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TIVISTELMA

Joensuun kaupungin keskustan liikennesuunnitelmassa mééritelldén liikennejarjeste-
lyjen verkostolliset periaatteet samanaikaisesti laadittavaa keskustan osayleiskaavaa
varten. Suunnitelmassa esitetyt periaatteet ja kehittdmistoimenpiteet yhdessd luovat
perustan katujen yksityiskohtaiselle suunnittelulle, joka liittyy katujen peruskorjaukseen
ja asuinkortteleiden tdydennysrakentamiseen. Liikennesuunnitelmassa esitetddn
ratkaisuja alueen suurimpien puutteiden korjaamiseen, joita on havaittu katuverkon
jasentelyssa ja toimivuudessa, pyoréilyreittien ja kdvelyalueiden kattavuudessa seka
jalankulku- ja pyoréilyreittien turvallisuudessa erityisesti vilkkaimpien katujen ristea-
miskohdissa. Lisdksi suunnitelmassa esitetddn nykyistda toimivampia ratkaisumalleja
joukkoliikenteen vaihtopysékkialueen jarjestelyihin seké asuinalueiden rauhoittamiseksi
ja niiden pyséakointijérjestelyjen kehittdmiseksi tdydennysrakentamista silmalla pitéen.

Tassa litkennesuunnitelmassa esitetyt kehittdmistoimenpiteet pohjautuvat osin ulko-
maisiin liikenneratkaisuihin. Esimerkiksi liikekeskustan k&velyalueiden kehittdmisessa
kévelyaluetta tdydentavand elementtind hyddynnetdén yhteisen tilan (Shared Space)
periaatetta. Vastaavasti joukkoliikenteen pysakkien keskittamisella kavelykadun yhtey-
dessd pyritaan parantamaan joukkoliikenteen olosuhteita merkittavasti. Laajentamalla ja
taydentamalla turvallisia pyorailyreittejd kaikkia asuntokortteleita palvelevaksi ja koko
keskustaa lapdisevaksi verkostoksi parannetaan myods autottomien liikkujien liikenne-
turvallisuutta. Lisaksi litkennesuunnitelmassa esitetyt katuverkon hierarkkinen jésen-
tely, liikenteen keskittdminen péékatuverkolle ja paaliittymien toimivuuden kehitté-
minen Kiertoliittymien avulla sek& asuinalueiden rauhoittaminen puistomaisia piha-
katuja toteuttamalla tuovat oleellisia parannuksia nykyisiin liikkennejérjestelyihin.

Téssé tyossa laadittujen periaatteiden hyodyntaminen osayleiskaavassa ja detalji-
suunnittelussa mahdollistaa Joensuun keskustan edelleen kehittdmisen monipuolisena
palveluiden ja kestdvdn asumisen keskittymand, joka on kaikilla liikennemuodoilla
helposti saavutettavissa. Keskustassa asuville on autottomuus mygs entistd houkuttele-
vampi vaihtoehto tulevaisuudessa.
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1  JOHDANTO

1.1 TyOn taustaa

Joensuun keskustan tdydennysrakentaminen on viimeisten vuosikymmenten aikana ollut
vilkasta. Vuonna 1993 valmistunut keskustaa kasittelevd osayleiskaava on toiminut
ansiokkaasti rakentamisen periaatteiden ohjaajana. Keskustan kehittdminen on kuiten-
kin edennyt vaiheeseen, jossa kaavan periaatteita ja kaupungin tdydennysrakentamisen
tavoitteita on valttdmatontd tarkistaa. Yleismaailmallinen kehitys kohti kaupunki-
rakenteiden tiivistamisté entistakin kestavdmpien, viihtyisampien ja houkuttelevampien
asumisen ja palvelujen kokonaisuuksien aikaan saamiseksi on tarkedana kaavoituksen ja
liikennesuunnittelun l&htokohtana.

Kaupunkikeskustojen kehittdmisesséd ihmisen mittakaava on yha tarkeampi mitoit-
tava tekija. Tiiviissd kaupunkirakenteessa tavoitellaan kestdvia liikkumisen muotoja
pyrkimalla kavelyn ja pyordilyn osuuden kasvuun sek& luomalla joukkoliikenteelle
parempia toimintaedellytyksid tdydentdmaan ovelta ovelle litkkumisen matkaketjuja.
Tiiviilla yhdyskuntarakenteella tavoitellaan samalla palvelujen parempia toiminta-
edellytyksid ja saavutettavuutta kaikille niitd tarvitseville, mitd tuetaan tarjoamalla
toimivia liikenneyhteyksié kaikille ajoneuvoliikenteen ja litkkkumisen muodoille.

Taman liikennesuunnitelman laatiminen on kaynnistetty Joensuun keskustan osa-
yleiskaavatyon alkuvaiheessa vuonna 2010. Suunnittelutyé on tehty Joensuun kaupun-
gin teknisessa virastossa suunnitteluinsingorin ja liikkenneinsindorin tehtévien ohessa.
Ty06 on samalla laatijansa diplomityd Tampereen teknilliseen yliopistoon.

1.2 Tavoitteet ja rajaukset

Joensuun ruutukaavakeskustaa késitteleva liikennesuunnitelma on osaselvityksend kes-
kustan osayleiskaavatyotd varten. Tamén tyon tavoitteena on Kkartoittaa Joensuun
kaupunkikeskustan kannalta potentiaalisia liikennejéarjestelman kehittdmisen malleja ja
niiden pohjalta muodostaa kaupunkikeskustan liikennejérjestelyjen kehittamisperiaatteet
sekd -toimenpiteitd, joilla Joensuun keskustan liikenteellisi& olosuhteita voidaan kaavoi-
tustyon tavoitteiden mukaisesti kestavélla tavalla parantaa.

Liikennejarjestelman malleja ja esimerkkeja on haettu sekd kotimaisista etta ulko-
maisista tutkimuksista, teknisistd ohjeista sekd toteutetuista esimerkkikohteista. Liiken-
neteknisen mitoituksen ohjeet ovat olleet osaltaan tydn tausta-aineistona, mutta ohjeita
el ole erikseen esitetty teoriaosuudessa, vaan niiden kaytté nakyy vain suunnitelmassa
esitettyjen esimerkkien ja niihin mahdollisesti liittyvien toimivuusarvioiden kautta.



Ty0Ossé keskitytddn kaavassa ratkaistavien liikkenneverkollisten toimivuuskysymysten
sekd asuinalueiden taydennysrakentamiseen sekd kavelyalueiden laajentamiseen liitty-
vien pysékointi- sekd turvallisuus- ja viihtyisyyskysymysten selvittdmiseen. Liikenne-
verkollisessa tarkastelussa haetaan selkedmpaa katuverkon jasentelyd, pyoréilyver-
koston kattavuutta ja laatua, ratkaisuja keskeisimpien liikenteellisten ongelmien kor-
jaamiseksi sekd asuinalueiden rauhoittamiseen ja pysakoinnin kehittdmiseen tahtadvia
keinoja.

Suunnitelmassa esitetddn kaavaan siséllytettdvat verkolliset ratkaisut sekd niiden
taustalla olevien liikenneteknisten kehittdmistoimenpiteiden esimerkkejé ja periaatteita.
Suunnitelmassa ei esitetd koko keskustaa kattavaa yleissuunnitelmaa, vaan esimerkkien
kautta periaatteiden soveltamista Joensuun katuverkossa. Suunnitelmassa esitetyt peri-
aatteet toimivatkin jatkossa ohjenuorana katuverkon jatkosuunnittelulle ja kehittamiselle
katujen peruskorjausten ja asuinkortteleiden tdydennysrakentamisten yhteydessa.

1.3 TyoOn rakenne

Raportin alkuosassa, suunnittelualueen ja l&dhtokohtien kuvauksen jalkeen esitelldén
kaupunkikeskustan kehittamisen tavoitteet perusteineen. Tavoitteet sisdltdvat enemmaén
konkreettisia piirteitd, jolloin suunnitteluperusteiden esittdminen tavoitteiden yhteydessa
on péaatoksenteon kannalta tarpeellista.

Raportin teoriaosuudessa esitelld&dn tdhan suunnitelmaan ja yleiskaavoituksen tark-
kuuteen l&heisimmin liittyvid ja muutoksen kohteina olevia ratkaisumalleja ja teoriaa
pyrkien huomioimaan péatoksentekoa helpottava ndkokulma. Raportin alkuosassa
esitettdvat lahtokohdat, tavoitteet ja teoriaosuus toimivat omalta osaltaan seuraavana
olevien nykytilan analyysin ja muodostettavien ratkaisumallien perusteluina ja pohjana.

Suunnittelualueen liikennejarjestelmén nykytilan esittelyssa analysoidaan Joensuun
keskustan liikenteessa esiintyvid ongelmakohtia. Viimeisend olevassa suunnitelma-
osiossa esitetddn kaavaehdotukseen valitut liikenneverkolliset ratkaisut, vaihtoehtoja lii-
kennetilan kaytostd sekd kuvaus toimenpiteiden keskeisistd vaikutuksista. Lopuksi on
kooste toimenpiteista ja vaikutuksista seké ehdotus jatkotoimenpiteisté.



2 SUUNNITTELUN LAHTOKOHDAT JA
TAVOITTEET

2.1  Suunnittelualue — Joensuun kaupunkikeskusta

Joensuu on Suomen itdisimman maakunnan, Pohjois-Karjalan maakuntakeskus, jossa
monipuolisten kaupallisten, hallinnollisten ja koulutuspalvelujen myoté liikkenne on varsin
vilkasta. Kaupallisten palvelujen ja liikenteen keskittyminen tulevaisuudessa korostuu
entisestddn Joensuun seudulla. Joensuuhun kohdistuvan véhittdiskaupan sekd auto- ja
huoltamotoiminnan ostovoiman on arvioitu kasvavan noin 50 %, 700 milj. eurosta noin
1050 milj. euroon vuosina 2009-2030. Té&std kasvusta Joensuun keskusta-alueille
sijoittuvan erikoiskaupan lisétilan tarve on noin puolet eli yli 40 000 k-m?, josta pa4osa
kohdistuu Joensuun ydinkeskustaan. (Ollikainen et al. 2011.)

Suunnittelualue, Joensuun kaupunkikeskustan ruutukaava-alue sijaitsee Pyhdselén
rannan tuntumassa Pielisjoen l&nsirannalla valtatien ja vesistojen rajaaman alueen sisélla
(kuva 2.1). Suunnittelualue kattaa Joensuun ruutukaavakeskustan nelja kaupunginosaa,
kaupunginosat I-1V sekd pienen osan Linnunlahden kaupunginosaa suunnittelualueen
eteldisessa kulmassa Hasanniemessé (kuva 2.2).
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Kuva 2.1. Joensuun kaupunkikeskustan sijainti liikenneverkossa (pohjakartat Liikenne-
virasto 2012).



Keskustan valittomassa ldheisyydessé sijaitsevat rautatie- ja linja-autoasemat Pielisjoen
rannan tuntumassa llosaaren itdpuolella Siltakadun siltojen pé&&ssa. Valtatiet 6, 9 ja 23
sekd kantatie 74 kohtaavat suunnittelualueen l&hiymparistdssa. Joensuun keskustaa ympa-
roivien kaupunginosien l&heisyydessd on myds naapurikuntiin kuuluvia asuinalueita,
jotka tuovat oman osansa keskustan liikenteeseen. Kantakaupungin lansipuolella on
Liperin kuntaan kuuluva Ylamyllyn taajama ja pohjoispuolella sijaitsee Kontiolahteen
kuuluva Lehmon taajama. Lentokenttd sijaitsee ndaiden kolmen kunnan yhtymdkohdan
tuntumassa Onttolan lansipuolella.

Joensuussa oli asukkaita vuoden 2012 alussa 73 772, jossa oli lisdysta vuoden takai-
seen tilanteeseen noin 450 asukasta. Suunnittelualueella on asukkaita noin 10 500, joissa
on edustettuna keskimadraista enemman idkk&ampid ja toisaalta nuoria aikuisia.
Korkeintaan 15-vuotiaiden osuus keskustan asukkaista on alle 5 %, kun nuorten osuus
koko kaupungissa on noin 16 %. (Joensuun kaupunki 2012a.) Joensuun seudulla oli
asukkaita noin 123 500 helmikuussa 2012 (Tilastokeskus 2012).
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Kuva 2.2: Suunnittelualueen rajaus (Joensuun kaupunki 2011a).

2.2  Keskustan kehittdminen ja osayleiskaavoitus

Liikennesuunnittelutydon lahtokohtana ja tavoitteena on keskustan osayleiskaavatyd ja
sithen liittyvien liikenteellisten kysymysten selvittdminen. Vastaavasti osayleiskaavoi-
tuksen keskeisend lahtokohtana on kaupunkirakenteen tiivistdminen ja keskustan raken-



nuskannan tadydentdminen. Talla pyritd&n turvaamaan ja parantamaan keskustan elinvoi-
maisuutta niin kaupallisten ja muidenkin palvelujen kehittdmisen kautta kuin my6s asuin-
alueiden viihtyisyyttd ja asuntotarjontaa lisaamalld. Kaavoitusty6ssé halutaankin
Joensuun keskustan edelleen kehittyvdn monipuolisena palveluiden ja asumisen keskitty-
mang, joka on kaikilla litkennemuodoilla helpoimmin saavutettavissa. Keskustassa asu-
jalle luodaan elinympaéristdd, joka mahdollistaa myds autottomuuden entista houkuttele-
vampana vaihtoehtona.

Samanaikaisesti katuverkkoa peruskorjataan jatkuvasti. Tdma on osaltaan tuonut tar-
kentavia ja kiireellisidkin vélitavoitteita lilkennesuunnittelutyolle. Tamén selvitystyon
osioina on tehty muun muassa vaihtopysékkialueen jarjestelyvaihtoehtoja kauppatorin
ympériston yleissuunnitelman tarkistustydohon liittyen. Tyon alla ovat myos olleet
liilkennetekniset yleissuunnitelmaluonnokset Sirkkalan sillan, Yl&satamakadun ja Ranta-
kadun yleissuunnitelmien tarkistusta varten, jotka ovat sittemmin edenneet katusuunnitel-
matarkkuuteen.

Suunnittelualue on kokonaan asemakaavoitettua aluetta, jossa on yli 150 eri-ikaista
asemakaavaa vanhimpien ollessa 1950-luvun loppupuolelta (Joensuun kaupunki 2011a).
Yleiskaavoitus on toteutettu tarkkuudeltaan kaksiportaisesti; Vuonna 2009 vahvistetun
yleispiirteisemmaén Joensuun seudun yleiskaavan 2020 liikenneverkko pohjautuu 1990-
luvulla laadittuihin kaavoihin ”Joensuun yleiskaava 2020 sekd ”Joensuun keskustan
osayleiskaava”, joka edustaa tarkempaa yleiskaavatasoa.

Keskeisimpia keskustan liikenteen suunnittelu- ja kehittdmistarpeita ja lahtokohtia nyt
tehtévélle suunnittelutydlle osayleiskaavatyon nédkokulma ja tarkkuustaso huomioiden
nahtiin katuverkon jasentelyssd ja toimivuudessa, pyoréilyreittien ja kavelyalueiden
kattavuudessa, jalankulku- ja pyoréilyreittien turvallisuudessa erityisesti vilkkaimpien
katujen ristedmiskohdissa, joukkoliikenteen vaihtopysakkialueen jarjestelyissé seka
asuinalueiden rauhoittamisessa ja niiden pysakdintijarjestelyissa taydennysrakentamista
ajatellen.

Keskusta-alue, liikekeskustan ké&velyalueita lukuun ottamatta, on vuosien saatossa
saadun asukaspalautteen kautta koettu liian autoliikennepainotteiseksi ja erityisesti pyo-
railijoiden olosuhteet ovat saaneet usein moitteita. Toisaalta liikenteen sujuvuus pééka-
duilla on kaikkien liikennemuotojen kannalta koettu puutteelliseksi, mika on osaltaan joh-
tanut liikenteen jonkin asteiseen hajautumiseen sekd homogeeniselle asuntokatuverkolle
etté lilkekeskustaan lapikulkuliikenteeksi.

2.3  Keskustan liikennejarjestelyjen lahihistoriaa

2.3.1 Katuverkon jasentelyn vaiheita

Nykyinen keskustan katuverkon jasentely pda- ja kokoojakatuihin on peréisin 1960- ja
1970-luvuilta. Perusrakenteeseen ei ole sittemmin tehty muutoksia (Varis 1987). Yleis-
kaava ja siihen liittyva liikennesuunnitelma valmistuivat vuonna 1966. (Joensuun kau-
punki et al. 1972.)



Padkatujen sijaintia ja liikenteen jakamista yksisuuntaisille katupareille Koulukatu—
Kalevankatu ja Rantakatu-Torikatu tarkasteltiin Tie- ja katuverkon kehittdmissuunni-
telma 1980 -raportissa vuonna 1972 (Joensuun kaupunki et al. 1972). Yksisuuntaistami-
sesta kuitenkin melko pian luovuttiin (Varis 2010). My6s kaavailut Suvantokadun jatku-
misesta kokoojakatuna Lansikadulle saakka (Joensuun kaupunki et al. 1972) jaivét jostain
syysté Rantakatu—Papinkatu-reitin varjoon (TVL P-K:n piiri 1975).

Suvantosillan valmistuminen ja Suvantokadun saneeraus ajoittuivat 1970-luvun puoli-
valiin, jolloin valtatien liikenne siirtyi Siltakadun silloilta Suvantosillalle. Siltakadun sil-
tojen litkennemé&&ra oli 19 900 ajon./vrk marraskuussa vuonna 1971 vain vahén aikaa
ennen Suvantosillan rakentamista. (Joensuun kaupunki et al. 1972.)

Keskustan ensimmaéinen kattava litkennesuunnitelma laadittiin Suvantosillan rakenta-
misen jalkeen vuonna 1976 (Varis 1987) ja tarkistettu liikennesuunnitelma 1986 (Joen-
suun kaupunki 1986). Keskustan ruuhkaisuutta ja turvattomuutta lisannyt valtateiden lapi-
kulkuliikenne poistui keskustan pé&kaduilta vuonna 1984 Pekkalan sillan ja Joensuun
kehatien ensimmaisen vaiheen valmistuttua (Liikennevirasto 2010).

Keskustan keha ja Sirkkalan silta

Padkatuverkon taydentaminen keskustan kehéksi ja siihen liittyvan uuden Pielisjoen ylit-
tdvan paakatuyhteyden, Yldasatamakadun ja Karjalankadun yhdistavén Sirkkalan sillan
(aikaisemmin Y lasatamakadun silta) sijainti on ratkaistu varhaisessa vaiheessa: voimassa
oleva asemakaava Sirkkalan sillan osalta on vuodelta 1975 (Joensuun kaupunki 2012b,
Joensuun kaupunki et al. 1972; TVL P-K:n piiri 1975).

Sirkkalan sillan tarpeellisuutta ja kiireellisyyttd on sittemmin tarkasteltu useassa eri
suunnitteluvaiheessa (Varis 2010). Vuonna 2011 tavoitteeksi sillan rakentamisajankoh-
dalle on asetettu vuodet 2013-2014. Tavoitteena on Sirkkalan sillan toteutuminen ennen
Suvantosillan raskaampaa peruskorjausta.

Sirkkalan sillan ja Yl&satamakadun ja Rantakadun yleissuunnitelmien ja katusuunni-
telmien tarkistaminen oli tdman liikenneselvitystyon yhtend kiireellisend osatehtévéana.
Olemassa olleet suunnitelmat jouduttiinkin uusimaan johtuen puutteista liikennejarjes-
telyjen sujuvuudessa ja turvallisuudessa sekd joukkoliikennejérjestelyissd vertailtaessa
suunniteltuja jarjestelyjé tassa selvityksessa ja osayleiskaavatydssa asetettuihin liikenteel-
lisiin tavoitteisiin.

2.3.2 Liikekeskustan liikennejarjestelyjen kehittamisvaiheita

Keskusta-aluetta kokonaisuutena kasitteleva edellinen ”Keskustan liikennesuunnitelma”
valmistui vuonna 1986. Paa- ja kokoojakatuverkon jasentelyyn ei talloin tehty muutoksia.
Ideaa 1970-luvulla kaavoitetusta keskustan kehdstd kuitenkin jalostettiin ja jo talloin
tavoitteeksi asetettiin liikekeskustan lapiajoliikenteen véhentdminen. Keinoina esitettiin
Kauppakadun kévelykatuosuuden rakentaminen sek& joukkoliikenteen etuisuudet Silta-
kadulla ja Kirkkokadulla. Paikallisliikenteen terminaali sijaitsi talloin vield torin lansi-
puolella Keskuskujalla.



Kéavelykatu

Kévelykatua kokeiltiinkin tilapéisin jarjestelyin valittomasti liikennesuunnitelman laa-
dinnan yhteydessd. Kokeilusta laadittiin ”Kauppakadun kéavelykatukokeilun seuranta-
tutkimus” vuonna 1987. Kokemukset olivat erittdin myonteiset, vaikka kokeiltava katu-
osuus oli varsin lyhyt. Kyselyyn vastanneista yli 90 %:lla oli asenne kdvelykatuun myon-
teinen tai melko myonteinen. Yrittajienkin taholla kévelykadun kannatus oli 83 %. (Joen-
suun kaupunki et al. 1987.) Kaikesta huolimatta epéilyt kdvelykatua kohtaan siirsivat han-
ketta tulevaisuuteen.

Keskustaa ja erityisesti liikekeskustaa koskeva kehittdmissuunnitelma valmistui noin
vuosikymmen myShemmin vuonna 1997. Suunnitelman p&ahuomio oli liikennejérjeste-
lyissa ja se loi raameja nykyiselle kavelykeskustalle. Kévelykeskustan yleissuunnitelma
valmistui seuraava vuonna 1998.

Kévelykatu ja joukkoliikenteen uudet vaihtopyséakkijarjestelyt rakennettiin vaiheittain
vuosituhannen vaihteessa. Kévelykatu varustettiin lumensulatusjarjestelmélla, joka on
tehnyt k&velykadusta aidosti ympérivuotisen ja saanut kdyttajien suuren suosion. Kéavely-
keskustan kehittdmisen yhteydessa ja sen jatkona on rakennettu myods pyorailyreitteja
Koskikadun ja Siltakadun yhteyteen. (Varis 2010.)

Joukkoliikennekatu ennen torinaluspysakdintia

Ensimmadisessé yleissuunnitelmassa kaavailtua Siltakadun kaksisuuntaista joukkoliiken-
nekaturatkaisua muistutusten ja valitusten my6td muutettiin suunnitelmassa ”Joensuun
ké&velykeskustan torin ja keskusaukion alueen yleissuunnitelman tarkistus”, joka valmistui
vuonna 2002. Vaihtopysékkialue toteutettiin tarkistuksen jélkeen katuparina Siltakatu—
Koskikatu. Talloin muodostui nykyinen yksisuuntainen Siltakadun joukkoliikennekatu ja
vaihtopysékit hajautettiin Koski-, Kirkko- ja Siltakaduille.

Torinaluspysakointia kaavailtiin kdvelykeskustan suunnittelun yhteydessa. Torinalus-
pysakoinnin hankesuunnitelma valmistui vuonna 1998. Pysékdintilaitoshanke ei kuiten-
kaan toteutunut suunnitellusti. Taman seurauksena liikekeskustassa jo olemassa olleita
pysakointilaitoksia on sittemmin laajennettu ja myos uusia laitoksia on rakennettu Tori-
kadun ja Kirkkokadun yhteyteen. Torinaluspysékdintia koskeva, vuonna 2006 laadittu
asemakaava on saanut sittemmin lainvoiman vuonna 2011.

Torin ja sen ympéristdn saneeraus on viivastynyt ja jaanyt toteutumatta torinaluspysa-
koinnin lykkaantymisen johdosta. Tavoitteena on ollut hankkeiden yht&aikainen toteutta-
minen kustannussééstojé tavoitellen. Torin ympéristd on muilta osin kohentunut toisaalta
ké&velykadun ja joukkoliikennekadun ja toisaalta Iso Myy -kauppakeskuksen ja Asunto
Oy Torinhelmen rakentumisen myota.

Kauppatorin ja lahiympdriston katujen saneerauksen yleissuunnitelman tarkistus laa-
dittiin tAman suunnittelutydn rinnalla vuonna 2011 torialueen kaavan saatua lainvoiman.
Ta&ssad suunnitelmassa on torialueen yleissuunnitelman tarkistusta varten laadittu vaihtoeh-
toisia malleja joukkoliikenteen vaihtopysékkijérjestelyistd ja ajoreiteistd, joilla voitaisiin
korjata hajautuneen vaihtopysékkialueen aiheuttamia ongelmia. Torialueen kehittdmisen
lahtokohdaksi valittiin joukkoliikenteen keskittdminen Koskikadulle.



2.4  Strategioita ja muita tavoitteita

2.4.1 Kestava kehitys ja valtakunnalliset alueidenkayttotavoitteet

Valtakunnallisten alueidenkayttotavoitteiden mukaan kaikessa viranomaistoiminnassa on
pyrittava hillitsemaan liikenteen kasvua, turvaamaan joukkoliikenteen, kavelyn ja pyo6-
railyn edellytykset sekd edistdmaédn liikenneturvallisuutta (Ymparisthallinto 2009).
Kestavé kehitys on suunnittelun keskeisené lahtokohtana.

Liikenteen kasvun hillitseminen ja liikennetarpeen vahentdminen on haasteellista,
koska monet muut tekijat toimivat tavoitetta vastaan. Liikennesuunnittelulla on perintei-
sesti tavoiteltu sujuvampia ja nopeampia yhteyksid moottoriajoneuvoliikenteelle. T&ma
on kestdvyyden kannalta kyseenalaista, koska nopeammat yhteydet osaltaan mahdollis-
tavat toimintojen sijoittumista entistd kauemmas toisistaan, jolloin yhdyskuntarakenne
hajautuu ja litkennetarve lisdantyy. (Y mparistohallinto 2009.)

Kestdvan kehityksen tavoitteiksi liikenteessd voidaan maaritella (Ympéristohallinto
2009 ja 2010):
liikennetarpeen véhentdminen
kéavelyn, pyorailyn ja joukkoliikenteen edistaminen
liikenneturvallisuuden edistaminen
eri lilkennemuotojen yhteistydn kehittdminen
lilkkumismahdollisuuksien ja palvelujen saavutettavuuden turvaaminen
kansalaisten vaikutusmahdollisuuksien lis&dminen
ympadristohaittojen minimointi.

oooo0doo0o

2.4.2 Kaupunkistrategia

Joensuun kaupunkistrategiassa (Joensuun kaupunki 2009) todetaan liikenneyhteyksien
merkityksen olevan suuri, maakunnan sisalld asutuksen keskittymisen arvioidaan jatku-
van ja kaupunkirakenteen tiivistyvan. Strategiassa esitetyistd kaupungin vetovoimaan
liittyvistd tekijoistda voidaan liikennesuunnittelun n&kékulmasta mainita muun muassa
viihtyisé ja turvallinen elinympéristd, sujuvat yhteydet, hyvat palvelut ja matkailu.

Keskustaan laheisesti liittyvind kaupungin omina strategisina hankkeina mainitaan
Penttilanranta, Tiedepuiston 4. vaihe, Mehtimden alueen rakentaminen seka Kauppatorin
ja keskustan elavyyden kehittdminen. Muita keskustalle 1aheisia strategisia hankkeita ovat
muun muassa poliisi- ja oikeustalo, matkakeskus ja yliopiston kampusalue.

2.4.3 Liikennesuunnitelmien tavoitteet

Joensuun seudun liikennejarjestelmasuunnitelma

Joensuun seudun liikennejarjestelmasuunnitelmassa (Joensuun seutu et al. 2006) on
kevyen liikenteen olosuhteissa kaupunkialueilla nahty eniten puutteita ristedmisjarjeste-
lyissa sekd Joensuun keskustan pyorailyolosuhteissa. Joukkoliikenteen tilaa pidetaan ylei-



sesti heikompana muihin likkennemuotoihin verrattuna. Vaikuttavuustavoitteiksi on
suunnitelmassa asetettu:

liikenneturvallisuuden paraneminen

henkil6autoriippuvuuden vdheneminen

itsendisen ja esteettoman liikkkumisen mahdollisuuksien paraneminen
liikenteen kokonaissuoritteen tarpeettoman kasvun ehkéisy
liilkennditavyyden sdilyminen

tavoitteellisen yhdyskuntarakenteen kehityksen tukeminen
yritystoiminnan kehittymisedellytysten tukeminen

liilkenteen ympadristohaittojen minimointi

liilkennejérjestelman yhteiskunta- ja kuljetustaloudellinen tehokkuus.

ocooo0oo0do0o

Suunnitelman laadinnan yhteydesséa tehdyssé kyselyssa asukkaiden mielesté eniten liikku-
mista haittaavia puutteita sisalsivat, tarkeysjarjestyksessa lueteltuna, kavely- ja pyoréatei-
den seké teiden ja katujen kunnossapito, joukkoliikenteen reitit ja vuorotiheys, pyoréily-
yhteydet, pysékointijarjestelyt, autoliikenteen- ja jalankulkuyhteydet, kaukoliikenteen
lento-, juna- ja linja-autoyhteydet sekd joukkoliikenteen kalusto, infrastruktuuri ja liityn-
tayhteydet.

Liikenneturvallisuussuunnitelma

Joensuun liikenneturvallisuussuunnitelmassa (Pohjois-Savon ELY-keskus et al. 2011) on
vuosittaisten henkilévahinkoon johtaneiden onnettomuuksien méaératavoitteeksi koko
kaupungin alueella asetettu korkeintaan 22 onnettomuutta vuonna 2025 kun nykytilan-
teessa henkilévahinko-onnettomuuksia tapahtuu vuosittain noin 70-80. Toiminnallisina
tavoitteina ja painopistealueina mainitaan:

O kevyen liikenteen turvallisuuden, erityisesti polkupyorailyn ja mopoilun
turvallisuuden edistdminen
turvalliset koulureitit
ajonopeuksien hillitseminen
liikkenneturvallisuussuunnittelun kytkeminen maankayton suunnitteluun
turvallisen liikennekayttaytymisen ja turvavélineiden k&yton edistaminen
tiedotuksen ja koulutuksen keinoin.

[ Wy

Joensuun seudun kavelyn ja pyorailyn strategia

Vuonna 2011 valmistuneessa Joensuun seudun kévelyn ja pyoréilyn strategiatyon | vai-
heessa (Joensuun seudun liikennetydryhmé 2012) asetettujen tavoitteiden otsikkona on
"Enemman kévely- ja pyorailymatkoja — parempi liikenneturvallisuus”. Tavoitteiksi on
asetettu:
U Kavelyn ja pyordilyn yhteenlaskettu kulkutapaosuus seudulla nousee vuoteen
2020 mennessa.
U TyOmatkansa kévelevien tai pyorailevien kuntatyontekijoiden osuus kasvaa. Myos
entistd useampi koulu- ja opiskelumatka tehdaan kavellen, pyoralla tai
joukkoliikenteella.
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U Kavelyn ja pyorailyn osuus alle 5 kilometrin matkoilla kasvaa.

U Autoistuminen hidastuu ja kahden tai useamman henkildauton kotitalouksien
maaré ei kasva.

U Seudun asukkaiden tyytyvaisyys kéavelyn ja pyorailyn olosuhteisiin kasvaa.

U Kuolemaan johtaneissa jalankulkija- ja pyoréilijagonnettomuuksissa toteutuu
nollavisio. Loukkaantumiseen johtaneiden jalankulkija- ja
pyorailijaionnettomuuksien méaéra vahenee selvésti.

O Jalankulkijoiden ja pyoréilijoiden kokema turvattomuus vahenee.

2.5 Tavoitteet keskustan lilkennejarjestelman kehittamiselle

2.5.1 Tavoitteenasettelun lahtékohtia ja perusteluja

Liikenteellisissd tavoitteissa on esilla niitd muutosalueita, jotka ovat t&ssa ajassa ja
paikassa nykyisista olosuhteista lahtevia ja koettu erityisen tarkeiksi mutta myds mahdol-
lisiksi toteuttaa. Tassa yhteydessa esitetty l&htokohtien ja perustelujen kuvaus konkreetti-
sine esimerkkeineen on jo tavoitteiden asetteluvaiheessa ollut tarpeellista perusteltujen
tavoitteiden ja niistd tehtdvien péatosten tekemistd varten. Kuvaus on yleiskatsaus
nykytilanteessa havaittuihin keskeisimpiin ongelmiin suunnittelualueella ja se toimii
samalla johdantona mydhemmin esitettyyn tarkempaan ongelma-analyysiin.

Keskeisten tavoitteiden taustalla ja suuntaviivojen antajana on lukuisa joukko jo aiem-
min paatettyjd ja tdrkeiksi katsottuja asioita, yleisid tavoitteita sekd suunnittelu-
periaatteita, jotka ovat tavoitteiden asettelussa ja jatkosuunnittelussa tarkeitd muistaa.

Suunnittelun ja tavoitteen asettelun lahtokohtia aiemmin tehtyjen paatosten pohjalta

Liikenteellisten tavoitteiden yhtend térke&nd lahtokohtana on keskustan kehéavayla —
Rantakadun, Suvantokadun, Koulukadun ja Yl&satamakadun muodostama rengaskatu — ja
sen rajaama liikekeskustan alue, jolla on omat erityistavoitteensa. L&hivuosina raken-
nettavaksi kaavailtu Sirkkalan silta on keskustan kehan toimivuuden kannalta keskeinen
ja tarked osa paakatuverkkoa.

Liikekeskustan yhdeksi keskeisista elementeistd on kaavailtu torinaluspysakointi,
jonka ajoyhteydet on suunniteltu Siltakadulta ja Koskikadulta. Penttilan kevyen liikenteen
silta, Ylisoutajan silta, mahdollistaa jatkossa uuden kevyen liikenteen paareitin synty-
misen ja kehittdmisen keskustasta etelaén.

Liikenteen turvallisuus ja ymparistévaikutukset

Liikenteen turvallisuus ja ymparistonakokohdat ovat keskeisia tekijoitd, joiden pohjalta
liilkennesuunnittelu rakentuu. Liikenneratkaisuilla pyritd&n, sujuvuuden rinnalla, ehkaise-
mé&én vakavia liikennevahinkoja, joissa voi kuolla tai loukkaantua vakavasti.
Keskusta-alueella henkilévahinkoja aiheutuu tyypillisesti kevyen liikenteen, erityisesti
jalankulkijoiden ja pyorailijoiden, ja autoliikenteen vélisistd onnettomuuksista, joiden
ehkaisyssa ajonopeuksien hillintd on oleellista. Tahan pyritd&n ajoradan ja -kaistojen seka
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kevyen ja autoliikenteen ristedmispaikkojen rakenteellisilla muutoksilla. Liséksi tarpee-
tonta kauttakulkuliikennettd, niin asuinalueilla kuin liikekeskustassakin on syyté rajoittaa.

Liikenteen aiheuttamia melu-, tarind- ja paastohaittoja pyritddn kokonaisuudessaan
vahentdmaan erityisesti asuinalueilla sek& tarkeiden kavely- ja oleskelualueiden ja tari-
nalle herkkien toimintojen laheisyydessd. Toimenpiteissd haetaan yhtenevaisyytta liiken-
neturvallisuus- sekd paéaliikennevirtojen sujuvuustavoitteiden kanssa ja tdsmentéen niin,
ettd likkenteen ajonopeuksien hillinndssé suositaan katurakenteita, joilla ei aiheuteta lisa
edelld mainittuja ymparistohaittoja.

Jalankulku ja pyoraily

Liikekeskustan vilkkaan kéavely- ja pyorailyliikenteen olosuhteita ja turvallisuutta voidaan
parantaa muun muassa esteettomié ja autoliikenteelta rauhoitettuja kdvelyalueita laajenta-
malla sekd hyodyntamalla pihakadun ominaisuuksia.

Pyoradilyyn tarkoitettujen vaylien verkostoa on tarpeen tdydentdd koko keskusta-
alueella. Téarkeita matkakohteita kevyelle liikenteelle ovat liikekeskustan palvelut ja
ké&velyalueet, keskustan ja l&hiympériston koulu-, tyopaikka-, puisto- ja urheilualueet,
kirkot ja hautausmaa puistoalueineen seké jatkoyhteydet muihin kaupunginosiin.

Kévely- ja pyoréilyreittien ja p&é- ja kokoojakatujen valisissa risteamisissa ovat seka
turvallisuus ettd sujuvuus tarkeita kriteereitd. Kevyen liikenteen turvallisuuteen vaikut-
tavat oleellisesti kerrallaan ylitettdvien kaistojen maaré ja liikenteen nopeustaso. Katu-
verkon sujuvuuden kannalta keskeistd ovat kaikille tienkayttdjille sujuvat liittyma-
jarjestelyt.

Autoliikenne

Keskustaan saapuvan autoliikenteen on voitava liittya sujuvasti paa- ja kokoojakatu-
verkon kautta liikekeskustaa reunustavalle padkatujen kehavaylalle. Sujuvat yhteydet
edelleen kehavaylalta keskustan pysakointialueille ja -laitoksiin ovat tarkeitd. Keskustasta
poistuvan liikenteen on paastava sujuvasti kehdvaylalle ilman tarvetta lapiajolle liikekes-
kustan kautta.

Kehavaylan ja muiden tarkeimpien p&é- ja kokoojakatujen paaliittymien sujuvuus ja
turvallisuus ovat keskeisid kysymyksid toimivan liikenneverkon muodostamisessa. P&é&-
katuverkon keskinaisissa liittymissa on véltettavd vasemmalle k&&ntymiskieltoja, jotta
lilkenndinti muun muassa kehévayladd kayttden mahdollistuu. Nykyisissé valo-ohjatuissa
liittymissd on k&&ntymisid kuitenkin jouduttu rajoittamaan kohtuullisen sujuvuuden
saavuttamiseksi.

Padkatuverkon sujuvuuden kehittdmisessa liikkenneympyra eli kiertoliittyma onkin
tarked keino (kuva 2.3). Kiertoliittymésta liikenteelle aiheutuvat kokonaisviivytykset ovat
selvasti vahdisemmat liikennevalo-ohjauksen aiheuttamiin viivytyksiin verrattuna.
Samalla vasemmalle kd&ntymiset mahdollistuvat ja ovat usein myos sujuvia.

Rantakadulla, keskustan kehadn térkeissa pééaliittymissa Ylasatamakadulla ja Suvanto-
kadulla on liian v&han tilaa valo-ohjauksen edellyttamélle vasemmalle kdantymiskaistalle,
jolta kdantyja paasisi keskustasta Rantakadulle. Suvantokadulla kaantymiskaistalle ei ole
tilaa lainkaan ja Ylasatamakadulla kaista edellyttdisi suojatien saarekkeesta luopumista.
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Kiertoliittyméssa lisétilaa tarvitaan liittyméalueen kulmissa. Lisétila on saatavissa liitty-
mad hieman siirtdmalld, mutta valo-ohjauksen vaatimia lisakaistoja ei tarvita lainkaan
vastaavan vélityskyvyn saavuttamiseen ja kuitenkin liittymé&n kokonaisviivytykset
samalla puolittuvat valo-ohjaukseen verrattuna.

%,
Kuva 2.3. Esimerkki kiertoliittymasta Helsingin keskustassa Runeberginkadun ja Salo-
monkadun liittymassa (Google Maps 2009). Valo-ohjatun liittyman vasemmalle ka&nty-
miskaistoja ei kiertoliittyméassa tarvita.

Padkatujen muissa liittymissé voidaan péakatuverkon sujuvuuden ja suojateiden turvalli-
suuden varmistamiseksi vasemmalle k&&ntymisia tarvittaessa rajoittaa tai asuntokatujen
ajoneuvoliittymid voidaan jopa kokonaan sulkea. T&ll6in liikennettd saadaan ohjatuksi
kokoojakaduille ja samalla hillittyd asuinalueiden kautta kulkevaa lapiajoa.

Keskustan asuinalueilla on autoliikenne syyté keskittdd kokoojakaduille, joilla liikku-
minen on jarjestettava tonttikatuja sujuvammaksi mutta samalla myos turvalliseksi, kadun
ylityksetkin huomioiden, kaikille liikennemuodoille. Tonttikatujen luonnetta voidaan
samalla muuttaa pihakatumaiseen suuntaan ja asuinalueita rauhoittaa lapiajoliikenteelté.
Tonttikatujen kehittdmisesséd on lahtokohtina ennen kaikkea kevyen liikenteen mutta
ylipdansa kaikkien liikennemuotojen turvallisuus seka tarvittavan pysékointitilan
jarjestaminen.

Pysakainti

Ydinkeskustan pysakointia on mahdollista edelleen keskittéda torinaluspysakéinnin mutta
my6s jo olemassa olevien pysékointilaitosten avulla ja vapauttaa katutilaa muuhun
liikkenteen kayttoon. Sujuvat pysékoéintilaitosten liityntayhteydet seké joukkoliikenteen ja
jalankulun ja pyoréilyn yhteydet on keskustassa syytd pitdd etusijalla kadunvarsi-
pysakointiin ndhden. Liikekeskustassa on kadunvarsipysékaintijarjestelyilla kuitenkin
varmistettava muun muassa riittavat invalidien asiointimahdollisuudet.

Kadunvarsipysakointia ei yleensd sallita padkatujen ja tarkeimpien kokoojakatujen
varsilla. Tonttikadut ja véhaliikenteiset kokoojakadut liikekeskustan ulkopuolella ovat
keskustan ensisijaisia kadunvarsipysakoinnin alueita. Asuinalueilla tonttikatujen katutilan
k&yton tehostamisella voidaan tarpeen mukaan lisdtd pysékointitilaa taydennys-
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rakentamisen yhteydessa ja parantaa jalankulun ja pyordilyn asemaa. Pysakdintitilan-
teessa autoilijan rooli vaihtuu jalankulkijaksi, jolloin jalankulun ndkdkulma on myds
pysakadintiin tarkoitetuilla kaduilla tai pihakaduilla tarked, mutta autoilijankin helpompi
mieltaa.

Yhteiskayttéautoilun ja muun vuokra-autotoiminnan yleistymisen mahdollisuus on
my0s syytd ottaa huomioon. Vuokra-autoille — yhteiskdyttbautot tms. vuokra-autot ja
taksit — on harkittava vaihtoehtoisia pysékointipisteitéd vastaisen varalle. Pysakointijarjes-
telyissé voi tulevaisuudessa olla tarvetta sahkokayttoisten ajoneuvojen latauspisteille.

Moottoripydrien pysakointi jarjestetddn ensisijaisesti autojen kanssa samoille paikoille.
Paikasta riippuen turvallisinta ja ympariston kannalta hyvéksyttavinta voisi olla pysakéin-
tilaitosten kayttdminen moottoripydrien pysékointiin, mutta myos erillisten maan-
paéllisten pysakointipaikkojen varaaminen saattaa mahdollistua esimerkiksi joukko-
liikenteen pysékkijarjestelyjen ja torinaluspysakdinnin toteutuessa.

Mopojen ja polkupyorien pysakointia ydinkeskustassa on tarpeen edelleen kehittaa jar-
jestdmalld sekd keskitettyja pysékdintipaikkoja ettd katettuja pysékointilaitoksia lukitus-
mahdollisuudella.

Joukkoliikenne ja taksit

Joukkoliikenteen pysdkkialue on tarked paate- ja solmupiste, jossa vaihtopysékkijarjeste-
lyjen on oltava selkeitd ja toimivia. Kaytannossa tdmé voisi edellyttdd kaksisuuntaista
joukkoliikennekatua, johon olisi jérjestettdvissd nykyistd tiiviimpi pysakkialuekoko-
naisuus. Takseilla on samalla oltava riittavasti pyséakointitilaa pysékkialueen laheisyy-
dessd. Muut keskustan pysakit sijoittuvat tarkeimpien tyopaikka- ja palvelukohteiden
laheisyyteen, missa edellytyksena ovat turvalliset kulkuyhteydet pysakeille.

Muu henkilélitkenne ja matkailu

Tarkein vesiliikenteen toimipiste keskustan kannalta on torin l&heisyydessé rantapuistojen
yhteydessa toimivan matkustaja- ja vierasvenesatamien kokonaisuus laivalaitureineen
(Joensuun kaupunki 2010c). Torin l&heisyyden ansiosta ranta-alue toimii ajoittain myos
erilaisten toritapahtumien kenttdnd. Ranta-alueen yhteen kytkent& torin ja muiden liike-
keskustan toimintojen kanssa onkin otettava Rantakadun liikennesuunnittelussa huomi-
oon. Talloin Rantakadun liikenteen jonkin asteinen rauhoittaminen ajonopeuksia hillitse-
maélla on kevyen liikenteen kadunylitysten helpottamiseksi tarkeéa.

Kesdiseen matkailuun liittyville katujunalle ja hevoskyytid tarjoavalle vossikalle
(KareliaExpert 2011) on varattava pysakointitilaa torialueen ja joukkoliikenteen pysakki-
alueen laheisyydessa.

Huoltoliikenne

Huoltoliikenteelld on oltava toimivat yhteydet huoltopisteisiin. Liikenteen kannalta haas-
teellisia ovat esimerkiksi vilkkaimpien péaé&katujen varsilla olevat kohteet tai tiloiltaan
ahtaat piha- ja katualueet erityisesti, jos on tarpeen kayttad raskainta kuljetuskalustoa,
joilla on suuri tilantarve.
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2.5.2

Suunnitelman tavoitteet

Liikekeskusta

o000 o0o00

Liikekeskustassa asiointi on toimivaa kaikilla lilkkennemuodoilla.
Autoliikennettd keskitetaan liikekeskustaa reunustavalle paékatujen kehélle.
Liikekeskustaa rauhoitetaan lapikulkuliikenteeltd.

Pysakointia keskitetddn pysakointialueille ja -laitoksiin.

Esteettomia kévelyalueita laajennetaan.

Pyoréilyreitteja lisatdan ja niiden esteettomyytta kehitetéan.

Polkupyorille jarjestetd&n hyvatasoista pysakadintitilaa.

Joukkoliikenteen pysékkialuetta kehitetdan tiiviiksi ja selkedksi.

Paa- ja kokoojakadut

Q

Q

Paa- ja kokoojakatujen ja niiden pdaaliittymien toimivuutta parannetaan Kierto-
liittymien avulla ja vahentamaélld padékatujen muita liittymia.

Paa- ja kokoojakatujen estevaikutusta ja onnettomuusriskeja lievennetdan kaisto-
jen maaraa tai ajoradan leveyttd pienentamélld sekad suojatiesaarekkeita rakenta-
malla.

Kevyen liikenteen verkosto

a
a

a
a
a

Pyorailyreitteja tdydennetdan ja niiden jatkuvuus varmistetaan l&pi keskustan.
Liikekeskustan saavutettavuus pyordillen saadaan Kkaikilta suunnilta hyvalle
tasolle.

Autoliikenteen estevaikutusta kevyelle liikenteelle lievennetaan.

Pyorailyn sujuvuutta pyéréilyn runkoverkolla parannetaan.

Jalankulun ja pyo6railyn esteettomyyttd parannetaan.

Keskustan asuinalueet

a
a
a
a

Asuinalueet rauhoitetaan lapikulkuliikenteelta.

Asuinalueille luodaan hyvat jalankulun ja pyoréilyn yhteydet.

Pysékdintiin varataan riittavasti tilaa lapikulkuliikenteen kustannuksella.
Asuinalueiden pysékoinnilld tuetaan tdydennysrakentamista ja varaudutaan asu-
kaspysakoinnin lisadmiseen.



15

3 KAUPUNKIKESKUSTAN KEHITTAMINEN

3.1 Eldava keskusta

3.1.1 Tavoitteena hyva kaupunki

Kaupunki on aina ollut ihmisten asuin-, litkkkumis- ja kohtauspaikka seka samalla tarkea
kauppapaikka, jossa oleskellaan, viihdytaan ja vaihdetaan kuulumisia. Aiemmin kavely
on ollut tarkein litkkkumismuoto kaupungeissa ja se myds mahdollisti ihmisten tapaa-
misen ja vuorovaikutuksen luontevalla tavalla. Autoistumisen myoté kaupunkien tasa-
paino kuitenkin jarkkyi. Kaupungit menettivat arvoaan viihtyisand kohtaamispaikkana.
(Vaismaa et al. 2011, s. 14.)

Kaupunkisuunnittelun yhtend keskeisend tavoitteena on pyrkié sailyttdmaan keskus-
tojen sekd osakeskusten elavyys ja vilkkaus seka erilaisten palvelujen ja toimintojen
monipuolisuus ja tarkoituksenmukainen rakenne. Monipuolisten toimintojen ja erilais-
ten ihmisten yhdessa eldminen tuo rikkautta kaupunkiin, sopivasti aktiviteettia aamusta
iltaan ja eldvan keskustan niin talviaikana opiskelijoiden kuin keséaikana turistien vil-
kastuttaessa kaupunkieldaméd. Keskustan kaduilla ja julkisilla paikoilla tulisi olla mah-
dollisuus viettda aikaa ja viihtyé kahviloissa, terasseilla ja yleisilla penkeilld. EI&va kes-
kusta sosiaalisen kanssakdymisen myota on viihtyisampi ja tyhjiin katuihin verrattuna
myo6s turvallisempi. Hyvalla rakennusten ja kortteleiden suunnittelulla varmistetaan
myo6s asukkaiden rauhallinen yoaika. ”Toimivan ja vehredn keskusta-alueen voidaan
sanoa olevan kaupungin terve sydan.” (Vaismaa et al. 2011, s. 14, 16.)

3.1.2 Ihmisen mittakaavassa ja ehdoilla

Lyhyiden etdisyyksien kaupungissa ihmisten péivittéiset toiminnot ja sosiaalinen kans-
sakdyminen on helpompaa liikkumistarpeen véhentyessd. Asuinalueiden sekd tyo-
paikka- ja palvelukohteiden harkitulla sekoittumisella ja tdydennysrakentamisen sijoitte-
lulla voidaan véhentdd liikkumistarvetta ja saada tehokkuutta liikennejarjestelméaan.
Uhkakuvana hajaantuneessa ja autoriippuvaisessa yhdyskuntarakenteessa on energian
hinnannousu, joka kalliin likkenneinfrastruktuurin ohella voi kasvattaa liikkumiskustan-
nuksia. Sen sijaan lyhyiden vélimatkojen kaupunkirakenne lisdd kestavampid liikkumis-
muotoja — kavelyn ja pyorailyn houkuttelevuutta voidaan ndin kasvattaa. (Vaismaa et al.
2011, 5. 68.)

Kévelija on kuningas monissa Keski-Euroopan kaupunkikeskustoissa. Autoliikenteen
rooli vastaavasti vahitellen kasvaa, kun siirrytddn kauemmaksi keskustasta. Kavely
onkin autoilua nopeampi kulkutapa alle yhden kilometrin pituisilla matkoilla (kuva 3.1).
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Pyoréily kilpailee automatkan kanssa tasapdin kolmeen kilometriin saakka ja on sopiva
kulkumuoto alle 7 kilometrin matkoilla. S&hkodavusteisella pyoralla voidaan toimin-
tasddettd kasvattaa yli 10 kilometriin. Pyordily on matka-ajaltaan my6s ennustetta-
vampaa kuin autoilu tai linja-autolla matkustaminen. (Vaismaa et al. 2011, s. 17, 70.)
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Kuva 3.1. Kavely on autoilua nopeampi kulkutapa alle 1 km:n matkoilla. Automatkan
kestoa lisddvat matkan alku- ja maaranpaassa pysakaointiin liittyvat kavelyosuudet ja
pysakointitapahtumaan muuten kuluva aika (kuva Vaismaa et al. 2011, s. 82).

Joensuun kantakaupungin alueella pyoraily on selvésti suositumpi kulkumuoto linja-
autoon verrattuna (Joensuun seutu et al. 2009, s. 8). Suosion selvind perusteina on
nahtavissa niin pyorateiden kattavuus keskustan ulkopuolisilla alueilla kuin my6s
kantakaupungin varsin tiivis rakenne, jolloin matkat jdavat p&dosin kohtuullisiksi
pyordilijan kannalta. Pyoramatkasta muodostuukin helposti linja-automatkaa nopeampi
jopa yli kolmen kilometrin matkoilla (kuva 3.2, Decoster et al. 1999, s. 20).

Min 30

5|

Cyele ride = 10'

Waiting
lime at
station

=l v

| Bus ride = 5 W SN
o)

= a Waiting time = 5
| X
Walk = 5

0!
\ 4 v ! 2 g e

Home Dans e

Kuva 3.2. Pydramatka voi usein olla linja-automatkaa nopeampi jopa yli 3 km:n
matkoilla linja-automatkaan liittyvista kévely- ja odotusajoista johtuen (Decoster et al.
1999, s. 20).
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Kaupunkien ydinkeskustoissa, joissa henkiloliikennemaarat ovat suuret, on kavely ta-
loudellisin ja tehokkain kulkutapa. Henkiloautolla matkustamiseen verrattuna jalanku-
lun kapasiteetti ja vélityskyky on ldhes 10-kertainen samassa katutilassa (kuva 3.3). Toi-
sin sanoen siind katutilassa ja niilla litkkennemaarilld, missa henkildautoliikenne olisi jo
l&hes toimintakyvyton, jaisi k&velylle vielé runsaasti tilaa ja kapasiteettia. Myds pyoréi-
ly on valityskyvyltaan lahempand jalankulun tehokkuutta. (Vaismaa et al. 2011, s. 71.)

Joukkoliikenne on henkiloautoliikennettd huomattavasti tehokkaampaa tilank&yton
kannalta ja kaupunkikeskustoissa tarkea suurten henkildliikennemadrien vélittdmisessé.
Linja-autoliikenne valittdd 4-5-kertaisen ja raideliikenne yli 10-kertaisen matkustaja-
maéarén henkildautoliikenteeseen verrattuna.

Kévelyn ja pyorailyn lisd&ntyminen edistdd myos liikenneturvallisuutta. Tilastojen
mukaan kuolemaan johtaneiden pyorailyonnettomuuksien riski on pienimmilldan niissé
maissa, joissa pyordily on yleisinté (kuva 3.4). Téssa asiassa Hollanti ja Tanska ovatkin
esimerkkind monille muille. Pyo6railijoiden maarédn kasvaessa, autoilijat osaavat
paremmin huomioida pyorailijat ja ovat useammin itsekin pyorailijoind. Myos pyorai-
lijat itse joutuvat olemaan tarkkaavaisempia vilkkaamman pyoréliikenteen vuoksi.
(Vaismaa et al. 2011, s. 21.)
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Kuva 3.3. Eri kulkumuotojen valityskyky samassa tilassa (kuva Vaismaa et al. 2011,
s. 71).
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Kuva 3.4. Pyorailijoiden riski joutua vakavaan onnettomuuteen laskee pyoraily-
maarien kasvaessa (kuva Vaismaa et al. 2011, s. 21).

Kévelyn ja pyorailyn, kuten muunkin liikunnan terveysvaikutukset ovat tutkitusti kiis-
tattomat. S&anndllinen arkiliikunta esimerkiksi kolmen tunnin viikoittaisen pyoréilyn
muodossa alentaa tydikaisten kuolleisuusriskid 30 %. Vaikutukset kohdistuvat muun
muassa moniin sydan- ja verisuonisairauksiin ja tuki- ja liikuntaelimiston sairauksiin
ennalta ehkaisevasti. Thmiset eivdt kuitenkaan yleensd muuta kulkutapojaan vain
terveyssyistd, vaan liikkumisen helppous ja nopeus ovat térkeitd. Siksi liikkumis-
olosuhteiden kehittdminen jalankulkua ja pyoréilya tukevaksi on ihmisten ja yhteis-
kunnan kannalta tarke&dd. Samalla, kun ihmisten terveys tulee huomioiduksi, tuetaan
myo6s ympéristovaikutuksiltaan parhaita kulkumuotoja. (Vaismaa et al. 2011, s. 20.)

Esteettomyys on keskeinen asuinympariston ominaisuus. Kaikkein heikoimpien
ehdoilla toteutettu kaupunki on samalla kaikille toimiva ja turvallinen. (Tiehallinto
2002.) Kaupunkikeskustoissa, joissa idkkaiden ihmisten osuus on merkittavé ja kasvava,
on esteetdn rakentaminen tarke&4. Esteettomyys on myos osa viihtyisyytta. Viihtyisdssé
kaupunkiymparistosséd kavelystd ja pyoréailysta muodostuu yh& houkuttelevampi
lilkkumismuoto (Tielaitos 1998, s 18, 23).

Viihtyisassé kaupunkiymparistossé liikkuminen on itsessadn kokemus, eheisté liik-
kumisjaksoista muodostuva episodi, sisaisesti kehittyva tapahtuma (Aura 1989). Kau-
punkiympdristod voidaankin eldvoittdd monilla paikkaa identifioivilla elementeilld,
jotka luovat liikkumisymparistosta miellyttdvan ja houkuttelevan kokemuksen ja tuovat
katutilaan omintakeisuutta ja tunnistettavuutta. Pihakatuja rakennettaessa pysakéinnin
vastapainoksi ja puurivien taydennykseksi voidaan katutilaan luoda esimerkiksi niin
kutsuttuja tasku- tai minipuistoja (kuvat 3.5-3.7), jotka osaltaan viestivét katutilan piha-
maisesta k&yttotarkoituksesta ja rauhoittavat alueen sisdistd liikennettd ja alueella
liikkkuvien ja asioivien ajonopeuksia.
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Kuvat 3.5 ja 3.6. Esimerkki katuymparistoon sijoitetusta taskupuistosta Parkvillessa
(vasen kuva) ja puistokayttdon otetusta asuntokatujen kiertoliittyméan saarekkeesta
Vancouverissa (vasen kuva Parkville 2012, oikea kuva Scout 2012).

Kuva 3.7. Minivesipuisto kiertoliittymassa Illinoisin yliopiston laheisyydessa vierei-
sesta Children’s Discovery -museosta kuvattuna (kuva Schaudt 2011).

3.1.3 Liike-elamalle elinvoimaa

Kavelyn ja pyoréilyn vaikutuksia kaupunkikeskustojen liike-elaméaan on tutkittu
monissa maissa. Liike-eldméan aiemmista ennakko-odotuksista ja -peloista poiketen
toteutettujen kavelyalueiden kauppa on alkanut kukoistaa ja ihmiset ovat kansoittaneet
viihtyisat kavely-ymparistot. Kéavelyalueiksi muutettujen keskustojen liikkeiden liike-
vaihdossa on havaittu useiden kymmenien prosenttien kasvu kéavelyalueiden rakenta-
misen jalkeen. Positiivinen vaikutus liikevaihtoon on ollut nahtavissé jossain maarin
myos kavelyalueen ulkopuolella. Tutkimuksissa onkin havaittu, ettd kauppiaat aliarvi-
oivat liikkeessadn asioivien kavelijoiden, pyoréilijoiden ja joukkoliikenteen kayttajien
madrén ja samalla yliarvioivat liikkeessaan asioivien autoilijoiden méaran. Autoilijoiden
todettiinkin kayvan keskimaaraistd harvemmin ostoksilla verrattaessa k&velijoihin ja
joukkoliikenteen kayttajiin. My0s kavelijoiden kuukausittainen kulutus osoittautui
autoilijoiden kulutusta suuremmaksi. (Vaismaa et al. 2011, s. 18, 62.)

Niiden kauppaliikkeiden kohdalla, missé autoilevat asiakkaat ovat myos téarkeitd, on
kaikille litkennemuodoille tarkoitetun Shared Space -katutilan — yhteisen tilan — toteu-
tusmuodot toimivia kavelyalueiden reunavyohykkeiden taydentdjid. Tanskassa tehdyis-
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sé tutkimuksissa havaittiin, ettd yhteisen tilan rakentamisen jalkeen autoliikenteen puo-
littuessa oli liikkeiden myyntitulos samanaikaisesti parantunut (Mattsson 2010, s. 45).

3.2 Shared space taydentaa kavelyalueita

3.2.1 Shared Space — yhteinen tila

Shared Spacen, yhteisen tilan, perusajatuksen mukaan kaikki kadunkayttgjat — ajoneu-
voliikenne ja jalankulkijat — toimivat samassa katutilassa sosiaalisten saantdjen ja mui-
den kadulla liikkujien huomioon ottamisen pohjalta. Suurin osa Suomessa toteutetta-
vista yhteisen tilan sovelluksista voisi toimia pihakatuna, jota varten liikennesaantdjakin
on pihakadun osalta muutettu. My0s kévelykatua voidaan soveltaa, kuten Ruotsissa on
toteutettu, jos liikennetarpeet sen mahdollistavat ja se on luontevinta kyseiseen ymparis-
toon. (Mattsson 2010, s. 27, 95, 96.)

Pihakatu on tarkoitettu sek& jalankululle ettd ajoneuvoliikenteelle yhteisesti. Suoja-
teitd tai jalkakaytavié ei kéytetd, vaan kadun muotoilulla, pintamateriaaleilla, istutuk-
silla ja kalusteilla seké& pysékointipaikkojen sijoittelulla pyritddn kertomaan autoilijalle,
ettd nyt liikutaan katutilassa, jossa on ajettava varovasti. (Mattsson 2010, s. 95.) Vaikka
kalusteilla ja istutuksilla voidaan katutilaa tarkoituksenmukaisesti jakaa, saavat jalan-
kulkijat kuitenkin ké&yttada pihakadun kaikkia osia ja autoilijan on annettava jalankulki-
jalle esteeton kulku. Ajoneuvojen nopeus on jalankulkijoiden ehdoilla sovitettava riitta-
van alhaiseksi eik& ajonopeus saa ylittad 20 km/h:ta. (Finlex 2012.)

Ruotsissa tehdyn tutkimuksen mukaan ajonopeus vaikuttaa ratkaisevasti autoilijoiden
vaistdmisvalmiuteen ja -halukkuuteen. Ajonopeuksien ollessa 15-20 km/h, suurin piir-
tein kaikki autoilijat antavat tiet4 jalankulkijoille. Alhaisen ajonopeuden ansiosta kyn-
nys auton nopeuden edelleen hiljentdmiselle tai kokonaan pysayttamiselle on siis hyvin
matala. Autoilija sietdd lyhyelld osuudella matkan alku- ja paatepisteissd normaalia mat-
kanopeutta selvasti alhaisempaa ajonopeutta, mikd mahdollistaa nimenomaan asuin-
alueiden ja keskustojen rauhoittamisen. (Mattsson 2010, s. 78, 33-34.)

Yhteisen tilan ajatus ei suinkaan ole uusi. Voidaan sanoa, ettd vastaavanlaiset liiken-
nejérjestelyt olivat vallitsevana kaytantond ennen autoistumista ja toimintojen erottelun
nousemista vallitsevaksi suunnittelumetodiksi. (Mattsson 2010, s. 27.) Uutta metodissa
lienee ennen kaikkea se, ettd yhteista tilaa on nyt alettu soveltaa pienten kylien lisaksi
myo6s varsin vilkkaiden ajoneuvoliikenteen katujen yhteydessd. Esimerkiksi Suomen
alemmassa lainsdadanndssé lapiajoliikenne oli kokonaan kiellettyd pihakaduilla, mutta
nyt lainsaddantd antaa mahdollisuuden lapiajoliikenteen sallimiselle ja yhteisen tilan
metodin soveltamiselle kdvelykatuja taydentden myos vilkkaammilla kaduilla.

Suomessa varsinaisia Shared Space -sovelluksia on vield vahan. Yleensé ne liittyvat
jo toteutettuihin kdvelykatuihin kun esimerkiksi kdvelyalue ja ajoneuvoliikenne ristea-
vat samassa tilassa. Aivan kuten Yrjonkadun kdvelykatu ja Liisankatu Porissa (Mattsson
2010, s. 116), ristedvat Joensuun Kauppakatu ja Koskikatu muodostaen pienimuotoisen
mutta vilkkaan yhteisen tilan, jossa liikutaan ensisijaisesti jalankulkijan ehdoilla.
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3.2.2 Kayttokokemuksia Hollannista

Shared Space on kehittynyt erityisesti hollantilaisen liikennesuunnittelijan, Hans
Mondermanin vaikutuksesta. Han oli vakuuttunut, ettei perinteisilla ohjaus- ja rajoitus-
keinoilla pystytd ratkaisemaan liikenneturvallisuuden ongelmia. Positiiviset tulokset
pienissa koekohteissa rohkaisivatkin kayttdmaan suunnittelumetodia yha vilkkaammissa
kohteissa. Lopulta rakennettiin ehkd maailman kaikkein tunnetuin Shared Space -alue,
Laweiplein, Drachtenin kaupungin keskustaan vuonna 2001. Kohde on toiminut esi-
merkkind monille uusille kohteille ympari maailman. (Mattsson 2010, s. 48, 51.)

Laweiplein, Drachten

Laweiplein on téarke& liikenteellinen solmukohta Drachtenin ydinkeskustan reunalla.
Ruuhkaisessa liittymassé oli aiemmin perinteinen valo-ohjaus ka&ntymis-, pyora- ja
joukkoliikennekaistoineen ja suojateineen (kuva 3.7). Kadut olivat leveit4 ja vaarallisia
ja ne koettiin epamiellyttaviksi. Liikenteelle aiheutuneet viivytykset olivat merkittévéat
ja onnettomuusmaarét erityisesti pyorailijoiden kannalta olivat huolestuttavat. Ajoneu-
voliikenteen maaré oli 22 000 ajoneuvoa vuorokaudessa. (Mattsson 2010, s. 49.)

Laweipleinin perusratkaisuksi valittiin avoin aukio, jonka osana on esteetdn Kierto-
liittyma (kuva 3.8). Jalankulkijoilla ja pyorailijoilla on oikeus ylittad alue misté tahansa.
Reunakivet ovat vain matalat ja alueen reunoilla on suihkul@hteitd. (Mattsson 2010, s.
49, 50.)
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Kuva 3.8. Laweiplein ennen (vasen kuva) ja jalkeen rakentamisen (Fietsberaad 2012a).

Liikenne toimii nyt sujuvasti vilkkaudestaan huolimatta. lltapdivén ruuhkatunnin aikana
odotusajat ovat keskimadrin alle 24 sekuntia, vain noin puolet valo-ohjauksen viivy-
tyksistd ennen tilanteessa (Fietsberaad 2012a). Keskimé&ardinen lapiajoaika on vain
9 sekuntia, joka on moninkertaisesti lyhyempi ennen tilanteeseen verrattuna (Mattsson
2010 s. 50), vaikka ajonopeudet ovat samalla alentuneet selvasti. Pyoréilijoista yli 95 %
lapdisee alueen pyséhtymattd. Jalankulkijoidenkaan ei tarvitse pysahtyd odottamaan,
vaan autoilijat antavat helposti tieté. (Fietsberaad 2012a.)

Onnettomuudet ovat lieventyneet huomattavasti. VVuosittaiset henkildvahinko-onnet-
tomuudet ovat vahentyneet 8 onnettomuudesta yhteen. Peltikolareiden maarassa ei ole
tapahtunut muutosta, mutta likkennemadrat ovat samalla kasvaneet jopa 30 % parantu-
neen sujuvuuden myotd. Nopeuksien aleneman perusteella on myos oletettavaa, ettd
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peltikolareissa seuraukset ovat lieventyneet henkilovahinkojen tapaan merkittévasti.
Turvallisuuden ja sujuvuuden paraneminen lieneekin seurausta alueelle toteutetusta
kiertoliittymastd ja ajonopeuksien selvastd alenemisesta ja sitd kautta parantuneesta
sosiaalisesta kommunikoinnista. (Mattsson 2010, s. 50, 51, 83, 84; Fietsberaad 2012a.)

3.2.3 Pysékointialueista turvallisiin piha- ja pysakdintikatuihin

Runsaslukuisilla pysakdintialueilla on néhtévisséd yhteisid piirteitd pihakatujen tai
muiden yhteisen tilan periaatteilla suunniteltujen alueiden kanssa, joilla on myds pysé-
kointi sallittua merkityille paikoille. Vaikka pysakointialueilla on voimassa pelkéstaéan
normaalit litkennes&&nnot ilman pihakadun jalankulkijan etuoikeutta, on autoilijoiden
kéaytoksessa kuitenkin mahdollista havaita parempaa jalankulkijoiden kunnioittamista,
kuten on yhteisen tilan ratkaisuissa todettu olevan. Tahan voi olla syyna se, ettd pysa-
kointialueilla on yleensd vallalla suhteellisen alhainen ajonopeus, joka mahdollistaa
jalankulkijan paremman huomioon ottamisen. Toisaalta autoilijat ovat itse jalankulkijan
roolissa pysékadintialueilla, mika saattaa helpottaa jalankulkijan aseman ymmaértamistéa.

Vaikka pysakointialueilla autoilijat ja matkustajat ovat matkaketjussaan yleensa aina
myos jalankulkijan roolissa, tapahtuu onnettomuuksia silti erittdin vahan pysakaointi-
alueiden jalankulkijoille. Esimerkiksi vuoden 2010 liikennevakuutuksista korvatuista
pysakointialueilla tapahtuneista 42 830 onnettomuudesta vain noin 0,4 %:ssa oli osalli-
sena jalankulkija tai pyorailija, kun samaan aikaan katuverkolla tapahtuneista 40 578
onnettomuudesta osuus oli 3 %. (VALT 2011, s. 55, 91.) Koska vertailua oletettavasti
vaaristaa liikennesuoritteiden véliset ilmeiset erot, joita ei ole mahdollista tarkemmin
selvittdd, on myos vertailtava liikennesuoritteista riippumatonta onnettomuuksien vaka-
vuutta tilastoista 16ytyvien kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien kautta.

Kuolemaan johtaneita jalankulku- ja polkupydrédonnettomuuksia tapahtui vuosina
2000-2005 katuverkolla 175; pysakointialueilla litkennekuolemia oli kolme, joista kaksi
oli jalankulkuonnettomuutta. Pysakdintialueiden l&heisyydesséd tapahtui lisaksi kaksi
jalankulkijan kuolemaa, joissa toinen osapuoli oli tulossa pysakointialueelta. (LVM
2008, s. 50-52.) Verrattaessa edellda mainittuja liikennekuolemien mééria aiemmin esi-
tettyihin kevyen liikenteen kokonaisonnettomuusmaériin kaduilla ja pysakointialueilla,
saadaan karkeana, suuntaa antavana arviona kadulla tapahtuvien jalankulku- ja pyorai-
lyonnettomuuksien vakavuusasteeksi ldhes 9-kertainen lukuarvo pyséakdintialueisiin
verrattuna ja 5-5,5-kertainen arvo, kun pysakointialueen l&heisyydessd tapahtuneet
onnettomuudet lasketaan mukaan pysékointialueiden onnettomuuksiin. Tdma osaltaan
antaa rohkaisevaa turvallisuusviestié yhteisen tilan ja esimerkiksi pysakdintiin tarkoitet-
tujen pihakatujen kayttémahdollisuuksista.

Tarkeinta turvallisuuden kannalta onkin riittdvén alhaisen nopeustason saavutta-
minen. Alhainen nopeus toisaalta helpottaa valttdmaan térmaysté vaaratilanteen synty-
essd ja toisaalta lieventdd tormayksen seurauksia. Kun verrataan keskenddn auton
tormaysnopeuksia 15-20 km/h sek& 40 km/h, joka on tyypillisin katujen nopeusrajoitus,
kasvaa jalankulkijan kuolemanriski 6—7-kertaiseksi nopeuden kasvun myota (Rosén et
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al. 2009 & 2010, kuva 3.9). Télloin ero on samaa suuruusluokkaa kuin katujen ja pysa-
kdintialueiden vakavuusaste-eron arvioitiin kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien
perusteella karkeasti olevan.

mmmm  Kuoleman riski (%)
snnns Vakavan loukkaantumisen riski (%)

0 10 20 30 40 50 60
Tormaysnopeus (km/)

Kuva 3.9. Jalankulkijan kuoleman- ja vakavan loukkaantumisen riski auton tormays-
nopeuden funktiona (yhdistden Rosén et al. 2009 & 2010, s. 6 ja s. 6).

Sovellettaessa pihakatua yhteisen tilan periaattein niin liikekeskustassa kuin asuinalueen
kortteleissa, tarkeinta on siis pyrkié litkkenneympériston ilmeell4 ja rakenteilla varmista-
maan alhaisen nopeustason toteutuminen. Autoilijoiden on aina miellettdva pihakatu
tilaksi, jossa liikutaan heikoimpien ehdoilla, ja autoliikenne on rajoitettava alueen
sisaiseen liikenteeseen. Pysékdintialueillakaan ei yleensa ole alueella asioivien lisaksi
muuta liikennettd, mik& osaltaan varmistaa alueella liikkuvien alhaista nopeustasoa.
Parhaimmillaan pihakatu luokin viihtyisan asuinympariston myos tiiviisti asutussa kes-
kustassa, kun alue vapautuu kauttakulkevalta autoliikenteeltd (kuva 3.10. ja 3.11.).

Kuva 3.10. ja 3.11. Keskitetylla pyséakoinnilla mahdollistetaan erityisen viihtyisa asuin-
ymparist0, jossa pihakatu vapautuu autoista ja toimii oivallisena jalankulun, pyorailyn
seka oleskelun tilana. Katutilaa voi tarpeen mukaan jakaa puuistutuksin ja muilla ra-
kenteilla. (vasen kuva Flickr 2010; oikea kuva The Madison Downtown Design
Professionals Workgroup 2012.)
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Norjalaisessa liikenneturvallisuuden kasikirjassa on tarkasteltu pihakadun vaikutusta
turvallisuuteen kolmen tutkimuksen kautta. Pihakaduksi muutoksen myotéd henkil6-
vahinkoihin johtaneiden onnettomuuksien maara oli vahentynyt 25 prosenttia, joka oli
tilastollisesti merkitsevé tulos. Vdhenemé& on todennékaisesti ollut seurausta seké alhai-
semmista ajonopeuksista etté lilkenteen vahenemisestd kadulla. Ihmisten ulkona oleske-
luun kayttdma aika oli samanaikaisesti lisaantynyt 10-30 prosenttia. (Peltola et al. 2007;
Elvik & Vaa, 2004.) Pihakadun perimmaéinen idea on kuitenkin liikenteen rajoittaminen
niin, ett4 autoliikenne on olematonta ja turvallisuus ja viihtyisyys on térkeinta.

3.3  Tarkoituksenmukainen katu- ja pyorailyverkosto

3.3.1 Katuverkon toiminnallinen luokitus

Katuverkon toiminnallisuuteen eli liikenteelliseen tehtdvddn pohjautuvassa luokituk-
sessa katuverkko jaetaan pé&&katuverkkoon ja paikalliskatuverkkoon, joihin siséltyy
monia katuluokituksen termeja:

U Padkatuverkko

O péékadut
0 alueelliset kokoojakadut.
U Paikalliskatuverkko
o0 paikalliset kokoojakadut
o tonttikadut eli liityntdkadut
= asuntokadut
= kdvelykadut, pihakadut ja hidaskadut
= kauppakadut ja asiointikadut
= teollisuusalueen kadut.
Padkatuverkon paédkatujen tehtdvana on valittdd kaupungin tai kaupunkiseudun osa-alu-
eiden vélista litkennettd ja toimia sisaantuloteiden jatkeina tai linkkin& keskustan ja seu-
dullisen tai valtakunnallisen tieverkon valilla. Alueelliset kokoojakadut tdydentavéat paa-
katuja yhdistden kaupunginosia toisiinsa tai osa-alueita péékatuverkkoon. Padkatuverk-
koon liittyvat paikalliskadut merkitédan yleensa vaistamisvelvollisiksi.

Paikallinen kokoojakatu kokoaa liikenteen tonttikaduilta ja toimii liikenteen valitta-
jané alueen sisalla ja yhteytend padkatuverkkoon. Kokoojakatu voi sijaita ruutumaisena,
mieluummin kuitenkin puumaisena rakenteena alueen siséosissa tai keh&na alueen
reunoilla tai kahden viimeksi mainitun yhdistelmana. (RIL 2005, s. 321-324.)

3.3.2 Pyoréliikenneverkon jasentely

Jalankulun ja pyoréilyn liikenneverkon hierarkkisuus — joka seuraavassa kuvataan
Tielaitoksen ohjeen (1998, s. 34-36) mukaisena — on katuverkon tavoin térke&é verkon
toimivuuden kannalta. Kolmitasoinen pyoraliikenneverkko muodostuu péé-, alue- ja
lahiverkosta (kuva 3.12). Lahiverkon ruutukoko 100-150 metrid vastaa esimerkiksi
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nykyista korttelikokoa Joensuun keskustassa. Vastaavasti padverkon ruutujen sivumitta
400-600 metri& vastaa Joensuun keskustan padkaduista muodostuvan keskustan kehan
sisdan jadvan liikekeskusta-alueen paémittoja 420 ja 600 metrid. Pyoraliikenneverkko
on varsinkin keskustan ulkopuolisilla alueilla yleensa téta harvempaa.

Padreitit toimivat pitkdmatkaisen pyoraliikenteen véylind yhdistden kaupungin ja
seudun keskuksia ja osakeskuksia toisiinsa. Osasta paaverkkoa muodostuu seutuverkko,
joka yhdist&é seudullisesti tarkeitd kohteita toisiinsa. Paaverkko suunnitellaan yleensa
liikennejérjestelmésuunnittelun tai yleiskaavoituksen yhteydessa. Taajamien ulkopuo-
lella p4&verkko noudattelee yleensa ulosmenoteiden tai rinnakkaisteiden suuntia.

Alueverkko tdydentdd padverkkoa yhdistden kaupunginosia toisiinsa sekd alueen
sisdisia toimintoja kuten esimerkiksi asuinkortteleita l&hi- ja paikalliskeskuksiin ja
kouluihin. Alueverkko suunnitellaan yleensé osayleiskaavoituksen yhteydessa.

Lahiverkko palvelee alueen tai korttelin sisdisten matkojen yhteytena ja sen silma-
kokko voi olla tarvittaessa tihedmpikin. Lahiverkko suunnitellaan asemakaavoituksen
yhteydessa.

PYORALIKENNEVERKOT

Paaverkko

400-600 m

|

|

|
Y i B R e _[ Alueverkko
! ;114 200-300m

. Lahiverkko
§ 100-150m

Kuva 3.12. Pyoraliikenneverkon hierarkia (Tielaitos 1998, s. 34; Harju 2012, s. 20).

Padulkoilureitist6 taydentaa alue- ja lahiverkkoa yhdistden ulkoilualueita ja taajaman eri
osia tosiinsa sekd toimii laajempien ulkoilualueiden sisdisend paareitistona.

3.3.3 Katu- ja pyoraliikenneverkon rakenne

Alueen katuverkon perusratkaisut tehdaan yleensé osayleiskaavavaiheessa ja liittdminen
olemassa olevaan katuverkkoon jarjestetddn mahdollisimman tarkoituksenmukaisesti
(RIL 2005). Lahtokohtana ovat olemassa olevat yhteydet pééatie- ja paakatuverkkoon ja
pyoréaliikenteen paareitteihin.

Alueen sisdisten yhteyksien jarjestamisessa liikenteellisten tarpeiden lisaksi vaikut-
tavat kaupunkirakenne ja olemassa oleva maankayttdé (RIL 2005) mutta oleellista on
myaos eri lilkennemuotojen priorisointi (Vaismaa et al. 2011). Alueen katuverkon raken-
teella onkin mahdollista suosia jalankulkua ja pyorailya jos niin halutaan.
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Siséisen katuverkon rakenteen perusvaihtoehtoja ovat (RIL 2005):
O ruutuverkko
U puumainen tai pensasmainen verkko
O sisasyottdinen verkko
0 ulkosyottdinen verkko.

Jalankulku- ja pyoraliikenneverkko rakenteeltaan ruutumainen

Liikenneverkon rakennevertailussa autoliikenteelle ei ole loydettdvissé yhtd ainoaa
hyvaa paikallisen verkon ratkaisua, kun tarkastellaan liikenteen kokonaisvaikutuksia
hiilijalanjaljen laskemiseksi. Niin ruutuverkossa kuin puu- tai pensasmaisessa raken-
teessa on loydettavissd omat vahvuutensa ja puutteensa. Sen sijaan jalankulun ja pyora-
lilkenteen verkon kannalta tarkeintd ovat mahdollisimman lyhyet etdisyydet kaikkiin
kohteisiin. Talloin ruutumainen, alueita lapéisevéd verkkorakenne on selvé ldhtokohta
kevyen liikenteen reitteja muodostettaessa. (Helsingin kaupunki 2011, s. 34-35.)

Katujen autoliikenteen verkon puu- tai pensasmaisella rakenteella voidaan tukea
alueen siséisia jalankulku- ja pyorédilymatkoja ja toisaalta valttdd aluetta lapéisevalta
autojen kauttakulkuliikenteeltd, mika on esimerkiksi asuinalueilla viihtyisyyden ja lii-
kenneturvallisuuden kannalta suotuisaa. Erityisesti ulkosyottdinen, kehdmadinen katu-
verkko on sisdsyottoisté tai ruutumaista verkkoa turvallisempi vaihtoehto alueen sisai-
sen kevyen liikenteen kannalta. (RIL 2005, s. 323-324.) Ruutuverkon turvallisuutta on
mahdollista kohentaa alentamalla ajonopeuksia kevyen liikenteen ehdoilla esimerkiksi
pihakatujen muodossa shared space -mallin kautta. (Helsingin kaupunki 2011, s. 34.)

Puu- ja pensasmaiseen, niin ulko- kuin sisdsyottoiseen rakenteeseen kuuluu yhtena
tarkednd ominaisuutena sektorimainen rakenne. Tama tarkoittaa sité, ettd ulkokehalta
alueen siséosiin (kuva 3.13) tulevien (tai sisasyottoisessa toisin péin) katujen vélilla ei
ole autoliikenteen yhteyttd, vaan alue jakautuu sisaisesti sektoreihin, joiden valill4 on
ainoastaan jalankulku- ja polkupytréyhteys ja tarvittaessa joukkoliikenteen reitti.
Henkilbautoliikenne kayttda alueen ulkopuolista katuverkkoa siirtyessdén sektorilta
toiselle.

== Padkatu
—— Kokoojakatu
Tonttikatu
Ny  Kaupat

1!:? Koulut

Kuva 3.13. Vanhan asuinalueen ruutuverkon muutos ulkosyottoiseksi katuverkoksi
(Tiehallinto 2006, s. 44).

Ulkosyottoistd katuverkkoa sektorimaisine rakenteineen on kaytetty menestyksellisesti
myo6s kokonaisten kaupunginosien ja kaupunkikeskustojen rakenteissa. Tavoitteena on
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ollut jalankulun ja pyo6réilyn edistdminen. Tastd ovat hyvind esimerkkeind Houten ja
Groningen, joissa sektorimalli otettiin kayttoon 1970-luvulla. Monet kaupungit
kopioivat mallia edelleen, koska silla voidaan rauhoittaa keskustaa, nopeuttaa kévelyé ja
pyorailyd ja selkeyttdd ja vahentdd autoilua. Keskustan ldpdisee ja sektorista toiseen
paasee jalankulku-, pyoraily- ja joukkoliikenne. Henkildautoliikenne kayttda kehékatua
sektoreiden vélilla lilkkuessaan. (Vaismaa et al. 2011, s. 74.)

Ulkosyottdinen malli on erityisen toimiva silloin, kun alue on riittdvén tiivis ja pieni-
alainen myos jalankulun kannalta. Tama toteutuu hyvin esimerkkitapauksissa kuten
Groningenissa, jossa keh&muotoisen katuverkon sisédén jaava keskusta-alue on noin
yhden nelidkilometrin suuruinen (Vaismaa et al. 2011, s. 74). Téalloin alueen siséiset
matkat jalkaisin tai pyorélla ovat suhteellisen nopeita.

3.4  Liittymien toimivuus katuverkon toimivuuden
avainkysymys

3.4.1 Toimivuus on sujuvuutta, ennustettavuutta ja turvallisuutta

Vilkkaimman katuverkon toimivuus on yksi keskeisista kysymyksistd kaupunkilii-
kenteen toimivuudessa. Toimivuus on toisaalta katuverkon valityskykyé ja palvelutasoa
eli lilkenteen kannalta yksinkertaisemmin ilmaistuna sujuvuutta. Toisaalta toimivuus on
matkan perille padsemisen varmuutta eli turvallisuutta. Myds matka-ajan ennustettavuus
perille p&ésemisen ohella on tarkedd, kuljetusten toimitusvarmuuden kannalta usein
my6s matka-ajan minimointiakin tarkedmp&ad. Sujuvuus tarkoittaakin ennen kaikkea
liikkennevirran hairiétonta etenemista eika sité tule rinnastaa nopeustason maksimointiin.

Liian suuren nopeustason tavoittelu voikin heikent&4 liikenteen sujuvuutta kokonai-
suutena mutta myos perille padseminen voi samalla vaarantua. Esimerkiksi paakadun
olosuhteisiin ndhden liian suuri nopeustaso voi oleellisesti vaikeuttaa sivukadun liiken-
teen liittymismahdollisuuksia padkadun liikennevirtaan. Samalla kevyen liikenteen
mutta my0s muun ajoneuvoliikenteen kadunylitykset yleensd vaikeutuvat ja vaaran-
tuvat. Katuverkon ja liitkenneympadriston laatu ja liikenteen maaré ja koostumus ratkai-
sevatkin sen optimaalisen nopeustason, jolla riittdvé perille padsemisen ennustettavuus
ja varmuus saavutetaan liikenteen kaikille osapuolille.

Tavallinen kaksikaistainen padkatu voisi teoriassa optimitilanteessa vélittaa liiken-
nettd jopa yli 3000 ajoneuvoa tunnissa (RIL 2005, s. 358). Kuitenkin k&ytdnndssa
liittymat ja ristedva liikenne hidastavat liikennetté tilanteen ja olosuhteiden mukaan.
Katuverkon toimivuuden kannalta liittymat ja niiden toimivuus ovatkin aivan keskei-
sessa asemassa.
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3.4.2 Kiertoliittymalla toimivuutta liittymiin

Paa- ja kokoojakatuverkon toimivuuteen vaikuttaa oleellisesti liittymien maara ja niiden
toimivuus. Liittyvastd ja ristedvasta liikenteestd vapaa katuosuus on tietenkin sujuvin ja
hairiottdmin, mutta toimivat liittyméat ovat myds vélttamattomyys.

Liittymien toimivuuteen vaikuttaa oleellisesti nk. konfliktipisteiden maara (kuvat
3.14-3.15). Naissa hairiopisteissa tien kayttajat kohtaavat toisen osapuolen joko erka-
nemis-, liittymis- tai ristedmistilanteessa. Ristedmiset ovat yleensa konflikteista kaik-
kein vaarallisimpia. Korkean nopeustason teillda myos muista konfliktitilanteista voi seu-
raukset olla vakavia muun muassa ajoneuvon ajautuessa térmayksen seurauksena vas-
taantulevan liikenteen kaistalle.

Kiertoliittyméssa on konfliktipisteita véhiten, kun verrataan tasoliittymid keskenaan.
Vaarallisia ristedmisid kiertoliittyméssa ei ajoneuvojen valilla ole lainkaan. Suojatei-
denkin kohdalla, vaikka ristedmistilanteet sailyvat ennallaan, konfliktipisteiden mééara
kuitenkin puolittuu verrattaessa Kiertoliittymaa 4-haaraiseen liittyméén (kuva 3.15).
Liséksi Kiertoliittyman turvallisuutta parantaa oleellisesti ajoneuvojen alhaisempi
nopeustaso. (FHWA 2000, s. 103-109.)

Kolmihaarainen T-liittymd on selvasti nelihaaraista X-liittymé&a turvallisempi. Kon-
fliktipisteiden méé&ra T-liittymdassé on ainoastaan 9 eli kahdessa T-liittymassa pisteita on
yhteensd 18, kun X-liittyméssa konfliktipisteitd on 32. Yleensd kaksi T-liittymaa on
toimivampi ja turvallisempi ratkaisu yhteen X-liittyméan verrattuna. Ainoastaan hyvin
vahdliikenteisten sivuteiden kohdalla, kun vuoden keskimé&&rdinen vuorokausiliikenne
(KVL) on alle 100 ajon./vrk, X-liittymé& voi olla jarkeva. (Tiehallinto 2001, s. 43.)

Kuva 3.14. Ajoneuvojen konfliktipisteet tasoliittymissa (FHWA 2000, s. 105-106).

Konfliktipisteiden vaheneminen tarkoittaa tienkéayttajan kannalta kdytanndssa sita, etta
liittymdalueen ylittdminen on yksinkertaisempaa, helpompaa ja turvallisempaa, kun
samanaikaisesti seurattavia ja varottavia muiden liikkujien kulkusuuntia on vahemman.
Tilanteen helpottuminen korostuu erityisesti sivukadulta vasemmalle kaantyvan nako-
kulmasta, kun X-liittym& muutetaan kiertoliittymaksi. My0s suojatietd kayttavélle kul-
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kijalle on etua siitg, ettd varottavien ajosuuntien maara liittyméasta poistuvien ajosuun-
tien ajokaistan kohdalla vahenee kolmesta yhteen (FHWA 2000, s. 108-109).

Kuva 3.15. Jalankulkijan ja ajoneuvojen valiset konfliktit suojateiden kohdalla (= 0)
X-liittymassa ja kiertoliittymassa (FHWA 2000, s. 109).

Kiertoliittymén suositeltava kayttoalue (Cirkulationsplats, kuva 3.16) on laaja. Liiken-
nemaérien ollessa kaksikaistaisen kadun valityskyvyn rajoissa, on kiertoliittyma yleensa
valo-ohjausta (Signalreglering) suositeltavampi. Liittyman mitoituksessa on kuitenkin
huomioitava myds kevyen liikenteen maard sekd turvallisuuteen liittyvét jarjestelyt
tarkeand kysymyksena. Liittymatyypin valintakuvaajassa on ldhtokohtana ajoneuvojen
tuntilitkenteen maara ristedvilla kaduilla A ja B. (Svenska Kommunforbundet 1998, s.
62.) Kuvaajasta on paateltdvissg, ettd padkadun liikenteen ollessa vilkasta ja erityisesti
sen vaatiessa useampia kaistoja ja liittyvien katujen liikenteen ollessa samanaikaisesti
selvésti vahéisempad, voi liikennevalo-ohjaus vihreine aaltoineen olla suositeltava
vaihtoehto.
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Kuva 3.16. Liittyméatyypin valinta liikennemaarien funktiona

(Svenska Kommunforbundet 1998, s. 63).

Liikennevalo-ohjauksen kahden p&&suunnan vihredn aallon aikaan saaminen edellyttéa
riittdvan suuria liittymien vélisia etdisyyksia (kuva 3.17). Lisaksi liittymavélien tulisi
toistua mahdollisimman samansuuruisina. Liittymien v&himmadisetdisyydet riippuvat
tavoitenopeustasosta. Esimerkiksi 40 km/h nopeustasolla liittymavalin tulisi olla noin
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400-500 metrid. Liittymavélien ollessa pienemmat, on nopeustasoa selvasti alennettava
tai rajoitettava liittyvien katujen liikenndintia esimerkiksi sallimalla vain oikealle k&én-
tymiset sivukaduilta. Samalla kuitenkin kevyen liikenteen kadunylitykset voivat vaikeu-
tua. (Liikennevalot.info 2012.)

Liikennevalo-ohjauksen yhden kiertoajan kuluessa kaikki ajo- ja kulkusuunnat saavat
kertaalleen oman kulkuvuoronsa. Yleensa kiertoaika on 60-90 sekuntia. (Liikenne-
valot.info 2012.) Kiertoliittym&an verrattuna valo-ohjauksen toimivuutta heikentévét
ennalta maaratyt kiertoajat eri vaiheineen, joilla varmistetaan kaikkien ajosuuntien
paaseminen, mutta jotka ovat kankeita vaihtuvien liikennetilanteiden nakoékulmasta
mahdollisesta liikennetieto-ohjauksesta huolimatta. Viivytysta lisdadvat myos turvalli-
suuden kannalta tarkeédt suoja-ajat, joilla turvataan esimerkiksi suojatietd ylittavan
jalankulkijan kadunylitys ennen kuin autojen punainen vaihtuu vihredksi (kuva 3.18).

Vihrea aalto molempiin ajosuuntiin
mahdollinen, jos nopeus, kiertoaika ja nsteysvali ovat sopivat

kiertoaika

Kuva 3.17. Vihred aalto molempiin suuntiin vaatii pitkia ja tasasuuruisia
liittymavaleja (Liikennevalot.info 2012).

Jalankulkijan suoja-ajan pituus

Sl ——
-+
[=]
~| —

SU0JAAIKA

Kuva 3.18. Suoja-aika on kahden vihrean valinen aika (Liikennevalot.info 2012).
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Liittyman toimivuuden kannalta keskeistd on liittymésta aiheutuvat viivytykset liiken-
teelle. Kiertoliittyman joustavuus ja reagointikyky eri liikennetilanteisiin ndkyy normaa-
liliikenteen selvasti lyhyempind viivytyksing liikennevalo-ohjaukseen verrattuna (kuva
3.19). Esimerkiksi liittymaan saapuvan liikennemaarén ollessa noin 2000 ajoneuvoa
tunnissa, on kiertoliittymén keskimaaréinen viivytys noin 10-15 sekunnin tasolla ja kor-
keintaankin alle 20 sekuntia. Valo-ohjatussa liittymdssa on viivytys talloin 30-40
sekunnin luokkaa. (Tielaitos 1991.) Kiertoaika on télloin yleensg 60-90 sekuntia. Viivy-
tyksiin omalta osaltaan vaikuttaa myos liittyméssa ristedvan kevyen liikenteen méaara.
Liikennemaaran kasvaessa kapasiteetin ylarajoille ruuhkautumiseen saakka, kasvavat ja
l&henevét kiertoliittymén ja valo-ohjauksen viivytykset toisiaan.
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Kuva 3.19. Keskimaaraiset viivytykset lilkennem&éaran funktiona yksi- ja kaksikaistai-
sissa kiertoliittymissa ja niita vastaavissa valo-ohjatuissa liittymissa (Tielaitos 1991).

Kiertoliittymé&n valo-ohjaus

Kiertoliittyméan lisattavalla valo-ohjauksella voidaan tarvittaessa varmistaa liittyman
toimivuutta erikoistilanteissa. Esimerkiksi liikenteen ruuhkahuipun aikana valo-ohjauk-
sella voidaan tasoittaa viivytyksia eri tulosuuntien valillg, jos jokin tulosuunnista alkaa
hallita liittymad ja varmistaa ndin kaikkien tulosuuntien paasy liittyméssa. Valo-
ohjauksella voidaan myos antaa joukkoliikenteelle esteeton kulku tai véhentdad lahek-
k&in olevien liittymien tukkeutumisriskiéd. Valo-ohjaus voi olla talloin kaytdssé ruuhka-
huipun aikana, kun muuna aikana kiertoliittyma toimii itsessaan tehokkaammin ja jous-
tavammin. Valo-ohjaus sopii erityisen hyvin useampikaistaisiin Kiertoliittymiin. Talla
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tavoin voidaan tarvittaessa varmistaa myos suojatien toimivuus. (Jokela & Lehtomaa
2009, s. 29-32.)

Palvelutasoluokat

Liittymien toimivuutta kuvataan palvelutasoluokilla, joiden kriteerind on liittymé&sta
aiheutuva viivytys. Oheisessa taulukossa (taulukko 3.1) on palvelutasoluokkia vastaavat
viivytykset valo-ohjatuille sek& ilman valo-ohjausta oleville liittymille ja havainnollista-
mista helpottavat luokkien vérit, joita k&ytettiin keskustan kehan toimivuustarkaste-
lussa. Valo-ohjauksen kriteerit ovat LIVASU-ohjeen mukaiset (Tiehallinto 2005, s. 7C—
6) ja valo-ohjaamattomien liittymien raja-arvot on haettu HCM-2000-ohjeesta (Dowling
2012, s. 15).

Taulukko 3.1. Palvelutasoluokkia vastaavat sallitut viivytykset
valo-ohjatuille (LIVASU) ja muille liittymille (HCM 2000).

Palvelu-| Palvelutaso Viivytys (s)
taso-
luokka

Eivalo- | Valo-
ohjausta | ohjaus

B Hyva <15 <15
C Tyydyttava <25 <25
D Valttava <35 <40

LIVASU-ohjeen kriteerit valo-ohjaukselle ovat HCM-2000-ohjetta tiukemmat. Suoma-
laisen ohjeen mukainen, A-luokan korkeintaan 5 sekunnin viivytys vaikuttaa hyvin tiu-
kalta raja-arvolta. Esimerkiksi HCM-2000-ohjeen A- ja B-luokkien rajat 10 ja 20 sekun-
tia valo-ohjaukselle (Dowling 2012, s. 15) voisivat olla mielekkddmmaét. Sen sijaan E-
ja F-luokkien rajalla LIVASU-ohjeen kriteeri valo-ohjaukselle on kuitenkin lievempi
suhteessa valo-ohjaamattomaan liittymaan, vaikkakin selvésti HCM-2000-ohjeen vas-
taavaa raja-arvoa, 80 sekuntia (Dowling 2012, s. 15) tiukempi.

Kiertoliittyméan valityskyky

Yksikaistaisen kiertoliittymien vélityskykytutkimuksessa (Tuovinen & Enberg 20009,
S. 12-14 ja 74-75) todettiin saksalaisen mallin kuvaavan suomalaista mallia paremmin
kiertoliittyman valityskykyé eri liikennetilanteissa. Liséksi tutkimuksessa todettiin
tutkittujen kiertoliittymien valityskyvyn olleen todellisuudessa noin 100 hay/h suurempi
kuin saksalaisen mallin valityskyky (kuva 3.20), mutta mitattu valityskykykayra nou-
datteli saksalaisen mallikdyran muotoa.

Perusvalityskykyéa varten ajoneuvot muunnetaan henkildautoyksikoiksi (hay), jossa
moottoripy6ra vastaa henkildautoa (1 hay), kuorma-auto on 1,5 hay ja peravaunullinen
kuorma-auto on 2 hay. Perusvalityskykya korjataan tarpeen mukaan kevyen liikenteen
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méaaran perusteella. (Tuovinen & Enberg 2009, s. 12-14.) Saksalaisessa mitoituskayras-
tossé (kuva 3.21) esimerkiksi jalankulkuliikenteen ollessa 300 jk/h ja perusvalityskyky
on 400 hay/h, on perusvalityskyvyn korjauskerroin 0,9.

1500

0 [~
0 500 1000 1500 2000
Kiertava liikenne (hay/h)

perusvalityskyky (hay/h)

Tulosuunnan

Kuva 3.20. Yksikaistaisen kiertoliittyman perusvalityskyky saksalaisen mallin (musta
kayrd) ja suomalaisten testimittausten (punainen kayra) perusteella (mukaillen Tuovi-
nen & Enberg 2009, s. 14, 74).

Kuva 3.21. Perusvalityskyvyn korjauskerroin tulosuunnan suojatien ylittavan jalan-
kulkuliikenteen (Fg/h = jk/h) perusteella (mukaillen Tuovinen & Enberg 2009, s. 15).

Kiertoliittymien turvallisuus

Kiertoliittymén turvallisuus on ollut monien tutkimusten aiheena. Usein suomalaisessa
keskustelussa nousee esille kysymys, osaavatko ihmiset kayttaytya kiertoliittymissa,
kun suomalaisille asia on vield hieman uusi ja outo. Tahan kysymykseen voidaan yrittaé
hakea selvennystd esimerkiksi Ranskasta, joka on yksi kiertoliittymien edellék&vija-
maista ja kiertoliittymien yleistymisen vaikutuksia voidaan jo hyvin tarkastella.
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Ranskassa kiertoliittymien maaré vuosina 1993-2003 lahes 2,5-kertaistui (kuva 3.22)
yli 25000 liittym&éan, mutta samanaikaisesti niissa tapahtuneiden onnettomuuksien
kokonaismé&éara sailyi ennallaan eli liittymékohtainen onnettomuusmaaré aleni voimak-
kaasti. Vahenemad oli tuona aikana 58 %. Kaikkien litkenneonnettomuuksien vdhenema
Ranskassa oli samanaikaisesti 36 %. (Montonen 2008, s. 31-32.) lImi6n yhten4 tausta-
tekijand voi tulkita olevan sen, ettd Kiertoliittymissd on opittu kayttaytymadn sité
mukaa, kun liittymatyyppi on yleistynyt ja tullut ihmisille tutummaksi. Toisin sanoen
uusien kiertoliittymien kayttoon saattaa aluksi liittya opettelua ja opetteluun liittyvia
onnettomuuksia. Tdhan varovaiseen johtopéaatokseen on paadytty myds tanskalaisissa ja
belgialaisissa tutkimuksissa (Montonen 2008, s. 26, 30).
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Kuva 3.22. Kiertoliittymien maaran ja onnettomuuksien kehitys Ranskassa
(Montonen 2008, s. 32).

Kiertoliittyméssa kaytettdva ajonopeus on keskeinen turvallisuustekija, mika on todettu
monissa tutkimuksissa eri puolilla maailmaa. Esimerkiksi Ruotsissa on todettu onnetto-
muuksien maaran olevan suoraan verrannollinen kiertoliittymdssa mitattuihin nopeuk-
siin. Loukkaantuneiden maaréén nopeustason vaikutus oli tatakin suurempi. (Montonen
2008, s. 24, 37.)

Pyorailijoiden turvallisuus Kiertoliittymissa

Pyoréilijoiden turvallisuus on usein keskustelun aiheena kiertoliittymien turvallisuusky-
symysten yhteydessd. Keskustelun kohdistuminen pyordilyyn johtuu ennen kaikkea
siitg, ettd pyordilyonnettomuuksien véhenemat ovat olleet vaatimattomammalla tasolla,
kun jalankulkijoiden ja muun ajoneuvoliikenteen turvallisuus erityisesti henkilévahin-
kojen osalta on samanaikaisesti parantunut huomattavasti kiertoliittymien rakentamisen
myotd. Keskusteluun liittyy myds kysymys pyoréilijoiden paikasta liikennetilassa, ohja-
taanko pyoréilijat autojen sekaan ajoradalle, pyorakaistalle ajoradan viereen vai erilli-
selle pyoratielle tai yhdistetylle jalankulku ja polkupyoratielle.

L&htokohtaisesti pyoréilijan asema kiertoliittyméssa on liikennesédéntdjen kannalta
samanarvoinen jalankulkijan kanssa aina, kun pyoréilijat ovat jalankulkijoiden tapaan
erilliselld vaylalla. Autoilijoilla on talléin aina suojateiden kohdalla vaistamisvelvolli-
suus myos pyorailijoihin ndhden. Kysymys onkin siit4, kuinka vaistiminen saadaan
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luontevalla tavalla toimivaksi kaytdnnoksi. Autoilijan vaistamisvelvollisuus ei aina
toteudu kaytannossa jalankulkijoidenkaan kohdalla, mutta jalankulkijalla on hitaamman
nopeutensa ansiosta helpompaa pysahtya ennen suojatielle menoa vaaratilanteen havai-
tessaan. Toisaalta autoilijan on myds helpompi havaita hitaasti eteneva jalankulkija seké
ennakoida jalankulkijan eteneminen paremmin kuin pyorailijin nopeammat liikkeet.

Pyoréilijan kiertosuunnan rajoittaminen yhteen suuntaan ei kokonaan ratkaise ongel-
maa erillisten pyoOréateiden yhteydessé. Liittymadn saapuvan autoilijan nakokulmasta
olisi parasta, jos pyorailija saapuisi samasta suunnasta vastapéivaan Kiertoliittymassa
kiertdvien autojen kanssa. Sen sijaan liittymdasta poistuvan autoilijan ndkodkulmasta
myo6tapaivaan kiertdva pyoréilija olisi havaittavissa helpommin. Erityisesti heti liitty-
maésta oikealle k&&ntyvalle autoilijalle voi tuottaa vaikeuksia havaita samasta tulosuun-
nasta viistosti takaa tuleva ja suoraan suojatietd ylittdméaén jatkava pyorailija. Naihin
ongelmiin voidaan parhaiten vastata nopeuksia hillitsevilla sek& nékyvyytta parantavilla
toimenpiteilld reagointia varten tarvittavan riittdvan ajan varmistamiseksi. Jos suojatei-
den korottaminen, jota jo 1990-luvun Lugna Gatan -ohje suositteli (Svenska Kommun-
forbundet 1998, s. 92-102), ei tule kysymykseen, niin on etsittdvd muita keinoja
nopeuksien hillitsemiseen.

Kiertoliittymien ajonopeuksia hillitseviin geometrisiin mittoihin ja rakenteisiin onkin
kiinnitettava edelleen huomiota, ettd kiertoliittymén sindnsa jo toimivaa mallia voidaan
edelleen parantaa. Esimerkiksi liittymdan saapuvien ajoneuvojen ajolinjan taivutus,
kiertotilaa kaventavien yliajettavien kiveysten kehittdminen sekd poistuvan ajosuunnan
vaistamisvelvollisuuden korostaminen suojatien kayttajiin ndhden ovat tarkeitd. Myos
liittymien valaistus kaipaa tehostamista. (Montonen 2008, s. 30, 38.)

NyKyisin Suomessa toteutettujen Kiertoliittymien laht6kohtana on usein ollut maan-
teitd varten luodut suunnitteluohjeet. Liittymissd on useimmiten ollut mitoitusajoneu-
vona moduulirekka ja telilinja-auto niin, ettei niidenk&an ole valttamatta tarvinnut kéyt-
ta4 korotettua kiertotilan kavennusta. Tama on johtanut siihen, ettd pienista tai normaa-
likokoisista kiertoliittymistd on taajamaolosuhteisiin sovellettuna saattanut tulla turhan
valjia. Talléin ajonopeudet ovat helposti nousseet liian suuriksi kevyen liikenteen tur-
vallisuuden kustannuksella. Samalla autojen vaistamisvelvollisuus on hamértynyt lahes
suorien poistumissuuntien myoté. Autoilijoiden kynnys vaistdmiseen nouseekin helposti
jo pienen ajonopeuden nousun seurauksena. Kun jalankulkijoiden tilanne on ollut
kaikesta huolimatta kohtuullisen hyva, on polkupyoréilijoiden turvallisuuden kehitys
samalla ja&nyt odotetusta. Siksi taajamien kiertoliittymissé olisi syytd ottaa mallia mm.
hollantilaisista periaatteista ja pyorailijoiden huomioimisesta kiertoliittymissé.

Oheisen kuvan hollantilaisessa esimerkisséd (kuva 3.23) kiertotila on kavennettu
paremmin henkil6autojen nopeuksia hillitsevaksi, pyorailijoiden ajolinjat ovat selkeat ja
helpot my6s autoilijoiden hahmottaa, ndkyvyys on hyva autoilijoiden ja pyorailijoiden
valilla ja auton poistuminen Kiertoliittymastd mielletddn helpommin oikealle k&anty-
miseksi. Liittymakaaret ovat esimerkisséd pienempiséteiset kuin suomalaisissa liitty-
missa on ollut yleensd kaytantona ja raskas liikenne joutuu k&yttdméan liittyman koro-
tettuja alueita. Liittyméatyyppi sopii parhaiten taajama- ja kaupunkiolosuhteisiin, missa
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liittyman ja litkenneverkon ensisijaisena tarkoituksena ei ole vilkkaan raskaan liikenteen
vélittdminen vaan sujuva ja turvallinen kaupunkiliikenne.

Vahaliikenteisisséa liittymissé, joissa liittymaén saapuva vuorokausiliikenne on alle
6 000 ajoneuvoa ja raskaan liikenteen maarakin on vahéinen, on turvallisinta ohjata
pyordily samaan tilaan autoliikenteen kanssa (Vaismaa 2011, s.173-175). Tama
toteutusmalli sopii hyvin esimerkiksi yhteisen tilan periaatteen mukaisiin kohteisiin.

Kuva 3.23. Hollantilainen kiertoliittymd, jossa ajonopeudet ovat alhaiset ja pyoraily on
selkedd ja sujuvaa (Fietsheraad 2012b).

Yksikaistainen kiertoliittyma ja valo-ohjaus

Suomalaisten kiertoliittymien turvallisuus on ollut hyvalla pohjoismaisella tasolla. Yksi-
kaistaisten kiertoliittymien henkilovahinkoon johtaneiden onnettomuuksien (hvjo) on-
nettomuusaste oli 0,04 hvjo/miljoona liittymééan saapuvaa ajoneuvoa (hvjo/milj. ajon.)
niin kaduilla kuin maanteilldkin vuosina 2004-2006. Onnettomuuksissa menehtyi yksi
pyordilijd. (Montonen 2008, s. 57, 61.) Helsingin kaupungin laajassa tutkimuksessa
valo-ohjatuista liittymista hvjo-aste oli 0,05 hvjo/milj. ajon. vuosien 2000-2008 onnet-
tomuuksien perusteella. N&issd onnettomuuksissa oli kaikkiaan 19 liikennekuolemaa.
(Nyberg 2009, s. 46, 47.)

Katujen yksikaistaisissa kiertoliittymissa kaikkien onnettomuuksien onnettomuusaste
oli 0,21 onn./milj. ajon. ja maanteiden liittymat mukaan lukien 0,23 onn./ milj. ajon.
Vaihtelu eri liikenneméarilld oli hyvin véhéistd. Ainoastaan kaikkein vahéaliikenteisim-
missd, vuorokausiliikenteeltdan alle 3000 ajoneuvon kiertoliittymissa oli riski onnetto-
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muudelle hieman keskimaaréistd alhaisempi (0,20). (Montonen 2008, s.59.) Valo-
ohjatuissa liittymissad sen sijaan kaikkien onnettomuuksien riski muuttui litkennemé&éran
suhteessa niin, ettd vahaliikenteisten, korkeintaan 5000 ajoneuvoa vuorokaudessa
omaavien liittymien riski 0,24 onn./milj. ajon. oli suurin ja riski aleni ldhes suoraviivai-
sesti arvoon 0,19 onn./milj. ajon. liikennemadran kasvaessa korkeintaan 20 000:een
(Nyberg 20009, s. 48).

Aineellisten vahinkojen lukuma&&rdssa yksikaistaisten Kiertoliittymien ja liikenne-
madriltdan vastaavien valo-ohjattujen liittymien vélill4 erot siis vaihtelivat liilkenneméa-
rasta riippuen. Kuitenkaan kolareiden vakavuutta ja kustannuksia ei kyseisissa tutki-
muksissa ole voitu tarkalleen selvittdd. Aineellisten vahinkojen tilastoja tarkasteltaessa
on my6s muistettava, ettd niiltd osin onnettomuustietojen kattavuus on tarkasteluissa
kéytetyissa poliisin tilastoissa pieni. Henkildvahinko-onnettomuudet ovatkin poliisin
tilastoissa kattavuuden ndkdkulmasta selvasti luotettavampaa tietoa.

Kaksikaistainen kiertoliittyma ja valo-ohjaus

Kaksikaistaisissa kiertoliittymissé hvjo-aste oli 0,05 hvjo/milj. ajon. eli samalla tasolla
valo-ohjauksen kanssa. Sen sijaan, kun aineelliset vahingot myds huomioidaan, kaik-
kien onnettomuuksien onnettomuusriski (0,52...0,62) oli valo-ohjaukseen nahden kor-
keampi. Valo-ohjatuissa liittymissé litkennemaaran noustessa yli 20 000:een kaikkien
onnettomuuksien riski edelleen hieman aleni (0,19 = 0,16). Viitteita riskin kasvulle
(0,18 = 0,20) havaittiin vuorokausiliikenteen kasvaessa yli 50 000:een. (Montonen
2008, s. 61; Nyberg 2009, s. 48.)

Suomessa on sittemmin luovuttu perinteisempien kaksikaistaisten Kiertoliittymien
rakentamisesta ja kayttoon on otettu Hollannissa kehitetty “turbo-kiertoliittym&”, jossa
liilkennevirrat ohjataan omille ajokaistoilleen jo ennen kiertoliittymaé eika riskialttiiksi
todettuja kaistanvaihtoja Kiertotilassa tarvitse enda tehdd. Yksikaistaiseen kiertoliitty-
mé&éan verrattuna turbo-kiertoliittyman kapasiteetti on selvasti suurempi ja turvallisuus-
ominaisuudet ovat lahes samalla tasolla. (Tiehallinto 2009.)

3.5 Yhteiskayttoautoilun mahdollisuus

Tiivistyvéassa kaupungissa liikenteen ruuhkautumisen ohella autojen pysakdinti on
kasvava ongelma. Tilaa uusille maapysakoéintipaikoille ei endd ole 16ydettévissa ja pysé-
koinnin kustannukset jatkavat kasvamistaan. Yhtend vaihtoehtona on autojen maarén
vahentdminen yhteiskayttoisten vuokra-autojen avulla.

3.5.1 Yhteiskayttoautoilu

Yhteiskéyttoautoilussa auto on henkilékohtaisen omistamisen sijasta useiden henkili-
den kaytossd oleva, autonvuokrauspalvelua tarjoavan yrityksen tai vastaavaa palvelua
tarjoavan yhdistyksen tai osuuskunnan auto (Itdmeren kaupunkien Liitto 2007). Erityyp-
pisid autoja voi olla tarjolla useita, joista on valittavissa kyseiseen paivaéan tai ajan-
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kohtaan ja tarpeeseen parhaiten sopiva malli. Vuokra-aika voi olla lyhyt, vain yksittaisia
tunteja tai vuorokausia, aina tarpeen mukaan. (Motiva 2010b.)

Y hteiskayttoautoilun kayttajayhteisd voi olla pieni, yhden yhteisessa kéytdssa olevan
auton ympadrille, naapureista tai tutuista muodostunut joukko tai korkeintaan muutamaa
autoa hyodyntava yhden toimipisteen ympadrilld toimiva kayttdjien yhteenliittyma tai
laaja, useiden toimipisteiden ja lukuisten autojen ympérille muodostettua organisoitua
palvelua kayttava jasenyhteisod. Yhteiskayttdisen auton kayttdjat voivat olla toisilleen
tuttuja tai tuntemattomia yksityishenkilGitd, yrittdjid tai virastoja ja yrityksia ja heidan
tyontekijoitdén. (Motiva 2010a.)

Auton yhteiskyttotoimintaan osallistuu tavallisesti kaupunkilaisia, joiden liikkumis-
tarpeet ovat pitkalti taytettavissa kavelyn, pyoréilyn tai julkisen liikenteen keinoin. Joil-
lekin kotitalouksille auton yhteiskdyttd on sopiva tapa ratkaista toisen auton omistami-
seen ja ehk& myos pysékaintiin liittyvat ongelmat. (Itdmeren kaupunkien Liitto 2007.)

Yhteiskayttoautoilun keskeisena erona perinteiseen auton vuokraamiseen on se, etté
asiakkaat ovat ennalta rekisterdityneitd. Varsinaisen, alueellisesti ja toiminnaltaan laa-
jemman autojen yhteiskayttopalvelun tunnusmerkkeja ovat (Motiva 2010Db):

Auton tai autojen kayttdoikeus on vain rekisteroityneilla jasenilla eli asiakkailla.
Auton voi varata, noutaa ja palauttaa mihin vuorokauden aikaan tahansa (24/7).
Auton voi varata lyhyeksi tai pitk&ksi ajaksi ja ajan voi maaritell3 itse.

Autojen nouto- ja palautus tapahtuu itsepalveluna.

Autojen nouto- ja palautuspisteitd on useita kaupungin tai alueen sisalla lahell&
kayttajia.

Auton kaytostd maksetaan jélkikéateen kéytetyn ajan ja kilometrien perusteella.
Hinnat sisaltivat kaikki autoilun kustannukset mukaan lukien polttoaineen.
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3.5.2 Yhteiskayttoautoilun etuja

Ympdristdarvojen noustessa yha tarkedmpdan asemaan, kohoaa yhteiskdyttGautoilun
potentiaali yh& suurempaan arvoonsa. Autojen yhteiskdytolla voidaankin vahentaa luon-
non kuormitusta merkittavasti. Tutkimusten mukaan omalla autolla ajo vahenee noin
puoleen liityttédessd yhteiskdyttopalvelun kayttdjaksi, koska yhteiskdyttoautoilijoilla
lisddntyy muiden liikkkumisvaihtoehtojen kayttd, kuten liikkuminen jalan, polkupyoralla
ja yleisilla kulkuneuvoilla (Motiva 2010a). Joukkoliikenne ei kata kaikkia liikkumis-
tarpeita, vaan yhteiskayttdautoilu tdydentda sitd ja mahdollistaa liikkumisen ilman omaa
autoa. Yhteiskayttdauto vahentdd oman auton hankkimistarvetta ja toisaalta kynnys
omasta autosta luopumiselle alenee. Tamé tuo samalla asiakkaita joukkoliikenteelle.
(Jaaskeldinen 2010, HSL 2010.)

Jokainen yhteiskayttotoiminnassa kaytetty auto korvaa keskimaarin 5-8 yksityiskay-
t0ssa olevaa autoa. Talld tavoin yhteiskayttotoiminta vahentaa saasteita, energian kulu-
tusta, melua ja liikenneonnettomuuksia. (City Car Club 2010a.) Yhteiskayttoautoilun
myotd kévely- tai pyoramatkojen lisdantyessa ja korvatessa automatkoja, on saavutetta-
vissa myos litkunnan tuomia terveyshyotyja.
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Motivan teettdmassa tutkimuksessa (Voltti 2010) on todettu, ettd autojen yhteiskayt-
tajan litkkuminen tuottaa noin 35 prosenttia vahemman hiilidioksidipaastdja (300 kg/v)
kuin vastaavan ikdisen paakaupunkiseudun asukkaan liikkuminen keskimé&éarin. Samoi-
hin arvioihin on paéadytty myos Sveitsissa ja Ruotsissa tehdyissé tutkimuksissa.

Yhteiskayttoautoilu tehostaa merkittavasti padomien kayttod. Yhteiskayttdautoja tar-
vitaan huomattavasti pienempi mééara, jolloin sadstod syntyy sekd hankinta- etta yllapi-
tokustannuksissa. Yhteiskayttdautot ovat yksityisautoihin verrattuna toistuvammin lii-
kenteessd, jolloin autoihin sidottu pddoma on tehokkaammassa k&ytossd. Tdma tuo
my6s mahdollisuuden kayttdd keskimaaraistd uudempia, ymparistoystavallisempia ja
turvallisempia autoja. Automdaran pienenemisen ja suuremman kayttoasteen myoéta
paddomia séastyy myos pysékaointiin tarvittavan tilasddston kautta. Kustannussaasto voi
taltdkin osin olla merkittdva erityisesti tiiviisti rakennetuissa kaupunkikeskustoissa,
joissa kaytettavasta tilasta on pulaa ja se on kallista.

Motivan tutkimuksessa (Voltti 2010) on arvioitu, ettd pdédkaupunkiseudun nykyisen
3000 yhteiskayttdautoasiakkaan ansiosta alueella on noin 1000 autoa vahemmaén. Taméa
vahentdd pysakaointitilan tarvetta noin kolmen jalkapallokentén kokoisen alueen verran.
Mikali autojen yhteiskdyton suosio kehittyy padkaupunkiseudulla tavoitteen — l&hes
30 000 autoa vuonna 2020 — mukaisesti, on alueella tall6in 1ahes 10 000 autoa vahem-
maén kuin ilman yhteiskéyttod. Pysékointitilan sadstot kymmenkertaistuisivat nykyisesté.
Vuosittaiset hiilidioksidipéastot olisivat puolestaan lahes 7000 tonnia pienemmét.

Yhteiskayttoautoilun trke&nd etuna on usein myos kéytettavissa olevien automallien
laajempi valikoima. Auton voi valita kooltaan ja tyypiltddn aina péivittéisen tilanteen ja
tarpeen mukaan itselleen sopivaksi. Etuna on myo6s autonkdyton huolettomuus, kun
yhteiskéyttéautoilijana vapautuu oman auton yllapitoon liittyvistd toimista kuten huol-
loista, katsastuksista, pesuista tai renkaiden vaihdoista. (City Car Club 2010b.)

3.5.3 Yhteiskayttbautoilu yleistyy maailmalla

Yhteiskayttoautoilu on 1990-luvulta alkaen ollut maailmanlaajuisesti voimakkaassa kas-
vussa (kuva 3.24). Kasvua on ollut erityisesti Euroopassa ja Pohjois-Amerikassa. Suo-
messa vuonna 2001 alkunsa saanut City Car Club on kasvattanut asiakasmaaréénsa kol-
minkertaiseksi viidessd vuodessa vuosina 2005-2010 noin 1000 kayttajasta yli
3 000:een. (Motiva 2010a, HSL 2010.)

Yhteiskdyttoautoilun uranuurtajamaassa Sveitsissa on yhteiskayttoautoilijoita yli
90 000 kasvun ollessa voimakkaimmillaan 1990-luvulla yli 50 %:n tasolla vuodessa
(Voltti 2010). Sveitsin Mobility CarSharing toimii jo yli 1 100 toimipisteessa kun 1 000
toimipisteen raja (kuva 3.25) saavutettiin vain joitakin vuosia aiemmin (Motiva 2010a).

Yhteiskéayttéautoilu liséantyy maailmalla erittdin voimakkaasti. Pelkdstdan Pohjois-
Amerikassa ja Euroopassa kayttgjia oli vuosikymmenen vaihteessa yli miljoona ja
vuonna 2012 ennustetaan kayttdajamaaran lahentelevan jo kolmea miljoonaa. Pohjois-
Amerikassa kasvu on ollut vuosina 2007-2009 yli 100 % ja Iso-Britanniassa kayttajien
mé&éara on kahdessa vuodessa jopa moninkertaistunut: vuoden 2008 alun 32 000 kaytta-
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jastd on pdaasty vuoden 2010 alun yli 110 000 kayttgjaan. Pelk&stadn markkinajohtaja
Zipcarin asiakaskanta on vuonna 2010 jo yli 500 000 (Wikipedia 2010). Sveitsiléisella
Mobilitylla asiakasmaaré lahentelee 100 000:aa (Mobility 2011) ja Saksassa on ylitetty
Jo 150 000 kéayttdjan raja (BCS 2011). Parhaimmissa Euroopan kaupungeissa on yhteis-
kayttdautoilijoiden osuus kasvanut 1,5-2 %:iin asukasmaarasté. (Frost & Sullivan 2010,

Voltti 2010.)
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Kuva 3.24. Autojen yhteiskayttGasiakasmaaréan kehitys maailmassa vuosina 1988-2008
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Kuva 3.25. Sveitsin Mobility-yhteiskayttdasemat vuonna 2007 (Motiva 2010a).
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Euroopassa ja Pohjois-Amerikassa autojen yhteiskayton ennustetaan kasvavan voimak-
kaasti seuraavien l&hivuosien aikana (kuva 3.26). Vuonna 2016 ennakoidaan kayttajia
olevan jo noin 10 miljoonaa ja yhteiskdyttéautoja noin 150 000. (Frost & Sullivan
2010). Ennusteen mukaan yht& yhteiskéyttdautoa kohden olisi noin 65 kayttajaa. Talloin
kayttajakohtainen auton kayttdaika olisi keskimé&éarin alle 2,5 tuntia viikossa. Pysé-
kointitilan saasto olisi talla kayttajamaaralla todella merkittdvéd henkilokohtaiseen
omistamiseen verrattuna. Tilans&&stod syntyisi merkittavasti vaikka vain osa kayttajista
olisi muussa tapauksessa hankkimassa omaa autoa.
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Europe), 2009, 2012 & 2016 Europe), 2009, 2012 & 2016
12,000 180
1 Europe 11 Europe
10,000 +— 150 1—
z u Morth Amrenca § o Morth America
& 8000 g 120
g 3
=] t—]
S 5000 s 9
u [-L]
£ 4000 2 60
i
= =
2,000 ' 1 30 I ]
. | AT D
2009 2012 2016 2009 2012 2016
Year Year

Kuva 3.26. Yhteiskayttbautopalvelujen asiakasméaran ja automadaran kasvuennusteet
vuosille 2012 ja 2016 Euroopassa ja Pohjois-Amerikassa (Frost & Sullivan 2010).

Pariisin seudulla joulukuussa 2011 on otettu kayttoon tdyssahkoisten autojen yhteis-
kayttdjarjestelméd Autolib”, joka on heindkuuhun 2012 mennessa saanut jo 27 000 rekis-
teritynytta kayttajaa. Jarjestelmad laajennetaan vuoden 2013 kuluessa 3 000 auton ja
yli 1 100 pyséakointi- ja latausaseman toimipisteverkostoksi Pariisin ja yli 40 ymparisto-
kunnan alueella. Autojen vuokraus on hinnoiteltu 30 minuutin jaksoissa porrastetusti ja
auton voi palauttaa mihin tahansa toimipisteeseen. (Wikipedia 2012, Pariisi 2012.)
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4  JOENSUUN KESKUSTAN LIIKENNE-
JARJESTELMAN NYKYTILA

4.1 Katuverkon ominaisuudet

4.1.1 Korttelit ja katualueet

Joensuun keskustan ruutukaava-alueen ja katuverkon yhtend silmiin pistdvana ominais-
piirteend on pitkalle viety sdédnndnmukaisuus ja ulkoisen ilmeen homogeenisuus. Erityi-
sesti asuinalueiden kadut ja korttelit muistuttavat toinen toistaan ja suunnistaminen voi
siksi olla jopa paikallisille asukkaille ajoittain yllatyksellista ja vaikeaa.

Katuverkko on ruutukaavojen tapaan varsin tihed kortteleiden ollessa kooltaan pie-
nid. P4amitoiltaan suorakaiteen muotoiset korttelit ovat itd—lansisuunnassa p&éosin noin
89-90 metria ja etel&d-pohjoissuunnassa noin 142-144 metria.

Pidemmat eteld—pohjoissuuntaiset kadut ovat yleensd myos levedmpid, katualueel-
taan p&éosin noin 18 metria (17,8 m) leveitd. Merkittdvimmét poikkeukset ovat Kirkko-
kadun l&dhes 30 metrin leveys koko matkaltaan sekd keskustaa reunustavan Lansikadun
27 metrid 1V kaupunginosassa.

Lyhyemmat itd—l&nsisuuntaiset kadut ovat p&édosin kapeampia katualueen leveyden
ollessa noin 15 metrid (14,85 metrid). Siltakadun ja Koskikadun muodostaman keskus-
akselin katualueet ovat selvasti avarammat leveyden vaihdellessa 24:st& 40:4an metriin.

Ruutukaava-alueen katuverkon tiheys vastaa lahinné pyoréilyn lahi- ja alueverkkoa
ja sen vaatimuksia. Sujuvan autoliikenteen jarjestdmisen nékokulmasta kaiken lapéi-
sevd, homogeeninen katuverkko ja sen liittyméat ovat liian tihedssd. Tamé vaikeuttaa
oleellisesti erityisesti padkatujen toimivuuden jarjestamista.

4.1.2 Katuverkon luokituksen arviointi

Paakadut

Keskustan katuverkon rungon muodostavat keskustan kehdn osina toimivat paakadut
Koulukatu ja Suvantokatu sekd keskustaa halkova Siltakatu (kuva 4.1), jotka vield
1980-luvun alkuvuosina toimivat valtatieverkon osina, sek& Rantakatu, joka toimii
paékatuna keskustan itareunalla ja linkkind kantakaupungin koilliselle alueelle Muta-
laan, Rantakylddn ja Utraan. Ylasatamakatu on suunniteltu osaksi paakatujen muodos-
tamaa keskustan keh&4 Rantakadun ja Koulukadun valiseltd osaltaan. Muutos tulee
kéaytantoon Y lasatamakadun jatkeeksi suunnitellun, Pielisjoen ylittdvan Sirkkalan sillan
rakentuessa. Tavoitteena on, etté sillan rakentaminen k&ynnistyisi kevaalla 2013.
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Vuonna 1983 valmistui nykyinen keskustan ohittava kehatie (vt6 ja vt9) ja siihen
kuuluva Pekkalan silta, jonne pd&osa aiemmin keskustan kautta kulkeneesta ohikulkulii-
kenteesta siirtyi. Keskustan padkaduiksi jaaneiden entisten valtatieverkon osien liiken-
teellinen merkitys on kuitenkin sdilynyt tarke&dnéd ja péaédkatujen liikkennemaarat ovat
véhitellen kasvaneet suurin piirtein kehéatieta edeltavalle tasolle (my6hemmin oleva
kuva 4.18). Liikenteen kasvua keskustassa ovat kuitenkin jossain maarin hillinneet kes-
kustan pohjois- ja lansipuolelle rakentuneet automarketit Képykankaalla, Raatekan-
kaalla ja Pilkossa.

Paakatuverkko on jo vuosikymmenten takaisten paatosten myoté sijainniltaan vakiin-
tunut eikd siind ole nahtavissa mitddn kokonaan uusia muutostarpeita. Ainoa muutos
nykyiseen paakatuverkkoon syntyy uuden padkatuyhteyden, Sirkkalan sillan rakentu-
misen myota. Tamén seurauksena Siltakadun siltojen rooli padkatuyhteytend lakkaa ja
padkatuvastuu siirtyy Sirkkalan sillan kannettavaksi.

| o P5EkatU

= =« w Padkalu (Sirkkalan
sillan valmistuttua)

—  Kokoojakatu

. C Tonttikatu
> Kavelykatu
(= T o L
T. Ritala 2006, JT 2010~ TN, | e Joukkoliikennekalu

Kuva 4.1. Katuverkon nykyinen toiminnallinen luokitus.
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Siltakadun siltojen tehtdva ja rooli on jatkossa alueellisen kokoojakadun tyyppinen,
mihin tulevaisuudessa siséltyy myos toimiminen erityisesti Sirkkalan sillan mutta myos
Suvantosillan varareittind ja ruuhkahuippujen purkajana. Autoliikenteen osuuden sel-
vasti vahentyessa ndaiden vanhojen siltojen merkitys jalankulun ja pyorailyn seka jouk-
koliikenteen reittind korostuu erityisesti keskustaa ja matkakeskusta yhdistavana link-
kind. Tama liikenteellisen painopisteen muutos mahdollistaa Siltakadun Pielisjoen ylit-
tavan katuosuuden kehittdmisen paremmin jalankulkua ja pyoréilya tukevaksi, esimer-
kiksi llosaaren kohdalla, ottaen kuitenkin joukkoliikenteen tarpeet huomioon.

Alueelliset ja paikalliset kokoojakadut

Kokoojakadut voidaan jakaa toiminnallisesti kahteen luokkaan: alueelliset kokooja-
kadut, joita voidaan kutsua myos padédkokoojakaduiksi, koska ne tdydentdvat ja ovat osa
paékatuverkkoa, sekd paikalliset kokoojakadut. Olemassa olevissa kartta-aineistoissa
tatd luokitusta ei ole eritelty, vaikka toiminnallisesti molemmat kokoojakatuluokat ovat
néhtavissa. Usein paikallinen kokoojakatu onkin jétetty asuntokatujen luokkaan. Niin on
myos keskustassa.

Padkokoojakadut (alueelliset kokoojakadut) téydentdvat paakatuverkkoa ja yhdis-
tavat lahialueen kaupunginosia toisiinsa. Yleensd ne ovat pédékatujen tapaan etuajo-
oikeutettuja, mutta keskustassa paakokoojakadun roolissa toimivat kadut ovat olleet,
lahinn& turvallisuussyistd, yleensé tasa-arvoisia. Tasa-arvoisuus on ollut tarkeda siita
syystd, ettd osa nykyisista padkokoojakaduista sijoittuu turvallisuuden kannalta herkille
alueille, missé kevyen liikenteen ristedmiset ovat yleisid. Toisaalta pdédkokoojakatuja on
keskustassa ollut useita. Etuajo-oikeutta ei siis ole ollut syyt4 asettaa ilman turvalli-
suuden edellyttami& ristedmispaikkojen uudelleen rakentamisia. Tdma lahes kaikkien
katujen tasa-arvoisuus on kuitenkin johtanut liikenteen hajaantumiseen myods asunto-
katuverkolle, jossa olosuhteet saattavat usein olla turvallisuuden kannalta kokoojakatu-
jakin huonommat.

Tarkeimpié nykyisid padkokoojakatuja ovat Linnunlahden suuntaan liikennetté valit-
tavat, keskustan eteldisen lansireunan Lansikatu ja kaakkoiskulmaa kiertdva katujakso
Papinkatu—Rantakatu seka keskustaa ita-lansisuunnassa lapéisevad Koskikatu. Tullipor-
tinkadun jatkeena oleva Niskakatu on Koskikadun tapaan Siltakadun viereinen keskus-
taa lapdiseva, l&hinnd henkildautoliikennettd ja kevytta liikennetta valittavéa katuyhteys.
Rauhankadun itdosa toimii keskustan koillisreunalla Rantakadun ja Koulukadun yhdis-
tavand, kehdkatua tdydentédvana ajoreittina.

Itd-lansisuuntaisista paadkokoojakaduista Koskikatu on lilkenneméaraltaan l&hes
samanveroinen kuin viereinen, padkatuna toimiva Siltakatu. Koskikatu johtaakin run-
saasti lapikulkuliikennettd keskustan kautta torin eteldpuolelta. Tdma rooli keskustaa
lapdisevand kauttakulkuliikenteen reittind on vastoin asetettuja tavoitteita. Vilkas ajo-
neuvoliikenne torin eteldlaidalla vilkkaan jalankulkuliikenteen ristedmisten kanssa oirei-
lee muun muassa Torikadun liittymén henkildvahinkoihin johtaneiden jalankulkuonnet-
tomuuksien muodossa (my6hemmin oleva kuva 4.19).
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Koskikatu toimii my6s yhtend vilkkaimmista pyorailyreiteista keskustassa ja tar-
keé&na kavely- ja kulkureittind Mehtiméen liikuntapalvelujen ja yliopiston kampusalueen
suuntaan. Samalla Koskikadun rooliin kuuluu vilkas joukkoliikenne sen toimiessa
kaksisuuntaisena katuparina yksisuuntaiselle Siltakadun joukkoliikennekatuosuudelle.

Verkollisesti Yliopistokadun kautta Koskikadulle tuleva Noljakantien liikenne on
pyritty ohjaamaan padkatuna toimivalle Siltakadulle, mutta kdytdnnossa tdmé ei taysin
toimi. Syitd tilanteelle on keskustan osalta n&htavissa toisaalta Koskikadun houkuttele-
vuus keskustaa lapéisevand katuna Siltakadun toimiessa yksisuuntaisena joukkoliiken-
nekatuna, mihin perustuu my6s Niskakadun suosio keskustaa lapéisevana reittind. Toi-
saalta Lansikadun liikennevalot sekd keskustan kehdn omat valo-ohjatut liittymét
toimivat puutteellisesti tukeakseen padkatujen kéayttoa ajoreittind. Koskikadun sujuvuus
on myos peruste ajoreitin valinnalle, kun valo-ohjaus tukee Koskikatua joukkoliiken-
teen keskeisend reittina.

Asunto- ja asiointikaduksi luokiteltu Torikatu toimii kdytanndssé keskustan Il kau-
punginosan lapdisevand vilkkaana kauttakulkuyhteytend Rantakadun rinnalla muun
muassa useista sen varrella olevista pysékéintilaitoksista sekd Rantakadun viivytyksia
aiheuttavista ruuhkista ja valo-ohjauksista johtuen.

Paikalliset kokoojakadut palvelevat asuinalueen tai kaupunginosan siséista liiken-
nettd. Ne kokoavat ja yhdistavat asuntokatujen liikenteen paé- ja paakokoojakatuverkos-
toon, mutta yleensa ne ovat tasa-arvoisia tonttikatujen liittymissa.

Keskustassa paikallisia kokoojakatuja on vaikea hahmottaa. Toiminnallisuudeltaan
selkeimpi& kokoojakatuja ovat edelld mainittu Torikatu pohjoiselta osaltaan sek& Koulu-
kadun eteldinen osuus. Naiden liséksi kokoojakadun roolia jossain maarin hoitavat kes-
kustan kerrostaloaluetta muilta osin reunustavat Eteldkatu sekd osuudet Pohjoiskadusta
ja Lansikadusta. Erityisesti viimeksi mainittu pohjoisreunan reitti L&nsikadun suuntaan,
keskustaa vastapéivaan kiertden, toimii monille kauttakulkuliikenteen reittind, mik&
aiheuttaa hairioita asuinalueilla keskustassa ja Otsolan kaupunginosan rajalla. Lansikatu
ja Pohjoiskatu toimivat néilt4d osin myds omakotiasutuksen tonttikatuina, eivatka siksi
ole suositeltavia kauttakulkuliikenteen reitteja.

Asunto- ja asiointikadut

Keskustan tonttikadut ovat toiminnallisesti asuntoalueiden asuntokatuja seka kaupallis-
ten ja julkisten palvelualueiden asiointikatuja. Katujen erilaisuus nédkyy ennen kaikkea
asiointikatujen selvésti vilkkaampana liikenteend ja kadunvarsipysakdinting ja asunto-
katujen vahdisempana liikenteend ja pitempiaikaisena pysékointind. Ruuhkautuvat
asiointikatujen pysakointipaikat ovat kuitenkin aiheuttaneet kadunvarsipysékdinnin
leviamistd yh& laajemmin asuntokaduille erityisesti liikekeskustan sekd keskustan lou-
naiskulmassa tiedepuiston ja koilliskulmassa valtion virastojen ymparistoissa.

Keskustan tonttikatujen ominaispiirteitd ovat homogeenisuus ja ruutukaavan tihea
katuverkkorakenne, mitkd yhdesséd aiheuttavat paikan hahmottamisen ongelmia
erityisesti | ja IV kaupunginosien asuntoalueilla. Katuliittymét ovat yleensd tasa-arvoi-
sia, milla pyritaan hillitsemaan liikenteen nopeuksia.
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Keskustan tonttikatujen ominaisuudet eivat useinkaan poikkea alueen paikallisista
kokoojakaduista. Tonttikatujen ajoratojen leveys ja muu mitoitus ovat kokoojakatuja
vastaavia. Tdm& on yhtend taustatekijand joidenkin asuntokatujen rasitteena olevalle
kauttakulkuliikenteelle. Liikennehaittaa voidaan védhent&dd esimerkiksi katkaisemalla
suoria tonttikatuliittymi& paakatuverkkoon, kuten | kaupunginosan kohdalla Koulu-
katuun liittyneen Rauhankadun kohdalla on jo tehty ja nyt my6s Y lasatamakadun osalta
ollaan toteuttamassa. Samalla pddkadun toimivuutta saadaan parannetuksi. Jatkossa
erityisesti asuntokatujen roolia tulisi korostaa myds rakenteellisin muutoksin.

Kéavelykadut

Kauppakadun osuus Suvantokadun ja Niskakadun valill4 on keskeisin osa kévelyaluetta
ja litkekeskustan kevyen liikenteen eteld-pohjoissuuntainen runkovayla, jossa jalan-
kulku- ja polkupyoraliikenne on hyvin vilkasta. Pysakoityjd polkupyorid on kévely-
katualueella yleensd runsaasti, véahintddnkin useita satoja, vilkkaimmillaan tuhansia.
Kévelyalueeseen kuuluu myos Kauppakadulta Kirkkokatuun rajautuva Keskuskuja ja
aluetta tdydentévat torialue, Siltakadun ja Koskikadun levedmmat jalkakdytédvaosuudet
pyo6réateineen, l&hialueen puistot ja taitokortteli seka torin ymparistossé olevat korttelei-
den sisdiset katetut kavely-yhteydet. Nykyinen kavelyalue on vuonna 1998 tehdyssa
yleissuunnitelmassa esitetyn 1. toteutusvaiheen supistettu muunnelma, josta laadittiin
tarkistettu yleissuunnitelma vuonna 2002.

Kévelyalueen suurimmat ongelmat ja verkolliset puutteet ovat tall4 hetkelld torin
ymparistossd seka kavelykadun pohjoispadssd. Torialueen yleissuunnitelman tarkistus
laadittiin tdman osayleiskaavaprosessin aikana torinalusparkin kaavan saadessa lain-
voiman.

Joukkoliikennekatu

Siltakatu toimii liikekeskustan yksisuuntaisena joukkoliikennekatuna Kirkkokadulta
Torikadulle Koskikadun toimiessa sille parina. Joukkoliikennekadun yksisuuntai-
suudesta johtuen paikallisliikenteen pysakit jakautuvat Siltakadun liséksi Kirkkokadulle
sekd Koskikadulle. Pysékkialueen hajautuminen usealle kadulle on keskeinen ongelma
joukkoliikenteen matkustajien kannalta. Taksiasema sijaitsee pysékkialueen ja torin
itdreunalla Torikadun varrella.

Joensuun liikekeskustan pysékkialue on kaupungin koko linja-autoliikenteen tarkeé
solmupiste. Linja-autoasema ja Matkahuollon toimipiste sijaitsevat Pielisjoen toisella
puolella rautatieaseman l&heisyydessd, mutta paikallis- ja lahiliikenteen matkustajien
ohella suurin osa kaukoliikenteen matkustajista kayttd4 keskustan pysakkeja.

4.1.3 Ajoneuvoliikenne ja toimivuus

Vilkkaimpia katuja ovat keskustan sisdéntulovaylind toimivat padkadut Suvantokatu,
Koulukatu ja Rantakatu sek& Siltakatu molemmista paistdén. Suvantokatu on kuormite-
tuin vuoden keskimaardisen vuorokausiliikenteen ollessa Suvantosillalla noin 15 000
ajoneuvon tasolla (kuva 4.2). Myos Rantakadulla ja Koulukadulla on keskustaan saapu-
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van ja lahtevan liikenteen maard yhteensd yli 10 000 ajoneuvoa vuorokaudessa. Silta-
kadun silloilla liikennettd on noin 10 000 — 11 000 ajoneuvoa ja Siltakadulla keskustan
l&nsiosassa hieman vdhemman.

Siltakadun lansiosuuden liikkennemadré on suhteellisen v&hdinen muihin sisédéntulo-
katuihin verrattuna. Liikennettd olisi nykyistd selvasti enemman, jos Yliopistokatua
pitkin, Linnunlahden asuinalueen kautta kulkeva Noljakan ja keskustan vélinen liikkenne
ohjattaisiin kokonaan Noljakantieltd Siltakadulle. Yliopistokatu ja Noljakantie toimivat
nyt kaytdnndssé kaupunginosia yhdistavand padkatuna ja liikennettd ohjautuu keskus-
taan Koskikadulle. Koskikadun ohella my6s Siltakadun pohjoispuolella oleva Niskakatu
toimii keskustaa lapaisevand yhteytend, henkildautoliikenteen osalta lahes samanarvoi-
sena Koskikadun kanssa. Rantakadulla Koskikadun liittym&& vilkkaampana nayttay-
tyvan Niskakadun liittyman liikenne aiheutuu Rantakadun suuntaisesta vilkkaasta lii-
kenteesté Siltakadun liittymén pohjoispuolella.

Keskimadrainen arkivuorokausiliikenns

Likennalaskenta tehty

0000 - vuonna 2668 i 42010
| 1DDD|} L. Lekennelazkenta tenty
= yanng 2008
i L Vissdelle 200N muwAnEo
.' chata e fiedct vaAhoiit Laihennoists
1060 2000 ] __| T |
=

A

Kuva 4.2. Ajoneuvoliikenteen laskentatietoja kantakaupungin paa- ja kokoojavaylilta.

Liittymien valo-ohjauksen toimivuus

Liittymien toimivuus on koko katuverkon toimivuuden kannalta keskeistd. Esimerkiksi
valo-ohjauksen vihredt aallot suosivat joitakin liikenteen ajosuuntia mutta toisaalle
suuntautuvalle liikenteelle voivat toimivuuspuutteet olla samanaikaisesti hyvinkin
hairitsevid. Talloin liikennettd ohjautuu helposti katuverkolle, jossa valo-ohjausta ei ole
ja jossa liikenteesté aiheutuu h&iriotd muun muassa asutukselle ja kevyelle liikenteelle.
Liikennevalo-ohjaus on kattavimmin kaytossa keskustan kehalla (kuva 4.3). Koulu-
kadulla, Rantakadulla ja Suvantokadulla on k&yt6ssa valo-ohjaus lukuun ottamatta
Koulukadun ja Ylasatamakadun valisté liittymad. Keskustan kehdn ulkopuolella valo-
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ohjattuja liittymi& ovat Rauhankadun liittymat Koulukadulle ja Rantakadulle, L&nsi-
kadulla Koskikadun, Siltakadun ja Niskakadun liittymét sekd Kalevankadun ja Silta-
kadun vélinen liittymd. Nykyisin liikenne ruuhkautuu ajoittain Rantakadulla Pielisjoen
ylittavien siltojen péissd Suvantokadun seka Siltakadun liittymissa, joissa molemmissa
on iltapaivan ruuhkatunnin (klo 15.15-16.15) aikana liittymaan saapuvaa liikennetta
noin 1900 ajoneuvoa (kuva 4.4).

Kuva 4.4. Keskustan kehan tarkeimpiin liittymiin saapuvan liikenteen maaréat
huipputunnin (klo 15.15-16.15) ajalta vuonna 2011.

Sirkkalan sillan rakentuminen tuo helpotusta keskustan kahdelle siltareitille keskittynee-
seen liikenteeseen. Sillan rakentaminen mahdollistaa my6s l&hitulevaisuudessa véltta-
mattoman Suvantosillan perusteellisen korjauksen ilman tyon aikaista keskustan liiken-



49

teen taydellista lamautumista. Pielisjoen ylittdva uusi Sirkkalan silta on sinisen katko-
viivan kohdalla edellisissé kuvissa 4.3 ja 4.4.

Keskustan kehalld on jouduttu rajoittamaan vasemmalle k&&ntymisida kohtuullisen
sujuvuuden varmistamiseksi (kuva 4.5). Suvantokadun ja Rantakadun vélisessa liitty-
méssa vasemmalle k&&ntyminen on sallittua ainoastaan Rantakadulta pohjoisen suun-
nasta Suvantosillalle k&&antyville. K&&ntymisrajoituksia on keskustan kehallda myo6s
Rantakatu—Siltakatu sek& Suvantokatu—Kirkkokatu -liittymissa.
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Kuva 4.5. Ydinkeskustan liikennerajoitukset vuonna 2011.

Valo-ohjatut liittymat toimivat, ka&ntymisrajoituksista huolimatta, kuitenkin yleensa
sujuvasti vain yhteen tarkeimmaksi katsottuun ajosuuntaan. Tdma on valo-ohjauksen
ominaispiirre, kun liittymavalit ovat liian lyhyet, kuten Joensuun keskustassa on tilanne.
Liittymien vélinen etdisyys tulisi yleensé olla noin 400-500 metrig, ettd vihred aalto
Vvoisi toimia sujuvasti kahteen suuntaan 40 km/h nopeudella. Tahan n&hden Joensuun
keskustan liittymévalit 100-150 metri& ovat aivan liian lyhyet.

Tata nakemystd tukee myos keskustan kehan liittymien toimivuutta késittelevén
toimivuustarkastelun tulokset. Toimivuustarkastelussa tutkittiin sek& nykyisten valo-
ohjattujen liittymien ettd t&ssd selvityksessa esitettyjen kiertoliittymien ja muiden
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verkollisten muutosten toimivuutta ennusteliikenteessa. Toimivuustarkastelut on tehty
Synchro / SimTraffic -simulointiohjelmistolla. (Ramboll 2011.)

Nykytilanteessa huonosti tai erittdin huonosti litkkennetta valittavia liittymid on kes-
kustan kehélla kaikkiaan 8 liittyméa (kuva 4.6). Naiden liséksi vélttavasti toimivia
liittymid on nelja. Nama 12 liittyma4 ovat juuri ne liittymat, jotka ovat nykyisin kehan
liittymista valo-ohjattuja. Oheisessa kuvassa nékyvat palvelutasoluokkien lisdksi my6s
nykyiset huipputuntiliikenteen virtatiedot.
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Kuva 4.6. Keskustan keh&n liittymien toimivuus iltapaivan klo 15.15-16.15 ruuhka-
huipun aikana nykytilanteessa (kuva Ramboll 2011, s. 6).

Padkatujen sujuvuuden tarkeimpind ongelmina ovat siis valo-ohjattujen liittymien liian
Iyhyet valimatkat ja siitd aiheutuva vihreén aallon osittainen yksisuuntaisuus. Toisaalta
tarkeimpien katujen solmupisteissd, joissa pé&asuuntia on yleenséd useampia, ei valo-
ohjausta vélttdmatta ole saatavissa taysin toimivaksi vaikka liittymavalit olisivat muuten
riittavat.
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Valo-ohjausten aiheuttamista viivytyksistd johtuen asuinalueiden valo-ohjauksesta
vapaat, kokoojakatumaiset asuntokadut ovat houkutteleva vaihtoehto myos kauttakulku-
liikenteelle, mik& on asutuksen kannalta harmillinen ja turvallisuutta heikentava ilmio.

Liikenne-ennuste 2030

Vuoden 2030 liikenne-ennusteessa (Ramboll 2011, s. 16) Sirkkalan silta ja Yl&satama-
katu ovat osana padkatuverkkoa. Oheiseen kuvaan (4.7) on tiedot poimittu ennusteesta
niin, ettd ennustetilanteen liittymien saapuvan liikenteen maard on pyoristettyna ja
palvelutasoluokat ovat valo-ohjatuille liittymille. Ennustetilanteessa liikenteen térkeim-
maksi solmupisteeksi nousee Rantakatu—Y lasatamakatu-liittyma Sirkkalan sillan lansi-
paassa. Liittymd selvasti ylikuormittuu vilkkaimman iltapdaivén huipputunnin aikana
liittym&&n saapuvan liikenteen ollessa noin 2900 ajoneuvoa tunnissa. Toisaalta vierei-
nen Siltakadun siltojen liikenne on ennusteessa nykyistd vahaisempi: huipputunnin
lilkenne Rantakadun liittymassd, 1400 ajoneuvoa, on noin 500 ajoneuvoa nykyisté
vahaisempi, mikd antaa joustovaraa keskustan ja Itdrannan valisen liikenteen ruuhkati-
lanteille. Ylasatamakatu on ennusteessa vilkkain keskustan kehén paékaduista.

Padkatujen liittymien ja samalla paakatuverkon riittdvan toimivuuden nadkokulmasta
tulisi liittymévaleja kasvattaa tai rajoittaa tarvittaessa vasemmalle kdantymisid. Liiken-
teen solmupisteissd, esimerkiksi kehan kulmapisteissa, joissa on useita tarkeita liikenne-
suuntia, olisi liikennevalo-ohjauksen sijasta syyta kayttda joustavampaa, vaihtelevissa
liilkennetilanteissa paremmin toimivaa Kiertoliittymaa.

Kuva 4.7. Vuoden 2030 ennustettu liittymaan saapuva huipputunnin, klo 15.15-16.15
liilkenne keskustan kehan tarkeimmissa liittymissa sek& huipputunnin arvioidut palvelu-
tasoluokat ennustetilanteessa.
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4.1.4 Nopeusrajoitukset

Keskusta-alueella (kuva 4.8) on 40 km/h aluenopeusrajoitus pééosalla katuverkosta.
Keskustan kehan sisdén jaavalla katuverkolla on aluenopeusrajoitus 30 km/h paitsi
ké&velykatualueet, joissa on voimassa 20 km/h rajoitus. Aluenopeusrajoitus 30 km/h on
kéaytossa myos keskustan I kaupunginosan pohjoisosassa Pohjoiskadun ja Rauhankadun
alueella sek& IV kaupunginosassa Papinkadun eteldpuolella. Tdman liséksi Papinkadulla
ja osittain Rantakadun eteldpddssa on 30 km/h rajoitus Gavlenlinnan péivakodin ja

Aluenopeusrajoitukset

- : {m 20km/h
- -

4 M 30km/h

= 40 km / h

Kuva 4.8. Aluenopeusrajoitukset syksylla 2011.

Nopeusrajoituksissakin ilmenee ldhes koko keskustan katuverkon ylikorostunut homo-
geenisuus, jolloin asuntoalueiden asuntokaduilla ja kokoojakaduilla ei ole k&ytdnndssa
eroa. Katuverkon jasentelylld ja rakenteellisilla muutoksilla onkin mahdollista luoda
rauhoitettuja asuntoalueita ja toisaalta toimivampia kokoojakatuja.

Keskusta-alueen padkaduille sopivin nopeusrajoitus on nykyisinkin kéytdssa oleva
40 km/h. Kuitenkin erityistilanteissa, kuten esimerkiksi tarkean jalankulku- ja pyoréaily-
reitin ristedmispaikan yhteydessa voidaan kayttdd myos 30 km/h rajoitusta. Alueellisilla
kokoojakaduilla nopeusrajoitus on myos useimmiten 40 km/h, mutta alhaisempi rajoitus
30 km/h on myos jarkeva ja usein kaytetty esimerkiksi korotettujen suojateiden ja liitty-
mdalueiden yhteydessa.

Paikalliset kokoojakadut ovat yleensd tasa-arvoisia asuntokatujen kanssa. Tall6in
nopeusrajoitus on lahtokohtaisesti syyta olla korkeintaan 30 km/h erityisesti keskusta-
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alueella. Yhteisen tilan ratkaisuissa pihakatuun tai vastaavaan hidaskatuun liittyen rajoi-
tus on 20 km/h.

Asunto- ja asiointikaduilla nopeusrajoitus riippuu kadun teknisestd ratkaisusta.
Yleensa lahtokohtana asuntokaduilla tulisi olla korkeintaan 30 km/h rajoitus. Jos tavoit-
teena on pihakatu tai sitd vastaava hitaan liikenteen yhteinen katutila, on nopeusrajoitus
20 km/h. Keskustan tonttikatujen, niin asunto- kuin asiointikatujen nykyinen 40 km/h
rajoitus onkin keskustan nopeusrajoitusjarjestelman suurin yksittainen puute.

4.1.5 Viitoitus ja opastus

Keskustan kehan toimivuuden tdrkednd ominaisuutena on selkedt ja sujuvat yhteydet
pysakointilaitoksiin ja -alueille keskustan kehdn sisélle. Nykyinen viitoitus perustuu
vuonna 2008 tehtyyn suunnitelmaan (liite 1) ja tulevaan tavoitetilanteeseen, jossa
Ylasatamakatu on osana paakatuverkkoa. Yldsatamakadulta on opastettu ydinkeskustan
pohjoisosien niin Kirkkokadun kuin Torikadun laitokset.

Pysakaointiin liittyvana tarkedna opastuskysymyksend on tulevaisuudessa nahtavissa
vapaana olevien pysékdintipaikkatietojen vélittdaminen paakadun liikennevirtaan. Tdma
lisdinformaatio olisi jatkossa tarke&dd myos véhdisten liikekeskustan kadunvarsipaik-
kojen osalta. Nykyiset jarjestelyt aiheuttavat turhaa liikennettd keskustassa asioivien
etsiessa vapaata pysakointitilaa katujen varsilta.

Keskustan viitoitus tarkistetaan Joensuun kehatien eli valtateiden 6 ja 9 toisen ajo-
radan ja eritasoliittyméjérjestelyjen valmistumisen yhteydessa vuosien 2012-2013
aikana. Viitoituksesta laaditaan erillinen suunnitelma, jonka pohjana on vuonna 2010
laadittu luonnos. Uutena viitoitusasiana keskustassa on muun muassa valtatien 9 viitoit-
taminen Kuopion lisdksi Sortavalan suuntaan. Myods Y lasatamakadun muutos pééka-
duksi ja Sirkkalan sillan toteutuminen tuovat aikanaan muutoksia etelddn suuntautuvaan
viitoitukseen.
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4.2  Jalankulun ja pyorailyn liikennejarjestelyt

4.2.1 Kavelyalueet

Jalankulun ja pyorailyn ja samalla koko keskustan ytimen muodostavat ké&velykatualu-
eet Kauppakadulla (kuva 4.9) ja Keskuskujalla ja niihin kiinteasti liittyvat torialue,
l&hipuistot sek& kavelyalueeseen rajautuvat kaupalliset palvelut. Kévelykatu on ollut
niin jalankulkijoiden kuin pyoréilijoidenkin suuressa suosiossa. Ajoittain k&velykadun
suosituimmat alueet suorastaan tayttyvat pysakoidyista polkupyoristé. Erityisesti kadun
pohjoispadssé puurivia saattaa ymparoida lahes lapipddseméaton pysékoityjen polkupyo-
rien vyohyke.

Vaikka aurinkoiset kesépdivat ovat kdvelyalueella erityisen vilkkaita, on myos talvi-
aikana kavelykatu suosittua aluetta. Tdhdn ovat auttaneet toisaalta menestyksellinen
kévelykadun lumensulatusjarjestelma mutta myos katetut kavelytilat viereisissa kauppa-
keskuksissa, joihin kulkijan on helppo poiketa. Kévelykatuun laheisesti sijoittuvat Ison
Myyn, Metropolin ja Centrumin kauppakeskukset katettuine ”kavelykatuineen” tayden-
tavat kavelyaluetta ja houkuttelevat kévelyalueen ohikulkijoita myos sateiden ja kovien
pakkasten aikaan.

. E¥
S

Kuva 4.9. Kauppakatu kavelykadun pohjoispaédssa on suosittu kohde pyorailijoille.
Pyorapysakointia varten tarvittaisiin jarjestettya lisatilaa. (kuva Wikipedia 2011)



55

Kévelykadun ja -alueiden térkeimpia kehittdmiskohteita ovat kdvelyalueen laajenemis-
tarpeet erityisesti k&velykadun pohjoispééssa seka alueen saavutettavuuden ja toimi-
vuuden kehittdminen péaakatuverkon ja pysakoinnin toimivuuden parantamisen kautta.
Niskakatu ké&velykadun pohjoispéédssad kauppakeskusten solmupisteessa on Kauppa-
kadun ohella tarked jalankulun ja pyorailyn reitti. Kavelyalueen laajentaminen myos
Niskakadulle on perusteltua (kuva 4.10).

Torin ja lahiympériston rakentamista (kuva 4.11) on jouduttu viivastamaan torinalus-
pysakdinnin kaavan vahvistumisen ja pysakointilaitoksen rakentamisen siirtyessa
suunnitellusta.

Kuva 4.10. Niskakatu risteda Kauppakatua kavelykadun pohjoispaassa, kolmen kauppa-
keskuksen ymparoiméana. (kuva Google 2009)

Kuva 4.11. Torikatu Koskikadun liittym&ssa ja torin ja Vapaudenpuiston valilla kuuluu
torin peruskorjauksen alueeseen. Kauppahalli ja tori sen taustalla ovat kuvassa vasem-
malla ja Vapaudenpuisto oikealla. (kuva Google 2009)

Tori- ja kdvelyalueen toiminnalliselle laajenemiselle Vapaudenpuiston kautta rantapuis-
tojen ja matkustajasataman suuntaan mahdollistuu Sirkkalan sillan rakentumisen ja sité
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kautta Rantakadun lievan rauhoittumisen myot4. Talloin Torikadun turvallisuuden
kehittdmisen rinnalla my6s Rantakadun kehittdminen paremmin jalankulkijoiden kadun-
ylityksid tukevaksi on mahdollista ja toivottavaa.

4.2.2 Jalankulun ja pyorailyn vaylaverkosto

Pyoréatieverkosto (kuva 4.12) muodostuu lahes kokonaan yhdistetyistd jalankulku- ja
polkupyoréateistd. Poikkeuksena ovat Siltakadulla torin l&heisyydessé olevat erilliset
pyOrakaistat sek& Suvantosillan kapeiden yhdistettyjen vaylien erotellut, yksisuuntaiset
kaistat. Pyorailyn runkoverkon muodostavat paa- ja paakokoojakatujen yhteydessé ole-
vat yhdistetyt jalankulku- ja polkupyoratiet. Tata verkostoa taydentad keskustan l&nsi-
puolelta Linnunlahden Martinpuiston kautta Noljakasta saapuva puistoraitti, joka haa-
rautuu Mehtimaen urheilualueella Koskikadun, Suvantokadun, Malmikadun ja Kalasta-
jankadun kohdille. Jatkossa tarkeitd kevyen liikenteen pééareitiston osia tulevat olemaan
my6s uudet Pielisjoen ylittavat sillat: ajoneuvosilta Ylasatamakadun kohdalta Sirkka-
laan ja jalankulku- ja polkupyoréliikenteen silta Papinkadun ja Rantakadun paan koh-
dalta Penttilaan.

Pyoratieverkoston epdjatkuvuus on suuri ongelma ldhes koko keskustan alueella.
Yhtendiset reitit ovat ainoastaan keskusakselilla Koskikadun ja Siltakadun varrella seka
keskustan lansi-, etela- ja itareunoilla sek& poikittaisyhteydet Papinkadulla eteléiselld ja
Sairaalakadulla pohjoisella keskustan alueella. Sen sijaan Koulukadun lansireunalla
oleva pyoratieksi merkitty yhteys on todellisuudessa kapea ja pyorailyyn epamukava
betonilaatoitettu jalkakaytava (kuva 4.13).

Kevyen liikenteen ristedmiset ovat keskusta-alueella yleensd samassa tasossa autolii-
kenteen kanssa. Ainoastaan Pielisjoen ylittédvien siltojen yhteydessa Siltakadun ja
Suvantokadun kohdalla rannan suuntainen kevyen liikenteen vayla alittaa ajoradan.
Lisaksi keskustan valittomassa laheisyydessa, Mehtiméen alueelta yliopiston kampus-
alueen kautta Otsolaan johtava raitti alittaa Siltakadun kaksiajorataisella osuudella.

Suojatiet ovat erityisen turvattomia Koulukadulla, jossa kaikki nelja ajokaistaa on
ylitettdva yhdella kertaa vauhdikkaan ajoneuvoliikenteen seassa. Myos Rantakadulla
Sairaalakadun liittyméssa on Koulukatua vastaava tilanne. Liséksi monilla kokoojaka-
duilla, kuten L&nsikadulla ja Koskikadulla (kuva 4.14) on suojateitd, joiden turvallisuut-
ta on ehdottomasti kehitettdvd. Autoilijoiden ajonopeudet voivat nousta néillakin ka-
duilla korkeiksi. Papinkadun ja Koulukadun liittymasté suojateineen tulee myds merkit-
tava lukion siirtyessa liittymén viereen Papinkadun eteldpuolelle. Papinkadun ja Lansi-
kadun liittymé&én on kesaksi 2012 suunniteltu toteutettavaksi kahden suojatien korotta-
minen rauhoittamaan erityisesti L&nsikadun mutta myds Papinkadun ajonopeuksia.
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Kuva 4.13. Koulukatu Sairaalakadun liittyman kohdalla on tyypillistd Koulukatua
leveine ajoratoineen ja pitkine suojateineen. Kadun ylittdminen on vaikeaa ja turva-
tonta. Pyoratiena toimii kapea jalkakaytava betonilaatoituksineen (kuva Google 2009).
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Pyoréilyreittind tarkedn Suvantosillan jatkeena on vilkas ja ahdas Suvantokatu suojel-
tavien puutalojen valissa Rantakadun liittymassa (kuva 4.15). Katutilan ahtauden vuoksi
Suvantokadulle ei ole sovitettavissa pyoratietd. Siksi pyoréilyreitit ohjataan sillalta
Koskikadun sekd jatkossa myds Malmikadun suuntaan. Tall4 hetkella my6s Suvanto-
silta on kapea ja pyorakaistat on merkitty yksisuuntaisina kapeille kevyen liikenteen
vaylille.

Kuva 4.14: Koskikatu on joukkoliikenteen reitti ja tarked pyorailyn ja jalankulun yhteys
Yliopistokadun suuntaan lanteen. Ajonopeudet nousevat suuriksi lanteen autoilevilla ja
suojatiet ovat turvattomat mm. kuvassa olevan kirjaston kohdalla. (kuva: Google 2009).

Kuva 4.15: Suvantokatu on Rantakadun liittymassa katutilaltaan ahdas. Pyoratiet ohja-
taan Suvantosillalta rinnakkaisille Koskikadulle ja Malmikadulle. (kuva Google 2009).

Ulkoilu- ja virkistysreitistot

Keskustan Pielisjoen rantaa seuraileva ja rantapuistoon sijoittuva vilkas kevyen liiken-
teen vayla on toiminnallisesti myos térkeé ulkoilu- ja virkistysreitti (edellinen kartta-
kuva 4.12), joka jatkuu keskustan eteldpuoliselle puistoalueelle ja Eteldakadun kevyen
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liilkenteen vaylaan yhdistyen. Taté reittid on myos syyta edelleen kehittad paallystamélla
eteldisetkin paareitin osat.

Eteldisen ruutukaava-alueen lansireunaan rajoittuva Mehtimédki on keskeinen ja
monipuolinen urheilun ja ulkoilun palvelualue, jonka kautta on myds yhteydet Linnun-
lahden ja Noljakan kaupunginosien ranta-alueiden ulkoilureiteille.

Keskustan ja Linnunlahden muodostaman niemialueen lounaisrannalle Linnunlahden
leirintdalueen taakse sijoittuva Linnunlahdenpuisto ja eteldkérjessé sijaitsevat Koivunie-
menpuisto ja kirkon lahiymparistd ovat keskustan asukkaiden kannalta myos tarkeita
virkistysalueita. Gé&vlenlinnan paivakodin vierelld oleva kirkon P-alue toimii myos
yhtend latuverkoston l&htopisteistd (kuva 4.16). Muita keskustan laheisyydessa olevia
ldhtopaikkoja ovat Linnunlahden uimarannan P-alue, Vesikon uimahalli Mehtimaella
sekd Kanervalan koulu ruutukaava-alueen luoteiskulman laheisyydessa.
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Kuva 4.16. Keskustan l1&hiymparisto latuverkostoineen (Mapline 2011).

4.2.3 Jalankulku- ja polkupyoraliikenne

Pyordilyn ja jalankulun liikennemé&aria keskustaan saapuvilla reiteilld laskettiin loka-
kuussa 2010 ja toukokuussa 2011 (kuva 4.17). Ensimmadinen laskennoista oli laajempi
ja toinen taydentéva ja tarkistava. Laskentaa tehtiin kasinlaskentana useamman laskijan
voimin. Syksyll& laskenta-ajankohdat olivat aamu-, keski- ja iltapdivan ruuhka-aikoina,
kevaalla aamun tunteina. Vilkkainta oli yleens&d aamuisin klo 7.30-8.30, mutta Pielis-
joen ylittavilla silloilla oli vilkkainta klo 15.30-16.30.
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Nurmeksentie
188+28 >>

Polkupydra + jalankulkuliikenne
PP+JK klo 7.30- 8.30
PP+JK klo 15.30 - 16.30

Laskennat: lokakuu 2010 (toukokuu 2011)

Kuva 4.17. Polkupyora- ja jalankulkuliikenteen maarat huipputunnin aikana kadun
koko poikkileikkauksessa molempiin suuntiin syksylla 2010 (7., 12. ja 14. lokakuuta) ja
kevaalla 2011 (11.-12. ja 17.-19. toukokuuta) tehdyissa laskennoissa.

Pyoraily on hyvin merkittava litkkumismuoto keskustassa ja sitda ymparoivilla alueilla.
Pyorailyliikennettd on aamun vilkkaimpana tuntina kaikilla paailmansuunnilla yhteensé
500-1000 pyoréilijgd niin lantisen, pohjoisen kuin itdisen suunnan raiteilla. ldan
suunnasta liikenteen maérat ovat kaikkein helpoimmin maéritettavissa liikenteen

keskittyessé silloille.
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Itadn ja etelddn suuntautuvalla Suvantosillalla oli vilkkain yksittdinen laskentapoikki-
leikkaus, jossa tuntiliikenne oli aamutunnin aikana 447 polkupyoréilijgad (PP) ja 145
jalankulkijaa (JK). My0s iltapéivélla liikenne oli hyvin vilkasta ja jopa aamun ruuhka-
aikaa vilkkaampaa. lltapéivalla olikin jopa 237 jalankulkijaa klo 15.30-16.30. Jalankul-
kuliikenteen vilkkaus iltapdivalla oli tyypillista muissakin laskentapisteissd, mika on
jalankulkuliikenteen yleisen vuorokausijakauman mukaista. Suvantosillan ja Siltakadun
siltojen jalankulku- ja polkupyoraliikenne oli vilkkaimman aamutunnin aikaan yhteensa
noin 1000 kulkijaa tunnissa.

Keskustan lansireunalla Koskikadun padssé yliopiston ja Y liopistokadun puolella on
kevytta lilkennettd suurin piirtein saman verran kuin Siltakadun silloilla. Koskikatu on
tarked kevyen liikenteen reitti myos sen varrella sijaitsevien lukion, ylakoulun sek&
maakuntakirjaston johdosta ja ydinkeskustassa torin ja joukkoliikenteen pysékkien
sijoittuessa sen laheisyyteen.

Koskikadun ja Siltakadun rinnalla oleva Niskakatu on myos hyvin tarkea jalankulun
sekd pyoréilyn reitti, joka johtaa liikennetta Tulliportinkadun varrella olevaan koulukes-
kittymaan. Niskakadun pyoréilijat ajavat kaytannossa pitkin jalkakaytavida, kun Niska-
kadun autoliikenne on myos vilkasta, eik& rohkeutta ajoradalla ajamiseen 16ydy monel-
lakaan riittdvasti. Samalla Niskakadun jalkakaytavat ovat keskustan reuna-alueiden
jalankulkuliikenteeltdan vilkkain yksittdinen reitti Pielisjoen ylittévien siltojen ohella.
Siksi my6s Niskakadun kehittdminen jalankulun ja pyorailyn reittind on tarkeaa.

Keskustan koilliskulmassa Utrantien ja Nurmeksentien suunnassa on runsaasti polku-
pyoréliikennettd, yhteensé lahes 600 pyoréilijdd aamun huipputunnin aikana. Koillis-
kulman liikenne jakautuu keskustassa usealle eri reitille, joista tarkeimpid ovat joen-
rantaraitti Rantakadun varrella, Rauhankatu sekd Kauppakatu mutta myds Torikadun
pohjoispad valtion virastojen ym. muodostaman tyopaikka-alueen johdosta.

4.3 Liikenneturvallisuuden tila

4.3.1 Litkenneonnettomuudet

Joensuun keskustan liikenneturvallisuus on kokonaisuudessaan kehittynyt varsin suotui-
sasti viimeisten vuosikymmenten aikana. Ensimmaisend sysayksena positiiviselle kehi-
tykselle oli Pekkalan sillan ja Joensuun kehatien rakentaminen, jolloin keskustaa halko-
neen valtatien kauttakulkuliikenne siirtyi uudelle valtatielle. Talléin vuorokausilii-
kenteen maara keskustan silloilla vaheni noin 30 000:sta alle 25000 ajoneuvoon
(kuva 4.18). Samalla keskustan henkilévahinko-onnettomuuksien kasvu taittui laske-
vaksi vastoin autokannan kehitysta. Henkildvahinko-onnettomuuksien maaré aleni véhi-
tellen noin 40:st& 30 vuosittaiseen onnettomuuteen.

Seuraava ja ehka kaikkein merkittavin kehitysaskel oli keskustan aluenopeusrajoi-
tuksen alentaminen 50:st4 40:een km/h. Tall6in henkilévahinkojen méarassé ja turvalli-
suudessa paastiin uudelle tasolle alle 20:een.
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Viimeisend merkittdvand vaiheena oli kdvelykeskustan rakentaminen ja ydinkes-
kustan 30 km/h rajoitus, jolloin henkildvahingot alenivat edelleen ollen useina vuosina
alle 10 onnettomuudessa. Kuitenkin liikenteen véhitellen kasvaessa keskustan silloilla
takaisin ldhelle Joensuun keh&tien rakentamista edeltavéé tasoa, on onnettomuuksien
madaré kohonnut ké&velykadun rakentamista edeltavalle tasolle noin 15:een. Lisd&ntynyt
lilkenne ja katuverkon turvallisuuspuutteet ovatkin yhtend keskeisend kysymyksen&
litkennejarjestelyjen kehittdmisessa.

Joensuun keskustan liikenteen kehitysvaiheita 1975 - 2009

mmFuclemaan pohtanee! onnetbormuudet

B Loukk santurmesesn johtansst onnetiomuudet
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Kuva 4.18. Joensuun autokannan, kaupunkikeskustan henkilévahinkoon johtaneiden
onnettomuuksien ja keskustan siltojen liikennemaaran kehitys seka litkennejarjestelmén
kehitysvaiheita 1975-2009.

Ennen k&velykadun ja joukkoliikennekadun rakentamista jalankulkuonnettomuuksia
tapahtui yleisimmin vilkkaasti liikkenndidyssé Siltakadun ja Kauppakadun liittymassa.
Kavelykadun rakentamisen jéalkeen jalankulkuonnettomuuksia on tapahtunut eniten
torin laheisyydessa Torikadulla, erityisesti Torikadun ja Koskikadun liittymassé
(kuva 4.19). Tama on osaltaan seurausta keskustan kaupallisten palveluiden laajentumi-
sesta Vapaudenpuiston eteldpuoliseen kortteliin ja jalankulun lisdantymisesta korttelin
ja kéavelyalueen vélilla. Lis&ksi onnettomuuksia on esiintynyt vuosikymmenesté riippu-
matta vaarallisiksi todetuilla Koulukadulla ja Rantakadulla sek& muun muassa Niska-
kadulla.
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Kuva 4.19. Jalankulkuonnettomuudet 1995-1999 ennen kévelykadun rakentamista
(vasen kartta) ja 2005-2009 kavelykadun rakentamisen jalkeen. Tummennetut neliét
ovat henkilévahinkoon johtaneita onnettomuuksia ja ennen tilanteen kokonaan tummen-
nettu onnettomuus kirjaston kohdalla on johtanut kuolemaan.

Pyoréilijoiden onnettomuudet ovat hajautuneet laajemmin katuverkolle (kuva 4.20),
mika kertoo liikennelaskentojenkin kautta todetusta pyoréilyreittien moninaisuudesta
mutta samalla katuverkon varsin homogeenisesta turvattomuudesta. Onnettomuudet
ovat vahentyneet selvimmin Siltakadulla, jossa on tehty parantamistoimia ldhes koko
keskusta-akselin matkalla. Myds Koskikadun ja Lansikadun liittymén valo-ohjaus on
vahentényt osaltaan onnettomuuksia — liittymén onnettomuudet ovat valo-ohjausta edel-
tavalta ajalta, jolloin ajonopeudet liittyméssa olivat nykyista suuremmat. Toisaalta valo-
ohjauksen myota liittyma on ajoittain ruuhkautunut.

Autoliikenteen onnettomuudet (kuva 4.21) ovat pédasiassa peltikolareita, joita
pahimmissa liittymissd Koulukadulla seka Koskikadulla tulee poliisin tietoon 3-4
onnettomuutta vuosittain. Koulukadun liittymisté Y lasatamakadun kohdalla on tapahtu-
nut eniten peltikolareita. Koskikadulla pahimpia onnettomuuspisteiti ovat Koulukadun
valo-ohjatun liittyman lisdksi Kalevankadun sek& Torikadun avoimet liittymat. Torika-
dun liittymé oli myds jalankulkijaonnettomuuksien musta piste. Tdma Vapaudenpuiston
puoleinen torin kulma kaipaakin ympadriston parantamis- ja liikennettd rauhoittavia
toimia pikaisesti.

Koulukadulla ja hieman yllattéen my6s Torikadulla on tapahtunut eniten henkilo-
vahinkoon johtaneita autoliikenteen onnettomuuksia. Tamakin viittaa siihen, ettd myos
ydinkeskustassa on ajonopeuksien hillintddn tarvetta. Koulukadulla vakavimpia onnet-
tomuuksia on tapahtunut sekd valo-ohjatuissa ettd valo-ohjaamattomissa liittymissa.
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Kuva 4.20. Polkupy6ra- ja mopo-onnettomuudet 1995-1999 (vasen kartta) ja 2005-
2009. Tummennetut kolmiot ovat henkildvahinkoon johtaneita onnettomuuksia ja koko-
naan tummennetuissa on seurauksena ollut kuolema. Mopo-onnettomuuksia tapahtuu

keskustassa vain satunnaisesti.
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Kuva 4.21. Autoliikenteen onnettomuudet 1995-1999 (vasen kartta) ja 2005-2009. Hen-
kilovahinkoon johtaneiden onnettomuuksien (tummennetut) maara on selvasti kevyen
litkenteen henkildvahinkoja vahaisempi. Sen sijaan peltikolareita on runsaasti.
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4.3.2 Ajonopeudet

Ajonopeuksia on aiempina vuosina mitattu ja seurattu niiden kehitysta keskustan alue-
nopeusrajoituksen 40 km/h voimaantulon jalkeen. Seuraavassa on nopeustietoja tar-
keimmilta kaduilta vuosina 2002, 2000 ja 1997 tehdyistd mittauksista (kuva 4.22). Paa-
osa kaduista on séilynyt rakenteellisesti samanlaisena ja tilanne ei ole ajonopeuksien
osaltakaan juuri muuttunut. Ainoastaan Siltakadulla on tehty suojatiejarjestelyja nopeus-
rajoituksen alentamisen jalkeen, mik& on osaltaan hillinnyt hieman nopeuksia.
Nelikaistaiset Koulukatu ja Rantakatu ovat ongelmallisia vaarallisella tasolla pysytte-
levien nopeuksien takia. Rantakadulla vain noin yksi kymmenesté autoilijasta noudattaa
nopeusrajoitusta 40 km/h. Koulukadulla tilanne on samankaltainen. Varsinkin vasem-
manpuoleista kaistaa ohituskaistanaan pitdvien nopeudet nousevat erityisen suuriksi.
Koulukadulla noin 15 % pohjoisen suuntaan ajavista ajoneuvoista ylittd4d 53 km/h ajo-
nopeuden. Suurimmat nopeudet olivat 65-70 km/h molemmilla kaduilla.
Kokoojakaduista Lansikadun etelddn ajavien nopeudet nousevat korkeiksi (Vgso, =
52,8 km/h) véistettadvien katujen puuttuessa. Katu vaatiikin parantamistoimia suojatei-
den turvattomuuden takia. Myos Koskikadulla (Vgse = 45,4 km/h) nopeuksia nostaa
lannen suuntaan ajavilla vahdinen véistettavien katuliittymien maara. Nopeuksien takia
vaistdminen unohtuu autoilijoilta helposti kirjaston vilkkaan suojatien kohdalla.

Vk= 47,1km/h

Vk= 45,9 km/h Vsas% = 52,4 km/h
Ves% = 53,3 km/h \

Vk= 43 km/h
Vass = 48 km/h

Vk= 40,6 km/h
Vass = 45,4 km/h

Vk= 46,4 km/h (/
Vss% = 52,8 km/h

V= 37 km/h /«k

Vasx= 43 km/h /

Kuva 4.22. Nopeusmittaustietoja vuosilta 1997, 2000 ja 2002 40 km/h alue-
nopeusrajoitusalueelta. Nopeustietoina ovat keskinopeus sek& nopeus,
jonka 85 % ajoneuvoista oli alittanut.

t/
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4.4  Pysakdintijarjestelma

4.4.1 Kadunvarsipysakointi

Joensuun keskustassa vuoropysékdinti on laajasti k&ytdssa asuntokaduilla, erityisesti
kaupunginosien | ja IV puistokaduilla Sepéankatu, Merimiehenkatu ja Kalevankatu.
Kadunvarsipyséakointijarjestelmésta on erillinen karttaliite (liite 2), jossa on néhtavissa
muun muassa vuoropysakdinnin suuri osuus asuntokatujen kadunvarsipysakoinnissé.
Ydinkeskustan laheisyydessa pysakointi on aikarajoitettua ja yha laajemmin myGs
maksullista (kuva 4.23). Nykyista asuinalueiden kadunvarsipysakointida kuvataan
katujen poikkileikkausten muodossa liikennesuunnitelman yhteydessé luvussa 5.
Maksulliset pysakdintipaikat on jaettu kolmeen maksuvydhykkeeseen, joista 1. vy0-
hyke on kallein myds pysakadintilaitoksiin verrattuna. Maksullisten kadunvarsipaikkojen
madré on ydinkeskustassa edelleen merkittdva, noin 380 paikkaa, joista yhteensé vajaa
20 on inva-pysékaintiin tarkoitettuja paikkoja. Kadunvarsipysakdintia on pyritty véhen-
taméaan ja siirtamaan pysakaointilaitoksiin ja -alueille ja vapauttamaan katutilaa esimer-
kiksi kevyelle liikenteelle. Muutos on tapahtunut hyvin hitaasti, mutta kuitenkin pysa-

Yieiset, maksulliset
pysdkaintipaikat
Joensuun keskustassa

Pysikaintialueet

P11 Elisfinkiga 1.5€m
P2 Manavaranta 1.5€h
P3 Koulukalu 18 1.2 E€h
P4 Koulukatu 22 12 €%
PS5 Foulukate 28 1,580

Pysikdintitalot
P8 P-Anitia 1.5&h
FT P-Cantrum 1,2€M
PE P-lsolbyy 1,6 &"

P8 P-Ykkinoen 1.0€h

Kadunvarsipysakointi

1. vyoiyia 1868, pyaskointisks mas 1 h
— 7 vyiyhe 1.3 ER, pyalkdetain max, 2 0
3 wychye 1.2 M ei slkamjchsin

: |'. @ Fkﬂ.;-n-nﬁpp..ummu]

Kuva 4.23. Keskustan maksullinen pyséakadintijarjestelma (mukaillen Joensuun kaupunki
2011b).

Kadunvarsipysakoinnin maaréé laskettiin kahtena tammikuun pdivand vuonna 2011
hieman ennen keskipéivad (kuva 4.24). Suosituimmat alueet ovat tyOpaikkakeskitty-
mien ympéristossd keskustan koilliskulmassa valtion virastojen ymparistossa seka lou-
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naiskulmassa Tiedepuiston laheisyydessa. Virastojen yhteydessa olevat pysakdintipaikat
ovat yleensd péivasaikaan kokonaan k&ytdssé mik& on saattanut haitata asiointipysé-
kointid, kun tydpaikkapysakointi on voinut vallata my0ds aikarajoitettuja asiakaspaik-
koja. Asiointipaikkojen maardd on syyta talta osin tarkistaa ja harkita myds niiden
muuttamista maksulliseksi. Tilannetta vaikeuttaa se, ettd virastojen yhteyteen kaavoi-
tettua pysakadintilaitosta ei ole toteutettu. My0ds Tiedepuiston laheisyydessa pysékoin-
nistd on aiheutunut ongelmia muun muassa asutukselle. Ongelmana on ollut tontti-
liittymien liikenndinnin vaikeutuminen liian lahelle liittymad pysékoityjen autojen takia.
My0s asukkaiden itsensd auraamia puurivikaistan pysakointipaikkoja paatyy helposti
tyomatkapysakoijien kayttoon, mika on asukkaiden kannalta ik&va tilanne.
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a /- Pysakdidyt autot 26 / 27.1.2011 kio 11-12

Kuva 4.24. Kadun varteen pysakoidyt autot kortteleittain ja suunnittain klo 11.00—
12.00. Kaupunginosat I ja Il ke 26.1.2011 ja kaupunginosat 111 ja IV to 27.1.2011.
Kadunvarsipaikkojen maaréé on entisestaan lisattava ja muutettava paikkoja asukaspy-
sakointiin tarkoitetuiksi, kun asuntojen mééraa tavoitteen mukaisesti lisataan. Vaihtoeh-
toisesti tonteille on rakennettava osittain my6s maanalaista pysakointitilaa tai ainakin
hyodynnettdvd pysakointiin maanpaallistd 1. kerrosta uudisrakentamisen kohteissa.
TyoOpaikkakeskittymissa pysakointikapasiteettia on syytd tdydentdd laitospysakoéinti-
paikkojen avulla, ellei tydmatka-autoilua haluta tietoisesti vaikeuttaa vahenevan pysa-
kdintitilan kautta.
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4.4.2 Pysakdintialueet ja -laitokset

Keskustan pysékointilaitoksissa ja -alueilla on yhteensé hieman yli 2000 autopaikkaa
(kuva 4.25). Maksulliset kadunvarsipaikat mukaan laskien on keskustan pysakdintipaik-
kamadra noin 2400. Torinaluspysékoinnin, noin 400 paikkaa, rakentamisen siirtyessa
vuosituhannen vaihteesta tulevaisuuteen, on lisdpaikkoja sittemmin rakennettu ympa-
roiviin kortteleihin. Seuraavassa on esitetty pysédkoinnin kayttoasteita ja -méaéarid vuoden
2010 kes&kuussa tehtyjen laskentojen pohjalta. Lukuja on myds verrattu aiemmin
tehtyihin laskentoihin vuosilta 2000 ja 2005. Laskennassa oli mukana 11 kohdetta.
45p assa.
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Kuva 4.25. Joensuun keskustan P-laitosten ja -alueiden autopaikkamaéarat
sek& vuonna 2010 tutkitut, vertailussa mukana olevat kohteet numeroituina
(karttapohja Joensuun kaupunki 2010a).
Pysékoityjen autojen méaara tutkituissa kohteissa arkipdivisin, vuorokauden eri aikoina
oli keskimé&arin noin 600 autoa, joka vastaa vuoden 2005 laskentatietoa (kuva 4.26).
Mé&aré on noin 15 % vuosituhannen vaihteen automéaaréé suurempi. Autojen lukumaara
600 ei kuvasta vuorokauden pysékointikertojen méaras, joka on oletettavasti monin-
kertainen. Sen sijaan luku on keskima&rdinen autojen maard, joka on saatu kahden
tunnin valein tehtyjen laskentojen tulosten keskiarvona.

Arkipdivien keskiméardinen kayttoaste on pysytellyt samalla tasolla vuoteen 2000
verrattuna, noin 30 %:ssa, kun samanaikaisesti pysakdintikapasiteetti on tutkituissa
kohteissa kasvanut.
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Lauantaipdivdn keskiméardinen pysakoityjen autojen maara on sen sijaan laskenut
selvasti, noin 100:lla. TAm& voi olla seurausta sunnuntain muuttumisesta merkittavaksi
kauppapéivaksi, mik& voi osaltaan vaikuttaa myos arkipaivien asiointimadriin. Sunnun-
taiajan pysékointitietoja ei tdssa yhteydessé laskettu eikd olisi ollut mahdollista tehd&
vertailua vanhempien tietojen puuttuessa.

Keskimaardinen automaara viikonpaivittdin
P-laitokset ja P-alueet klo 8 - 19
4/2000 (1765 ap) 6/2005 (1871 ap) 6/2010 (1996 ap)
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Kuva 4.26. Joensuun keskustan P-laitosten ja -alueiden kayttémadarien ja -asteiden
kehitys 2000-luvulla.
Pysékointipaikkojen riittdvyyden kannalta on tarkeintd tarkastella vilkkaimpien ajan-
kohtien kayttOasteita. Lahtotietona ovat kahden tunnin vélein tehdyt péivittéiset 6 las-
kentaa klo 8-20 arkipéivilta seka viisi lauantain laskentaa klo 8-18.

Vilkkainta aikaa pysakointilaitoksissa oli iltapdivan ensimmadinen laskentajakso klo
12-14 (kuva 4.27). Talloin pysakoityja autoja oli noin 1,25-1,5 kertaa keskimaaréaista
enemman. Vilkkaimman ajankohdan kaikkien kohteiden keskimadraiset kayttoasteet eri
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viikonpdivina olivat 38-44 % vilkkaimman paivén ollessa tiistai. Myds aamupéivén ja
varsinkin iltapdivan kéayttoasteet olivat vain muutamia prosenttiyksikkéja huipputuntien
kayttoasteita alhaisempia.

Pysakdintialue- ja -laitoskohtaisesta tarkastelusta on nahtévissa, ettd Kanavarannan ja
Niskakadun pysékointialueet olivat selvésti kuormitetuimpia (kuva 4.28). Niiden maksi-
mikayttoaste oli 80-100 %. Pysakdintilaitoksista kaytetyimpié olivat ostoskeskusten ja
suurten markettien suuret laitokset Metropol, 1so Myy, Sokos ja Citymarket, joiden
maksimikayttdaste oli noin 50-60 %.

Kayttbaste viikonpdivittdin vuorokauden eri aikoina
P-laitokset ja -alueet 14, = 19.6,2010
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Kuva 4.27. Joensuun keskustan P-laitosten ja -alueiden kayttdasteet
viikonpaivittain vuorokauden eri aikoina 14.-19. kesakuuta 2010.

Talviajan pyséakointitilan riittavyyden arviointi

Pysakadintilaitosten kesdaikaisia vuorokausivaihtelun laskentatietoja voidaan hy6dyntaa
talvikauden maksimikéayttoasteen karkeassa arvioinnissa. Keskustan suurimman pysa-
kointilaitoksen, Torikadulla olevan Metropolin eli Anttilan parkkitalon kayttdaste on
kauden 2011-2012 talvikuukausina marraskuun alusta maaliskuun loppuun ollut
keskimadrin 68 % ja kesé- ja heindkuussa 42 %. Sydéntalven k&yttdaste on ollut 1,62-
kertainen kesdkuukausiin verrattuna. Merkittdvimmiksi syiksi talviajan ja kesakuukau-
sien suureen eroon talvisdalta suojassa -ilmion ohella on asiakaspalautteen mukaan
nahtavissa erityisesti taloudellisuuden tavoittelu ja sitd kautta kesaajan pyorailyn suosio
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sekd toisaalta kesalomien vaikutukset. Sydéan talven kuukausina kysynta on ollut suurta
ja kuukausikortteja ei ole voinut myydéa kaikille halukkaille riittdvan asiakaspaikoitus-
tilan varmistamiseksi. (Dahl 2012.)

Pysakaointilaitosten ja -alueiden
keskimaarainenkayttoaste 14. - 19.6.2010
viikonpaivittdin seka vilkkon maksimikayttoaste
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Kuva 4.28. Joensuun keskustan P-laitosten ja -alueiden keskimaaraiset kaytto-
asteet viikonpaivittain seka viikon maksimikayttoaste laskentajaksolta 14.-19.
kesakuuta 2010. Kesékuun laskennassa maksimikayttoaste on Torikadun suurissa
laitoksissa 50-60 % kun talviajan maksimin on arvioitu olevan 80-100 %.

Talvikauden maksimikayttoasteen karkeaksi arvioksi tarkasteltavalle pysékointikapasi-
teetille saadaan kertoimen 1,62 avulla noin 75 %. Talloin vapaita pysékointipaikkoja
olisi tutkituissa kohteissa suurin piirtein 500. Suurimmat ja suosituimmat pysakointi-
laitokset voivat télloin olla jo k&ytdnndssa lahes taysid kéayttdasteen ollessa 80-100 %.
Niskakadun ja erityisesti Kanavarannan alueelta paikan loytdminen voi olla hyvinkin
vaikeaa. Saaltd suojassa olevaa pysakointitilaa on ruuhka-aikaan todenn@kdisimmin
tarjolla Kirkkokadun varrella olevissa laitoksissa Centrum (5) ja Ykkospysakainti (9).

4.4.3 Pyo6rapysakointi

Pyorien pysakointi on koettu ongelmaksi erityisesti k&dvelykadun pohjoispéaassa, jossa
pyo6rien pysakainti usein tayttadad puurivin valit niin, ettd lapikulku kévelykadun poikki-
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suunnassa vaikeutuu tai voi paikoitellen jopa kokonaan estyd. Pysékoityjen pyorien
maéara onkin selvasti suurinta kdvelykadun pohjoisimmassa korttelissa.

Syyskuun lopussa 2010 tehdyssd laskennassa kévelykadun pohjoisimman korttelin
katualueella oli noin 230 polkupyoréaé. Kiinteiston syvennyksessé olleet pyorat mukaan
lukien pyoria oli yli 260 (kuva 4.29). Kesalla 2012 (26.7.2012 klo 13.30-14.00) teh-
dyssa tarkistuslaskennassa pysakdityjen pyorien maara vastasi varsin hyvin syyslasken-
nassa todettuja méaaria. Tarkistuslaskennan ajankohdan ollessa kesén parhainta loma-
kautta, on todennékdisesti tyomatkapyorailijoiden osuus keskimaardista vahaisempi.
Suurimmat erot laskentojen valill4 olivatkin torin ympariston kohdalla sek& pohjoisim-
man kavelykatukorttelin tuloksissa. Kesélaskennassa toria ympardivilla katualueilla 16y-
tyi selvasti enemman pyorid: Siltakadulla ja Kauppakadulla Keskuskuja mukaan lukien
sekd Koskikadulla oli yhteensa noin 300 pyo6raa, yli 50 pyoréa syyslaskentaa enemman.
Suurin piirtein vastaavan méaran vahenema oli k&velykadun pohjoispééssa syyslasken-
taan verrattuna.
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Kuva 4.29. Pysakoidyt polkupyorat Joensuun ydinkeskustassa

torstaina 30.9.2010 klo 12.30-13.50.

Torin I&hiymparistossa olevien pyoratelineiden kapasiteetti on suurelta osin kokonaan
kaytossa. 1lmiond on kuitenkin se, ettd pyora jatetddn usein lahelle omaa matkakohdetta
vaikka telineessa ei olisikaan tilaa. Talloin vapaat telinepaikat véhadn kauempana voivat
jaada osin kayttamatta. Pyoria onkin pysakoity runsaasti telineiden ulkopuolelle. Ongel-
ma on suurin kavelykadun pohjoispééssa, jossa telineitd ei ole valttdmattd lainkaan.
Ongelmaa ei kuitenkaan voida ratkaista yksistdén lisaédmalla telineitd puurivien yhtey-
teen, koska puute on myds kaytettavissa olevasta tilasta. Nyt pyorid on saatettu pysa-
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koid4 selvasti tiiviimmin, kuin telineiden mitoitus mahdollistaisi ja siitd huolimatta pyo-
rien viemd tila saattaa paikoitellen kasvaa liian suureksi kavelykadun toimivuuden kan-
nalta. Siksi riittdvén laadukkaan ja houkuttelevan pysakadintitilan jarjestdiminen muuan
muassa Niskakadun alueelta olisi tarke&a.

4.4.4 Mopo- ja moottoripydrapysakaointi

Mopoille ja moottoripydrille on jarjestetty erikseen merkittya pysékointitilaa Keskus-
kujalle seka Siltakadulle VVapaudenpuiston puoleiselle vélikaistalle. Keskuskujan pysé-
kointitila on tarkoitettu mopoille ja Siltakadun paikat yhteisesti mopoille ja moottori-
pyoOrille. Pysakdinti on ilmaista.

Jarjestely on toiminut varsin hyvin. Mopojen pysékdinti on torin ja ké&velyalueen
lahiymparistosséd keskittynyt hyvin néille alueille ja toistaiseksi alueiden kapasiteetti on
my6s padosin ollut riittdvd. Vuoden 2012 tarkistuslaskennassa 26. heindkuuta oli
Keskuskujan pysakdintipaikalla yhteensd 19 mopoa. Siltakadun alueella oli samaan
aikaan yhteensd 14 mopoa tai moottoripyoraa.

Pysékointitila voi kuitenkin ajoittain olla riittdmaton esimerkiksi kesédloma-ajan
sesongin ulkopuolella alku- tai loppukesalld. Kapasiteetti on Keskuskujalla yhteen riviin
pysakoitynd noin 40 paikkaa. Kahteen riviin pysakoéintiin on myos tilaa, mutta pysa-
kointia talldin hankaloittaa Keskuskujan ajoradan reunassa oleva korkea reunakivi,
jonka kynnyksen ylitse mopon saattaa joutua nostamaan ajoradan puoleiseen riviin
pysakoitdessa. Siltakadun yhteydesséd on pysékdintipaikkoja noin 25. Kummassakaan
paikassa ei pysakointiruutuja ole erikseen merkitty.

4.5  Joukkoliikenne ja taksit

45.1 Keskustan pysakkialue

Keskustan vaihtopysékkialue on linja-autoliikenteen térkein solmupiste Joensuussa.
Myos kaukoliikenteen matkustajista padosa kayttad keskustan pysékkeja linja-autoase-
man sijaan. Siksi pyséakkialueen toimivuus on tarkedd koko Joensuun seudun joukkolii-
kenteen kannalta.

Keskustan pysékkialueen suurimpana ongelmana on alueen hajanaisuus ja vaikea
hahmotettavuus (kuva 4.30). Pysékit jakautuvat kahden korttelin ymparille ja pysékkien
valiin jad rakennuksia nédkoesteeksi, jolloin aluetta on hyvin vaikea hahmottaa. Matkus-
tajalta edellytetdankin hyvaa perehtyneisyyttd, jotta oikea pysékki l16ytyy nopeasti vaih-
totilanteessa. Toisaalta alueen laajuus vaikeuttaa vaihtoa myos niin, ettei jatkoyhteyteen
aina ehditd siirryttdessa pyséakilta toiselle, vaikka olisi alueen hyvin tunteva ja tottunut
matkustaja.

Uudistetut keskustan joukkoliikennejarjestelyt oli alun perin kaavailtu kaksisuuntai-
seen Siltakadun joukkoliikennekatuun perustuvaksi, mutta tahan eraanlaiseen kompro-
missiin oli loppujen lopuksi paadytty. Ongelmana on Siltakadulla erityisesti Pankkitalon
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kohdan ahtaus katutilassa, joka on ongelma sek& tilaa vaativan vaihtopysédkkialueen
muodostamisen ettd kevyen liikenteen jarjestelyjen kannalta. Sittemmin kyseiseen kort-
teliin Siltakadulle on suunniteltu torinaluspysékéinnin l&ntinen sisdénajoramppi, joka
kéaytannossa estad pysékkialueen kehittdmisen Siltakadun suuntaan.
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Kuva 4.30. Keskustan vaihtopyséakkialue (Joensuun kaupunki 2008b).

Keskustan joukkoliikennepalveluihin kuuluu kehittyvand osana kutsujoukkoliikenne,
Kyytipoika, jonka matalalattiaisille autoille on odotustilaa Koskikadun varrella.

4.5.2 Linja-autoliikenteen reitit keskustassa

Keskustan vaihtopysékkialueelta on kolme linja-autoliikenteen linjastojen paasuuntaa
(kuva 4.31). Lannen suunnassa paikallisliikenne, johon myos l&hiliikenne tassa katso-
taan kuuluvaksi, kayttaa reittia Koskikatu—Yliopistokatu seka Lé&nsikatu—Tulliportin-
katu. Kaukoliikenne lannen suuntaan kéyttaa reittia Koskikadun ja Lansikadun kautta
Siltakadulle ja palaa Siltakatua pitkin keskustan poikki itdan kohti linja-autoasemaa.

Pohjoisen suuntaan paikallisliikenteelld on yksi reitti Kirkkokatu-Y lasatamakatu—
Torikatu. Téarkein keskustan nousupysakki vaihtopysékkialueen ulkopuolelta 16ytyy
tdméan reitin varrelta: Ylasatamakadun pysakki Metropolin korttelin pohjoisreunassa.
Pohjoisen suunnan kaukoliikenne ké&yttaa suoraa reittia pitkin Koulukatua.
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Etelan ja idan suuntaan paikallisliikenne k&yttdd ainoastaan Siltakadun siltoja. Sen
sijaan kaukoliikenteen reitteihin kuuluu myods Suvantosilta, joka nopeuttaa ja helpottaa
poikkeamista keskustaan matkan alku- tai paatepisteen ollessa yleensa aina linja-auto-
asemalla.

Kolmen péasuunnan lisdksi on keskustan etelédiselld alueella linjan 5 reitti Kirkko-
kadun ja Papinkadun kautta lanteen Siilaisen terveysasemalle.
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Kuva 4.31. Joukkoliikenteen reitit Joensuun keskustassa (pohjakartta Lehtosen Liikenne
Oy 2012).

453 Taksit

Taksiasema taukotiloineen sijaitsee vaihtopysakkialueen ja torin eteldisesséa kulmassa
Torikadun ja torin vélisen pysakointialueen eteldpééssa. Alueella on tilaa 15 taksille.
Liséksi Ylasatamakadun itapaéassa Torikadun ja Rantakadun vélill4 on varattu kadunvar-
sitilaa neljalle taksille.

Taksiaseman sijainti kdvelyalueen laheisyydesséd on taksitoiminnan kannalta hyva.
Torin saneerauksen yhteydessa my0s taksiaseman mitoitusta tullaan tarkistamaan.
Ylasatamakadun odotuspaikat poistuvat kaytostd Ylasatamakadun saneerauksen ja
Sirkkalan sillan rakentamisen yhteydessd. Korvaavia paikkoja on tarpeen mukaan
I0ydettavissa viereisistd kortteleista Torikadulta tai Kauppakadulta.
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4.6  Muu henkil6liikenne ja huolto

4.6.1 Matkailupalvelut

Matkustajasatama ja vesiliikenne

Keséajan matkailuun liittyvaa vesiliikennettd palvelee keskustan ja torin laheisyydessd,
rantapuistojen yhteydessd oleva matkustaja- ja vierasvenesatama laivalaitureineen.
Satamasta jarjestetadn paikallisristeilyja Pielisjoelle ja Pyhéselélle kes&-elokuussa péi-
vittéin. Muita keskustan laheisyydessa olevia vierasvenepaikkoja on tarjolla vierasvene-
satamissa Hasanniemen Jokiasemalla sek& Kimmelin rannassa, llosaaren vierasvenelai-
turilla sekd ABC-myymalén laiturilla Siihtalassa. (Joensuun kaupunki 2010c, Karelia-
Expert 2011.)

Matkustajasataman ja rantapuistoalueen toiminnallinen kytkeminen laheisemmin
torin ja ké&velyalueen kokonaisuuteen on mahdollisuus, joka edellyttdisi sek& Torikadun
ettd Rantakadun jonkin asteista rauhoittamista nykyistda luontevamman jalankulku-
lilkenteen mahdollistamiseksi alueiden valilla. T&alla hetkelld katujen ylittdmisessa on
ongelmana vilkas autoliikenne ja etenkin Rantakadulla my6s suuret ajonopeudet Vapau-
denpuiston kohdalla valo-ohjattujen liittymien vélissa. Sirkkalan sillan rakentuminen
antaa mahdollisuuksia my0s Rantakadun liikenteen rauhoittamiselle varsinkin jos
samalla myos Itdrannan alueen liikennejarjestelyja parannetaan nykyisten siltojen ita-
paissa. Talloin Itdranta Sirkkalan sillan ja Suvantosillan valilla voisi toimia paremmin
keskustan kehé&katujen osana ja tdydent&jana.

Katujuna ja vossikka

Kesdiseen matkailuun liittyva katujuna liikenndi arkipéivisin torin ja Jokiaseman valilla.
Vanhan ajan hevoskyyti péivystdad kesédkuun alusta elokuun puolivéliin Vapauden
puiston vossikkatolpalla. Katujuna seka vossikka palvelevat muuna aikana tilauksesta.
(KareliaExpert 2011.)

4.6.2 Kiinteistdjen huoltoliikenne

Huoltoliikenteen ongelmat liittyvat 1ahinnd suurimpien kauppaliikkeiden tavarantoimi-
tukseen ja erityisesti perdavaunullisten kuorma-autojen sovitteluun ahtaissa katutiloissa.
Huoltoliikenne on padosin toiminut ilman merkittdvia ongelmia. Kaduilla on tarpeen
mukaan pysakaointikieltoja, joilla varmistetaan huoltoliikenteen toimivuus.

Metropolin kauppakeskuksen kohdalla on tilanne kuitenkin muuttumassa Y lasata-
makadun muuttuessa padkaduksi. Metropolin toinen huoltoliittymistd on Y lasatama-
kadun varrella, josta pitaisi myds peravaunullisten kuorma-autojen pystyd peruutta-
maan. Tilanne on ongelmallinen tulevaisuudessa erityisesti vilkkaan autoliikenteen
mutta myds samanaikaisesti kadun vartta liikkkuvan jalankulku- ja polkupyoréliikenteen
takia. Pyoréliikenteelle tulee kadun muutoksen my6té tilaa Metropolin korttelin pohjois-
reunalle, jolloin pyorailykin lisd&ntyy huoltoliittymén kohdalla. Suurten autojen peruut-
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tamista vilkkaassa liikenteessa on kaytdnnossa mahdotonta tai joka tapauksessa se on
vaarallista. Siksi huoltoliikenteelle on méériteltdva selkeét aikarajat.

4.6.3 Katualueen hoito ja kunnossapito

Jalankulku- ja polkupyoréliikenteen olosuhteisiin vaikuttaa oleellisesti talviajan kunnos-
sapito ja siihen liittyvat vastuukysymykset (kuva 4.32). Kadun yhteydessd olevan
jalkakaytadvan kunnossapitovastuu kuuluu kullekin kiinteistolle jalkak&ytdvén kohdalla
niin kesa- kuin talviaikana. Jérjestely aiheuttaa eriaikaisuutta esimerkiksi lumenpois-
tossa tai liukkauden torjunnassa. Jollakin Kkiinteistolla voi aika-ajoin unohtua kunnossa-
pitovastuun velvoitteet lahes kokonaan.

Yhdistetyn jalankulku- ja polkupyoréatien talvihoitovastuu on sen sijaan kunnalla.
Talloin keskitetysti johdettu auraus ja muu talvihoito takaavat tasaisemman laatutason.
Kuvassa esitetty yhdistetty vayla on tilankaytollisesti seka lumen poiston kannalta
tehokkaampi verrattuna erilliseen pyoratiehen, joka olisi puurivin ja ajoradan vélissa.
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Kuva 4.32. Katualueiden hoito- ja kunnossapitovastuut (Joensuun kaupunki 2010b).
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5 LIIKENNESUUNNITELMA

51 Yleista

Liikennesuunnitelmassa esitetddn keskeisimpid keskustan liikennejarjestelmaan kohdis-
tuvia kehittdmistarpeita ja -toimenpiteitd, jotka ovat olleet osayleiskaavan laatimisen ja
kaavan perusteluiden kannalta tarkeit4 selvittaa.

Liikennesuunnitelman ensimmaisend ja yhtend tarkeimmista osioista on katuverkon
hierarkian eli toiminnallisen luokituksen maarittdminen ja sen siséllollinen kehittami-
nen. Luokitusta kaytetd&dn osayleiskaavan katuverkon luokituksen pohjana. Suunnitel-
massa maaritetddn samalla eri katuluokkien perusominaisuuksia, jotka ovat tarkemman
jatkosuunnittelun lahtokohtina.

Joukkoliikenteen vaihtopysédkkialueen muutokset reittiehdotuksineen ovat toisaalta
katuverkon luokitukseen liittyvd mutta samalla myos liikekeskustan kehittdmiseen seka
joukkoliikenteen houkuttelevuuteen ja kéytettdvyyteen tdhtadva oleellinen parannus.

Pyorailyverkosto ja sen méaarittdminen on toisena tarkeédna litkenneverkon luokituk-
seen liittyvand kehittdmiskohteena. Myds pyorapysakoinnin kehittamistarpeet ydin-
keskustassa tuodaan esille.

Katuverkon ominaisuuksista esitetddn kehittdmisvaihtoehtoja tarkeimpien ja kaa-
vassa tehtdvien ratkaisujen valinnan kannalta suurimpien avoinna olleiden kysymysten
osalta. Vilkkaimpien paakatujen liittymien kehittdmisen ja liikennetilan kayton periaat-
teet sekéd asuntokatujen kehittdminen jalankulun, pyorailyn ja asukaspysakdinnin kan-
nalta ovat suunnitelmassa tarkemman tarkastelun alaisuudessa. Poikkileikkauskuvien ja
kartalla esitettdvien esimerkkien avulla havainnollistetaan suunnitelmassa esitettyja
ratkaisuja.

Suunnitelman lopuksi on kuvausta kehittdmistoimien vaikutuksista, toimenpiteiden
ja vaikutusten yhteenveto sekd ehdotus jatkotoimenpiteisté.

Laitospysakointiratkaisut

Liikekeskustan autojen pysékaintiin ei tdssé suunnitelmassa esitetd mitd&n uusia ratkai-
suja. Nykytilankuvauksessa todetut pysakointilaitostarpeet, joihin jo aiemmin on kaa-
voituksellisesti otettu kantaa, ovat riittdvat mutta myos tarpeelliset. Torinaluspysakadinti
on ollut suunnittelun yhtend lahtokohtana. Myos valtion virastojen kohdalla todettiin
pysakointilaitoksen tarve. Laitoksen toteuttaminen kaavailujen mukaisesti Senioripihan
pysakointilaitoksen kanssa yhteisend olisi tarpeellista mutta epatodennakgista.

Mehtiméen pysékointilaitostarvetta ei tassa yhteydessé ole selvitetty, koska alue on
osayleiskaavan suunnittelualueen ulkopuolella. Erityisesti Tiedepuiston tydmatka- ja
asiointipysakointi heijastuu ongelmina myos IV kaupunginosan asukaspyséakointiin.
Tama on tulevaisuudessa otettava huomioon Mehtiméen urheilualueen ja yliopistoalu-
een pysakointijarjestelyja kehitettdessd mutta myds IV kaupunginosan asukaspysakoin-
tid luotaessa.
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52 Liikenneverkon kehittaminen

5.2.1 Katuverkon luokitus ja suunnitteluperiaatteet

Keskustan osayleiskaavassa osoitetaan katuverkon osien kayttotarkoitus eli toiminnalli-
nen luokitus. Paakatuverkko muodostuu kahdesta katuluokasta: paakadut seka alueelli-
set kokoojakadut, josta voidaan kayttdd myds nimitysta padkokoojakadut.
Paikalliskatuverkosta ovat kaavassa oman merkinténsa saaneet:

o paikalliset kokoojakadut

0 joukkoliikenne-, pyordily- ja jalankulkupainotteiset kadut

0 kavely- ja pyorailypainotteiset kadut (yhteinen tila)

0 kévelykadut
Muut kadut ovat paikalliskatuverkon asunto- tai asiointikatuja, joille kaavassa ei ole
erikseen omaa merkinté4 ja joiden liikennetekninen ratkaisu riippuu niiden toiminnalli-
sesta tarkoituksesta ja sijainnista liikenneverkossa. Asuntokaduista on tdssa suunnitel-
massa katutilan kayttdvaihtoehtoja, joilla tdydennysrakentamisen edellyttdmiin pysé-
kointitarpeisiin, jalankulun ja pyoréilyn kehittdmis- sek& asuinalueiden rauhoittamis-
tarpeisiin voidaan hakea ratkaisua.

Nopeusrajoitus keskustan péékatuverkolla on yleensé 40 km/h. Tarvittaessa voidaan
kayttdd myos alhaisempaa rajoitusta esimerkiksi tarkedn kevyen liikenteen ristedmis-
paikan tai kiertoliittymén yhteydessa. Paikalliskaduilla nopeusrajoitus vaihtelee ollen
kokoojakaduilla yleensa 30 km/h ja asunto- ja asiointikaduilla 20-30 km/h katutyypista
riippuen. Jos katutyyppind on yhteinen tila esimerkiksi pihakaduksi merkittynd, on
rajoitus talloin 20 km/h.

Katuverkon luokituksen periaatteiden suurin muutos koskee kokoojakatuja toisaalta
siksi, ettd paikallinen kokoojakatu on nyt erillisend uutena luokkana ja toisaalta siksi,
ettd kokoojakatujen kohdalla on eniten verkollisia muutoksia. Uutena luokkana ja
joukkoliikennekatuluokan korvaajana on myos joukkoliikenne-, pyoréily- ja jalankulku-
painotteiset kadut.

Kévelyalueiden laajenemista silmélld pitden kavelykatuverkon taydentdjaksi on
esitetty jalankulku- ja pyordilypainotteista katutyyppid, jota voi jatkossa soveltaa myds
asuntoalueiden katuverkolla tilanteen mukaan. Liikennesuunnitelmassa on kaytetty
tassa yhteydessa termid yhteinen tila, joka on liikenneteknisen ratkaisun lahtokohtana ja
on yksi kdannosvaihtoehto alkuperéisesta termistd Shared Space.

Paakadut

Suunnitelmassa esitetyt toiminnallisen luokan muutokset ovat paékatujen osalta vahéi-
set (kuva 5.1). Ylasatamakadun muutos padkaduksi on esitetty jo aiemmissa liikenne-
suunnitelmissa ja yleiskaavoissa. Ainoastaan Siltakadun osuus Rantakadun ja Itdrannan
valiselta, Pielisjoen ylittdvaltd osaltaan on aiemmasta poiketen muuttumassa paakadusta
alueelliseksi kokoojakaduksi. Muutoksen taustalla on se, ettd Kettuvaarantien liikenne
kehatien eritasoliittymén suunnasta siirtyy padosin uudelle Sirkkalan sillalle. Tall6in
Lansi- ja It&silloille j&& jatkossa ensisijaisesti keskustaa ja Itédrantaa — padosin Sirkkalan
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ja Penttilan alueita keskustaan — yhdistava rooli, johon tarkedna osana sisaltyy joukko-
liikenteen sek& jalankulun ja pyordilyn vélittdminen keskustan ja matkakeskuksen
valilla. Siltakadun silloille ja& kuitenkin myos tarked péékatuverkon muita siltayh-
teyksié tadydentdava tehtévé ruuhka- tai muiden liikennehéiridtilanteiden varalle.

Alueelliset kokoojakadut

Alueellisten kokoojakatujen eli paakokoojakatujen luokka vastaa lahinnd aiemmin
kaytossa ollutta kokoojakatuluokkaa. Alueelliset kokoojakadut, jotka ovat osa padkatu-
verkkoa, roolinsa mukaisesti tadydentavét jatkossa aiempaa hieman korostetummin
paakatuverkkoa myos keskusta-alueella. Tamé tarkoittaa pientd lisdysté paakatuverkon
etuajo-oikeuksiin paikalliskatujen vaistdmisvelvollisuuksien kautta. Etuajo-oikeuden
mahdollisesti aiheuttaman turvallisuusriskin vastapainona liittymé&- ja suojatiejarjeste-
lyjen turvallisuutta ja toimivuutta kokonaisuudessaan kehitetdan. Alueellisten kokooja-
katujen nédkyvampi muutos osaksi paakatuverkkoa auttaa asuntoalueiden rauhoitta-
misessa lapikulkuliikenteeltd, kun paédkatuverkko muodostaa toimivamman ja houkutte-
levamman ajoyhteyden asuntoalueiden katuihin verrattuna.

Tarkeimmét muutokset nykyisiin kokoojakatuihin kohdistuvat poikittaiskatuihin
Niskakatu, Koskikatu ja Papinkatu sekd Papinkadun jatkeena olevaan Rantakadun
eteldiseen osaan (kuva 5.1). Muutokset koskevat my6s Suvantokadun lantistd osaa, joka
ei ole aiemmin ollut kokoojakadun roolissa.

Niskakadun muutoksella paikalliseksi kokoojakaduksi tavoitellaan | kaupunginosan
asuinkortteleiden rauhoittamista l&piajoliikenteeltd ja Tulliportinkadun liikenteen ohjaa-
mista pitkin paakatuverkkoa Lé&nsikadun ja Siltakadun suuntaan. Tama edellyttaa
kuitenkin péaékatuverkon, erityisesti Lansikadun seka Siltakadun liittymien toimivuuden
oleellista parantamista jatkossa.

Suvantokadun l&nsiosuutta kehitetdan jatkossa paakokoojakatuna. Talld muutoksella
pyritddn korvaamaan Koskikadun mutta erityisesti Papinkatu—Rantakatu-ajoyhteytté,
joka Jaékarinpuiston ja Gavlenlinnan paivékodin kohdalla poistuu kokonaan moottori-
ajoneuvoliikenteen kaytostd. Rantapuistoaluetta ndin laajennetaan ja rauhoitetaan uuden
jalankulku- ja polkupyo6réyhteyden, Ylisoutajansillan l&heisyydessa. Muutoksella pyri-
tddn myos kirkon sekd Papinkadun varrelle siirtyvaksi kaavaillun lukion ympériston
rauhoittamiseen.

Y liopistokadulta Koskikadulle johtuvaa vilkasta liikennettd pyritd&dn ohjaamaan toi-
saalta Siltakadulle ja toisaalta Suvantokadulle. Myos tdma jarjestely edellyttdd padkatu-
verkon liittymien parantamista toisaalta keskustassa mutta myds Siltakadun ja Nolja-
kantien liittymassa suunnittelualueen ulkopuolella.
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Kuva 5.1. Katuverkon luokitus ja liittymien kehittdmistarpeita Joensuun keskustassa.
Yhteinen tila on kaavassa jalankulku- ja pyorailypainotteisena katuna.

Paikalliset kokoojakadut

Paikallisten kokoojakatujen térkein tehtava on asuinalueen siséisen liikenteen kokoami-
nen ja johtaminen padkatuverkolle. Asuinalueilta vilkkaimmille padkaduille liittyminen
pyritdédn ohjaamaan kokoojakatujen kautta. Sen sijaan vahéliikenteisemmille paakatu-
verkon osille voidaan liikennettd ohjata tarpeen mukaan myo6s suoraan asuntokaduilta.
Asiointikadut liikekeskustassa kuitenkin liittyvat suoraan kehdkadulle ellei jotain tiettya
ajosuuntaa ole esimerkiksi pd&dkadun toimivuuden takia rajoitettu.
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Paikallisten kokoojakatujen ja asuntokatujen liittymdt ovat péasaantdisesti tasa-
arvoisia. Tam4 tarkoittaa pihakatujen kohdalla sitd, ettd pihakadun tulisi ulottua kokoo-
jakadun yli, kuten k&velykadun ja ajoneuvokadun ristedmisissa on tapana. Vaihtoehtoi-
sesti liittymat tulisi rakentaa korotettuina alueina tai korotetuin suojatein tilanteen ja
tarpeen mukaan.

Liittymien tasa-arvoisuudella on ensisijaisena tavoitteena turvallisuuden parantami-
nen ajonopeuksien hillitsemisen kautta, toisaalta pyrkimys hillit4 asuinalueiden lapiajo-
lilkenteen maard4d. Myos paikallisen kokoojakatuverkon mutkaisuudella eli suorien
lapiajoyhteyksien vélttamiselld on omalta osaltaan tavoiteltu keskustan ja asuinalueiden
rauhoittamista. Kuitenkaan paikallisten kokoojakatujen l&piajoa ei ole kokonaan haluttu
estdd. Osittain myos siitd syystd, ettd kokoojakatuyhteyden katkaiseminen voi osaltaan
johtaa liikennettd asuntokaduille, ellei siellékin ole l&piajoa kokonaan estetty.

Koskikatu — Joukkoliikenne-, pyoraily- ja jalankulkupainotteinen katu

Koskikadun roolin muutos joukkoliikenteen tarkeimmaéksi reitiksi keskustassa liittyy
keskustan vaihtopysakkialueen jarjestelyihin (kuva 5.1 edelld ja kuva 5.2). Kirkkokadun
ja Torikadun véliselta osaltaan Koskikatua kehitetdan toiminnallisesti kaksisuuntaiseksi
joukkoliikennekaduksi. Muuta autoliikennettd ei kuitenkaan tassa yhteydessé ole taysin
haluttu pois sulkea vaikka se erityisesti lapiajoliikenteen osalta, runsaan jalankulku- ja
polkupyoréliikenteen ja kaavan tavoitteet huomioiden olisi hyvinkin perusteltua.

Joukkoliikennejarjestelyjen hyvéksyttavyyden ehtona on kuitenkin pidetty torinalus-
pysakoinnin toteuttamista, mill& korvattaisiin Koskikadun varresta poistuva kadunvarsi-
pysakointi. Nykytilanteessa linja-autoliikenne on Koskikadulla ollut pd&osin yksisuun-
taista idasta lanteen suuntautuvaa Siltakadun toimiessa katuparina. Talloin pysakainti
on ollut mahdollista Koskikadun eteldisella reunalla.

Kéytannosséd Koskikadun Iapiajoliikennettd pyritdédn véhentdmaan kehittdmalla ja
suosimalla muita ajoreittejd. Tarkeintd on keskustan kehan seka Siltakadun ja Suvanto-
kadun liittymien toimivuuden parantaminen. My6s Koskikadun tarkeimpien liittymien
kehittdminen joukkoliikennettd ja kevytta liikennettd suosivaksi on tarkeaa.

Kévelyalueet — kavelykadut seka jalankulku- ja pyorailypainotteiset kadut

Kévelyalueiden laajentaminen koskee liikekeskustan pohjoisosaa, jossa Kauppakadun
ké&velyaluetta laajennetaan pohjoisen suuntaan keskustan kehalle Yldsatamakatuun
rajautuen (kuva 5.1 edelld ja kuva 5.2). My6s Niskakatua kehitetdan jalankulun ja
pyoréilyn ehdoilla Kirkkokadulta Rantakadulle saakka. Varsinaisia uusia kévelykatu-
jaksoja on esitetty Kauppakadun ja Torikadun valisille osuuksille Niskakadulle ja torin
viereen Siltakadulle. Muita k&velyalueen osia kehitetdan kavelykadunomaisina yhteisen
tilan katuina, joissa moottoriajoneuvoliikenne ja pysékointi ovat tarpeen mukaan
mahdollisia, mutta jotka voidaan myo0s tarvittaessa ja tilanteen mukaan muuntaa osin
ké&velykaduksi (kuva 5.3). Verkollisesti lapiajoliikennettd on pyritty vahentdmaan kat-
kaisemalla suora lapiajoyhteys Niskakadun suunnassa.



83

BN Kavelykatu
Pyobrailyreitti uusi
= Klv nykyinen
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Kuva 5.2. Liikekeskustan kavelyalueiden ja pyorailyreittien seka niihin l&heisesti liitty-
van vaihtopysékkialueen ja torinaluspysakoinnin liikennejarjestelyjen yleisperiaatteet.

Kuva 5.3. Kauppakadun kehittdmisvaihtoehtoina kavelykadun pohjoispdassa on
perinteisen kadun (vasen) ja kavelykadunomaisen yhteisen tilan ratkaisut. Yhteisen tilan
vaihtoehdoissa ovat puu- ja valaisinrivien sijainnit samat kuin kavelykadulla. Yhteinen
tila sopii kavelykadun jatkeeksi ja perinteinen katu Ylasatamakadun pohjoispuolelle.
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5.2.2 Pyorailyreitit ja pyorapysakaointi

Osayleiskaavassa esitettavat padpyorailyreitit (kuva 5.4) sisaltavat seutu- ja paaverkon
mutta my6s alueverkon osia. Keskustassa nédiden reittien erottelu kaavallisesti toisistaan
on tassa yhteydessa nahty tarpeettomaksi, koska keskustan olosuhteet ovat hyvin vaihte-
levat nopeiden pyorailyreittien jarjestdmiselle ja useat alueverkon osat ovat liikenteelli-
sesti hyvinkin tarkeitd. Pyoréily siis jakautuu monille reiteille ja toisaalta keskittyy
paikalliskohteiden l&dheisyydessé. Pyoréilyreittien tekninen toteutus riippuukin toisaalta
niiden verkollisesta asemasta ja toisaalta niiden liikenteellisesta merkittavyydesta.

Pyorailyreitiston lahtokohtana on ollut paasy jokaisesta asuinkorttelista paapyoraily-
reitille kaikkiin paailmansuuntiin. Kéytannossa reitit sijoittuvat vahintdan joka toiseen
kortteliin. P&éareitteja taydentdd tarpeen mukaan paikalliset yhteydet, joiden tarve ja
tekninen laatutaso madritetddn asemakaavoituksen ja katusuunnittelun yhteydessa.

Monien uusien paareitistoon kuuluvien pyorateiden lisaksi on téssa suunnitelmassa
esitetty myos joitakin uusia, padreitteja tdydentéavia paikallisreittejd, joiden kehittdmis-
tarve syntyy ensisijaisesti kadulla olevan vilkkaamman autoliikenteen johdosta, jolloin
ajoradalla pyordily saatetaan jo kokea turvattomaksi. Paikallisreitteja ovat tietenkin
sindnsa kaytannossa myods kaikki muut kadut, missa pyorailijat ovat muun ajoneu-
voliikenteen kanssa ajoradalla. Tdma on myos pédreiteilla mahdollista piha- ja hidas-
katujen kohdalla.

Poikkeuksen muodostaa Suvantokadun itéisin kortteli, jossa pyordilylle ei ole jarjes-
tettdvissd toimivaa ja turvallista paikkaa katutilassa vastaavalla tavalla, kuin Sirkkalan
sillan paassa Ylasatamakadulla. Tilaa on ainoastaan vilkkaan ajoneuvoliikenteen seassa
ahtaalla ajoradalla. Siksi Suvantosillan pyoréilijoitd pyritddn ohjaamaan Rantakadun
kautta rinnakkaisille Malmikadun ja Koskikadun reiteille.

Torikadulle on myds muodostunut vilkas autoliikenne pysékadintilaitosten houkuttele-
mana. Vilkas jalankulku kapealla jalkakaytavalla yhdessa kadunvarsipysakdinnin
kanssa vievat katutilaa niin, ettd pyoréilijoille ja& vaihtoehdoksi vilkas ajorata. Siksi
Torikadun pyorailya pyritddn ohjaamaan Rantakadun ja Kauppakadun reiteille. Reitti-
jarjestelyt ja toteutustapa yleensé riippuukin katujen liikenteellisestd asemasta ja luon-
teesta sekd kaytettévissa olevasta tilasta.

Kiireellisimpid kehitettavia pyoraily-yhteyksid ovat Niskakatu ja Malmikatu koko-
naisuudessaan, Suvantosillan ja sen kevyen liikenteen véylien leventdminen sekd Kou-
lukadun ja Kauppakadun saneeraus. Koulukadun mutta myds Rantakadun saneerauk-
seen on siséllytettdva tarkednd osana myos turvallisten suojatiejérjestelyjen rakentami-
nen. Kauppakadusta muodostuu entistakin keskeisempi pyorailijoiden reitti keskustaan
Y lisoutajansillan ansiosta. Siksi Kauppakadun saneeraus on myos tarkeda.

Koskikadulla on pyorailyn mahdollistaminen my6s kadun eteléreunalla tarpeellista ja
yhteisen tilan hengessa jalankulkijoiden ehdoilla myds mahdollista. Lisatilaa voisi jar-
jestaa esimerkiksi pyorapysakaointia kehittamalla.
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Kuva 5.4. Keskustan paapyorailyreitistd sivuaa kaikkia asuinkortteleita ja se sisaltaa
osia seutu-, paa- ja alueverkosta. Merkintd uudesta reitista tarkoittaa yleensa reitin
kehittamistarvetta, jonka tekninen toteutustapa riippuu liikenteellisista olosuhteista.

Pyora- sek& mopopysakointi

Yleisen pyorapysakoinnin kehittdmiseen on eniten tarvetta ké&velyalueiden yhteydessa
Kauppakadulla, Koskikadulla, Siltakadulla sek& Niskakadulla (kuva 5.5). Pyorépysa-
kointi on eniten Niskakadun l&heisyydessd Kauppakadulla sek& torin ymparistossa.
Pitk&aikaispysakointia varten tarvitaan nimenomaan katoksellisia pysakdintipaikkoja
nykyisten pyoratelineiden tdydennykseksi. Katosten houkuttelemana on mahdollista
véahentad kéavelyalueiden osittaista tukkeutumista pysékoidyista pyorista.
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Mopopyséakaointi Keskuskujalla ja mopo- ja moottoripyorépysékéinti Siltakadulla
ovat nykyisellddn toistaiseksi riittdvat. MoottoripyOrien pysakdintia on lisattavissa

Kirkkokadulle Siltakadun pohjoispuolelle kadunvarteen poikittaispyséakointing.
e T 7 = o \"""-\..‘ L
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ﬁ Pydrakatostarve
Mykyinen pydrakatos

MP  Mopo- lai moottoripydraparkki

Kuva 5.5. Pyorapysakoinnin kehittdmistarpeita ydinkeskustassa.

5.2.3 Joukkoliikenteen reitit ja vaihtopysakkialue

Koskikadun vaihtopysékkialuesuunnitelmassa (kuva 5.6) keskitetaan paikallis- ja l&hi-
liikenteen sekd kaukoliikenteen pysékit p&dosin kahden korttelin matkalle. Paikallis-
liilkenne, johon lahiliikenne téssa sisaltyy, on keskitetty kdvelykadun yhteyteen torin I&-
heisyyteen (kuva 5.7) ja kunkin lahtevan suunnan linjat on keskitetty aina samalle pit-
kélle pysékille. Lahtevan kaukoliikenteen pysékit ovat Koskikadun ja Kirkkokadun
sisdkulmassa samalla puolella katua toria ympardivén kavelyalueen kanssa.
Joukkoliikenteen keskittaminen Koskikadulle helpottaa joukkoliikenteen kaytetta-
vyyttd ja selkeyttdd oleellisesti alueen hahmotettavuutta. Samalla torialueen pohjoisreu-
nassa eteldén avautuva osa Siltakatua vapautuu luontevaksi osaksi kavelykatualuetta.
Vaihtopysakkialueen kehittdmisvaihtoehtojen Iahtokohtana on ollut torinaluspysé-
kéinnin toteuttaminen. Tall6in Koskikadulta on ollut vapautettavissa tilaa linja-autopy-
sdkeille. Koskikadun ajorata on edellisessd& muutoksessa rakennettu jo valmiiksi niin,
ettd pysékeille on tilaa myods kadun eteldreunalla Kirkkokadulta Torikadulle saakka.
Joukkoliikenteen nakdkulmasta pysékkialueen muutos olisi tarpeellinen joka tapauk-
sessa. Siksi Koskikadun pysakdintipaikkojen siirto muualle katujen varteen olisi hyo-
dyllinen tutkittava vaihtoehto, jos toriparkki ei toteutuisikaan. Pysakointitilaa voisi jar-
jestda esimerkiksi Siltakadulle toriparkin ajoyhteyden eli nykyisen joukkoliikennekadun
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lansipdén paikalle yhteisen tilan periaatteilla, Keskuskujan poikittaispysakdinnin tapaan
toteutettuna. Talloinkin Siltakatua voisi kehittd4 k&velykatuna torin pohjoisreunalla.

Keskusiuisto// 7
Ve S

Kuva 5.6. Keskustan vaihtopysakkialueen jarjestelyt Koskikadun vaihtoehdossa.

Kuva 5.7. Suunniteltu vaihtopysakkialue Koskikadulla sijaitsee kévelykadun l&heisyy-
dessd. Kéavelykadulta itaan, vasemmalla olevan torialueen ja kauppahallin viereen
sijoittuu paaosa suunnitelman paikallis- ja l&hiliikenteen pysakeista.

Koskikadun pysakkialueen vaikutus linja-autoliikenteen ajoreitteihin keskustassa
(kuva 5.8) on loppujen lopuksi varsin vahainen. Suurin muutos koskee linja-autoase-
malle suuntautuvaa ajoreittid, joka siirtyy Siltakadulta Koskikadulle. T&m& aiheuttaa
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osalle ajoreiteista korttelin mittaisen siirtyman ja kiertohaitan mutta samalla keskitt&a
pysakkialueen nykyista toimivampaan muotoon.

Linjojen 7 ja 10 pohjoisesta keskustaan saapuvaa reittid olisi mahdollista nopeuttaa
siirtamalla reitti Rantakadulle. Talloin suoremman Rantakadun reitin lisdksi valtyttaisiin
vaihtopysédkkialueen eteldpuolelle merkityltd kortteleiden kierrolta. L&nsisuunnasta
tullessaan linja 7 ei kuitenkaan voisi kiertoa valttdd. Tama reittimuutos on jatetty vain
toiseksi vaihtoehdoksi, koska matkustajien kannalta olisi selkedmpad, jos kaikki vuorot
my0s pohjoisesta saapuvien osalta kayttéisivat samaa meno—paluu-reittia.

TS 1.7.8.10
Tl 5] lo-308

{|ve2:102-103 |;

11,4,7,8,9,10
202-208

-
gl

49 177

"/fx .
T p SR By = o ! \\ ]
45,7, ve1:10 | /AL / ' V% \

I T !&%_ﬁ Linja-autoreitit ja -pysakit )
S / 7/ ikallis- ia lahilii M
7, TRy A/ 1) = Paikallis- ja lahilikenne
[« TF PR

" / o T
(LT IS ULTASS

Kuva 5.8. Keskustaan suunnitellun uuden vaihtopysakkialueen mukaiset ajoreitit ja
pysakit sek& paikallis- ja lahiliikenteen linjastot sijoitettuina ehdotetuille reiteille.

" e Kaukoliikenne
I I

Sirkkalan siltaa on kuitenkin reitistossa esitetty hyddynnettavaksi niin, ettd keskustasta
Karsikon suuntaan lahtevét vuorot kayttdisivat suoraa yhteyttd Sirkkalan sillan kautta
Kettuvaarantielle mutta palatessaan kéayttdisivat vanhaa reittia Siltakadun silloilla.
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Talloin reitti idan suuntaan Pielisjoen itdpuolella siirtyisi linja-autoaseman pohjoispuo-
lelle, mutta jaisi kuitenkin aseman l&heisyyteen.

5.3 Paakatuverkon mitoitus, liittymat ja suojatiejarjestelyt

5.3.1 Pé&é&katujen ajoradan mitoitus

Keskustan paakatujen yksi keskeinen kysymys on, l0ytyykd 4-kaistaisen ajoradan
ongelmiin ratkaisua, jolla seka padékadun sujuvuus etta liittymien ja suojateiden turvalli-
Suus ja muu toimivuus voidaan varmistaa.

Leveiden padkatujen, Koulukadun ja Rantakadun, lilkennemaarat eivat ennustetilan-
teessakaan edellytd nykyista 4-kaistaista ajorataa. Toisaalta nelikaistaisuudesta on kyll&
ruuhkatilanteissa my0s apua, mutta kaistoille ei kuitenkaan ole kaikkialla keskustassa
tilaa tarpeeksi, vaan monissa paikoissa ajorata joka tapauksessa jaisi kapeammaksi. Toi-
saalta 4-kaistaisuus aiheuttaa runsaalle ristedavalle liikenteelle turvallisuusriskejé.

Kaksikaistainen poikkileikkaus siis riittdd sindlld&n ennustetilanteessa myos Koulu-
kadun ja Rantakadun liikenteen valittdmiseen. Ongelman ydin onkin olemassa olevien
liittymien saaminen toimiviksi. Tama edellyttad liikenteellisten solmupisteiden kehitta-
mista kiertoliittymien avulla. Samalla tarvitaan muiden liittymien véhentamista tai
ainakin osittaista k&antymisten rajoittamista valo-ohjatuissa ja avoimissa liittymissé.
Kiertoliittymét keskustassa tulisi taas olla ensisijaisesti yksikaistaisia, jolloin kadun
poikkileikkauksen pitdisi olla kaksikaistainen.

Kiertoliittymien yhteyteen keskustassa sopiikin 1+1-kaistainen katu, jonka keskella
voi olla erd&nlainen kolmas kaista. Téalle keskikaistalle voidaan tarpeen mukaan sijoittaa
joko leved suojatien keskisaareke, tilaa vasemmalle kaantymisté varten katu- tai tontti-
liittymien kohdalla tai viherkaista puuistutuksia varten (kuva 5.9).

Koulukatu nykyisin "
17.8

3,1 % 29 ][ 2,9 ][ 29 | 29 | 31 4 { 3.5 ][ :35 ][ 3,5 ][ 33
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Kuva 5.9. Oikealla on poikkileikkaus 1+1-kaistaisesta kadusta, jonka tyyppisena mm.
Koulukatua ja osaa Rantakadusta voidaan jatkossa kehittdd. Keskikaistalla on tarpeen
mukaan vasemmalle k&antymistilaa, levea suojatien saareke tai istutuskaista.

5.3.2 Valo-ohjausta, kiertoliittymia ja T-liittymia

Padkatuverkon toimivuuden lisddmiseksi suunnitelmassa esitetdén tarkeimpiin liittymiin
valo-ohjausten sijaan kiertoliittymien rakentamista (aiempi kuva 5.1). Kiertoliittym& on
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jarkeva silloin, kun liittymassa ei ole yhté selke&é péésuuntaa, vaan kyseessa on liiken-
teen er&anlainen solmupiste ja liittymalle on l0ydettévissa riittavasti tilaa kadun kul-
missa. Vastaavasti valo-ohjaus on toimivampi silloin, jos pd&suunta on hyvin selked ja
hallitseva ja tarvittaessa voidaan sivusuuntia ja k&antymisia rajoittaa hairitsematta lii-
kenteen kokonaiskuvaa. Nykytilanteessa siltojen péissa olevilla valo-ohjauksilla seka
aiemmin suunnitellulla Sirkkalan sillan p&é&n valo-ohjauksella on puutteena kaantymis-
suuntien rajoittaminen valo-ohjauksen toimivuuden varmistamiseksi, mikd vastaavasti
rajoittaisi keh&n toimintaa kehavayléna ja ohjaisi liikennetta muille kaduille.

Keskustan kehdlle suunniteltujen vaihtoehtoisten liittymé&jarjestelyjen toimivuutta
vuoden 2030 liikenne-ennusteen iltapéivan ruuhkaisimman huipputunnin ajalle tutkittiin
jo aiemmin mainitun keskustan keh&n toimivuustarkastelun yhteydessa (Ramboll 2011,
s. 10-22). Nykyisten valo-ohjattujen liittymien toimivuutta ennustetilanteessa voi ver-
tailun vuoksi tarkastella edellisen luvun asiakohdasta Ajoneuvoliikenne ja toimivuus
(kuva 4.7). Seuraavassa on kuvattu korvaavien liittymajarjestelyjen toimivuutta vastaa-
van huipputuntiliikenteen tilanteessa (kuva 5.10).

Kuva 5.10. Vuoden 2030 liikenne-ennusteen huipputunnin (klo 15.15-16.15) liittymaan
saapuva liikenne on suurimmillaan noin 2900 ajon./h Rantakadun ja Yl&asatamakadun
liittymassd. Kuvassa on tarkeimpien liittymien huipputuntiliikenteen liséksi ruuhka-
tunnin arvioidut palvelutasoluokat kuvan mukaisella liittymatyypilla.

Valtaosa Kkiertoliittymistd toimii myos ennustetilanteen ruuhkahuippujen tilanteessa
valo-ohjausta sujuvammin. Kaikkein vilkkaimmissa liittymiss, erityisesti Rantakadulla
Sirkkalan sillan padssd, mutta jossain méarin myos Suvantokadun kohdalla sek& Koulu-
kadun ja Ylasatamakadun liittymassa, liikenne ruuhkautuu ennustetilanteen vilkkaim-
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pina hetking valo-ohjauksen lisdksi myds kiertoliittymévaihtoehdossa. Kun tarkastelu
ulotetaan my6s ruuhka-ajan ulkopuoliseen liikenteeseen, ovat keskimaaréiset viivy-
tykset kuitenkin my0s néissa kiertoliittymissé valo-ohjauksen viivytyksia pienemmat.

Liittymissa, joissa lilkennemaarat eivat edellytd valo-ohjausta tai kiertoliittymaa, on
kolmihaarainen T-liittyma toimivin. T&lloin voidaan my0ds kevyen liikenteen ylitykset
saada turvallisemmiksi verrattuna 4-haaraiseen liittymaan.

Seuraavassa esitetddn keskustan péékatuverkon tarkeimpien liittymien kehittdmis-
vaihtoehtoja ja -toimenpiteitd, joiden avulla verkon toimivuutta voidaan parantaa.

5.3.3 Rantakadun liittymat ja Itaranta

Rantakatua keskustan kehdn osana on mahdollista kehitt&d4 luonteeltaan hieman rauhalli-
sempaan suuntaan Sirkkalan sillan toteuttamisen myo6ta. Silta mahdollistaa Itdrannan
liikenteellisen kapasiteetin jonkin asteisen hyddyntdmisen Rantakadun rinnalla osana
keskustan keh&a. Talloin voidaan luoda tori- ja k&velyalueen ja rantapuistoalueen valille
toimivampi yhteys kevyen liikenteen kannalta.

Keskustan vilkkaimmaksi ennustetussa Rantakadun ja Yla-

satamakadun liittymassa Sirkkalan sillan lansipééssa ennus-
teen mukaan niin valo-ohjaus kuin Kkiertoliittymé ruuhkautuvat
vilkkaimpaan ruuhka-aikaan. Nyt uusittavana olleessa Y lasata-
makadun yleissuunnitelman edeltdjassé@ valo-ohjausta oli
pyritty helpottamaan asettamalla lannesté ja sillan suunnasta
idasta tuleville vasemmalle kd&ntymiskiellot. Kaantymiskielto-
jen kayttaminen paakatujen keskindisessa liittymassa on kuitenkin vastoin keskustan
kehé&n toiminta-ajatusta ja -mallia. Kiertoliittyméall4 saavutetaankin paremmin péaékatu-
jen yhdistavyystavoite.
Vuoden 2030 liikenne-ennusteen mukainen ruuhkatunnin liikennesuorite kuormittaa
Ylasatamakadun Kiertoliittymaa varsin tasaisesti kaikilta tulosuunnilta, mutta samalla
my06s kapasiteetin ddrirajoille saakka keskimaarin koko tunnin ajan. Kuormitetuin
suunta on id&n puoleinen eli Sirkkalan sillan tulosuunta (kuva 5.11). Sen lisarasitteena
ei ole suojatietd, kun jalankulku ja pyoraily ohjataan sillan ali rantavaylaé pitkin. Muilla
tulosuunnilla suojatien liikenne tuo muutamien prosenttien vélityskykyd vahentdvén
lisakuorman. Suurin piirtein vastaava lisdkuorma voi syntyd myos sillalle raskaan lii-
kenteen vaikutuksesta. Tosin sillan véhainen raskas liikenne jakautuu tasaisemmin vuo-
rokauden eri ajoille. Vilkkaimpina ruuhkatunnin hetkind liittymén kapasiteetti ennuste-
tilanteessa ylittyy, jolloin vaihtoehtoiset reitit voivat olla tarpeen.

Ruuhkatilanteessa viereisilla Siltakadun silloilla on kaytettavissa kapasiteettia Ranta-
kadun liittymé&n vuoden 2030 tuntiliikenne-ennusteen ollessa nykyiseen verrattuna
noin 500 ajoneuvoa eli yli 25 % véahdisempi. Vaikka liikennemallissa ei vanhoja siltoja
ole hyodynnetty, on niiden kaytto kuitenkin osalle Sirkkalan sillan liikennevirrasta hyo-
dyllista ja mahdollista varsinkin, jos padkatuverkon solmupisteiden liittymét ovat myos
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Itdrannassa tyypiltaan kiertoliittymid. Myods sujuvammaksi muuttuvan, valtateiden 6 ja 9
muodostaman kehdtien uutta kapasiteettia osa liikenteesta voi jatkossa hyddyntaa.
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Kuva 5.11. Vuoden 2030 liikenne-ennusteessa keskustan vilkkain liittyma Sirkkalan
sillan lansipaéssa kuormittuu ruuhkatunnin klo 15.15-16.15 aikana lahes kaikilta tulo-
suunnilta yksikaistaisen kiertoliittyman kapasiteetin ylarajoille. Mitoituksen perustie-
tona on kunkin tulosuunnan kohdalla kiertotilassa kiertavan liikenteen maara.
Rantakadun ja Siltakadun liittym&n nykyisesta tuntiliikenteen

vaihtelusta (kuva 5.12) n&hd&an, ettd ruuhkahuippu on

kuitenkin lyhytkestoinen. Arkipéaivisin ruuhka ajoittuu noin

klo 16.00:een. Perjantaisin, joka on viikonpdivista vilkkain,

on ruuhkahetki hieman aikaisemmin. Liittyma ennustetilan-

teessa rauhoittuu osan liikenteestd siirtyessa Sirkkalan sillalle.

Liittymd on kuitenkin jatkossakin hyvin tarked solmupiste ja

lilkennekuormien tasaaja verkolla ja sen toimivuutta tulisi

parantaa Kiertoliittyman avulla. Nykyiset vasemmalle kadantymiskiellot osittain estavat
liittyman kayttéd Torikadun pysakointilaitosten suuntaan ja ohjaavat liikennettd
esimerkiksi Torikadulle torin l&heisyyteen. Kiertoliittymalld samalla voidaan osaltaan
rauhoittaa liikenteen rytmid ja helpottaa viereisten Rantakadun Kkortteleiden keskelld
olevien suojateiden kayttoa.

Pielisjoen ylittdvan liikenteen kasvaessa olisikin térke&d saada kaikkien siltojen
paiden liikenne joustavaksi kiertoliittymien avulla. Talléin siltojen kapasiteetin tasai-
sempi hyddyntdminen olisi mahdollista, kun Itaranta voisi joustavammin jakaa liikenne-
kuormaa Rantakadun rinnalla ja tarvittaessa helpottaa idasta tulevan liikenteen siirty-
mista vaihtoehtoiselle siltareitille. Joustavuutta tarvitaan ruuhkatilanteiden liséksi myos
jos esimerkiksi jokin silloista on avausmekanismin toimintahdirion tai pidempi aikaisen
korjauksen vuoksi suljettuna.
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Rantakatu-Siltakatu liittyma 26.3.-1.4.2012
Liittymaddn saapuva tuntiliikenne viikonpéivittdin
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Kuva 5.12. Ruuhka-aika on lyhytkestoinen ja se ajoittuu keskustassa noin klo 16.00:een.
Muina arkipdaivien vilkkaimpina tunteina liikenne on noin 20-40 % vahaisempaa.
Perjantai on viikonpaivista vilkkain ja sen ruuhkahetki ajoittuu edelliselle tunnille.

Y lasatamakadun liittyman muutos kiertoliittyméksi edellyttdd Rantakadun muuttamista
poikkileikkaukseltaan 4-kaistaisesta 1+1-kaistaiseksi (kuva 5.13). Muutos on luonte-
vinta suunnittelualueen koilliskulmassa Rauhankadun liitty-

masta alkaen. Nykyisin Nurmeksentien liittymasta alkava 4-

kaistainen osuus sailyisi vain ndiden kahden lahekkain olevan

liittymén valisella vilkkaimmalla osuudella. Pohjoisen suun-

nasta Rauhankadun liittymadn saapuvista kaistoista ulompi

paattyisi talloin oikealle k&&ntymiskaistana Rauhankadulle.

Tama samalla tehostaa ja selkeyttdd olemassa olevien kaisto-

jen kayttoa ndiden kahden liittymén valilla, missa nyt k&antyvien ja suoraan ajavien lii-
kennevirrat sekoittuvat samalle kaistalle ja hdiritsevat toisiaan vasemman puoleisen
kaistan jaadessad vajaakaytolle. Nurmeksentien liittyman vilkastuvaa liikennettd samalla
helpotetaan lisadmalla oikealle, Rantakadun suuntaan etelddn kaantyvid varten toinen
kaista, joista ulompi ohjautuu edelld mainitulle oikealle k&&ntyvien kaistalle Ranta-
kadulta Rauhankadulle.

Kuva 5.13. Pdakadun 1+1-kaistaista poikkileikkausta sovelletaan aluksi Rantakadun ja
Ylasatamakadun uudelleen rakentamisessa (pohjakuva Ramboll 2012). Kuvassa
vasemmalla on Ylasatamakadun ja Rantakadun liittyma Sirkkalan sillan l&ansipadssa.
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Niskakadun liittyma& Rantakadulle tulisi kehittdd nyKkyisté
enemman kevyen liikenteen ehdoilla, koska Niskakatua itses-
séén kehitetadan jalankulkua ja pyorailya suosivaksi. Liittymén
eteldiselle tulosuunnalle voi rakentaa levedn suojatiesaarek-
keen, jos siltd suunnalta vasemmalle kaantyminen samalla
kielletddn. Tama kuitenkin edellyttdd, ettd viereisesta Silta-
kadun liittymasta on kaantymisrajoitukset poistettu. Pohjoi-
sesta tulevia, rantaan pdin vasemmalle ké&&ntyvida varten

&,

voidaan talloin jarjestad riittdva kaista. Valo-ohjaus ei jatkossa olisi endd valttdmaton
varsinkaan, jos laheisimmat Rantakadun liittymat ovat samalla kiertoliittymia.

Koskikadun liittyman valo-ohjaus palvelee kohtuullisesti.
Liittyman palvelutasoluokan arvioidaan olevan ruuhka-aikana
tasolla ”D”. Pieni kiertoliittyma nostaisi liittyman palveluta-
son A-luokkaan ja mahdollistaisi Vapaudenpuiston toiminnal-
lisen kytkemisen paremmin satama-alueen ja samalla myos
kaupungintalon suuntaan. Liittym&alueen kehittdminen tavoi-
tellen yhteisen tilan periaatteita ja Rantakadun lievaa rauhoit-
tamista olisi se laht6kohta, jonka pohjalta kiertoliittyman to-

&,

teuttaminen olisi tdssé liittymassé perusteltua. Valo-ohjausvaihtoehdossa joukkoliiken-
teen etuudet ja torialuspysékdinnin toimivuus ovat keskeisia kysymyksia.

Suvantokadun ja Rantakadun liittym& on jatkossakin vil-
kas, mutta liikenteen kasvu on maltillista Sirkkalan sillan ansi-
osta. Liittyman ruuhkahuippu on hallittavissa kiertoliittyméalla
selvasti helpommin ja sujuvammin verrattuna valo-ohjauk-
seen, joka vaatisi myods kolmannen kaistan jatkamista ja
Suvantosillan reilumpaa leventdmista pitkalla matkalla. Liitty-
ma ruuhkautuu hetkittain, mutta vilkkainta Yl&satamakadun
liittymad pienemmin viivytyksin.

5.3.4 Ylasatamakadun liittymat

=

Ylasatamakatu on liikenne-ennusteessa vilkkain keskustan kehén kaduista ja sen liitty-
méjarjestelyt vaativat kaikkein eniten muutoksia nykytilanteeseen ja todennékdisesti

my06s kaantymisrajoituksia tulevaisuudessa.

Torikadun liittymd, edelld kuvatun vilkkaimman Y l&sata-
makatu—Rantakatu-liittymén ohella, on keskeinen sen johta-
essa pysakointiliikennettd Torikadun pysakadintilaitoksiin.
Myos joukkoliikenteen reitti Utran ja Lehmon suuntaan sijoit-
tuu tahan liittyméan. Ennustetilanteen ruuhkatunnin liiken-
teessa liittyman kapasiteetti on k&ytosséd kokonaan. Katualue
rajoittuu rakennuksiin, jolloin liittymé&aluetta ei ole kaytan-
nossd mahdollista laajentaa ja on siksi tyydyttavd hieman ah-

&,
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taisiin valo-ohjatun liittyman kaistajarjestelyihin. Liikenne-ennusteissa liittyman kapasi-

teetti saattaisi ylittyd, jos Niskakadun liittymd Rantakadulle kokonaan poistuisi kay-

tosta. Toisaalta liikenteen ohjaaminen Torikadun pysakdintilaitoksiin Rantakatu-Silta-

katu-kiertoliittymasta Siltakadun kautta sekd torinalusparkin toteutuminen voisivat hie-

man muuttaa litkennevirtoja Torikatu-Y lasatamakatu-liittymaa helpottavaan suuntaan.
Kauppakadun liittyma& kehitetddn ottaen paremmin huomi-

oon kevyen liikenteen tarpeet. Liittymadn rakennetaan leveat

keskisaarekkeet ja vain yksi ajokaista suuntaansa ilman va-

semmalle k&&ntymiskaistoja. Ratkaisulla turvataan kevyen lii-

kenteen asemaa valo-ohjaamattomassa liittymassd. Samalla

Ylasatamakadun toimivuutta varmistetaan rajoittamalla va-

semmalle k&é&ntymisid paasuunnalta Kauppakadulle. Liittyma

toimii kohtuullisesti ilman valo-ohjausta erityisesti Ylasata-

makadun kannalta ja jopa paremmin kuin valo-ohjattuna, koska Kauppakadulta Yl&sata-

makadulle vasemmalle kaantyminen voi vihre&std valosta huolimatta rajoittua Yl&sata-

makadun muun ruuhkautumisen, erityisesti l&heisen ja vilkkaan Torikadun liittymén ta-

kia. Joka tapauksessa Kauppakadulta vasemmalle k&antyville aiheutuu ajoittain pitkia

viivytyksid. Toisaalta Kauppakadun ja Niskakadun kehittdminen enemmaén kévelyé ja

pyorailya suosivaksi vahentdd myos Kauppakadun ajoneuvoliikennetta tassa liittyméssa.
Kirkkokadun liittymaa kehitetddn aluksi valo-ohjaamatto-

mana liittymana, jossa on vasemmalle k&&ntymiskaistat Yl&sa-

tamakadun suunnassa. Tdma helpottaa viereistd ja vilkasta

Y lasatamakatu—Koulukatu-liittyman toimivuutta ruuhkatilan-

teissa. Kirkkokadulta vasemmalle kaantyminen Koulukadun

suuntaan on vilkkaan liikenteen aikana hankalaa, mutta télle

korvaavana yhteytend toimii hyvin viereinen Niskakadun

valo-ohjattu liittyma Koulukadulle, jota voivat esimerkiksi

Centrumin pysékadintilaitoksessa asioivat hyvin kayttdd. Jos Kirkkokadulta vasemmalle

k&antymistad yrittavistd aiheutuu jatkossa haittaa oikealle kaantyvélle linja-auto-

liikenteelle, on vasemmalle k&&ntymiskielto tédssédkin mahdollinen.

5.3.5 Koulukadun liittymat

Ylasatamakadun liittyma toteutetaan kaavan mukaisesti T-liit-
tyménd, johon ensivaiheessa rakennetaan valo-ohjaus nyt to-
teutettavan Ylasatamankadun saneerauksen yhteydessa. T&hén
on kaavallisesti aikaisemmissa suunnitteluvaiheissa varau-
duttu. Lantisen liittymahaaran katkaisulla pyritd&n rauhoitta-
maan | kaupunginosan asuinaluetta kauttakulkuliikenteeltd.
Muun muassa seuraavana pohjoisessa oleva Sairaalakadun
liittym& korvaa katkaistua yhteyttd asuinalueelle. Valo-oh-
jauksen toimintaa tdssé liittyméassa parantaa, jos viereinen Kirkkokadun liittyma Yl&sa-
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tamakadulle on ilman valo-ohjausta. Joka tapauksessa liittyma vaatisi tulevaisuudessa
kaikille tulosuunnille k&&ntymiskaistat, mihin ei katualueella ole kaikilla suunnilla nyt
tilaa. Tilaa jarjestyisi esimerkiksi, jos Koulukadun ylittdvasta suojatiesaarekkeesta luo-
vuttaisiin liittyman eteldpuolella. Kaistalle ei kuitenkaan ole vélttdméatonta tarvetta nyt
heti muutosvaiheessa. Jatkossa liittymén parantamiseen kiertoliittyméksi on kaavalli-
sesti syyta varautua. Muutoksella parannettaisiin keskustan kehén joustavuutta sen luo-
teiskulmassa.

Sairaalakadun liittym& 1 kaupunginosaan Koulukadusta
lanteen korvaa katkaistavan Yldsatamakadun yhteyden. Sai-
raalakadusta muodostuukin yksi paikallinen kokoojakatu. Liit-
tymé saadaan nykyistd toimivammaksi kevyelle liikenteelle
muuttamalla se T-liittyméksi katkaisten itdinen liittymahaara
(kuva 5.14) tai vahintadnkin asettamalla pohjoisesta tuleville
vasemmalle k&&ntymiskielto. Talloin vasemmalle k&an-
tymiskaistaa ei tarvita, vaan saadaan tilaa leveélle suojatie-
saarekkeelle liittymén pohjoispuolelle. Jarjestely ja erityisesti itdisen haaran katkaisu
helpottaisi my6ds kokoojakatuna toimivasta lansihaarasta Koulukadulle liittyvén lii-
kenteen asemaa vasemmalle kaantymistilanteissa.

Kuva 5.14. Koulukadun ja Sairaalakadun liittyma on esimerkki 3-kaistaiseksi kavenne-
tun paakadun suojatie- ja kaistajarjestelyista, kun liittym& muutetaan T-liittymaksi.
Etelan suunnasta tuleville on kd&ntymiskaista ja pohjoisen tulosuunnan ylittava suojatie
on varustettu 3,5 metria levealld ja hieman nopeuksia hillitsevalla suojatiesaarekkeella.



Rauhankadun liittym& suunnittelualueen pohjoisreunalla toi-
mii jatkossakin itsendisend valo-ohjattuna T-liittyména. Rau-
hankatu on tulevaisuudessa nykyistakin tarkeampi péékatu-
verkkoa téydentava osa. Liittyman suurin ongelma on tilan-
ahtaus, mika tuo ongelmia Koulukatua ylittavélle vilkkaalle
kevyelle liikenteelle. Erityisesti pyorailijoille tila on riittdma-
ton. Liittym& on myo6s luonteva paikka, jossa Koulukatu jat-
kossa muuttuu 1+1-kaistaiseksi keskustaan tultaessa.
Niskakadun liittym&n toimivuutta on mahdollista parantaa
palvelutasoluokkaan ”D” katkaisemalla Niskakadun lansi-
haara tai kieltdmalld Koulukadulta Niskakadulle molemmat
vasemmalle k&&ntymiset. Alkuvaiheen kehittdmistoimena riit-
taa etelaisen tulosuunnan vasemmalle kadantymiskielto. Niska-
katua kehitetdan jalankulun ja pyoréilyn reitting, jonka tarpei-
siin on rakennettava suojatiesaareke Sairaalakadun tapaan,
mutta peilikuvana liittymén eteldpuolelle, jonka kaantymis-

S

kielto siis mahdollistaa. Parhaimmillaan liittymé& voisi toimia jopa ilman valo-ohjausta,
jos suojatiejarjestelyjen ja lansihaaran katkaisun ohella myo6s itéisen haaran vasemmalle
k&antyminen kiellettaisiin. Tdmén korvaisi viereinen Siltakadun liittyma Kiertoliittymi-
neen. Tdma edellyttéisi suojatien varustamista leveélla ja nopeuksia hillitsevélla saarek-

keella.

Siltakadun liittymé& on jo nykyisin tarked paékatujen solmu-
piste, jonka merkitys edelleen kasvaa torinaluspysakdinnin
myo6td. Liittymassd jatkossa lisdantyy sekad ristedvien ettd
k&éantyvien ajosuuntien liikenne, jolloin liittyma saadaan sel-
vasti sujuvammaksi kiertoliittymén avulla. Tall6in ruuhka-ai-
kanakin palvelutaso on luokassa ”C”, kun valo-ohjauksella
toimivuus jaa luokkaan ”F”. Laajan katualueen ja valjan lii-
kenneympariston ansiosta liittymastd on mahdollista rakentaa
tarpeiden mukaisesti liikenteellisesti korkeatasoinen.

Koskikadun liittym& on Koulukadun térkein jalankulun ja
pyoréilyn ristedmispaikka, jossa ristedd myos padosa lanteen
suuntautuvasta joukkoliikenteestd. Koskikatua kehitetddnkin
naiden liikennemuotojen pohjalta. Liittymassa on jatkossa tar-
peen rajoittaa vasemmalle kaantymisié niin, etti valo-ohjaus
saadaan sujuvammaksi ja toimimaan pelk&staan kahdella valo-
ohjauksen vaiheella. Valo-ohjauksella ja vasemmalle kaanty-
miskielloilla voidaan tukea joukkoliikenteen toimivuutta

I

mutta samalla myos jalankulun ja pyoréilyn liikenteen turvallisuutta. Kevyen liikenteen
turvallisuutta mutta myos liittyman sujuvuutta lisdksi parantaisi Koskikadulta oikealle
k&&ntymisten rajoittaminen. Tamé& tukisi myo6s verkollista tavoitetta Koskikadun
liikenteen siirtdmista Siltakadulle ja Suvantokadulle. K&&ntymisrajoitusten ja viereisten
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kiertoliittymien avulla liittymén palvelutasoa voidaan kohottaa luokkaan ”D”. Kaanty-
misrajoitukset mahdollistuvat viimeistddn, kun Siltakadun ja Suvantokadun liittymat
Koulukadun ja L&nsikadun kohdalla on parannettu.

5.3.6 Suvantokadun liittymat

Koulukadun ja Suvantokadun liittym& on jatkossa yha tarke-
ampi Suvantokadun muuttuessa myos lansiosaltaan osaksi
paakatuverkkoa; kaantyvat ja ristedvat liikennevirrat lisaanty-
vét eikd nykyisenlaista yhtd kaantyvad padsuuntaa enad jat-
kossa ole. Kiertoliittyma on talloin selkeésti toimivin ja jous-
tavin liittyméatyyppi. Vaikka katualue on téssa paikassa hyvin

ahdas, mahdollistuu liittymdn muutos, kun vieressa olevia !
pysakdintialueen ja purettavan poliisi- ja oikeustalon tontin

kulmia voidaan hyddyntad (kuva 5.15). Talloin liittymasta ja kortteleiden eteldisista
kulmista muodostuu omintakeinen ja paikan tunnistettavuutta lisdavé elementti.
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Kuva 5.15. Koulukadun ja Suvantokadun kiertoliittymaluonnoksessa liittyméan keski-
pistetta on siirretty etelan suuntaan pohjoisen tulosuunnan ahtauden vuoksi.



Kirkkokadun ja Kauppakadun liittymissd voidaan jatkossakin
paasuunnan vihredd aaltoa pyrkid tukemaan ja kehittdmaan
kaantymisrajoituksilla. Keskeistd Kauppakadun kohdalla on
kevyen liikenteen turvaaminen ja Kirkkokadun kohdalla pysa-
kointilaitoksen kayton mahdollistaminen. Liikenteen vaatiessa
ovat lisdrajoituksetkin mahdollisia, koska liittyminen vierei-
seltd Malmikadulta onnistuu hyvin my6s muita reitteja hyo-
dyntden Rantakadun, Torikadun sekd Koulukadun liittymien
kautta.

Torikadun liittym& on keskustan keh&n kulmien ohella
ainoa Suvantokadun kehén liittymista, jossa kaikki kaantymis-
suunnat ovat mahdollisia. Liittyman kaistapituudet eivat ruuh-
katilanteissa riittéisi, jos viereisen Rantakadun liittyman ete-
ldinen haara poistuisi kokonaan kéaytosté. Siksi Rantakadun ja
Suvantokadun Kiertoliittyma osaltaan helpottaa myos Torika-
dun liittymad, myos siltdkin osin, kun nykyiseen verrattuna
kiertoliittym& mahdollistaa lisdksi vasemmalle kd&ntymiset.

Lansikatu—Suvantokatu-liittyman merkitys kasvaa Suvanto-
kadun lansiosuudenkin muuttuessa osaksi padkatuverkkoa.
Liittyman toimivuus myods vasemmalle kd&ntymisten osalta on
verkon toimivuustavoitteiden kannalta tarkedd. Koska kaikki
kolme liittymén tulosuuntaa ja samalla vasemmalle k&&nty-
misetkin ovat tarkeitd, olisi liikkenteen kannalta toimivin vaih-
toehto kiertoliittyma. Talloin myos toimivat kevyen liikenteen
ylitykset olisi jarjestettdvissa kaikkien liittymdsuuntien ylitse,
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toisin kuin kanavoidussa, vasemmalle kdantymiskaistallisessa T-liittym&vaihtoehdossa.

5.3.7 Léansikadun liittymat

Lansikatu yhdist&4 useita keskustan l&ansipuolelle suuntautuvia ja padkatuverkkoon kuu-
luvia Tulliportinkatua, Siltakatua, Y liopistokatua ja Linnunlahdentieté. Siltakatu on paa-
katuna vilkkain muiden ollessa alueellisia kokoojakatuja. Jatkossa myds Suvantokatu
kuuluu Lansikatuun liittyvien paakatuverkonosien joukkoon korvatessaan kokooja-
katuina toimineita viereistd Koskikatua sek& Linnunlahdentien jatkeena olevaa Papin-

katua.

Siltakadun liittymé& ja viereinen Koskikatu-Yliopistokadun
liittym& muodostavat vilkkaan liittyméparin, jossa kaikilla ris-
tedvilla ja kaantyvilla litkennevirroilla on oma tarkea merki-
tyksensd. Nyt lahekkéain olevat valo-ohjatut liittymat ajoittain
ruuhkautuvat, eika valo-ohjauksella ole mahdollista tukea riit-
tavasti kaikkia tarpeellisia ajosuuntia. Liittyméparin toimi-
vuuden kannalta olisi molempien liittymien Kiertoliittymaksi
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muuttaminen tarpeellista. T&m& helpottaisi myos Y liopistokadun liikenteen ohjaamista

Koskikadun sijasta Siltakadulle sekd osin myds Suvantokadulle tai Suvantokadulta.
Niskakatu—Tulliportinkadun liittyman valo-ohjaus erillisoh-

jattuna ja lyhyelld Kiertoajalla toimii nykyisilla liikenne-

madrilld kohtuullisesti. Hidastusta aiheutuu eniten ajoittain

vilkkaallekin kevyelle liikenteelle. Katuverkon luokitusta tu-

kevina toimenpiteind olisivat toisaalta Lansikadun pohjoisen

tulosuunnan katkaiseminen ja toisaalta pd&suunnan kaanta-

minen Tulliportinkatu-Lé&nsikatu-suuntaan eteld&n. Molem-

mat toimenpiteet osaltaan vahentdisivat tavoitteen mukaisesti

I kaupunginosan asuinalueen kauttakulkuliikennettd, johon auttaisi oleellisella tavalla

myo6s Siltakadun Kiertoliittymd. Toisaalta Niskakadun ja Tulliportinkadun vilkkaan

jalankulku- ja polkupyoraliikenteen olosuhteita parantaisi tassakin liittymassé parhaalla

tavalla hyvin toteutettu kiertoliittymd, joka ei liikenteellisesti ole kuitenkaan kiireelli-

simpia tarpeita keskustassa.

5.4  Asuinalueiden liikennejarjestelyt

5.4.1 Puistokadut

Joensuun keskustan yhtend tunnuspiirteend ovat niin sanotut puistokadut, joiden ajora-
toja vélikastojen puurivit sekd osin myos katualuetta tonteilla olevat puut reunustavat.
Naiden eteld—pohjoissuuntaisten katujen, Sepédnkadun, Merimiehenkadun ja Kalevanka-
dun tietynlaisena esikuvana toimii Il ja Il kaupunginosan Kirkkokatu suojeltavine
puineen.

Puistokatujen ajorataa on | kaupunginosassa aikanaan levennetty idan suuntaan, jol-
loin toinen puuriveistd on poistunut ja lansireunalle on rakennettu jalankulku- ja polku-
pyoréatie (kuva 5.16). Tama katuratkaisu toimii jatkossakin esimerkiksi Merimiehen-
kadulla, joka toimii paikallisena kokoojakatuna | kaupunginosassa mutta samalla myos
yhtend pyorailyn pééreiteista.

Puistokatujen perinteisempi muoto on sailynyt 1V kaupunginosassa (kuva 5.17). Ajo-
rata on télla alueella kapeampi ja molemmilla puolilla olevien puurivien takana on
polkumaiset jalkakaytavat. Eteldpadssd osalla kaduista saattaa toinen jalkakaytava
kaventua polkunakin ldhes olemattomaksi. Nykyisessa muodossaan vuoropysakoinnin
kanssa ndma kadut eivat sovellu paapyorailyreitiksi eivéatkd paikallisen kokoojakadun
rooliin. Katujen korjaaminen tavalla tai toisella edellyttdd samalla puiden uusimista
vahintéankin siltd kadun osalta, josta esimerkiksi ajorataa tai kevyen liikenteen vaylaa
haluttaisiin levent&a tai rakentaa. Siksi kadun muuttaminen poikkileikkaukseltaan koko-
naan uuden tyyppiseksi on myods yhta lailla mahdollinen puiden sdilyttdmisen kannalta.
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Kuva 5.16. Sepankadun, Merimiehenkadun ja Kalevankadun katualueilla I kaupungin-
osassa on yksi puurivi kevyen liikenteen vaylan ja ajoradan valissa. Lisdksi puita on
vaihtelevasti katualueen ulkopuolella asuinrakennusten l&heisyydessa. Kaduilla on vuo-
ropysakadinti. Malli toimii asuinalueen paikallisen kokoojakadun roolissa jatkossakin.

ki e l

ARurheno

ARFABRI

Kuva 5.17. Sepankadun, Merimiehenkadun ja Kalevankadun katualueilla 1V kaupungin-
osassa on sailytetty puistokadun malli, jossa ajorata on kapeampi ja puiden takana on
polkumaiset jalkakaytavat. Kaduilla on vuoropyséakoéinti, joka osaltaan haittaa ajora-
dalla pyorailyn viihtyisyytta ja turvallisuutta.

Puistokatujen ajoradan leventaminen kaksipuoleisen, ajoradalla tapahtuvan suuntais-
pysakoinnin tarpeisiin olisi kdytettavissé olevan tilan puolesta mahdollista, mutta talvi-
ajan kunnossapidon ja asukaspysakoinnin kehittdmismahdollisuuksien kannalta se ei ole
taysin ongelmaton vaihtoehto; kahden pitkan autorivin valissé ei j&& tilaa lumelle edes
valiaikaiseen sailytykseen ja pysékointipaikkojen sahkoistdminen on ajoradan varressa
hankalampaa. Sen sijaan asiointikaduilla ja keskustan leveammilla kokoojakaduilla
lyhytaikaisempaan asiointi- ja tyomatkapysékointiin suuntaispysakointitapa on edel-
leenkin toimiva vaihtoehto.

Kaksipuoleisessa suuntaispysakoinnissa pysakointipaikkojen kaytettavyyteen liittyy
kuitenkin myos lyhytaikaisessa pysakoinnissa oma ongelmansa: pysékdintipaikkaa etsi-
valle vastakkaisella puolella katua oleva vapaa paikka voi olla hankalasti saavutetta-
vissa — jossakin pitdisi pystya kaantamaan autonsa. Molemmin puolin pysakoidyilla ja
ahtailla asuntokaduilla tai vilkkailla asiointikaduilla auton kaantdminen ei valttaméatta
ole aina helppoa. Asuntokaduilla tarvittaisiin siis myos pysékéinnin kannalta rauhalli-
sempaa, véaljempad ja helpompaa liikenneympadristod, niin kuin pysakdintiin tarkoite-
tuilla alueilla tai vastaavilla piha-aluilla on kaytantona.
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Puistokaduista piha- ja hidaskatuun

Asuinalueiden katuverkon jasentelyssa ja katujen kehittdmisessa asuntokadun pihamai-
suuden tavoittelu onkin yksi keskeinen suunnittelun l&htokohta. Pihakatu muistuttaa
liikennejérjestelyiltdédn kavelykatua, mutta ajoneuvoliikenne on sallittua jalankulun
ehdoilla ja pysakointi merkityilld paikoilla. Puuistutuksilla ja muilla puistomaisilla ra-
kenteilla voidaan pihakatutilaa jakaa selkeyttdmadn toiminnallisuutta.

Pihakadun perusideaan sisdltyy osayleiskaavan tavoitteiden nakokulmasta téarkeité
elementtejd: asuinalueiden ja asuntokatujen viihtyisyyden lisddntyminen, jalankulun ja
pyo6réilyn aseman korostuminen, lisdrakentamisen edellyttdmien lisdpysakoéintipaikko-
jen jarjestyminen ja niiden asukaspyséakaintiin soveltuminen sek& asuinalueiden rauhoit-
tuminen l&pikulkuliikenteeltd on mahdollista saavuttaa pihakatujen muodossa. Suunnit-
telualueen asuinkorttelit ja kadut, joille voidaan ensisijaisesti soveltaa pihakatua, ovat
kerrostaloalueita ruutukaava-alueen sisalla (liite 3).

Pihakatuja ensisijaisesti kdytetddn asuinalueiden ytimessa, jossa lapikulkuliikennetta
ei ole lainkaan tai se muodostuu vain ymparéivan asutuksen sisdisesta liikenteesta. Laa-
jempien asuinalueiden reuna-alueilla paikallisten kokoojakatujen tai péékatuverkon
laheisyydessd, missa asuinalueen sisdisestd liikenteestd muodostuu jo vilkkaampaa,
kéytetddn mieluiten hidaskatutyyppia.

Pihakadun peruspoikkileikkauksessa (kuva 5.18) puurivit sijoittuvat symmetrisesti
jakaen katualueen kolmeen, reuna-alueiltaan samansuuruiseen osaan. Toinen reuna-alue
on ensisijaisesti tarkoitettu jalankulkijoille ja pyorailijoille, toisen reuna-alueen toimi-
essa pysakointitilana. Keskialueella voivat liikkua kaikki kadunkéyttgjat, jalankulkijat,
pyorailijat sekd moottoriajoneuvot, joiden maara on vahainen.

Ajoneuvoliikenne on siis lahtokohtaisesti vahdista asuinalueen sisdisté liikennetté ja
pysakointi enemmaén pitkaaikaispysékointia. Talloin pyoréily on toimivaa myos keski-
alueella ja pihakadun perusmalli sopii myods paapyoréilyreitin osaksi. Asuinalueiden
sisadn ei joka tapauksessa ole mahdollista muodostaa varsinaisia nopeita pyorareitteja
tihedn ruutukaavarakenteen, tonttiliittymien sek& muun kevyen liikenteen johdosta,
vaan pyoréilynkin on sopeuduttava asuntokatujen kavelykatuja muistuttavaan rauhalli-
seen rytmiin.

Pihakadun perusmallissa katualueen puiden sijoittelu mahdollistaa my6s tonteilla
olevien puiden séilyttamisen. Ainoastaan silloin, jos pysakéinnin yhteyteen halutaan
my6s tontin puolella oleva k&velytila, ei puiden sdilyttdminen yleensd ole tontilla
mahdollista (kuva 5.19).
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Kuva 5.18. Pihakadulla ajoneuvot liikkuvat jalankulkijoiden ehdoilla. Puuriveilla katu-
tilaa voidaan jakaa eri toimintojen nakokulmasta heikentamaétta esteettomyytta. Pyoréi-
lija voi tarpeen mukaan kayttaa reuna- tai keskialuetta toisin, kuin tavallisella kadulla.
Kevyen liikenteen reuna-alueelle voidaan merkita myds nakévammaisten reitti. Oikealla
olevassa esimerkissd on hidaskatu, jossa pysakdintitilaa jalkakaytavineen on hieman
korostettu. Hidaskatua kaytetaan erityisesti asuinalueen reunakortteleissa, joihin asuin-
alueen sisaisté ajoneuvoliikennetta kertyy hieman enemman.
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Kuva 5.19. Pihakadulla pysakdinnin rajautuessa katualueeseen ylemmassa kuvassa
olevan perusmallin mukaisesti, on tontin puolellekin mahdollista jarjesta& jalankulku-
yhteys paikoitukseen, jos se katsotaan tarpeelliseksi. Talloin tontilla ei jaa tilaa useinkin
jo valmiiksi olemassa oleville puille. Haluttaessa seka kavelytila etta puiden sailyminen,
voidaan kavelytila jarjestdd myods katualueen puolelle esimerkiksi alemman kuvan
mukaisesti. Talloin pysakointiruutujen on oltava normaalia levedmpid, mutta nain myos
tontin puille ja& oma tilansa.

Symmetrinen pihakadun malli mahdollistaa tarvittaessa myods molemmin puolisen pysa-
kéinnin (kuva 5.20 ja 5.21), jolla voidaan saavuttaa korttelikohtaisesti jopa noin 70
pysakdintipaikkaa. Talloin pihakadun luonne muuttuu kuitenkin I&hinnd pysékointi-
kaduksi, joka ei yleensa ole sopiva malli paapyorailyreitiksi. Pysékointikatuosuus voisi
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olla paikallisesti pyorailyreitilld, jos autoliikenteen l&pikulku on tavoitteiden mukaisesti
olematonta. Tontin puoleiselle jalankulkutilalle on t&ssé tapauksessa erityisen selvat
perusteet.

Poikittainen pysakdinti mahdollistaa toisaalta hyvin myos yhteiskayttdisten sahkdau-
tojen vuokrausjarjestelman, jolloin pysékointitilaa voidaan s&&stadd niin, ettei molem-
minpuolista pysakointid endd valttdmatta tarvita, vaikka lisarakentaminen olisi taysi-
maaraisté.

Kuva 5.20. ja 5.21. Pihakadun symmetrinen poikkileikkaus mahdollistaa tarvittaessa
kaksipuolisen pysakdinnin. Talloin kadun luonne muuttuu I&hinna pysakainti- ja hidas-
kaduksi. Tarve tontin jalkakaytaville on talloin ilmeinen. Valokuvassa katutila on mi-
toiltaan hieman ahtaampi, mutta kertoo hyvin molemmin puolisen pysakdinnin aiheutta-
masta heikennyksesta katutilan viihtyisyydessa (kuva Mann 2007).

5.4.2 lta-lansisuuntaiset kadut

Ité-lansisuuntaisten katujen noin 3 metrid kapeampi Kkatutila puistokatuihin verrattuna
on selvasti haasteellisempi pyorailyn ja pysakdinnin yhdistdmisen kannalta. Nykytilan-
teessa pohjoisen ja eteldisen keskusta-alueen kadut poikkeavat jérjestelyiltd&dn selvésti
niiden ollessa eri aikakausien tuotteita.

Eteldisen asuinalueen kokoojakatuna toimiva Papinkatu on nykyisessa muodossaan
jatkossakin hyvin toimiva (kuva 5.22 oik.). Puurivi jakaa tilaa ajoradan ja kevyen liiken-
teen vaylan vélilla ja valikaista toimii samalla my6s lumitilana. Kokoojakatumallia on
mahdollista muuntaa ajoradaltaan kapeammaksi varsinkin, jos pysékdintia ja joukko-
lilkennetta ei kadulla tarvita lainkaan (kuva 5.22 vas.). Talléin mitoitus muistuttaa
laheisesti | kaupunginosan Sairaalakatua, jossa puiden lomassa on kuitenkin talla
hetkella pysakointia, jota tilaa jatkossa on tarpeen hyodyntaa lisatilana pyorailijoille.

I kaupunginosassa on ajorataa kavennettu ja pysakointia varten on rakennettu koro-
tettu kaista harvan puurivin lomaan (kuva 5.23 oik.). Pysakdintipaikat ovat yleensa
pareittain puiden vélissd. Tdma ratkaisu on kuitenkin osoittautunut haasteelliseksi
lumen aurauksen kannalta. Kunnossapidon helpottamiseksi olisi puiden pitanyt sijaita
pysakointikaistan ja jalkakaytavan erottimena. Nyt pysakdintitaskut ovat pddosin vain
kesakaytossa, kun niiden auraaminen on jaanyt paikallisten asukkaiden itsensa hoidetta-
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viksi. T&ma taas on ongelmallista sikali, etta pysékoija voi kuitenkin olla kuka tahansa
ulkopuolinenkin.

Sairaalakadulla, Koulukadun l&heisyydessa olevalle kahden kadun mittaiselle kokoo-
jakatuosuudelle nykyinenkin poikkileikkaus soveltuu, jos puurivi poistetaan ja pysa-
kdintikaista varataan jalankulku- ja pyoratien kayttéon. Samalla myos Koulukadun ité-
puolella tulisi pyorailijoille jarjestéd tilaa Sairaalakadun pohjoisreunalle.

Niskakadulla tarvitaan myos lisétilaa pyorailijoille, mikd on nyt ensivaiheessa jarjes-
tettdvissa juuri pysakointikaistan paikalle. Jatkossa Papinkadun tyyppinen poikkileik-
kaus olisi tdssa sopiva. Tamé edellyttdisi joka tapauksessa nykyisen puurivin poista-
mista ja uudelleen sijoittamista levedammén pyorailytilan aikaansaamiseksi. Toisaalta
olemassa olevat yksittéiset puut ovat menestyneet muutenkin huonosti riittmattoman
kasvualustan takia. Taménkin takia kaikilla |1 kaupunginosan poikittaiskaduilla on pui-
den uusiminen ja kunnollisen kasvualustan rakentaminen tarpeellista.

Kuva 5.22. Papinkadun nykyinen poikkileikkaus (oik.) on toimiva perusmalli paikal-
liselle kokoojakadulle noin 15 metrid levedssa katutilassa. Jos pysakointid ei tarvita
lainkaan eik& katu toimi joukkoliikenteen reittind, voi ajorataa kaventaa ja saada nain
hieman levedmpi jalkakaytavéa ja hieman lisaa lumitilaa (vas.).

Etelaiselld keskusta-alueella olevat keskeisimmat pysakdintiin tarkoitetut kadut Malmi-
katu ja Kalastajankatu ovat varhaisempaa tyyppié, jossa ajorata on leved ja reunoilla on
kapeat jalkakaytavat (kuva 5.23 vas.). Asuinalueilla pysékointi on molemmilla ajoradan
reunoilla.

Cl'—-_._\ '1'_‘-'——\
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Kuva 5.23. Vasemmalla on Malmikadun ja Kalastajankadun nykyinen poikkileikkaus 111
ja IV kaupunginosassa. Oikealla on esimerkki Ylasatamakadulta | kaupunginosasta,
jonka tyyppisi&, hieman vaihtelevin mitoin, ovat myds muut sen alueen peruskorjatut
Sairaalakatu sek& Niskakatu, jossa ajorata on hieman leveampi 6,7 metria ja joka sopii
tarvittaessa myos linja-autoliikenteelle.

T

Tassa mallissa talvihoito on erityisend ongelmana eikd pyordilylle ja& lainkaan miele-
késté tilaa pysakdinnin ollessa molemmilla puolilla katua. Siksi ndilla kaduilla tarvitaan
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muutosta, ensivaiheessa erityisesti Malmikadulla, jolle tulisi kiireellisesti saada
Suvantokatua korvaava padpyorailyreitti.

Piha- ja hidaskadut

Pihakatu soveltuu myos néille kapeammille kaduille. Mitoitus kuitenkin muuttuu seka
ajotilan ettd pysakdinnin kannalta. Symmetrisessé poikkileikkauksessa, jossa tilaa jakaa
kaksi puurivig, jaa keskialueen liikennetila selvasti kapeammaksi kuin puistokaduilla.
Tama tukee oivallisesti alhaisia ajonopeuksia, mutta pysékoitéessa tarvitaan kaantymis-
tilana vastakkaisella puukaistalla olevaa puiden vélitilaa. Toisaalta pysakdinnin helpot-
tamiseksi ja nakyvyyden lisaédmiseksi pysakointiruudut on tarpeen tehdd normaalia leve-
ampind. T&ssé tapauksessa pysékointipaikkojen on oltava noin 3 metria leveité.

Pihakatujen ja asiointi- tai kokoojakatujen vélissa tai niiden jatkeena kaytetddn
tarvittaessa eroteltua hidaskadun poikkileikkausta siirtymatilana ennen varsinaista
pihakatua (kuva 5.24 oik.). Tassékin pysékdinti olisi poikittaisena pihakadun tapaan,
mutta jalankulku- ja polkupyorétien ja kapean ajoradan valissa ei olisi toista puurivia.
Tama malli soveltuu erityisesti pidempien pihakatuosuuksien vilkkaimpaan paéhan, kun
pihakadusta muuten muodostuisi lilan pitkd useamman Kkorttelin paastad tulevan
kauttakulkuliikenteen takia.
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Kuva 5.24. Pihakatu kahdella symmetrisesti sijoitetulla puurivilla (vas.) on ita—lansi-
suuntaisilla kaduilla mitoitukseltaan hyvin tiivis. Tilan kayttOperiaatteet ovat samat
kuin leveammilla puistokaduilla. Kapeaa keskialuetta kompensoidaan tekemalla pysa-
kointiruudut normaalia levedmpiné — yleensa leveys on syyta olla vahintdan 3 metria.
Liikennetilan erottelua matalin korkeuseroin voidaan tarvita tilanteessa, jossa liikennet-
ta kertyy useamman asuinkorttelin matkalta. Tall6in toinen puuriveista jaa pois (oik.) ja
katu on tyypiltdan hidaskatu.

4

5.4.3 Esimerkkeja piha- ja hidaskatujen soveltamisesta

Ensimmadisend esimerkkind on lantisimman puistokadun Sepankadun yksi korttelivali
IV kaupunginosassa Papinkadusta Kalastajankadulle (kuva 5.25). Esimerkissd pysa-
kdinti on ehdotettu sijoitettavaksi katualueen itdiselle reunalle mutta niin, etta pysakoin-
titilan ja tontin valiin jaisi tila jalankululle molempien asuinrakennusten kohdalla. Tal-
16in pysakointiruutujen leveytend on kaytetty kolmea metrid. Vaikka tonttien liittymat
rajoittavat hieman pysakdéintid ja ruudut ovat levedmpid, saadaan pysakointiin 30 paik-
kaa, yli 1,5-kertainen mééara nykyiseen vuoropysakaointiin verrattuna.
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Sepédnkadun liittymd Papinkadulle on tdssé esitetty korotettavaksi. Pihakaturat-
kaisussa pihakatu alkaisi ensisijaisesti Sepénkadulle kdannyttdessa. Talloin Papinkatu
olisi kéytdnndssé etuajo-oikeutettu. Vaihtoehtona olisi hidaskaturatkaisu, jolloin Sepan-
katu ja Papinkatu olisivat keskendédn tasa-arvoisia. Mutta tarvittaessa pihakatukin voi-
daan aloittaa jo ristedvalta kadulta, kuten kavelykatujen ristedmisessa on tapana, jolloin
liittym& muuttuu tasa-arvoiseksi, mutta jalankulkijoilla on etuoikeus pihakadun s&anto-
jen mukaisesti. Vaihtoehdon valinta riippuukin katujen luonteesta ja muun muassa siité,
kuinka tehokkaasti asuntokatu on rauhoitettu lapikulkuliikenteeltd.

Kalastajankadun ja Sepénkadun liittymé& korttelin toisessa p&éssa on asuinalueen ja
pihakatujen keskell4. T&ta pihana toimimisen roolia korostamaan on liittymén keskelle
sijoitettu istutuksin sekd penkein varustettavissa oleva pienoispuisto (pocket park), joka
toimii samalla myos kiertoliittyman tavoin ja mahdollista alueen siséista liikennettd rau-
hoittavana elementtina.

Pienoispuistoa rajaavan katutilan leveys on korttelin kulmien kohdalla asuinalueiden
kaduilla yleensé 28 metrid. Talloin puiston halkaisija alueen keskell&4 on suurin piirtein
14 metrid ja kulkutila sen ympérilld on leveydeltddn 7 metrid. Tasséd paikassa yksi kort-
telin kulmista on kaavassa vield suorakulmainen. Jalkakaytdva on kuitenkin jo osittain
rakennettu korttelin kulmaa pyoristden. Pienoispuiston toteuttamisen kannalta kyseisen
liittymdalueen lounaiskulman muotoilu olisi siis myos tarpeellista.
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Kuva 5.25. Sepankadun esimerkissa pysakointi on kadun itareunalla tontin puoleisen
kapean jalankulkutilan kera. Liittym& Papinkadulla on korotettu ja Kalastajankadun
liittyman keskell&a on pienoispuisto korostamassa kadun toiminnallista tarkoitusta.
I kaupunginosan esimerkissd (kuva 5.26) on tuotu esille erilaisten katumallien kaytt6a
pysakoinnin, puuistutusten ja korotettujen alueiden avulla. Esimerkkialuetta reunustavat
Koulukatu oikealla ja Lansikatu vasemmalla. Alueen siséiset kokoojakadut ovat Sairaa-
lakatu ylhaalla oikealla ja Niskakatu alareunassa sek& niitd yhdistava, keskelld aluetta
oleva pohjois-eteldsuuntainen Merimiehenkatu. Naiden poikkileikkaus on p&&osin
nykyisenlainen. Sairaalakadun kahdesta itdisesté korttelista, jotka toimivat kokoojaka-
tuna, on poistettu pysékdintikaista ja varattu se pyorailya varten. Merimiehenkatu on
nékyvalta osaltaan nykyiselld&n ja Niskakadun itdisin kortteli on muutettu pihakaduksi.
Taltad alueelta liittyminen Koulukadulle tapahtuu Sairaalakadun liittymédn kautta.
Siltakadulle on paasy joko Niskakadun ja Lansikadun kautta tai kuvan oikean alareunan
kohdalta pitkin Kalevankatua. Alueen sisélla kokoojakatujen liittymat on korotettuja
lukuun ottamatta Sairaalakadun liittymaa ldhinna Koulukatua Kalevankadun kohdalla ja
vastaavasti Niskakadun ja Sepankadun vélinen liittyma L&nsikadun laheisyydessa.
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Asuinalueiden keskelld piha- ja hidaskatujen ristedmispaikoissa on pienoispuistot.
Piha- ja hidaskatujen pysékdinti- ja puuistutusjarjestelyt pohjautuvat I&hinnd nykyisiin
piha- ja tonttiliittymajarjestelyihin ja ovat havainnollistamassa katujen erilaisia toteutus-
mahdollisuuksia.
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Kuva 5.26. | kaupunginosan pihakatujen, hidaskatujen ja kokoojakatujen soveltamis-
esimerkki puuistutusten, pysakointipaikkojen ja korotettujen alueiden avulla esitettyna.
Esimerkkialueen eteldisimmissé kortteleissa eteld-pohjoissuuntaisilla puistokaduilla on
néhtavissa vasemmalla pihakatukortteli, keskella paikallinen kokoojakatu seké oikealla
esimerkki hidaskadusta. Esimerkkialueelle ei ole mééritelty mahdollisia lapiajoliiken-
teen estdvia rakenteita, joilla tarvittaessa voidaan ohjata liikenteen suuntautumista
ldhimmalle kokoojakadulle. Ainoastaan péaékatuverkkoon liittyvana vaihtoehtona ovat
esimerkissd néahtavissa oikealla olevan Koulukadun liittyméajarjestelyt. Asuinalueiden
sisdisen liikenteenohjauksen tavoitteet vaikuttavat myos valittavaan katutyyppiin ja ovat
siksi oleellisia kysymyksid jatkosuunnittelussa.
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55 Vaikutukset

Seuraavassa on lyhyt kuvaus tarkeimpien keskustan alueelle kaavailtujen kehittamistoi-
menpiteiden tuomista vaikutuksista liikenteeseen ja liikkenteen toimintaymparistoon.

Vaikutukset padkatuverkon sujuvuuteen ja turvallisuuteen kaikilla litkennemuodoilla

Liittyma- ja etuajo-oikeusjarjestelyjen ansiosta paéakatuverkon eli padkatujen ja alueel-
listen kokoojakatujen liikenndinti muuttuu sujuvammaksi. Sujuvuus ilmenee pienem-
pind viivytyksina eli lyhyempand matka-aikana mutta samalla kuitenkin myds pienem-
pind maksiminopeuksina. Liikennevirta muuttuu homogeenisemmaksi. Paremman suju-
vuuden ja asuntokatujen rauhoittamisen seurauksena padkatuverkko on houkutteleva ja
toimii asiointi- ja kauttakulkuliikenteen padasiallisena yhteytena.

Padkatujen sujuvuutta heikentévien héiridpisteiden maara vahenee asunto- ja asioin-
tikatujen liittymien katkaisujen tai moottoriajoneuvoliikenteen kdantymisrajoitusten an-
siosta. Autoliikenne keskittyy enemman padkatu- ja kokoojakatuverkolle ja niiden kes-
kindisiin liittymiin, kun vaihtoehtoiset reitit rauhoitettavilla alueilla vdhenevét tai muut-
tuvat hitaammiksi. Jalankulun ja pyoréailyn reitit kuitenkin sdilyvat myos paikallisten
katujen liittymissa, missé ajoneuvoliikenteen rajoitusten ansiosta suojateitd voidaan pééa-
katuverkolla kehitt&a turvallisemmiksi ja sujuvammiksi.

Padkatuverkon kiertoliittymiksi muutettavien liittymien toimivuus paranee oleelli-
sesti. Erityisesti keskimaaréiset viivytykset vahenevat selvésti kaikilla litkkumis- ja lii-
kennemuodoilla nykyisiin liikennevalo-ohjattujen liittymien viivytyksiin verrattuna. Lii-
kenteen keskittyessa paakatuverkolle, liittymien reagointikyky muuttuviin liikennetilan-
teisiin on térke&d, johon Kiertoliittymat vastaavat parhaiten joustavuutensa ansiosta.

Jalankululle ja pyorailylle aiheutuvat viivytykset vdhenevat vahintd&dn samassa suh-
teessa autoliikenteeseen verrattuna autoliikenteen ollessa vaistamisvelvollinen kaikkiin
kiertoliittyman suojateiden kayttajiin ndhden. Kokonaismatka-aika samalla lyhenee kai-
killa litkennemuodoilla. Kiertoliittymien mitoituksella tuetaan liittymien alhaisia ajono-
peuksia, mik& parantaa samanaikaisesti seka sujuvuutta etta turvallisuutta.

Padkatuverkon estevaikutus jalankululle ja pyo6railylle véhenee seké& kiertoliittymien
ettd leveiden suojatiesaarekkeiden ja kaikkein leveimpien ajoratojen kapenemisen ansi-
osta. Tama helpottaa ydinkeskustan saavutettavuutta kaikilla liikenne- ja litkkumismuo-
doilla, kun liikenteen toimivuus keskustan kehén liittymissé kohenee.

Liikenteen turvallisuus paranee erityisesti vakavien onnettomuuksien riskin pienenty-
essé alhaisempien ajonopeuksien vaikutuksesta. Erityisesti suuret ylinopeudet vahene-
vét toisaalta Kiertoliittymien ansiosta, mutta myds ajoradan kaventaminen 1+1-kaistai-
seksi véhentdd oleellisesti ohitustilanteita ja niihin liittyvida suurimpia ajonopeuksia.
Varsinkin liittymien ja niiden yhteydessa olevien suojateiden kohdalla tapahtuvat ohi-
tukset véhenevat kaistajarjestelyjen ja leveiden suojatiesaarekkeiden ansiosta, mika
parantaa suojatien kayttajien mutta myos liittyvan liikenteen turvallisuutta.
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Papinkatu—Rantakatu-ajoyhteys katkaistaan Gavlenlinnan ja Jadkarinpuiston valiseltd
osaltaan ja Jaakéarinpuisto liitetddn osaksi rantapuistoaluetta. Talloin uuden kevyelle
liikenteelle tarkoitetun Ylisoutajansillan jalankulun ja pyorailyliikenteen turvallisuus
saadaan paremmin varmistettua.

Joukkoliikenteelle aiheutuvat viivytykset vahenevat myos Koskikatu—Koulukatu-liit-
tymassd, jossa valo-ohjatun liittymén toimivuutta kehitetddn Koskikadun suuntaisen
joukkoliikenteen ja kevyen liikenteen sekd Koulukadun suuntaisen paékadun liikenteen
tarpeita varten.

Vaikutukset jalankulun ja pyorailyn lilkkenneverkon ja asuinalueiden toimivuuteen

Turvallisemmat ja sujuvammat pyordilyreitit ovat kaikkien asuinkortteleiden yhtey-
dessa. Pyorailijat kuin myos jalankulkijat padsevét valitsemaansa reittia pitkin lapi koko
keskusta-alueen niin eteld&—pohjoissuuntaisilla kuin ita—l&nsisuuntaisilla reiteilla.

Jalankulun ja pyoréilyn reitit ovat esteettomiéd asuinalueiden piha- ja hidaskatujen
olleessa reunakivettomié tai matalien korotusten avulla jasenneltyja, enemman piha-
maisia alueita. Pyorailijoilla on jalankulkijoiden tapaan kaytettdvissdan seké pihakadun
reuna- etté keskialue, mik lisdé kaytettavissa olevaa kulkutilaa nykyiseen verrattuna.

Piha- ja hidaskatujen pysakointijarjestelyjen myota jalankulun ja pyoréilyn kaytetta-
vissa oleva tila lisd&ntyy mutta samalla myos keskittyy painottuen enemman katualueen
toiselle reuna-alueelle vastakkaisen reuna-alueen toimiessa pysékaointitilana. Jalankulku-
tila on kaikkialla pihakadulla, mutta katutilan monikayttdisyyden vuoksi erityisesti
puurivin ja tontin rajoittamalla alueella ja tarvittaessa myos katualueen toisella reunalla
pyséakointitilan yhteydessa.

Kulkureittien ristedmiset ajoneuvoliikenteen kanssa paakatuverkolla muuttuvat ny-
Kyistd sujuvampaan, turvallisempaan ja esteetttmampaan muotoon. Liikekeskustan pal-
velujen saavutettavuus asutuksen kannalta néin paranee.

Asuinalueiden liikenneympéristd muuttuu rauhallisemmaksi lapikulkuliikenteen va-
hetessa tai kokonaan poistuessa korttelista riippuen. Asuntokatujen rauhoittuminen ja
muutos piha- ja hidaskaduiksi tuo mukanaan uusia mahdollisuuksia katutilan monikéyt-
toisyyden kehittdmiseksi. Muutos mahdollistaa my6s asukaspysékéinnin kehittdmisen ja
lisapysékadintipaikkojen jarjestdmisen tdydennysrakentamisen tarpeisiin.

Autoliikenteen siirtyesséd péaédosin paakatuverkolle, asuntokorttelit rauhoittuvat ja
niille aiheutuvat liikenteen haitat vahenevét. Sen sijaan paakatuverkkoon rajautuville
asuinalueiden reunavyohykkeille aiheutuva liikennemelu lisdéntyy péékatuverkon lii-
kenteen lisdantyessa. Liikenteen kasvun vaikutusta jossain maarin lieventad liikenteen
ajonopeuksien hajonnan pieneneminen suurimpien ylinopeuksien vahentyessa.

Vaikutukset liikekeskustan liikenteen ja asioinnin toimivuuteen

Keskustan paédkatuverkon ja sen liittymien toimivuuden paraneminen helpottaa liikekes-
kustan saavutettavuutta kaikilla lilkennemuodoilla. Keskustan kehd, sen sujuvammat
liittymat ja keskitetty pysékdinti mahdollistavat liikekeskustan lapikulkuliikenteen vé-
henemisen, turvallisemman keskustan ja kavelyalueiden kehittdmisen ja laajentamisen
vilkkaimpien kauppakeskusten sekd torin ympéristossa. Pysédkoinnin vaiheittainen kes-
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kittyminen pysakadintilaitoksiin vahentdd keskustassa kadunvarren pysékointipaikkaa
etsivien litkennettd ja selkeyttdd asiointiliikenteen ohjaamista keskustan kehélt4 suoraan
keskitettyihin pysakdintilaitoksiin ja -alueille. Kehdn sujuvammat ja toimivammat liitty-
maéjarjestelyt helpottavat pysakdintilaitosten saavutettavuutta.

Uusien kévelykatujen ja yhteisen tilan myota keskustan k&velyalueet laajenevat ja
jalankulun ja pyordilyn sujuvuus ja turvallisuus paranevat. Kévelyalueen laajeneminen
Niskakadulle ja Siltakadulle tuo lisatilaa pyorapysakdinnin kehittdmiselle. Pyorien
pitkdaikaisempaa tyomatka- ja asiointipysédkointia voidaan keskittdd tarjoamalla
laadukkaampaa pysakointitilaa torin ymparistossé ja Niskakadulla. Pyorapysakdinnin
aiheuttamat estevaikutukset Kauppakadulla néin véhenevat.

Yhteisen tilan k&yttdminen kavelyalueen laajenemisen osana rauhoittaa alueen lii-
kennettd, mutta mahdollistaa my&s osin autoileviin asiakkaisiin riippuvaisten palvelujen
toimimisen ké&velyalueen yhteydessa.

Vaikutukset joukkoliikenteen toimivuuteen

Joukkoliikenteen vaihtopysékkialueen tiivistdiminen ja pysakkien keskittdminen lahto-
suunnittain selkeyttdd aluetta ja helpottaa oleellisesti joukkoliikenteen kéyttod yleisesti
ja linja-autosta toiseen vaihtamistilanteita erityisesti. Tiivis ja toimiva pysakkialue kave-
lyalueen yhteydessd myods parantaa joukkoliikenteen nakyvyytta ja houkuttelevuutta ja
antaa mahdollisuuden kayttajaméaéarien kasvulle.
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5.6

Yhteenveto toimenpiteista ja vaikutuksista

Paakatuverkon kehittdmisen keskeiset toimenpiteet

a
a

Q

Ooo0do

Padkatuverkkoon kuuluvat sekd padkadut etté alueelliset kokoojakadut.
Padkatuja ovat osat Suvantokadusta, Koulukadusta, Siltakadusta, Y ldsatama-
kadusta ja Rantakadusta (katuverkon luokitus kuvassa 5.1, s. 81).

Alueellisia kokoojakatuja eli pddkokoojakatuja ovat osat Lansikadusta, Suvanto-
kadusta, Siltakadusta ja Rauhankadusta.

Padkatuverkko on yleensa etuajo-oikeutettu.

Koskikatua kehitetddn jatkossa joukkoliikenne-, pyoraily- ja jalankulkupainot-
teisena katuna eik& paakokoojakatuna.

Papinkatu—Rantakatu-yhteys katkaistaan Gavlenlinna—Jaakarinpuisto—Ylisouta-
jansilta-alueen kohdalta ja Ja&karinpuisto liitetd&n osaksi rantapuistoaluetta.
Reitin liikenne siirtyy Lansikatu—Suvantokatu- ja Lansikatu—Siltakatu-reiteille.
Rantakadun ja Koulukadun ajoradat kapenevat 3-kaistaiseksi, jossa 1+1-kaistai-
sen ajoradan liséksi on keskikaista.

Keskikaistalla on tarpeen mukaan leved suojatien keskisaareke, kdantymiskaista
tai viherkaista.

Séastyneeseen katutilaan rakennetaan yhdistetyt jalankulku- ja polkupyoratiet.
Padkatuverkon solmupisteisiin rakennetaan kiertoliittymat.

Muissa liittymissa kaytetddn tarpeen mukaan valo-ohjausta ja kaantymis-
rajoituksia.

Asuntokatujen suoria liittymisia padkaduille rajoitetaan. Asuntoalueiden liitty-
minen paakadulle ohjataan yleensa kokoojakadun kautta.

Vaikutuksia

I+

Padkatuverkon sujuvuus paranee ja kehdkadut toimivat paremmin kehané.
Liikenne keskittyy paakatuverkolle.

Asuinalueiden autoliikenne ja liikenteen aiheuttamat hairiot vahenevét; alueiden
liikkenneturvallisuus ja viihtyisyys paranevat.

Padkatujen ylitysten turvallisuusriskit pienenevat ja muuttuvat sujuvammiksi
myos jalankululle ja pyorailylle.

Kaikkien litkkennemuotojen liikenne on joustavampaa eri liikennetilanteissa.
Viivytykset vahenevat kaikilla liitkennemuodoilla, niin moottoriajoneuvo-, jalan-
kulku- kuin polkupyoréliikenteelld.

Liikenteen ympéristOhaitat keskittyvat padkatuverkon ldheisyyteen — ympéristo-
haitat vahenevat asuinalueilla, mutta paakatuverkon lahiasukkaille aiheutuu lisa-
haittaa nykytilanteeseen verrattuna.

Vaihtoehtoiset ajoreitit autoliikenteelld vahenevat.
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Asuinalueiden seka pyorailyn ja jalankulun verkoston kehittdmisen toimenpiteita

U Pyordilyreitit muodostetaan jokaisen korttelin laheisyyteen niin itd—lansi- kuin

etelda—pohjoissuunnassa, kdytanndssa vahintéén joka toiseen korttelivaliin
(paapyorailyreitit kuvassa 5.4, s. 85).

Suvantosillan ja Sirkkalan sillan pyo6réilijat ohjataan ensisijaisesti paakatujen
viereisille pyorailyreiteille Malmikadulle, Koskikadulle, Niskakadulle ja
Sairaalakadulle.

Katujen ylityksia turvataan kiertoliittymien, suojatiesaarekkeiden ja suojatie- ja
liittymdakorotusten avulla kadusta ja litkkennetilanteesta riippuen.
Padkatuverkolla ja paikallisilla kokoojakaduilla pyoréily on yleensa sijoitettu
yhdistetylle jalankulku- ja polkupydrétielle.

Asuinalueiden katuja muutetaan esteettémiksi piha- ja hidaskaduiksi (s. 102—
108).

U Piha- ja hidaskatuja toteutetaan pa&osin kortteleittain tdydennysrakentamisen tai
kunnallistekniikan saneerauksen yhteydessa.
U Piha- ja hidaskaduilla varataan lisatilaa pyorailylle ja asukaspysékdinnille l1api-
kulkuliikenteen kustannuksella.
U Pihakaduilla kdytetadn monipuolisesti puistomaisia rakenteita, milla pyritaan
liikenteen rauhoittamiseen ja asuinympariston viihtyisyyden parantamiseen.
Vaikutuksia

+ + + + +

+ + + 4+

Pyoraily ja jalankulku ovat turvallisempia ja sujuvampia litkkkumismuotoja.
Liikkuminen jalkaisin tai py6réalla muuttuu houkuttelevammaksi.

Pyorailyreitit ovat katkeamattomat lapi koko keskusta-alueen.

Katujen ylittdminen on helpompaa myos paékatujen kohdalla.

Liikekeskustan palvelut ovat paremmin saavutettavissa jalkaisin ja pyoréalla.
Pyorailijoiden ja jalankulkijoiden k&ytettévissa oleva katutila ja valintamahdolli-
suudet lisd&ntyvat pihakatujen myota.

Autojen lapiajoliikenne asuinalueilla vahenee.

Autoliikenteen ajonopeudet alenevat.

Taydennysrakentamisen edellytykset paranevat pihakatujen pysakéinnin myota.
Pysékointijarjestelyt parantavat myos yhteiskayttdéautoilun mahdollisuuksia.
Kapeammilla itd&—lansisuuntaisilla pihakaduilla jalankulkutilaa ei ole kaytetta-
vissé pysakoinnin puoleisella katualueen reunalla.

Muutokset toteutuvat vahitellen — vaikutukset jadvéat alkuvaiheessa vahaisiksi.
Vaihtoehtoiset ajoreitit autoliikenteelld vahenevat.
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Liikekeskustan liikennejarjestelyjen kehittdmisen toimenpiteita

U Joukkoliikenteen vaihtopysékkialue keskitetdan Koskikadulle (kuva 5.6, s. 87).
U Koskikatua kehitetaan joukkoliikenteen, pyoréilyn ja jalankulun ehdoilla.
U Kavelykatu laajenee Siltakadulle ja Niskakadulle Torikadun suuntaan.
U Kavelykatualueita laajennetaan rakentamalla jalankulku- ja pyordilypainotteisia
yhteisen tilan katualueita, jotka ovat rakenteeltaan kavelykadunomaisia
0 Niskakadulla Kirkkokadun suuntaan sekd Torikadun ja Rantakadun
valille
o0 Kauppakadulla Y ldsatamakadun suuntaan
0 Torikadulla torin ja Vapaudenpuiston valille
U Yhteisen tilan alueilla on autojen pysakointi mahdollista merkityilla paikoilla.
U Polkupyorien pysakoéintia lisatd&n ja monipuolistetaan torin ja kdvelyalueiden
ymparistossa.
O Autojen pysakointia keskitetdan vahitellen pysakoéintilaitoksiin ja -alueille.
Torinaluspysakdinnin ajoyhteysvaraus on Siltakadulta ja Koskikadulta.
O Kadunvarsipysakointi poistuu padkatujen varsilta.
O Inva-pysakointia kehitetddn kadunvarsipysakointina.
Vaikutuksia
+ Joukkoliikenteen vaihtopyséakkialue muuttuu selkeéksi ja helppokayttoiseksi.
+ Joukkoliikenteen nadkyvyys ja houkuttelevuus lisaantyvat.
+ Siltakatu torin reunalla rauhoittuu lapikulkevalta linja-autoliikenteelta.
+ Liikekeskustan lapiajoliikenne poistuu Niskakadulta.
+ Liikenteen ajonopeudet rauhoittuvat yhteisen tilan katuosuuksilla Niskakadulla,
Kauppakadulla ja Torikadulla.
+ Liikenteen hairiot asutukselle vahenevat Niskakadulla.
+ Liikekeskustassa asiointi muuttuu turvallisemmaksi.
+ Liikekeskustan viihtyisyys paranee.
+ Kadunvarsipysakdintipaikkaa etsivien liikenndinti vahenee k&velykeskustan
ymparistossa.
+ Pysékaointi selkeytyy keskitetymman pysékdinnin ansiosta.
+ Pysékaointi helpottuu keskitetyn pyséakdinnin paremman informoinnin ja
keskustan kehén sujuvampien liittymajarjestelyjen ansiosta.
+ Pyo6rapysakdoinnin mahdollisuudet ja laatu paranevat ja sen kaoottisuus véhenee.
+ Liikekeskustan saavutettavuus paranee kaikilla litkenne- ja litkkumismuodoilla.
+ Keskustan monipuolisen palvelurakenteen yllapitdminen ja kehittdminen
mahdollistuu.
+ Kavelyalue laajenee — ké&velykeskustassa asiointi vaatii kévelyé.
+ Sujuvuuden paraneminen mahdollistaa kaikkien liikennemuotojen liikenteen

lisaantymisen.
Vaihtoehtoiset autoliikenteen ajoreitit vdhenevat.
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5.7 Ehdotus jatkotoimenpiteiksi

Seuraavassa suunnitteluvaiheessa muodostetaan esitetyistad toimenpiteista alustava toi-
menpideohjelma kustannusarvioineen. Kiireellisimmistd kohteista laaditaan yleissuun-
nitelmat ensivaiheessa. Muiden kohteiden kustannuksia arvioidaan karkeammalla ta-
solla. Toimenpiteiden ohjelmoinnissa huomioidaan muun muassa vesi- ja kaukolampdo-
putkistojen peruskorjaustarpeista aiheutuvat katujen uusimistarpeet seka investointi-
mahdollisuudet. My0s valo-ohjauskojeiden korjaus- ja uusimistarpeet otetaan huomioon
liittymien korjaus- ja muutosjarjestystda maédriteltdessa. Investointeja valo-ohjauksen
uusimiseen ei valttamatta tehdd, jos liittyma on tarkoitus muuttaa kiertoliittymaksi. Lii-
kennejérjestelyjen riippuvuus toisistaan on myds oleellinen ohjelmoinnin l&htotieto.
Investointiohjelman luonnoksessa olevia kohteita ovat:

U Rantakatu-Utrantie-Nurmeksentie-liittyméan kaistajérjestelyt vuonna 2013

U Sirkkalan silta vuosina 2013-2014

U Ylasatamakadun liikennejarjestelyt valilla Rantakatu—Koulukatu seka

Kettuvaarantie—Itaranta-liittymajarjestelyt vuosina 2013-2014
U Rantakadun peruskorjaus valill4 Niskakatu—Rauhankatu vuosina 2013-2014.

Toimenpiteiden toteutusjarjestyksen riippuvuuksia

Paakatuverkon liittymien muutokset Kiertoliittymiksi ovat pyorailyreittien kehittdmisen
ohella tarkeimpia toimenpiteitd. Kévelyalueiden laajennukset liittyvat torin ja torinalus-
pysakoinnin toteuttamiseen seka osaltaan nyt toteutettavaksi tulevan Y lasatamakakadun
parantamiseen. Sirkkalan silta katu- ja liittyméajarjestelyineen on toteutettava ennen kuin
Suvantosillan leventdminen ja peruskorjaus pyorateineen on jarkevaa toteuttaa.

Liittymien muutos Kiertoliittymiksi on mahdollista, jos samalla voidaan muuttaa ka-
dun poikkileikkaus 4-kaistaisesta 1+1-kaistaiseksi vahintaan liittym&a l&hinna olevan
korttelivélin osalta. Liittymien muutokseen onkin kytkettdvda myods padkadun sanee-
rausta liittymén l&hiosuudelta. Poikkeuksen muodostaa Siltakadun ja L&nsikadun liit-
tymad, jossa liittym&an on mahdollista jattdd myos joitain 2-kaistaisia tulosuuntia. Katu-
alueeltaan ahtaimmissa liittymissa on ensimmadisend vaiheena kaavamuutos, esimerk-
kina Suvantokatu—Koulukatu-liittyma (kuva 5.15, s. 98).

Papinkatu—Rantakatu-yhteyden katkaisun kannalta Koulukatu—-Suvantokatu-kierto-
liittyman toteuttaminen on térke&a, koska liittymén toimivuutta ei muuten voida riitta-
valla tavalla varmistaa ilman, ettd liikenteelle aiheutuvat viivytykset kasvaisivat.

Niskakadun liikenneyhteyden katkaiseminen Koulukadulle edellyttdd Siltakadun
parantamista Lansikadun sek& Koulukadun liittymissé.

Koskikadun kehittamiseen liittyvid Koulukadun valo-ohjatun liittymén kaikkia k&én-
tymisrajoituksia ei ole jarkevaa asettaa ennen kuin korvaavien yhteyksien tarkeimmat
liittymat on muutettu Kiertoliittymiksi. Vahintddn Koulukadulla Siltakadun sek& Suvan-
tokadun liittymat olisi hyva saada sujuvammiksi, mutta myos Lansikadulla Koskikadun
seka Siltakadun liittymét ovat tarkeita.
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