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Kestavan yhdyskunnan tarkeimpi& osa-alueita on yhdyskunnan spatiaalinen
rakenne. Liikenteelld ja julkisilla liikennejérjestelmillda on sen muotoutumisessa
ja muodostamisessa keskeinen osa. Erilaisilla liilkennejarjestelmilla on kuitenkin
erilaiset ominaisuudet ja sitda kautta eri vaikutusmahdollisuudet
kaupunkirakenteeseen  ja  ymparoivaan tilaan. Niin kutsutuilla
bussimetrojarjestelmilla pyritaan laatutasoltaan raitiotiemaéiseen
likennejarjestelmaan  kumipyorékalustolla.  Bussimetrojarjestelmissd  on
kuitenkin suurta vaihtelua ja jokainen vaatii tapauskohtaista tarkastelua.

Taman tutkimuksen tavoitteena on ollut viiden eri Euroopan kaupunkiseudun
bussimetrojarjestelmien ja niiden vaikutusten tarkastelu, sekd& tutkia
bussimetron tapaisen jarjestelmdn mahdollisuuksia toimia kestavan
kaupunkirakenteen ja kaupunkikehityksen runkona. Tutkimuksessa on
syvennytty my0ds bussimetron kaltaisen jarjestelman herattamiin mielikuviin.
Aineisto kerattiin Euroopan kaupunkien edustajille suunnatulla kyselylla ja
Turun seudun asukkaille suunnatulla mielikuvia kartoittavalla kyselylla. Naist&a
saatua dataa tuettiin Turussa 18.4.2017 pidetysta raitiotie-tyopajasta saadulla
informaatiolla sek& havainnoinnilla.

Tutkimustulosten perusteella mielikuvat bussimetron kaltaisesta jarjestelmasta
sijoittuvat kaikilla parametreilla tavallisten bussien ja raitiotien valiin. Sen sijaan
Euroopan kaupungeilta saatujen vastausten perusteella bussimetro voi
kokonaisvaltaisesti toteutettuna toimia raitiotien tasoisena kaupunkirakenteen
ja—kuvan edistgjana.
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One of the most important areas of a sustainable community is the spatial
structure of it. Transport and public transport systems play an essential role in
shaping and forming it. However, different transport systems have different
characteristics and therefore have different influence on the urban structure
and the surrounding public space. With Bus Rapid Transit and Buses with a High
Level of Service it is aimed to achieve rail-like quality transit with rubber tire
vehicles. However, there are large variations in BRT systems and each requires
case-by-case analysis.

The aim of this study was to examine BHLS systems and their impacts in five
different urban areas in Europe, and to explore the potential of a BHLS system
to function as a frame for sustainable urban structure and urban development.
This study also examines what sort of images people have regarding BHLS-like
systems. The material was collected using a questionnaire addressed to the
representatives of selected European cities and a survey for the residents in the
Turku region. Data received from these surveys was supported by the
information gained from the Turku Tram Workshop on 18 April 2017 and by
field observation.

Based on the results of this study, images regarding a BHLS-like system are set
between ordinary buses and trams across all parameters. On the other hand,
based on the answers from the European cities in this study, Buses with a High
Level of Service, if comprehensively implemented, can achieve modern
tramway level of quality and as such promote sustainable urban structure and
cityscape in comparable ways.
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1 Johdanto

Joukkoliikenteen kehittdaminen koetaan monesta syysté entista tarkeammaksi.
Rantalan ja Wallanderin mukaan (2012: 6) joukkoliikenteen kehittadmisella on
merkittdvd osa ilmastonmuutoksen eri vaikutusten lieventamisessa,
yhdyskuntarakenteen eheyttamisessa ja liikkumismahdollisuuksien
vaihtoehtojen lisddmisessa. Joukkoliikenteen parantamisella on mahdollista
nimenomaan pienentéa hiilijalanjalked, kehittdd ymparistoa viintyisammaksi ja
muuttaa tehokkaammalla maankaytolla kaupunkikuvaa (UITP 2009: 1). Eri
likennejarjestelmill& on toisistaan poikkeavat ominaisuudet ja ne muokkaavat
kaupunkien maankayttoa ja kaupunkikuvaa eri tavoin ja eri skaalalla ja naita
ovat muun muassa Yksityisautoilu, metro ja raitiotie, sekd niin sanottu
bussimetro ja sen sovellutukset. Vaikka bussimetro on kéasitteena varsin laaja ja
jossain maarin epadmaarainen ja saattaa kéasittaa niin raskaat Bus Rapid Transit-
sovellutukset kuin varsin laajat etuudet omaavan runkobussinkin, se on ainoa
suomenkielinen vastine BRT:lle, BHLS:lle ja niiden kaltaisille jarjestelmille, joten
kaytédn sitd tutkielmassani rinnakkain néiden termien kanssa viitatessani
yleisesti BRT:n ja BHLS:n kaltaisiin jarjestelmiin. Terminologian lyhenteet on
selitetty liitteessd 1. Kaytdn BHLS-termida tutkielman eurooppalaisten
kaupunkien jarjestelmien yhteydessd. Kaytdn myds superbussi-termid, kun
tarkoitan Turun kontekstia. Metron ja raitioteiden vaikutuksesta kaupunkien
kehitykseen ja maankayttdon on runsaasti tutkimusta, mutta bussimetron
vaikutuksesta edelld mainittuihin asioihin sen sijaan vdhemman (Cervero &
Kang 2010: 103). Bussimetroa voi liikennejarjestelmana hyvin yleistetysti
kuvailla raitiotieksi, mutta jossa kulkuvalineind ovat kiskoilla kulkevien vaunujen
sijaan kumipyorilla kulkevat linja-autot eli bussit. Jarjestelma sisaltdd runsaasti
samankaltaisuuksia raitiotiejarjestelmien kanssa: oman linjakdytavansa, jonka
tehokkuus muodostuu muun muassa liikkenne-etuuksista, omista kaistoista ja
laadukkaista pysakkialueista (Hidalgo & Gutiérrez 2012: 8). ITDP maarittelee
bussimetron laadukkaaksi bussien kayttoon perustuvaksi
joukkoliikennejarjestelmaksi,  joka  tarjoaa  nopean, mukavan ja
kustannustehokkaan kulkutavan oman kaistainfrastruktuurin ja tihedn
vuorovalin kautta (Cervero & Dai 2014: 128).



Tutkielman teoreettinen lahtokohta perustuu saavutettavuuden vaikutukseen
maankayttoon ja julkisen liikennejarjestelman vaikutukseen kaupungin
kehittymiseen. Etenkin kaksi eri teoreettista ajattelutapaa ovat vaikuttaneet
tutkielman teoreettiseen katsantokantaan: Peter Calthorpen ja William Fultonin
alueellinen kaupunki-ajatus, jonka liikenteellinen osuus pohjautuu TOD-malliin,
eli Transit Oriented Developmentiin sekd Luca Bertolinin noodi-paikka-teoria.
Calthorpen ja Fultonin alueellinen kaupunki-ajatuksen tarkeimpia kulmakivia on
likenteen ja liikkennejérjestelmien osuus ja hyédyntaminen kaupunkirakenteen
hajautumista ehkéisevina tekijoind. Myos TOD-ajattelun taustalla on kaupungin
pitaminen kompaktina. Tdmé& onnistuu tahtaamalla sekoittuneisiin toimintoihin
ja toimivaan joukkoliikenteeseen sek& hyviin pyorailyn ja jalankulun
mahdollisuuksiin.  Bertolinin  noodi-paikka-teoria rakentuu liikenteellisen
saavutettavuuden ja maankdyton maaran ja laadun korreloinnin suhteelle.
Lisdksi sivuan mielikuvien merkitysta ja brandayksen arvoa yleisesti seka
liikennejarjestelman ja tarkemmin bussimetron kontekstissa.

Tama tutkielma on toteutettu yhteistydssa Turun kaupungin kanssa ja sen
tavoite on selvittdd nimenomaan bussimetron ja sen kaltaisten sovellutusten
vaikutusta erityisesti kaupungin rakenteen ja maankayton kehitykseen,
katutilan viihtyisyyden ja muiden kulkutapojen mahdollisuuksien edistamiseen
seka jarjestelman kannattavuuteen investointina, sekd naiden muodostamaa
kokonaisuutta. En niink&an tarkastele tutkielmassa teknisia yksityiskohtia tai
vertaile jarjestelmien eri osa-alueiden taloudellista kannattavuutta, vaan
tarkastelun lahtokohtana on tutkia bussimetrojarjestelman mahdollisuuksia
toimia  kokonaisvaltaisen liikennekdaytdavan runkona. Turun kaupunki
suunnittelee raitiotie- tai superbussi-likennejarjestelmén toteuttamista. Turku
on painottanut suunnitellun likkennejarjestelméan toimivan enemman
kaupunkikehityksen moottorina, kuin liikennepaineen tasaajana (Turun
kaupunki, WSP & Ramboll 2015: 6). Bussimetrojarjestelmia voi kuitenkin
toteuttaa eri jarjestelyin eri tehokkuuksilla. Turkuun suunniteltava
superbussijarjestelmd  olisi  ominaisuuksiltaan  1ahellda  keskiraskasta
bussimetrojarjestelmasovellutusta. Yksikdan bussimetrojérjestelma maailmalla
ei kuitenkaan ole taysin samanlainen toisen jarjestelmén kanssa, silla jokaisella
eri kaupungilla on omanlaiset tarpeet ja vaatimukset liikennejarjestelmalle.
Olen valinnut tutkittaviksi viiden Euroopan kaupunkiseudun
bussimetrojarjestelmat. Valitut kaupungit ovat Eindhoven, Kent (Dartford ja
Gravesham), Malm6, Metz ja Strasbourg ja valintoihin on vaikuttanut muun



muassa samankaltaisuus Turkuun mahdollisesti valittavan
superbussijarjestelman kehyksien kanssa. Valittujen kaupunkien edustajille ja
asiantuntijoille |&hetettiin  Webropol-kyselylomakkeet. Lisdksi Turun ja
l&hikuntien asukkaille toteutettiin yhdessa Turun kaupungin ja konsulttiyritys
Rambollin kanssa internetkysely mielikuvista raitiotiehen, superbussiin ja
runkobussiin liittyen. Taméan tutkielman paatutkimuskysymykset ovat:

1. Mitka tekijat ovat vaikuttaneet bussimetrojarjestelmien valintaan tutkituissa
kaupungeissa?

2. Millainen potentiaali superbussilla on kaupunkikehityksen ja TOD-perusteisen
suunnittelun kannalta?

3. Millaisia mielikuvia superbussi herattaa inmisissa?

2 Teoreettiset lahtokohdat ja lilkennejarjestelma
kaupunkikehityksessa

2.1 Alueellinen kaupunki ja Transit Oriented Development (TOD)

Peter Calthorpen ja William Fultonin (2001: 5) alueellinen kaupunki-ajatuksen
takana on estdd yhdyskuntien varsin pitkdan jatkunut hajautuminen. Tata
varten suurempien kaupunkien keskustat, 1ahiot ja l&hiseudun pienemmat
kasvukeskukset on yhdistettava rakenteellisesti toisiinsa kaupunkialueellisella
tasolla. Tam& ei onnistu ilman alueellisia taloudellisia strategioita,
ylikaupungillisia hallintoyhteyksid, luonnon sailyttamista kaupunkikuvassa,
keskustan ja lahi6iden viihtyisyyden parantamista, ihmisille avointen tilojen
lisédmistd eikd luonnollisesti ilman kattavaa alueellista liikenneverkkoa.
Alueellinen kaupunki koostuu siis monien asioiden verkostoista.

Alueellisen kaupungin tilalliset elementit voidaan Calthorpen ja Fultonin
mukaan (2001: 51) jakaa neljdédn osa-alueeseen: keskus-, kaupunginosa-,
suojelu- ja kaytavaalueisiin. Keskusalueet ovat nimensad mukaisesti alueensa
keskuksia. Ne ovat toiminnallisesti sekoittuneita eli ne siséltavat seka tyo- etta
asuintiloja ja palveluja. Kaupunginosa-alueet saattavat my0s siséltéa
monenlaisia toimintoja, mutta yleensa niilla on yksi dominoiva toiminnallinen
ala. Kaupunginosa-alue voi koostua esimerkiksi asuinaluel@hi6sta tai yliopiston



kampuksesta. Suojelualueet ovat tiukasti sidoksissa luontoon. Ne ovat joko
koskematonta luontoa tai ihmisen jalostamaa, esimerkiksi pelto- tai
puistomaisemaa. Kaytavat ovat alueita yhdistavia tekijoita, joko luonnollisia tai
ihmisen rakentamaa infrastruktuuria. Tiet ja eri lilkkennejarjestelmat ovat
ihmisen habitaateille, kaupungeille ja muille alueille elintarkeitd. Mutta kuten
on monentasoisia ja erilaiset valityskapasiteetit omaavia teitd on myos
lukemattomia erilaisia lilkkennejarjestelmia, joilla on kaikilla omat
ominaispiirteensa (Calthorpe & Fulton 2001: 58). Toisin kuin monikaistaiset tiet
ja tiestd yleensékin, muut liikennejarjestelmat kuten raitiotiet ja bussimetro
eivat muodosta samanlaista estettd jalankulkijoille vaan pikemminkin toimivat
katalyyttind alueen toimintojen monimuotoistumiselle fokusoimalla ja
yhdistamalla yhdyskunnan rakennetta linjastonsa varrella.

Calthorpe ja Fulton (2001: 7) kutsuvat asfaltin kyllastamia laajoja tie- ja
parkkialueita greyfield-alueiksi, samaan tapaan kuin hylattyja tai alikayttoisia
yleensa entisia teollisuus- ja liikealueita kutsutaan brownfield-alueiksi. Naiden
auton kayton madrittelemien alueiden muuttaminen ihmisléheisemmiksi,
kaveltaviksi ja joukkoliikenteelld saavutettaviksi tiloiksi parantaa kaupunkikuvaa
huomattavasti ja vahentdd nimenomaan yksityisautoilun tarvetta, joka on
nahtavissé yhdyskuntien hajautumista edistavana tekijana. Kadut ovat monin
paikoin pitkalti autoilun muovaamia tiloja, jotka eivat ole kévelemisen ja ajan
viettdmisen kannalta houkuttelevia. Yksityisautoilun dominanssi kulkumuotona
on lisdnnyt myos etdisyyksien kasvua ja alueiden eristaytymisté (Calthorpe &
Fulton 2001: 39). Joukkoliikenteen linjat yhdistdvat kaupungin rakennetta ja
kannustavat myds jalankulun  kayttoon liikkumiskeinona ja  talléin
mahdollistavat katukuvan elavdittamisen (Calthorpe & Fulton 2001: 50).

Liikkenneverkko ja —jarjestelméat kytkeytyvat erottamattomasti maankayton ja
maankayttotavan muodostumiseen. Suunnittelussa nditd kahta komponenttia
ei Calthorpen ja Fultonin mukaan (2001: 68-70) pitdisi edes pystyd erottamaan
toisistaan. Maankdytbn muodot ja tavat madrittavat tarpeen liikkumiselle,
mutta samalla liikennejérjestelmat pitkalti maarittavat minkalaista maankayttoa
millekin alueelle voi kannattavasti muodostua ja muodostaa. Molemmilla
komponenteilla voidaan siis vaikuttaa toiseen. Jos suunnitellaan alue, jolla
ihmisten on helppo lilkkkua kévelemalla ja joukkoliikenteen avulla, mutta missa
ei ole merkittdvia asiointikohteita, ihmiset kayttavat joka tapauksessa autoa,
koska alue nayttaytyy lapikulkualueena. Jos taas alueella on monipuolista
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toimintaa lahelld toisiaan, mutta kavely on kulkutapana tehty hankalaksi,
ihmiset kayttavat myos autoa. Molempien pitd& siis olla kokonaisvaltaisesti
kytketty toisiinsa.

Teoreettisella tasolla samoin kuin tiestoverkostossa, julkisen lilkenteen verkon
tulisi Calthorpen ja Fultonin mukaan (2001: 215) olla hierarkkisesti toisiinsa
kytkeytynyttd. Kaveltavat ja pyordiltdvat alueet kytkeytyisivat paikallisiin
bussilinjoihin, jotka taas syottaisivat matkustajavirtoja liikkenne-etuuksilla
varustetuille paareiteille. Jonkin elementin huomiotta jattdminen vaikuttaa
koko lilkenneverkon toimivuuteen. Oletus, ettd esimerkiksi paareittien raitiotie
kasvaisi esimerkiksi bussijarjestelman kustannuksella, on Calthorpen ja Fultonin
mukaan vaara. Nama taydentévat toisiaan ja tekevat julkisesta liikenneverkosta
kokonaisuudessaan toimivamman ja kayttajan kannalta kaytannollisemman.

Liikkennejarjestelm& ei maksimoi kehitystavoitteitaan, jos sen linjastot
rakennetaan jo taysin olemassa olevia alueita varten. Uudet jarjestelmét tulee
Calthorpen ja Fultonin (2001: 218) mukaan rakentaa maankéyttod ja
taydennysrakentamispotentiaalia ajatellen ja aluekeskukset huomioiden.
Tallaista suunnittelua kutsutaan termilla Transit Oriented Development, eli
TOD, suomennettuna joukkoliikennepainotteinen yhdyskuntasuunnittelu. TOD
tarkoittaa nimenomaan kaytavan kokonaisvaltaista kehittamista eika pelkastaan
tiettyjen pysékkien l&hialueisiin panostamista, vaikka se onkin kulmakivia
maankaytén kehittdmisessd joukkoliikenteelle paremmin saavutettavaksi
(Calthorpe & Fulton 2001: 218). TOD on nimenomaan Peter Calthorpen vuonna
1993 esittelemé konsepti (De Vos ym. 2014: 327), jossa yhdyskuntia tulisi
kehittaa tiiviiksi, sekoittuneiden toimintojen alueiksi julkisen lilkenteen asemien
ja pysékkien laheisyyteen. Tutkimukset ovat osoittaneet, etta kéavely, pyoraily ja
julkisen liikenteen kaytto ovat vahemman tiiviilla alueilla vahemman kaytettyja
kulkutapamuotoja kuin kompakteilla, sekoittuneiden toimintojen alueilla ja etta
auton kayttdéosuus taas on harvemmin asutuilla alueilla huomattavasti suurempi
kuin tiheilld, sekoittuneiden toimintojen alueilla. Tama selittyy pitkalti
valimatkoilla. Hajautuneemmalla seudulla valimatkat eri kohteisiin ovat
pidempia kuin tihedan rakennetuilla alueilla, mika vahentéda kavelyn ja pyorailyn
osuutta kulkutapavalintana, vaikeuttaa Kkilpailukykyisen joukkoliikenteen
jarjestamistda ja kannustaa ndin auton k&ayttdon. Transit Oriented
Developmentissa kavely, pyordily ja joukkoliikenne korvaavat auto-
orientoituneen yhdyskunnan pé&&asiallisen kulkutavan. Sen voi jakaa
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paateeseiksi:  kavely, pyordily, yhteyksien jatkuvuus, joukkoliikenne,
sekoittuneisuus, tiiviys, kompaktius ja muutoshakuisuus (TOD Standard 2014:
16-17). Néiden toteuttaminen yhdessé muodostavat optimaalisen TOD-
painotteisen yhdyskuntarakenteen (kuva 1).

N NTTTIT A
14 I!I

Kuva 1 Teesit, jotka muodostavat TOD-perusteisen suunnittelun rungon (What is TOD? 2017).

Kaveltavien alueiden tulisi olla turvallisia, houkuttelevia ja eloisia. Tahan
voidaan TOD Standardin mukaan (2014: 19-20) pyrkid vahentamalla
yksityisautoilun viemaa tilaa ja lisddmalla laadukkaiden pintamateriaalien
osuutta, sekd ympariston yleistd viihtyvyyttd parantamalla. Katutason
aktiviteetit, kuten ravintoloiden terassitilat elavoittavat myos katukuvaa.
Pyorailyn houkuttelevuuteen voi vaikuttaa muodostamalla pyo6réilylle kattavan
verkon omia, selkeitd vaylia ja jarjestamalla tarpeeksi pysakointimahdollisuuksia
myo6s yleisilla paikoilla. Yhteyksien jatkuvuuden turvaamisella tarkoitetaan
kavely- ja pyoréilyvaylien kattavaa verkkoa, jossa nama vaylat ovat
mahdollisimman suoria ja monipuolisia, sek& mielella&dn lyhempia ja nopeampia
kuin autolla kuljettava reitti. Joukkoliikenteen tulee olla kilpailukykyinen
vaihtoehto yksityisautoilulle. Tassd onnistutaan jos julkinen liikenneverkko
koostuu monista toisiaan tukevista liikennejarjestelmistd, jotka jarjestaytyvat
hierarkkisesti. Lisaksi joukkoliikenteen pysakkien ja asemien tulee olla helposti
saavutettavissa jalan (TOD Standard 2014: 21-22).

TOD Standardin mukaan (2014: 23-26) toimintojen sekoittuneisuus vahentaa
ylimaaraista liikkkumisen tarvetta ja elavoittaa katukuvaa ja kaupunginosia. Myds
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rakennetun  ympadriston  tiiviys  parantaa  paikallisten  palvelujen
toimintamahdollisuuksia ja helpottaa liikenteen toimivaa suunnittelua samalla
kun  yksityisautoilun  tarve  vahenee. Kompaktiudella tarkoitetaan
kaupunkirakenteen tiiviyttd. Rakenne toteuttaa TOD-perusteista suunnittelua
parhaiten sen keskittyessa kaupunkitasolla julkisen liikennejarjestelman
kaytaviin eikd hajautetusti vahaisemman asukastineyden alueille. Julkisen
likenneverkon tulee kuitenkin olla toimiva kokonaisuus ja sen avulla liikkkumisen
esimerkiksi kaupungin puolelta toiselle pitdd olla kaytannollista. Tarkeana
osatekijdnd on muutoshalukkuus, joka tassa kontekstissa tarkoittaa
enimmakseen yksityisautoilun vahentamistd katukuvassa. Yksityisautoilusta ei
voida eika valttamatta kannata kokonaan hankkiutua eroon, mutta sen
vahentaminen onnistuu juuri edeltdvien teesien toteuttamisella. Naiden
toteuttaminen tehokkaasti vaatii suunnittelua niin paikallisella  kuin
alueellisellakin tasolla (Kamruzzaman ym. 2014: 55). Koska kaupunkia on
harvoin mahdollista rakentaa tyhjastd, on jo olemassa oleva rakennuskanta ja
silhen liittyvat toimijuudet otettava huomioon, jotta TOD-perusteisen
suunnittelun vaikutukset voidaan maksimoida.

Tapaustutkimuksia  TOD-suunnittelusta, joissa vertaillaan  suunnittelun
onnistumista tiheilla ja harvaan rakennetuilla alueilla, on varsin vahan, mutta
tutkituistakin tapauksista voidaan paatelld, ettd TODin implementointi on
onnistunut tehokkaammin tihedén rakennetuilla alueilla (De Vos ym. 2014:
327). Tahédn on monta syytd. Ensinndkin harvaan rakennettuja ja
autoilupainotteisia alueita on vaikea muuttaa tiiviiksi ja sekoittuneet toiminnot
omaaviksi alueiksi. Liséksi ympariston kokonaisvaltaista muutostarvetta ei aina
tunnisteta, jolloin joukkoliikenteen pysakkialueet jaavat yksinaisiksi saarekkeiksi
autoiluun painottuneilla alueilla (Curtis 2008). TODiin liittyvista tutkimuksista on
usein jatetty pois kulkutapoihin liittyvat asenteet ja miten ne vaikuttavat
kulkutavan valintaan. Koska autolla ajavat ihmiset saattavat tietoisesti valita
asuinpaikakseen haja-asutut alueet, ei nailla alueilla valttaméatta ole suurta
kiinnostusta julkisen liikenteen kayttoon, vaikka se olisi tehokkaastikin
jarjestetty. Talla voi olla negatiivisia vaikutuksia TOD-suunnittelun
implementoinnissa.

Transit Oriented Developmentia jarkevasti toteuttamalla voidaan saada aikaan
ainutlaatuista kehitystd niin alueellisella, paikallisella kuin yksil6llisellékin
tasolla. Holmesin ja van Hemertin mukaan (2008: 6) TODin toteuttamisen
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kautta on mahdollista parantaa paikallisten liikeyritysten
toimintamahdollisuuksia, nostaa kiinteistéjen ja maan arvoa alueilla, jotka
eniten hyotyvat uusista ja parannetuista joukkolilkenneyhteyksista ja korvata
pinta-alaa vievat pysakointitilat ja muu auton kayttoon liittyva infrastruktuuri
viihtyisilla ja tuottavammilla toiminnoilla. Yleisesti ajateltuna TOD-ajattelun
toteuttaminen voi luoda haluttavampia alueita ihmisille asua ja tydskennella.
Suurin hyoty tulee ehka kuitenkin alueellisella tasolla kestavamman liikkkumisen
ja kaupungin ja maankayton kehittymisen myota.

Tallainen muutos yhdyskuntarakenteessa saattaisi Holmesin ja van Hemertin
mielestd (2008: 6) toimintojen sekoittumisen lisaksi lisatd yhteiskunta- ja
ikluokkien sekoittuneisuutta. Esimerkiksi eri-ikdiset saattavat arvostaa TOD-
painotteista aluetta eri tavalla: nuoret nopeita joukkoliikenneyhteyksia, idkkaat
sen lisdksi lahelld olevia palveluja ja viihtyisia oleskeluympérist6ja. Kunnat
pystyisivat suuntaamaan teiden ja parkkipaikkojen kunnossapitoon tarkoitettuja
varoja yleisen viihtyvyyden ja joukkoliikennejarjestelyjen parantamiseen. TOD-
painotteisuus siis vahentdd yksityisautoilun tarvetta ja siihen liittyvan
infrastruktuurin - maaréd, parantaa joukkoliikenteen kaytannollisyytta ja
houkuttelevuutta sekd saattaisi tarjota sekoittuneiden toimintojen liséksi
sekoittunutta asukaskantaa.

De Vos ym. (2014: 327) jakaa alueen TOD-suunnittelun kolmeen eri luokkaan:
taysin uudet TOD-alueet, tiiviisti rakennetut alueet ja harvaan rakennetut
alueet.

1) Uudet TOD-alueet: Uusien asutusalueiden kehittdminen uusien
joukkoliikennereittien varteen. Kompaktit ja sekoittuneiden toimintojen
keskittymat kehittyvat uusien joukkoliikennepysakkien ymparistoon.

2) Tiiviisti rakennetut alueet: Uusi joukkoliikennejarjestelma valmiiksi
tiiviisti  rakennetuille alueille. Laadukas joukkoliikenne tarjotaan jo
ennestéan tiiviiden alueiden valilla.

3) Harvaan rakennetut alueet: Tilvistaminen uuden
joukkoliikennejarjestelman avulla. T&ss& yhdistyvat parannettu
joukkoliikenne ja sen ympaérille rakennetun ympaériston tiivistdminen ja
toimintojen sekoittuminen.
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2.2 Noodi-paikka-teoria

Fyysisen interaktiivisuuden realisointi ja hy6dyntdminen
joukkoliikennepysakkien ja -asemien ympaéristdssa on Transit Oriented
Developmentin kulmakivid. Joukkoliikenteen pysékeista ja asemista kdytetaan
likenneverkkojen yhteydessa usein nimitystd noodi. Paikkoina noodien
ymparistot ovat yleensd urbaanin rakenteen tiivistymia ja toimintojen
keskittymid, jotka koostuvat rakennuksista, infrastruktuurista ja ihmisista.
Noodeja voidaan kasitell& eri skaaloilla, paikalliset noodit koostuvat yleensa
muutamista rakennuksista ja kortteleista kun taas alueelliset noodit ovat
l&hioitd, kaupunginosia tai pienid kaupunkeja (Hynynen 2005: 21-22).
Liikenteellisesti ja tilallisesti joukkolilkkenteen noodi ja sen lahiymparistod
kuuluvat laajempaan verkkoon muiden joukkoliikenteen noodien kanssa.
Tallaisessa verkossa yleensé joko syntyy tai muodostetaan valmiiksi hierarkioita
noodien VAlilla, riippuen muun muassa joukkoliikennejarjestelméasta seka
noodin lahialueen muusta infrastruktuurista. Bertolinin (1999) noodi-paikka-
malli ilmentdd noodin sek& liikenteellistd saavutettavuutta ettd alueen
maankayton intensiteettia (kuva 2). Diagrammissa Y-arvo kuvaa noodin
liikenteellistd saavutettavuutta periaatteella mitd enemmaén ihmisid kulkee
noodin kautta, sitd enemman on ihmisten vélista interaktiota. X-arvo kuvaa
noodin lahialueen maankaytén monipuolisuutta ja intensiteettid periaatteella
mitd enemman alueella on erilaisia toimintoja, sitd enemman siellda tapahtuu
myos erilaista interaktiota.
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Noodi

Epdtasapainoinen noodi

Tasapaino

Epédtasapainoinen paikka

Riippuvuus

>

Paikka

Kuva 2 Bertolinin Noodi-Paikka-malli, joka kuvaa kohteen liikenteellisté saavutettavuutta ja maankayton
intensiteettia (Bertolini 1999, mukaillen).

Bertolinin mallista voidaan erottaa nelja tyyppiesimerkkia (Bertolini 1999: 201-
202). Nousevan keskiviivan varrella voidaan kuvata olevan ne alueet, missa
likenteellinen ulottuvuus ja maankayton intensiteetti ovat tasapainossa. Viivan
yldpédssa olevat alueet ovat niin sanotusti paineen alla olevia alueita.
Lilkennevirtojen ja maankayton intensiteetti ja monimuotoisuus ovat
maksimaalisia. TAma indikoi, ett& fyysisen interaktion potentiaali on huipussaan
ja realisoitunut. Joillain alueilla lilkkennevirtojen ja maankayton intensiteetti ja
monimuotoisuus saattavat kuitenkin aiheuttaa ristiriitoja rajatun tilan takia.
Maank&ayton maksimaalisen intensiteetin saavuttaminen ei ole tasapainossa
maksimaalisen liikenneverkon hyoddyntamisen kanssa ja alue kuormittuu.
Keskiviivan alap&dssa on toinen tyyppiesimerkki, joka edustaa niin sanottuja
riippuvaisia alueita. Tilasta ei ole ristiriitaisuuksia, mutta alueella ei myoskaan
ole suurta kysyntaa julkiselle liikenteelle, eika erilaisia urbaaneja aktiviteetteja
ole paljoa. Lopuksi mallista erottuu kaksi epatasapainoista tilannetta. Mallin
vasen ylalaita kuvaa kestamatonta aluetta, jossa liikenteellinen ulottuvuus on
huomattavasti enemman kehittynyt kuin maankaytollinen ulottuvuus. Tallainen
tilanne voi olla esimerkiksi jo olemassa olevan asutuksen ulkopuolelle
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rakennetun uuden joukkoliikennejarjestelmén aseman alueella. Mallin oikea
alalaita kuvaa my6s kestdmatontd, mutta painvastaista tilannetta eli
maankaytt6 on erittdin  tiivistd ja sekoittunutta, mutta julkinen
likennejarjestelma vaatimatonta. Esimerkkitilanne voisi olla vanha, erittain tiivis
asutuskeskittyma, jonne on vaikea rakentaa uutta liikenneinfrastruktuuria.

Kaksi viimeksi mainittua kestamatontda aluemallia ovat varsin erikoisia.
Oletuksena on (Bertolini 2008: 39), etta liikenneulottuvuuden ja maank&yton
ulottuvuuden  kytkeytyessd molemminpuolinen tilanne tasapainottuu.
Tasapainottuminen voi kuitenkin tapahtua kahdella hyvin erilaisella tavalla, joko
maankayton tiivistymisen tai julkisen liikenteen heikentymisen kautta.
Tasapainottuminen voi tapahtua myo6s péinvastaisesti eli joko maankaytt®
hajautuu tai julkista liikennettéd kehitetdan. Naiden epatasapainoisten noodien
muodostuminen voidaan ndhda tarpeellisena muutoksen tuojana alueen
kehittymiselle liikenteen ja maankayton kannalta. Joka tapauksessa erilaisia
kehityspolkuja kohti kestavaa yhdyskuntarakennetta on monia.

Lilkenteen ja maankaytén integroiminen tasapuolisesti julkisen liikenteen
pysékkien ja asemien l&heisyydessa on varsin monimutkaista. Kasvavat
ihmisvirrat joukkoliikenneasemien yhteydessa ovat suora seuraus yhdyskuntien
muutoksesta: ihmiset asuvat yhdessa paikassa, kayvat toissd toisessa, ja
kuluttavat vapaa-aikaansa kolmannessa (Bertolini 2008: 39). Jokainen
asemanseutu on omanlaisensa. Jotta alueesta saadaan mahdollisimman toimiva
ja kestava kokonaisuus, ei mahdollisia toimenpiteitéd pida yleistdd vaan asioita
pitéd ottaa tapauskohtaisesti huomioon. Koska fyysisten lilkkenneverkkojen ja
alueellisen kehityksen valilla on vahva yhteys, on Hynysen mukaan (2005: 27)
tarkedd ymmartdd naiden lilkkenneverkkojen ja toimintojen klusteroitumisen
vastaavuutta. Kehittymistd ajava dynamiikka vaatii yleensa etté toinen, joko
paikan tai noodin ulottuvuus on toista vahvempi. Hyva saavutettavuus voi
kasvattaa paikallisia toimintoja, kuten liiketoimintaa, sellaiselle tasolle, etta
tarvitaan esimerkiksi tyOvoiman tai informaation parempi Ssaatavuus.
Ylikorostunut noodin ulottuvuus voi johtaa suuriin lilkennevayliin ja dominoiviin
kehéateihin, jotka pirstaloivat kaupunkirakennetta ja hajauttavat maankayttoa.
Parhaiten tatd voidaan valttdéd korostamalla paikan ulottuvuutta el
sekoittamalla toimintoja, jotta liiallinen matkustuksen tarve vahenee.
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2.3 Liikennejarjestelmat kaupungin rakenteen muodostajina ja
kehittgjina

Lilkenne on téarkeimpié ihmisen aktiviteetteja maailmanlaajuisesti. Liikenne on
yhtélailla linkki alueellisten ja taloudellisten aktiviteettien kuin ihmisten valisen

interaktion valilla. Liikenteelld on Rodriguen mukaan (2006: 3-4) ollut
elintarkeita vaikutuksia monella eri osa-alueella:

» Historiallinen konteksti. Eri liikennemuodot ovat vaikuttaneet huomattavasti
sivilisaatioiden syntyyn, niiden sosiaaliseen jakautumiseen ja sotilaalliseen
ulottuvuuteen.

» Sosiaalinen konteksti. Liikkenne muotoilee jokapdivéista elamé&a, péaasya
erilaisiin tapahtumiin, terveydenhuollon saavutettavuutta ja niin edelleen.
Likenne muokkaa my0s sosiaalista kanssakdymistd, ihmisilla on erilaiset
mahdollisuudet kayttaa hyvaksi liikkenteen mahdollisuuksia.

« Poliittinen konteksti. Hallitukset ja viranomaiset pitkalti kontrolloivat
likenteeseen liittyvid investointeja. Monia lilkkennekéaytavid on muodostettu
poliittisista syistd, ajamalla tiettyjen alueiden tai maan etuja. Liikennetta
voidaan siis kayttad myads poliittisten asioiden ajamiseen.

e Ekologinen konteksti. Liikenteen aiheuttamat seuraukset Iluonnolle ja
ympaéristolle ovat kiistattomat. Kaikki liikenteelliset paatokset on tehtava
ymparistd huomioon ottaen.

» Taloudellinen konteksti. Liikenteen kehitys on aina ollut kytkoksissa talouden
kehittymiseen. Liikennesektoriin kuuluu myds taloudellinen osa-alue tuotteiden
ja palvelujen tuottamisessa. Liikenne vaikuttaa muun muassa taloudellisten
toimintojen toteutumiseen, niiden alueelliseen jakautumiseen ja maan ja
kiinteistojen hintaan. Liikenne vaikuttaa taloudelliseen sektoriin, mutta
asetelma toimii myds painvastoin.

e Saavutettavuuden konteksti. Monissa liikennejarjestelmissa kayttdjilla on
samanlainen mahdollisuus kayttaa jarjestelméan palveluja. Esimerkiksi julkinen
tie on periaatteessa kaikkien kaytettdvissa. Toisaalta mahdollisuus
liikennejarjestelmien kayttéon on erilainen eri paikoissa, riippuen paikan
suhteesta esimerkiksi joukkoliikennejarjestelman pysakkeihin.
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Lilkkenneverkot  havainnollistavat  taloudellisen  toiminnan  alueellista
organisointia ja etaisyyden voittamiseksi toteutettuja toimia. N&itd voidaan
mitata absoluuttisin (etdisyys) tai suhteellisin (aika) keinoin ja ne ovat
verrannollisia niiden edustamien verkkojen tehokkuuteen ja rakenteeseen
(Rodrigue ym. 2008: 22). Suhteet mitd liikenneverkot muodostavat tilaan
liittyvat niiden jatkuvuuteen, niiden topografiseen tilaan ja niiden luomaan
alueelliseen yhteenkuuluvuuteen. Alue on topologinen tila, jossa on kaksi tai
kolme ulottuvuutta, riippuen liikenteellisesta ulottuvuudesta. Liikennevirrat ja
infrastruktuurit ovat kuitenkin lineaarisia; on yksi ulottuvuus, koska ne
kasitteellisesti yhdistavat kaksi pistettd. Verkon muodostaminen on siten
looginen tulos yksidimensionaaliselle ominaisuudelle alueen palvelemiseksi
muodostamalla noodien ja linkkien ristikon (kuva 3).

Kuva 3 Verkot ja niiden jatkuvuus. Ndin on mahdollista kuvailla esimerkiksi kaupungin liilkennejérjestelméan
intermodaalisuutta (Rodrigue ym. 2008, mukaillen).

Liikenneverkkojen ja yhdyskuntien muovautumisessa kaksi asiaa korostuvat

(Rodrigue 2006: 12): keskittyminen ja hajautuminen. Liikenne ja

likennejarjestelmat voivat olla sekd keskittymistéa ettd hajautumista ajavia

tekijoita, riippuen mitd ne ovat ja milla tavalla ne on integroitu muuhun

yhdyskuntaan. Koska lilkkenneinfrastruktuuri on yleisesti varsin kallista rakentaa,
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sitéd keskitetddn eniten arvokkaaksi koettuihin paikkoihin. TAma johtaa usein
keskittymiseen. Yksityisautoilu liikennejarjestelmand on taas suosinut
hajautumista, eri aktiviteetteja kaytetaan eri paikoissa. Kaupan suuryksikot ovat
hyva esimerkki autoilun aiheuttamasta yhdyskuntarakenteen muutoksesta. Jos
halutaan lisata asiointia alueiden kaupallisissa keskittymissd autoilun maaraa
korottamatta, on Kannisen ym. (2010: 100) mukaan tarkasteltava alueilla
likkumiseen liittyvia reunaehtoja. Mikali néilla alueilla halutaan rajata auton
kayttd minimiin, tulee alueen ominaisuuksina olla kehittyneet jalankulku- ja
pyorailyvyohykkeet ja tehokas joukkoliikenne. My0s alueen rakenteella on
vaikutuksensa. Alueella on liiketoiminnan kannalta hyva olla my0s riittava
vaestopotentiaali.

Urbanisaatio on Rodriguen mukaan (2006: 171-172) ollut dominoivimpia
globaaleja teemoja viimeisten vuosikymmenten aikana. Tasta syystd myds
liikennejarjestelmien on taytynyt muuttua pysyakseen toimivina kasvavassa
liikennepaineessa. Likkenne on urbaaneilla alueilla erittédin monimutkaista, koska
kulkutapoja ja kohteita on paljon. Urbaani liikennejarjestelmd on selkeéssa
kytkoksessa urbaaniin spatiaaliseen muotoon. Kaupungin
joukkoliikennejérjestelmd on etenkin tiheddn asutuilla alueilla tarkea
kaupunkikuvan muodostaja. Kaupungin tasolla demografinen ja liikkuvuuden
kasvu ovat pakottaneet lilkenneinfrastruktuurin muutoksiin, jotka muokkaavat
kaupungin kokonaiskuvaa spatiaalisella tasolla. Kaupungin spatiaalisen
muotoutumisen voi jakaa kahden termin alaisuuteen: urbaaniin muotoon ja
urbaaniin rakenteeseen. Urbaani muoto viittaa kaupungin liikennejarjestelman
vaikutukseen kaupungin fyysiseen kuvaan ja muotoon. Urbaani rakenne sen
sijaan viittaa urbaanista muodosta johtuviin vuorovaikutussuhteisiin toimijoiden
valilla.

Liikkkuminen kaupungeissa rajoittui kauan kavelyyn, mika teki pidemmat matkat
hankaliksi ja aikaa vieviksi. Rodriguen mukaan (2006: 173) tamén takia
aktiviteetit kasaantuivat kompaktille alueelle ja kaupungeista muodostui varsin
tiiviitd. Monet nykyiset kaupungit etenkin Euroopassa ja Aasiassa ovat
rakentuneet naihin aikoihin, jolloin keskustojen rakennetta on jouduttu
muokkaamaan tai uusia keskustoja rakentamaan. Toisessa &dripadssad ovat
hajautuneet Australian ja Pohjois-Amerikan kaupungit, jotka on rakennettu
pitkalti autoistuneen yhteiskunnan ehdoilla. Kaupungin liikennejérjestelma
littyy siis vahvasti kaupungin rakenteeseen, joka vaihtelee eri
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likennejarjestelmien valilla. Yhdyskuntien liilkenne on nykydan motorisoitunutta
ja pitkélti yksityisautoistunutta, mika aiheuttaa yhdyskuntien hajautumista.
Hajautumista on tapahtunut ldhes kaikissa kaupungeissa, mutta eri skaaloilla.

Hajakeskittdminen suunnitteluperiaatteena perustuu lahtokohtaisesti Ebenezer
Howardin puutarhakaupunkimalliin, jonka voi sisdllyttdd niin sanottuun
funktionalistiseen kaupunkisuunnitteluun (YI&-Anttila 2010: 33-34). T&han
oppiin sisdltyy niin toimintojen kuin eri kulkumuotojenkin eriyttaminen omille
alueilleen. Funktionaliseen kaupunkisuunnitteluun kuuluu siis likennemuotojen
eriyttaminen omille alueilleen, eli jalankulun rajoittaminen alueen sisaan, jota
autoliikenne ympéar6i. Katujen muuttaminen pelkastaan autoliikenteelle
sopivaksi on osa funktionalistiseen kaupunkiin liitettyd ajansaéastén ja nopeuden
ihannointia.

Henkildautoliikenteellda on muitakin negatiivisia vaikutuksia ymparistéonsa,
vaikka ne tulevaisuudessa olisivatkin paastéttomia. Kannisen ym. (2010: 96)
mukaan naisté ehka nékyvin esimerkki on keskustojen ruuhkautuminen suurilla
kaupunkiseuduilla. Nyky&an korostetaan palvelujen keskittamista tehokkaiden
joukkoliikennekaytavien, kuten raideliikenteen, solmukohtiin. N&in turvataan
palvelujen saavutettavuus asiakkaille, jotka eivat omista autoa. Jotta ihmisten
kulutuskayttaytyminen siirtyy henkiléautoilusta joukkoliikenteeseen
tukeutuvaksi, edellyttdd t&ma muutoksia asiointikdyttaytymisessd. Naihin
muutoksiin voidaan kannustaa muun muassa liityntaliikennetta kehittamalla.

Liikkenteen muuttuminen on yleisesti johtanut urbaanin muodon muutokseen
(Rodrigue 2006: 174). Mitd radikaalimpi muutos lilkkennejarjestelmasséa, sita
radikaalimpi muutos on myos kaupungin rakenteessa. Suurimpia muutoksia on
ollut uusien aktiviteettiklustereiden syntyminen. Monissa kaupungeissa
keskustan toiminnot ovat muuttuneet erilaisiksi, esimerkiksi perinteisemmat ja
enemman tilaa vievat toiminnot, mutta myo6s palveluammatit ovat siirtyneet
kaupunkien laidoille tai 1ahididen l&helle liikenneyhteyksien parannuttua. On siis
syntynyt muita keskuksia kuin keskusta.

Kaupunkien liikenne koostuu fyysisista rakenteista, jotka muodostavat
spatiaalisia verkkoja. Naiden verkkojen kautta kuljetetaan ihmisia ja tavaroita.
Naita lilkenneverkkoja voidaan Bertaudin mukaan (2002: 1) jossain maarin
optimoida kdyton mukaan, mutta tata tehdessa on otettava huomioon haluttu
maankayttotapa vaylien ymparistossd, mikda voi tehdd optimaalisen
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kulkuvaylaverkon suunnittelun hankalaksi. Lisaksi kulkutapoja on monta, mika
asettaa lisdd muuttujia alueen suunnitteluun. Suunnittelemalla yhden
kulkumuodon dominoivaksi, kuten bussijarjestelman, voidaan maankayttta
suunnitella sen antamien mahdollisuuksien mukaan hieman tasmallisemmin.
Kaupunkien ja alueiden maankdyton suhteen on tehty useita analyyttisia
malleja. Suurin osa ndistd malleista on staattisia eli ne eivat ota huomioon
tilannetta muuttavia tekijoita. Kaikki sisaltavat lilkenteen vaikutuksen jollain
tasolla (Rodrigue 2006: 181-182):

= Von Thinenin alueellinen maankayttomalli (kuva 4) on yksi vanhimpia malleja,
joissa maankaytto ja lilkenne kytketddn toisiinsa. Se kehitettiin 1800-luvun
alussa maanviljelyksen maankaytén analysoimiseen Saksassa. Vaikka malli ei
kuvaakaan urbaania maankayttod kovin hyvin, sen periaatteet ovat toimineet
monien uudempien maankaytén mallien perustana. Von Thinenin mallin
perusajatus on ettd maanviljelyksen viemd osa maank&aytdsta jakautuu
vyohykkeittéain markkina-alueen ymparilla.

Isolated State Madified Conditions

-cyfé O temral city
O

\ e Wkl e

Market gardening and
=) milk production

. Frewood and lamber

O production
Crap farming without
fallow
Crop framing, Fallow

and pasture
I Three-figld system

Kuva 4 Von Thiinenin maankayttémalli teoreettisessa muodossa seka luonnontilaa mukaillen (Rodrigue ym.
2006, mukaillen).

e Burgessin malli (kuva 5) kehitettiin 1920-luvulla ja se oli ensimmaisia
maankayttomalleja, jossa tarkastellaan maankdyttn spatiaalisia rakenteita
urbaaneilla alueilla. Mallin tarkoituksena oli analysoida sosiaalisten luokkien
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jakautumista, mutta lilkkenne ja liikkuminen kuuluivat siind olennaisina osina
jakautumisen syihin. Tassakin mallissa maankayttd jakautuu vyohykkeittain,
perustuen etdisyyteen keskustasta. Jokainen vyohyke on oma sosio-
ekonominen alueensa.

Chicago, 1920s Model
, ;f“ : . \ .l-l.nl:lp (downtown)
/< :f ) ' [ 1l - Factory zone

.I". D Il - Zone of transition
D IV - Working class zone
D V - Residential zone
y: [ - Commuter zone

. Residential Destrict ““ e '

.
LY

(o
Section

Kuva 5 Burgessin maankayttémalli peilattuna 1920-luvun Chicagoon (Rodrigue ym. 2006, mukaillen).

e Sektori- ja moniydinmalli (kuva 6) kehitettiin 1930- ja 1940-luvuilla
tarkempaan analyysiin ja ne ottavat huomioon useita maankayton jakautumista
aiheuttavia syita kuten liikkennevaylien suunnat ja pienempien kasvukeskusten
syntymisen. Molemmat mallit ottavat huomioon motorisoidun lilkenteen
kasvun. Sektorimalli perustuu liikenteen vayliin, kuten suuriin teihin tai
raideyhteyksiin, jotka ohjaavat maankayton jakautumista vaylien suunnassa.
Moniydinmalli ottaa huomioon, ettd suurissa kaupungeissa on léahes aina
keskustan lisdksi muita pienempié kasvavia keskuksia.
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Sector Nuclei

2]
=

W 1CBD [ 6 Heavy manufacturing
[ 2 Wholesale and light manufacturing [ 7 Sub business district
[ 3 lower-class residential [ 8 Residential suburb
[ 4 Middle-class residential 1 9 Industrial suburb

(=] 5 Upper-class residential

Kuva 6 Sektori- ja moniydinmalli (Rodrigue ym. 2006, mukaillen).

e Hybridimallit (kuva 7) yhdistavat edellda mainittuja malleja. Muun muassa
Isardin malli vuodelta 1956 ottaa huomioon sek& liikenteen vaylien
merkityksen, ettd pienemmat  kasvukeskukset.  Tarkoituksena  on
kokonaisuutena tarjota kaikki osa-alueet jollain tasolla kattava malli. Esimerkiksi
maankayttd muotoutuu suhteessa liilkenteeseen ja teollisuus- ja palvelusektori
sijoittuu klustereihin.

[l Center identi
O Industrial / Manufacturing E?&ﬂg;’;ﬂﬂxis

[0 Commercial

Kuva 7 Esimerkikki hybridimallista (Rodrigue ym. 2006, mukaillen).
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Kestavan yhdyskuntarakenteen kehityksen kulmakivi on liikenteen ja
maankayton sektorien integraatio kaikilla suunnittelun tasoilla. Integraation
toteuttaminen  mahdollistaa  myds  taloudellisesti,  sosiaalisesti  ja
ymparistollisesti kestévien ratkaisujen kokonaisvaltaisemman hahmottamisen
(Kanninen ym. 2010: 23). Esimerkiksi myds Greene ja Wegener (1997: 177)
nakevat maankayton ja liikkenteen suunnittelun integroinnin keskeiseksi
likenteen kestavyyden parantamisessa. Toimintojen sijoittuminen ja
sijoittaminen seka samalla maankayton suunnittelu maarittavat liikennetarpeen
syntymista. Toimivan maankayton kautta tarvetta liikkkumiseen on mahdollista
vahent&a ja toisaalta huonolla suunnittelulla lisatd. Maankaytolla vaikutetaan
my6s  kulkumuotojen  kayttdon alueella. Erityisesti joukkoliikenne ja
pyoréliikkenne nojaavat maankayton suunnitteluun (Méantynen 2012: 25). Taméan
takia molempia tahoja tulisi suunnitella yhtdaikaisesti ja kokonaisuutena.
Suomessa yhdyskuntien rakennetta on Mantysen mukaan (2012: 25) kehitetty
lisddmalld uutta ja muuttamalla vanhaa, eikd niin sanotusti puhtaalta poydalta
aloittamista. N&in jo olemassa olevat rakenteet asettavat joitain reunaehtoja,
joiden rajoissa taytyy toimia ja kehittdd yhdyskuntarakennetta kestavan
kehityksen ~ mukaisesti.  Taydennysrakentaminen  toimii  esimerkkind
mukautuvasta kehityksesta.

Maankayton suunnittelun avulla voidaan Mantysen mukaan (2012: 26) muokata
yhdyskuntarakennetta  esimerkiksi ~ nauhamaiseen  suuntaan, jolloin
joukkoliikenteen linjat on helppo muodostaa td&méan rakenteen mukaan.
Joukkoliikennevydhyke houkuttelee usein erilaisia toimintoja, mika luo kysyntaa
kaikkina vuorokauden aikoina ja pitdd yll& joukkoliikenteen kysyntaa.
Joukkoliikennevyohykkeen aluetehokkuus on siis paljon korkeampi kuin
autovyohykkeen. Joskus autoilijat, joukkoliikenteen kayttajat, pyorailijat ja
jalankulkijat asetetaan vastakkain. Méantysen mukaan (2012: 28) harva on
kuitenkin vain yhden liikennemuodon kayttdja eli todellisuudessa tallaista
vastakkainasettelua ei voi tehda. Paivittainen liikkkuminen muodostuu ihmisilla
erilaisista matkaketjuista, joissa on eri liikkennemuotojen yhdistelmia.
Tehokkaan maankayton ja lilkkenteen suunnittelun avulla on mahdollista
vaikuttaa siihen, etta turvallisten ja energiataloudellisten matkaketjujen osuus
kasvaa. Tahan voidaan pyrkid esimerkiksi hyvan liityntapysékoinnin avulla.
Toimivan pydraliikenneverkoston rakentaminen tarjoaa keskusta-alueen
asukkaille nopean tavan liikkua ja kévelyalueen luomisella keskustasta saadaan
esteettisesti miellyttava ja viihtyis ymparisto kavijoille.
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Suurempien kaupunkiseutujen vaestomaara ja -tiheys mahdollistavat
joukkoliikenteen  kannattavan  toiminnan.  Joukkoliikenteen  kannalta
maankayton suunnittelulla luodaan sen toiminnan edellytykset. Joukkoliikenne
on Mantysen mukaan (2012: 33) tarpeellinen monesta syysta.
Kaupunkikeskustoissa on rajallisesti tilaa eikd sinne mahdu kaikki se
henkildautoliikenne, joka syntyisi jos joukkoliikkennettda ei olisi tarjolla.
Joukkoliikenne kuluttaa vdhemman energiaa ja siitd aiheutuu véhaisemmat
paastot henkildd kohti kuin henkildautoliikenteesta. Joukkoliikenne on myds
todettu turvallisemmaksi kuin henkildautoliikenne. Joukkoliikenne tarjoaa
mahdollisuuden liikkkumiseen myds ihmisille, jotka eivat omista autoa tai eivat
halua sellaista kayttaa.

Suomessa joukkoliikenteen kysyntda muuttuu Mé&ntysen mukaan (2012: 47)
tulevaisuudessa merkittavasti. Yha useampi asuu kaupungeissa, mika parantaa
joukkoliikenteen toimintamahdollisuuksia. My6s matkojen suuntautuminen
saattaa muuttua ja hajautua, koska tyoikdisten maara vahenee ja samalla
vahenee myos tyomatkaliikenne suurten ikdluokkien elakdityessd. Matkojen
suuntautumisen hajautuminen aiheuttaa joukkoliikenteelle paineita, silla sen
tulisi olla tehokasta joka suunnalla.

2.4 Mielikuvien merkitys

Mielikuvien ajatellaan Karvosen mukaan (1999: 3-4) useimmiten olevan
jonkinlaisia kuvajaisia ulkona olevasta todellisuudesta paan sisalla. Tallaisessa
ajattelussa mielikuvia ei mielletd osana todellisuutta, vaan pelkastéaan
todellisuutta kuvaavina malleina tai kuvina. Tallaiset mallit tai kuvat toimivat
kuitenkin ymmartamisen rakenteina, linsseina, joiden Iapi ihmiset tarkastelevat
maailmaa. Na&illa on vaikutusta myds ihmisten kayttaytymiseen. Mielikuvalliset
mallit eivat kartoita vain asioiden nykytilaa, vaan ne toimivat myos
suunnitelmina tulevaisuuden eli tulevan todellisuuden tuottamiselle. Mielikuvat
ovat siis jollain tasolla realiteetti, joilla on vahvakin vaikutus paatoksiimme ja
nain ollen muokkaavat todellisuuttamme valintojemme kautta. Mielikuvien
todellisuus on samanlaista kuin uskomusten ja informaationkin todellisuus,
immateriaalista. Immateriaalisten todellisuuksien vaikutukset voivat olla erittéin
merkittavia, esimerkiksi uskonnot ovat vaikuttaneet historian tapahtumiin
huomattavasti. Samalla tavoin mielikuvat voivat vaikuttaa todellisuuteen.
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Positiivinen mielikuva, maine tai brandi on nykydan ratkaiseva tekija lahes
kaikille toimijoille. Elammekin Karvosen mukaan (1999: 4)
mielikuvayhteiskunnassa. Mielikuvilla on keskeinen merkitys siing, miten
ihminen suhtautuu kohteeseen, esimerkiksi yritykseen, tuotteeseen,
poliitikkoon tai asiaan. Hyvad mielikuva toimii suodattimena, jonka kautta
ihmiset tulkitsevat asioita suopeasti. Negatiivisella mielikuvalla taas on
painvastainen vaikutus, eli sit kautta ihmisten huomio ohjautuu lahinna asian
varjopuoliin.

Mielikuvan muodostumiseen tarvitaan kaksi osapuolta: se, josta Kkasitys
muodostetaan ja se, jolle kasitys muodostuu (Karvonen 1999: 52). Osapuolten
valillad on tapahtunut kohtaaminen tai jonkinlainen suhde tai vuorovaikutus
jossain  muodossa, josta henkil6 on saanut tarvittavan informaation
havainnoinnin perustaksi, jolloin mielikuva muodostuu.
Markkinointikirjallisuudessa painotetaan Karvosen mukaan erittdin selke&sti,
ettd mielikuvassa on kyse asiakkaiden tai muiden sidosryhmien kohteen
havaitsemisesta, eika siis siitd millainen kohteen todellisuus on. Maininnan
arvoista on, ettei havaitseminen ole kohteen suoraa kuvautumista ja
tallentumista havaitsijan mieleen vaan havaitseminen perustuu esille tulleiden
vihjeiden pohjalta tapahtuvaan tulkintaan seka paattelyyn (Karvonen 1999: 53).
Havaitseminen ja tulkinta syntyvat siitd, kun kohteesta saapuva informaatio
suhteutuu ihmisen mielessa jo ennestédan oleviin muistinvaraisiin rakenteisiin.
Naita nimitetaan tietorakenteiksi tai skeemoiksi.

Mielikuva liittyy kiintedsti my6s maineen kasitteeseen. Voidaan sanoa, etta
esimerkiksi Oulu omaa hyvan maineen elektroniikka- ja teknologiateollisuuden
edistgjand, joka on syntynyt tietoisesti ja pitkdjanteisen tydn synnyttdman
mielikuvan kautta (Aikds 2004: 58). Maineen ja mielikuvatekijoiden tarkeys
korostuu siind, ettd niilla on ratkaiseva osa ihmisten tekemien paatésten ja
valintojen ohjaamisessa (Fombrun 1996: 5). P4attkset saattavat olla osto- tai
myyntipaatoksid, rahoitukseen liittyvia paatoksia, aanestyspaatoksia, paatoksia
menna johonkin tilaisuuteen, paatoksia ottaa vastaan jokin tyopaikka, paatoksia
muuttaa johonkin kuntaan tai paatoksia matkailun kohteista. Asian
tuntemattomuudella on ihmisille usein sama merkitys kuin arveluttavuudella.
Maineikas tuote voi Karvosen mukaan (1999: 18) olla huomattavastikin kalliimpi
kuin kilpailijansa ja silti tulla valituksi. Tietysti tuote voi olla myds tunnettu
laadun puutteesta ja huonoudesta.
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Imago on madritelméaltéan maineen kaltainen. Virtasen mukaan (1999: 9) imago
voidaan maaritella yleisesti kuvaksi, jonka henkild, liikeyritys tai muu taho usein
tietoisesti antaa. Imagolla voidaan kuitenkin tarkoittaa myds yleisemmin tiettya
ulkoista identiteettia eli sité yleista mielikuvaa, joka tietysta kohteesta voidaan
muodostaa. Se voi olla myonteinen, kielteinen tai neutraali. Kaupungin
tapauksessa imago kuvaa miten muut kuin kaupungin asukkaat kokevat ja mista
asioista he tuntevat kaupungin. Imago on siis tavallaan tietylla tavalla
korostuvaa erilaisuutta ja yksilollisyytta. Imago on joko konkreettiseen asiaan
pohjautuvaa, jolloin se perustuu johonkin olemassa olevaan tekijadn kuten
rakennukseen, tai abstraktiseen pohjaavaa, jolloin se perustuu asioihin, jotka
ovat aineettomia tai joita ei en&a ole olemassa.

2.4.1 Brandi

Brandi on mahdollista maaritelld tuotteeksi tai merkiksi, jonka rakentuminen
pohjautuu kohteen vahvaan ja hyvdan maineeseen, joka puolestaan perustuu
laajemmin jaettuun kasitykseen tuotteeseen tai merkkiin liitettavasta
positiivisesta mielikuvasta (Aikas 2004: 58). Brandi ei siis ole sama asia kuin
tavaramerkki, joka on mahdollista rekister6ida vaan mielikuva ja nain ollen
aineetonta omaisuutta, joka sijaitsee vastaanottajan paan sisalla (Makinen ym.
2010: 15). Brandin tehtava on yrityksen, tuotteen tai palvelun yksildinti ja
erottelu muista kilpailijoista. Brandien kautta tuotteitaan erilaistamalla
yrityksen tai organisaation on Malmelinin ja Hakalan (2007: 27) mukaan
mahdollista luoda kuluttajiin voimakkaampia suhteita, mik& yleensa johtaa
my6s  positiiviseen  vaikutukseen  taloudellisenkin  tuloksen  myd6ta.
Yrityseldméssa vahva bréndi voi tuoda yritykselle etuja, esimerkiksi asiakkaiden
uskollisuus, rahoitusmahdollisuuksien kohentuminen, uutta kiinnostuvuutta
tyOnantajana seka haluttavuutta yhteistybkumppanina (kuva 8).

Mielikuvat toimivat tarkeind menestykseen liittyvind tekijoind kaikille
kaupallisille  organisaatioille. ~ Materiaaleina  konkretisoituva todellisuus
kasitetddn useimmiten ensisijaisesti aineettomuuden kautta, esimerkiksi
henkilon tekemind havaintoina, keksittyind ideoina ja mielikuvina. lhmiset
kasittavat asioita nimenomaan merkitysten kautta, missa mielikuviin liittyvat
tekijat kuten uskomukset, kokemukset, tiedot ja asenteet ndyttelevat entista
suurempaa osaa. MyoOs brandi kasitetddn yha useammin mielikuvien kautta,
joita kuluttajilla on yrityksestd, palvelusta tai tuotteesta (Malmelin & Hakala
2007: 44). Suhde brandiin on tasta syysta aina henkilokohtainen.
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Kuva 8 Brandayksen kierre (Malmelin & Hakala 2007, mukaillen).

Yritykset ja organisaatiot pyrkivat vaikuttamaan kuluttajiin ja heidan mielikuviin
toimintansa ja viestintdnsa avulla. Kuluttajien vastaanottamat viestit ja muut
havainnot vaikuttavat heidan yksilollisten mielikuvien muodostumiseen. Maine
sen sijaan muodostuu Malmelinin ja Hakalan (2007: 45) mukaan vasta
myOhemmin, yksittaisten ihmisten interaktion kautta heidan vaihtaessaan
kokemuksia ja mielikuvia asiasta. Maine siis muodostuu yhteistssa kaytavien
keskustelujen myota, kun taas mielikuvat ovat henkilokohtaisia k&sityksia.

Keskustelut, tunnelmat ja muut lyhyet tiedonpatkat ohjaavat ihmisten tekemia
paatoksia yh&d enemman. Tama koskee niin pienia paatoksia kuten
virvoitusjuoman valintaa, mutta myds harkintaa vaativina pidettyja suurempia
valintoja kuten asunnon ostamista tai sijoittamiseen liittyvid pa&atoksia
(Malmelin & Hakala 2007: 136). Inmisilla on nykyaan entista vahemman aikaa
kulutusvalintojen jarkiperdisyyden selvittdmiseen ja hankintojen tekemiseen,
minka takia kuluttajat eivat yleisesti ottaen ole kovin kiinnostuneita keradamaan
suurta ma&ardd tietoa hankinnan alaisesta  kohteesta. Kuluttajan
paatoksentekoon vaikuttavat vain riittdvan perustellut kasitykset kohteesta,
jotka eivat valttamatta kuitenkaan perustu faktoihin vaan mielikuviin. Tasta
syystd brandi on nykyaan yksi tarkeimmistd kuluttajan tekemien valintojen
perusteista. Vahva ja hyva brandi on suora tie kulutusvalintaan. Yksinkertaisesti
ilmaistuna brandin arvon voidaan sanoa perustuvan sen kykyyn kuluttajia
ohjaavien mielikuvien luonnissa (Malmelin & Hakala 2007: 137).
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Kasitykseen brandista vaikuttavat Malmelinin ja Hakalan (2007: 138) mukaan
muun muassa tuotteen tai palvelun ominaisuudet, muotoilu, kestavyys,
laadukkuus, kaytettavyys ja elamyksellisyys. Visuaalinen identiteetti on
tarkeimpid brandid muodostavia tekijoita. Siihen kuuluvat esimerkiksi yrityksen,
tuotteen tai palvelun nimi, mutta myo6s viestinndssa tai muotoilussa kaytetyt
varit sekd symbolit. Selked visuaalinen identiteetti helpottaa Malmelinin ja
Hakalan (2007: 81) mukaan huomattavasti brandin tunnistamista ja muistamista
nykypéivan fragmentoituneessa visuaalisessa ympaéristossa. Yhté voimakkaasti
valintapdatokseen  vaikuttavat tuotteen tai  palvelun  myyntihinta,
alennusmahdollisuudet ja mahdolliset muut edut. Kuluttajilla on yleistyva tapa
my®6s arvioida ostopaatostensa eettisia ja yhteiskunnallisia seurauksia brandien
kautta (Malmelin & Hakala 2007: 138). Tuotteiden ja palvelujen ekologisuus ja
kierratettavyys ovatkin kuluttajien kasvavan kiinnostuksen kohteena.

3 Bussimetro jarjestelmana
3.1 Pohjois-Amerikan BRT

Pohjois-Amerikasta lahtoisin oleva termi Bus Rapid Transit, lyhennelmaltaan
BRT, voidaan maaritelld jossain maarin joustavaksi, kumipyorilla liikkuvaksi
nopean joukkoliikenteen muodoksi, joka yhdistdd pysakit, kulkuneuvot,
palvelut, infrastruktuurin ja informaation yhdeksi integroiduksi kokonaisuudeksi
(Hidalgo & Gutiérrez 2012: 8). Pohjois-Amerikan kaupungit ovat kehittyneet
pitkalti yksityisautoilun ehdoilla. Kaupunkirakenne on usein hajautunutta ja
tarkeimmat lilkkennevaylat ovat moottoriteitd (European Science Foundation
2011: 15). Joukkoliikenteen toiminta Pohjois-Amerikassa on  siis
kaupunkirakenteellisesti haasteellista. CERTU:n mukaan (2010: 23) BRT:n
tapainen ensimmadinen sovellutus ilmestyi Yhdysvalloissa katukuvaan 1970-
luvulla. Namé& ensimmaiset ”"BRT”-linjat olivat l&hinn& joukkoliikennekaistoja
moottoriteillda ja ndistdkin osa muutettiin vuosikymmenen sisélla yleisen
liikenteen kayttoon. BRT-projekteja kaynnistettiin taas 1990-luvulla ja BRT:n
maaritelmaksi tuli “nopea liikennejarjestelma, joka yhdistda raideliikenteen
laadun ja bussiliikenteen joustavuuden.” 2000-luvun jalkipuolelle tultaessa
BRT:n méaaritelmé& on kuitenkin laajentunut ja jakautunut, ja on syntynyt erilaisia
BRT:n toteutusmuotoja eli erdanlaisia alamé&aritelmid (European Science
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Foundation 2011: 16). Nait4 ovat "BRT-Lite”, "BRT-Heavy” ja "Full-BRT”, joissa
implementoidaan BRT-jarjestelmaan kuuluvia osa-alueita eri laajuuksilla.

European Science Foundationin mukaan (2011: 16) BRT-Lite on nimensa
mukaisesti kevyin implementaatio. Tasséd konseptissa liikennejarjestelman
tarkoitus on  minimissédn  olla  tavallisia  bussilinjoja  nopeampi
likennevaihtoehto, eli jossain maérin runkobussiin verrattava jarjestelma. Tama
toteutetaan usein pysakkivaleja pidentamalla ja etuuksilla risteyksissa.
Esimerkiksi Los Angelesin Metro Rapid bussijarjestelma on téllainen
implementaatio. BRT-Heavy on periaatteessa keskiraskas jarjestelmakonsepti,
jossa BRT-Liten ominaisuuksien liséksi on toteutettu jarjestelmén kulkuneuvoille
osittain omat kaistansa, yleensd keskelle tien poikkileikkausta. BRT-Heavyn
kaltainen sovellutus on muun muassa Healthline Clevelandissa. Full-BRT edustaa
taysimuotoista implementaatiota. Siind jarjestelman kulkuvalineilld on taysin
omat fyysisesti eristetyt kaistansa. Seka BRT-Heavyn etta Full-BRT:n tapauksissa
yleisia  jarjestelmdan liittyvia muita toteutustapoja ovat lippujen
ostomahdollisuus kulkuvalineen ulkopuolella, kulkuvélineiden modernius ja
houkuttelevuus  seka tihed vuorovali. Osuvin  esimerkki  Full-BRT
implementaatiosta Pohjois-Amerikassa lienee Ottawan kaupungin Transitway.
Kaikilla edella mainituilla implementaation tasoilla jarjestelmilla on kuitenkin
yleensd oma, muusta bussiliikenteesta erottuva brandinsa (CERTU 2010: 23).

3.2 Euroopan BHLS

Termi Buses with a High Level of Service, lyhyesti BHLS, alkoi Hidalgon ja
Gutiérrezin  mukaan (2012: 8) vakiintua eurooppalaisten tutkijoiden
keskuudessa 1990-luvulla, kun haluttiin erottaa Euroopan
bussimetrojarjestelmat tarkoitusperansa takia Pohjois-Amerikan BRT:st4. Termi
on kaytossa erityisesti Ranskassa, ranskaksi BHNS, missa moni kaupunki onkin
ottanut kayttéon bussimetron tapaisen jarjestelman, esimerkkeind Nantesin
BusWay, Rouenin TEOR ja tamankin tutkimuksen kohteina olevat Metzin
METTIS ja Strasbourgin Ligne G. Muita Euroopassa toimivia jarjestelmid, jotka
selvasti erottuvat runkobussista, ovat esimerkiksi Metrobus Istanbulissa ja
MalmoExpressen Malmdssd, mutta esimerkkejd loytyy lisdksi muun muassa
Alankomaista, Saksasta ja Espanjasta (Metrobus 2017 & MalmdExpressen — nytt
busskoncept i Malmo 2016). BRT:n eurooppalaisen vastineen idea on tarjota
matkustajalle paljon parempi kokemus joukkoliikenteesta kuin tavanomaisilla
joukkoliikennejarjestelmilla on mahdollista. Liséksi Euroopassa kaupungit ovat
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usein vanhoja ja sen takia varsin tiiviisti rakennettuja kapeine katuineen,
etenkin keskustojen osalta. My6s asutus ja tyOpaikat ovat monilla alueilla
sekoittuneet, toisin kuin esimerkiksi yleisesti Yhdysvalloissa (European Science
Foundation 2011: 17). Taman takia joukkoliikenteelle asetetaan erilaisia
vaatimuksia, kuten tasainen vuorotiheys myds tydmatka-aikojen ulkopuolella ja
viikonloppuisin. CERTU:n mukaan (2010: 25-26) BHLS on konseptiltaan BRT:n
kaltainen, mutta sisaltdd usein eurooppalaisen yhdyskuntarakenteen takia
joitain poikkeuksia implementoinnissaan. Euroopassa bussimetro toteutetaan
usein paremmin kytkettyna kaupungin kokonaisvaltaiseen suunnitteluun ja silla
haetaan houkuttelevuutta auton kayttdjia kohtaan laadukkailla materiaalisilla
ratkaisuilla kun taas Yhdysvalloissa on keskitytty enemman liikkennepaineen
vahentédmiseen ruuhkaisimpina aikoina ja lahelld liikekeskustaa.

3.3 Bussimetro muualla

BRT-jarjestelmia on kaytbssd ympari maailmaa, lukumaarat riippuvat
luokittelutavoista (kuva 9). Etela-Amerikassa jérjestelmét ovat Mejia-Dugandin
ym. (2012: 85) mukaan juurtuneet ajatteluun joukkoliikennejérjestelmia
suunniteltaessa ja ensimmaiset BRT-jarjestelmat ilmestyivatkin Etela-Amerikan
katukuvaan jo 1970-luvulla, ensimmadisind maailmassa. Etela-Amerikan
bussimetrojérjestelmat ovat yleistetysti varsin raskaasti implementoituja
jarjestelmia ja monin paikoin jarjestelmien omat keskikaistat on fyysisesti
erotettu muusta liikenteesté. Ehka kuuluisimpina esimerkkeiné voidaan mainita
Linha Verde Curitibassa, TransMilenio Bogotassa ja Rio de Janeiron TransOeste,
TransCarioca seka TransOlimpica.

BRT-jarjestelmien lukumaara
maanosittain
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Kuva 9 Bussimetrojarjestelmien lukum&ard maanosittain vuonna 2017 (Brtdata.org).
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Aasiassa BRT-jarjestelmien laajempi rakentaminen on alkanut 2000-luvulla ja
etenkin monet maanosan kasvavien talouksien, erityisesti Kiinan mutta myds
Intian, Indonesian ja Eteld-Korean kaupungit ovat rakentaneet ja rakentamassa
bussimetron Kkaltaisia joukkoliikennejarjestelmia (CAl-Asia Center 2010: 1).
Tallaisia jarjestelmi@ ovat muun muassa GBRT Kantonissa (Guangzhou),
Translakarta Jakartassa sek& Soulin metropolialueen BRT-jarjestelmat
(Guangzhou bus rapid transit 2012). Kiinassa merkittavia jarjestelmia on
rakennettu Kantonin lisdksi esimerkiksi Pekingiin, Urlimgiin, Changzhouhun,
Yichangiin seka Zhengzhouhun (Brtdata.org 2017). Muualla kuten L&hi-ldassa ja
Afrikassa BRT-jarjestelmaesimerkkeja voidaan mainita MyCiTi Kapkaupungista ja
Teheranin  bussimetrojarjestelma (About MyCiTi 2017 & Traffic and
transportation deputy of Tehran municipality 2009).

3.4 Bussimetron tekniset ominaisuudet ja infrastruktuuri
3.4.1 Tieinfrastruktuuri

Infrastruktuurijarjestelyt ovat bussimetrojarjestelmien tehokkaalle
toimivuudelle elintarkeitd. Infrastruktuuri sisdltda tassa tapauksessa kaistat,
olivat ne jarjestelméan omia tai yhteiskaytossa, risteysalueet, pysakit ja varikon.
Nama yhdessd muodostavat jarjestelman potentiaalin  kapasiteetin,
luotettavuuden ja nopeuden suhteen. Jarjestelmadn omat kaistat ovat ehké&
kaikkein strategisin, nékyvin ja kallein komponentti (kuva 10). Omat kaistat
toteutetaan usein ajovaylan keskellda sijaitsevina mediaanikaistoina. Nama
voidaan kategorisoida yleisella urbaanin julkisen liikenteen perusteella kolmeen
luokkaan, joita voidaan kayttda koko linjan pituudelta tai tietyillda osuuksilla
(European Science Foundation 2011: 31-32):

Kaistakategoriat Systeemiluokittelu
A: Taysin kontrolloidut omat kaistat, joita ei voi kayttaa
mik&&n muu kuin jarjestelman kulkuneuvo. Nama kaistat Raskas sovellutus

ovat yleensa fyysisesti eristettyja muusta liikenteesta.
B: Omat kaistat, joita voivat joissain tapauksissa kayttaa
muutkin ajoneuvot, kuten jarjestelmén ulkopuoliset
julkisen liikenteen kulkuneuvot.

C: Kaistat ovat sekalaisessa kaytossé kaikkien
likennemuotojen valilla. Yksittaisia patkia julkiselle
liikenteelle varattuja kaistoja, joita muutkin ajoneuvot
voivat kuitenkin kayttdd muun muassa kaantyessaan.

Keskiraskas
sovellutus

Normaalitilanne
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Bussimetrojarjestelmien tapauksessa kategoriat A ja B ovat ainakin maarallisesti
kaytetympia kaistaimplementointeja kuin C. Yleensa linja kokonaisuutena
koostuu kuitenkin useammasta kuin yhdesta kategoriasta (European Science
Foundation 2011: 32). Vaikka omakaistaisuuden laajuus vaikuttaa jarjestelman
nopeuteen ja sitd kautta kayttajamaariin, ei sen vaikutus ole absoluuttista vaan
vaihtelee kaupungin kontekstin mukaan. Erittéin tiiviissa kaupungeissa, joissa ei
ole mahdollisuutta laajaan omakaistaisuuteen, voi jarjestelma silti saavuttaa
suuret kayttajamaarat (European Science Foundation 2011: 34). Vahemman
tiiviilla alueilla jarjestelman omien kaistojen muodostamisen laajuus sen sijaan
korostuu. Namé& mediaanikaistat vaikuttavat matkustamisen saannollisyyteen,
erityisesti ruuhka-aikoina, jolloin matka-aikavoitto verrattuna tavalliseen
bussiliikenteeseen on huomattava (European Science Foundation 2011: 35).

SR
j | 0k 1 ‘

I

Kuva 10 Bussimetrojarjestelmén bussikaistat Malméssé (Google Maps 2014).

European Science Foundationin (2011: 35-36) mukaan bussimetrojarjestelman
linja suhteessa muihin julkisiin liikennejarjestelmiin voidaan jarjestdaa joko
metromaisesti paalinjana, jolloin kulkutavan vaihtojen kautta muut
likennejarjestelmét syottavat talle paalinjalle tai monihaaraisempana eri
paikkoihin johtavana verkkona. Né&ita tapoja on luonnollisesti mahdollista myds
yhdistella.

Bussimetrojarjestelman kaistojen kayttdé perustuu omiin kaistoihin. N&in
jarjestelman sisdinen nopeus pysyy korkeana. N&iden jakaminen muiden
likenneryhmien kanssa on vaikeaa erityisesti muuten kuin lyhyilla osuuksilla,
muun muassa seuraavista syista johtuen (European Science Foundation 2011:
37):

Tehokkailla bussimetrojarjestelmilla on tihed vuorovali.
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Kun pysakkien vélit ovat suhteellisen pitkia, yli 400 metrid, bussit
saavuttavat varsin korkean nopeuden, jolloin kaistat eivat sovellu
esimerkiksi polkupy0Orien samanaikaiseen kayttoon.

Risteyksissa etuuksien hallinta muuttuu vaikeammaksi.
Liikkujien turvallisuus pysakkialueilla muuttuu kyseenalaiseksi.

Omien kaistojen osalta risteyksien ja erityisesti kiertoliittymien etuoikeuksien
jarjestdminen ja hallinta ovat European Science Foundation mukaan (2011: 41)
vaikeasti sovitettavia asioita. Bussin pitdisi paastd jatkamaan kulkuaan
mahdollisimman esteettomaésti. Kiertoliittymé&sséa on kuitenkin taman kannalta
kolme heikkoutta: sisddntulossa ei ole etuoikeutta, sisddntulo on vaikea pitkalla
kulkuneuvolla ja kiertaminen on matkustusmukavuuden kannalta heikentévéa.
Naistd syistd yleistyva ratkaisu on bussilinjan oman kaistan jatkaminen
kiertoliittyméan lapi (kuva 11), jolloin muut liikkujat menettévét etuoikeutensa
kiertoliittymé&ssa. Isoissa ja suuremmilla nopeuksilla ajettavissa kiertoliittymissa
taytyy tdmén suhteen kuitenkin ottaa huomioon turvallisuusnakokulmat.
Risteyksissa erityylisten valojen kayttadminen selventaa bussien etuajo-oikeutta.

Kuva 11 Bussimetrojarjestelman kiertoliittyman I&pi sijoitetut bussikaistat Nantesissa (Google Maps 2016).

3.4.2 Pysakit

Bussimetron pysakit on CERTU:n (2011: 43-44) mukaan hyva rakentaa
erityyppisiksi kuin tavalliset julkisen liikenteen pysakit. Tama tarkoittaa erilaista
tyylia, laadukkaampia pintamateriaaleja ja myo6s ympéardivan lahialueen
houkuttelevuutta. Pysakkien tulee olla turvallisia ja tarjota esteetdén nousu
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bussiin ja lasku bussista kaikille ihmisryhmille sekd informaationaytot. Mita
raskaammin toteutettu bussimetrojarjestelma, sitéa erottuvampia ovat yleensa
my0s pysakit suunnittelultaan. Pysakit voivat olla avainasemassa kun luodaan
jarjestelmalle identiteetti& ja brandia (kuva 12). Monesti lipunostomahdollisuus
on siséllytetty pysakkien palveluihin ja reaaliaikaisen informaation tarjoaminen
helpottaa kayttajien asiointia (APTA 2010: 23). Bussimetron pysakit on
kulkutapojen modaalisuuden takia hyva varustella pyOraparkein. Erityisesti
paapysékeilla pysakin design ja palvelut kuten lipunostomahdollisuus,
odotustilat ja liityntapysakdinti ovat téarkeitd komponentteja (APTA 2010: 23).
Pysakkien vélinen etéisyys maarittad pitkalti jarjestelman tehokkuutta.
Keskim&aradisen pysakkivalin minimi on yleisesti ottaen 400 metrin tienoilla
tehokkaasti toimivan bussimetrojarjestelman kannalta (CERTU 2011: 43).

Kuva 12 Pysakkidesignia Clevelandin Healthlinelta (ylempi) ja Nantesin BusWaylta (alempi) (Google Maps
2016 & Wikimedia Commons 2013).
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3.4.3 Kalusto

Bussimetrojarjestelméassa tahdatdan kaluston osalta suureen kapasiteettiin,
matkustusmukavuuteen ja moderniuteen, esimerkiksi ymparistoystavallisin
kayttovoimaratkaisuin (European Science Foundation 2011: 51). Myds
esteettdmyys on entista tarkedmmaéssd osassa. Jarjestelm&in voi valita
minkalaisia busseja tahansa, mutta yleisimmin kaytetddn suuren kapasiteetin,
paremman tilan tunnun ja esteettémyyden mahdollistavia matalalattiaisia yksi-
tai kaksinivelbusseja (kuva 13). Suuremman kapasiteetin omaavassa kalustossa
my06s ovien suurempi lukumaérd on tarkedd, jotta kayttdjien sisaéntulo ja
poistuminen on vaivatonta (Cervero 2013: 12). Vaivattomuutta ja jarjestelman
tasmaéllisyyttd parantaa my0s avorahastus, jolloin kuljettaja on eristettyna ja
jolloin lipunosto tapahtuu ennen kulkuneuvoon nousua. Tatéd kautta
pysédhdykset pysyvat Iyhyind. Kaluston on hyva sisdltdéd matkustajille
reaaliaikaista informaatiota tarjoavat naytot (kuva 14). Kayttévoimana
kaytetdan European Science Foundationin mukaan (2011: 56) Euroopassa usein
kaasua, erilaisia hybridijarjestelmia tai sdhkoa. Kayttévoiman valinta, samoin
kuin  kaluston  ulkondkd, voivat olla  myds  imagokysymyksia
ymparistoystavallisyyteen ja jarjestelman houkuttelevuuteen liittyen.

Normaali bussi Nivelbussi Tuplanivelbussi Raitiovaunu Raitiovaunu
12 metriad 18 metrid 24 metrid 30 metrid 40 metrid

e |
70-80 110-120 140-150 180-200 240-260

Kuva 13 Bussi- ja raitiotiekaluston maksimikapasiteetit mikéli ihmisia 4/m2. limoitetut kapasiteetit eivat ole
absoluuttisia vaan ne voivat vaihdella esimerkiksi istumapaikkojen maaran mukaan (Nordin ym. 2016
mukaillen, CERTU 2010 & Turun kaupunki, WSP & Ramboll 2015).
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Kuva 14 Nimes'n BHLS-kalusto Iveco Crealis 18 ulkoa ja sisélta, alakuvassa ndhtévissa muun muassa
informaationaytot (Wikimedia Commons 2017).
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3.5 Bus Rapid Transit ja brandi

Yrityspuolella markkinointia ja mainontaa k&ytetdan Baldwin Hessin ja
Bittermanin (2014: 49) mukaan monella eri tavalla, mutta néista visuaaliset
keinot ovat merkittavimmat. Liikkennesektorilla brdéndejd muodostetaan yleensa
ymparistoystavéllisyydella tai kulkuneuvojen ulkon&6lla. Joukkoliikenteen
vetovoimaisuuteen vaikuttavat kuitenkin monet tekijat. Séderstrom (2012: 25)
nostaa esille muun muassa pysakkeihin liittyvat seikat kuten pysakkien
ympariston ja varustuksen. Pysakkien siisteydelld, sen tarjoamalla suojalla sdata
vastaan, helpolla saavutettavuudella, reaaliaikaisella aikatauluinformaatiolla ja
turvallisuudella ~ voidaan lisaitda  joukkoliikenteen houkuttelevuutta
kulkutapavalintana. Tarkeintd on joukkoliikenteen asemien ja pysakkien
mielekds saavutettavuus kavellen tai pyoralla. Kayttdjan kannalta
joukkoliikenteen valintaan vaikuttavat huomattavasti kéveltdvan ympariston
ominaisuudet ja toimintojen tarjonta ja sekoittuneisuus.

Joukkoliikenteen houkuttelevuuden kannalta sen tuotteistaminen ja
markkinointi ovat Mantysen mukaan (2012: 47) ensiarvoisen tarkeita asioita.
Nykyddn ihmiset hyvaksyvat parhaiten yksiléllisen markkinoinnin ja
tiedottamisen. Joukkoliikenteen tulee massakuljetuksen piirteestaan huolimatta
vastata yksil6llisiin tarpeisiin. Julkisen liikenteen markkinointi eroaa Figueira de
Sousan ja Ibraevan mukaan (2014: 123) niin sanottujen perinteisen tuotteiden
markkinoinnista sikali, ettd siind on mahdollisuus korostaa muitakin kuin
tuotteen asiakkaalle tarjoamia suoria hyotyja, kuten ymparistoystavallisyytta.
Naiden epasuorien hyotyjen kautta on mahdollista houkutella potentiaalisia
asiakkaita. Monet kaupungit jarjestdvat autoista vapaita paivid, joiden
tavoitteena on saada mahdollisimman monet autoilevat ihmiset kokeilemaan
vaihtoehtoisia kulkutapoja. Esimerkiksi Strasbourgissa téllaisina péivina julkisella
likenteella matkustaminen on ilmaista.

Euroopan unionin Interreg-projektissa  HiTrans etsittiin  keskisuuriin
kaupunkeihin sopivia, houkuttelevia joukkoliikenteen kaytantoja. Tutkimuksessa
mukana olleet joukkoliikennejarjestelmat valikoituivat niiltd kaupunkiseuduilta,
joilla matkustajamaarien kasvu oli ollut pitkakestoista. Tutkittavia kohteita
olivat esimerkiksi Achterhoekin alue Alankomaissa, Angers ja Grenoble
Ranskassa, Sveitsin Basel, Brighton, Nottingham ja York Iso-Britanniassa,
Flanders Belgiassa, Freiburg Saksassa, ja Ruotsin Jonkoping. Mukana oli myos
likennekaytdvia muun muassa Amsterdamin Zuidtangent, Chemnitzin
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raidekaytavat, Dusseldorfin seuturaide, Saarbriickenin jaettu raitiovaunu-
junakaytava ja Stuttgartin alueen maaseuturaide. Tarkastellut alueet sisalsivat
hyvin laajan kirjon erityyppisia joukkoliikennejarjestelmia ja houkuttelevuuden
parantamiseen liittyvia toimenpiteitd. Niistda 10ytyi kuitenkin my0s yhteisia
tekijoité (Soininen 2008: 28):

Lilkennejarjestelman nopeuttaminen, joko uusien kulkumuotojen
kayttoonotolla tai bussien etuuksilla, mahdollisesti my6s bussikaistoilla.

Linjaston selkeytys, erityisesti laajoissa bussijarjestelmissa.
Infrastruktuuriparannukset ja uusi kalusto.
Integroidut tariffit.

Vaihtojen helpottaminen, muun muassa  vaihtopysakkien
infrastruktuuria parantamalla.

Yksityisautoilun pysakdintirajoitukset ja sitd tukeva maankayton
suunnittelu.

Yhteistyo paikallisen viranomaisen ja operaattorin valilla.
Investointirahoituksen turvaaminen.

Suomessa joukkoliikenteen brandayksesta voidaan esimerkkind mainita Oulun
citybussiliikenne, joka aloitettiin vuonna 2007 (Méantynen 2012. 47).
Citybussiliikenteen jarjestelmd koostuu kolmesta linjasta, jotka kaupungin
keskustassa kiertavat Torikadun ja rautatieaseman kautta ja jatkavat sitten eri
kohteisiin. Citybusseista on tehty bréndi ja niille on muodostettu oma ilme.
Jarjestelmaén linjasto on metromainen ja linjakartoissa bussien linjat on merkitty
metrokarttojen tapaisesti eri vareja kayttden. Samanlainen ilme ja informaation
tarjonta toistuvat pysakeilla. Kun brandi vastaa asiakkaiden oletuksia ja tarpeita
ihmiset luottavat ja suhtautuvat my6s sen tarjoamiin uusiin tuotteisiin ja
palveluihin positiivisemmin. Julkisen lilkenteen tahot haluavat yleisesti antaa
kuvan modernista, luotettavasta, kdytannoéllisestd ja mukavuutta tarjoavasta
palvelusta. Onnistunut branddys seuraa tutkimuksesta, tuotteelle luodusta
identiteetistéd ja sen designista, sekd sen tarjoamista hyddyista (Figueira de
Sousa & Ibraeva 2014: 124-125).
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Yleisen mielikuvan mukaan raitiotielilkkenne koetaan houkuttelevammaksi kuin
bussilikenne ja on sen takia pakollinen valinta, jos halutaan hankkia
laadukkaamman tuntuinen julkinen lilkennejéarjestelma. Vaitetédan, etté
raideliikenne houkuttelee enemman kayttajia kuin bussiliikkenne, vaikka kaikki
mitattavat ominaisuudet olisivat samanlaisia (Cainn & Flynn 2013: 65). Ben-
Akivan ja Morikavan tutkimus (2002) viittaa siihen, ettd kun mitattavat
ominaisuudet ja tekijat ovat samalla tasolla, kayttgjat pitavat molempia
vaihtoehtoja, bussia ja raideliikennettd, yhtd hyvind ainakin keskustaan ja
keskustasta pois suuntautuvilla matkoilla. Currie (2005) myotéilee Ben-Akivan ja
Morikavan tutkimuksen paatelmia molempien tasapuolisesta
houkuttelevuudesta ominaisuuksien ollessa samat. Henke (2007) nostaa esille
muutamia eri tutkimuksia, joissa todetaan, ettd mitattavat ominaisuudet
selittavat vain kaksi kolmasosaa nousseista kayttajamaarista kuudella tutkitulla
BRT-jarjestelmalla. Brandi-identiteetti vastaisi suurimmaksi osaksi selittamatta
jadneestd yhdesta kolmasosasta.

Identiteettiin liittyvat havainnolliset aspektit ovat vaikeasti mitattavissa olevia
asioita, verrattuna esimerkiksi BRT:n fyysisiin komponentteihin, koska ihmiset
kokevat ne tunnetasolla. Brandin ja identiteetin voidaan kuitenkin ajatella
muodostavan merkittdvan osan my0ds BRT:n houkuttelevuutta, silla
erottautuvuus, kuten yritysmaailmassa, on jarjestelman houkuttelevuuden
kannalta erittdin tarkeda (Baldwin Hess & Bitterman 2008: 27).

Cainnin ja Flynnin tutkimuksen mukaan (2013: 80) investoinnin taso
luonnollisesti vaikuttaa liikennejarjestelman kayttoon. Toinen, ehkd vdhemman
odotettu tulos, oli urbaanin kontekstin mahdollisesti huomattavakin vaikutus
jarjestelman houkuttelevuuteen. Kaupunkialueen ulkondkd, jonka |&pi
likennejarjestelmd kulkee, nayttaisi vaikuttavan enemman oletuksiin
jarjestelmasta kuin se, onko jarjestelm& bussi- vai raitiotiejarjestelmé. Nain
ollen ympéaréivan alueen laatuun panostaminen saattaa myds kohottaa
liikennejarjestelméan kayttajamaaria. Joissain oletuksissa BRT:n
asiakaspotentiaali voi olla puolet pienempi kuin raitiotiejarjestelméan. Tama
suhde riippuu kuitenkin bussijarjestelmén laadusta ja hienostuneisuudesta. Aito
asiakaskunta on eri asia kuin oletus, ja esimerkiksi Hensherin ym. (2014)
tutkimuksessa ei l0ytynyt todisteita, miksi raitiotiejarjestelma houkuttelisi
enemman asiakkaita kuin laadukkaasti toteutettu kumipyoréjarjestelma.
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Cainnin ja Flynnin mukaan (2013: 64) on itsestédan selvaa, ettd imago on BRT-
jarjestelmaélle tarked tekijad, muun muassa erottautuvuuden kannalta.
Sulavalinjaiset ajoneuvot, raideliikenteen asemien kaltaiset mielelldan
esteettomat pysakit, edistynyt teknologia sekd informaatiotarjonta ja vahva
bréndi-identiteetti ovat muutamia asioita, jotka tuovat esille sitd ettei kyseessa
ole "vain tavallinen bussijarjestelmd”. Baldwin Hessin ja Bittermanin BRT:n
brandaykseen liittyvan tutkimuksen (2008) tulokset viittaavat jarjestelman, niin
kaluston kuin pysakkienkin, designin olevan erittdin merkittdvd osa BRT-
jarjestelman houkuttelevuutta. Tavallisesta bussililkenteesta erillisen imagon ja
identiteetin ~ kehittdminen  on  erittdin  térkedd  BRT-jarjestelmén
houkuttelevuuden kannalta. Tutkimukset ovat osoittaneet, ettd ollakseen
autolle vaihtoehtoinen kulkutapa tulee julkisen liikenteen tarjota nopeat matka-
ajat, toimivat yhteydet ja korkealaatuinen kokemus, mutta myds olla
houkutteleva ulkokuvaltaan (Cainn & Flynn 2013: 64).

Tietoisuutta bussimetron konseptista on European Science Foundationin
mukaan (2011: 84) yritetty kasvattaa brandayksen ja identiteetin luomisen
avulla.  Tarkein tehtdvd on luoda kuva modernista, mukavasta,
helppokayttdisesta ja saavutettavissa olevasta liikennejarjestelmasta. Kuten
yleisesti bussimetron tapauksessa pitdd muistaa, ettei ole yht& parasta tapaa
brandin luomiselle vaan kaikki on riippuvaista muista jarjestelman ja kaupungin
ominaisuuksista. Esimerkiksi Nantesissa BRT-linjan nimeksi valittiin "BusWay” ja
linjan kulkuneuvoilla on oma varityksensa ja ulkomuotonsa. My6s linjan pysakit
ovat erilaisia tavallisiin bussipysékkeihin verrattuna. BRT-jarjestelméa karsii
identiteetin puutteesta verrattuna raitiotiehen, koska raitioteilla on fyysisesti
taysin erottuva infrastruktuurinsa. T&atd voidaan kuitenkin huomattavasti
tasoittaa bussimetron omilla infrastruktuuripanostuksilla, kuten omilla kaistoilla
ja niiden savyttamiselld. Kaistojen sdvyttdminen kohdistetaan yleensa vain
jarjestelman omiin kaistoihin, jolloin muun liikenteen kanssa yhteiset kaistat
pysyvat ennallaan. Vahvakontrastisia kaistaimplementointeja 16ytyy muun
muassa Rouenista TEOR-jarjestelman linjoilta.

BRT-pysakit ovat APTANn (2010: 20) mukaan térkeitd elementteja jarjestelman
brandia luotaessa ja ne tulisikin ottaa suunnittelussa huomioon nimenomaan
identiteettia  korostavana osana. Pysakit toimivat kontaktipisteind
jarjestelmaéan, jolloin niitd voidaan kayttdad vahvasti hyodyksi jarjestelman
brandayksessa. Taman hyoddyntamisen tulisi nékyd koko linjan varrelta, jotta
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kokonaisuus on selked ja helposti erotettava. BRT-pysakkien tulisi olla muista
julkisen lilkenteen pysékeista helposti erotettavia. Taman voi toteuttaa
muotoilulla ja varimaailmalla. Koko jarjestelmén vélinen yhtendinen ulkon&ko
korostaa sen tunnistettavuutta.

3.6 Bussimetrosovellutusten yleisimmat ongelmat

Yleisesti BRT:n ja BHLS:n toteutuksesta voidaan mainita eniten toistuneita
virheitd, jotka ovat johtaneet jarjestelmén vajaaseen tehokkuuteen (Hidalgo &
Gutiérrez 2012: 11):

Kiirehditty toteutus — jarjestelméstd jaa puuttumaan joitain osia,
esimerkiksi liikenne-etuuksista.

Riittamaton taloudellinen panostus — jotkin jarjestelman osista saattavat
jddda puuttumaan tai esimerkiksi vuorotiheyksista tingitéaan, jolloin
jarjestelman palvelutaso kérsii.

Alikapasiteetti — matkustajat kokevat bussit todella ruuhkaisina, eivatka
mielelldan kayta jarjestelman kulkuneuvoja.

Infrastruktuurin ~ rapistuminen -  Infrastruktuurin  kunnossapito
laiminlydodaan, mika johtaa lisdantyviin kustannuksiin, kayttajien
vahenemiseen ja mahdollisesti matkustusmukavuuden heikkenemiseen.

Rahastuksen toteuttaminen kulkuneuvoissa, mika johtaa suunniteltua
pidempiin vuorovéleihin ja matka-aikoihin, koska kulkuneuvo joutuu
seisomaan pidempéaan pyséakilla, ja vaatii valvontaa.

Riittdmaton informaation tarjoaminen ja markkinointi kayttajille ja
asiakkaille.

Niin sanottu BRT-creep, joihin osa edelldkin olleista kohdista voidaan
sisallyttad, eli jarjestelmaltqd Kkarsitaan ajan myotd etuuksia ja
taloudellista panostusta, jolloin sen tehokkuus ja toimivuus heikkenee
joiltain tai kaikilta osa-alueilta.
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4 BRT:n vaikutus ymparoivaan kaupunkiin
4.1 Maankayton muutos

Maankayton tiivistyminen ei tapahdu hetkessd vaan kaupungin pitkgjanteisen
suunnittelun tuloksena (Cervero & Kang 2010: 103). Suunnittelun runkona
toimii  usein liikennejarjestelm&.  Raitiotien  vaikutuksia maankayton
tiivistymiseen ja kehittymiseen on tutkittu varsin laajalti ja yleistyksen& todettu
sen toimivan nimenomaan néiden asioiden edistajand. Bussimetrojarjestelmien
kohdalla tutkimusta on toteutettu jonkin verran, tosin lahinnd suurilta
metropolialueilta ja hyvin vdhan eurooppalaisten kaupunkien kontekstissa.

Cerveron ja Kangin (2010) artikkelissa todetaan, ettd yleensd ajatellaan
perinteisten bussien vaikutuksen ympéardivdan maankayttoon ja urbaaniin
muotoon olevan marginaalinen, koska toisin kuin raitiotiejarjestelmilla, ne eivat
tarjoa riittdvaa saavutettavuutta. Tama pitaa paikkansa erityisesti kehittyneissa
maissa, joissa korkean autonomistuksen johdosta bussit eivat kykene
kilpailemaan yksityisautoilun kanssa ruuhkautuneilla kaupunkiseuduilla. BRT
saattaa tutkimustulosten perusteella kuitenkin toimia poikkeuksena.
Jarjestelmdominaisuuksiltaan samankaltaisena raitiotien kanssa se on
huomattavasti houkuttelevampi jarjestelméa kuin tavalliset bussit. Levinsonin
ym. (2002: 20-22) mukaan BRT-investoinnit Ottawassa, Pittsburghissa,
Brisbanessa ja Curitibassa ovat saaneet aikaan raitiotien vaikutukseen
verrattavaa maankayton kehitysta (taulukko 1). Cerveron ja Kangin (2010: 103)
mukaan epaselvyyttékin on, etenkin liittyen urbaanin muodon ja rakenteen
kehitysmahdollisuuksiin raitiotiehen verrattuna.

Bus Rapid Transit, kuten raitiotiehankkeet, tulee Cerveron ja Dain (2014: 137)
mukaan kasittdd laajempana kuin liikkuvuuden kapasiteettia lisadvana
investointina. Ne tarjoavat mahdollisuuksia my6s kestdvaan kasvuun niin
kaupungin kuin alueellisellakin tasolla. BRT voi toimia kompaktin ja
sekoittuneiden toimintojen mukaisen kasvun runkona, vahentamalla
yksityisautoilua ja yhdyskuntarakenteen hajautumista. Cervero ja Kang (2010)
tutkivat Soulin BRT-jarjestelman vaikutusta muun muassa ymparoivaan
maankayttoon. Soulin kaltaisessa ruuhkautuneessa ja tiiviissa kaupungissa
parantunut saavutettavuus sai aikaan maankayton tiivistamista BRT-kaytavien
ympérilla, erityisesti muuntamalla pientaloalueita kerrostalopainotteisiksi ja
toiminnoiltaan sekoittuneiksi alueiksi. Tama ei kuitenkaan tapahtunut
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pelkastaan BRT-kdytdvien takia, vaan oli osa laajempaa kaupunkikuvaa
kehittdvaa projektia, jossa BRT toimi kuitenkin tarkedna osana.

Junin (2011) Soulin BRT:n maankaytto- ja kiinteistonarvovaikutuksia koskevassa
tutkimuksessa nousi esille kolme kaupallisten toimintojen maankayttoon
littyvda vaikutusta. Ensinndkin BRT mitd luultavimmin vaikutti yritysten
siirtymiseen kaupungin laitamilta l[&hemmas keskustaa. Toiseksi, lahes 90 %
uusista tyopaikoista syntyi BRT:n parannusten jalkeen liilkekeskustaan tai muihin
keskuksiin. Ja kolmanneksi, BRT tuntui tyOpaikkojen osalta vaikuttavan
negatiivisesti uloimpiin vyohykkeisiin, koska tyopaikat siirtyivat keskuksiin tai
linjan varsille. BRT:n vaikutus asutuksen jakautumisen kehittymiseen oli erilaista
kuin vaikutukset yritystoimintojen sijoittumiseen. BRT:ll& tuntui olevan
vahaisempi vaikutus asutuksen sijoittumismuuttujiin, minkd perusteella
saavutettavuus ei vaikuta asutuksen sijoittumiseen yhtd merkittavasti kuin
yritysten sijoittumiseen. Samoin kuin yritysten tapauksessa, vaestonlisaysta
tapahtui lahempéana keskusta-aluetta, mutta ei keskittymalla vaan jakautumalla
kautta linjan tasaisemmin.

Bogotdn ja Ahmedabadin tapaukset osoittavat, ettd ilman aktiivista
suunnittelun osallisuutta yksityiset investoinnit pysakkien lahialueilla ja linjan
varrella jaavat vahaisiksi, jolloin maankayton muutos on pientd. Kummassakaan
kaupungissa ei ajateltu BRT-projektia pitkdjanteisesti vaan téarkeimpind
muuttujina nahtiin pienet kustannukset ja nopea rakentaminen, mika on ollut
yleistda monien BRT-projektien yhteydessa. Tosin Bogotéassa tilanne on 2000-
luvun aikana muuttunut ja BRT-linjoja ja niiden ympaéristoja on kehitetty
kiihtyvalla tahdilla (Mejia-Dugand ym. 2012: 86). Bogotan TransMilenio onkin
2000-luvun loppupuolelta lahtien ollut kytkdksissa linjojen varren maankayton
tiivistymiseen (Bocarejo & Tafur 2013: 18).

Kuitenkin hyvid esimerkkeja, jotka osoittavat BRT-investointien mahdollisuudet
my6s maankayton muutokset osalta, |0ytyy. Kokemukset Curitibasta toimivat
Cerveron ja Dain (2014) artikkelissa esimerkkin& pitkdjanteisesta suunnittelusta
BRT-investoinnin yhteydessa. Curitiban BRT:t4 ja sen lahialueita on kehitetty
useamman vuosikymmenen ajan. Rodriguezin ym. (2015) mukaan Curitiban
BRT, nimeltdaédn Rede Integrada de Transporte, on edesauttanut maankayton
toimintojen sekoittuneisuutta pysakkien alueella, sek& houkutellut jossain
maarin investointeja. Vaikeuksia on ollut laadukkaan ja muille kulkutavoille
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suunnatun katutilan toteuttamisessa. Kuten edellda mainittiin, Soulissa BRT
tiivisti maankayttéd ja toi vaikutusalueelle uusia yksityisia investointeja.
Muutamat kiinalaiset kaupungit, erityisesti Kanton (Guangzhou), ovat
suunnitelleet laadukkaita kulkuvaylia BRT-linjojen pysékeille. Kantonin BRT
sisdltda saumattomat kulkuyhteydet kavelijoille eli suunnittelussa yhdistetédan
pysékit tarkasti ympéaroivaan rakennuskantaan. Vihreat kulkuverkot yhdistavéat
kayttajat BRT-pysakeille noin kahden korttelin alueelta. Bussimetroon tehdyn
laajan panostuksen ja korkealaatuisen ympaériston rakentamisen myo6ta BRT-
linjat ovat houkutelleet runsaasti yksityisia investointeja, muun muassa korkeaa
rakentamista. Kantonin BRT koostuu yhdestd, noin 23 kilometrid pitkasta
kaytavastda kaupungin  keskusta-alueelta kaupungin itéiselle laidalle.
Jarjestelmalla on taysin omat keskikaistansa suurimmalla osalla kaytavia.
Kalustona toimivat perinteiset 12-metriset bussit.

BRT:n positiivisesta vaikutuksesta ympéardivan maankayton kehittymiseen on
varsin kohtuullisesti todistusaineistoa (Stokenberga 2014: 286). Etenkin
Latinalaisen Amerikan maissa BRT:n vaikutus maankayton kestavana edistajana
on rohkaiseva. Kuten Wright (2001) kehottaa, bussipysékkien strateginen
sijoittelu mahdollistaa  ympéardivan yhdyskunnan tehokkaamman
kokonaisvaltaisen  toiminnan.  Guayaquilissa  BRT-jarjestelmd ja sen
pysékkialueet olivat keskeisessd osassa mahdollistamassa yleisen katutilan
kehittamisen (Stokenberga 2014: 286). Stokenbergan mukaan vaikka Bogotassa
jarjestelmaé@ ei kokonaiskuvassa vuosiin tuettu tarpeeksi, paransi se
huomattavasti yksittdisten pyséakkien lahialueiden katutilaa ja monia uusia
pyoréareitteja rakennettiin BRT:n yhteydessa.

Suuri osa BRT-jarjestelman vaikutuksiin liittyvista tapaustutkimuksista on tehty
kehittyvissa maissa. Kuitenkin myos esimerkiksi Pittsburghin, Ottawan ja
Adelaiden BRT-jarjestelmien on todettu kehittdneen vaikutusalueidensa
maankayttoa merkittavasti (Cervero & Dai 2014: 129). Ottawan Transitwayn on
arvioitu tuoneen maankaytén kehitystda yli miljardin dollarin arvosta
pysékkialueiden laheisyydessa (Kittelson & Associates Inc. & Levinson 2007:
236). Pittsburghin East Busway toi tutkimusten mukaan yli 300 miljoonan
dollarin kehityshyddyt hieman yli vuosikymmenessa (Pittsburgh, Pennsylvania —
South, East, and West Busways 2002: 15). Schimekin ym. (2005: 56) mukaan
Bostonin Silver Line BRT edesauttoi seitsemassa vuodessa lahes 350 miljoonan
dollarin arvosta maankayton kehitysté. Kittelson & Associates Inc. & Levinson H.
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S. (2007: 236) arvioivat Boston Silver Linen taloudellisiksi hyodyiksi noin 700
miljoonaa dollaria. My6s Orlandossa BRT:n on pohdittu tuoneen huomattavaa
taloudellista ja maankayton kehitysta keskusta-alueella (Stokenberga 2014:
287). Clevelandin Health Line on erittdin kokonaisvaltainen ja Yhdysvaltojen
parhaaksi tituleerattu BRT-sovellutus Clevelandissa, Ohiossa. Jarjestelma
koostuu yhdest& 11,4 kilometria pitkasta kaytavasta, jossa kalustona toimivilla
sahkohybridinivelbusseilla on voimakkaat etuudet (City of Cleveland 2015).
Clevelandin BRT-projektin yhteydessa kehitettiin my6s muiden kulkutapojen
kayttomahdollisuuksia, erityisesti pyorailyn mahdollisuuksia parannettiin koko
kaytavan varrella. Lisaksi kokonaisvaltaisella suunnittelulla ja julkisten
investointien kautta on onnistuttu houkuttelemaan runsaasti myods yksityisia
investointeja. Health Line on Clevelandin kaupungin mukaan mahdollistanut
maankayton kehitysta perati 5,8 miljardin dollarin edesta.

Taulukko 1 Eniten tutkittujen BRT-jarjestelmien maankayttdvaikutuksia.

Vahaista 2000-luvun vaihteeseen asti, jolloin
maankayton suunnittelussa alettiin
huomioida BRT-kéaytéava ja suunnittelua
muutettiin kokonaisvaltaisemmaksi. 2000-
luvulta l&ahtien johtanut maankayton
tiivistymiseen linjan varrella.

Ei tutkittua vaikutusta maankayttoon, mutta
Guayaquil Metrovia merkittava vaikutus linjan varren katutilan

viihtyisyyteen.

BRT on edesauttanut maankayton

Bogota Transmilenio

Curitiba Rede Integrada de sekoittumista pysakkialueiden laheisyydessa,
Transporte sek& houkutellut jonkin verran investointeja
lahialueille.

Tiivistymistd, pientaloalueita

kerrostaloalueiksi. Yritykset sijoittuivat BRT:n
Soul BRT myo6ta ladhemmas keskuksia ja linjan varrelle.

Samankaltainen, mutta vahaisempi vaikutus

asutuksen sijoittumiseen.

BRT on houkutellut kdytavan varrelle paljon
Kanton (Guangzhou) BRT investointeja ja muun muassa korkeaa

rakentamista.

BRT edesauttoi 350-700 miljoonan dollarin

Boston Silver Line BRT edestd maankayton kehitysta.
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BRT edesauttoi yli 300 miljoonan dollarin
edestd maank&ayton kehitysta.

BRT on edesauttanut maankayton kehitysta
ja muutosta 5,8 miljardin dollarin arvosta.
Yli miljardin dollarin edestd maankayton
muutosta pysakkialueiden laheisyydessa.

Pittsburgh East Busway
Cleveland HealthLine

Ottawa Transitway

Tutkimusten tarkastelu osoittaa (Deng & Nelson 2010: 93), etté suhteellisen
uutena ja monimuotoisena liikennejarjestelmana kaikkia BRT:n vaikutuksia tai
vaikutusten laajuutta maankayton kehitykseen ei kovin hyvin tunneta ja etenkin
Euroopassa tutkimuksia on ylipdénsa toteutettu varsin vahan. Edella mainituissa
tutkimustuloksissa tulee ottaa huomioon jarjestelmien erilaiset ominaisuudet ja
ettei niiden kohdalla ole ilmoitettu mita4 saatuihin rahallisiin hyotyihin on
siséllytetty. Paattgjille BRT:n suurin valtti on sen kustannustehokkuus suurten
ihmismaarien kuljettamiseen, ne ovat jarjestelmind yleisesti ottaen halvempia
toteuttaa kuin raitiotiejarjestelmét. Kuten muut joukkoliikenteen muodot,
esimerkiksi metro ja raitiotie, my6s BRT lisdd liikennekaytavan
kuljetuskapasiteettia ja oman infrastruktuurin kautta lyhentdd matka-aikoja,
jolloin pysakkien laheisyydessa olevien alueiden saavutettavuus paranee ja ne
ovat houkuttelevampia sijoittumiskohteita toiminnoille. Vaikka BRT:n vaikutusta
maankayttoon voidaan arvioida lahinn& tapauskohtaisesti, voidaan todeta, etta
hyvin implementoitu BRT-jarjestelmd omaa potentiaalin vaikuttaa ymparoivaan
maankayttoon positiivisesti.

4.2 Kiinteist0jen ja maan arvon muutos

Maan arvo on El-Balmergyn ym. (2014: 95) mukaan yksi maankayton
suunnittelun tarkeimpid muuttujia, koska sen avulla voidaan arvioida
maankayton ja maankdytdn muutoksen tarvetta. Urbaaneilla muuttujilla,
esimerkiksi tiet, liikenneverkko, rakennukset ja julkiset palvelut, on huomattava
yhteys maan arvoon, sill& niilld on siihen suora vaikutus, yleensa ryhmittain
mutta my0ds yksittdiselld tasolla. Nam& muuttujat voidaan jakaa kolmeen
ryhmaan: tiesto ja liilkenneverkko, maankayton tiiviys ja julkiset palvelut.

Maan arvon muutoksista BRT:n yhteydessa on tehty muutamia tutkimuksia,
lahinnd Pohjois- ja Etela-Amerikasta ja Aasiasta ja namékin suurilta
metropolialueilta (taulukko 2). Euroopan kaupunkien kontekstissa tehty
tutkimus on ollut vahaista. Los Angelesissa tehdyssd tutkimuksessa BRT:n
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vaikutukset asuinalueiden Kkiinteistoihin oli lievasti negatiivinen, kun taas
vaikutukset liikekiinteist6ihin olivat lievéasti positiiviset (Cervero & Kang 2010:
103). Los Angelesin raitiotiella oli tutkitusti samanlaiset vaikutukset, tosin ehka
hieman yllattaen vahaisemmat kuin BRT:IIA.

Bogotan Transmilenio BRT-jarjestelma koostuu runkolinjasta, jolle on
jarjestelmaén kuuluvia syottolinjoja. Kaytdssa on nivelbusseja, jotka kayttavat
yksi- tai kaksikaistaisia pelkastédan jarjestelmalle tarkoitettuja vaylia (Munoz-
Raskin 2009: 73). Vertailtaessa k&velyetdisyydelld Transmileniosta olevien
kiinteistojen arvoja muun Bogotan kiinteistdjen arvoon huomataan 10 minuutin
kavelyetaisyydella jarjestelmasta sijaitsevien uusien kiinteistdjen arvon olevan
keskimaarin 4,5 % halvempia (Munoz-Raskin 2009). Tama voi selittya sillg, etta
Transmilenion linjat rakennettiin jo ennestddn suurten liikennevaylien
yhteyteen, jotka ovat useimmiten matalan tulotason alueita. 10 minuutin
kavelyetdisyydelld runkolinjasta sijaitsevat kiinteistot olivat arvoltaan
keskimaarin 4,8 % korkeammat kuin syottdlinjojen varrella sijaitsevat
kiinteistot. Runkolinja tosin kulkee sekalaisten sosio-ekonomisten alueiden
kautta, kun taas syottdlinjat kulkevat enimmékseen matalan tulotason alueilla.
Tulokset osoittivat ettd 1-5 minuutin kévelyetaisyydella jarjestelman linjoista
kiinteistbjen arvo oli keskim&arin 8,7 % korkeampi kuin 5-10 minuutin
kavelyetdisyydella. N&ain ollen voidaan todeta ihmisten olevan valmiita
maksamaan enemméan  BRT-jarjestelmén  valittdmastda l&heisyydestd,
saavutettavuuden paranemisen ja julkisen tilan laadun takia. Rodriguezin ja
Targan (2003) tutkimuksessa asuinkiinteistdjen vuokrat nousivat kaksi vuotta
jarjestelman kaytdssa olon myota 6,8-9,3 % 5 minuutin kdvelymatkan vélein
kohti pysdkkeja. Rodriguen ja Mojican tutkimuksessa (2008) kiinteistdjen
arvonnousu Transmilenion laajennuksen jalkeen jarjestelman jo ennestaan
olemassa olevien linjojen varrella oli 13-14 % luokkaa.

Kuten Curitibassa ja Bogotassa, Soulin BRT koostuu jarjestelman omista
keskikaistoista.  Soulin BRT-jarjestelma rakennettiin jo 1980-luvulla, mutta
vahaisilla etuuksilla ja vasta vuoden 2004 uudistusten jalkeen, jolloin
jarjestelma sai omat kattavat mediaanikaistansa, on jarjestelmastd tullut
todellinen kilpailija yksityisautoilulle (Cervero & Kang 2010: 102). Matkustajien
maard nousi 22 % neljasséd vuodessa vuoden 2004 jalkeen (Jun 2011: 87).
Uudistusten jalkeen bussien keskinopeudet tuplaantuivat. Saavutettavuuden
parantuminen nosti tulosten mukaan sek& tiiviisti rakennettujen, korkeiden

49



asuinalueiden ettd liikekiinteistéjen maan arvoa. Asuinalueilla maan arvo nousi
5-10 % 300 metrin sateelld pysékeista. Liikekiinteistojen alueilla nousu oli
vaihtelevampaa, pienemmalla 150 metrin vyohykkeellda pysakeistd maan arvo
nousi 3-26 %.

Deng ym. (2015) tutkivat Pekingin BRT-jarjestelman linja 1:n vaikutusta
asuinkiinteistdjen arvoon. Matkan keskustaan kasvaessa kiinteistdjen arvot
tippuvat. Kiinteist6ja ymparoivan alueen laatu vaikuttaa kiinteistojen arvoon
positiivisesti. Laheiset toiminnot lisasivat myos kiinteistdjen arvoa. Kiinteistojen
arvo kasvoi 100 metrin vyohykkein 1,32-1,39 % BRT-pysakkia lahestyttaessa.
Pekingin BRT koostuu fyysisesti eristetyistd mediaanikaistoista, joilla operoivat
kaasulla ja dieselilla toimivat 12-metriset bussit sek& 18-metriset nivelbussit.

Dengin ym. (2015) tulokset Pekingin jarjestelmasta ovat suunnassa Bogotan ja
Soulin tutkimusten kanssa. Pekingin BRT:n aiheuttamien vaikutusten skaala on
kuitenkin pienempi kuin Bogotéassa ja Soulissa. Pekingin BRT:n kdyttadjamaara on
huomattavasti vahdisempi kuin esimerkiksi Bogotan ja Soulin kayttajamaarat.
Pekingin BRT linja 1 yhdistda keskustan kaupungin eteldlaitamiin kun taas
Bogotassa ja Soulissa BRT-linjat kulkevat keskustan lapi. Pekingin BRT linja 1 on
myo6s pelkdstédan runkolinja, johon ei ole syott6ad muilta liikennejarjestelmilta
paitsi keskustan péatepysékilla. N&in ollen Pekingin BRT:n vaikutusalue jaa
pienemmaksi kuin Bogotéan ja Soulin tapauksissa.

ITDP:n (Guangzhou 2017) mukaan Kantonin (Guangzhou) BRT on k&ytavan
kokonaisvaltaisen kehittdmisen myotd houkutellut linjan varrelle paljon
investointeja ja ndin ollen nostanut kdytavan varren asuin- ja liikekiinteistdjen
arvoa noin 30 % verrattuna muihin lahialueen lilkennekaytaviin.

Perkin ja Catalan tutkimuksessa (2009) Pittsburghin BRT:n todettiin vaikuttavan
lahiympariston  kiinteistéjen arvoon varsin huomattavasti: 30 metrin
etéisyydellda BRT-pysakista kiinteistot olivat keskiméaarin 9745 dollaria kalliimpia
kuin yli 300 metrin etéisyydell4 pysakista olevat kiinteistot. Tutkimuksessa ei
kuitenkaan otettu huomioon muita kiinteistdjen hintoihin vaikuttavia tekijoita.

Quebec Cityn BRT:n runkolinja on Dubén ym. tutkimuksen (2009) mukaan
vaikuttanut lahiympariston tiiviin asuinaluekudoksen Kkiinteistéjen arvoihin
korottavasti. Kuitenkin lahinnd kiinteistbjen, jotka eivat sijainneet aivan
jarjestelman valittomassa laheisyydessd, mutta joka tapauksessa sopivan
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kavelymatkan etéisyydelld, arvot nousivat. Muiden linjojen varrella sijaitsevien
kiinteistojen arvot eivat nousseet merkittavasti, johtuen osittain naiden
alueiden varsin vahvasta yksityisautoilupainotteisuudesta. Quebec Cityn BRT
vaikutti linjan varrella 2,9-6,9 % arvonnousuun.

Brisbanen BRT koostuu 32 kilometrista p&dosin jarjestelmén omia bussikaistoja
etuajo-oikeuksilla. Suurin osa jarjestelmén linjoista on keskusta-1ahio-linjoja,
mutta myds laitama-alueet kaupungin yliopistoon yhdistava linja on rakennettu.
Mulleyn ym. (2015) tutkimuksessa Brisbanen BRT:n vaikutuksesta
asuinkiinteistdjen arvoon havaittiin, etta kiinteistdjen arvo kasvoi 100 metrin
vyohykkein 0,14 % BRT-pysakkia l&hestyttaessa, tai 0,36 % 250 metrin
vyohykkeilld. Arvonnousu on varsin pieni ja voi johtua Australian kaupunkien
rakenteesta johtuvasta suuresta autoriippuvuudesta. Pysakkien laheisyyden
arvonnousu on hieman suurempi kaukana keskustasta olevilla alueilla, mik&
viittaa Mulleyn ym. (2015) mukaan siihen etta 1ahitissa ja kaupungin laitamilla
asuvat ovat valmiimpia maksamaan BRT:n l&dheisyydesta.

Taulukko 2 Eniten tutkittujen BRT-jarjestelmien kiinteistdn- ja maanarvonmuutokset.

Kiinteistojen ja maan
arvon muutos

Vuokrat nousivat 6,8-9,3
%. Kiinteistdjen
arvonnousua koettiin
lahinna keskiluokkaisilla
alueilla. Jarjestelman
laajennuksen jalkeen jo
ennestaan olevien
linjojen varrella
sijaitsevien kiinteistdjen
arvo nousi 13-14 %.
Asuinkiinteistdjen arvo
nousi 300 metrin sateella
pysakista 5-10 % ja
liikekiinteistdjen arvo 150
metrin sateelld pysékista
3-26 %.

BRT-jarjestelma Kiinteistotyyppi

Bogota Transmilenio Asuinkiinteistot

Soul BRT Asuin- ja liikekiinteistot
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Peking BRT Asuinkiinteistot

Kanton (Guangzhou)

BRT Asuin- ja liikekiinteistot

Los Angeles Metro Asuin- ja liikekiinteistot

Busway

Pittsburgh East Busway Asuinkiinteistot
Quebec City Métrobus Asuinkiinteistot
Brisbane BRT Asuinkiinteistot

Kiinteistjen arvo nousi
100 metrin
vyohykkeittain pysakkia
lahestyttéessa 1,32-1,39
%.

Maan ja kiinteistojen
arvon todettiin
kasvaneen 30 %
enemman BRT-kaytavan
varrella kuin muilla
l&heisilla
likennekaytavilla.

Pienet negatiiviset
vaikutukset
asuinkiinteistoihin,
positiivisia vaikutuksia
likekiinteistoille.
Kiinteistot 30 metrin
etaisyydella pysakista
keskimaarin 9745 dollaria
arvokkaampia kuin 300
metrin etaisyydella
pysékisté sijaitsevat
kiinteistot.

Lahialueen kiinteistot,
jotka eivat kuitenkaan
olleet linjan valittomassa
laheisyydessa, nousivat
arvoltaan 2,9-6,9 %.

Asuinkiinteistojen arvo
nousi 100 metrin
vyohykkeilld 0,14 %
pysékkia lahestyttaessa,
tai 250 metrin
vyohykkeilla 0,36 %.

Vaikka BRT:n vaikutukset kiinteistdjen arvoon vaihtelevatkin kaupungittain ja
jarjestelmittdin, voidaan nimeta joitain toimia, jotka parantavat BRT:n
vaikutusta, kuten laaja omakaistaisuus. Jarjestelmien ominaisuudet vaihtelevat
kuitenkin huomattavasti (liite 2). Bogotan ja Soulin BRT-jérjestelmissé busseilla
on omat keskikaistansa, kulkuneuvot ovat ulkonddltddn muista busseista
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erottuvia ja pysékit laadukkaan oloisia ja jarjestelmille on luotu vahva
identiteetti, mik& houkuttelee kayttdjia. Naiden kaupunkien jarjestelmille on
myo6s syottéa muilta liikennejérjestelmiltd, mika liséd huomattavasti niiden
vaikutusaluetta. Lisaksi pysakkien ympadriston parantaminen, kuten
turvallisemmat ymparistot jalankulkijoille, parantavat pysékkien
saavutettavuutta ihmisille. Jiangin ym. (2012) mukaan ihmiset k&avelevat
pysakille pidemman matkan jos jalankulku on tehty helpoksi ja turvalliseksi.
Niinpa mikali halutaan BRT:n vaikuttavan kiinteist6jen arvoon, pitéisi pysakkien
ymparist0 tehda laadukkaaksi ja jarjestaa liikkennejarjestelmien vélille syottoa.
Vaikka edella mainitut tutkimukset ovat l&dhinnd suuntaa antavia, voidaan
laadukkaasti toteutetulla BRT:ll& todeta olevan potentiaalia positiiviseen
vaikutukseen lahiympariston kiinteistjen ja maan arvoon.

4.3 Katutilan muutos

Jalankulkualueet muodostavat julkisen tilan téarkeimmén osan, missa ihmiset
tapaavat ja kanssakayvat. Kadut ovat ymparist6ina avoimia kaikille ja ne liittyvat
monin tavoin ihmisten ajanviettoon. Tallaisen ympariston visuaalisen ilmeen
olisi tarke&a viestittaa alueen toiminnallisesta luonteesta (Junttila ym. 2011: 8).
Jo jalkakadytavien laajentaminen mahdollistaa erilaista toimintaa, kuten
istumapaikkojen sijoittamisen, katutaiteen tai vihredt istutukset, jotka
elavoittavat kaupunkitilaa (The Supply And Demand Of Street Space 2016).
Kaupunkien joukkoliikennejarjestelmille saavutettavuus jalankululla on erityisen
tarkedd, koska se on yleisin kulkutapa jarjestelmien pysakeille. Tutkimusten
mukaan ihmiset kdvelevat pidemman matkan BRT-pysékeille, jos ymparistd on
suotuista jalankululle ja muutenkin laadukas ja katukuva on elava (Jiang ym.
2012).

Pysékkialueiden parantaminen voi tehdd myds vaihdoista miellyttavampia
kokemuksia ja pysakkisuunnittelu onkin yha keskeisemmassd o0sassa
ympaéristosuunnittelua. Laadukkaasti toteutetut ja hyvin varustetut
pysékkialueet helpottavat liikkumista ja parantavat matkustusmukavuutta.
Pysékit ja niita ymparoivat alueet voivatkin Junttilan ym. (2011: 10) mukaan
vaikuttaa merkittavasti julkisen liikenteen ja koko kaupungin imagoon. Joillain
suurten kaupunkien keskustojen julkisen liikenteen pysakeilld on enemman
kavijoita kuin kansallismuseoilla (Interview with Juan Carlos Mufioz 2016). Jos
pysékeista ja niiden lahialueista muodostetaan aktiviteettikeskittymia — kuten
kaupallisia, hallinnollisia tai esimerkiksi taiteellisia — voi BRT:std muodostua
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kiinnostavampi kokonaisuus kuin pelkdn matkustamisen osalta. Pysakkien
ympaériston laadukkuutta on korostettu monien BRT-jarjestelmien kohdalla
(kuva 15).

Kuva 15 Katutilaa San Bernardinosta ennen ja jalkeen BRT-jérjestelm&a vuosina 2012 ja 2016 (Google
Maps, mukaillen).

Houkuttelevan julkisen tilan luominen vaikuttaa Flynnin ja Yassin (2012: 5)
mukaan my0s jarjestelman kayttdjamaariin. Joukkolilkkennekaytavat, joiden
yhteydessa on panostettu katutilaan kannustavat ihmisia kayttamééan seka
jarjestelméa etta jalankulkua kulkutapoina. Mikéli katutilaan ja pysakille vieviin
yhteyksiin panostetaan, houkuttelee se ihmisia kavelemaan pidemman matkan
(Jiang 2012). Kulkutapahyotyjen lisaksi viihtyisat ymparistot houkuttelevat
ihmisida myo6s kayttaméan tilaa enemman, mik& elavoittaa aluetta ja voi myods
houkutella yrityksia sijoittamaan alueeseen. Yksityisautoilun véhenemisen
myotd alue on myo6s turvallisempi ja sitd on mahdollista muuntaa
ymparistoarvoiltaan miellyttavammaksi. N&in ollen hyvin suunniteltu BRT on
projektina laajempi kuin pelkastaan lilkkennehanke.
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BRT on pitkan aikavélin investointi, jonka avulla voidaan Flynnin ja Yassin (2012:
5) mukaan liikennehyotyjen lisdksi muokata ympéardivdd yhdyskuntaa. BRT:n
tarkoitus on kuljettaa matkustajia turvallisten ja esteettomien julkisten tilojen
vélilla. Maisema-arkkitehtuurin ja designin tuominen naihin tiloihin parantavat
tuntemusta tilasta huomattavasti (Urban Design and Landscaping 2017). Mikali
BRT-projektien yhteydessa ollaan valmiita panostamaan muihinkin osa-alueisiin
kuin puhtaasti liikenteellistd hyodtyd tuoviin, kuten julkisen tilan laatuun ja
viintyisyyteen, jarjestelmastd voi tulla ymparoivien alueiden kehityksen
moottori. Valitettavasti julkisen tilan kehittdminen jatetddn usein
likennejarjestelmia kehitettdessa huomiotta. Julkisen tilan kehittamista ja
paikan profilointia voidaan toteuttaa arkkitehtuurilla ja luontoelementeilla,
mitkd pehmentdvat urbaania kuvaa ja tekevat siitd houkuttelevamman
oleskeluun. Koska BRT on merkittdva osa katutilaa, voidaan ymparoivaan tilaan
panostamalla suuresti vaikuttaa niin matkustajien ja asukkaiden kuin muidenkin
satunnaisten vierailijoiden kokemukseen niin jarjestelmasta kuin ymparoivasta
alueesta.

Koska BRT-jarjestelmd ké&sittdd suuremmat investoinnit ja pysyvamman
infrastruktuurin kuin tavallinen bussijarjestelma, sen avulla on mahdollisuus
luoda ja elavoittdd julkista tilaa. Hyvin suunnitellut kaistaosuudet ja
arkkitehtoniset pysakit luovat identiteettid koko liikennekaytavien varrella.
Yksityiskohdat, kuten istutukset, levedat jalka- ja pyorailykaytavat, katutaide ja
kalusteet luovat kutsuvamman ympariston ja vahvemman
lahiyhdyskuntamaisen tunnelman, mitkd saattavat kaikki yhdessd johtaa
yksityisiin investointeihin sitoutumisen kautta etenkin, jos tatd tuetaan
kokonaisvaltaisesti (Flynn & Yass 2012: 6).

Lisdamalla erilaisia design-elementtejé ja istutuksia BRT-pysakkien ja -asemien
yhteyteen, esimerkiksi erottavina elementteind, mahdollistaa viihtyiséan ja
jalankulkijalle turvallisen ympariston. Erottelu voidaan toteuttaa istutuksilla tai
kalusteilla, mutta my6s pinnan varjayksella tai kuvioinnilla (Flynn & Yass 2012:
8-9). Pelkallda kuvioinnillakin voidaan selkeasti erottaa myos eri kulkutapojen
tarvitsemat kaytavat. Istutukset voivat toimia sekd kaytavien erottajina, etta
visuaalisina pehmentdjind. Myds tarjottava informaatio parantaa tilan
kaytettavyyttd. BRT-jarjestelman yhtend tavoitteena tulisi olla esteettisen
kaupunkitilan parantaminen, koska jarjestelmén avulla tdh&n ja muihin
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kaupunkitilallisin - parannushankkeisiin, — esimerkiksi  yleisesti  vihreyden
lisédmiseen, on mahdollisuus pyrkia.

Vaikka julkisen liikenteen vayla itsessaan kannustaa alueen kehittamiseen ja
alueelle sijoittamiseen, luo myos katutilan kehittdminen muiden kulkutapojen ja
kayton osalta luottamusta k&aytdvan kokonaisvaltaiseen ja pitkaikaiseen
kehittamiseen. Tatad kautta BRT-vaylien avulla on Jiangin (2012) mukaan
mahdollista tavoitella TOD-painotteisia alueita. Lisdksi kaytdnnon tason
uudistukset ja panostukset virkistysalueisiin, aukioihin, katukalusteisiin,
jalankulkuvayliin ja pysakkialueiden laheisyyteen yleisesti voivat houkutella
ihmisia myos kaytavalla liikenndivan julkisen lilkkenteen kdyttdmiseen. Laadukas
katu- ja muu julkinen tila ovat edellytyksia toimivan julkisen liikenteen rinnalla,
mikali halutaan elavoittéd ja houkutella investointeja alueelle (Flynn & Yass
2012: 10-11).

5 Tutkimuskohteet

Tutkimuskohteena olivat viiden eri eurooppalaisen kaupunkiseudun BHLS-
jarjestelmat. Tutkittujen kaupunkien BHLS-jarjestelmien avainlukuja voi
tarkastella liitteesta 3.

5.1 Eindhoven

Eindhovenin kaupunkiseutu sijaitsee Alankomaiden eteldosassa ja kaupungissa
on asukkaita noin 226 000 (Eindhoven 2017). Kaupunkiseudulla asuu noin 340
000 ihmist4. Eindhovenin BHLS-jarjestelmda kuuluu laajempaan HOV-
kokonaisuuteen, jonka BHLS-osuus aiemmin tunnettiin Phileas-projektina.
Jarjestelmdn ensimmaisen vaiheen toiminta aloitettiin 2003, toinen on
rakenteilla ja kolmas suunnitteilla (kuva 17). Ensimmaéisen vaiheen kaytavan
pituus on noin 15 kilometrid. Se toteutettiin vaiheittain ja valmistui nykyisessa
laajuudessaan vuonna 2011. Toinen vaihe tulee olemaan kokonaisuudessaan
noin 20 kilometrid. Phileas-kalustoprojektin ep&onnistuttua linjalla on paadytty
kayttamaan sahkod voimanlahteend kayttavia 18-metrisia nivelbusseja (kuva
16) (43 elektrische bussen van VDL in dienstregeling regio Eindhoven 2016).
HOV-projektit ovat erittdin kokonaisvaltaisia ja BHLS:n voi Eindhovenin
tapauksessa todeta olevan vain yksi komponentti pyorailyn, jalankulun ja
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katutilan parantamisen liséksi. HOV-projektissa tahdatdan laajempaan
verkkoon, ei vain yhteen tai kahteen paalinjaan (Eindhoven 2013).

] #
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—

Kuva 16 Eindhovenin BHLS-kalusto 18-metrinen VDL Citea E-Worker séhkdbussi (Wikimedia Commons
2017).
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Kuva 17 Eindhovenin BBLS-vaylat, sininen = HOV1, vihred = HOV2 (Google Maps, mukaillen)

5.2 Kent

Kent Thameside Fastrack-jarjestelmé sijaitsee Kentin kreivikunnassa Kaakkois-
Englannissa, tarkemmin Dartfordin ja Graveshamin kuntien alueilla. Kunnissa
asuu yhteensé noin 200 000 ihmist& (Kent County Council 2012). Fastrack aloitti
toimintansa vuonna 2006 ja se koostuu kahdesta linjasta, joiden yhteispituus on
noin 15 kilometria ja uusia Fastrack-linjoja on suunnitteilla (kuva 19). Linjat
yhdistavat toisiinsa  Dartfordin ja  Graveshamin sekd Bluewaterin
ostoskeskuksen. Jarjestelmalla on pyritty yksityisautoilun vahentdmiseen ja
intermodaalisuuteen. Kulkuneuvoina toimivat 12-metriset sahkohybridibussit
(kuva 18) (More frequent bus services for Kent Thameside 2015).
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Kuva 18 Kentin BHLS-kalusto 12-metrinen Wright Streetlite sahkohybridibussi (Wikimedia Commons 2016).
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Kuva 19 Kentin BHLS-vaylét, sininen = Fastrack A, vihred = Fastrack B (Google Maps, mukaillen).

5.3 Malmo6

Malmo on noin 322 000 asukkaan kaupunki ja suurin piirtein samankokoinen
kaupunkiseutu Eteld-Ruotsissa (Malmd in figures 2016). Kaupunkiseutu on
Ruotsin kolmanneksi suurin. Malmén kaupungin suunnitelmissa suhteellisen
nopean vaestonkasvun toimivaksi integroimiseksi on tiiviimpi rakentaminen
kestavien joukkolilkkennemuotojen linjojen varrelle, joilla  toiminnot
sekoittuisivat (Nordin ym. 2016: 7).

Kaupungin teettdmien arvioiden mukaan kaupungin vaesto kasvaa ulkoisimman
kehatien sisdpuolella vuoteen 2030 mennessa noin 100 000 asukkaalla ja
tyOpaikat lisaantyvat noin 50 000:lla, mik& johtaisi nykytilaisen
likennejarjestelman selvaéan ylikuormittumiseen (Nordin ym. 2016: 29). Tama
on johtanut suuremman kapasiteetin tarpeeseen, jota varten rakennettiin
MalmoExpressen BHLS-jarjestelma, joka koostuu 18- ja 24-metrisista kaasulla ja
sahkolla  kulkevista tuplanivelbusseista ja  liikenne-etuuksista, joista
merkittdvimpana jarjestelman omat kaistat.

MalmoExpressen toteutettiin vuonna 2014 kaupungin tiheimmin liikennoidylle
linjalle 5, jolla vuonna 2013 tehtiin yli 4,5 miljoonaa matkaa. Jarjestelma
rakennettiin  niin  sanotuksi  esi-asteeksi  mahdollisesti my&hemmin
rakennettavalle raitiotielle. Jarjestelma koostuu omista kaistoista, joita on 16,6
kilometrin matkalla 10,5 kilometria ja jolla keskikaistaosuutta pysékkeineen on
noin 1,5 kilometrin matkalta (kuva 21) (Wedeby ym. 2014). Kulkuneuvoina
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toimivat yksi- ja kaksiniveliset 18- ja 24-metriset kaasu-sahkohybridibussit (kuva
20). Bussissa kuski on eristetty ohjaamoonsa ja lipun osto suoritetaan
pysakeilla, jolloin seisonta-aika saadaan minimoitua.

Kuva 20 Malmén BHLS-kalusto 24-metrinen Van Hool ExquiCity kaasu-séhkdhybridibussi (Aaltonen 2017).
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Kuva 21 Malmén BHLS-vayla, sininen = MalmoExpressen (Google Maps, mukaillen).

5.4 Metz

Metz on 119 000 asukkaan kaupunki ja noin 235 000 asukkaan kaupunkiseutu
Koillis-Ranskassa (Chiffres-clefs 2017 & Metz Metropole Developpement 2016).
Metzin BHLS, nimeltdan METTIS, otettiin kdytt6on vuonna 2013 ja se koostuu
kahdesta linjasta, jotka muodostavat rungon koko kaupunkiseudun
joukkoliikennejarjestelmalle. Linjat koostuvat 85 %:sti jarjestelmdn omista
kaistoista. SYSTRA:n (2015) mukaan METTIS suunniteltiin raitiotien kaltaiseksi
jarjestelmaksi taydellisine etuuksineen risteyksissa, esteettomammalla kululla
pysakeilla, reaaliaikaisella informaatiolla ja mukavuutta korostavilla
kulkuneuvoilla. METTIS-linjat koostuvat yhteensa 18,6 kilometrista jarjestelman
omia kaistoja molempiin kulkusuuntiin, johon sisaltyy myos 5,6 kilometria
kaistoja, joita saavat kayttdd myods muut bussiajoneuvot (kuva 23). Pysakkeja
linjojen varrella 38, joilla on reaaliaikaista informaatiota tarjoavat naytét ja
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lipunostomahdollisuus. METTIS-jarjestelman kulkuneuvot ovat 24-metrisia
tuplanivelsédhkdhybridibusseja (kuva 22).

Kuva 22 Metzin BHLS-kalusto 24-metrinen Van Hool ExquiCity METTIS s&hkéhybridibussi (Wikimedia
Commons 2016).
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Kuva 23 Metzin BHLS-vaylat, sininen = Ligne A, vihred = Ligne B (Google Maps, mukaillen).

5.5 Strasbourg

Strasbourg on 275000 asukkaan kaupunki ja noin 480 000 asukkaan
kaupunkiseutu itaisessa Ranskassa (Insee 2017). Strasbourgin BHLS-jarjestelma
koostuu yhdesté kaytavasta, nimeltdan Ligne G, joka otettiin kdyttoon vuonna
2013. Kaytavan pituus on hieman yli 5 kilometria (kuva 25). Projektin
tavoitteena on ollut yhdistaa Schiltigheimin yrityspuisto kaupungin keskustaan,
seka elavoittad ja parantaa samalla kdytavan varren alueita. Projekti toteutettiin
hyvin kokonaisvaltaisena ja tahtdimessa on ollut saavuttaa raitiotien laatutaso.
Kalustona ovat 18-metriset kaasuhybridibussit (kuva 24) (Mercedes-Benz 2014).
Katutila ja maankayttd kytkettiin Ligne G:n suunnittelussa tiukasti yhteen.
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Kuva 24 Strasbourgin BHLS-kalusto 18-metrinen Mercedes-Benz Citaro G kaasuhybridibussi (Wikimedia
Commons 2017).
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Kuva 25 Strasbourgin BHLS-vayl4, sininen = Ligne G (Google Maps, mukaillen).

5.6 Turun konteksti

Turku on 188 000 asukkaan kaupunki ja kaupunkiseudulla asuu noin 320 000
ihmistd (Lemmetyinen 2017). Turun kaupunki suunnittelee raitiotie- tai
tyonimellda superbussiksi kutsuttavaa BHLS-sovellutusta, joka kulkisi kuvassa 26
nakyvalla reitillda. P4avaihtoehtoina ovat linjat Raisio-Matkakeskus-Varissuo tai
Runosmaki-Matkakeskus-Varissuo. Mahdollisia my6hempié laajennuksia olisivat
linjan pidentdminen Raision suunnalla Raisionkaarelle ja Runosmaen suunnalla
lentokentélle asti, sek& kokonaan uudet linjat Matkakeskus-Linnakaupunki,
Matkakeskus-Hirvensalo ja Matkakeskus-Skanssi-Kaarina.

Raisio-Matkakeskus-Varissuo —k&aytavan pituus olisi noin 15 kilometria ja
Runosmaki-Matkakeskus-Varissuo —kaytdvan pituus noin 14 kilometrié.
Kalustona toimisivat yksinivel- ja/tai tuplanivelbussit. Oletuksena on, etta
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kalusto on sahkoakkukayttoista. Vuorovali olisi 7,5 minuuttia (Turun kaupunki,
WSP & Ramboll 2015: 7).

— 500m

s Superbussi A=

issuo B = Vaihtoehto R 3ki-Varissuo

Kuva 26 Turun seudulle suunniteltu bussimetrovayla, A = Raisio, B = Runosméki (Google Maps, mukaillen).

6 Aineisto ja menetelmat

Tausta-aineiston liséksi kdytan varsinaisena tutkimusaineistona Eindhovenin,
Kentin, Malmén, Metzin ja Strasbourgin kaupunkien asiantuntijoille ja
edustajille lahetetyn kyselyn tuloksia. Kysely koostui 15:t4& avoimesta
kysymyksesté ja se toteutettiin Webropol-lomakkeena (Liite 4). Eindhovenin ja
Strasbourgin  tapauksissa kysely lahetettin myds Word-muotoisena.
Tutkimusaineistona kaytan myds 18.4.2017 pidetysta tydpajasta saatua dataa,
missa kasiteltdvana aiheena olivat mielikuvat raitiotiestd, superbussista ja
runkobussista. Tyopajassa koottiin ajatuksia ryhmittain eri teemojen alle.
Tyopajaan osallistui 26 henkil6d yhdistys-, elinkeino- ja viranomaistahoilta.
Lis&ksi tutkimusaineistona toimii Turun seudun asukkaille suunnattu kysely
mielikuvista raitiotiehen, superbussiin ja runkobussiin liittyen (liite 5). Kyselyyn
oli mahdollista vastata Turun kaupungin verkkosivujen kautta 29.5.-25.6.2017
valisend ajankohtana.

Menetelmind kaytén siséllonanalyysia ja siihen kuuluvaa teemoittelua, seka
havainnointia. Sisalldnanalyysin tarkoitus on Tuomen ja Sarajarven (2002: 105)
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mukaan lahestyd aineistoa erittelemalld, yhtélaisyyksien ja erojen etsimisella
seka tiivistamalla. Sisallonanalyysissa tarkastellaan tekstiaineistoja eli se on
tekstianalyysia. Analysoitava teksti voi olla mitd tahansa: kirja, paivakirja,
haastattelu tai keskustelu. Sisallénanalyysin avulla pyritdan tiivistaméaan tutkittu
asia ja siitd saadut tulokset sekd kytkemdan se laajempaan kontekstiin ja
mahdollisiin - muihin  tutkimustuloksiin.  Siséllonanalyysin ~ perimmainen
tarkoituspera on kuitenkin koota aineistosta olennaiset asiat ja jarjestella se
helposti luettavaan ja k&siteltdvaan muotoon. Tam4 johtaa vaistamatta asioiden
ja tutkimustulosten tiivistdmiseen, jolloin on tarkeda pystya silti sdilyttamaan
punainen lanka tutkimuskysymyksiin n&hden. Sisdllénanalyysin - myo6ta
tutkimuksen tarjoaman informaation arvo kasvaa, kun vaikeasti luettava ja
tavallaan hajallaan oleva tieto tiivistetddn selkeampdén pakettiin. Analyysin
avulla aineistoa voidaan Kkasitellda muun muassa pirstaloimalla se osiin,
teemoittelemalla tai kasitteellistamalla (Tuomi & Sarajarvi 2004: 105, 110).

Siséllénanalyysi voidaan toteuttaa aineistolahtoisesti, teoriaohjaavasti tai
teorialahtoisesti, riippuen siitd, perustuuko analyysi aineistoon vai teoreettiseen
viitekehykseen (Saaranen-Kauppinen & Puusniekka 2009: 97). Tassa
tutkimuksessa analyysi toteutetaan teoriaohjaavasti eli sekd aineisto- etta
teorialahtoisesti.

Tutkimuksessa kaytettiin - myods teemoittelua osana siséllénanalyysia.
Teemoittelussa aineistoa pilkotaan ja ryhmitellddn valittujen aihepiirien
mukaisesti (Tuomi & Sarajarvi 2009: 92-93). Teemoja eli valittuja aihepiireja
muodostetaan usein aineiston kautta, etsimalla tekstista erilaisia yhdistavia
seikkoja, mutta teemoittelu on mahdollista tehd& my6s teorian kautta eli jonkin
tietyn teoreettisen kehyksen tai teorian mukaisesti. Tassa tutkimuksessa
teemoittelua kaytettiin mielikuvakyselyn tulosten analysointiin ja teemat
muotoutuivat kyselyssa esille tuotujen aihepiirien mukaan.

Havainnointi on aina jollain tasolla havainnoitsijan ja ympariston valista
vuorovaikutusta.  Havainnointiin  voivat vaikuttaa niin  ymparistossa
havainnointihetkelld tapahtuvat asiat kuin havainnoitsijan kokemukset ja tiedot
ymparistosta sekd asiat, jotka kiinnittavat hanen mielenkiintonsa (Havainnointi
2017). Havainnointi aidossa ymparistossd antaa aina tarkimman Kkuvan
tutkittavasta asiasta, mutta havainnointia voi silti toteuttaa monista eri
l&hteista.
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Havaintoja on mahdollista tehdd muun muassa teksteistd, tilanteista,
tapahtumista, esineista seka puheesta tai kayttaytymisesta (Plowman 2003: 32—
33.) Nain ollen kaikkea tutkimusaineistoa ei valttamatta tarvitse kerata itse vaan
havainnointia voi tehda jo valmiista aineistosta. Vaikka kentélle [ahteminen on
tarkin tapa havainnoinnin suorittamiseen, on téarkedd harkita, onko
tutkimusaineiston kerddminen ja sen analyysi mahdollista tehdé jollakin muulla
tavalla  kuin esimerkiksi osallistuvalla havainnoinnilla.  Tutkijan  rooli
havainnoinnissa voi olla tdysin osallistuva, osallistuja havainnoitsijana,
havainnoitsija osallistujana tai taysin havainnoitsija (Havainnointi 2006). Tassa
tutkimuksessa havainnointi koostui niin omakohtaisesta Malmossa tehdysta
bussimetrojarjestelmaén ja sen lahiymparistoon liittyvasta havainnoinnista seka
tutkittujen kaupunkien bussimetrojarjestelmien katutilakuvista (Liite 6)
tehdysta kuva-analyysista.

7 Tulokset

Eindhovenin, Kentin, Malmon, Metzin ja Strasbourgin edustajille suunnatun
kyselyn tulokset on jaoteltu kaupunkikohtaisesti, kun taas Turun seudun
asukkaille suunnatun mielikuvakyselyn tulokset on koottu teemoittain. Tamé
siksi, ettd kaupungeille suunnatun kyselyn tarkoitus eli kayttokokemuksien ja
likennejarjestelmadn aiheuttamien vaikutusten esille tuominen olisi
mahdollisimman selkedd, mika vaatii tarkastelua kokonaisvaltaisesti
jarjestelmittain.  Mielikuvakyselyn  jaottelu teemoittain taas antaa
mahdollisuuden jarjestelman ominaisuuksien erittelyyn sekda mahdollisuuden
korostaa ihmisille térkeit& aihepiireja ja niiden siséltoa seka liittdd ndma Turun
kontekstiin.

7.1 Kaupunkikohtaiset kokemukset bussimetrosta

Kaupungeille suunnatun kyselyn kysymykset ovat liitteessa 4.

7.1.1 Eindhoven

Eindhoven valitsi bussimetron, koska se on heiddn mielestaan paras vaihtoehto
kaupungin ominaisuudet ja olosuhteet huomioon ottaen. Valittavan
liikennejarjestelmén tulee vastaajan mukaan ohjata kaupungin maankayton
spatiaalista kehittymista ja myds tukea vaihtoehtoisia liikennemuotoja, kuten
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pyorailya ja jalankulkua. BHLS-implementoinnin ensimmaéinen vaiheen (2003-
2011 West Corridor, HOV1), tarkoitus oli olla maankayton ja liikenteen
kehittamistd integroiva hanke paarautatieaseman ja Eindhovenin lentokentan
valilla. Samaan aikaan kehitettiin uutta BHLS-kulkuneuvoa,
elektromagneettisesti ohjattavaa Phileas-bussia, jonka kehitys kuitenkin
epaonnistui ja vuonna 2016 Phileas-bussit korvattiin uusilla 18-metrisilla
sahkobusseilla. BHLS-kaytavien suunnittelu ja rakentaminen jatkuu ja vuonna
2010 alkaneen toisen vaiheen, Pohjois-Etela-kdytavan pitdisi valmistua vuoden
2017 aikana. Myos kolmatta vaihetta suunnitellaan.

Bussimetron vaikutusta maankayton tiivistymiseen tai maan ja kiinteistojen
arvoon ei ole Eindhovenin tapauksessa tutkittu, mutta péaéatokset
maankayttoratkaisuista, kuten myos julkisista investoinnista, tehddaén BHLS:4a
silmalla pitden ja pyritdédn kohdistamaan jarjestelmén yhteyteen, erityisesti
pysékkialueiden ymparille.

Eindhovenissa BHLS-projektin paaasiallisena tavoitteena ei ole ollut ainoastaan
julkisen liikenteen toimivuuden parantaminen vaan myos julkisen tilan ja sen
laadun kehittdminen koko BHLS-kdytavien matkalta ja julkisen tilan voidaankin
sanoa kokeneen “taydellisen remontin” (kuva 27). Parannuksia on tehty niin
pyoréilya kuin jalankulkua ajatellen, sek& paikoitellen myds kestavaan
vedenjakeluun liittyvia parannuksia on tehty toiminnalle relevanteissa
paikoissa. Vastaaja muistuttaa pyoréilyn olevan Alankomaissa jo valmiiksi
vahvassa asemassa ja BHLS-kaytavien olevan koko pituudeltaan samalla my6s
pyoréilykaytavia. Julkisen tilan uudistukset ovat herattaneet péadasiassa
positiivista palautetta, tosin keskustelua on herattanyt autoilijoilta vahennetty
tila.
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Kuva 27 Katutilaa Eindhovenista ennen ja jalkeen bussimetrojarjestelmaa vuosina 2009 ja 2016 (Google
Maps, mukaillen).

Ensimmaisen vaiheen BHLS-kdaytdvan, paarautatieasema-lentokentté-valin,
kayttajamaarat ovat kasvaneet 65-75 % vuodesta 2008, noin 12000
kayttajasta/paiva noin 20 000 kayttajaan/paiva. Tahan vaikuttaa hieman myos
lentokentan  kayttajamaarien  kasvaminen. Kaupungin  koko  julkisen
likenneverkon kayttajamaarien kasvu on ollut noin 25-30 % vuodesta 2008.
Julkisen liikenteen kehittdmisesta tehtiin vuonna 2016 10 vuoden EU-
rahoitussopimus, jonka avulla uudet sahkObussit saadaan kayttoon entista
tihedmmilla vuorovaleilla. Kayttajamaarien odotetaan kasvavan. Kaupunkilaiset
ovat my0s olleet tyytyvéisia toisen vaiheen (HOV2) julkisen tilan parannuksiin.

BHLS-projektin imago on ollut kaksijakoinen. Infrastruktuuri-implementoinnit ja
katukuvaa kehittdneet ratkaisut olivat onnistuneita, mutta oman kulkuneuvon,
Phileas-bussin, kehittdminen epaonnistui lopulta varsin taydellisesti ja veli
bussivalmistaja APTS:n konkurssiin. Toisaalta projekti sai maailmanlaajuista
huomiota innovaatioillaan, toisaalta taas negatiivista julkisuutta projektin
kulkuneuvo-osuuden epéonnistuttua. Se sai jopa lempinimen “Philiasco”.
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BHLS-jarjestelméan kulkuneuvoilla on tdydelliset etuudet risteyksissa, tietyn
sdadetyn muiden tienkayttdjien maksimiodotusajan puitteissa. Uudistuksia
tdmén  jarjestelmén hienosadatamiseksi  suunnitellaan.  Sodanjélkeisissa
kaupunginosissa 2+2-kaistaiset tiet muutettiin vaihtelevasti joko 2+1-kaistaisiksi
autoille tai 2+1-kaistaisiksi busseille. Vanhemmissa kaupunginosissa suosittiin
busseja 1+1-bussikaistaisella ratkaisulla. Kehé&teiden risteykset tullaan
muuttamaan monitasoristeyksiksi, joilla bussit padsevat liikkumaan taysin
omalla tasollaan. Eindhovenin kaupunki ei ole toteuttanut uusia
kustannuslaskelmia jarjestelmaan liittyen ja alkuperéiset eivat vastaa
nykytilannetta.

BHLS n&hdaan Eindhovenissa kestavan liikenneverkon perustana, raitiotiena
kumipyorilla ja pitkan tahtdimen ratkaisuna. Etenkin uuden pohjoiseen
suuntautuvan reitin odotetaan tukevan voimakkaasti taloudellista kehitysta
alueella ja etenkin sen keskuksena toimivien kauppakeskuksen, sairaalan ja
liike- ja asuinkiinteistojen toimintaa ja niiden lahiympadristod. Kaupungin
keskustan saavutettavuus on parantunut bussimetron myo6td, koska BHLS-
kaytavat kulkevat sen kautta. Yksityisautoilu vaikuttaa kuitenkin keskustaan yha
voimakkaasti ja suunnitelmissa on edelleen vahentaé autoilua keskustassa, jotta
julkisen tilan laatua saadaan parannettua oleskelulle, jalankulkijoille,
pyoréilijoille ja julkisen lilkkenteen kayttajille. BHLS on toteutettu vahvoilla
infrastruktuuri-implementoinneilla ja etuuksilla [&hinnd Eindhovenin siséisesti
eikd ndin ollen ole pahemmin vaikuttanut l&hialueisiin. Veldhovenin ja
Nuenenin alueilla, missd bussimetro toimii vahaisemmilld etuuksilla, on
projektin vaikutuksista ristiriitaisia mielipiteita.

Eindhovenin vastaaja nakee BHLS:n yht& tehokkaana kaupunkirakenteen ja
maankayton kehittamisen edistdjana kuin raitiotie, mutta maksimikapasiteettia
tarvittaessa raitiotie on parempi vaihtoehto. Raitiotielld saattaa olla myds
hieman enemmaéan katutilaa rauhoittava vaikutus. BHLS-jarjestelmén
tarkeimmét osa-alueet ovat Eindhovenin ndkokulmasta jarjestelmdn omat
kaistat, joita vastaaja kuvailee ehdottomasti térkeimmaéksi komponentiksi
matkustusaikojen, vuorovélien ja luotettavuuden kannalta.

BHLS on toimivuudeltaan ja vaikutuksiltaan raitiotien veroinen,
kapasiteettia lukuun ottamatta.
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Paatavoitteena ei ole ollut ainoastaan julkisen liikennejarjestelmén
toimivuuden parantaminen vaan myds katutilan viihtyisyyden ja muiden
kulkutapojen kayton parempi mahdollistaminen.

BHLS:n  valmistumisen jalkeen kayttajamaarat nousivat linjalla
huomattavasti.

BHLS:n toisen vaiheen odotetaan tukevan voimakkaasti [&hiympariston
kehitysté, keskustan saavutettavuus on parantunut.

7.1.2 Kent

Fastrack valmistui vuonna 2006 tarkeimmaksi liikenteelliseksi elementiksi Kent
Thamesiden ja Ebbsfleet Garden Cityn alueiden kehittdmisen kannalta, ja sen
tarkoitus on ollut toimia mahdollistajana Public Transport Oriented
Development- eli PTOD-suunnittelulle. Jotta PTOD-suunnittelu toimii, tulee
Kentin vastaajan mukaan vahintddn 40 % uusista matkoista tehda
joukkoliikenteellda ja jarjestelmédn l&hialueita kehitetddn tdman ajatuksen
pohjalta. Talla hetkella toiminnassa on kaksi Fastrack-linjaa, jotka muodostavat
Fastrackin ensimmaisen kehitysvaiheen. Fastrackin perimmaéinen ajatus on siis
mahdollistaa laajan skaalan kehitysta jarjestelméan ymparilla mahdollisimman
vahaiselld ruuhkautumisen lisdédntymisella. Liséksi jarjestelm& tarjoaa
mahdollisuuden kulkutapajakauman muuttamiseen yksityisautoilua
vahentamalla, niin uusilla kuin jo rakennetuillakin alueilla.

BHLS tarjoaa vastaajan mukaan mahdollisuuden tiiviimpaan maankayttoon,
koska autoille varattu tila vahenee, mutta toisaalta jarjestelma itse vaatii omat
kaistansa, mika vie tilaa. Autojen maaran vaheneminen on kuitenkin tilallisesti
paljon merkittdvampaa kuin jarjestelméan omien kaistojen viema tila.

Fastrackin vaikutuksia kiinteistdjen ja maan arvoon tai investointien
lisddntymiseen jarjestelméan lahialueille ei ole tarkemmin tutkittu. Fastrack on
vaikuttanut autojen maaran vahenemiseen, mutta tarkempaa kasitysta
katutilan yleisen viihtyvyyden parantumisesta ei ole, silla projektissa otettiin
huomioon l&hinng liikenteellinen nakodkulma.

Paikallinen véest0 vastaanotti BHLS-jarjestelman erittdin hyvin ja Fastrack on
myods  voittanut  useita  kansallisia  ja  kansainvalisia ~ palkintoja
innovatiivisuudellaan. Ensimmaisen vuoden kayttajamaariksi ennakoitiin 1,1
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miljoonaa tehtyd matkaa, noin 21 150/viikko eli noin 3 000/péiva. Viikoittaiset
kayttajaméaarat nousivat kuitenkin 37—-38 000:een eli lahes 5 500:een per paiva
ja ensimmaisend vuonna tehtiin 1,75 miljoonaa matkaa. Nyt kayttdjamaara on
vakiintunut 35-36 000:een viikossa eli noin 5 000:een per paiva.

Fastrack vastaanotettiin erittdin positiivisesti niin kayttdjien, median kuin
paattgjienkin taholta ja se on néhty tarkednd osana alueen kehitystd. Viime
aikoina on ollut ongelmia jarjestelmén aikataulullisen luotettavuuden kanssa,
johtuen Dartfordin sillan ylityksen ja Dartfordin keskustan etuuksien
poistamisesta sekd mittavista tietoistd, mikd on heti vaikuttanut Fastrackin
imagoon ja mielikuviin negatiivisesti. Fastrackille rakennettiin Kentin vastaajan
mukaan korkean tason etuudet, padasiassa jarjestelman omat kaistat ja etuudet
risteyksissa. Infrastruktuuri-implementoinnit ovat toimineet erittéin tehokkaasti
matka-ajan lyhentdmisessa ja luotettavuuden parantamisessa. Erityisesti reitilla
Bluewaterin ostoskeskus-Darent Valleyn sairaala-Dartford/Gravesend on koettu
mittavia saastoja matka-ajoissa. Ideaalitilanteessa Fastrackilla olisi omat kaistat
koko linjan pituudelta, mutta keskustoissa téhéan ei vastaajan mukaan ole kovin
todennadkaoistd mahdollisuutta tilan puutteen ja vastustavien mielipiteiden takia.

Jarjestelmalla on ollut positiivinen vaikutus seka keskustojen ettd laitama-
alueiden kehittymisessa, koska ruuhkautuminen on selkeésti vahentynyt. Kentin
vastaajan mukaan BHLS-jarjestelmén térkeimmé&t ominaisuudet ovat
merkittdvat etuudet eli omat kaistat ja etuudet risteyksissd, laadukkaat
kulkuneuvot, laadukas informaatiotarjonta kayttgjille seka kulkuneuvoissa etta
pysékeilla ja tihed vuorovéli, jotta ihmisten ei tarkeimpind tydmatkaliikenteen
kellonaikoina tarvitse miettid milloin bussi tulee pysékille.

BHLS on mahdollistanut kestdvdmman kaupunkirakenteen kehittamisen.

Katutilan viihtyvyys tai muiden kulkutapojen parempi mahdollistaminen
eivat ole olleet merkittavassa osassa Kentin BHLS-projektia.

Kayttajamaarat linjalla ovat nousseet BHLS:n myota.

BHLS:n etuuksia on viime aikoina véahennetty, mikd on johtanut
jarjestelman imagon huonontumiseen.
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7.1.3 Malmo

Malmon kaupunki tydskentelee sekd BHLS:n kaltaisten ratkaisujen etta
raitiotien parissa, eri vaiheissa. Jarjestelmien véliset erot |0ytyvat vastaajan
mukaan matkustajakapasiteetista ja rakenteellisista vaikutuksista kaupungin ja
kiinteist6jen kehittymiseen sek& jossain maarin ymparistonakokohdista. Eroja
on myos selvasti Ruotsin lainsaddannon eri liikkennelaeissa, mutta myos
jarjestelman rakentamisen ja kayton kuluissa.

Raitiotiejarjestelmén vaikutukset liittyvat vastaajan mukaan kapasiteettiin ja
mahdollisuuksiin edistaa kaupunkikehitysta jarjestelmén luoman riippuvuuden
ja sen pitkajanteisyyden takia ja sité seuraaviin tuloksiin, jotka ovat sosiaaliselta,
ekologiselta ja taloudelliselta kestavyydeltddn varmemmin suurempia kuin
vastaavaa bussiratkaisua seuraavat tulokset. Kaupunkien alueilla, joilla tarvitaan
korkeaa kapasiteettia nyt ja pitkalla aikavalilla ja joilla on suurta
kaupunkikehityspotentiaalia ja mahdollisuus katujen kehittdmiseen ja
kaunistamiseen on jarkevdmp&a valita raitiotieratkaisu kuin esimerkiksi
taysimittainen BRT. Muilla alueilla, joilla kapasiteettitarve ei joukkoliikenteen
kannalta ole niin merkittavaa ja joilla kaupunkikehitysté ei ajeta niin vahvasti,
tulee vastaajan mukaan kehittaa bussiliikennetta.

MalmoExpressen on  ollut vastaus joukkoliikenteen kapasiteettikaton
saavuttaneella linjalla 5 ja se on suhteellisen lyhyessd ajassa houkutellut
enemman ihmisia kayttdmaan julkista liikkennettd. Linja myds yhdistaa
syrjadisemmat “huonon statuksen” alueet ja opiskelija-asuinalueet paremmin
keskusta-alueeseen kuuluviin "korkean statuksen” alueisiin Lansisatamaan ja
kaupungin korkeakouluun. Malmé suunnittelee myos raitiotietd, jolla on
vastaajan mukaan vahva kiinteistbnomistajien ja elinkeinoelaman tuki.
Bussimetron vaikutusta maankayton kehittymiseen tai kiinteistdjen ja maan
arvoon ei ole tutkittu. Investoinnit liittyvat nykytilanteessa yleisemmin
rakentamistarpeeseen asianosaisilla alueilla ja ne voivat joskus olla
sijainnillisesti  paallekkaisia  MalmoExpressenin  vaikutusalueen  kanssa.
Mahdollisesti voidaan reitin vieressa olevan Nobelintorin uudistamista pitéda
nimenomaan BHLS:n johdosta toteutettuna julkisena hankkeena.

BHLS:n vaikutus ymparoéivan tilan laatuun ja viihtyisyyteen koetaan selkeéksi.
Pysékkien ja niiden laheisten pintojen suunnittelussa pyrittiin lisadmaan julkisen
tilan laatua. Selkedd summaa hyoty-kustannus-suhteelle on vaikea laskea,
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mutta huomioitavan tarkedd on nimenomaan milla tavoin investoidaan
ymparoivaan julkiseen tilaan (kuva 28). Matkustajamaarissd nahtiin suuri
korotus MalmoOExpressenin linjalla. Joukkoliikenteen matkustajaméarat ovat
my0s yleisesti kasvaneet Malmossa, johon MalmoExpressenin linja 5 kaupungin
raskaimpana joukkoliikennelinjana on varmasti osasyy kokonaiskysynnan
kasvuun.

r

]

-

Kuva 28 Katutilaa Malmdsté ennen ja jalkeen bussimetrojarjestelmaé vuosina 2009 ja 2014 (Google Maps,
mukaillen).

MalmOExpressenin avajaisissa uusia tuplanivelbusseja esiteltiin  yleisolle
kaupungin aukiolla ja siitd syntyi paljon enemman julkisuutta kuin ajateltiin.
Tama yhdessa lisdantyneen matkustajamaaran ja korkean kayttoasteen kanssa
osoittaa, ettd malmolaiset ovat ottaneet uuden linjan vastaan erittéin
positiivisesti. Projekti on toisaalta saanut my0s toisenlaista julkisuutta, media
on usein nostanut prosessin negatiivisia puolia esiin, muun muassa projektin
alkuvaiheessa arvioitujen kustannusten ylitykset.

Merkittavd osa infrastruktuuri-investoinneista on tehty yksinomaan linjan
yhdelle osuudelle. Jotta olisi voitu tarjota paras mahdollinen laatu ja
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kapasiteetti olisi Malmon vastaajan mukaan pitdnyt tehda enemman ja koko
linjan pituudelta. Suurimmat uudistukset tehtiin, kun tieston keskelle sijoitettiin
pysékkejd, joiden pinta-alaa on normaaliin ndhden lisatty ja pintamateriaalien
laatua parannettu, joiden johdosta muiden kulkutapojen mahdollisuuksien
voidaan sanoa parantuneen. Joissain paikoissa paremmat lilkkennevalojérjestelyt
ovat tehneet liilkennetilanteesta yleisesti paremman. Matkustajien lukumaaralla
mitattuna hyodyt ovat ylittdneet odotukset. Kustannukset ylittivat alkuperéisen
kustannusarvion, mutta eivat juurikaan valtuustolle toimitettua arviota ja ne
olivat hyvin perusteltavissa. Investointi on Malmon vastaajan mukaan kestava.

Matkustamisen lisaantymisen kautta BHLS:n vaikutus kaupungin keskustaan on
positiivinen. Vastaaja ei anna arviota vaikutuksesta lahi6ihin ja l&heisiin
kaupunkeihin, mutta sosiaalisen kehityksen ja integraation kannalta
MalmoExpressen on yhdistanyt huonomman statuksen alueet ja paremman
statuksen alueet paremmin toisiinsa, sekd molemmat edelleen keskustaan.
Mikali MalmoOExpressen-projekti toteutetaan kokonaisuudessaan, voi se
vastaajan mukaan osoittautua erittdin tehokkaaksi hy6ty-kustannus-
suhteeltaan. Ollakseen kohtuullinen investointi on se johtanut suuriin hyotyihin
likennesektorilla.

Vastaajan mukaan raitiotie tuonee merkittavia hyotyja liikennesektorin
ulkopuolella, joka voi olla motivaationa suuremmille investoinneille. Vastaajan
arvaus perustuen nahtyihin arvioihin osoittaa, ettd hyddyt ovat suunnilleen
samat kustannuksiin n&hden, riippumatta siitd onko kyseessa raitiotie- vai
bussiprojekti.

BHLS ldhes raitiotien veroinen, mutta mikali haetaan maksimaalista
kapasiteettia ja maankayttovaikutuksia, on parempi investoida
raitiotiehen.

Katutilan parantaminen linjan varrella on ollut yhten& paatavoitteista.
Kayttajamaarat ovat nousseet merkittavasti BHLS:n myo6ta.

BHLS:n myo6té keskustan ja linjan varren alueiden saavutettavuus on
parantunut.
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7.1.4 Metz

Metz valitsi mieluummin BHLS:n kuin raitiotien, koska: 1) potentiaalisen
kayttdjamaaran koettiin olevan lilan alhainen raitiotielle (potentiaaliseksi
kayttajamaaraksi arvioitiin 36 000/péivd, kun raitiotiehen tarvittavaksi
vahimmaismaéaréksi arvioitiin 40 000/paiva), 2) raitiotien rakentaminen olisi
tullut kaksi kertaa kallimmaksi, 3) linjan varrella on kolmen kilometrin osuus
historiallisella ja suojellulla alueella, jonne ei voinut rakentaa kosketinjohdinta
radan ylapuolelle. Jarjestelma hankittiin seka bussilikenteen ettd kevyen
likenteen kayttajamadarien kasvattamiseksi muuttamalla katutilaa koko linjan
varrelta, jolloin vaikutusta olisi myds koko kaupungin kehitykselle. BHLS onkin
mahdollistanut katutilan paremman jakamisen kevyiden liikennemuotojen
kanssa vahentamalla autojen lilkkkumatilaa.

BHLS:n vaikutusta maankayton tiivistymiseen tai kiinteistéjen arvoon ei Metzin
tapauksessa ole tutkittu tai mitattu, mutta vastaaja uskoo jarjestelmallé olleen
positiivista vaikutusta naihin asioihin, koska linjan l&hialueiden suunnittelu
kytkettiin ja kytketaan tiiviisti bussimetron suunnitteluun. Jarjestelmalld on ollut
todella myoénteinen vaikutus katutilan viihtyisyyteen (kuva 29), kun
pintamateriaaleihin ja kevyen liikenteen mahdollisuuksiin panostettiin autojen
likenndintia vahentamalla.
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Kuva 29 Katutilaa Metzista ennen ja jalkeen bussimetrojarjestelmaa vuosina 2011 ja 2016 (Google Maps,
mukaillen).

Oltuaan kolme vuotta k&ytdssd METTIS on ylittanyt ennustetut kayttdjamaarat.
Kayttajamaariksi ennustettiin 36 000 k&yttajaa/paiva vuodeksi 2023, mutta
vuoden 2016 lopussa kayttajia oli jo 38 000/paivd. Muu bussiliikenneverkko
organisoitiin uudelleen tukemaan kahta BHLS-linjaa ja myds muun julkisen
likenneverkon kayttdjamaara on noussut. Metzin asukkaat ovat olleet erittéin
tyytyvéisia BHLS-jarjestelmdan ja kaupunki on saanut siitd paljon julkisuutta.
Jarjestelmd on vastaajan mukaan asettanut uuden tavoitetason BHLS- ja BRT-
jarjestelmien suhteen, jota tullaan katsomaan ympéari maailmaa.

Jarjestelman investoinnit, eli omat kaistat, risteysetuudet ja niin edelleen, on
koettu riittaviksi. 90 % linjoista koostuu BHLS:n omista kaksisuuntaisista
kaistoista. Jarjestelmén investointikustannukset vylittivat lievasti hankkeen
arvioidut kustannukset. Jarjestelmd on vastaajan mukaan ollut kestéva
investointi.

METTIS on vaikuttanut positiivisesti keskustan ja muiden linjan varrella
sijaitsevien alueiden kehittymiseen. Metzin vastaaja sanoo BHLS-jarjestelman
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olevan kaupungin kokemusten mukaan oikein toteutettuna keskikokoisille, noin
300 000 asukkaan kaupunkiseuduille, yht& tehokas kaupunkirakenteen kehittéja
kuin raitiotie. Metzin vastaajan mielestda bussimetrojarjestelmén térkeimmat
ominaisuudet ovat: koko julkisen liikkenneverkon uudelleenjarjestaminen BHLS:n
ehdoilla, omat kaistat, taydelliset etuudet risteyksissa, hyva informaatiotarjonta
pyséakeilld, vahapaastoinen ja korkean kapasiteetin omaava kulkuneuvo, joka
erottuu tavallisista busseista seka katutilan kehittdminen linjan varrelta.

BHLS on oikein toteutettuna yhtd tehokas vaihtoehto keskikokoisille
kaupunkiseuduille kuin raitiotie.

BHLS-projektilla on ollut todella myodnteinen vaikutus katutilaan ja
kevyen likkenteen kayttomahdollisuuksiin.

Kayttajamaarat nousivat linjoilla merkittavasti BHLS:n myota.

BHLS on vaikuttanut positiivisesti keskustan ja muiden linjan varrella
sijaitsevien alueiden kehittymiseen.

7.1.5 Strasbourg

Strasbourg valitsi BHLS:n, koska se oli kapasiteetiltaan kysyntd& vastaava
likennejarjestelma, se oli kustannustehokkaampi ratkaisu kuin raitiotie ja se oli
mahdollista toteuttaa nopeasti. Valinnan taustalla oli myods halu véhentda
autoilun kulkutapaosuutta sekd mahdollistaa keskusta-alueen kehitys ja
yhdistad keskusta paremmin julkisilla liikennevalineilld Schiltigheimin alueen
elinkeinoeldma&an ja yrityspuistoon.

Maankayttovaikutuksista ei Strasbourgissa ole tehty suoraa arviota, mutta
bussimetron ja raitiotien vaikutusalueilla ~maankdytén suunnitteluun
kiinnitetdan erityistda huomiota ja erityisesti tieston yhteydessd olevien
parkkipaikkojen méaraé on tarkoituksella vahennetty, jotta kulkutapajakaumaa
saadaan muutettua. Mydskaan kiinteistdjen tai maan arvon muutosta ei ole
mitattu, mutta vastaajan mukaan tehokkaalla julkisella liikennejarjestelmalla
todetaan yleisesti olevan positiivinen vaikutus lahialueisiin.

BHLS:n my6té asutusta on siirtynyt lahemmaksi keskustaa ja keskustaan, kuten
yrityksida on siirtynyt Euroopan talousalueelta Schiltigheimin yrityspuistoon.
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Ligne G mahdollisti monin paikoin katutilan merkittdvan uudistamisen (kuva
30), pydratieverkon laajentamisen ja esteettomyyden parantamisen.

Kuva 30 Katutilaa Strasbourgista ennen ja jalkeen bussimetrojérjestelmaa vuosina 2008 ja 2016 (Google
Maps, mukaillen).

Palvelun, esimerkiksi nopeus, vuorovali ja niin edelleen, ja kaluston korkea taso
ovat vastaajan mukaan tehneet linjasta erittdin houkuttelevan ja
kayttajamaarat ovatkin lisdantyneet linjalla BHLS:n kayttoonoton jalkeen.
Projektin yhteydessa toteutettu julkisten tilojen uudistaminen mahdollisti
kaupungin kaunistamisen ja kaikki, seka kayttajat, asukkaat kuin tyontekijatkin
ovat vastaajan mukaan erittéin tyytyvaisia BHLS-projektiin.

Kokonaisuutena toteutettu BHLS-projekti on vastaajan mukaan onnistunut
takaamaan jarjestelman toimivuuden. Autoilulle tarkoitettua tilaa on
vahennetty bussimetron ja jalankulun sek& pyoréilyn mahdollisuuksien
parantamiseksi, mik& on mahdollistanut naiden kulkutapojen laadukkaamman
kayttokokemuksen. Projekti on tayttanyt odotukset ja kustannukset ovat olleet
suunniteltujen mukaisia eli noin 5M €/km infrastruktuuriin investoituna. BHLS
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tarjoaa vastaajan mukaan kayttgjélle raitiotietd vastaavan kokemuksen, mutta
vahaisemmilla kustannuksilla, tosin myds vahdisemmalla kapasiteetilla.

Ligne G yhdistdd keskustan ja kaupungin laita-alueet tehokkaasti toisiinsa,
matka-aika on vahentynyt huomattavasti ja matkustusmukavuus on
parantunut. Myo6s lahialueen muut kaupungit ovat hyotyneet koko
bussijarjestelman uudelleenjarjestelystd. BHLS on vastaajan mukaan osa-
alueiltaan aivan yhta tehokas jarjestelm& kuin raitiotie, kapasiteettia lukuun
ottamatta. BHLS-jarjestelmén tarkeimpid osa-alueita ovat tiheda vuorovali,
palvelun laatu, nopeus ja luotettavuus, matkustajalle tarjottava informaatio,
esteettomat pysakit ja pysakeilta ostettavat liput eli avorahastus sekd moderni
kalusto niin teknisesti kuin designiltaan.

BHLS oli Strasbourgille kustannustehokkaampi ratkaisu kuin raitiotie.

BHLS mahdollisti katutilan merkittdvan uudistamisen ja kevyen
liikenteen kayttomahdollisuuksien parantamisen.

Kayttajamaarat ovat lisdantyneet linjalla BHLS:n myota.
BHLS:n my6té keskustan saavutettavuus on parantunut.

7.2 Turun ja naapurikuntien asukkaiden mielikuvat superbussista

Raitiotiehen, superbussiin ja runkobussiin liittyvid mielikuvia kasitellyt ty6paja
jarjestettiin 18.4.2017. Ty®pajaan osallistui 26 henkil6d, jotka edustivat eri
tahoja yhdistyksista elinkeinoelaméaén ja viranomaisiin. Turun ja naapurikuntien
asukkaille suunnattu mielikuviin liittyva kyselylomake oli avoinna 29.5.—
25.6.2017 (liite 5). Kyselyyn vastasi 2247 ihmistd, mutta vastausmaarat
vaihtelivat kohdittain. Vastaajista 34 % oli naisia ja 66 % miehia. Vastaajat
jakautuivat ikaryhmittain tasaisesti. Yli 2/3:lla vastaajien talouksista oli kaytossa
yksi tai useampi henkildauto. Vastaajista 84 % oli turkulaisia, 4 % raisiolaisia ja
12 % muualla asuvia. Tulosten esittamisessd olen paatynyt jaotteluun
teemoittain, jotka ovat kaupungin ja keskustan vetovoimaisuus, maankayton ja
kaupunkirakenteen kehitys, liikennejarjestelméan houkuttelevuus, vaikutus
katutilaan sek&d kannattavuus.
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7.2.1 Kaupungin ja keskustan vetovoimaisuus

Turun seudun ja kaupungin keskustan vetovoimaisuuden parantaminen
kulkevat vastaajien mukaan ké&si kadessad (kuva 31). Runkobussin koetaan
parantavan seudun ja keskustan vetovoimaisuutta selkeasti vahiten, ”Vahan” ja
“Ei lainkaan” ollessa vastatuimmat vaihtoehdot. Superbussin kohdalla
vastaukset painottuivat eniten vaihtoehtoihin "Melko paljon” ja “Jonkin
verran”. Raitiotien koettiin parantavan Turun seudun ja keskustan
vetovoimaisuutta eniten, vaihtoehtojen ”Erittédin paljon” ja “Melko paljon”
ollessa vastatuimmat. Ty6pajassa nousi esille liséksi superbussin suuremmat
ulkon&kovaatimukset, jotta se kykenisi kilpailemaan jarjestelmana raitiotien
kanssa. Raitiovaunun pysyvyys ja “romanttinen imago” tuovat sille
tyOpajalaisten mukaan houkuttelevuusedun.

Runkobussi
W Erittdin paljon Melko paljon Jonkin verran Vihan Ei lainkaan
Parantaa Turun seudun vetovoimaisuutta :E 12 ‘ 25 l 26 l : 30
Parantaa keskustan vetovoimaisuutta 16 25 27 26
I | | |
Superbussi
W Erittdin paljon Melko paljon Jonkin verran Wahan Ei lainkaan
Parantaa Turun seudun vetovoimaisuutta : 24 : 32 : 21 l 13
|
Parantaa keskustan vetovoimaisuutta | 24 | 31 | 20 I 14
Raitiotie
M Erittdin paljon Melko paljon Jonkin verran Vahan Ei lainkaan

| | [
Parantaa Turun seudun vetovoimaisuutta 24 13 12 15
Parantaa keskustan vetovoimaisuutta 22 14 11 17
| | |
Kuva 31 Vastaajien mielikuvat runkobussin, superbussin ja raitiotien vaikutuksista Turun keskustan ja
kaupunkiseudun vetovoimaan. Luvut prosentteina (%).

7.2.2 Maankayton ja kaupunkirakenteen kehitys

Maankayton ja kaupunkirakenteen kehittymistd koskevat vastaukset ovat
suurimmaksi osaksi linjassa vetovoimaan liittyvien vastausten kanssa (kuva 32).
Runkobussin avulla maankaytén ja kaupunkirakenteen kehittdminen on
vastaajien mielesta vahaisintd, vastatuimpien vaihtoehtojen ollessa ”Jonkin
verran” ja ”vahan”. Superbussin koetaan edistdvan maankayton ja
kaupunkirakenteen kehittamista paremmin, vaihtoehtojen "Melko paljon” ja
”Jonkin verran” ollessa vastatuimmat. Raitiotien kohdalla vastaukset
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painottuivat eniten vaihtoehtoihin “Erittdin paljon” ja "Melko paljon”, eli sen
koettiin mahdollistavan maankayton ja kaupunkirakenteen kehittdmisen
parhaiten. TyOpajassa raitiotien arveltiin vaikuttavan eniten kiinteistdjen
arvonnousuun ja investointihalukkuuteen, superbussin jonkin verran.
Molempien jarjestelmien ajateltiin véhentavan alueiden segregaatiota.

Runkobussi
W Erittdin paljon Melko paljon Jonkin verran Wahdn Ei lainkaan
i jai inteihin reiti | | | |
Houkuttelee rakentamiseen ja investointeihin reitin varrella 14 27 28 24
Tukee kaupunkirakenteen kehittymista joukkolitkenteen varaan ‘
19‘ | 28 | 27 | 16
Superbussi

m Erittdin paljon Melko paljon Jonkin verran vahan Ei lainkaan
Houkuttelee rakentamiseen ja investointeihin reitin varrella | | | |
| 25 32 20 12
Tukee kaupunkirakenteen kehittymista joukkolilkenteen varaan 55 W oE i
| | | |
Raitiotie

M Erittdin paljon Melko paljon Jonkin verran Wahan Ei lainkaan
i iai inteihin reiti | | |
Houkuttelee rakentamiseen ja investointeihin reitin varrella 25 17 10 14
Tukee kaupunkirakenteen kehittymista joukkoliikenteen varaan |
| 24 ' 15 1|2 14

Kuva 32 Vastaajien mielikuvat runkobussin, superbussin ja raitiotien vaikutuksista maankayton ja
kaupunkirakenteen kehitykseen. Luvut prosentteina (%).

7.2.3 Liikennejarjestelman houkuttelevuus

Liikkennejarjestelman  houkuttelevuuden eri  mittareilla esiintyi pient&
vaihtelevuutta myds jarjestelmien sisdlla (kuva 33). Runkobussi koetaan
likennejarjestelmista vahiten houkuttelevaksi, vastatuimpien vaihtoehtojen
ollessa "Jonkin verran” ja "Vahan” kaikissa kohdissa, paitsi tasmaéllisyyden ja
luotettavuuden mittarilla, jossa vastaukset painottuivat vaihtoehdoille "Melko
paljon” ja ”Jonkin verran”. Runkobussi siis koetaan kuitenkin suhteellisen
tasmalliseksi ja luotettavaksi jarjestelméksi. Superbussin kohdalla vastaukset
painottuivat kaikilla mittareilla vaihtoehtoihin "Melko paljon” ja ”Jonkin
verran”.  Raitiotie ndhdadadn  houkuttelevimpana liikkennejarjestelméana
vastatuimpien vaihtoehtojen ollessa Erittédin paljon” ja “Melko paljon”.
Kohdassa ”Parantaa liikennejarjestelméa kokonaisuutena kaikkien kulkutapojen
osalta” vaihtoehto ”Ei lainkaan” oli raitiotielld kuitenkin huomattavasti
korkeampi kuin muiden mittareiden kohdalla.

TyOpajassa raitiotietd pidettiin houkuttelevimpana jarjestelmana ja imagoltaan
tunnettuna. Nain ollen silld ajateltiin olevan myds ohjaavaa vaikutusta
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kulkutapavalintaan. Superbussin imagoa pidettiin kuitenkin modernina ja
sillakin nahtiin brandiarvoa. Tasmaéllisyyden ja luotettavuuden kohdalla ei
superbussissa ja raitiotiessda nahty juuri eroa, mutta molempien n&htiin
parantavan nykytilannetta. Matkustusmukavuudeltaan ja esteettdmyydeltaan
superbussia pidettiin parempana kuin nykybusseja, mutta raitiotieta pidettiin
molempien ominaisuuksien kohdalla parhaana. Ty6pajassa kommentoitiin myos
jarjestelmid muiden kulkutapojen osalta. Molempien jarjestelmien néhtiin
tarjoavan mahdollisuuksia kehittad jalankulkua ja pyoréilyd, mutta kysymyksia
herattivat jarjestelmien omien kaistojen aiheuttamat mahdolliset héiriot
jakeluliikenteeseen, seka superbussin omien varjattyjen kaistojen nékyvyys
talvella.

Runkobussi
W Erittdin paljon Melko paljon Jonkin verran Vahan Ei lainkaan
. . ' .
Houkuttelee lisaa joukkolikenteen matkustajia 17 27 28 19
Toimii tdsmallisasti ja luotettavasti | 28 ‘ 31 | 2(‘) 11
Houkuttelee helppokayttoisend sat kayttajia (turistej
pp yt_(jmfana satunnaiskayttajia (turisteja, e 5El 5 iR
autoilijoita) | ‘ | ‘
Parantaa matkustusmukavuutta (vithtyisat kulkuneuvot, tasainen
18 25 27 23
o | \ | \
Parantaa esteettomyytta 16 27 28 22
Parantaa liikennejarjestelmaa kokonaisuutena kaikkien kulkutapojen | ‘ | ‘
18 26 27 15
osalta T | | |
Superbussi
M Erittdin paljon Melko paljon Jonkin verran vahan Ei lainkaan
‘ f f . .
Houkuttelee lisaa joukkolilkenteen matkustajia 27 31 20 10
| | | | |
Toimii tasmallisesti ja luotettavasti 32 32 16 8
Houkuttelee helppokayttoisena satunnaiskaytta]ia (turisteja, T e 3 E
autoilijoita) ‘ | | ‘ |
Parantaa matkustusmukavuutta (viihtyisat kulkuneuvot, tasainen
kyyti) 30 29 16 11
| | | |
Parantaa esteettomyyttd 27 31 19 11
Parantaa lilkennejarjestelmaa kokonaisuutena kaikkien kulkutapojen ‘ 25 | 31 | 21‘ 12 |
osalta (kively, pyoraily, joukkoliikenne, autoilu) | | | | |
Raitiotie
M Erittdin paljon Melko paljon Jonkin verran Vahan Ei lainkaan
Houkuttelee lisa3 joukkolikenteen matkustajia 26 ‘ 15 12 13 ‘
Toimii tasméllisesti ja luotettavasti 32 17 9 11
Houkuttelee hel kayttoi: t iskayttdjia (turiste] ‘ | ‘
oukuttelee helppokayt! disend satunnais aytta]ia (turisteja, o G a7 5
autailijoita) ‘ | ‘
Parantaa matkustusmukavuutta (vithtyisat kulkuneuvot, tasainen
; 26 15 9 12
o \ | |
Parantaa esteettdmyytta 20 12 15
Parantaa liikennejarjestelmaa kokonaisuutena kaikkien kulkutapojen ‘ | ‘
17 12 20
| | !

osalta (kavely, pyoraily, joukkoliikenne, autoilu)

Kuva 33 Vastaajien mielikuvat runkobussin, superbussin ja raitiotien houkuttelevuudesta
liikennejarjestelmind. Luvut prosentteina (%).

85



7.2.4 Vaikutus katutilaan

Vaikutuksessa katutilaan vastatuimmissa vaihtoehdoissa n&hdaén vaihtelua
kohdittain  jokaisen jarjestelman sisdlla (kuva 34).  Runkobussin
ymparistoystavallisyyden mittarilla vastatuimmat vaihtoehdot olivat "Jonkin
verran” ja "V&han”. Runkobussin ei n&hda juuri mahdollistavan katutilan
kehittamistd viihtyisaksi, vaihtoehtojen ”Vahan” ja ”Ei lainkaan” ollessa
vastatuimmat. Myoskaan liikkenneturvallisuuden osalta runkobussin ei koeta
tarjoavan suurta parannusta nykyiseen tilanteeseen vastausten painottuessa
vaihtoehtoihin "V&h&n” ja ”Ei lainkaan”. Vastaajat nadkevat superbussin
runkobussia ymparistoystavéllisempana jarjestelménd, vaihtoehtojen "Melko
paljon” ja "Jonkin verran” ollessa vastatuimmat. Sen n&hdaan myos
mahdollistavan  katutilan kehittdmisen viihtyisdksi hieman paremmin.
Superbussi koetaan myo6s jonkin verran liikenneturvallisuutta parantavana
tekijand. Raitiotie koetaan selkedsti ymparistoystavéllisimpana jarjestelména.
Sen nahdaan myo6s mahdollistavan katutilan kehittdmisen, tosin vaihtoehto “Ei
lainkaan” on mittarilla myos korostunut. Myds liikenneturvallisuuden mittarilla
vastaukset painottuvat vield tasaisemmin vaihtoehdoille Erittdin paljon”,
”"Melko paljon”, ”Jonkin verran” ja “Ei lainkaan”. Superbussin ja raitiotien
vaikutus katutilaan arvioitiin tydpajassa melko samanlaiseksi. Raitiotien nahtiin
olevan kayttdaikana ymparistoystavallisin, mutta rakentamisesta aiheutuu
enemman haittoja kuin superbussin kohdalla. Superbussin n&htiin kdyttéaikana
aiheuttavan rengasmelu- ja katupoélyhaittoja.

86



Runkobussi

W Erittdin paljon Melko paljon Jonkin verran vihin Ei lainkaan

| | | |

19 | 27 | 26 |

| | ol |
28

1 i I

On ympdristdystavallinen (vahentda paastdja, energian kulutusta,

. 18
melua, polya)

Varmistaa katutilan kehittdmisen viihtyisaksi

Parantaa likenneturvallisuutta

Superbussi

M Erittdin paljon Melko paljon Jonkin verran Vahan Ei lainkaan

On ymparistoystavallinen (vahentad paastdja, energian kulutusta, | | |
ymp vs (vahentaa paastdjs, energ ) 5 R i i

melua, polya) | |

|

Varmistaa katutilan kehittdmisen viihtyisaksi 21 23

Parantaa likenneturvallisuutta 23 22
|
Raitiotie
M Erittdin paljon Melko paljon Jonkin verran Vahan Ei lainkaan

On ymparistdystavallinen (vahentad paastoja, energian kulutusta, o) | - | e
melua, ptlys) ‘

21
I

Parantaa liikenneturvallisuutta 21 2 14

|
.
|

21
|

Varmistaa katutilan kehittdmisen viihtyisaksi 22 16 13
2
|

Kuva 34 Vastaajien mielikuvat runkobussin, superbussin ja raitiotien vaikutuksista katutilaan. Luvut
prosentteina (%).

7.2.5 Kannattavuus

Runkobussi koetaan vastaajien mukaan kannattavaksi investoinniksi (kuva 35).
Vastaukset jakautuivat kannattavan investoinnin mittarilla tasaisesti, jokaisen
vaihtoehdon saadessa noin 20 % vastauksista. Jarjestelméan kustannusten
kasvun riskid pidetédan pienend, vaihtoehtojen "Vahan” ja “Ei lainkaan” ollessa
vastatuimmat. My6s riskid hyotyjen jdamisestd ennakoitua pienemmiksi
pidetdan varsin vahaisind. Superbussin kohdalla kannattavan investoinnin
mittarilla vastaukset jakautuivat tasaisesti "Melko paljon”-"Jonkin verran”-
”Vahan”-linjalle. Jarjestelman kustannusten kasvun riski& pidetaén kohtalaisena,
vaihtoehtojen "Melko paljon” ja Jonkin verran” ollessa vastatuimmat. Myds
riskida hyotyjen jaamisesta ennakoitua pienemmiksi pidetéédn suurempana kuin
runkobussin tapauksessa, mutta kuitenkin selkeasti pienempand kuin
raitiotiella. Raitiotien kohdalla vastaukset jakautuivat kannattavan investoinnin
mittarilla &aripaihin, painottuen vaihtoehtoihin ”Erittéin paljon” ja "Ei lainkaan”.
Seka riskid kustannusten kasvusta ettd hyo6tyjen jdamisestd ennakoitua
pienemmiksi, pidetdan raitiotien tapauksessa erittain suurina.
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Runkeobussi

W Erittain paljon Melko paljon Jonkin verran vihan

On kannattava investointi (suuret hyddyt suhteessa |
kustannuksiin elinkaaren aikana) ‘

On riski kustannusten kasvusta ennakoitua suuremmiksi 10 23
On riski hydtyjen jadmisesta ennakoitua pienemmiksi 18 25
Superbussi

M Erittdin paljon Melko paljon Jonkin verran Vihan

On kannattava investointi {suuret hyddyt suhteessa kustannuksiin | |
elinkaaren aikana)

On riski kustannusten kasvusta ennakoitua suuremmiksi
On riski hyotyjen jddmisesta ennakoitua pienemmiksi
Raitiotie
M Eritt3in paljon Melko paljon Jonkin verran vahan

On kannattava investointi (suuret hyddyt suhteessa kustannuksiin |
elinkaaren aikana)

On riski kustannusten kasvusta ennakoitua suuremmiksi

On riski hy@tyjen jddmisestd ennakoitua pienemmiksi 14

Ei lainkaan
|
23 21
38|
23
|
Ei lainkaan
|
31 21
33
31
|
Ei lainkaan
|
14 10
15 20
16 22

17

15

Kuva 35 Vastaajien mielikuvat runkobussin, superbussin ja raitiotien kannattavuudesta investointina. Luvut

prosentteina (%).

7.2.6 Teemojen tarkeys

Kokonaisuuksittain teemojen valilla on vain maltillisia eroja, mutta joitain
yksittaisia mittareita korostuu (kuva 36). Tarkeimpina valintaperustemittareina
pidetaan jarjestelman tasmallisyytta ja luotettavuutta, ymparistoystavallisyytta
seka liikkenneturvallisuutta. Vahiten térkedna vastaajat pitdvat Turun seudun
vetovoimaisuuden kasvua. Yli 60 % vastanneista pitdd kuitenkin kaikkia

mittareita tarkeina.
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Valintaperusteiden tirkeys joukkoliikennejirjestelm3a valittaessa

W Erittdin tarked Me ko tarked Tarked Vahan tarkea Eitérked
| | | |
Turun seudun vetovoimaisuuden kasvu 24 | 20 ‘ 13 5 |
Keskustan vetovoimaisuuden parantuminen 27 | 20‘ 9 2 |
Jarjestelman pitkéiksisyys ja pysyvyys houkuttelee | I |
~ . L . 25 18 12 5
rakentamiseen ja investointeihin reitin varrella | ‘ |
Kaupunkirakenne kehittyy joukkolikenteen varaan 29 I 1‘_'-‘} 8 |4 I
| [ |
Joukkoliikenteen matkustajam&grien kaswu 3TI ‘ 18 5 Z|
Tasmallisyys, luotettavuus | 33 ‘ 14 2|
Houkuttelevuus, helppokayttdisyys (satunnaiskayttajille) 31|_ ‘ 19 5 1|
Matkustusmukavuus (vilhtyisat kulkuneuvot, tasainen kyyti) 34 22 51
Esteettdmyys (kynnyksetdn lattia ja sisdankaynti, kulkuneuvo laiturin vieressa) B | ZL = 2|
Litkenne j@rjestelm&n kehittdminen kokonaisuutena kaikkien kulkutapojen osalta |32 ‘ i 31|
| | |
YmpéristoystEvallisyys (vBhemm&n pa&stsjs, energian kulutusta, melua, polya) | I i 2 2'
Katutilan kehittdminen viihtyissksi 32 | ‘21 5 2|
Liikenneturvallisuus | 30 ‘ 16 21I
Investoinnin kannattavuus (suuret hyddyt suhteessa kustannuksiin elinkaaren ;nl_x; I 5 a 1'
aikana) | ‘ |
Kustannukset eivét kasva ennakoitua suuremmiksi 23 | 22‘ 9 2|
Hyddyt eivit j8& ennakoitua pienem miksi 28 23 51
‘ } } } 1 !
0% 20% 40 % 60 % 80 % 100%

Kuva 36 Vastaajien mielipide valintaperusteiden térkeydesta joukkoliikennejérjestelmaa valittaessa.
7.2.7 Reittilinjaukset

Vastaajien mielesté raitiotie- tai superbussilinja pitéisi ensimmaiseksi toteuttaa
vélille Varissuo-Raisio (kuva 37). Vaihtoehto kerasi selvasti eniten vastauksia,
noin 39 %. Varissuo-Runosmaki ja “Ei mikdan” saivat molemmat noin 20 %
vastauksista. Varissuo-Matkakeskus oli vahiten suosittu vaihtoehto 7 %:lla.
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Mika seuraavista pitdisi mielestisi toteuttaa
ensimmaiseksi raitiotie- tai superbussilinjana?
varsuo-sas. | >
Warissuo-Runosmaki _ 21
varissuo-Lansikeskus [N 14
Varissuo-Matkakeskus [ 7
Ei mikaan _ 19
1 T T 1
% 0 20 40 60

Kuva 37 Vastaajien mielipide ensisijaisesta superbussi- tai raitiotielinjasta.

Linjan reitin valintaan liittyvista asioista selkeasti tarkeimpéna vastaajat kokevat
saavutettavat tyopaikka- ja asutusalueet, jota tarkeand piti 67 % vastaajista
(kuva 38). My0s saavutettavat palvelut sekd Turun keskustan ja seudun
vetovoiman kannalta paras vaihtoehto, korostuvat vastausvaihtoehdoista.
Vahiten tarkeina pidetaan reitin rakentamisen ja lilkenndinnin kustannuksia,
jota 22 % vastaajista piti tarkeana, sekd kavelyn ja pyordilyn olosuhteiden
parantamista reitin varrella, jota 26 % vastaajista piti tarkeana.

Mit3 asioita pidat tirkeimpind ensimmaisen reittivaihtoehdon valinnassa?

Oman liikkumisen kannalta paras vaihtoehto

Turun seudun vetovoiman kannalta paras vaihtoehto
Keskustan vetovoimaisuuden kannalta paras vaihtoehto
Saavutettavat tydpaikka- ja asutusalueet

Saavutettavat palvelut

Maan kayton kehittdmismahdollisuudet reitin varrella
Kavelyn ja pydrailyn olosuhteiden parantaminen reitin varrella
Reitin rakentamisen ja lilkenndinnin kustannukset

Muu, mika?

Kuva 38 Vastaajien mielipide valintaperusteiden tarkeydesta reittivaihtoehdon valinnassa.
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8 Tulosten tarkastelu ja pohdinta

8.1 Kaupunkikohtaisuus teemoittain

Tutkimuksessa mukana olleet kaupungit ovat paatyneet bussimetrojarjestelméan
valintaan  kapasiteetin  tarpeen, maankdyton ja kaupunkirakenteen
kehittamisen, jarjestelman kustannustehokkuuden seka kaupunkikohtaisten
ominaisuuksien huomioon ottamisen takia. Keskustan saavutettavuus on
kaikkien kaupunkien kohdalla parantunut, samoin muiden BHLS-linjojen varrella
sijaitsevien alueiden. Malmgsté voidaan nostaa esille myds niin sanottujen
“hyvan” statuksen alueiden ja “huonon” statuksen alueiden parempi
kytkeytyvyys, mika saattaa vahentda alueiden segregaatiota. Hirvola (2016: 25)
mainitsee alueen saavutettavuuden ja liikenneyhteydet seké julkisen liikenteen
tarkeiksi alueellista eriarvoisuutta maarittaviksi tekijoiksi.

Yhdessakaan kaupungissa ei ole erikseen tutkittu bussimetron mahdollisia
maankayttovaikutuksia tai vaikutuksia linjan varrella ja pysakkien laheisyydessa
sijaitsevien kiinteistdjen arvoon. Yleisesti ottaen bussimetron vaikutuksista
maankayttoon ja kiinteistéjen tai maan arvoon on suurilla kaupunkiseuduilla
jonkin verran tutkimusta, jotka osoittavat positiivista kehitystd maankayton
tilvistymisen suhteen ja lievasti kiinteistéjen tai maan arvoa kohottavan
vaikutuksen. Tutkimuksiin tulee kuitenkin suhtautua tapauskohtaisesti jo
jarjestelmien ominaisuuksien takia, mutta myos siksi ettei aina ole selvitetty
mill& tavoin lasketut hyddyt on saavutettu. Jokaisessa tutkitussa kaupungissa
maankayton suunnittelu on kuitenkin tiiviisti kytketty bussimetron reitteihin.
Liséksi esimerkiksi Eindhovenissa vuoden 2017 aikana valmistuvan toisen BHLS-
linjan odotetaan tukevan voimakkaasti jarjestelmdn vaikutusalueen
taloudellista kehitystd. Strasbourgin Ligne G:n tarkeimpid tavoitteita oli
parantaa kaupungin elinkeinoeldman toimintojen saavutettavuutta. Kaikkien
BHLS-projektien keskiossa on ollut myos kulkutapajakauman muuttaminen,
erityisesti yksityisautoilun vahentaminen. Kentin Fastrackia lukuun ottamatta
projektien tavoitteena ei ole ollut ainoastaan joukkoliikenteen kayttajamaaran
lisddminen vaan mydos sekd jalankulun ettd pydrailyn suosion kasvattaminen.
Tosin my0s Fastrackin kohdalla yksityisautoilu on linjoilla véhentynyt, mutta
tdma lasketaan taysin jarjestelman kasvaneiksi kayttajamaariksi, koska
parannustoitda jalankulun tai pyordilyn suhteen ei hankkeen yhteydessa
toteutettu.
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Kuten aiemmin mainittu, BHLS on suurimmassa osassa tutkittuja kaupunkeja
mahdollistanut myo6s jalankulun ja pyorailyn mahdollisuuksien kehittamisen.
Yhdesséa bussimetrojarjestelman vaatimien kaistojen kanssa tdméa on merkinnyt
tilan vahentamista yksityisautoilta. Kaupunkien vastaajat korostavat laadukkaan
kaluston tarkeyttd, jotta matkustusmukavuus ja esteettdmyys saadaan
maksimoitua.  Suomen  sd&oloissa  matkustusmukavuuteen  vaikuttaa
merkittavasti myos tieinfrastruktuurin kunto. Pelkastaan kaluston tekninen
esteettomyys ei riitd vaan kuljettajien ammattitaito erilaisten ihmisryhmien
kohtaamisessa ja huomioimisessa on matkustusmukavuuden kannalta
ensiarvoisen tarkedd. Kuljettajan ajotavalla voidaan my6s parantaa
matkustusmukavuutta ja julkisesta lilkkennejarjestelmasta saadun kokemuksen
laatua (LVM 2006: 27). BHLS on jokaisessa kaupungissa nostanut linjan
kayttajamaaria merkittavasti ja esimerkiksi Kentin Dartfordin ja Graveshamin
alueilla ruuhkat ovat vastaajan mukaan selkeasti vahentyneet ja Metzissa
kayttajamaarien kasvu on ylittanyt kaikki ennusteet. Kaupungeille kohdistetussa
kyselyssd ei erikseen nostettu esiin  matkustusmukavuutta. Malmossa
suoritetun havainnoinnin perusteella jarjestelman omalla infrastruktuurilla ja
etuuksilla on t&ssd huomattava osa. Malmdssa vain tietylla osalla linjasta
kuljetaan  jarjestelman omilla keskikaistoilla. Nailla osuuksilla
matkustusmukavuus erottui selkeasti paremmaksi kuin sekakaistoilla, johtuen
muun muassa tieston kunnosta, hidasteista seka kiertoliittymistg, jotka 18- ja
24-metrisen kaluston taytyi kiertdd muun liikenteen tavoin.

Kaikki kaupungit Kentin aluetta lukuun ottamatta korostavat katutilan
viihtyisyyden parantamisen olleen osana BHLS-projekteja ja muutoksen olevan
erittain positiivinen. Yksityisautoilun vahentyminen ei ainoastaan lis4d katutilan
viihtyisyytta vaan on myos ymparistoystavallista, vaikka namé olisivatkin vaha-
tai nollapéaéstoisia. Esimerkiksi Kannisen ym. (2010: 96) mukaan
kaupunkikeskustojen ruuhkautuminen on néisté selkeimpié esimerkkeja. Lisaksi
kun tavoitteena on liikenteen kokonaisvaltainen laatukaytava, ei pelkastéaan
joukkoliikennejarjestelman parantaminen riitd, vaan tulee ottaa huomioon
muutkin kulkutavat, jotta saadaan kayttgjalle aikaan mahdollisimman saumaton
siirtyminen jarjestelmésta toiseen. Muiden kulkutapojen, kuten pyorailyn,
mahdollisuuksien parantaminen helpottaa myo6s yksityisautoilusta siirtymista,
silla kulkutapavaihtoehtoja on téll6in monta, ei vain joukkoliikenne. BHLS-
kalusto on kaikissa tutkituissa kaupungeissa joko sdhkokayttoista tai erilaisia
hybridivariaatioita. Sahkd kayttévoimana tarjoaa hiljaisemman ja sitd kautta
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houkuttelevamman likkennejarjestelman. Liikenneturvallisuus ei  sinansa
noussut kaupunkien edustajien vastauksissa esille, mutta oletuksena voisi pitéa,
ettd yksityisautoilun véhentyminen ja muiden kulkutapojen mahdollisuuksien
parantaminen esimerkiksi omilla kaistaosuuksilla tuskin on ainakaan laskenut
likenneturvallisuuden tasoa.

Eindhoven, Malm0, Metz ja Strasbourg pitivat vastauksissaan bussimetroa
samantasoisena tai léhes samantasoisena liikkennejarjestelméana kuin raitiotie,
kapasiteettia lukuun ottamatta. Tama on erittdin huomionarvoista Strasbourgin
kaupungin kohdalla, jossa on toiminnassa sekd moderni raitiotie ettd BHLS-
jarjestelma. Strasbourg myos arvioi bussimetron olevan taysin samantasoinen
jarjestelma ominaisuuksiltaan kuin raitiotie, mikali edelld mainittua
kapasiteettia ei oteta huomioon. Kentin vastaaja ei arvioinut asiaa. Kaikki
kaupungit pitivat bussimetroa kustannustehokkaana jarjestelméana ja kestavana
investointina.

8.2 Superbussi ja TOD-perusteinen suunnittelu

Kaupunkien kasvun keskittdminen hyvien liikenneyhteyksien varrelle on yha
merkittdvampi tekija ilmastonmuutoksen hillitsemisessa ja vahavaraisten
likkuvuuden parantamisessa (Cervero & Dai 2014: 128). BHLS- ja BRT-
jarjestelmid on monenlaisia, mutta kaikkien avulla tdhdatédan ainakin jossain
madarin raitiotieliikennettd vastaavaan suoritustasoon kustannustehokkaasti.
Euroopan kaupungeilta saatujen tulosten perusteella superbussijarjestelman
avulla on mahdollista edistdd TOD-perusteista suunnittelua. Se voi toimia
runkona laatukaytavélle, jonka varrelle voidaan ohjata tiivistd maankayttoa. Sen
yhteydessa voidaan my0s panostaa katutilan viihtyisyyteen ja muiden
kulkutapojen kayttdmahdollisuuksien parantamiseen. Mikali pysakkialueista
muodostetaan niihin panostamalla pienia paikalliskeskuksia, myds toimintojen
sekoittuneisuutta voidaan edistdd. Tama kuitenkin vaatii laajemmin
jarjestelmaan panostamista ja sen hahmottamista kokonaisuutena.

Maankayttotavat ja liikennejarjestelmat kytkeytyvat tiiviisti toisiinsa ja
maarittavat toistensa tarpeita ja mahdollisuuksia (Calthorpe & Fulton 2001: 68-
69). Naiden suunnittelu yhdessakin vaatii kuitenkin kokonaisvaltaista
kytkeytyvyyttd. Superbussista ei Euroopan kaupungeilta saatujen vastausten
perusteella voi poimia joko kalustoa tai risteysetuuksia vaan vastaajat korostivat
nimenomaan BHLS-projektien olleen Kentia lukuun ottamatta kokonaisvaltaisia.
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Pelkat yksittdiset muutokset ilman kokonaisvaltaista suunnittelua saattavat
parantaa hieman joukkoliikenteen tasoa verrattuna esimerkiksi Turun
nykytilaan, mutta eivat ole verrattavissa oikein toteutetun superbussi- tai
raitiotiejarjestelman avulla saavutettavaan tasoon.

8.3 Tulokset kytkettyn& Turun kontekstiin

Turun seudun asukkaille suunnatun mielikuvakyselyn vastaajat pitavat
raitiotietd selkeasti parhaana vaihtoehtona Turun seudun ja keskustan
vetovoimalle. Superbussin ei oleteta vaikuttavan alueiden vetovoimaisuuteen
yhtd tehokkaasti, joskin silld oletetaan olevan ainakin jonkin verran vaikutusta.
Vastaukset maankayton ja kaupunkirakenteen kehittymisesta olivat linjassa
vetovoimavastausten kanssa. Avoimista vastauksista kay ilmi, ettd osa
vastaajista kannattaa superbussivaihtoehtoa sen joustavuuden takia. Hata- ja
onnettomuustilanteissa superbussi tarjoaakin mahdollisuuden reitin tilapaiseen
vaihtoon, mutta muuten superbussin toimintaperiaate liikennejarjestelmana on
samanlainen kuin raitiotiessé eli pysyvyytta tarjoava liikennekdytavd, miké
esimerkiksi mahdollistaisi maankayton ja investointien ohjaamisen kaytavan
yhteyteen. Esimerkiksi ymparistoministerio perustelee tdménkaltaista ratkaisua
seuraavasti: tarkeimmista bussiliikenteen linjoista voi muodostaa niin kutsuttuja
laatukaytavig, joissa tarkoitus on saavuttaa mahdollisimman helppokéayttdinen,
sujuva ja laadukas joukkoliikennejérjestelma, esimerkiksi joukkoliikennekatujen
ja —kaistojen, liikennevaloetuuksien ja korkeatasoisten pyséakkien avulla
(Ympéristoministerié 2003: 114-115).

Joukkoliikenteen suunnittelu on tasapainoilua linjaston kattavuuden, vuorovalin
tiheyden ja tasméllisyyden valilla. Harva linjasto antaa mahdollisuuden
tiheampaan vuorovaliin ja tasmallisyyteen, mutta toisaalta pidentdd matkoja
pysékeille. Ainoastaan etuuksilla ja pidemmalla pysakkivalilla voidaan
joukkoliikenteestéd toteuttaa yksityisautoilulle kilpailukykyinen vaihtoehto
(Crawford 2002: 93). Tama yhdistettyna korkeaan matkanopeuteen on pitkaan
ollut raideliikennemuodon valtteja (Ymparistoministerié 2003: 114). Kaupungin
ominaisuudet huomioon ottaen oikein toteutettuna myds superbussilla on
edella mainitut ominaisuudet. Ympadristoministerion mukaan (2003: 114)
hyvaksyttava kavelymatka joukkoliikenteen pyséakille on noin 400 metria, mutta
nopeaan ja tasmalliseen joukkoliikenteeseen, esimerkiksi metroon tai
paikallisjunaan, tama matka voi olla kilometrinkin. Superbussin ja raitiotien
houkuttelevuus on kévelymatkoilla arvioitu eri lahteissd 600-800 metriin, mutta
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houkuttelevuus vaihtelee pysékeittdin riippuen ympardivasta alueesta (esim.
Jiang 2012). Vuorovélin osalta rajana voidaan pitdd 10 minuuttia. Mikali
vuorovéli on tata tihedmpi, ei kayttajan tarvitse tietda tai valittda aikataulusta
vaan voi aina kavella pysékille tiedostaen, etté bussi saapuu lahes valittomasti
(Ymparistoministerio 2003: 114).

Turku tavoittelee maankayton keskittamista kasvukaytavien varteen. Mantysen
(2012:26) mukaan nimenomaan joukkoliikenteen linjojen ja maankayton
suunnittelun integroinnin avulla on mahdollisuus muodostaa nauhamaista
yhdyskuntarakennetta. Intensiivinen joukkoliikennevyohyke mahdollistaa
erilaiset toiminnot ja luo kysyntaa eri vuorokaudenaikoina, mika taas pitaa ylla
joukkoliikenteen kysyntdé. Koska harva henkilo kayttéa vain yhté kulkutapaa, ei
vastakkainasettelua kulkutapojen vélille kannata tehda (Mantynen 2012: 28).
Lilkkuminen muodostuu yhd enemmdan matkaketjuista. Maankaytén ja
liikenteen suunnittelun avulla voidaan tehdd matkaketjuista ekologisempia ja
vahemman aikaa vievid. Pyoréliikenteen ja jalankulun mahdollistaminen avaa
vaylia viihtyisyyden parantamiseen ja liityntdpysakoinnin  (liite 6,
lityntapysakointia Eindhovenissa) avulla joukkoliikenteen kayttd voidaan
yhdistaé kevyeen liikenteeseen saumattomammin.

Mielikuvakyselyn vastaajat uskovat raitiotien myos houkuttelevan selvasti
eniten uusia joukkoliikenteen kayttgjia, seka turisteja. Raitiotie on imagollisesti
tutumpi  jarjestelmd, mikd osittain selittdd kyselyyn vastanneiden
suhtautumista. Fombrun (1996: 5) korostaa, ettd maineella ja mielikuvatekijoilla
on nykyaan ratkaisevan tarked osa ihmisten paatoksentekoprosessissa ja ne
ohjaavat ihmisten tekemid valintoja. Mikali asia on ihmisille tuntematon, siihen
yhdistyy usein arveluttavuuden leima. Brandayksen osalta visuaalisella
identiteetillda on mahdollista vaikuttaa huomattavasti jarjestelméan imagoon ja
houkuttelevuuteen. Myds liikennejarjestelmien kohdalla tuotteen tai palvelun
nimi, seka viestinnassa tai muotoilussa kaytetyt varit sekd symbolit vaikuttavat
kayttajien valintoihin. Selked visuaalinen identiteetti helpottaa huomattavasti
brandin tunnistamista ja muistamista (Malmelin & Hakala 2007: 81). Tama on
tarkedd etenkin superbussin kohdalla, jolla tydpajassa arveltiin olevan
ulkondkopaineita, jotta se on selvasti erotettavissa tavallisista busseista.

Kaikilla tutkituilla kaupunkiseuduilla bussimetro on houkutellut runsaasti uusia
kayttdjia, esimerkiksi Eindhovenissa kasvua on ollut noin 70 % aiemmasta ja
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Metzin kohdalla ennustetut kayttajamaarat ylitettiin seitseman vuotta
etuajassa. Yhtena tarkeénd tekijana bussimetrojarjestelmien houkuttelevuuden
osalta ovat pysakkialueet. Esimerkiksi itse pysakkien muotoilu ja design tulee
huomioida (APTA 2010: 20). Pysékkien kautta ihmiset tutustuvat jarjestelméaan
ja sen myotd muodostavat itselleen kuvan kokonaisuudesta. Pysakkeja voidaan
hyodyntédd jarjestelman bréandayksessa. Bussimetropysékkien tulisi siis olla
muista julkisen lilkenteen pysakeistéa helposti erotettavia. Jarjestelmadn oma
muotoilu ja vérimaailma lisaéavat huomattavasti sen identiteettid. Turistien
kohdalla liikennejarjestelmén houkuttelevuus riippuu pitkalti linjauksista.
Oletettavaa on, ettei Varissuo-Raisio/Runosmaéki-linja houkuttele merkittavéasti
turisteja keskusta-alueen ulkopuolella, mutta tyomatkalaisille linja saattaa
osoittautua erittdin tarkedksi. Jarjestelméan tasmallisyys ja luotettavuus on mita
luultavimmin samaa luokkaa superbussilla ja raitiotiell4d, molemmilla on omat
kaistainfrastruktuurinsa ja etuutensa. Turun raitiotien yleissuunnitelman
mukaan raitiotie lisdisi joukkoliikennematkustamista 52 %, superbussi sen sijaan
35 % (Turun kaupunki, WSP & Ramboll 2015: 128). Tata selitetdan niin sanotulla
raidefaktorilla eli paremmaksi koetulla matkustusmukavuudella, pidemmalla
pysékkivalilla, pienemmilla sivuttais- ja pystykiihtyvyysarvoilla, pienemmalla
tarindllg, lilkkenndinnin hairiottdmyydellad sekd matkustajien subjektiivisella
arvostuksella. On huomioitava, ettd my0s superbussin tapauksessa pidempi
pysékkivali ja liikkenndinnin hairiottémyys toteutuvat. Matkustusmukavuus ei ole
kiskolilkkenteen  tasoista, mutta laadukkaampaa kuin tavanomaisen
bussiliikenteen tapauksessa.

Matkustusmukavuuteen ja esteettomyyteen liittyvat mielikuvakyselyn
vastaukset ovat pitkalti samassa linjassa yleisen ké&sityksen ja tiedon kanssa.
Raitiotie nousi vastauksissa selkedsti mukavimmaksi ja esteettdmimmaksi
liikennejarjestelméksi. Superbussin nahtiin myos parantavan
matkustusmukavuutta ja esteettomyytta nykytilaan nahden.
Bussimetrokalustona kaytetaankin usein matalalattiaisempia kulkuneuvoja kuin
tavallinen bussikalusto, mika tarjoaa ndin mukavamman ja esteettémamman
kulun, mutta ei kuitenkaan kumipyoraliikenteend pysty tarjoamaan samanlaista
tasaisuutta kuin mitéa kiskoilla on mahdollista saavuttaa. Tosin myos
runkobussin nahtiin jossain maarin tuovan parannuksia
matkustusmukavuuteen, vaikka bussikalusto on runkobussiratkaisussa varsin
nykyisenkaltainen. Toki sahkon kayttdminen voimanlahteend hiljentda
meluhaittoja myos nykyisen kapasiteetin omaavien bussien tapauksessa.
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Julkisen liikennejarjestelmén tarjoamat mahdollisuudet kehittdd myos muita
kulkutapoja kuten jalankulkua ja pyorailyd jakoi raitiotien kohdalla
mielikuvakyselyn vastaajia molempiin &aripaihin. Superbussin  kohdalla
vastaukset olivat linjassa aiempien mittareiden kanssa, sen nahtiin parantavan
muiden kulkutapojen kayttdmahdollisuuksia nykytilaan verrattuna ainakin
jonkin verran. Molempien jarjestelmien avulla on varsin samanlaiset
mahdollisuudet  parantaa jalankulun ja  pyoOrdilyn  mahdollisuuksia,
infrastruktuuri on mitoiltaan kuitenkin samanlaista, erona raitiotien kiskot
maassa. Jotkut vastaajista pelkasivat muun muassa pyoréilyn mahdollisuuksien
heikkenevan, koska raiteiden yli ja niiden kanssa samaan suuntaan on hankala
ajaa. Pydratieinfrastruktuuri ei risted raitiotieinfrastruktuurin kanssa, muuten
kuin tienylityspaikkojen kohdilla, muualla kuin mahdollisesti keskustassa.
Samoin myds superbussin kohdalla, néiden jarjestelmien kaistoilla ei muilla
kulkutavoilla ole samansuuntaista ajo-oikeutta. Muiden kulkutapojen
parantaminen jarjestelman rakentamisen kautta toteutettaisiin samassa
yhteydessa kuin mahdollinen katutilan parantaminen, eli liikennekaytévan
varrelle rakennetaan omat pyora- ja jalankulkukaistat tai nykyisia laajennetaan
ja parannetaan.

Joukkoliikenteestd voidaan tehdda houkuttelevampaa myds, jos koko
joukkoliikennejarjestelma toimii kokonaisuutena eli kayttdjan matkaketju on
katkeamaton ovelta ovelle (Ymparistoministerio 2003: 114). Tassa suhteessa
pysékkien lahiympariston ja jalankulun ja pyo6rdilyn mahdollisuuksien seka
lityntapysakoinnin kehittdminen ovat koko liikennejérjestelmén toimivuuden
kannalta erittdin tarkeita osa-alueita. Vaihto kuitenkin tehddan useimmiten
kulkutavasta toiseen, jolloin siitd pitdd muun muassa liityntapysakoinnin ja
aikataulujen yhteensovittamisen avulla tehdd mahdollisimman vaivatonta. Kun
erilaiset kulkutavat ja julkisen liikkenteen tasot kytketaan hierarkkisesti toisiinsa,
saadaan aikaiseksi saumaton liikennejarjestelmd, jonka kayttdé on vaivatonta.
Talla tavoin on mahdollista houkutella ihmisid pois yksityisautoilun piirista.
Kuten Calthorpe ja Fulton mainitsevat (2001: 215), tulisi kaveltavat ja
pyoréiltavat alueet kytkeda paikallisiin bussilinjoihin, jotka edelleen kytkettaisiin
liikenne-etuuksilla varustetuille péaareiteille. Kaikki jarjestelméat tulee ottaa
huomioon yhtd kulkutapaa suunniteltaessa. Na&ain ollen avoimissakin
vastauksissa esille noussut arvio, ettd pdaéareittien raitiotie tai superbussi
toteutettaisiin  tavallisen  bussijarjestelméan  kustannuksella, ei ole
todenndkdinen, koska lilkkennejarjestelmat kytketaan toisiinsa ja periaatteessa
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organisoidaan uudelleen. Eri kulkutapajarjestelmat siis tdydentavat toisiaan ja
tekevat liilkenneverkosta kokonaisuudessaan toimivamman ja helpomman
kayttaa.

Ihmisten liikkumista paikasta toiseen madrittdvat toimintojen sijainnit.
Ihmismé&érien kasvu joukkoliikenneasemilla on seurausta yhdyskuntaan
kohdistuneesta muutoksesta, jossa ihmiset asuvat yhdessd paikassa,
tyoskentelevat toisessa ja viettdvat vapaa-aikaansa kolmannessa (Bertolini
2008: 39). Asemiin ja pysadkkeihin tehtdvat muutokset tulee aina suunnitella
tapauskohtaisesti, koska jokaisella ymparistolla on omat ominaisuutensa.
Saavutettavuuden parantuminen mahdollistaa paikallisten toimintojen
kasvattamisen, esimerkiksi tyovoiman liikkkuvuuden kautta. Ylikorostunut
noodin, eli liikkenteellinen, ulottuvuus saattaa huonolla suunnittelulla lisata
yksityisautoilua muun muassa valtateiden osuutta lisédmallg, jotka pirstaloivat
kaupunkirakennetta ja hajauttavat maankaytt6a (Hynynen 2005: 27). Parhaiten
tat4d voidaan valttad korostamalla paikan ulottuvuutta julkisen liikkenteen
asemien ja pysékkien yhteydessa eli sekoittamalla toimintoja matkustustarpeen
vahentamiseksi.

Stenvall (2006: 38-39) ehdottaa, etta lilkenteessa kaytetystd ajasta tehtéisiin
laatuaikaa. Vayldestetiikan avulla kokonaisuudessaan, néko-, &ani- ja
hajumaisemineen, voidaan panostaa julkisen tilan ja liikennejarjestelman
houkuttelevuuteen. Esteettisesti viehattava ja sosiaalisesti turvallinen reitti
joukkoliikennepysakille houkuttelee enemman kuin lyhin reitti dieselkatkujen ja
vilkkaan liikenteen 18pi. Joukkoliikenteen laatua voidaan kehittéa
ihmispsykologian ymmarryksen avulla. Matka ja aika seka niiden muuttaminen
rahalliseksi arvoksi eivat ole ainoat liikkumispaétoksiin vaikuttavat tekijat. On
tutkittu, ettd vaihtojen tekeminen on joukkoliikenteen kayttdmisessa yksi
epamiellyttavimmista asioista (Stenvall 2006: 39). Vaihto vastaa satunnaisilla
joukkoliikenteen kayttdjilla 4-10 minuutin ajoaikaa, kun taas kokeneet kayttajat
rasittuvat vain kolmen minuutin verran. Raideliikenteell& tehtdvaa vaihtoa ei
Stenvallin mukaan kuitenkaan jostain syysta koeta yhta rasittavana kuin vaihtoa
bussimatkoilla. Taman luulisi ainakin jossain ma&arin patevan myos
kokonaisvaltaisesti toteutetun superbussijarjestelman kohdalla. Huomioon on
vaihtojen kohdalla otettava myds esteettomyys. Liikenteellisen laatukaytévan
tapauksessa syotto lahialueilta paalinjalle yleensa lisdantyy, jolloin vaikka
matka-aika vahenee niin matkaketjussa tehtdvien vaihtojen maara saattaa
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kasvaa. Esimerkiksi esteettomyys on tarpeen huomioida koko matkaketjun
osalta.

Sek& runkobussin, superbussin etta raitiotien kalusto voi olla sdhkokayttoista,
jolloin  erot ymparistoystavéllisyyden  kohdalla  tulevat kisko- ja
kumipyoraliikenteen eroista. Kumipyoréliikenteesta koituu enemman melu- ja
polyhaittoja kuin kiskoliikenteestd (Hanson ym. 2006: 26). Rakennusvaiheessa
raitiotien aiheuttamat ymparisthaitat voivat olla raskaan implementaation
takia suuremmat, mutta tdma riippuu jossain maarin muun muassa perustuksiin
ja johtosiirtoihin tehtdvista toimenpiteistd sek& superbussin etta raitiotien
kohdalla. ~ Mielikuvakyselyn  vastaajat  pitdvat raitiotietd  selkedsti
ymparistoystavallisimpana vaihtoehtona. Raitiotien ajatellaan myés parantavan
parhaiten katutilan viihtyisyyttd, vaikka “Ei lainkaan”-vastaajien osuus olikin
suurehko. Superbussi- ja raitiotiejarjestelmien avulla on kuitenkin yhtaldiset
mahdollisuudet  parantaa  katutilaa  materiaalisesti, erot  |0ytyvat
kaytonaikaisesta melun, katupélyn ja mahdollisen térindn haitoista, vaikkakin
raitiotien kiskot voidaan sijoittaa esimerkiksi vihreyttd tuovan nurmen tai
nurmikiven péélle. Raitiotien ajateltiin my6s parantavan liikenneturvallisuutta
hieman enemman kuin superbussin, tosin “Ei lainkaan”-vastaajien osuus oli
myo6s talla mittarilla yli 20 %. Jarjestelmien infrastruktuuri on muuten
samanlainen, mutta raitiotiejarjestelmaan kuuluvat kiskot ja mahdollinen johdin
ja sitd kautta ilmatilaan tehtdvat muutokset. Taman takia muun lilkenteen on
mahdollisesti talvella helpompi hahmottaa raitiotien kuin superbussin kaistoja
ja liikennettd. Tosin raitiovaunukalustokin voi olla ajolangatonta, jolloin
kayttovoima perustuu séhkoa kayttavan superbussikaluston tapaan akkuihin.

Yleisesti kustannus-hyotysuhteeltaan kannattavuuden arvioitiin  kyselyn
vastausten perusteella olevan varsin tasan jarjestelmien valilla. Runkobussi
nahtiin pienend investointina  ja  sit& myota kannattavana
jarjestelmahankintana. Superbussin nahtiin sisaltdvan hieman enemman riskeja
kustannusten kasvamisen ja hyotyjen jddmisen oletettua pienemmiksi kanssa
eik& jarjestelmaa nahty niin voimakkaana maankayttévaikuttajana kuin raitiotie,
mutta toisaalta sen vaikutukset koettiin varmemmiksi. Raitiotie jakoi suuresti
mielipiteitd. Silla ndhtiin olevan voimakkaimmat vaikutukset maankayttoon,
mutta my0s riskit olivat vastaajien mielesta selkedsti suurimmat. Vastaukset
ovat osittain ristiriidassa Euroopan kaupungeilta saatuihin tietoihin, jotka
arvioivat superbussin samantasoiseksi tai lahes samantasoiseksi jarjestelméaksi
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raitiotiehen verrattuna. Tdmé& voi johtua monesta asiasta. Monilla kyselyn
vastaajista ei ollut riittdvasti tietoa, minkalaisten jarjestelmien hankintaa
kartoitetaan. Muun muassa raitiotietd verrattiin monissa avoimissa vastauksissa
Helsingin vanhaan raitiotiehen, joka ei monelta osin ole moderniin raitiotiehen
verrattava jarjestelma. Myds superbussin ajateltiin olevan vain nivelbussi tai
sahkobussi, mik& on myos osittain vaara oletus, silla kyseessa ei ole vain kalusto
vaan kokonaisuutena ajateltava jarjestelmd. Toki naiden jarjestelmien,
superbussin ja raitiotien erot ovat vahvasti kytkoksissa myos kalustoon.
Euroopan kaupungit arvioivat superbussin  kaikin  puolin  kestévaksi
investoinniksi.

Vaikka aihealue ei varsinaisesti kuulu tutkimukseni piiriin, on Turun uuden
likennejarjestelmdn valinnassa my0s otettava huomioon jarjestelmien
kustannukset ja kustannustehokkuus. Turun raitiotien yleissuunnitelman (Turun
kaupunki, WSP & Ramboll 2015) Turun ja Tampereen vertailulukuja kasittelevan
raportin - mukaan Turussa raitiotien yhteiskuntataloudellinen hyoty-
kustannussuhde olisi yleissuunnitelman kolmihaaraisella reitilla 0,68 ja
kaksihaaraisella 1,1. Turun raitiotien yleissuunnitelmassa kolmihaaraisen
raitiotien kustannusarvio oli noin 420 miljoonaa euroa ja kolmihaaraisen
superbussin hyoty-kustannussuhteeksi arvioitiin 1,5 ja kustannuksiksi noin 216
miljoonaa euroa. Kaksihaaraisesta superbussista ei yleissuunnitelmaa varten
suoritettu hyoty-kustannusarviota tai kokonaiskustannusarviota.
Kustannusarvioissa kaytettiin 4 %:n korkoa. Molemmilla hankkeilla on
merkittavia tyollisyysvaikutuksia. Esille on nostettava Turun seudun
kaupunkirakenne, joka on varsin hajautunutta. Liikenteen laatukdytavia
muodostamalla on tarkoitus keskittdd maankayttéd naiden varrelle. Turun
seudun kaupunkirakenne asettaa tulevaisuudessa paineita jarjestelmén
laajentamiseen monihaaraiseksi, mika on myds otettava huomioon.

Jarjestelmien rakennusaika vaihtelee lahteestd ja jarjestelmaélle suunnitelluista
ominaisuuksista riippuen bussimetron kohdalla 2-4 vuoden vélilla ja raitiotien
kohdalla 3-5 vuoden vélilla (CERTU 2010 & Bus Rapid Transit 2017). Tahan
vaikuttavat myo6s jossain maarin kunnallistekniikkaan liittyvat muutostyot.
Turun raitiotien yleissuunnitelmassa (Turun kaupunki, WSP & Ramboll 2015)
nostetaan esille, ettei superbussia rakennettaessa véalttamatta siirreta
kunnallistekniikkaa ja suoriteta putki- ja johtouusintoja. Tama ty6 tulee
kuitenkin olemaan edessé jossain vaiheessa, jolloin se saattaisi olla kannattavaa
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lisata niilté reittiosuuksilta, joilla tdma& infrastruktuuri on uusimisen tarpeessa
myo6s superbussijarjestelmén kustannusarvioon, etenkin jos jarjestelma
paatetadan muuttaa tulevaisuudessa raitiotieksi. Taloudellisesta nédkokulmasta
on otettava huomioon myds valtion investointituki. Vuoden 2012
likennepoliittisessa selonteossa on kirjattu valtion valmius osallistua suurten
kaupunkiseutujen metro- ja raitiotiehankkeisiin 30 % osuudella (Turun
kaupunki, WSP & Ramboll 2015: 119-120). Kaikista hankkeista p&atetaan
kuitenkin tapauskohtaisesti. Yleissuunnitelman arvion mukaan noin 30 %:n
investointituki oletetaan saavan myo6s superbussihankkeeseen, kalusto pois
lukien.

Turun seudun asukkaat nakevat superbussin sijoittuvan jarjestelmana
runkobussin ja raitiotien vélimaastoon. Avointen vastausten perusteella raitiotie
koettiin selvasti tutumpana jarjestelmand kuin superbussi, mutta tama
heijastuu jarjestelman kannattavuuteen seka positiivisesti ettd negatiivisesti.
Superbussilla ndhddén suurempi kaupunki- ja maankayttokehityspotentiaali
kuin runkobussilla, mutta sen ei n&hd& toimivan kaupunkikuvan yhta
tehokkaana kehittdjand kuin raitiotie. Toisaalta my0s riskit kustannusten ja
saavutettavien hyotyjen suhteen ovat Turun seudun asukkaiden mukaan
superbussin kohdalla huomattavasti pienemmat kuin raitiotien tapauksessa.

8.4 Jatkotutkimus

Turun  kaupungin  kontekstissa  superbussijarjestelman  kokonaisuuden
hahmottamiseksi olisi tarkedd saada tarkempia kokemuksia tutkimuksessa
mukana  olleiden  kaupunkien  osalta  Metzin ja  Strasbourgin
bussimetrojarjestelmista. Havainnoinnin perusteella Malmon
bussimetrojarjestelmd ei ollut riittdvd vertailukohde raitiotielle tai
kokonaisvaltaisesti toteutetulle superbussille, silla verrattavissa oleva
implementointi oli tehty vain osalle BHLS-linjaa. Strasbourgissa ja etenkin
Metzissd superbussijarjestelmat on toteutettu erittdin kokonaisvaltaisesti ja
naiden jarjestelmien tarkastelun voisi ajatella antavan kuvan siitd, millainen
superbussijarjestelma voi kokonaisvaltaisesti toteutettuna olla. Tarkeda olisi
myos selvittdd miten jarjestelmén toimintaedellytykset taataan talvisin,
esimerkiksi miten hyvin jarjestelmén omien kaistojen nakyvyys talvella voidaan
turvata sekd miten kaluston mahdollisten katettujen renkaiden toimivuus
ratkaistaan talvella.
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Tieteellisesti bussimetrojarjestelmien maankayttoon ja kiinteistéjen tai maan
arvoon liittyvia vaikutuksia on tutkittu 1ahinna suurilla metropolialueilla, eika
Euroopan kaupungeissa juuri lainkaan. Kuten Baldwin Hess ja Bitterman (2008:
21) asian ilmaisevat: BRT:n vaikutuksiin liittyen on tehty jonkin verran
kvantitatiivista ~ tutkimusta, = muttei  juuri  lainkaan  kvalitatiivista.
Kokonaisvaltaista tapauskohtaista tutkimusta ei bussimetrojarjestelmistéa ole
tehty ldhes lainkaan. Tallaiselle tutkimukselle olisi tarvetta, silla
bussimetrojarjestelmien m&ara niin Euroopassa kuin erityisesti globaalisti, on
kasvussa.

9 Johtopéaatokset

Euroopan kaupungeilta saatujen tietojen perusteella BHLS, Turun kontekstissa
superbussi, on kokonaisvaltaisesti ja kaupungin ominaisuuksiin peilattuna ja
tat4 kautta oikein toteutettuna kaikilta osa-alueiltaan, kapasiteettia lukuun
ottamatta, yhta tehokas tai lahes yhté tehokas likennejarjestelma kuin raitiotie.
Raitiotien etuina ovat maksimaalinen kapasiteetti ja vaikutus maankayttéon ja
nain ollen mahdollisiin investointeihin. Superbussilla on kuitenkin mahdollista
paasta lahelle raitiotien vaikutuksia. Turussa ei ole ollut akuuttia tarvetta
maksimaaliselle joukkoliikenteen valityskyvylle, vaikkakin talla hetkelld joillain
runkolinjoilla kapasiteettikatto saavutetaan tyomatka-aikoina, ja
kuljetuskapasiteettia tarkedmmaksi on asetettu maankayton kehitysta
edesauttava liikennekaytava, jonka runkona toimiva jarjestelma houkuttelee
ihmisi& joukkoliikenteen kayttoon (Turun kaupunki, WSP & Ramboll 2015: 6).
Euroopan kaupungeilta saatujen vastausten perusteella superbussi voi toimia
tdménkaltaisen, jossain maarin TOD-perusteisen suunnittelun runkona.
Saavuttaakseen asetetut maankayttotavoitteet on superbussi kuitenkin
raitiotietd riippuvaisempi kokonaisvaltaisen liikenteellisen laatukdytavan
muodostamisesta, sekd kuten tyOpajassa ja mielikuvakyselyssd nousi esille,
selkedstd ja erottuvasta identiteetistd. Mielikuvakyselyn tulokset korostavat
imagon ja  brdndin  muodostuvan  erittdin  tarkeiksi  tekijoiksi
superbussijarjestelmad muodostettaessa, pitkalti sen tuntemattomuuden takia.
Tutkielman kaupungit Kentid lukuun ottamatta korostivat kaikki katutilaan ja
muiden kulkutapojen mahdollisuuksiin jarjestelman yhteydessa toteutettuja
investointeja. Téllaiset investoinnit ovat tarked osa kokonaisvaltaisen
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laatukaytavan luomista. Superbussin tapauksessa pelkona onkin se, etta
kokonaisvaltaisesta toteutuksesta lipsutaan, joko rakennusvaiheessa tai ajan
mittaan. Mikéli se, ja samalla laatukdytava kokonaisuudessaan, kuitenkin
toteutetaan holistisesti, on superbussi jarjestelmadna varteenotettava
vaihtoehto raitiotielle.
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Liitteet

Liite 1

Lyhenteet:

APTA =
BRT =

BHLS =
BHNS =

CERTU =

GBRT =
HOV =
ITDP =
PTOD =

TOD =

American Public Transport Association
Bus Rapid Transit

Buses with a High Level of Service

Bus a Haut Niveau de Service (BHLS)

Centre d'Etudes et d'expertise sur les Risques, I'Environnement,
la Mobilité et I'Aménagement (Centre for the Study of Urban
Planning, Transport and Public Facilities)

Guangzhou Bus Rapid Transit

Hoogwaardig Openbaar Vervoer (High-quality Public Transport)
The Institute for Transportation and Development Policy

Public Transport Oriented Development

Transit Oriented Development
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Liite 2
Taulukkoselite:

BRT = Bussimetrojarjestelma, As. = Kaupunkiseudun asukasluku, K. Lkm. =
Jarjestelman kaytavien/linjojen maarg, P = Jarjestelman pituus (km), Kayt. =
Paivittainen kayttajamaara, Pv = Keskimaarainen pysakkivali (m), V =
Keskinopeus (km/h), Etuudet = Jarjestelméan lilkkenne-etuudet

*East Busway on vain yksi kaytava. Taman taulukon tiedot ovat kaikista
kolmesta kaytavasta. Aikaisemmat taulukot ké&sittelevét vain East Buswayn
osuutta.

K. .
e | L [ o] o
11 113 812

SR 8080.000
Transmilenio

2,213,000 26,2
Guayaquil
Metrovia
Curitiba
Rede
Integrada de
Transporte

3,500,000 3 454 310,000 698 215

1,879,000 8 77 619,000 722 -

Soul BRT

Peking BRT

Kanton
(Guangzhou)
BRT

Boston
Silver Line
BRT

Pittsburgh
East Busway

Cleveland
HealthLine

10,290,000

21,700,000

14,043,000

4,180,000

1,733,000

1,780,000

3(1)*

12 115

4 75

1 22,9

2 10,3

30,1

1 11,4

114

400,000 - 17

305,000

850,000

33,300

41,800

15,800

967

880

322

1254

317

26

24,8

17,3

47,2

17,7

Kohtalaiset

Kohtalaiset



Los Angeles
Metro
Busway

Ottawa
Transitway

Quebec City
Métrobus

Brisbane
BRT

12,150,000

934,000

531,000

2,349,000

22,9

58,9

28,4
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33,000

220,000

n. 60,000

356,000

1635

1549

430

1153

32

45

37,5

Kohtalaiset

Kohtalaiset




Liite 3
Taulukkoselite:

Jarjestelma = Bussimetrojarjestelmé, As. = Kaupunkiseudun asukasluku, K. Lkm.
= Jarjestelman kaytavien/linjojen maara, P = Jarjestelman pituus (km), Kayt. =
Paivittainen kayttajamaara, Pv = Keskimaarainen pysakkivali (m), V =
Keskinopeus (km/h), Etuudet = Jarjestelméan lilkkenne-etuudet

*HOV1 = 15 kilometrid, HOV2 = 20 kilometria, mutta valmistuu
kokonaisuudessaan vuoden 2017 aikana.

**|Imoitettu keskimé&arainen pysékkivali koskee Eindhovenin tapauksessa vain
HOV1:ta.

T A T I

Eindhoven

* Kk
HOV 340,000 15+20 20, 000 469 21 Kohtalaiset
Kent
Thameside 200,000 2 15 5,200 500 - Kohtalaiset
Fastrack
Malmo n. )
Expressen 322,000 1 16,6 15,000 830 - Kohtalaiset

\YSvAVISRINGE 235,000 2 186 38,000 484 20

Strasbourg .
480,000 1 5,2 10,000 472 18

Ligne G
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Liite 4

Eindhovenin, Kentin, Malmoén, Metzin ja Strasbourgin kaupunkien edustajille
suunnattu Webropol-kyselylomake.

A8l Turun yliopisto
“itt University of Turku
1

Bus Rapid Transit questionnaire

This questionnaire’s purpose is to gather information about BRT systems and cities’ experiences with them, their significance to the cities that have
acquired them and how BRT stacks up to light rail systems. Gathered information will be used by University of Turku and city of Turku.

The guestionnaire is two pages. The answer boxes have no character limit. Please answer all questions.
For more information on this survey please contact
Harri Aaltonen

University of Turku
hataaal@utu.f

1. Contact information

MName

Lastname

Email

Country *

Company / Qrganization *
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2. Why has your city chosen a BRT (Bus Rapid Transit) system? If your city also has, or is acquiring, a light rail system, why
have you decided to get both systems, BRT and light rail? *

3. Has your city's BRT SYSIE,‘ITI been acquired first of all to relieve congeslion orasa Iarger scale motor for develop\ng the
city? *

4. Has your city's BRT system enabled more dense land use? How and to what extent? If your city also has a light rail system,
how would you see these two systems compare when it comes to enabling more dense land use in the surrounding areas? *
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5. Has your city's BRT system affected land or property values in its surrounding areas? If so to what extent? *

6. Has the BRT system enticed new

a) private

b} public investments

to its surrounding areas? If so to what extent? *

7. Has the BRT system enabled developing the surrounding urban environment more enjoyable and interesting? If so has this
tempted people to spend more time in public space and use cycling and walking as traveling methods? *
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8. How has the BRT system been received by the citizens? Have there been changes in ridership at
a) the route in question

b) the whole public transportation system level?

Have there been changes in use percentages of different traveling methods? *

9. Has the acquisition of the BRT system had an influence on the image of the city? Do the citizens feel that the system is
necessary and an important part of the city? How has the BRT system been received in the media? *

Mext —=
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10. Have the implemented infrastructure changes and right-of-ways been sufficient for the optimal functionality of the BRT
system in your city or do you feel that more should've been done? Did your city make other notable changes to street space
during building phase of the BRT system (for example changes to car traffic capacity. cycling and walking connections, quality
of the public space etc.)? *

11. Have the benefits and costs of the BRT system been similar to expectations? What have been the biggest benefits and
hindrances? Has the BRT system been a sustainable investment? *

12. Has the BRT system affected the development of the city centre
a) positively

b) negatively?

How and to what extent? *
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13. Has the BRT system affected the development of nearby town centres and suburbs
a) positively

b} negatively?

How and to what extent? *

14. Would you say the BRT system is as effective or almost as effective as a light rail system when it comes to development of
land use and development of the whole city structure? Would you say that the BRT system has

a) better

b} as good as

c) worse benefit-cost ratio than the light rail system? *
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15. What do you think are the most important features of a BRT system? For example right-of-ways, frequent headways, high
stop spacing, modern vehicles, automated fare collection, line network, high quality street spaces for cycling and walking also
along the BRT line network, dynamic passenger information, marketing etc. *

186. Anything else you would like to mention concerning your city's BRT system or BRT systems generally? *
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Liite 5
Turun seudun asukkaille suunnattu kyselylomake runkobussiin, superbussiin ja
raitiotiehen liittyvista mielikuvista.

TAUSTATIEDOT

L Sukupuoli
iO0 Nainen
20 Mies

2. Ikdryhma
iO Alle 18w
20 18-24v
o 25-34v
40 3549w
50 S0-64v

60 65 vuotta ja yii

3. Asumismuoto
O  ksin asuva
O Pariskunta
| Lapsiperhe

a Muu
4. Cnko taloutesi kaytdssa henkildautoa?
O Ei autoa
| | Yksi auto
O Kaksi autoa
O Kolme tai uzeampia autoja

=1 Asutho jollain karttaan merkitylla raitictielinjauksen ldhialueella vai muualla (kartta avautuu isommaksi
omaan ikkunaan sitd klikkaamalla)?

Varissuon alueelia

O  Matkakeskuksen alu-
eella

O  Lansikeskuksen alu-
eella

O  Runosméen alueella

O Raision alueella

O

O

O

Muualla Turussa
Muualla Raisiossa
Muualla

6. Mita tahoja koet edustavasi?
| Asukas
O Elinkeinoelama
| Viranhaltija
O En mit&an naista

MR

7. Miten kuljet pd&sdantdizesti tyd-, koulu- tal asicintimatkasi?
10 Kavelen
20 Polkupyorilda
30 Talvella joukkoliikenteslia, kesalla pyoralla
40  Joukkoliikenteelld (bussi / juna [ taksi)
50 Henkiloautolla (ajaen § kyydissa)
80 Muuten
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8.

9.

Arvioi, kuinka hyvin koet runkobussin vastaavan seuraaviin tavoitteisiin?

Ei lain- Jonkin  Melko  Erittain
Runkobussi kaan Vahdn wverran paljon  paljon
1 2 3 4 5
parantaa Turun seudun vetovoimaisuutta |m] [m] [m] o o
parantaa keskustan vetovoimaisuutta m] O O O O
houkuttelee rakentamiseen ja investointeihin reitin var-
O O O o o
rella
tukee kaupunkirakenteen kehittymista joukkoliikenteen o o o = =
varaan
houkuttelee lisda joukkolikenteen matkustajia ] ] ] o o
toimii tasmallisest ja luotettavasti m] m] m] O O
houkuttelee helppokayttdisend satunnaiskayttaa (tu-
risteja, autoilijoita) a g g ] ]
parantaa matkustusmukavuutta (viihtyisat kulkuneu-
i 2 O O o o
vot, tasainen kyyti)
parantaa esteettomyytta o o o
parantaa lilkennejérjestelmad kokonaisuutena kaikkien
kulkutapojen ozalta (kdvely, pyoraily, joukkolikenne, O =] O o o
autoilu)
on ympanstoystavallinen (vahentia padstoja, energian
kulutusta, melua, poly3a) = = o Cl C
varmistaa katutilan kehittamisen viihtyisaksi 0 0 ] O O
parantaa lilkenneturvallisuutta |m] O ] O O
on kannattava investointi (suuret hyddyt suhteessa o o . = =
kustannuksiin elinkaaren aikana)
or! n:skl. kustannusten kasvusta ennakeoitua suurem- & B = &
miksi
on rigki hyotyjen jdamisestd ennakoitua pienemmiksi jm] o |
Arviol, kuinka hyvin koet superbussin vastaavan seuraaviin tavoitteisiin?
Ei lain- Jonkin  Melko  Erittain
Superbussi kaan Vahidn wverran paljon  paljon
1 2 3 4 5
parantaa Turun seudun vetovoimaisuutta O m| [} O m|
parantaa keskustan vetovoimaisuutta |m] [m] [m] O O
houkuttelee rakentamiseen ja investointeihin reitin var- & & = = =
rella
fukes kaupunkirakenteen kehittymista joukkcliikenteen o o o O O
varaan
houkutteles lisda joukkoliikenteen matkustajia [m| O =} o O
toimii thasmallizesti ja luotettavasti O O O O O
!'!oul-futtelee.he!ppokayﬂmsena satunnaiskayttajia (tu- - - - & &
risteja, autoilijoita)
parantaa matkustusmukavuutta (viihtyisat kulkuneu-
i : O O o o
vot, tasainen kyyti)
parantaa esteettomyytta o o
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10.

parantaa lilkennejérjestelm 38 kokonaisuutena kaikkien

kulkutapojen oszalta (kdvely, pyoraily, joukkolikenne, O O m] O (|
autoilu)
on ymparistdystavallinen (vahentid padstdjd, energian
kulutusta, melua, polya) = = = - -
varmistaa katutilan kehittamisen viihtyisaksi O O O O O
parantaa liikenneturvallisuutta o o =] o |
on kannattava investointi (suuret hyddyt suhteessa
= 3 = O O O T T
kustannuksiin elinkaaren aikana)
on riski kustannusten kasvusta ennakoitua suurem-
L (m] O O
miksi
on rizki hyotyjen j@amisestd ennakoitua pienemmiksi O m} O O
Arvigi, kuinka hyvin keet raitictien vastaavan seuraaviin tavoitteisiin?
Ei lain- Jonkin  Melko  Erittdin
Raitiotie kaan Vahdn wverran palijon paljon
1 2 3 4 5
parantaa Turun seudun vetovoimaisuutta | | o o
parantaa keskustan vetovoimaisuutia O O || O O
houkuttelee rakentamiseen ja investointeihin reitin var- a a o i &
rella
tukee kaupunkirakenteen kehittymizta joukkoliikenteen o o & - -
varaan
houkuttelee lizdd joukkolikenteen matkustajia ] ] O O O
toimii tismallisesti ja luotettavasti m] m] m| (| |
f'!oul-iuttelee.hei.pp-nkammsena satunnaiskayttapa (tu- i i e i i
risteja, autoilijoita)
parantaa matkustusmukavuutta (viihtyisat kulkuneu-
vot, tasainen kyyti) = i = 2 =,
parantaa esteettomyytia O O |} O O
parantaa lilkkennejéfestelmai kokonaisuutena kaikkien
kulkutapojen osalta (kdvely, pydrdily, joukkolikenne, O |m} O O O
autoilu)
on mpans&nyﬂava&lln?n {vihent3a paastojd, energian 3 = = =z =
kulutusta, melua, polya)
varmistaa katutilan kehittamisen viihtyizaksi O O ] O O
parantaa likenneturvallisuutta O O O O O
on kannattava investointi (suuret hyddyt suhteessa o o o - O
kustannuksiin elinkaaren aikana)
on rigki kustannusten kasvusta ennakoitua suurem-
A O o o
miksi
on rizki hyotyjen jdamisestd ennakoitua pienemmiksi ] O O
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11

12

13

Mitd seuraavista olisi mielestisi paras joukkoliikenneratkaisu Turun seudulla vuonna 2029 ja 20507

Runkobussi Superbussi Raitiotie
Vuonna 2029 O m| O
Vuonna 2050 O o o

Rastita lahemmas asteikon sita paatd, kumpaa pidat tarkeampana valintakriteering. Jog molemmat yh-

ta tarkeitd tai merkityksettomia, niin valitse keskikohta.

Bussijarjestelmat ovat
joustavia muutoksileja D m O O
héiridiilanteilie.

Superbussizsa on rigki,
ettd katutilan laadullisis- O 2| O O
ta tavoitteista lipsutaan.

Superbussin imago on
modemimpi, mutta siita
on vahemman kokemus-
ta.

Superbussi vastaa ritta-
van hyvin Turun seudun O | O O
tulevaisuuden tarpeisiin.

Raitiotien pitkaikadisyys ja
pysyvyys houkutielee ra-
kentamiseen ja investoin-
teihin reitin varrelia.

Raitiotien rakentamisesta
aiheutuu enemman ym-
paristohaittoja kuin bussi-
jarjestelman.

Raitiotien imago on perin-
teisempi, mutta =2 on
vamaksi ja toimivaksi to-
dettu.

Raitiotie vastaa parem-
min Turun seudun tule-
vaisuuden tarpeisiin.

Miten tarkeind valintaperusteina pidit ala clevia asioita, kun tehdaan padtis, valitaanko Turun seudul-

le toteutettavaksi raitiotie, superbussi vai runkobussi?

Eitar- “ahdén Melko  Erittéin
ked térked Téarked tirked tdrked
1 2 3 4
Turun seudun vetovoimaisuuden kasvu O O O O O
Keskustan vetovoimaisuuden parantuminen O O O O O
Jarjestelman pitkaikaisyys ja pysyvyys houkuttelee ra- o o o = =
kentamiseen ja investointeihin reitin vamrella
Kaupunkirakenne kehittyy joukkoliikenteen varaan m| m] m| (m| O
Joukkeliikenteen matkustajamaanen kaswvu (| | | O O
Tasmallisyys, luctettavuus | =} =] O m|
:;lt}:lrukutteievuus_. helppokayttdisyys (satunnaiskayttajil- = = . = =
Maﬂ_&ush.lsm ukavuus (viihtyisdt kulkuneuvot, tasainen = an = O o
kyytiy
Este-ertoms kanyksﬁaton lattia ja sisddnkdynti, kul- - - . O -
kuneuvo laiturin vieressa)
Liikennejarjiestelman kehittdminen kokonaisuutena
kaikkien kulkutapojen osalta (kavely, pygraily, joukko- m| m| | O O
liilkenne, autoilu)
Ympanstoystavélliisyys (vEhemmdan paastojd, energian . . . O o
kulutusta, melua, pdlya)
Katutilan kehittaminen viihtyisaksi (m] m|
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14.

15.

16.

17

1%

Lilkenneturvallisuus | @ o o o o
Investoinnin kannattavuus (suuret hyddyt suhteessa o = = = =
kustannuksiin elinkaaren aikana)
Kustannukset eivat kasva ennakoitua suuremmiksi o o o o o
Hyddyt eivél jaa ennakoitua pienemmiksi [ o O o O O
Kuinka tarkeind pidat raitioiesuunnittelulle asetettuja tavoitteita?
EitAr- “éhdn ... Melko Erittéin
: ked tarkea T“’;"’“ tirked tarked
1 4 4 5
1. Kaupungin kilpallukyky, kagvu ja keskustan veto- = =
voima nousevat
2. Kestava kaupunkirakenne
3, Sujuva likennajarastalma ja houkutteleva joukkolii-
IhaTrs m] [m] [m]
4. Kaupungin asukkaiden vilhtyvyys ja hyvinvointi Ii-
saantyvat A3 £
5. Taloudellisesti kestéva investolnt =] (] ]
Mika seuraavista pitSisi mielestasi toteuttaa ensimmaiseksi raiiofie- tai superbussilinjana?
O Varissuo-Runosmaki
O Varissuo-Raisio . Runcsmaki
O  VarissuoLansikeskus Raisio
| Varissuo-Matkakeskus
| Ei mikdan
Warissuo

Mit3 asioita pidat tarkeimpind ensimméisen reitiivaihtoehdon valinnassa? (mahdollista valita useita)

Oman likkumisen kannalta paras vaihtoehto

Turun seudun vetovoiman kannalta paras vaihioehto MR
Keskustan vetovoimaisuuden kannalta paras vaihtoehto

Saavutettavat tydpaikka- ja asutusalueet

Saavutettavat palvelut

Maankayton kehittamismahdolisuudet reitin vamella

Kavelyn ja pyorailyn olosuhteiden parantaminen reitin varrella

Reitin rakentamisen ja liikenndinnin kustannukset

Muu, mika?

ooooooooo

Mitd muuta haluaisit kertoa joukkoliikenteen kehittamisesta Turun seudulla?

KIITOS VASTAUKSESTA!
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Liite 6

Kuvia tutkittujen kaupunkien katutilasta ennen ja jalkeen
bussimetrojarjestelmaa.

EINDHOVEN — HOV?2
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Liityntapysakointimahdollisuus pysakin vieressa

130



Kuvat vuosilta 2008 & 2009 (ennen) ja 2016 (jalkeen)
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MALMO — MalmGExpressen
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Kuvat vuosilta 2009 (ennen) ja 2014 (jalkeen)

134



— METTIS

METZ
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Kuvat vuosilta 2008, 2010 & 2011 (ennen) ja 2014, 2015 & 2016 (jalkeen)
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STRASBOURG - Ligne G
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Kuvat vuosilta 2008, 2011 & 2012 (ennen) ja 2014 & 2016 (jalkeen)
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