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Alkusanat

Oulun kaupungin yhdyskunta- ja ympäristöpalvelut käynnisti toukokuussa 2016 hankkeen, jonka
tarkoituksena on luoda suuntaviivat keskustan, Raksilan ja Kontinkankaan alueen joukkoliikenteen tehokkaan
runkolinjan kehittämiselle. Selvitys on osa Oulun kaupungin käynnistämää Keskustavisio 2040 -hanketta.

Kehittämisen esiselvityksen laatineeseen ohjausryhmään ovat kuuluneet:

Pasi Heikkilä Oulun kaupunki / katu- ja viherpalvelut
Jorma Heikkinen Oulun kaupunki / katu- ja viherpalvelut
Hannu Honkanen Oulun kaupunki / katu- ja viherpalvelut
Anu Eloranta Oulun kaupunki / katu- ja viherpalvelut
Edwin t’Lam Oulun kaupunki / katu- ja viherpalvelut
Juha Isoherranen Oulun kaupunki / katu- ja viherpalvelut
Jouni Mäkäräinen Oulun kaupunki / yleiskaavoitus
Mika Uolamo Oulun kaupunki / yleiskaavoitus
Jere Klami Oulun kaupunki / asemakaavoitus
Uki Lahtinen Oulun kaupunki / asemakaavoitus

Työn on laatinut Oulun kaupungin toimeksiannosta Sito Oy, jossa työstä ovat vastanneet DI Jani Karjalainen,
DI Nina Frösen ja DI Minna Koukkula. Esiselvityksen laatimiseen ovat osallistuneet myös Sito Oy:n
raideliikenteen asiantuntijat DI Antti Sipiläinen ja ins. AMK Tero Backman.

Oulussa 2.12.2016
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1 Lähtökohdat ja tavoitteet

Oulun kaupunki on käynnistänyt keskustavisio 2040-hankkeen, jonka tarkoituksena on muodostaa
tulevaisuudenkuva elinvoimaisesta ja omaleimaisesta Oulun keskustasta sekä määritellä keskeiset strategiset
valinnat keskustan kehittämiseksi. Keskustavision pääsisältönä käsitellään maankäytön ja siihen kytkeytyvien
asumisen, liikenteen, palveluiden ja elinkeinojen strategisia valintoja. Näiden valintojen ensisijaisena
tehtävänä on lisätä keskustan elävyyttä ja elinvoimaisuutta eri käyttäjäryhmien tarpeet ja tavoitteet tunnistaen
sekä luoda edellytyksiä vireän kaupunkikulttuurin syntymiselle.

Uuden Oulun yleiskaavan kaavaehdotuksessa on esitetty kaupunkikehittämisvyöhykkeet, joista
kaupunkikäytävät liittävät kaupungin kolme aluekeskusta Oulun keskustaan. Näillä vyöhykkeillä
kaupunkiympäristöä kehitetään maankäyttöä vahvasti tiivistämällä ja niillä tulee varautua
kaupunkiraitiotieliikenteeseen. Yleiskaavassa on ohjeellinen merkintä kaupunkiraitiotien kehittämiskäytävästä
välille Ritaportti-Linnanmaa-Tuira-Keskusta-Raksila-Kontinkangas-Kaukovainio-Kaakkuri, jolla suurin
maankäytön kehittäminen sijoittuu sen keskeisimmälle osuudelle Linnanmaa-Kontinkangas. Oulun
keskustassa, Raksilassa ja Kontinkankaalla on vireillä tai rakenteilla erittäin merkittäviä täydennysrakentamis-
ja kaupunkikehittämishankkeita. Myös tulevaisuudessa näiden alueiden kehittyminen on voimakasta, mikä
edellyttää varautumista tehokkaan joukkoliikenteen vaiheittaiseen kehittämiseen ja sen
toteuttamismahdollisuuksien turvaamista kaupunkiympäristössä.

Joukkoliikennetarkastelun lähtökohtana on Oulun keskustavisio 2040 -hanke, johon liittyen selvitetään, mihin
keskusta-Raksila-Kontinkangas -alueella on realistiset edellytykset varata yleiskaavan tavoitteiden mukainen
tehokkaan joukkoliikenteen käytävä. Tehokkaan joukkoliikenteen käytävä suunnitellaan työssä siten, että se
on toteutettavissa esimerkiksi superbussi- tai raideratkaisuna. Linjausvaihtoehtojen tarkastelun pohjaksi on
otettu raitiotien geometriset rajoitteet ja mahdollisuudet, missä rakennetun infran olosuhdevaatimukset ovat
bussiliikennettä selvästi tiukemmat. Periaatteellisena ajatuksena on se, että mikä mitoituksellisesti toimii
raideliikenteelle, toimii se myös bussiliikenteellä. Raitiotien korvaajana tai välivaiheen ratkaisuna voi toimia
esimerkiksi muualla maailmassa yleistynyt superbussi-järjestelmä, joka ei välttämättä vaadi toteutuksessa
kaikkein järeimpiä toimenpiteitä.

Oulun kaupunki tiivistyy keskeisiltä alueiltaan voimakkaasti tulevina vuosikymmeninä, mikä mahdollistaa
myös joukkoliikenteen palvelutason merkittävän nostamisen kysynnän kasvaessa. Tavoitetta lähestytään
työssä mm. kansainvälisten benchmarking-kohteiden sekä näistä saatujen tulosten kautta.

Selvitysalueella tulee periaatetasolla esittää linjausvaihtoehtojen:
· liittyminen nykyiseen ja suunniteltuun kaupunkirakenteeseen
· suhde nykyiseen bussireitistöön ja joukkoliikenteen laatukäytäviin
· suhde joukkoliikenteen vaiheittaiseen kehittämiseen kohti suurempaa kapasiteettia ja parempaa

palvelutasoa (nykytila – tehostettu bussijärjestelmä – raitiotie tai uudenlainen tehokas joukkoliikenne
keskeisellä runkoreitillä)

· suhde kävelyn ja pyöräilyn pääreitteihin sekä pyöräilyn laatukäytäviin
· tarjoamat uudet kaupunkikehittämismahdollisuudet
· kustannusvaikutukset
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2 Nykytilanne

2.1. Joukkoliikennejärjestelmä
Oulun seudun joukkoliikennejärjestelmä muodostuu runko- ja citylinjoista sekä täydentävistä heilurilinjoista.
Paikallisen joukkoliikenteen tarjontaa täydentävät kaupunkiseudun ulkopuolelle ulottuvat markkinaehtoiset
tai ELY -keskuksen ostamat pika- ja vakiovuoroliikenteen linjat sekä junaliikenne. Junavuorot eivät palvele
paikallista liikennettä, mutta kesällä 2016 on otettu käyttöön Kempeleen asema, jolla osa kaukoliikenteen
junista pysähtyy.

Suunnittelualue kuuluu parhaaseen 1. palvelutasoluokkaan. Palvelutaso tarkoittaa arkisin 6:30-23:00
laskennallista 10 minuutin vuoroväliä. Palvelutasoon päästään eri linjojen yhteenlasketulla vuorotarjonnalla.

Selvitysalueen joukkoliikenteen perustan muodostavat:
- Runkolinjat, joita ovat linjat 1, 2, 3, 4 ja 4A. Linjat liikennöivät reiteillä

o Metelinkangas – Jylkynkangas
o Ritaharju – Metsokangas
o Kaakkuri – Ritaharju
o Herukka – Iinatti/Heikkilänkagas

- Cityliikenne
o A -linja Keskusta – Värttö
o B -linja Keskusta – Medipolis
o C-linja Keskusta – Limingantulli

- heilurilinjat yhteisväleillä:
o Saarela – Puolivälikangas
o Teknologiakylä – Lentoasema
o Heikinharju – Lentoasema
o Koskela – Heikinharju
o Keskusta – Kivikkokangas
o Lintula – Välivainio
o Nallikari – Mäntylä
o Heikinharju – Keskusta
o Martinniemi – OSAO
o Oulunsuu - Kiviniemi
o Keskusta – Jääli
o OSAO – Kiiminki

Lisäksi suunnittelualueella liikennöi seudullisia linja-autovuoroja.

Suunnittelualueella joukkoliikenne on nykyisin keskitetty Kajaanintielle ja Kainuuntielle sekä Torikadulle,
Saaristonkadulle ja Linnankadulle. Lisäksi cityliikenne liikennöi mm. Hallituskadulla, Asemakadulla ja
Pakkahuoneenkadulla. Nykyiset linjareitit ja pysäkit on esitetty kuvassa 1. Kuvassa 2 on esitetty nykyisin
runkolinjoina toimivat bussireitit Oulun kaupungissa.

Tällä hetkellä muuta kuin cityliikennettä liikennöidään seisomapaikat mukaan lukien pääasiassa 70-paikkaisilla
2 -akselisilla linja-autoilla. Cityliikenteessä on käytössä 25-paikkaiset autot.  Myös pika- ja vakioliikenteen
autot ovat yleensä vähintään 52-paikkaisia linja-autoja. Oulun kaupungin järjestämää joukkoliikennettä
hoidetaan nykyisin noin 130 autolla, joista osa on ns. lisäautoja, jotka liikennöivät kysyntäperusteisesti
lisäkapasiteettiyksikköinä muodostaen autopareja ilman aikataulu- tai vuorotiheysmuutoksia.  Melkein kaikilla
linjoilla on ruuhka-aikoina tarvetta kasvattaa hetkellisesti kapasiteettiä. Joukkoliikenteen matkustajamäärät
ovat joukkoliikenneuudistuksen myötä olleet huomattavassa kasvussa viimeisen vuoden aikana.
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Kuva 1. Oulun linjakartta ja pysäkkien sijainnit tarkastelualueella (talvi 2016-17).
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Kuva 2. Oulun nykyiset runkolinjakäytävät. Punaisella rajattu joukkoliikenteen kehittämisen selvitysalue.
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2.2. Kävely ja pyöräily
Kävelyn ja pyöräilyn asema oululaisessa liikennejärjestelmässä on pääsääntöisesti hyvä. Selvitysalueen
katuverkolla ja puisto- ym. alueilla on kattavat ja yhtenäiset jalankulku- ja pyörätiet. Oulun ydinkeskustassa
olosuhteiden parantaminen vaatii tulevina vuosina kehittämistoimia ja siihen liittyen on vuonna 2015
valmistunut erillinen pyöräilyn ja kävelyn kehittämissuunnitelma. Tavoitteena keskustassa on, että pyöräily on
sujuvaa ja turvallista sekä kävely on miellyttävää ja esteetöntä. Yhteydet keskustasta Torinrantaan,
Asemakeskukseen ja Ainolanpuistoon tulee olla yhtenäiset.

Oulun keskustassa on määritelty pyöräilijöiden ja jalankulkijoiden tarpeisiin parhaiten soveltuvat kadut, väylät
sekä viher- ja puistoalueet. Hyvä pyöräilyverkko on autoliikenteen verkon tapaan hierarkkinen, jossa eniten
käytetyt reitit erottuvat laadultaan ja kunnossapidoltaan muista reiteistä. Pyöräilyn (ja jalankulun) pää- ja
aluereitit ohjaavat osaltaan jatkossa keskustan maankäytön, katujen, puistojen ja viheralueiden suunnittelua.

Kuva 3. Oulun keskustan pyöräilyn tavoiteverkko, merkittävät kävelyalueet, selvitysalueet ja autoliiken-
teen pääkadut (lähde: Oulun keskustan pyöräilyn ja kävelyn kehittäminen 2015).
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2.3. Maankäyttö
Oulun kaupunginvaltuusto on hyväksynyt 18.4.2016 Uuden Oulun yleiskaavan. Oulun kaupunginvaltuusto on
hyväksynyt 18.4.2016 Uuden Oulun yleiskaavan. Hyväksymispäätöksestä jätettiin kolme valitusta hallinto-
oikeuteen. Kaupunginhallitus on määrännyt 20.6.2016 yleiskaavan tulevan voimaan valituksen ulkopuolisilta
osilta. Valitukset eivät koskeneet Oulun keskustaa tai sen lähialueita.  Kaavassa on merkitty tavoitteellinen
kaupunkiraitotien kehittämiskäytävä. Käytävän varrella maankäyttöä tulee tiivistää ja monipuolistaa niin, että
tuetaan kaupunkiraitotien toteuttamismahdollisuuksia. Raitotien linjaus on kaavassa ohjeellinen ja se
tarkentuu jatkosuunnittelun yhteydessä.

Suunnittelualue on kokonaisuudessaan asemakaavoitettu. Tällä hetkellä alueella on vireillä lukuisia
asemakaavahankkeita. Merkittävimpiä niistä ovat joukkoliikennetarkastelujen näkökulmasta OYS:n alue
Huuhkajapuistoineen, Raksilan marketit sekä Asemakeskus. Ydinkeskustan alueella on lisäksi käynnissä
lukuisia kortteleiden sisäisiä asemakaavahankkeita, jotka ovat käynnistyneet mm. Kivisydämen rakentamisen
seurauksena. Keskeisimmissä kaupallisissa kortteleissa varaudutaan liiketilojen ja asuinmahdollisuuksien
tuntuvaan lisäämiseen sekä kävelykatualueen merkittävään laajenemiseen sekä kävely- ja
pyöräilyolosuhteiden parantamiseen.

Asemakaavoissa tarkennetaan yleiskaavatasolla tehtyjä ratkaisuja ja luodaan edellytyksiä joukkoliikenteen
aseman nostamiseksi vähentämällä keskustan autoriippuvuutta, parantamalla joukkoliikenteen
pysäkkijärjestelyjä sekä jalankulun ja pyöräilyn yhteyksiä. Vireillä olevissa asemakaavoissa ja maankäytön
suunnittelussa tuleekin huomioida tulevaisuuden joukkoliikenteen reittien, pysäkkien ja muun infran
tilatarpeet.

Kuva 4. Ote uuden Oulun yleiskaavasta – keskeinen kaupunkialue 2030. Paksulla oranssilla katkoviivoituksella
on esitetty ohjeellinen kaupunkiraitiotien kehittämiskäytävä.
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Kuva 5. Vireillä olevat asemakaavahankkeet selvitysalueella (vihreällä kuvatut alueet).
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3 Tehokkaan joukkoliikennekäytävän muodostusperiaatteet

3.1. Yleistä
Tehokkaan joukkoliikenteen käytävä suunnitellaan niin, että siinä korostuvat matkanopeus ja riittävä
kysyntäpohja tiheän vuorovälin mahdollistamiseksi. Kysyntäpohjan muodostuksen kannalta on oleellista, että
linjaus saadaan kulkemaan mahdollisimman suoraviivaisesti tiiveimmän maankäytön läpi sekä keskeisimpiä
käyntikohteita palvellen. Linjauksen kulku alueiden läpi on oleellinen tekijä käyttäjien liityntämatkojen
minimoimiseksi ja kustannustehokkaan operoinnin varmistamiseksi.

Kansainvälisissä tutkimuksissa on havaittu tiheän vuorovälin vaikuttavan kävelyetäisyyttä selvästi
voimakkaammin joukkoliikenteen houkuttelevuuteen. Tämän vuoksi linjauksen vaikutusalueen määrityksessä
voidaan hyväksyä tavanomaista pidempiä kävelyetäisyyksiä sekä linjata käytävä kulkemaan nopeimpien
pääväylien sijaan hitaampien, mutta maankäytössä keskeisemmin kulkevien väylien kautta, mikäli näillä
saadaan kasvatettua käytävän käyttäjäpohjaa suuremmaksi ja siten myös vuoroväliä tiheämmäksi. Käytävä
pyritään kuitenkin aina muodostamaan operoinnin ja selkeyden vuoksi niin suorana, kuin kysyntäpohjan
kannalta on mahdollista.

3.2. Kokemuksia suunnitelluista ja toteutetuista runkoratkaisuista
Tehokkaan joukkoliikennekäytävän muodostuksen tueksi Oulun keskustan, Raksilan ja Kontinkankaan alueella
on vertailtu kansainvälisiä kokemuksia toteutuneista kohteista tai vasta suunnitteilla olevista
runkolinjaratkaisuista. Selvityksessä tutustuttiin yhteensä viiteen vertailukohteeseen, joita olivat

- Sheffieldin pikaratikka ”Sheffield Supertram”
- Malmön superbussilinja ”MalmöExpressen”
- Kööpenhaminan seutu- ja paikallislinjaston selkiytykset
- Odensen pikaratikka ”Odense Letbane” sekä
- Göteborgin sähköbussijärjestelmä

Vertailukohteista Sheffieldin pikaratikka on otettu käyttöön vuosina 1994-1995, Malmön superbussilinja
vuonna 2014 ja Göteborgin sähköbussijärjestelmä vuonna 2015. Vertailukohteista Odensen pikaratikka on
vielä suunnitteilla, tavoitteena käyttöönotto vuonna 2020.  Kööpenhaminan selkiytystoimenpiteet on
toteutettu vuosina 2009-2011.

Edellä mainittujen vertailukohteiden ohella työssä on hyödynnetty myös Kööpenhaminan pikaratikasta
(Hovedstadens Letbane) ja uudesta superbussikonseptista (+Way) saatuja tietoja, Tampereen
ratikkahankkeesta saatuja tietoja sekä Helsingin seudulla liikennöivän bussi-Jokerin ja suunnitteilla olevan
raide-Jokerin osalta saatua suunnittelu- ja kokemustietoa.

Runkoratkaisujen kapasiteettikysymykset
Selvityksestä haettiin tietoja mm. joukkoliikennemuodon valinnan tueksi: milloin valita superbussi ja milloin
pikaratikka? Kysymystä lähestyttiin mm. eri vertailukohteiden matkustajamäärätietojen kautta, joita on koottu
taulukkoon 1.
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Taulukko 1. Vertailukohteiden (superbussit ja raitiotiet) päivittäiset matkustajamäärät. Oulun vilkkaimmalla
bussilinjalla tehdään nykyisin talviarkipäivänä 4 000 - 5 000 päivittäistä matkaa. Kokonaisuudessaan Oulun
joukkoliikenteessä tehdään talviarkipäivänä noin 35 000 matkaa.

Vertailukohde Runkoratkaisulla palveltava
matkustajamäärä

(matk./vrk)

ajankohta

Superbussit
Göteborg sähköbussi* 3 500 2016
Malmö Expressen 11 000 2015
Bussi-Jokeri 40 000 2015
Kööpenhamina +Way (linja 5A) 60 000 arvio 2015

Raitiotiet
Sheffield Supertram 32 000 2012
Odense Letbane 34 000 arvio 2020
Hovedstadens Letbane 43 000 arvio 2024
Raide-Jokeri 90 000 arvio 2025

*) Göteborgin bussilinja on normaalilinja

Selvityksen keskeisin havainto oli, etteivät superbussi ja raitiotie lopulta poikkea tässä mielessä suuresti
toisistaan: esimerkiksi 40 000 - 60 000 päivittäisen matkustajan vaihteluväliltä löytyi tasaisesti sekä
pikaratikka- että superbussiratkaisuja. Esimerkiksi Kööpenhaminan alueella on samanaikaisesti käynnissä
selvitystyöt 60 000 päivittäistä matkustajaa palvelevalle keskusta-alueen superbussille sekä 43 000 päivittäistä
matkustajaa palvelevalle pikaratikalle.

Kapasiteetin puolesta yhteistä kaikille runkoratkaisuille oli tiheäksi muodostettu vuoroväli: ruuhka-aikoina
pikaratikoilla yleisimmin 10 minuuttia ja superbusseilla 5 minuuttia. Matkustajanäkökulmasta katsottuna
superbussille muodostuva tiheämpi vuoroväli voi tässä toimia jopa superbussia suosivana
houkuttelevuustekijänä, sillä juuri vuorovälin vaikutus palvelun houkuttelevuuteen on erittäin suuri.

Eri joukkoliikennemuotoja vertailevissa tutkimuksissa raideratkaisut on toistuvasti havaittu bussiratkaisuja
houkuttelevammiksi, koska niitä leimaa ns. ”raidekerroin”. Identtisellä reitillä ja vuorovälillä kulkevissa
vaihtoehdoissa raideratkaisu houkuttelee yleisen raideimagon vuoksi yleensä enemmän matkustajia.
Superbussit ovat toisaalta myös verrattain uusi käsite ja brändi, joten imagotekijä raideliikenteen eduksi voi
johtua myös mielikuvavertailusta tavanomaiseen bussikalustoon. Suuria matkamääriä palvelevilla ja tiheästi
kulkevilla superbusseilla on myös usein haasteita vuorotiheyden tasavälisyyden ylläpidossa mm. yksittäisten
vuorojen ylikuormittumisen ja siitä johtuvan bussien ketjuuntumisen vuoksi, mikä heikentää palvelun
luotettavuutta vaikuttaen negatiivisesti matkustajien houkuttelevuuteen.

Runkoratkaisujen kysyntäpohja
Vuorovälien ohella selvityksessä tarkasteltiin vertailukohteiden kysyntäpohjaa eli keskeisimmällä
vaikutusalueella sijaitsevien asuin-, työ- ja opiskelupaikkojen määrää. Eri vertailukohteista saadut tiedot on
listattu taulukoihin 2 ja 3. Taulukoissa esitetyissä luvuissa on huomioitu hankkeiden myötä tapahtuva asuin-,
työ- ja opiskelupaikkamäärän kasvu. Useimmissa vertailukohteissa vaikutusalueen kriteerinä on käytetty
viiden minuutin kävelymatkaa, joka vastaa noin 420 metrin kävelyetäisyyttä 5 km/h kävelynopeudella.
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Taulukko 2. Vertailukohteiden vaikutusalueella sijaitsevien asuin-, työ- ja opiskelupaikkojen määrä (5 minuutin
kävelymatkan etäisyydellä pysäkeiltä).

Vertailukohde Vaikutusalueen
asukkaat

Vaikutusalueen
työpaikat

Vaikutusalueen
opiskelupaikat

Superbussit
Malmö Expressen 67 000

Raitiotiet
Odense Letbane 35 000 33 000 23 000
Hovedstadens Letbane 313 000 198 000

Taulukko 3. Vertailukohteiden vaikutusalueella sijaitsevien asuin- ja työpaikkojen määrä linjakilometriä kohti
laskettuina (5 minuutin kävelymatkan etäisyydellä pysäkeiltä).

Vertailukohde Vaikutusalueen
asukkaat

linjakilometriä kohti
laskettuina (as/km)

Vaikutusalueen
työpaikat

linjakilometriä kohti
laskettuina (tp/km)

Odense Letbane 2 400 2 300
Malmö Expressen 4 000
Hovedstadens Letbane 11 200 7 100

Etenkin raidehankkeita koskeneissa kuvauksissa korostettiin niiden luonnetta kaupunkikehityshankkeina sekä
hankkeiden kokonaisvaltaisuutta: varsinaisen runkoyhteyden muodostuksen ohella hankkeissa panostettiin
myös mm. asemanseutujen ja keskusta-alueiden voimakkaaseen lisärakentamiseen sekä pyöräilyn ja kävelyn
pääreitistön kehittämiseen. Esimerkiksi Odensen pikaratikkahankkeeseen kiinteästi liittyvässä kaupungin
keskustan kehittämishankkeessa on osoitettu yhdelle keskeiselle alueelle uutta rakennusoikeutta liiketila-,
toimisto- ja asuntorakentamiselle yhteensä 53 000 kem2 autopaikkavaatimuksen ollessa 1 autopaikka 50
kerrosneliöalaa kohti. Kaupunkikehityshankkeen eräänä keskeisenä teemana on ollut muuttaa keskustan
autokadut eläväksi ja houkuttelevaksi kaupunkiympäristöksi, missä tehokkaalla joukkoliikenteellä sekä
kävelyllä ja pyöräilyllä on keskeiset roolit.

Kuva 6. Odensen keskustan kehittämisen havainnekuva, jossa pikaratikkalinja kulkee alueen läpi (Odense
Letbane P/S).
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Raitiotien ja superbussin infrarakentamisen vaatimukset
Raitiotien ja superbussin infrarakentamisen vaatimuksia tarkasteltiin työssä sekä laadullisesti että toteutusten
kilometrikohtaisia hintoja vertailemalla. Vertailukohteiden infrarakentamisen kustannuksia on koottu
taulukkoon 4.

Taulukko 4. Vertailukohteiden infrarakentamisen kustannuksia. Kustannukset eivät sisällä mm. uuden kaluston
hankinnasta, liikennöinnistä tai varikoista aiheutuvia kustannuksia.

Vertailukohde Infrarakentamisen
kustannukset

(milj.€/km)
Bussit
Göteborg sähköbussi 2,8
Malmö Expressen 0,4

Raitiotiet
Sheffield Supertram 11,6
Odense Letbane 16,8
Hovedstadens Letbane 13,0
Raide-Jokeri 11,0

Tutkittujen raitioteiden rakentamiskustannusten todettiin muodostuvan keskimäärin 12 milj.€/km tuntumaan,
kun taas superbussitoteutusten tyypillinen toteutushinta jäi huomattavasti tätä alhaisemmaksi.
Superbussijärjestelyissä oli tosin suurta hajontaa sekä kustannusten laskentatavan (mm. pysäkkeihin liittyvien-
ja kalustokustannusten sisällyttäminen hintaan) että järjestelyn toteutustavan suhteen (”ratikka ilman raiteita”
vai pienet infraparannukset tavalliselle bussilinjalle), mikä heikentää lukujen vertailtavuutta.

Vertailukohteiden infraratkaisujen osalta ”sekaratkaisu”, jossa reitti kulki osan reitistä omalla väylällään ja
osan katuverkkoa pitkin, oli toteutusmuotona selvästi yleisin. Esimerkiksi Sheffieldin pikaratikan reitistä noin
puolet kulkee omia väyliä pitkin ja noin puolet katuverkossa muun liikenteen seassa. Vuonna 2014 käyttöön
otetun MalmöExpressenin reitistä puolestaan 63 % kulkee erikoispäällystettyä joukkoliikennekaistaa pitkin. Eri
vertailukohteissa omalla väylällä ajoa hyödynnettiin etenkin keskustan sisääntuloväylillä ruuhkaisten
reittiosuuksien ohittamiseksi.

Kuva 7. Sheffieldin pikaratikan erillisväyläratkaisuja (TheTrams 2004-2006).

Kuva 8. MalmöExpressen erikoispäällysteisellä joukkoliikennekaistalla (Infrastrukturnyheter 2016 ja John
Niklasson).
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Raitiotie- ja bussimuotoiset runkoratkaisut muistuttivat toisiaan myös keskimääräisten pysäkki- ja
asemavälien osalta, joita on listattu taulukkoon 5. Malmön superbussilinjan pysäkkiratkaisut odotustiloineen
olivat niin ikään raitiotiemäiset, jossa osa pysäkkipareista oli viety ajoradan keskelle aidattuine ja korotettuine
katoksellisine odotustasanteineen (ks. kuva 9). Valo-ohjatuissa liittymissä on toteutettu joukkoliikenne-
etuisuudet raitiovaunuliikenteelle tarkoitetulla erillisellä valo-ohjausjärjestelmällä.

Taulukko 5. Vertailukohteiden keskimääräiset pysäkki- ja asemavälit.
Vertailukohde Pysäkki-/

asemaväli (m)
Runkobussit
Göteborg sähköbussi* 475
Malmö Expressen 638

Raitiotiet
Sheffield Supertram 604
Odense Letbane 554
Hovedstadens Letbane 1 000

*) Göteborgin bussilinja on normaalilinja

Kuva 9. MalmöExpressen (superbussi) bussikaistat ja pysäkkijärjestelyt on sijoitettu ajoradan keskelle
bussiliikenteen sujuvuuden ja matkustajien turvallisuuden varmistamiseksi. Pysäkkitasanteiden kohdalla on
käytetty pyöreämuotoista reunakiveä, joka mahdollistaa bussin pysähtymisen reunakiveen kiinni
vahingoittamatta renkaita tai vanteita. Odotustasanteen välittömään läheisyyteen pysähtyvä bussi tarjoaa
”ratikkamaisen” tasalaatuisen käyttökokemuksen matkustajilleen (Jani Karjalainen).

Yhteensovitus muuhun joukkoliikenteeseen
Selvityksessä tarkastellut runkoratkaisut oli pääsääntöisesti muodostettu keskeisiä vaihtopaikkoja korostaen
sekä päällekkäisyyttä muun linjaston kanssa välttäen, millä varmistetaan riittävä kysyntäpohja liikennöinnin
kustannustehokkuuden turvaamiseksi. Lähes kaikilla vertailukohteilla oli yhtymäkohtia raskaan raideliikenteen
verkkoon, joskin vaihtoyhteyksien toteutustasossa oli mm. sallittujen vaihtokävelyiden osalta suurta vaihtelua
(kuva 10: vaihto Sheffieldin pikaratikalta lähiliikenteen junaan suoraan laiturin yli sekä MalmöExpressenin
pysäkki rautatieaseman ulko-ovien edessä).
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Kuva 10. Vaihtotapahtumia Sheffieldin ja Malmön vertailukohteissa (TheTrams 2004-2006 sekä Bussmagasinet
2015).

Runkoratkaisujen mahdollisuudet joukkoliikenteen houkuttelevuuden nostajana
Runkoratkaisujen mahdollisuuksia joukkoliikenteen houkuttelevuuden ja kulkumuoto-osuuden
kasvattamisessa tarkasteltiin työssä mm. Kööpenhaminan, Malmön ja Sheffieldin esimerkkien kautta, joiden
avulla tarkasteltiin linjaston pienen mittakaavan selkiytys- ja keskitystoimien sekä superbussi- ja
pikaratikkamuotoisten runkoratkaisujen käyttöönoton toteutuneita vaikutuksia matkustajamääriin,
asiakastyytyväisyyteen sekä joukkoliikenteen ja kaupungin imagoon.

Kaikissa tarkastelluissa kohteissa toimenpiteiden toteutus oli johtanut matkustajamäärien selkeään kasvuun.
Kööpenhaminassa pienen mittakaavan selkiytys- ja keskitystoimet johtivat koko joukkoliikennelinjaston
matkustajamäärissä jopa 5 – 15 % kasvuun tarkasteltua linjastoa kohti tuottaen samanaikaisesti säästöä myös
operointikustannuksiin ja parantaen näin koko järjestelmän kustannustehokkuutta. Malmön superbussi
puolestaan saavutti matkustajamäärässä jo ensimmäisenä käyttöönottovuotenaan jopa 27 % kasvun
superbussia edeltäneeseen bussilinjaan verrattuna. Koko joukkoliikennejärjestelmän tasolla kasvu oli
maltillisempaa (yhteensä 5 % kasvu yhteenlasketuissa matkustajamäärissä). Matkustajamäärän kasvun ohella
käyttöönoton todettiin myös parantaneen sekä kuljettajien että matkustajien tyytyväisyyttä, ja tuoneen
positiivista nostetta sekä joukkoliikenteen että kaupungin imagolle.

Tasaista kasvua oli havaittavissa myös pidempään käytössä olleiden runkoratkaisujen osalta, joista Sheffieldin
pikaratikka on 15 liikennöintivuoden aikana kerännyt matkamäärissä jopa 92 % suuruisen kasvun ja Helsingin
seudun bussi-Jokeri 9 liikennöintivuoden aikana yli 100 % kasvun.

Runkoratkaisujen vaiheittaiset toteutusmuodot
Runkoratkaisujen toteutuksen vaiheittaisia toteutusmuotoja tarkasteltiin selvityksessä Malmön
(MalmöExpressen) ja Helsingin seudun (Jokeri-linja) esimerkkien kautta. MalmöExpressenin väylät on jo
suunnitteluvaiheessa mitoitettu linjauksen ja geometrian osalta raitiotien vaatimusten mukaisiksi, jolloin
muuntaminen raitiotieksi vaatii yksinkertaisimmillaan vain kiskot ja sähköistyksen – muutamia tiukimpia
liittymäalueita lukuun ottamatta. Infrastruktuurin kannalta muutos raitiotieksi on taloudellisesti järkevintä
siinä vaiheessa, kun väylä muutenkin vaatii jonkinlaista perusparannusta. Kalustohankintojen kannalta taas
muutos raitiotieksi on lähtökohtaisesti järkevintä toteuttaa superbussikaluston käyttöiän monikerran päästä
(ensimmäinen mahdollinen ajankohta noin 7–10 vuotta superbussiliikenteen käynnistymisen jälkeen).
MalmöExpressenin tapauksessa muuntamista raitiotieksi on suunniteltu heti bussikaluston käyttöiän
ensimmäisen monikerran päästä (2020-luvun alussa). Raide-Jokerin osalta muutosta suunnitellaan
toteutettavaksi käyttöiän toisen monikerran päästä (ensimmäinen superbussikalusto käytössä 2006-2013 ja
toinen vuodesta 2013 alkaen).

Kalustokehityksen mahdollisuudet
Selvityksessä tutkittiin pikaratikan ja runkobussin vertailun ohella myös muita kalustokehityksen
mahdollisuuksia runkoreitin muodostuksessa. Keskeisimpänä näistä tarkasteltiin Göteborgin
sähköbussijärjestelmää, joka mahdollistaa päästöttömän ja lähes äänettömän ajon mm. melulle ja päästöille
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herkkien kohteiden (mm. koulut ja sairaalat) välittömässä läheisyydessä. Kuvaan 11 on havainnollistettu
ajatusta, jossa lähes äänettömästi ajavan sähköbussin pysäkki voisi sijaita esimerkiksi kirjaston tai jonkin
muun vastaavan julkisen palvelun, kauppakeskuksen tai terminaalin lämpimissä eteistiloissa.

Kuva 11. Sähköbussin uudet linjastosuunnittelulliset mahdollisuudet esittelyssä messuilla (Göteborg ElectriCity
2015).

Sähköisten ajoneuvoratkaisujen ohella työssä nousi esiin myös kysymys langattoman ratikka-ajon
mahdollistavista kalustoteknisistä ratkaisuista. Langattoman ajon toteutusmalleja on saatavilla ainakin kahta
erilaista: Bordeaux:ssa käytössä oleva malli, jossa sähkö syötetään maassa ratikkakiskojen välissä sijaitsevasta
kolmannesta kiskosta, sekä Nizzassa käytössä oleva malli, jossa kalustoon lisätään akut, joiden voimalla
voidaan ajaa esimerkiksi yksittäisen toriaukion läpi. Molemmat mallit nostavat toteutuksen sekä infra- että
kalustokustannuksia (tekniset ratkaisut sekä kaluston kasvava paino): esimerkiksi Bordeaux:in malli on
infrakustannuksiltaan jopa 50 % ajolankatoteutusta kalliimpi. Akkuvarmenteiset ajoneuvot nostaa lähinnä
kalustokustannuksia.

Linjastollisten mahdollisuuksien ohella kalustokehitys saattaa lähivuosina tuoda uusia ratkaisuja myös
runkoratkaisujen liikennöinnin tasavälisyyden ylläpidon haasteisiin mm. joukkoliikenneyksiköiden digitaalisen
ketjuttamisen myötä, mikä sallisi kalustokoon nykyistä tehokkaamman varioinnin reitin kuormituksen mukaan.
Uusia mahdollisuuksia tuovat myös lähi- ja syöttöliikenteeseen soveltuvat pienen kuljetuskapasiteetin
robottibussit, joissa on potentiaalia mm. liityntäjärjestelyjen tehostamiseen ja siten erilaisten runkoratkaisujen
palvelualueiden laajentamiseen. Robottibussien käyttöä testataan parhaillaan todellisessa
liikkumisympäristössä Suomessa mm. Espoon Otaniemessä ja Tampereen Hervannassa.

3.3. Joukkoliikenteen laatutekijät ja uudet liikkumispalvelut
Vertailukohteiden ohella työssä tarkasteltiin myös uudenlaisten ratkaisujen ja toimintatapojen
mahdollisuuksia mm. vaihtojen ja entistä pidempien liityntämatkojen hyväksyttävyyttä parantavina tekijöinä.
Erityisesti yhdyskuntarakenteeltaan laajalle levinneellä Oulun seudulla tulee miettiä joukkoliikenteen
kilpailukykyisen matka-ajan lisäksi myös muita laatutekijöitä joukkoliikenteen kulkumuoto-osuuden
nostamiseksi. Informaatioteknologia on eräs keskeinen laatutekijä, johon on viime vuosina panostettu paljon.
Ajantasainen ja helposti saatavilla oleva reitti- ja aikatauluinformaatio alentaa kynnystä käyttää tehokkaasti ja
miellyttävästi joukkoliikennettä. Tähän liittyy olennaisesti myös busseissa annettava reaaliaikaisesti etenevä
pysäkki-informaatio mahdollisine vaihtopysäkkiyhteyksineen.

Pohjoisissa olosuhteissa on otettava eräänä houkuttelevuuden tekijänä huomioon myös sääolosuhteet ja
vuodenajat. Yksityisautoilussa tarjotaan rakenteellisten pysäköintilaitosten avulla matkustamisessa ns.
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lämpöketjua, minkä merkitys on noussut laaja-alaisemmaksi Kivisydämen rakentumisen jälkeen. Samaa
ajatusta voidaan kehittää palvelemaan myös joukkoliikenteellä matkustavia. Kaupunkisuunnittelussa tulisi
huomioida keskeisten palvelujen ja vaihtopysäkkien linkittäminen lämmitettyyn tilaverkostoon, jolla voidaan
vahvistaa joukkoliikenteen matkustusmukavuutta. Tällaisia voivat olla esimerkiksi pysäkkirakennukset,
kävelyputket tai katetut kävelyalueet, jotka voidaan tarvittaessa varustaa liukumatoilla tai –portailla (vrt.
lentoasemat ja suuret ostoskeskukset). Lämpöketjuajattelu sopii talviaikaiseen liikkumiseen keskeisimpien
käyntikohteiden välille erityisesti niiden kohteiden osalta, joissa runkoratkaisua on teknisesti haastavaa viedä
käyntikohteen välittömään läheisyyteen. Oulussa joukkoliikenteen lämpöketjuun liitettäviä uudentyyppisiä
lämpimiä tai puolilämpimiä pysäkkiterminaaleja voisi sijaita esimerkiksi Teknologiakylässä, Oulun yliopistolla,
Merikoskenkadulla Tuirassa, katetulla Rotuaarilla, Asemakeskuksessa, Raksilan marketeilla, Tulevaisuuden
Sairaalassa (uudella keskuskäytävällä) sekä Kaukovainion oppilaitosalueella.

Kuva 12. Uuden aikakauden bussipysäkki Göteborgin yliopiston kampusalueella (syksy 2015). Odotustilassa
pienimuotoinen kirjasto ja lukunurkkaus, paketti- ja noutopalvelu, wifi, työpisteitä usb-portteineen,
informaatiotauluja sekä kahvila, josta pääsee edelleen yliopiston käytäville. Linja 55 operoidaan sähkö- ja
hybridibusseilla. Kuva otettu bussin takaoven kohdalta (Jani Karjalainen).

Kuva 13. Malmön superbussi on brändätty tehokkaaksi joukkoliikenteeksi. Liikenneympäristön etuisuuksien ja
harkittujen kalustovalintojen perusteella mallinnetaan erittäin hyvin ratikalle tyypillistä viihtyisää, hiljaista ja
tasaisesti etenevää matkustuskokemusta. Bussin sisällä olevat informaatiotaulut auttavat oikean pysäkin
valitsemisessa. Vaihtopysäkkien kohdalla kerrotaan risteävien linjojen numerot (Jani Karjalainen).
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Uudenlaisia liikkumispalveluja (mm. MaaS) puolestaan pohdittiin keinona laajentaa runkoratkaisujen
palvelualuetta normaalin bussiliikenteen lisäksi ja siten myös luoda uutta kysyntäpohjaa entistä
monipuolisempien liityntämahdollisuuksien kautta. Liikkuminen palveluna –ajattelumalli edustaa ajatusta,
jossa käyttäjälle tarjotaan liikkumista täydellisenä ja valmiina matkaketjutuotteena ovelta ovelle kaikilla
matkan tarpeeseen soveltuvilla ajoneuvoilla tai joukkoliikennevälineillä. Perusajatuksena on tehdä liikkuminen
ja sen maksaminen mahdollisimman helpoksi ja sujuvaksi. Tulevaisuudessa tehokkaan joukkoliikenteen
linjastojen merkitys mobiilisti ketjutettujen matkojen nopeasti etenevinä osuuksina voi olla hyvinkin
merkittävässä asemassa. MaaS-operoinnista on Suomessa käynnissä jo useita kokeiluhankkeita, mm.
Seinäjoella ja Savonlinnassa. Matkaketjujen hallintaan liittyy erilaisten liikkumismuotojen yhteiskäyttöisyys,
jota on edistetty osaltaan mm. Kööpenhaminassa tarjoamalla paikallisjunassa matkaaville pyöräilijöille
pyörävaunuja.

Kuva 14. Kööpenhaminassa tarjotaan paikallisjunaliikenteessä pyöräilijöille mahdollisuutta hyödyntää junaa
matkaketjun luonnollisena osana. Tehokkaan joukkoliikenteen pysäkille ollaan valmiita tulemaan hieman
pidemmänkin matkan päästä (Jani Karjalainen).

4 Tehokkaan joukkoliikennekäytävän linjausvaihtoehdot

4.1. Lähtökohdat
Linjausvaihtoehtojen suunnittelussa on hyödynnetty tietoja maankäytön kehittämiseen liittyvistä
suunnitelmista ja tietoja erilaisten runkolinjaratkaisujen teknisistä vaatimuksista. Maankäyttötietojen osalta on
tarkasteltu mm. työpaikkojen, asutuksen ja keskeisten palvelujen sijainteja nykyisin, vireillä olevien
asemakaavoitusten ja vuoden 2040 kehityskuvan mukaisessa tilanteessa. Runkolinjauksen reittivaihtoehtoja
on tutkittu mahdollisimman keskeisesti näitä alueita palvellen, mutta samalla pyrkien tehokkaalle runkolinjalle
tyypilliseen reitin suoruuteen ja selkeyteen. Lähtökohtana on ollut yleiskaavassa esitetty ohjeellinen linjaus
raitioliikenteen kehittämiskäytävästä. Linjausvaihtoehtojen tarkastelulla luodaan kestävät suuntaviivat
tehokkaan joukkoliikennekäytävän jatkokehittämistoimille suunnittelualueella.

Linjausvaihtoehtojen suunnittelussa ei oteta kantaa runkoreitin liikennevälineeseen, vaan linjausvaihtoehdot
on tarkasteltu siten, että reitti on liikennöitävissä sekä busseilla että raitiovaunuilla. Vaihtoehtotarkastelun
lähtökohdaksi on näin ollen asetettu Tampereella ja Turussa luodut raitiotieliikenteen suunnitteluohjearvot,
joissa määritellään raidelinjan suositus- ja minimigeometria; reitillä ja pysäkkien kohdalla sallitut
pituuskaltevuudet, linjauksen sallitut kaarresäteet, alikulkukorkeusvaatimukset ja pysäkkilaitureiden mitoitus.
Käytetyt ohjearvot ovat käytännössä hyvin samanlaisia Helsingin kaupungin rakennussuunnitteluviraston
käyttämien raitioliikenteen suunnitteluarvojen kanssa. Tässä työssä käytetyt suunnitteluarvot on esitetty
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liitteessä 1. Periaatteena tarkastelulle on ollut ajatus, että siellä missä raitiotie on mahdollista toteuttaa, on
mahdollista toteuttaa myös tehokkaan bussiliikenteen järjestelyt.

Nopeustavoitteena suunnittelualueella ovat olleet olemassa olevat katuverkon tie- tai aluekohtaiset
nopeusrajoitukset siten, että joukkoliikenteen runkoreitillä kuljetaan maksimissaan samaa nopeutta kuin
ympäröivällä katuverkolla. Omassa käytävässä kulkiessaan joukkoliikennekäytävän maksiminopeutena on
käytetty 60 km/h. Liittymissä ja kaarteissa on oleva katutila ja ympäröivä maankäyttö huomioiden käytetty
mahdollisimman suurta kaarresädettä, missä tavoitteena on ollut päästä mahdollisimman tasaiseen
matkavauhtiin pysäkkien välillä. Periaatteena on ollut pysyä nykyisen asemakaavassa osoitettujen
katualueiden rajoissa lukuun ottamatta joitakin kadunvarren viher- ja puistoalueita. Olemassa olevan
rakennuskannan purkamista linjauksen vuoksi ei ole esitetty, ellei sellainen ole tullut kyseeseen vireillä olevan
asemakaavan ja tontinkäyttösuunnitelman muihin tavoitteisiin perustuen.

Linjastovaihtoehtojen suunnittelussa on huomioitu myös mahdollisuus joukkoliikennekaluston kehittämisessä
vaiheittain etenemiseen. Tehokkaan joukkoliikenteen reitti voidaan käynnistää esimerkiksi superbussin
edellyttämin järjestelyin mahdollistaen käytävän kehittämisen edelleen raitiotieliikenteelle soveltuvaksi
matkustajamäärien ja maankäytön kehityttyä riittävälle tasolle. Bussireittinä kehittäminen voidaan toteuttaa
niin ikään vaiheittain järkevät kokonaisuudet muodostavat katuosuudet kerrallaan. Raideliikenneratkaisua ei
voida toteuttaa vaiheittain kustannustehokkaasti samassa käytävässä. Raideratkaisun vaiheittaisuus perustuu
yhteyden jatkamiseen jommassakummassa päässä tai haaroittamalla yhteys uudelle reitille.

4.2. Tutkitut alustavat linjausvaihtoehdot

Versio 1
Linjausvaihtoehtojen lähtökohdaksi otettiin yleiskaavassa esitetty ohjeellinen ratkaisu, jota täydennettiin
runkoreitille soveltuvilla alustavilla linjauksilla. Alustavissa tarkasteluissa haettiin päälinjoja tarkemman
tilatarpeen perusteella tutkittaville vaihtoehdoille.

Kaukovainion ja Kontinkankaan alueelle tutkittiin suoralinjaisempaa ratkaisua, jossa Kaukovainion
oppilaitosalue ja OYS olisivat jääneet yleiskaavassa esitettyä ohjeellista linjausta etäämmälle. Tämä
linjausvaihtoehto tällaisenaan samoin kuin Raksilan marketteja kiertävä vaihtoehto suljettiin
jatkotarkastelujen ulkopuolelle, sillä linjauksen halutaan kulkevan lähellä Oulun kaupungin keskeisiä palveluja
ja joukkoliikenteelle potentiaalisia kohteita.

Tarkastelussa nostettiin esille myös nykyisten rautatien alikulkujen hyväksikäyttömahdollisuudet osana
tehokkaan joukkoliikenteen reittiä. Liityntämahdollisuus tulevan matkakeskuksen kanssa on haastavampi,
mutta ajatus säältä suojassa olevasta kävelyputkesta mahdollisine vaakatason liukuportaineen tuo
vaihtopysäkkijärjestelyt hyväksyttävälle etäisyydelle.

Raksilan market-alueelle esitettiin vireillä olevasta maankäyttöratkaisuesityksestä hieman poikkeavaa linjausta
suoraan palvelujen äärelle. Ajatus perustuu joukkoliikenteen sähköistymiseen ja ajoneuvokohtaiseen
nollapäästöisyyteen ja uuden tekniikan tarjoamiin uudenlaisiin mahdollisuuksiin kytkeä joukkoliikenneväline
osaksi sisätilasta sisätilaan tapahtuvaa kuljetusketjua. Raksilan market-alueen maankäyttöluonnokset ovat jo
pitkälle suunniteltuja, joten alueen läpi kulkeva vaihtoehto jäi jatkotarkasteluista pois. Ajatus joukkoliikenteen
käyttäjille tarjottavasta ns. lämpöketjusta tietyillä keskeisillä pysäkeillä ja vaihtopysäkeillä voisi olla
jatkokehittämisen kannalta hyvä tutkia. Ydinkeskustan palvelujen erinomaisen saavutettavuuden vuoksi sen
pohjoispuolta sivuavalle reittivaihtoehdolle ei nähty jatkokehitysmahdollisuuksia.
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Kuva 15. Linjausvaihtoehtojen alustava tutkielma, versio 1 sekä huomioita tunnistetuista kriittisistä kohdista,
kytköksistä maankäyttöön ja muihin liikennejärjestelyihin.

Versio 2
Linjausvaihtoehtojen tarkempi jatkotarkastelu tehtiin kuvan 16 mukaisilla reittivaihtoehdoilla. Geometrian
suunnitteluarvojen (ks. kuva 17 ja liite 1) perusteella haastavimpia kohtia ovat Pokkitörmä Aleksanterinkadun
suunnasta, Saaristokadun ja Torikadun liittymä, pohjoinen alikulku Kajaanintiellä, Pohjantien alitukset
Välkkylän ja Rauhanyhdistyksen kohdilla sekä Kainuuntien alitus Kaukovainion oppilaitosten kohdalla.
Raitiotien geometria- ja tilavaraustarkastelu on tehty kauttaaltaan kaksiajosuuntaisena järjestelmänä, jossa on
kiskot molempiin suuntiin.

Geometria- ja tilavaraustarkastelun perusteella Kontinkankaan läpi ja Pohjantien ali kulkeva vaihtoehto
jouduttiin sulkemaan pois liian jyrkkine ja mutkaisine osuuksineen, mikä johtaa kokonaisratkaisun
toimivuuden liian vaatimattomaan lopputulokseen ja haasteellisiin pysäkkijärjestelyihin. Kontinkankaan
asemakaava ja rakennuskanta on toteutunut siten, ettei alue tarjoa sujuvia läpivientejä ilman isoja muutoksia
ja rakennusten purkamisia.  Kajaanintien pohjoinen alikulku on haasteellinen pohjavesiolosuhteiden ja muun
liikenteen järjestämisen sekä korttelirakenteeseen liittymisen kannalta. Pohjoisessa alikulussa on
rakennussuunnitelmissa rautatien alikulkukorkeutta kasvatettu nykyisestä (h=3,8 metriä) niin paljon kuin se
on mahdollista ja se ei tule riittämään raitiotieratkaisun vaatimaan alikulkukorkeuteen, mutta riittää
esimerkiksi superbussin liikennöintiin. Asemakeskuksen tunneliratkaisu onnistuu Raksilan puolella käyttämällä
Tehtaankatua korkeuserojen tasaamisessa.

Raksilassa tehokkaan joukkoliikenteen käytävä on mahdollista viedä urheilukeskuksen ydintoimintojen läpi.
OYS:n alueen palveleminen alueen eteläpuolitse kulkevan linjauksen ja uusien pysäkkijärjestelyjen turvin on
niin ikään mahdollista. Ratkaisuna OYS:n eteläinen linjaus edellyttää Pohjantien ja sen rampin alitusten lisäksi
myös Professorintien ja käytännössä myös Rauhanyhdistyksen pysäköintialueen alitusta. Kontinkankaan
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eteläinen linjausvaihtoehto sopii jatkotarkastelukohteeksi alueelle suunnitellun uuden eteläisen katuyhteyden
kanssa.

Kuva 16. Linjausvaihtoehtojen alustava tutkielma, versio 2 sekä huomioita tunnistetuista kriittisistä kohdista,
kytköksistä maankäyttöön ja muihin liikennejärjestelyihin.

Torikadun ja Saaristokadun liittymä on liian ahdas raitiovaunukaluston kääntymiselle, mutta riittää nivel- ja
superbussiliikenteelle. Myös Pakkahuoneenkadun soveltuvuus tehokkaan joukkoliikenteen käytäväksi
tutkittiin. Katutilassa tulisi ajolangat ripustaa rakennusten seiniin. Lisäksi Pakkahuoneenkadun jalkakäytävät
ovat kapeat, jolloin pysäkkien vaatimat odotuslaiturit ovat käytännössä vaikea toteuttaa muun liikenteen
häiriintymättä. Pakkahuoneenkatua on suunniteltu kehitettäväksi pyöräilyn ja kävelyn ehdoilla ja se on
jatkossa osa keskeistä keskustan läpäisevää poikittaista pääpyörätieverkkoa. Pakkahuoneenkatu ei näin ollen
sovellu tehokkaan joukkoliikenteen käytäväksi.

Vaihtoehto Merikosken silloille
Ydinkeskustan katutilan ahtauden ja Pokkisentörmän korkeuseron hallittavuuden vuoksi tutkittiin myös
keskustan suoralinjaisemmin läpäisevää linjausvaihtoehtoa, joka kulkee Hallituskadun ja Pakkahuoneenkadun
kautta kohti Torinrantaa, Pikisaarta, Raatinsaarta ja edelleen Länsi-Tuiran kautta Merikoskenkadulle.
Linjausvaihtoehdon tutkimisen taustalla oli myös nykyisten Merikosken siltojen kantavuuspuute (26tn), mikä
ei riitä raitiovaunun liikennöimiseen.

Pikisaaren ja Raatinsaaren kautta kulkeva linjaus toisi Merikoskensiltojen kautta kulkevaa linjausta enemmän
käyntikohteita hyvin saavutettavaksi. Linjaus on Oulun keskustassa suoraviivainen ja selkeä. Linjaus edellyttäisi
5-6 uuden vesistösillan rakentamista suistoalueelle. Ratageometrian osalta linjaus olisi toteutuskelpoinen,
mutta liittyminen Alakanavan kohdalta Koskitiehen vaatisi korkeuseron vuoksi järeitä ja kalliita ratkaisuja.
Linjausvaihtoehto tulisi muuttamaan jokisuistoalueen maisemaa merkittävästi sekä huonontaisi jonkin verran
Raatin ja Kuusisaaren kesätapahtumien järjestämismahdollisuuksia.














































