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ESIPUHE 

Oulun seudun  liikennetutkimus  on  laaja, kuusi  kenttätutkimusta sisättâvä tutkimussarja,  joka  on  tehty vuosi-
na  1959  -  1991.  Vastaava  ja  lähes yhtä laaja tutkimus tehtiin vuosina  1962  -  1965.  Liikennetutkimuksen 
tilaajina  ovat olleet Oulun kaupunki, Oulun  tiepiiri  ja  Pohjois-Pohjanmaan  Seutukaavaliitto.  Lisäksi mukana 
työssä  on  ollut  11  ympäristökuntaa  (Haukipudas, Kempele, Kiiminki, Muhos, Oulunsalo,  Ii,  Liminka,  Tyrnä-
vä,  Ylikilminki, Temmes,  Hailuoto). Konsulttina  on  toiminut Suu  nnittelukolmio  Oy. Tutkimuksen tulokset ovat 

 lähtötietona  Oulun seudun  liikennejärjestelmän kehittämissuunnitelmalle. 

Liikennetutkimuksen  ylimpänä  valvovana  elimenä  on  ollut  seurantaryhmä,  johon ovat kuuluneet seuraavat: 

Esko  Ehrola  Oulun yliopisto, puheenjohtaja 
Timo  Ernvall  Oulun yliopisto 
Pentti  Ikonen  Oulun  tiepiiri  
Raimo Kannisto Oulun  tiepiiri  
Aini Sarkkinen Oulun  tiepiiri  
Pentti  Lauronen  Oulun  tiepiiri  
Mauri Myllylä Oulun kaupunki 
Martti Hannula Pohjois-Pohjanmaan  Seutukaavaliitto  
Tuomo Palokangas Pohjois-Pohjanmaan  Seutukaavaliitto  
Jaakko Pitkänen  Tiehallitus  
011i  Nordeswan Tiehallitus  
Kari Korpela Liikenneministeriö  
Jukka  Sipilä  Haukiputaan  kunta 
Markku Myllylä  Kempeleen  kunta 
Reijo Niemelä Kiimingin kunta 
Aarne  Karjalainen  Muhoksen kunta 
Jouko Leskinen  Oulunsalon  kunta 
Markku  Vitikka  in  kunta  
Jukka  Weisel  Limingan  kunta 
Kalevi  Sarsila Tyrnävän  kunta 
Raimo  Varanka Ylikiimingin  kunta 
Kalevi  Klapuri  Hailuodon kunta  
Matti  Marttila  Temmeksen  kunta 
Martti Perälä  Suunnittelukolmio  Oy 
Jarkko Leinonen  Suunnittelukolmio  Oy, sihteeri  



Lilkennetutkimusta  on  ohjannut  ja  valvonut seuraava työryhmä: 

Timo  ErnvaD  
Mauri Myllylä 
Esa Katajamäki 
Erkki Martikainen 
Raimo Kannisto 
Aini Sarkkinen 
Pentti  Lauronen 

 Jaakko Pitkänen 
011i  Nordeswan 

 Tuomo Palokangas 
Kari Korpela 
Martti Perälä 
Jarkko Leinonen 

Oulun yliopisto, puheenjohtaja 
Oulun kaupunki 
Oulun kaupunki 
Oulun kaupunki 
Oulun  tiepiiri  (1989  -  90)  
Oulun  tiepiiri  (1990  -)  
Oulun  tiepiiri 
Tiehallitus 
Tiehallitus  
Pohjois-Pohjanmaan  Seutukaavaliitto 

 Liikenneministeriö  
Suunnittelukolmio  Oy 

 Suunnittelukolmio  Oy, sihteeri 

Loppuraportti  on  yhteenveto seitsemästä  osatutkimuksiln  liittyvästä raportista  ja  rahoitustarkastelusta. 
 Sen  laatimiseen ovat  konsultin  puolelta osallistuneet 

Jarkko Leinonen  dipl.ins., MSCE,  tekstin kirjoittaminen  ja  valokuvat 
Pekka Latvala  tekn.  yo,  kuvien  ja  taulukoiden  viimeistely 
Ari Pirttisalo kannet 
Raili Juutinen piirtäjä 
Liisa Similä piirtäjä  
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JOHDANTO 

Oulun seudun  tie-,  katu-  ja  liikennetekniikan  koulutus- 
ja  tutkimustoiminnan  kehittämista  koskeva ensimmäi-
nen neuvottelu pidettiin tammikuussa  1988.  Mukana 
olivat Oulun kaupungin  (koollekutsuja),  Oulun  tiepii-
nfl,  Pohjois-Pohjanmaan  Seutukaavaliiton  ja  Oulun 
yliopiston sekä konsulttien edustajat. Kokouksen 
pääasiana oli Oulun seudun liikenne-tutkimuksen 
käynnistäminen: kokouksessa nimettiin työryhmä 
jatkamaan tutkimuksen valmistelua. 

Alusta alkaen  on  pidetty tärkeänä, että kaikki yhdys-
kuntasuunnittelun sektorit ovat mukana, jolloin 
päästään yhteistyön  ja  vuorovaikutuksen kautta 
seudun kannalta hyviin ratkaisuihin tulevassa  liiken-
nejärjestelmäsuunnittelussa.  Siihen  liikennetutkimus 

 on  antanut merkittävimmän panoksen:  se on  kerän-
nyt  perustietoja  liikenteestä  ja  ihmisten  liikkumis

-tottumuksista sekä  jalostanut niitâ suunnittelutyössa 
 käyttökelpoiseen muotoon. 

Noin kolme vuotta kestänyt Oulun seudun  liiken-
netutkimus  on  tähän mennessä merkittävin seudun 
liikenteeseen kohdistunut selvitys. 

Vuoden  1962  tutkimukseen verrattuna  tutkimusalu
-etta  on  laajennettu. Oulun seudun  liikennetutki-

muksessa  on  otettu mukaan myös  ympäristökunnat, 
 joille  on  kuluneen  25  vuoden aikana syntynyt merkit-

tävä  sosioekonominen  ja  samalla myös  liik-
kumistarvetta  lisännyt riippuvuus Oulun kaupungista 
Pohjois-Suomen  aluekeskuksena.  Lähimmät  kunnat 

 (Haukipudas, Kempele, Kiiminki  ja  Oulunsalo) 
muodostavat Oulun kanssa  jo  yhtenäisen alueen,  jota 

 on  nimitetty Oulun  kaupunkiseuduksi.  Tämän alueen 
asukasluvun  on  arvioitu lisääntyvän noin  154  000:een 

 vuoteen  2010  mennessä. Muissa seudun kunnissa 
asuu silloin noin  29 000  henkilöä eli  koko  Oulun 
seudun asukasluku  on  noin  183 000.  Oulun seudun 

 liikennetutkimuksen  päätarkoituksena  on  selvittää 
liikenteen kysyntä vuonna  2010.  Selvitys perustuu 
vuoden  1989  liikkumistottumuksiin.  

Liikennetutkimuksissa  on  pyritty löytämään myös ne 
 liikennejärjestelmän  kannalta keskeisimmät tekijät, 

jotka vaikuttavat yksilön  kulkutavan  valintaan  ja sen 
 mandolliseen muuttamiseen. 

Tutkimuksen yhteydessä  on  tehty selvitys myös kun-
tien  ja  valtion  tienpidon  rahoituksesta vuosilta 

 1981 -90,  josta  on  laadittu  erillisraportti. 



1.  TUTKIMUKSEN TAVOITTEET  

Liikennetutkimuksen yleisohjelman  mukaan  sen  tavoitteena  on  ollut  

*  selvittää mandollisimman tarkoin vuoden  1989  tilanne liikenteeseen  ja  ihmisten liikkumiseen liittyvien 
tekijöiden osalta (Eri  ajankohtina tehdyiuä liikennetutkimuksilla  voidaan lisäksi seurata liikenteessä  ja 

 liikennekäyttäytymisessä  tapahtuneita muutoksia.) 

selvittää ihmisten mielipiteet  liikennepoliittisesti  keskeisistä asioista kuten esimerkiksi 
 -  Oulun keskustan  pysäköinnistä, 

- yksityisautoilun  rajoittamisesta Oulun keskustassa,  
-  Oulun seudun paikallisen  joukkoliikenteen  kehittämisestä (palvelutason parantamisesta) 

 -  kevyen liikenteen olosuhteiden kehittämisestä  ja  
- paikallisjunaliikenteestä 

*  tuottaa  liikenteellistä  perustietoutta  liikennemalleja  varten  ja  ennustaa liikenne  osa-aluekohtaisten 
maankäyttöratkaisujen  perusteella  

*  kehittää liikenteen ennustamisessa käytettäviä malleja  ja  menetelmiä niin, että  mandoHistetaan  liikenne- 
ennusteiden  ajantasallapito  mandollisimman pienin kustannuksin eri yhteyksissä tapahtuvaa liiken-
ne-,  tie-,  katu-  ja  maankäyttösuunnittelua  varten  

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

*  luoda pohjaa Oulun seudun  Ilikennejärjestelmän kehittämlssuunnitelmari  laatimiselle  ja  pää - 
väylien  vaikutusselvitysten  tekemiselle  

*  selvittää Oulun seudun tien-  ja  kadunpidon  rahoituksen nykytilanne  ja  ongelmat (Ehdotukset  rahoitu-
songelmien  ratkaisemiseksi tehdään Oulun seudun  tie-  ja  katuverkon kehittämissuunnitelman 

 laatimisen yhteydessä.)  

*  nostaa  liikennetutkimuksen  tasoa Oulussa  ja  Oulun  painoarvoa liikennealan tutkimuspaikkana  sekä 
edistää  ja  tuottaa ideoita liikenne-,  tie-  ja  yhdyskuntasuunnittelualojen  tutkimuksen kehittämiseen  ja 

 laajentamiseen. 

Esitettyihin tavoitteisiin  on  tullut  tutkimuksen aikana käsitteellinen muutos, jonka vaikutus tulee esille  jat
-kotyössä:  Oulun seudun  tie-  ja  katuverkon kehittämissuunnitelma  on  muutettu Oulun seudun  

lilkennejärjestelmän kehittämlsuunnhtelmaksl.  Siinä selvitetään verkon kehittämiseksi  liikennejärjestel
-män  osatekijöiden  muutosten vaikutukset  kulkutapaan. Osatekijöitä  ovat  mm.  alueiden  saavutettavuus 

 (matka-aika), henkilöauton  ja  linja-auton  käyttökustannus, hiikennöintitapa  ja  rahoitus. 

Tutkimuksen ulkopuolelle  on  jätetty tavaraliikenteen  erillistarkastelu,  lentoliikenne  ja  paikallisjunahiikenne.  

Asetetut tavoitteet ovat toteutuneet hyvin.  Osa  tavoitteista  on  ollut tulevaisuuteen tähtääviä, joten niiden 
arvioiminen  jää  myöhemmin tehtäväksi. Toteutuneet tavoitteet kuitenkin antavat hyvät mandollisuudet 
myös niiden toteutumiseen.  
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2.  TUTKIMUSALUE 

Oulun seudun  liikennetutkimuksen  alueeseen kuuluvat Oulun kaupunki sekä  sen  11 lähikuntaa:  Hau-
kipudas, Kempele, Kiiminki, Muhos, Oulunsalo,  Ii,  Liminka,  Tyrnävä, Ylikiiminki, Hailuoto  ja Temmes. 

 Kuvan tiedot ovat vuodelta  1989. 

5630"  1650tp 

KUNTA 

 __________  
Akh.v1 Työpiht 

1960 (989 2010 989 2010  
OULU  62938 

13956 
2716 
2696 
8449 
859 
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3.  OSATUTKIMUSTEN  KESKEISET TULOKSET 

Oulun seudun  liikennetutkimuksessa  tehtiin kuvan  1  mukaiset kuusi  kenttätutkimusta,  jotka pääosin  ajoit-
tuivat  touko  - lokakuulle  1989.  Kevyen liikenteen tutkimuksia tehtiin aina  toukokuulle  1990  saakka.  

1.  NOPEUSTUTKIMUS 
	

2.  AUTOLIIKENTEEN 	3.  KEVYEN LIIKENTEEN 

10/89 
	

LASKENNAT  5  -  11/89 	TUTKIMUS 	9/89 

H  °6reittiä  o 300  poikki-
Ieikkausta  

o 8  haastat- 
telupistetta  

o  l2liik.Iasken-
tapistettä  

o  4nopeusmit- 
tauspistettä  

4.  TIENVARSIPOSTIKYSELY  

9/89 

C: 9  reittiä  

5.  TIENVARSIHAASTATTELU  

I 	5/89,9/89 

sisäkehä  
8  pistettä 
ulkokehä  
8  pistettä 
poikkittaiset  
4  pistetta  

6.  RUOKAKUNTA
-HAASTATTELU  9  -  1 

0 1866 hen- 
kilOa/ruoka- 
kuntaa  

Kuva  1.  Oulun seudun  liikennetutkimuksen osatutkimukset. 



4 

3.1.  Nopeustutkimus 

Nopeustutkimuksen  pääasiallisena tarkoituksena oli 
tuottaa  perusaineistoa  todellisista matka-ajoista  ja 

 liikennevirtojen nopeuksista  Oulun kaupungin  liiken-
neverkolla aamuruuhkassa,  keskipäivällä  ja  Ilta- 
ruuhkassa. Tuloksia  on  käytetty myös 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 yhteensä  216  
ajosuunnittaista liikennemäärää.  Tuloksia  on  hyödyn-
netty  kehitellyn liikennemallin  luotettavuuden  
testauksessa.  

Tutkimuksen perusteella laskettiin  aamuhuipputunnin  
aikana kustakin suunnasta Oulun keskustaan tulevi-
en vaihtoehtoisten reittien  keskinopeudet. litapäivä -
ruuhkassa laskettiin keskustasta poispäin menevien  
lilkennevirtojen  nopeudet.  

Aamuruuhkassa Rajakylästä Koskelantien  kautta  
Merikoskenkadun  liittymään kulkevan  liikennevirran  
nopeus oli  34  kmlt  ja  vastaava väli  Pohjantien  ja  Ke-
mintien  kautta  45  km/t.  Vastaavat nopeudet iltapäi-
vällä olivat  36  ja  56  km/t.  Keskipäivän 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, 
liikennemäärän  vaikutus  on  mukana  nopeusarvoissa.  
Toisin sanoen, mitä suurempi  on  matka-aika  tai  alhai-
sempi nopeus, sitä enemmän reitillä  on  liikennettä.  

Jos  Oulun seudun autoilija käyttäisi aamulla reittiä  B 
 reitin  A  sijasta, keskimääräinen  aikasäästö  olisi noin 
 2  minuuttia  (25  %).  Vastaavasti  iltaruuhkassa  aika- 

säästö olisi samoin noin  2  minuuttia  (25  %).  Aamulla 
reittiä  C  Kuusamontielle  saakka  ajettuna aikasäästö  
verrattuna reittiin  A  olisi  4  minuuttia  (50  %)  ja  iltapäi-
vällä  2  minuuttia  (25  %). 
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- _________________________ KAUKO  VASO 
MITTAKAAVA 	(km/h)  

\ \  
20 

30 LINT  ULA  

AIMARAIJTLL) NOPEUSTUTKIMUS 
- keskinopeudet katuosittain  

Keskustassa  viivapaksuudet  MA(  (keskipaiva  1 1 - 1 3  molemmat  
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Mittakaava  

e  .—OIJLLJN  SEUDUN  LJIKENNETUTKIMUS  0 	300 	900 	1500 (fl  

Kuva  2.  Keskipäivän nopeudet tutkituilla reiteillä. 

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

REITTI 
_______________________________________ 

YKSIKKÖ 
_________ 

MATKA-AIKA  (min)  ja  
KESKINOPEUS  (km/t) 

aamupv. iltapv. keskipäivä  
A. Rajakylä-Koskelantie -Merikoskenkatu  

_________________________________________ 
min 
km/t  

8 
34 

8 
36 

6.5  
42 

B. Rajakylä-Pohjantie-Kemintie-Merik.katu  
_________________________________________ 

min 
kmlt  

6 
45 

6 
56 

5.5  
55 

C. Rajakylä -Pohjantie-Kuusamontie  
_________________________________________ 

min 
km/t  

4 
70 

6 
64 

4.5  
74  

Katujen_keskinopeuksia: __________ _________________________________ 
Kajaanintie 
Kainuuntie  

km/t 
 kink 

30 
39 

34 
50 

36  
53  



3.2.  Autoliikenteen  laskennat 

Lilkennelaskentojen  tarkoituksena oli selvittää nyky- 
verkon  liikennemäärät  tärkeimmillä teillä  ja  kaduilla 
sekä suurimmissa liittymissä.  Laskentoja  käytettiin 
myös  osa-alueiden  automatkatuotosten  määrittämi-
seen  ja  EM M E/2-tietokoneohjelmalla ke hitetyn liiken-
nemallin testaukseen. 

Liikennelaskentojen  tuloksena  on  saatu Oulun 
kaupungin  ja ympäristökuntien  tärkeimpien katujen  ja 

 teiden keskimääräiset  vuorokausiliikennemäärät 
(KVL)  (kuva  5)  ja huipputuntiliikennemäärät  vuonna 

 1989.  Lisäksi  on määritetty tutkimusalueelle  paikalli-
set liikenteen  vaihtelukertoimet  (kuvat  3  ja  4).  

Taulukossa  2 on  esitetty vertailu vuosien  1967, 1978 
 ja  1989  keskimääräisestä  vuorokausiliikenteestä. 

 Oulujoen ylittävä liikenne  on  lisääntynyt vuosina 
 1978 - 1989  noin  35%,  mikä vastaa  2,8 %:n  vuosit-

taista kasvua. Vuosina  1967 - 1978  kasvu  on  ollut 
noin kaksinkertainen eli  5,6 %  vuodessa. Keskustan 
kehän  (kuva  5) liikennemäärä on  kasvanut noin 

 31 %:lla  eli  2,5 %  vuodessa, kun taas edellisellä  jak-
sofia  se  oli  4,1  %/vuosi. 

Liikenne ei ole lisääntynyt vuosina  1978 - 1989 Poh-
jantiellä  ja Kasarmintiellä,  mikä  on  aiheutunut 
suurimmalta osaltaan  Tulliväylän  ja Erkkolan sillan 

 avaamisesta.  Rautasillan ajoneuvomäärä  on  vas-
taavasti noussut yli kaksinkertaiseksi vuodesta  1978. 

Taulukko  2.  Liikenteen kehitysvertallu Oulun kaupun-
gissa vuosina  1967,1978  ja  1989.  

LASKENTA-  KVL KVL KVL VUOT.KASVU-% KASVtJKERR.  

67-78 78-89 67-78 78-89  PISTE 1967 1978 1989 
Merik.  sillat*  23300 30600 32000 2.5 0,4 1.31 1.05  
Rautasilta  *  2400 6200 13200 9.0 7.1 2.58 2.13  
Pohjantien  silta  5800 20700 20000 12.3 -0.3 3.57 0.97  
Pohj. atik. *  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  - - - -  

Oulujoen ylitt.  31500 57500 77500 5.6 2.8 83.0 35.0  
Iiik.(4  siltaa) ________ ________ ________ (%) (%) 
Keskustanke-  52700 81800 107400 4.1 2.5 55.0 31.0  
hän  liikenne  * (%) (%)  

Voimakkaimmin liikenne  on  kasvanut vuosina 
 1978 -89 Rautasillalla (7  %/vuosi), mihin  on  vaikutta-

nut merkittävimmin  Tulliväylän  avaaminen liikenteel-
le.  Limingantiellä  liikenne  on  kasvanut  5 %:n 

 vuosivauhtia. Siihen  on  ollut syynä  Poikkimaantien 
 rakentaminen  ja  Oulunsalo-Kempele-alueen kehitty-

minen.  

N 	 -  OULUN KAUPUNKI  1987-89 
0.85  -  

J  KEHAIII  1986 HELSINKI 

	

0.80_ 	
I 	 I 	I 	I 

	

1 	234567891011121 
KU U  KAUSI  

Kuva  3.  AutolIIkenteen kausivaih te/ut  Oulussa vuosi-
na  1987-  89ja  Helsingissä Kehä 111:/la  1987.  
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Kuva  4.  Autoliikenteen viikon päivä vaihtelut Oulun 
seudulla  1989. 
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Kuva  5.  Lasketut KVL-Iiikennemäärät  Oulun  ja ympänstökuntien keskustoissa  vuonna  1989.  



3.3.  Kevyen liikenteen tutkimukset 

Kevyen liikenteen tutkimus oli kansainvälisestikin 
laaja.  Sen  tarkoituksena oli selvittää kevyen liiken-
teen  matkamäärät  ja  suuntautuminen Oulun 
kaupungin alueella. Lisäksi haluttiin saada tietoja 
paikallisista kausi-  ja  tuntivaibteluista  sekä liikenteen 
koostumuksesta. Tuloksia  on  käytetty myös Oulun  
kulkumuotojakomallin (logittimalli)  muodostamisessa. 

Tutkimuksessa  haastate Itiin otoksena  kandeksassa 
pisteessä  4 357:ää  henkilöä  (kuva  9). Hyväksytysti 
koodattuja  matkoja  saatiin  4 170  eli  96% otoksesta. 
Kulkijoista 88 % pyöräiti, 11 %  käveli  ja  1 %  ajoi  
moottoripolkupyörällä. Työmatkoja  oli yli puolet eli 

 54 %,  mikä  on 6 prosenttiyksikköâ  enemmän kuin  
henkilöautolla  tehdyt  työmatkat. Asiointimatkoja  teh-
tiin  19 %  ja  vierailu-  ja  lomamatkoja  6 % (autofla 

 vastaavasti noin  16 %).  Opiskeluun liittyviä  matkoja 
 teki  21 %  haastatelluista (taulukko  3).  

Polkupyöräilijöiden keskimääräinen päivittäinen ajo- 
matka oli  10,5 km,  mikä vastaa  39  minuutin matkaa 
keskinopeudella  16 km/t.  Oulussa tehtiin päivittäin 
keskustaan  tai  sen  läpi suuntautuvia kevyen liiken-
teen  matkoja  noin  21 500. Keskimäâräinen polkupyö-
räliikenteen ajosuorite on  noin  171 000 km/vrk.  

Kuvassa  6 on  esitetty  polkupyöräliikenteen  ke-
hittyminen Oulun keskustan  kehällä.  Kevyen lii-
kenteen  tuntivaihtelut  vuoden  1990  eri kuukausina  on 

 esitetty kuvassa  7  ja  kulkumuotojakaumat  eri 
kuukausina kuvassa  8. 

Liikennelaskentojen  perusteella naisia oli pyö-
räilijöistä helmikuussa  51 %,  maaliskuussa  54 %  ja 

 toukokussa  63 %. Kelien  parantuessa naiset siis 
siirtyvät  polkupyörään  miehiä herkemmin  (kuva  8).  

Taulukko  3.  Kevyen liikenteen jakaumat  matkan 
 tarkoituksen mukaan. 

MATKARYHMÄ  OTOS osuus  (%)  
1. Työmatkat  2340 53.7 
2. Asiointimatkat  810 18.6 
3. Vierailumatkat  122 2.8 
4. Lomamatkat  148 3.4 
5. Kuljetusmatkat  9 0.2 
6. Muut/opiskelumatkat  928 21.3  
YHTEENSÄ  4357  ioo.o  

KLO 

Kuva  7.  Kevyen lIIkenteen (kaikki kulkumuodot tunti-
vaThtelut keskustan kehällä  1990.  

lön 

Kuva  6.  Keskustan kehän polkupyörälllkenteen (KVL)  Kuva  8.  Kevyen lIIkenteen kulkumuotojakaumat 
kehitys. 	 he/mi-, maalis-ja  toukokuussa  1990.  
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KL12 Jããhalli 	
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PP 	MOPO 

Kulkumuotojakauma  

Kuva  9.  Kevyen liikenteen haastattelupisteet. 



3.4.  Tienvarsipostikysely 

lo 

Tienvarsipostikyselyn päaasiallisena  tarkoituksena oli 
saada  tienvarsihaastatteluja täydentävää  ja  tarkenta-
vaa  tietoa  matkamääristä  ja  suuntautumisesta 
Oulussa  (kuva  12).  Lisäksi haluttiin saada selville 
Oulun kaupunginosien välillä käytetyt  ja  kaupungin 
ulkopuolelta tulevan liikenteen käyttämät  re  itit.  

Suurin  osa  (84  %)  autoilijoista kuului  ikäryhmään 
 25  -  64  vuotta. Henkilöauton  keskikuormitus  tutki

-musalueella  oli  1,38  henkilöä.  Se  tarkoittaa sitä, että 
lähes  75  %  kaikista  henkiläautoilijoista  ajaa yksin  tai 

 joka neljännessä autossa  on  kaksi henkilöä  tai  enem-
män (taulukko  4).  

Oululalsia  oli noin  75  %  kaikista autoilijoista. Toi-
seksi eniten autoilijoita oli  Haukiputaalta,  Kempe

-leestä  ja  Kiimingistä,  joiden kunkin osuudet olivat 
noin  4  %.  Oulun seudun ulkopuolelta tulleiden  autoih

-joiden osuus oli yhteensä  5  %.  

Yleisin henkilöauton käytön perustelu oli  sen  
nopeus muihin  kulkumuotoihin  verrattuna  (33  % 

 koko  aineistosta). Toiseksi yleisin syy oli, että autoa 
tarvittiin myös muihin matkoihin. Kolmantena syynä 
olivat puutteelliset  joukkoliikenneyhteydet.  

Yleisin  pysäköintimuoto  keskustassa oli kadun
-varsipysäköinti:  33  % pysäköineistä  autoilijoista  (kuva 

 10).  Seuraavaksi yleisin tapa oli pysäköidä työpaikan 
pihalla  tai  pysäköintialueella  (27  %).  Keskusta- 
alueella  pysäköl ilmaIseksi  67  %  autoilijoista 

 (kuva  11). 

0 3 1 
2 E 	 Keskustassa  

N 20 	
32,8%  = pysäicäineistä  

27,0%  

'' 	 : 	 10,0%  

Ei  pys.  kesk. 	Työpaikan  pp. 	Muu yleinen  pp.  
Henk,kohtpp. 	Kadunvarsipaikka 	Muuten  

Kuva  10.  Pysäköintipaikan  tyyppi Oulussa. 

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

idâstä  tuleva liikenne puolestaan kuormittaa  sisääntu-
loväyliä  huomattavasti tasaisemmin. Etelästä saapu-
va liikenne käytti vuonna  1989  lähes yksinomaan 
(noin  85  %) Limingantietä. Moottorillikennetien 

 avaaminen syksyllä  1990  Kempeleen  ja  Kiviniemen 
välillä  on  siirtänyt  liikennettâ  kuitenkin pois siltä. 

Taulukossa  5 on  verrattu  tienvarsipostikyselyn  tulok-
sia pääkaupunkiseudun  (PKS)  vastaavaan tutkimuk-
seen. Merkittävimmät erot ovat auton  keskikuormituk

-sessa,  työsuhdeautojen suhteellisessa määrässä  ja 
 ilmaisen  pysäköinnin  osuudessa. 

Olennaisin  tutklmustulos  yhdyskunnan kannalta 
 on  ajoneuvon  henkilökuorman  huomattava vähen-

tyminen  (28  %)  kuluneiden lähes kolmen vuosi-
kymmenen aikana. Yksilö valitsee henkilöauton, 
koska  se on  melkein aina käytettävissä. Merkittä-
vä  tulos  on  myös  se,  että keskustan liikenteestä 

 on 39  % iäpikulkua.  Sen  ohjaaminen keskustan 
ohi  on  eräs tulevan  lilkennejärjestelmäsuunnitte-
lun  tehtävistä.  

Kuva  11.  Pysäköinnin maksutapa  Oulussa.  
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Kuva  12.  Tienvarsipostikyselypisteet.  

Taulukko  4.  Henkilöauton  keskikuormitus  tutkimus
-pisteillä.  

PISTE  VASTAUKSIA  HENKILÖÄ/H-AUTO 
______  v.1989 v. 1989 v. 1962 

Ti 1641 1.33 -  
T2 258 1.22 -  
T3 1522 1.36 -  
T4 1216 1.36 -  
T6 310 1.40 -  
T7 3534 1.36 1.65 
T8 1037 1.35  -  
T9 1553 1.38 - 
TiO  1070 1.37 - 

YHT.  11231 1.38 1.91  
Oulun kaupungin rajat  -  2.17  

Taulukko  5.  Tulosten vertailu pääkaupunkiseudun 
vastaaviin tuloksiin.  

VERTAILUTEKIJA  OULU  PKS  
Lomakkeita jaettu  32568 234000  
Lomakkeita saatu takaisin  12058 94000  
Lomakkeita saatu takaisin,  %  37 40 
Ha:n keskikuormitus  1.38 1.33  
Oma  auto,  %  70 80 
Työsuhdeauto, %  7 24  
Käytön syy: nopeus,  %  33 33  
Käytön syy: muut matkat,  %  23 22  
Ilmainen  pysäkäinti, %  70 61 
Reitinvalinta:  nopeus,  %  42 47 
Reitinvalinta:  lyhyys,  %  29 31 



3.5.  Tienvarsihaastattelu  
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Tutkimuksen pääasiallisena tarkoituksena oli selvittää 
tutkimusalueen ulkopuolisen  ja  Oulun  ympäristökun

-tien tuottamien  automatkojen  suuntautuminen Oulun 
seudulla. Samalla selvitettiin liikenteen yleisiä ominai-
suuksia, kuten  matkaryhmien  osuuksia  ja jakaumia 
matkan  tarkoituksen  ja ajoneuvotyypin  mukaan. Tut-
kimusalueen laajuudesta johtuen tutkimus tehtiin 
kandella  kehällä. Haastattelupisteet  valittiin Oulun 
kautta  kulkevilta merkittäviltä  teiltä.  

Tienvarsihaastattelun oleelllsln  tutkimustulos  on  
Oulun kaupungin  ja  seudun kuntien nykyiset ulkoi-
set autoliikenteen  vlrrat,  joita käytetään liikenne- 
ennusteiden lähtökohtana. 

Tutkimuksessa haastateltiin  20  pisteessä yhteensä 
 35 247:ää autoilijaa,  mikä oli  35 % tutkimuspisteiden 

KVL:stä  (kuva  16). Otoskoko  oli keskimäärin  86 % 
haastattelusuunnan tutkimusajan liikennemäärästä. 
Henkilöautolla  ajoi  82 %  haastatelluista,  pakettiautol

-la 7  %,  kuorma-autolla  9 %  ja  muilla ajoneuvoilla  2 %. 
 Linja-autoja autoista oli  1 %.  Niissä matkusti keski-

määrin  14  henkilöä, eli noin  30 % istumapaikoista  oli 
käytössä  (kuva  13). 

Ajoneuvomatkoista  joka toinen  (47 %)  oli työmatka 
 (kuvat  14  ja  15).  Eri pisteiden  tai  ryhmien  (sisäkehä, 

ulkokehä,  syksyn pisteet) välillä ei ollut merkittäviä 
vaihteluja.  Asiointimatkojen  osuus oli keskimäärin 

 22 %. Sisäkehällä  (kuva  16) asiointimatkojen  osuus 
oli  24  %,  kun  se ulkokehällä  oli  19 %  ja  pisteessä  pi 
vain 13%. 

73.9% 
30000 

A 	25000 ,2% 	 HENKILÖÄ  

S 	20000  AJONEUVOA  

A 	15000 
T 
E 	10000 
L 14.6% 

5000 El 
u 

-  

4.9% 7,0% 	I 2'Y 2.9% 4,2% 	°"°  

[T 	L.0  0  
HA PA 	LA 	KAIP 	KATP  

AJON  EU  VOTYYPPI  

Vierailumatkojen  osuus oli keskimäärin  8  %,  ja loma- 
matkoja  oli  6 %  kaikista matkoista.  Ulkokehällä 

 lomamatkojen osuus oli  10  %,  kun  se sisäkehällä  ja 
 kuntien välillä oli  5 - 6 %. Tavarankuljetusmatkoja  oli 

noin joka kymmenes matka eli  9 - 11 %.  Työkseen 
autoa ajoi  keskImäärin  38  % työmatkalia  olleista. 
Lyhyen pysähdyksen  ilmoitetulla  matkalla teki  13 % 
ajajista. 

50 

45  
ULKOKEI-IA:  otos  7778(47%) 

40  
SISAKEF-1A:  otos  19778 (39%) 

M 	35  LI Poikittaiset: otos  6158(47%) 
A  LI  Pi:  Kuivaniemi,otos  1533(53%) 
T _____________________________  

K 	25  -suuissatyömatkojen  osuus  

0 20 

s 	15 

-1-i 1  
lYÖ 	ASIA 	VIER 	LOMA 	KUU 	MUU  

Kuva  14.  Kaikkien  automatkojen jakaumat matkan 
 tarkoituksen mukaan.  

60  

% 	50 U  ULKOKEHA:  80% Ha-matkoja  

SISAKEHA:  84  %  Ha-matkoja  
M 	

40  
Poikittaiset:  81% Ha-matkoja  

A pi:  Kuivaniemc  75%  Ha.matkoja  

K 	30 

20 

A 	i:  

lYÖ 	ASIA 	VIER 	LOMA 	KUU 	MUU  

Kuva  13.  Ajoneuvo-ja henkilömatkajakaumat 
	Kuva  15.  Henkllöautomatkojen jakaumat  matkan  

tarkoituksen mukaan. 
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Kuva  16.  Tienvarsihaastattelupisteet.  

Vuonna  1962  Oulun kaupungin rajan (sisäkehän) 
ylittäneistä henkilöautomatkoista työmatkoja oli 

 49 %.  Vuonna  1989 työmatkoihin  voidaan lukea 
myös opiskelumatkat, jolloin niiden yhteinen osuus oli 

 52 % +  7  % = 59 %. Se on 10  prosenttiyksikköä 
enemmän kuin vuonna  1962. Asiointimatkoissa on 

 tapahtunut  7  prosenttiyksikön lisäys eli  20  %:sta 
 27 %:iin.  

Suurin muutos  on  kuitenkin tapahtunut vierailu-  ja 
 lomamatkojen osuudessa, jossa vähennys  on 16 
 prosenttlyksikköâ  eli  31  %:sta  14 %:iin.  Tämän 

kehityksen perusteella voidaan sanoa, että henki-
löauton hyödyntäminen Oulun  ja  lähikuntien 
välisessä liikenteessä  on  siirtynyt tuottavan ajamisen 
suuntaan vapaa-ajan  matkojen  kustannuksella. 
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Ulkokehän  matkojen päätepaikka  oli Oulussa  56 
%:lla  ja sisäkehän  86 %:lla ajajista  (kuva  17). Poikit-
taislinjoilla  ja Kuivaniemessä  vastaavat luvut olivat 

 54 %  ja  47 %.  Eniten Ouluun kulki Kempeleen  ja 
 Oulun rajalla olevan pisteen kautta  (91 %). 

Koko  seudun ohi kulkee  8,1 %  autoista: pohjois-
eteläsuunnassa  1 030 ajonivrk,  josta  630 ajon./vrk 

 valtatietä  4  (kuva  19).  Suurimmat liikennevirrat kulke-
vat Ouluun Haukiputaalta  (8 360 ajon./vrk), 
Kempeleestä (8 260), Kiimingistä (6 760)  ja Oulunsa-
losta  (6 670)  (kuva  20).  

55  - 

50 

- 

fl  
LII ULKOKEHÄ:Ouluun56%  

M 	40  - SISÄI<EHÄ:  Ouluun  86% 

A 	
- fl  Poikittaiset:Ouluun54% 

T 	30 
 - L fl Pi:  Kuivaniemi: Ouluun  47% 

rIL  

TYÖ 	ASIA 	VIER 	LOMA 	KUU 	MUU  

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 
ryhmä "muu"  (36,8 %),  johon sisältyivät  mm.  turve, 

 polttoaineet  ja osa rakennustarvikkeista. Tyhjänäajo 
 (26,3 %)  oli huomattavasti  alle koko  maan autokulje

-tusten  keskiarvon, mikä johtui runsaasta paikallisesta 
jakeluliikenteestä.  

Kuva  18.  Tavarankuljetusmatkojen jakaumat  kulje-
tetun tavaran perusteella.  

Kuva  19.  Tutkimusalueen ohittava lIIkenne (KyL
-1989).  

Syksyllä  1989 sisäkehän  ylitti Ouluun päin  27500 
 henkilöautoa, kun vastaava luku vuonna  1962  oli  vain 

2 800.  Vuoden  1962 arkipäivänä  kulki Oulun kaupun-
gin rajan yli Oulun suuntaan  230  linja-autoa,  14 
henkilöä/auto.  Vastaavasti vuonna  1989  linja-autoja 
ajoi  190  ja keskikuormitus  oli  12  henkilöä. Vuonna 

 1989 paikallisliikenteessä  kulki  260  linja-autoa, joiden 
keskimuormitus oli  13  henkilöä. 

Seudun henkilöautoliikenteen lisääntyminen vii-
meisen kanden vuosikymmenen aikana  on 

 vaikuttanut Joukkoliikenteen matkustajamäärien 
vähenemiseen. Tämä kehitys  on  ollut pääosin 
seurausta henkilÖautoistumisesta  ja  Oulun 
seudun kasvusta.  
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l.matka  
Ty 0  

KOTI 	 paikka  

Kuva  24.  Matkapäiväkirjassa  esitetty esimerkki henkilön päivittäisestä  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  27.1 16.4 0.64 0.65 
-  polkupyörä  42.2 28.0 0.98 1.11  
- mopo/mp ______  4.5 ______  0.5  ______  0.10  ______  0.02 

2. henkilöauto  17.1  ______  48.2  ______  0.40  _______  1.92  _______ 

- kuijettajana -  40.0  -  1.59 
-  matkustajana  -  8.2  -  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  72260 100 000  
HENKILÖMATKOJA/VRK  168 600 398 000  
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Oulun  ja  seudun muiden kuntien matkaluvut  on  esi-
tetty taulukossa  7. Matkaluku  vaihteli Tyrnävän 
3,23:sta Muhoksen 4,62:een.  

40  
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25.  Miten suhtaudutte yksityisautoiluun Oulun keskus-
tassa ?  

1  pitäisi rajoittaa nykyisestään  
2  ei pitäisi rajoittaa nykyisestään  
3  pitäisi Iisatayksityisautoilun mandollisuuksia nykyisestään  
4  enosaasanoa  

Noin kolmannes,  31 %  miehistä /  33 %  naisista, 
haluaisi rajoittaa  yksityisautoilua  Oulun kes-
kustassa. Rajoituksia vastaan oli  37 % / 30 %  ja 
yksityisautoilun  mandollisuuksia haluaisi lisätä  12 % / 
7 %  (kuva  25).  

Kyselyyn vastanneiden mielestä  joukkoiilkenteen 
 palvelua  kehitettâlslin  parhaiten laskemalla lipun 

hintaa  (24 % / 27 %). Vuorovälin tihentämisen  kan-
nalla oli  18 %  ja yhtenäislippu  (voimassa yhden 

 tunnin,  ei vaihtomaksua) sai  15 % / 15 %:n  kannatuk-
sen  (Kuva  26).  

Kuvissa  27  ja  28 on  esitetty vastaukset autoliikenteen 
haittavaikutusten vähentämiskeinoista  ja  suhtautumi-
sesta pysäköintimaksujen kaksinkertaistamiseen 
keskustassa. Rajoituskeinoista katujen muuttaminen 
keskustassa  Joukkollikenne-  tai kvelykaduiksi  sai 
suurimman kannatuksen  (35 %).  Esitettyjä haittojen 
vähentämiskeinoja vastusti  33 %  vastaajista  (kuva 

 27). 

Kuva  25.  Ruokakuntahaastattelu, lisäkysymys  25. 
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28.  Valitkaa mielestänne kolme  (3)  tärkeintä tekijää, 
joihin vaikuttamalla linja-autoliikenteen palvelua 
tulisi kehittäã:  

1 	linja-auto  tulee aikataulun mukaisesti pysäkille  
2  linja-autoon perillä aikataulun mukaisesti  
3  saan istumapaikan  
4  nykyistänopeammat  yhteydet  
5  nykyistä lyhyemmät kävelymatkat pysäkilte  
6  linja-auto  kulkee useammin eli vuoroväli  on  tiheämpi  
7  halvempilipun  hinta  
8  yhtenäislippuun siirtyminen;voimassa  1  h;ei vaihtomaksua  

Kuva  26.  Ruokakuntahaastattelu, lisäkysymys  28.  
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26.  Autoliikenteestä  aiheutuvia haittoja Oulun keskusta- 
alueella voidaan mielestänne  vähentãã  seuraavilla 
keinoilla:  

I  pysäköintipaikkojavähentämällä  
2  päiväsajanpysäköintiaikojarajoittamallataipysäköintimaksuja 

korottaen  
3  muuttamalla katuja joukkoliikennekaduiksi  tai  kävelykaduiksi  
4  säätämällätiemaksu  keskustaan tuleville henkilöautoille  
5  säätämälläveroluonteinen  maksu työnantajan järjestämälle 

ilmaiselle työmatkapysäköinnille  
6  tåmäntapaisiakeinojaei  pitäisi käyttää  
7  mut.n,men____________________  

Kuva  27.  Ruokakuntahaastattelu, lisäkysymys  26.  
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Taulukko  7. Kulkumuotojakaumat  ja  matkaluvut kunnif  fain 1989.  

KUNTA KULKUMUOTOJAKALIMAT_KUNNITTAIN ______ MATKALUVUT ________ 
__________  KEVYT  H-AUTO L-AUTO  MUU KAIKKI SISÄISET ULKOISET  HA-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  27.7 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 3.77 2.02 1.29 1.31 
TYRNÄVA  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  
YHTEENSÄ  39.8 53.3 5.9 1.0 3.94 - 	2.79 0.77 1.66 

- Varjostetun  alueen tiedot eivät ole tilastollisesti luotettavia 

Pysäköintimaksujen  korotuksen jälkeen edelleen 
 31  %  miehistä käyttäisi henkilöautoa keskustassa 

asioidessaan, mutta naisista  vain 13  %.  Sitä vastoin 
noin  32  %  molemmista sukupuolista pysäköisi auton-
sa keskustan ulkopuolelle  ja  todennäköisesti kävelisi 
keskustaan  (kuva  28).  
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27. Jos  Oulun keskustassa  ruutukaava-alueella  pysã-
köintimaksuja korotettaisiin  8  markkaan  tunnulta. 

 niin:  

1  käyttäisin keskustaan  suuntautuvilla matkoillaedelleen  hen. 
 kilöautoa  

2  pysäköisin  autoni keskustan ulkopuolelle  
3  vähentäisin  henkilöauton käyttöä  
4  siirtyisin käyttämään pääasiassa linja-autoa  
5  siirtyisin käyttämään pääasiassa polkupyörää  tai  kävelisin  
6 en  osaa sanoa, mitä tekisin  

Tuloksista voidaan päätellä muun muassa, että 
liikennejärjestelmän kehittäminen  on  toiminut 
tähän saakka lähes yksinomaan henkilöautoliiken

-teen  ehdoilla: väyläkapasiteettia  on  lisätty sitä 
mukaa, kuin henkllöautollikenteen  on  ennakoitu 
kasvavan.  Joukkollikennettä  ei ole kehitetty sa-
massa tandissa, mikä näkyy matkustajamäärien 
kasvun hidastumisena. Henkilöautoliikenne 
koetaan mukavaksi, mutta toisaalta sekä  au

-tonomistajat  että autottomat tiedostavat henki-
löautoliikenteen aiheuttamat ympäristöhaitat. 

Haastattelun perusteella linja-autoliikenteen kilpai-
lukykyä voidaan nostaa tehokkaimmin lipun 
hintaa laskemalla, palvelutasoa parantamalla eli 
vähentämällä matkustusaikaa, lisäämällä tarjon-
taa  ja  säännöilisyyttä  sekä tekemällâ linja-au-
toliikenteen käyttö helpoksi. Uusimalla lippu- 
järjestelmää  ja  iaajentamalla  sen  voimassaolo- 
aluetta  ja  -aikaa (seutulippu) sekä lyhentämällä 
vuoroväliä erityisesti ruuhka-aikoina lisätään  sen 

 käytellävyyttä.  Kyseiset muutokset eivät kuiten-
kaan ole mandollisia muutoin kuin henki-
löautoliikenteen kustannuksella. Halukkuutta 
siihen  on,  sillä  kolmasosa seudun asukkaista  on 

 ilmoittanut tukevansa autoilun rajoituksia Oulun 
keskustassa  (kuva  25).  

Kuva  28.  Ruoka  kuntahaastaffelu, lisäkysymys  27. 
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4.  LIIKENNEMALLIT  

4.1.  Yleistä 
	

4.2.  Käytetyt mallit 

Liikennemallien  kehittäminen  ja  ennusteiden  laa
-timmen  on  ollut Oulun seudun  liikennetutkimuksen  

viimeinen  osatehtävä. Lilkennemallit  muodostavat 
samalla liikenteeseen kohdistuneiden kuuden  osatut-
kimusten  lopputuloksen. 

Käytetty  mallijärjestelma  on  esitetty kuvassa  29. Se 
 tunnetaan perinteisenä  nelivaiheisena  liikenne-

ennustemenetelmänä,  jossa  liikennekäyttäytymistä  
tarkastellaan useita  matkatekijöitä sisältävinä 

 markkina-alueina (ryhminä). Niitä ovat  pienimmästä  
suurimpaan  lueteltuna  yksittäiset toiminnot,  super-
markettialueet,  tilastolliset  pienalueet,  tilastolliset  
suuralueet,  kuntien  sivukylät, kuntakeskukset,  kun-
nat,  läänit  ja koko  maa.  Työvälineenä  on  käytetty 

 EM M E/2-tietokoneohjelmistoa. 

Kulkumuodon valintamallien  kehittämisessä  on 
 käytetty yksilön matkustamisen valintaan liittyviä 

tekijöitä.  Mallina  käytetään  1970-luvun puolivälissä 
kehitettyä  valinnan  todennäköisyysmallia, logittimal-
ha,  joka perustuu  talousteoriaan.  Ensimmäisen 
kerran  logittimallia  on  käytetty Suomessa pääkaupun-
kiseudun  liikennetutkimuksessa  vuonna  1978  matkan 

 mâäräpaikari  ja  kulkumuodon  valinnassa. Oulussa 
sitä hyödynnetään kuitenkin vasta sitten, kun laadi-
taan  liikennetutkimuksen  jatkona tehtävä liikenne- 
järjestelmän  kehittämissuunnitelma.  Siinä  sillä 

 voidaan ennakoida  kulkutavan  muutoksia  liikennetek-
nisten  tai  -poliittisten toimenpiteiden vaikutuksesta. 

Esimerkki logittimallista:  

(I ,j) 
	 x  AIKA(ha)  -0,269 x  KUSTANNUS(ha) 

ha 	= 	
Uk  

k= 1  

(i.J) 	=  todennäköisyys valita henkilöauto matkalla  i  -> 

AIKA(ha) 	=  henkilöauton matka-aika 
KUSTANNUS(ha) =  henkilöautoa matkakustannus 
Uk 	= kulkumuodon  k  hyötyfunktio;  henkilöauton hyöty- 

funktio  on  osoittajassa  oleva  e:n  potenssi  

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

1)  matkatuotosten generointi  eli tuotettujen  matkojen 
 (produktioiden)  ja  vastaanotettuje  n  matkojen 

 (attraktiolden)  määrittäminen:  
a) liikennelaskentamenetelmä  
b) regressioyhtälöt  

2)  matkat alueelta alueelle eli  matriisien  muo-
dostaminen:  

a) vetovoimamallit  
b) määräpaikkatutkimukset.  

3)  kulkumuotoihin  jako  (tulee esille  vain  hiikennejärjes-
telmätarkasteluissa):  

a)  logittimalli  

4)  alueelta alueelle  sijoittelu  verkolle eli liikenteen  
sijoittelu:  

a) kaikki yhdelle -menetelmä  
b) tasapainosijoittelumenetelmä:  4  iterointi

-kierrosta.  

Lilkennemaliln  muodostaminen  ja  ennusteet  on 
 tehty  automatkoihle matkaryhmittäin. Matkaryhmä

-jako  on  ollut seuraava:  

1) kotiperäisettyömatkat: 
-  koti  -  työ  tai  työ  -  koti  

2) muut  kotiperäiset  matkat:  
-  koti  -  muu  tai  muu  -  koti  

3) ei-kotiperäiset  matkat:  
-  muu  -  työ, työ  -  muu, muu  -  muu.  

Ennusteessa autoliikennettä  ei ole jaettu ajo-
neuvoryhmiin,  vaan siinä  on  tarkasteltu kaikkia autoja 

 ja  kulkumuotona  vain  autoa (henkilöauto  +  paket-
tiauto  +  kuorma-auto  +  linja-auto).  Liikennemalli 

 selittää siis tien  tai  kadun  autoliikennettä. 
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Maan käyttö 
 osa-alueittain  
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-set  liikenne
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Kuva  29.  Lilkennemallin  muodostaminen  ja  liikenne-ennuste Oulun seudulla. 

Kyllä  



4.3. Lilkennemallin kalibrointi 
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4.3.1.  LUkenneverkot  

Ajoneuvoliikenteen verkko muodostuu  solmuista  ja 
 niitä  yhdistävistä linkeistä  sekä  syöttölinkeistä,  joiden 

kautta  osa-alueen liikenne syötetään verkkoon.  Ka
-iibrointiverkko  eli  tutkimusajankohdan  tie-  ja  katu- 

verkko muodostettiin  liikennetutkimuksessa  käytetyn 
 osa-aluejaon  pohjalta. Verkkoon kuuluu noin  800 
 tieosaa moottoritietasolta kokoojaväylälle  saakka, 

 yhteispituudeltaan  noin  910  tiekilometriâ.  

Oulussa käytettiin kanden tason verkkoja:  
- liikennetekninen pienaluejako  (122  osa-aluetta), 

joka  on  tihennetty  tilastollinen  pienaluejako 
-  tilastollinen  suuraluejako  (15  osa-aluetta), joka 

sisältää tilastolliset  pienalueet 

Ympäristöku ntien  alueella käytettiin  pienaluejakoa, 
 jossa  kunnat  jaettiin  1  -  11  osa-alueeseen eli yhteen-

sä  63  alueeseen. Muu  Suomi  jaettiin  5  suuraluee
-seen  pääteiden lähestymissuunnittain.  Koko  seudulla 

oli siten  190  pienaluetta,  joiden välistä liikennettä 
 ennustettiln. 

Logittimallia  varten tarvittiin myös  joukkoliikenteen  ja 
 kevyen liikenteen matka-ajat. Tätä varten muodostet-

tiin Oulun kaupungin  suuraluejaon  pohjalta erilliset 
 joukkoliikenteen-  ja  kevyen liikenteen verkot. Joukko- 

liikenteen verkon laajuus  on 516  linkkiä,  joiden 
 yhteispituus  on 170 km (85  tiekilometriä).  Kevyt lii-

kenne käyttää  684:ää  linkkiä yhteispituudeltaan  235 
km (117,5  tiekilometriä).  

4.3.2.  Kalibrointimenetelmä  

Ajoneuvoliikenteen  kalibroinnissa  pyritään  neli
-vaiheista  ennustemenetelmâä  käyttäen saamaan 

verkolle havaitut  liikennemäärät.  Se  tarkoittaa, että 
 linkkikohtaisesti minimoidaan  mallilla  sijoitellun  auto-

liikenteen  ja  liikennelaskennoissa verkolla  havaittujen 
 liikennemäärien  erot. 

Oulun  Ilikennemallin kehittâminen  vaati noin  30  ite-
rointikierrosta. Kalibrointiprosessi  lopetettiin, kun 

 tavoftteesi  asetettu noin  20 %:n  RMS  (Root Mean 
Square)  -  virhe  sijoiteltujen  ja  havaittujen liikenne- 
määrien kesken oli saavutettu. Lisäksi  pääkatujen  ja 

 paäteiden 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  liikennemäärät  vuoden  1989  nykyverkon  pää- 
väylillä. Keskustan ikkunassa olevat  liikennemäärät 

 ovat vuoden  1989  lasketut KVL-liikennemäärät. 

Kalibrointivirhe  vaihteli  välillâ  -9  %  (Pohjoinen alikul-
ku)  ja  +13  % (Erkkolan  silta).  Erkkolan  sillalle 
sijoittunut näennäisesti liian suuri  liikennemäärä  ei 
johtunut mallista vaan virheellisestä  liikennelaskenta

-tuloksesta, joka johtuu  induktiosilmukkalaskinten 
erottelukyvystä.  Mainittakoon, että  Pohjantien  sillan 

 automaattisessa  laskurissa  toisen suunnan liiken-
teessä  on  havaittu  20  %  liian pieniä lukuja. Virheet  on 

 korjattu  linkkien liikennemääriin. 

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

Kalibroltu  malli  on  muodostanut liikenne-ennus-
teIden laatimisen lähtökohdan.  On  oletettu, että 

 mallin  muuttujat (maankäytön aiheuttaman liiken-
teen kasvumalilt  ja  matka-aikajakaumat) ovat 
ajasta rIIppumattomia  Ja  voimassa vielä ohje- 
vuonna  2010.  

1 RMS - virho(%) = 1oOT'jO. - E.)2 ]/EZ(O.)/n)  

	

jossa  0. 	=  havaittu liikennemäärä 
=  mallin  antama liikennemäärä  

	

n 1 	=  havaintojen määrä 
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5.  NYKYVERKON  LIIKENNE-ENNUSTEET  

5.1.  LähtÖkohta  

Liikenne-ennuste  on  tehty vuodeksi  2010  autolii-
kenteen KVL-liikennemäärinä.  Sen  perustana  on 

 kalibroitu  malli, joka sisältää nelivaiheisen ennusteen 
osamallit  ja  niiden parametrit. Ennusteen lähtökohtina 
ovat olleet kuntien asukaslukujen kasvu Pohjois- 
Pohjanmaan Seutukaavaliiton määrittämänä, työpaik-
kojen määrän kasvu kuntien määrittämänä, 
(taulukko  8),  henkilöautoistumisen  kasvu sekä henki-
löauton ajosuoritteen muutos. 

Taulukko  8.  Seudun kuntien asukasmäärät  ja  työ- 
paikat  1989  ja  arviot  2010.  

KUNTA 
 ____________  

Asukasluvut  Työpaikat  
1989 2010 1989 2010  

OULU  99104 
13368 
9574 
8057 
7377 
6330 
5629 
4519 
3544 
3223 

949 
686 

108000 
15600 
12000 
10000 
7600 
8000 
6500 
5200 
4000 
3600 

950 
900 

52500 
2700 
3300 
1450 
2800 
1150 
1650 
1500 
1150 
1050 
300 
180 

63700  
4000  
5500  
3200  
3100  
2400 
2100  
1950  
2250  
1300  
330  
220  

HAUKIPUDAS  
KEMPELE  
KIIMINKI  
MUHOS  
OULUNSALO  
II 
LIMINKA  
TYRNAVA  
YLIKIIMINKI  
HAILUOTO  
TEMMES  
Asukkaita  
Työpaikkoja  

162360 	182350  _______ _______  
_______________  69730 90050 

3) Oulun  ja  seudun ulkopuolisten alueiden välinen 
liikenne  

4) ympäristökuntien  ja  seudun ulkopuolisten aluei-
den liikenne (alkavan  ja  päättyvän liikenteen 
toinen kehä eli ulkokehä)  

5) Oulun ympäristökuntien pienalueiden välinen 
liikenne  ja  

6) seudun läpikulkuliikenne. 

jU SUOMI/UL0 

PPJISTO, ,  

3300 
350D 4. 

5. 171000 	8800  
__ 	3.  

OULU 	1.06 0 

1800 
6.  

Kuva  31.  Oulun seudun liikennevirtaryhmät  ja  auto-
matkojen  suuntautuminen  1989,  KyL.  

5.2.  Kuntien  henkiläautokannan  kasvu 

Autoliikenteen kasvu  on  määritetty  kullekin tien  tai 
 kadun poikkileikkauksessa esiintyvälle liike nnevir-

taryhmille erikseen. Poikkileikkaus sisältää kaikki  tai 
 osan liikennevirtaryhmistä, jotka  on  esitetty kuvas-

sa  31.  Käytetyt liikennevirtaryhmät ovat seuraavat:  

1) Oulun kaupungin sisäinen liikenne  
2) Oulun  ja  ympäristökuntien  välinen liikenne (alka-

van  ja  päättyvän liikenteen ensimmäinen kehä eli 
sisäkehä) 

Oulun seudun kuntien henkilöautokannan ennusteet 
 on  tehty kanden kasvuvaihtoehdon eli skenaarion 

perusteella:  

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

Kuvissa  32  ja  33 on  esitetty, miten henkilöautotiheys 
kehittyy vuoteen  2010  mennessä skenaarion  A  mu-
kaisesti. Arvio perustuu henkilöautokannasta  ja 

 asukasluvusta tehtyyn ennusteeseen. 
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icuva  z.  vulun  ja sen  viiden  lahimman  kunnan  henkllöautotTheydet  vuosina  1980  - 
 1990  ja  ennusteet vuosiksi  2000  ja  2010,  skenaario  A. 

200  - 

150_ 
I 	I 	I 	 I 	I 	I 	I 	I 	I 	I 	I 	I 	I 	I 	I 

1980 1990 	 2000 	 2010  
VUOSI  

iuva  .i. uutun ja seuaun  muiden kuntien  henkilöautotiheydet  vuosina  1980  -  1990  ja 
 ennusteet vuosiksi  2000  ja  2010,  skenaario  A. 

5.3.  Automatkatuotosten  määrittäminen 

Maankäytön aiheuttama matkamäärien kasvu  on  las-
kettu matkaryhmittäin kuudelle alueryhmälle vuoden 

 1989  osa-alueiden automatkatuotoksiin pe rustuvilla 
malleilla. 

Henkilöautoliikenne  on  jaettu matkaryhmiin Oulun 
kaupungin suuralueitten mukaan. Näille  on  laskettu 
tienvarsipostikyselystä matkaryhmien suhteelliset 
osuudet. Pienelle osalle alueista  on  tuotokset määri-
tetty keskimääräisen automatkaluvun perusteella. 

Henkilöautokannan  lisääntymisestä aiheutuva lii-
kenteen kasvu  on  määritelty  skenaarion  A  mukaI-
sestI. Ajosuoritteen  vähentyminen  on  perustunut 
Tielaitoksen ennusteisiin. 

Näin lasketut matkatuotosten muutokset  on  lisätty 
vuoden  1989  tuotoksiin, mistä  on  saatu tuotokset 
vuoden  2010  ennustetta varten. 



5.4.  Seudun liikenteen kasvualueet 

Kuvassa  34 on  esitetty Oulun kaupungin  ja  kuvassa 
 35  ympäristökuntien  liikenteen absoluuttinen kasvu 

 osa-alueittain. Luvut ilmaisevat samalla  osa-alueiden 
suhteellisen maankäytön kasvun. 

Oulun keskusta-alueella suurimmat autoliikenteen 
kasvualueet ovat Autotorin pysäköintitalo (abs. kas-
vu =  1 800  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 Kaakku rin 
itäosa (abs. kasvu =  5 500:  kasvukerroin  19,7),  Pelto-
la  (10700: 9,0),  Korvenkylä  (3 400: 5,7)  ja  Toppila 

 (4 800: 5,9).  UusIna aluelna  ovat tulossa Makka-
rasuo (KVL =  3 000)  Korvenkylän  ja  Hönttämäen 

 välissä sekä Kaakkurin eteläosa (KVL =  10 700). 
 Yksittäisistä  osa-alueista liikenne määrältään eniten 

kasvavat Äimäraution teollisuusalue  (15 700: 5,4), 
 Snellman, keskusta  (10 000: 1,8),  Takalyötty  (8 500: 

3,0),  Raksila  (7 000: 1,6),  Medipolis  (6 900: 3,7)  ja 
 Pokkinen  (5 400: 2,1).  

Ympärlstökuntien  suurimpia kasvualueita ovat  Kern -
peleen  uusi  Zeppelin-ostoskeskus (KVL =  15 000 

 autoa)  ja  Kempeleen  keskusta  (11 300: 2,3),  Honka-
sen  alue  (10 000: 4,7)  sekä Tyrnävän  Murron  alue 

 (1 700: 4,7).  Kuntakeskusten  kasvu vaihtelee  1,7  ja 
 2,7:n  välillä.  

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

 1,71.  

Taulukko  9.  Liikenne-ennusteiden  vertallut.  

Ohjevuoden  automatkojen  määrä  on  Oulussa noin 
 330 000,  josta kotiperäisiä työmatkoja  on 32  %,  muita 

kotiperäisiä  matkoja  36  %  ja  muita  matkoja  32  %.  
Muulla seudulla tehdään 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 liikennemäärät ovat  A-skenaarion  lähtö-
kohdan  mukaisestI maksimilukuja.  

Taulukossa  9 on  esitetty merkittävimpien Oulun 
kaupungin väylien nykyiset  ja  ennustetut liiken-
nemäärät.  Vertailun vuoksi taulukkoon  on  otettu 
vuonna  1978  tehdyt vuosien  1990  ja  2010  liikenne- 
ennusteet. Vuoden  1978  ennuste  on  esitetty Kaakkuri-
vaihtoehdon mukaisesti. 

Oulun keskustan kehän liikenteen kasvukerroin 
vuodeksi  2010 on  uuden ennusteen mukaan  1,72. 

 Oulujoen siltojen liikenne kasvaa hieman nopeam-
min, koska Pohjantien kasvussa  on  mukana sisäisen 
liikenteen lisäksi voimakas ulkoisen liikenteen kasvu. 
Vuoden  1978  ennusteen luvut ovat noin kolmannek-
sen pienempiä.  Se  johtuu osin liikenteen yleisen 
kehityksen  sen  hetkisestä aliarvioimisesta  ja  osin 
maankäytön kehityksen arvaamattomuudesta. 

Jyväskylän liikennetutkimuksessa seudun  automat -
kamäärän  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  
Eteläinen 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 kehän  107400 185100 1.72 116700 133400 28  
liikenne  * ________ __________  (2.62 %Iv)  __________ __________ _________________  
Oulujoen ylittävä  77500 146300 1.89 88500 102700 30  
liikenne  (4  siltaa)  ________ ___________  (3.08 %/v)  ___________ ___________ __________________ 
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Kuva  37.  Vuoden  2010  KVL-Iiikennemäärät  Oulun seudulla skenaarion  A  mukaan. 



6.  RAHOITUSTARKASTELU  
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Tarkastelun tarkoituksena oli selvittää Oulun seudun 
tien-  ja  kadunpidon  rahoitus, nykytilanne  ja  ongelmat. 

 On  myös selvitetty, miten  se  rahoitus, jolla tutki-
musalueen  kunnat ja  Oulun  tiepiiri  ovat käyttäneet 

 liikenneväylien  rakentamiseen  (pääomatalous)  ja 
 kunnossapitoon  (käyttötalous),  on  kehittynyt vuosina 

 1981  -  1990.  Lisäksi kuntien osalta selvitettiin valtion 
osuudet rahoituksesta  ja  kuntien  liikenneväylien  kun-
nossapitoon käyttämien varojen osuudet (avustukset) 
suhteessa kuntien muiden  kustannussektoreiden 
käyttötalouden  kehitykseen. 

Saadun aineiston perusteella liikenneväyliä koskeva 
kuntien markkamääräinen  kokonaisrahoitus  on  keski-
määrin kaksinkertaistunut  ja  reaalirahoitus  1,5- 
kertaistunut vuosina  1981  -  1990.  Oulun kaupunki  on 

 markkamääräisesti mitattuna selvästi suurin liikenne
-väyliin investoiva  kunta, mutta  sen  suhteellinen 

kehitys  on  keskitasolla.  

Kuvassa  38 on  vertailtu Oulun kaupungin  ja  kuvassa 
 39  neljän  lähikunnan  rahoitusta vuosina  1981  -  1990 

 eroteltuina pääomatalouden  ja  käyttötalouden  mu-
kaan. Esimerkiksi vuoden  1990  kuntien yhteen

-lasketusta liikenneväyliin sijoitetusta  rahamäärästä 
 (127  Mmk) Oulun osuus kunnan osuuksista oli  76  % 

 eli  95  Mmk  ja  valtion osuuksista  89  %  eli  11  Mmk. 
 Liikenneväyliin  käytetty  elinkustannusindeksillä  korjat-

tu eli reaalinen  kokonaisrahoitus  on  kasvanut 
Oulussa vuosina  1981 -1990  noin  1,4 -kertaiseksi.  

On  huomattava, että valtion osuudet  liikenneväylien 
 ylläpitoon ovat olleet Oulussa hyvin pieniä  ja  niitä  on 
 ollut  vain  vuosina  1984  -  89.  Sen  sijaan  valtio  on 
 osallistunut teiden rakentamiseen jokseenkin  tasaisin 

panoksin:  esimerkiksi vuonna  1990  noin  20  %:lla. 
 Sitä vastoin muissa seudun kunnissa  valtio  on  anta-

nut avustuksia kunnossapitoon, mutta teiden 
rakentamiseen ei juuri mitään.  

Käyttötalouden  sektorelden  suhteellisessa ver-
tailussa kaavoitus-  ja  yleisten töiden kehitys  on  lähes 
joka kunnassa  heikoimpien sektoreiden  joukossa 

 (kuva  40).  Sen  elinkustannusindeksillä  korjattu  reaali
-kehitys  on  seurannut viimeisenä kolmena vuotena 

melko tarkasti verotulojen kehitystä. Tarkastelun 
perusteella teknisten  sekioreiden  kehitys  on  ollut 

 kunnittain  samantasoista. Muita  sektoreita  enemmän 
 on  panostettu  terveydenhuo Itoon, sivistysto imintaan 
 ja  sosiaalitoimintaan.  Keskimääräinen  reaalikasvu 

 vuosina  1981  -  1990 on  kaavoituksen  ja  yleisten töi-
den osalta ollut  1,4-kertainen,  kun taas esimerkiksi 
sosiaalitoimen  sektorilla  se  oli  2,5 -kertainen.  Sen 

 voimakkaampi kasvu johtuu lakisääteisten menojen 
kasvusta.  

Tielaltoksen rakentamisinvestoinneista  vuosina 
 1981  -  1990 (449  Mmk) suuntautui Oulun kaupunkiin 
 39  %  (177  Mmk), neljään lähimpään  ympäristökun-

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 
kokonaismäärä  on  kasvanut  25  Mmk:sta  51  Mmk:aan 
vaihdellen vuosittain  25:stä  78  Mmk:aan. Vuosien 

 1981  ja  -83  välillä  on  ollut kasvua noin  12  Mmk, mutta 
siitä eteenpäin vuoteen  1986  saakka investoinnit ovat 
vähentyneet  30  %  eli rahallisesti noin  7  Mmk. Vuoden 

 1986  jälkeen tapahtui jyrkkä nousu, jolloin  koko  tar
-kastelujakson  kokonaiskasvu nousi kolminkertaiseksi. 

Vuonna  1989  sijoitettiin rakentamiseen lähes  80 
 Mmk, josta suurin  osa  on  käytetty valtatie  4:n  oikai

-suun  Kempeleessä.  Vuonna  1990  rahamäärä pieneni 
 51  Mmk:aan, mihin oli syynä suurten hankkeiden 

valmistuminen. 

Kuvassa  42 on  esitetty  liikenneväylien  reaalisen ra-
hoituksen suhteellinen kehitys  kunnittain.  Liikenne- 
väylien  kokonaisrahoitus  on  suunnittelualueella 

 keskimäärin kaksinkertaistunut  10  vuoden aikana. 
Eniten näyttää kasvaneen  lm  kunnan suhteellinen 
panos: määrällisesti  se on  kuitenkin  vain 2  % inves-
toinne ista. 
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110  ______________  

kunta rakentaminen  100  
valtio  rakentaminen  

90  kunta kunnossapito  

80  •  valtio  kunnossapito  

.. 1.1.11 
1981 	1982 	1983 	1984 	1985 	1986 	1987 	1988 	1989 	1990  

vuosi  

Kuva  38.  Oulun kaupungin liikenneväylien rahoitus vuosina  1981 - 1990 eroteltuina  rakentamisen 
 ja kunnossapidon  mukaan kunnan  ja  valtion osuuksiin.  

25  .  
kunta rakentaminen  

valtio  rakentaminen  

20  kunta kunnossapito  •  valtio  kunnossapito  

M 15  ...  

1981 	1982 	1983 	1984 	1985 	1986 	1987 	1988 	1989 	1990  

vuosi  

Kuva  39.  Oulun neljän lähikunnan (Haukipudas, Kempele, Kilminki, Oulunsalo) liikenne väylien 
rahoitus vuosina  1981 - 1990 eroteltuina  rakentamisen  ja kunnossapidon  mukaan kun-
nan  ja  valtion osuuksiin. 
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Kuva  40.  Oulun kaupungin käyttötalouden sektoreiden reaalinen kustannuskehitys vuosina  1981 - 
1990 (1981 = 100). 

39  %  

Oulu 39  %  

	

Kempele  21  % 	 -  al  uoto 
Temmes  1  
Ylikiiminki  2  

Liminka  3 0  

	

Haukipudas 	 Muhos  4  %  

41  % 	 Oulunsalo  8 	Tyrnãvä  7  % 
Kilminki  4 	 20  %  

Kuva  41.  Seudun kuntien osuudet tielaitoksen  rake ntamisinvestoinneista  vuosina  1981 - 1990 
 tehdyistä hankkeista. 
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500.  _____________ 
______- 

Elinkustannusindeksillä 	korjattu.  
450.  Tyrnävä 

Haukipudas  
400.  

Kempele  

350  .  Oulunsalo  

N  -  Oulu 

D 	300.  Ylikiiminki  

E  Kiiminki  
250  

Muhos  

Liminka  
200  

150 

100 

50  -  
I 	I 

1980 1981 	1982 1983 	1984 	1985 	1986 	1987 	1988 	1989 	1990  

VUOSI  

Kuva  42.  Liikenneväylien  reaalisen  rahoitusindeksin  (menot) kehittyminen tarkasteluun osallistu
-neissa  kunnissa vuosina  1981  -  1990.  

Muista kunnista selvästi eniten ovat kasvattaneet 	Kaavoltuksen  ja  yleisten töiden  sektorin rahoi - 
osuuttaan Muhos  ja  Kiiminki. Vuosina  1981 -84 Li- 	tuksen  ongelmana  on  käyttöön saadun rahan  
mingan  ja  Muhoksen osuudet ovat suhteellisesti 	vähyys tarpeeseen nâhden. Liikennejärjesteimän 
lähes kaksinkertaistuneet, kun taas muissa kunnissa 	kehittäminen vaatinee siten myös uusien rahoitus- 
kasvukerroin  on  jäänyt  alle  puolentoista.  Reaalirahoi- 	muotojen etsimistä perinteisten rinnalle.  
tus  on  vähentynyt Kiimingissä  ja  Kempeleessä.  
Vuonna  1985 vain  Kiiminki  ja  Oulu  lisäsivät selvästi 	Vertalluista  on  myös selvästi nähtävissä, että 
tieinvestointeja. 	 valtion avustukset teiden kunnossapitoon ovat 

Oulussa huomattavasti pienemmät kuin seudun 
Vuonna  1986  mukaan tulivat  Ii,  Ylikiiminki  ja  Tyrnävä. 	muissa kunnissa. Tieinvestoinneissa tilanne  on  
Vuonna  1990 Kempeleen  rahoitus  on kak- 	päinvastainen.  
sinkertaistunut  edelliseen vuoteen verrattuna.  Se on  
aiheutunut pääosin valtatie  4:n  rakentamisesta.  
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Oulun  kaupunkiliikenteen  kasvusta merkittävä  osa  eli 
 40  %  johtuu  yleiskaavoitukseen  perustuvasta maan-

käytön kehittymisestä.  Yhdyskuntasuunnittelusta 
 vastaavien  on  tolmittava  yhteistyössä  yil kuntara-

Jojen,  jolloin maankäytön suunnittelu voidaan 
perustaa alueellisten  näkökantojen  lisäksi  yhteystar-
peeseen  ja  myös liikenteen aiheuttamiin seuraus- 
vaikutuksiin.  Maankäyttövaihtoehtojen liikenteelliset  
vaikutukset, kuten  ajosuorite, ajokustannukset,  melu, 
päästöjen suhteelliset määrät  ja  alueiden  saavutetta-
vuus,  tulee kytkeä oleelliseksi osaksi suunnittelua  ja 

 päätöksentekoa.  

Koko  seudun  tieliikennejärjestelmä  on  nyt tallennettu  
tietokantaan,  josta  on  saatavissa mainittuja  tunnuslu-
kuja  vertailun suorittamiseksi.  Se on  tuonut myös 
maankäytön suunnittelun avuksi  työvälineen,  jolla  on 

 mandollisuus verrata eri vaihtoehtojen vaikutuksia. 
Samalla  se on  antanut mandollisuuden etsiä yhdys-
kunnan  koko  rakenteen kannalta  paras  ratkaisu.  
Logittimallilla  voidaan määrittää  liikennejärjestelmään  
kohdistuvien toimenpiteiden vaikutus  kulkumuotoja-
kaumaan.  Toteutettavissa olevien  muutosvaihto -
ehtojen määrittely  on  seudun  liikennejärjestelmän  
suunnittelun yksi  päätehtävistä.  Vaihtoehtojen yksi-
mielinen hyväksyminen vaatii objektiivista yhteistyötä 
seudun kuntien välillä.  

Liikennejârjestelmän  kehittäminen  vaatinee  myös 
uusien  rahoitusmuotojen  etsimistä perinteisten rinnal-
le. Rahoittajina olisivat  kunnat, valtio ja  käyttäjät. 
Liikenneministeriö  on  esittänyt, että välittömiä käyttä-
jän kustannuksia pyritään lisäämään. Esimerkiksi 
ulkomailla käytössä olevat  tietullit  ja  -maksut  tai  alu-
eelliset ajo-  ja  pysäköintiluvat  voisivat olla varteen 
otettavia  rahoitustapoja.  

Tehty  liikennetutkimus  on  antanut  ja  antaa tietoa 
suunnittelun pohjaksi paikalliselle,  seudulliselle  ja 

 myös  vattakunnalliselie  tasolle. Yksi tavoite oli saada 
järjestelmä, jolla voitaisiin pitää liikenne-ennusteita 
ajan tasalla.  Liikennejärjestelmän  muuttuessa muut-
tuvat myös yksilön  liikkumistottumukset.  Muutosten 
selville saamiseksi  ja  kehittämistoimenpiteiden  vaiku-
tusten arvioimiseksi  on  syytä tehdä suppea 
seurantatutkimus viiden vuoden välein. Ensimmäinen 
tulisi tehdä viimeistään vuonna  1995.  Sen  perusteella  
päivitettäisiin  liikenne-ennuste,  jota  voitaisiin edelleen 
käyttää  toimenpideohjelman tarkentamiseen. 
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