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Joukkoliikenteen palvelutasomaaérittely perustuu vuonna 2009 voimaan astuneeseen
joukkoliikennelakiin, joka velvoitti toimivaltaisia viranomaisia maarittelemaan toimivalta-
alueensa joukkoliikenteelle tavoitteellisen palvelutason vuoden 2011 loppuun mennes-
sa. Palvelutaso maariteltiin Liikenneviraston kriteeriston mukaisesti. Maarittelytyon aika-
na Keski-Uudellamaalla nousi esiin hiljaisen ajan liikenteen tarjonnan heikkous palvelu-
tasotavoitteisiin ndhden. Hiljaisena aikana liikenteen kysynta on vahaista. Liikenteen

hoitaminen on kuitenkin kallista eika se onnistu nykyisin ilman yhteiskunnan tukea.

Taman tyon tarkoituksena oli selvittaa hiljaisen ajan merkitysta joukkoliikenteen kayt-
toon yleensa, kustannustehokkainta tapaa hoitaa joukkoliikenne hiljaisena aikana ja sita
miten palvelutasotavoitteita tulee miettia tarkemmin hiljaisen ajan osalta. Tydssa tarkas-
teltiin kolmea Keski-Uudenmaan taajamaa, ja esitettiin nille ratkaisut hiljaisen ajan lii-

kenteen hoitamisesta.

Nykyiset palvelutasokriteerit on maaritetty ruuhkalahtoisesti. Tamén tutkimuksen perus-
teella voidaan suositella, etta likenteen suunnittelussa olisi syyta siirtyd runkoajatteluun.
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Taman liikkenteen rungon p&éalle voidaan rakentaa taydentdvaa liikkennetta tarpeen eli
kysynn&n mukaan. Keski-Uudellamaalla hiljaisen ajan liikenteen ja myos liikenteen run-

gon tulisi muodostua juna-asemille ajettavasta liityntéliikenteesta.

Johtopaatoksissa esitetddn tarpeet palvelutasokriteerien tarkistamisesta ja lisatutkimuk-
sista. Suurimmat tarkistustarpeet ovat maarallisissa kriteereissd, mutta hiljaisena aikana

korostuvat myds laadulliset kriteerit: informaatio ja yhtenainen lippujarjestelma.
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The Finnish legislation on public transport was reformed in 2009. According to the new
law, the competent authorities were obliged to define the target level of service for pub-
lic transport by the end of the year 2011. The purpose of defining the target level of ser-
vice is to express what kind of services the authority wants to provide in the area. In

addition, these targets guide the planning and organization of public transport.

The goal of this study was to find out the importance off-peak public transport in gen-
eral, what is the most cost-effective way to operate the public transport in off-peaking

and find out if there is a need to check the target level of service for public transport.

Generally the peak service is the most fundamental product of public transport and that
is why the target level of service for public transport are based on the peak demand. This
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by using public transport. So, the planning should start from the most off peak time like
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the Keski-Uusimaa area.

There is a need for further research the demands of the criteria of the level of service as
a result of this thesis. The most important criteria are the quantitative criteria but also

qualitative criteria like information and common ticket system are important.

Keywords public transport, level of service off-peak




Alkusanat

Tama diplomityd on tehty Strafica Oy:ssa Uudenmaan ELY-keskuksen, Uudenmaan
liiton ja Keski-Uudenmaan kuntien toimeksiannosta. Tyon valvojana on toiminut Aalto-
yliopiston insindoritieteiden korkeakoulun professori Tapio Luttinen ja ohjaajana Stra-

fica Oy:sta diplomi-insin6dri Jyrki Rinta-Piirto.

Haluan kiittad tyon ohjausryhmén jéasenia Susanna Kaitasta, Tom Heinoa, Satu Hyva-
ristd ja Juhani Hallenbergia Uudenmaan ELY-keskuksesta, Erkki Vahatormaa Uuden-
maan liitosta, Laura Langeria Liikennevirastosta sekd kuntien edustajia Kydsti Ron-
kaista ja Jukka-Matti Laaksoa. Erityiskiitos kuuluu tyoni ohjaajalle ja tyokaverilleni
Jyrki Rinta-Piirrolle. Kiitokset myods kaikille haastatelluille ja heille, jotka ovat osallis-

tuneet tyoni ohjaukseen ja kommentointiin.

Lopuksi haluan kiittda perhettani ja ystaviani ymmarryksesta ja tuesta opiskeluni aika-
na. Oulun tytot, olette korvaamattomial

Helsingissa 22.5.2013

Saija Rédina



Sisallysluettelo

Tiivistelma
Abstract
Alkusanat
SISAHYSIUBTLEIO ...t et ste e re e sraeae s 5
Lyhenteet ja MEANTEIMAEL..............cooiii e 8
RN (o] s o =g | (o RSO RORP TP PRRPRON 9
1.1 TULKIMUKSEN TAUSTA. ....eevieiieiieeieeie ettt sneenee s 9
1.2 Tutkimuksen tavoitteet ja rajaukSet...........cccveviveiiiiieieeie e 10
2 JOUKKOITTKENtEeN SUUNNITIEIU......c.eiveieeiicie e 12
2.1 JoukkoliikennejarjestelMa ..........ccoveiiiiieiieie e 12
2.2 Liikenndinnin SUUNNITEEIU. ......coviiieiiie e 13
2.3 Linja-autoliikenteen KusStannUKSEL.............cccvevveieeiiciie s 15
2.3.1  KusStannusten PAALYYPIT ........coereriririeieieese e 15
2.3.2  Kalustotarpeen MEArttely ........cccovieii e 16
2.3.3  Linja-autonkuljettajien palkkaus...........ccccoeririiinininiieeec e 17
2.4 LIKeNNetUtKIMUKSEL.........coviiiiiie e e 18
2.4.1  LiikennetutkimukSIEN tarVe........ccccooveiieii i 18
2.4.2  JOUKKOliikennetutKiMUKSEL ..........ccoviiiriiiiiee e 20
2.4.3  Haastattelu- ja Kyselytutkimukset ..o 20
2.4.4  Matkustajalaskennat............cccooieiiiiicieeic e 21
2.4.5  Muut joukkolitkennetutkKimuksSet ..o 21
3 Joukkoliikenteen palVelUtaso ...........ccccveiiiiiiiecie e 22
3.1 MAANTEIMA. ....eeie ettt nre et reenne e 22
3.2 PAIVEIULASO. ... .coiiiiieiiceiee e 22
3.3 Palvelutason OSAtEKIJAL ..........cceoeieiiiiiieiee s 24
3.3 1 MaAtKA-AIKA. ... e 24
3.3.2  Matkan 1aatUteKIjat...........cooiiiiiiieieee e 25
KT T - o] o - TSP POSRSPPSN 27
4 Liitkkuminen ja liikenteen Vaintelut ... 29
4.1 LIKKUMISTAIVE. .....eiitiiiiiiiesiiesie ettt ne s 29
4.2 Liikenteen KySynta ja tarjonta ...........ccceevveeiiiiiic i 30
4.3 Suomalaisten tekemat Matkal...........ccooviiieriire i 31
4.4  Liikenteen vaihtelumuodot............ccooiiiiiiiiii e 32
4.5  KUlKUtaVan ValiNta .........cooieiiiieiiecccc e 34
45.1  JoukKolitkennematkat ............ccooieieiiiiieice e 35
452  Vapaa-ajan MAatKat..........ccoiiiiiiiiieieee e 37
4.6  Joukkoliikenteen rooli maaseudulla...........cccoooeiieniiiiiii e 39
5 Hiljaisen ajan joukkoliikenteen suunnittelun haasteet .............ccoccevvveviviieiiieieennene 41
B TULKIMUSAIUE. ..o e 44
B.1  SHJAINTE cueiviitieieie ettt bbb 44
6.2 ASULUS JA QULONOMISTUS. ... .eiiiiieiiie e ettt rre e e e ae e 44
6.3  Ajoneuvoliikenteen vaihtelut ...........ccccoovveiieiiiec e 47
6.4 JOUKKOIIKENNEMUOOL ........cviiiiiiece e 48
6.5  Taksa- ja HPPUJArJESTEIMAL ......ccveiieieee e 48

0.6 ESIMEIKKIAIUBET ... ..t enennnnnennnnn 50



6.6.1  AIUCIAEN VAIINTA ...t e e 50

6.6.2  HYIYIA, TUUSUIA.....coiiiiiieie et 50
6.6.3  Nurmijarven KirkonKyla............ccccoviiiiiiiiicce e 51
6.6.4  Pornaisten KirkONKYI&...........cccooiiiiiiiiiiicc e 52
B.6.5  KIVISIO ..oiuiiiiiiiieiie s 53
6.7  Joukkoliikennejarjestelman MUULOKSEL ..........ccooerireiiniiieeeee s 54
6.7.1  Joukkoliikenteen jArjestamistapa .........cccccevveereeiieiieieere e 54
B.7.2  KENAIALA ....ooeiciieciee e 55
6.7.3  HSL-alueen [aajeneminen .........ccccviieiieieiiese e 56
6.7.4  Maaseudun maksu- ja lippujarjestelma.........cccoevriiiiicieicneee 57
6.8  Joukkoliikenteen palvelutasotavoitteet...........ccccoveveivevievi e 59
7 Nykyinen palvelutaso tutkimusalueilla.............ccooeveiiiniiiiis 62
7.1 Joukkoliikenteen Kysynta ja tarjonta ...........cccceeveeveeiieieese e 62
7.2 Litkenndintiaika ja VUOrOVAITT ..........cccooiiiiiiii s 63
7.3 Y SYNEA. it 64
7.4 Vertailualue: KiVISt, Vantaa ........cccccveeiiiueiiiiiiiiiee et 66
7.4.1  Joukkoliikenteen Kysynté ja tarjonta...........ccccceeveveevecieiiese e 66
T7.4.2  PAIVEIUTASO ..ot 70

8  Asukkaiden tyytyvéisyys joukkoliikenteeseen ...........ccovevveveiicieese e 72
8.1  Suomalaisten tyytyvaisyys liikennejarjestelméén ja matkaketjuihin ............... 72
8.2  Palvelutasonmaarittelytyd (PATAZ) ...oooieiiieeeece e 73
8.3 Pornaisten JOUKKOITTKENNEKYSEIY ..........ccoiiiiiiiiiiiceeee s 78
8.4  Jéarvenpaan, Keravan ja Tuusulan liikenneturvallisuuskysely.............cccco....... 80
8.5  Tuusulan palveluliikenneKysely ... 83
8.6  Vertailualueen asukkaiden tyytyvéisyys joukkoliikenteeseen ......................... 83
ST A 4 01 (=TT 01V (o PSSR 84
9  Hiljaisen ajan liikenteen tOteULUS ..........ccviieiieiicc e 87
9.1 Vertailuvaihtoehtojen muodoStaminen...........ccoceveiiiinenieiieieee s 87
0.2 HYIYIA ... 89
9.2.1  Vaihtoehtojen MUOdOSTAMINEN.........cccuiiiiiiiie e 89
9.2.2  VEL: Hyryla-HelSiNKi .......ccccoueiiiiiiic e 90
9.2.3  VEZ2: HYIYIA-KEraVa ......ccccoviiiiiiiiiiiiieeceee e 91
9.2.4  VE3: Kerava-lentoasema/TiKKUrila ..........ccocooviiiiiiniiieee e 92
9.2.5  Vaihtoehtojen VErtailu..........ccooiiiiiiiiiiieec e 93
9.3 Nurmijarven KirkOnKYIa ...........c.oooviiiiieicee e 97
9.3.1  Vaihtoehtojen muodostaminen...........cccovieiiieiiie i 97
9.3.2  VEL: Nurmijarvi kirkonkyl&a-HelSinKi ...........cccccooiininiiiie, 98
9.3.3  VEZ2: Nurmijérvi kirkonkyl&-KivistOn asema............cccoccvevvveeneeiiieenieennnn. 98
9.3.4  Vaihtoehtojen VErtailU..........ccooiiiiiiinieieee e 99
0.4 POMMAINEN ..ttt bttt et e e e s be e be e be e e e sreenrs 102
9.4.1  Vaihtoehtojen MUOdOSTAMINEN.........cciiiiiiiiiiere e 102
9.4.2  VEL: Pornainen- HelSINKi .........ccooviiiiiiiii e 103
9.4.3  VEZ2: POrnainen- JArVENPEA. .......coovueiiireienesiseeee et 103
9.44  VE3: Pornainen-TiKKUrila.........ccooooiiiiiiiie e 104
9.4.5  Vaihtoehtojen VErtailu...........ccooeiiiiiiiiiiesiseseee e 105
10 JohtopaatOkset ja SUOSITUKSEL ........coviiiiieiieeiie s 108
10.1 Tarkeimmat tutKIMUSTUIOKSEL .........ccveeiie e 108
10.2 Palvelutasokriteerien tarkiStustarpeet ............ccovveveiienieniiiie e 109
10.2.1  HilJaINEN @IKA .....veeveeeieiiee et 109
10.2.2  Liikenndintitunnit ja VUOTOMAEAIEL.........ccovieiiiiiiiesieeniesie e 110

10.2.3 Matka-aika ja vaindot...........cccoeiiiiiiiiieiicc e 110



10.2.4  LippujarjestelMa..........ccoeiiiiiiiieie et 111

10.2.5 Muut palvelutasotekijat............ccoviiriiiiieieieee e 111

10.3 TULKIMUKSEN @IVIOINTT ....vvicivie ettt 112
10.4  JatKOtUtKIMUSEAIPEET ........oviiiieiicie e 112

I 1T (= [0=] (=] o T 113
(L1 =] [T (=] o PTRRRORT 119

Liitteet



Lyhenteet ja maaritelmat

Arkiliikenne

ELY -keskus

HLT

HSL

Joukkoliikenne

Julkinen liikenne

LVM
Palvelutaso
PATA-tyd

Talviarki

TVV

Tarkoitetaan yleensd maanantain, tiistain, keskiviikon ja
torstain litkennettd. Tassa tydssa arkiliikenteella tarkoitetaan
maanantain ja perjantain vélista litkennett.

Elinkeino-, liikenne- ja ymparistokeskus. Suomessa on 15
ELY -keskusta.

Valtakunnallinen henkil6liikennetutkimus, joka on tehty
kuuden vuoden valein. Uusin tutkimus on tehty vuosina
2000-2011.

Helsingin seudun liikenne-kuntayhtymé, joka vastaa jasen-
kuntien joukkoliikenteen suunnittelusta, jarjestdmisesta ja
matkustajainformaatiosta. Jasenkuntia ovat Helsinki, Espoo,
Vantaa, Kauniainen, Kerava, Kirkkonummi ja Sipoo
Yleensé linja- ja aikataulusidonnaista liikennetta suurehkoil-
le matkustajamadrille tarkoitetuilla liikennevalineilla.
HenkilOliikennettd, jota hoidetaan jokaisen kéytettdvissa
olevilla liikennevalineilld, junilla, linja-autoilla ja takseilla.
Liikenne- ja viestintdministerio

Kuvaa joukkoliikennematkan kokonaislaatua.

Palvelutason méérittelytyo

Vaihtelee alueesta ja liikennditsijasta riippuen elokuun alusta
tai elokuun puolesta vélista toukokuun loppuun.
Joukkoliikenteen  toimivaltainen  viranomainen. Linja-
autoliikenteessa yhdeksan ELY-keskusta ja 26 kunnallista
viranomaista. Alueellinen toimivaltainen viranomainen maa-
rittdd oman toimivalta-alueensa palvelutason yhdessa kunti-

en, maakuntien liittojen ja yritysten kanssa.



1 Johdanto

1.1 Tutkimuksen tausta

Uusi Euroopan unionin palvelusopimusasetukseen perustuva joukkoliikennelaki astui
voimaan joulukuussa 2009. Ennen joukkoliikennelain voimaantuloa linja-autoliikenne
perustui henkildliikennelain mukaisiin reittikohtaisiin linjaliikennelupiin. Uuden lain
myo0ta henkil6liikennelain mukaiset liikenneluvat muutettiin maaraaikaisiksi siirtyma-

ajan liitkenndintisopimuksiksi, jotka paattyvat 2014-2019.

Joukkoliikennelain tavoitteena on joukkoliikenteen kehittdminen siten, ettd koko maassa
on kéytettavissa jokapdivaisia lilkkumistarpeita vastaavat joukkoliikenneyhteydet. Lain
tavoitteena on niin ikaan kasvattaa joukkoliikenteen kulkutapaosuutta runsasvékisilla

kaupunkiseuduilla ja niiden vélisessa liikenteessé korkean palvelutason avulla.

Joukkoliikennelain mukaan toimivaltaisten viranomaisten taytyi méaaritella joukkolii-
kenteen palvelutaso vastuualueelleen vuoden 2011 loppuun mennessd. Keski-
Uudellamaalla maarittelystd vastasi Uudenmaan ELY-keskus yhteistydssd kuntien ja
Uudenmaan liiton kanssa. Palvelutason maéarittely perustui Liikenneviraston laatimiin

palvelutasokriteereihin.

Palvelutasoméarittelyja kaytetddn liikenteen jarjestdmisessd palvelusopimusasetuksen
mukaisesti ja kutsujoukkoliikennelupia myonnettdessd. Joukkoliikenteen palvelu-
tasomaéarittelyt palvelevat kuntien joukkoliikenteen rahoituksen suunnittelua, maankay-

ton suunnittelua seké lakisaateisten henkilokuljetusten hoitamista.

Madriteltdessd tutkimusalueen yhteysvalien palvelutasotavoitteita kavi ilmi, ettd suu-
rimmat puutteet liikenteen tarjonnassa ovat hiljaisena aikana. Samalla huomattiin, ettei
hiljaisen ajan liikenteen kysynnasta ole kattavaa tietoa. Jotta yhteystarpeita voitaisiin
arvioida paremmin, tarvittaisiin lisa4 tietoa ihmisten liitkkumisesta ruuhka-aikojen ulko-

puolella.

Hiljaisen ajan liikenteen jérjestdminen on kustannusten muodostumisen kannalta mer-

kittdvaa, koska liikenteen tarjoaminen tédhén aikaan ilman yhteiskunnan tukea ei ole



mahdollista. Hiljaisen ajan matkustajavirtojen ohuus asettaa haasteita joukkoliikenteen
hoitamiselle.

1.2 Tutkimuksen tavoitteet ja rajaukset

Taman diplomityon tavoitteena on 16ytaa kustannustehokkaita keinoja hoitaa joukkolii-
kenne myos hiljaisina aikoina nykyisia keinoja hyddyntéen. Uutta tietoa tarvitaan mat-
kustajien ja yhteiskunnan ndkokulmista sek& yhteiskunnalle aiheutuvien kustannuksien
nakokulmasta.

Tutkimuskysymykset ovat:
e Mika on hiljaisen ajan tarjonnan vaikutus joukkoliikenteen kéytt6on yleensa?
e Miké on kustannustehokkain keino parantaa joukkoliikenteen palvelutasoa hil-
jaisena aikana?

e Mitka ovat hiljaisen ajan joukkoliikenteen palvelutasovaatimukset?

Tyon tutkimusmenetelmiin kuuluvat kirjallisuusselvitys, asiantuntijahaastattelut ja ta-
paustutkimus, jossa sovelletaan kirjallisuuskatsauksessa ja asiantuntihaastatteluista ke-
rattyja tietoja.

Asiantuntijahaastatteluihin valitut henkil6t toimivat aktiivisesti joukkoliikenteen paris-
sa. Haastattelut toteutettiin avoimina haastatteluina, joiden teema oli madritelty etuké-
teen. Haastatteluissa haettiin suuntaa tyén etenemiseen ja taydentavia nakokulmia esi-

merkkialueiden joukkoliikenteen hoitamiseen.

Tyo alkaa kirjallisuusselvitykselld, jonka teemoina ovat liikenteen vaihtelut, joukkolii-
kenteen suunnittelu, palvelutaso ja kustannukset. Luvut 2-5 perustuvat kirjallisuusselvi-
tykseen. Tyon loppuosa alkaa luvusta 6 tutkimusalueen esittelylla. Esimerkkialueiden
liikenndintivaihtoehtoja kasitellddn luvussa 9. Johtopéatokset ja lisdtutkimustarpeet on
esitetty luvussa 10.

Tyon tutkimusalueena ovat Keski-Uudenmaan kunnat Hyvink&a, Jarvenpad, Mantsala,
Nurmijarvi, Pornainen ja Tuusula. Esimerkkialueiksi on valittu kolme taajamaa, jotka
ovat Tuusulan Hyryld, Nurmijarven kirkonkyla ja Pornaisten kirkonkyla. Vertailualuee-

na on HSL-alueelta Vantaan Kivist0. Tarkasteltavat yhteysvalit valittiin tyon ohjaus-



ryhmaéssa keskustelujen pohjalta. Tavoitteena oli 16yt44 toisistaan eroavat yhteysvalit,
joiden nykyinen liikenne perustuu suoriin linja-autoyhteyksiin. Kaikkien esimerkkialu-
eiden osalta yhteysvalin toisena péatepisteena on Helsingissa sijaitseva Kampin joukko-

litkenneterminaali.

Tutkimusalueen joukkoliikenne perustuu siirtyméajan sopimusten mukaiseen linja-
autoliikenteeseen. Vertailualueen linja-autoliikenne on HSL:n bruttosopimuksen mu-

kaista, ja sen palvelutasotavoitteet ovat tutkimusaluetta korkeammat.

Aineistona tyossa on kaytetty vuonna 2011 valmistunutta valtakunnallista henkil6lii-
kennetutkimusta (HLT), VR:n lahiliikenteen, tutkimusalueen kuntien paikallisliikenteen
ja seutuliikenteen matkustajalaskenta- ja tarjontatietoja sekd nousijatietoa HSL-alueen
linja-autoliikenteesta. Lisaksi tydssa on analysoitu alueella vuosina 2005-2012 tehtyjen

joukkoliikenteen asukas- ja matkustajakyselyiden avoimet vastaukset.



2 Joukkoliikenteen suunnittelu

2.1 Joukkoliikennejarjestelma

Joukkoliikennettd pidetddn yhteiskunnan peruspalveluna, jonka avulla turvataan myos
autottomien liikkuminen. Joukkoliikenteella pyritddn takaamaan kaikille asukkaille liik-
kumisen sosiaalinen tasa-arvo. Erilaisille alueille ja matkustajamaérille on kehitetty
omia toimintamalleja. (Ojala 1994, LVM 2008.)

Joukkoliikenne on yleensda linja- ja aikataulusidonnaista liikennettd. Linja-
autoliikenteessa perinteistd linja- ja aikataulusidonnaista liikennettd voivat tdydentaa
palvelu- ja kutsuliikenne. Palveluliikenne on kaikille avointa joukkoliikennettd, jota
yleensa liikenndidaan perinteistd joukkoliikennekalustoa pienemmilld matalalattiaisilla
ajoneuvoilla. Palveluliikennettd markkinoidaan usein erityisesti vanhuksien ja liikunta-
rajoitteisten joukkoliikenteend. Palveluliikenne voi olla osin reitti- ja aikataulusidon-
naista. Pienet poikkeamat reitiltd ovat mahdollisia, mutta kdytannot vaihtelevat kunnit-

tain.

Kutsuliikenne perustuu nimensa mukaan ennalta tehtyihin kutsuihin eli tilattuihin mat-
koihin. Kutsuliikenne ei siis ole reitti- eika aikataulusidonnaista, mutta kutsualue on

yleensa rajoitettu, esimerkiksi kaupunginosa tai yhteysvli.

Cityliikenne on Oulun kaupungin ostamaa avointa joukkoliikennettd, jota liikenndidaan
keskustan ja sen lahialueiden valilla. Cityliikenteen omien lipputuotteiden liséksi pai-
kallisliikenteen lipputuotteet kelpaavat citybusseissa. Cityliikenteen linjasto muodostuu
kolmesta linjasta, joilla on yhteinen reitti Oulun ydinkeskustan ja Matkakeskuksen vélil-
1a. (Citybussi 2013.)

Kutsuplus-liikenne on HSL:n tuottama palvelu, joka perustuu automatisoituun tilaus- ja
ohjausjarjestelmaén. Kalustona kaytetaan palvelu- ja kutsuliikenteen tapaan perinteista
linja-autokalustoa pienempié ajoneuvoja. Matkat tilataan internetin tai mobiililaitteen
valitykselld ja tilauksen yhteydessd matka myds maksetaan Matkakukkarosta. Palvelu
avautui yleiseen kéayttéon huhtikuussa 2013lokakuussa 2012 alkaneen testijakson jal-
keen. Kutsuplus-liikenne rajoittuu kevéélla 2013 Keha I:n sisdpuolelle, mutta sen on

maaré laajentua tulevaisuudessa. (HSL 2013, Kutsuplus 2013.)



Joukkoliikennematkalle tyypillistd on, ettd osa matkasta tehdaan liityntdmatkana. Linja-
autoliikenteen liityntdmuoto on yleensa jalankulku, mutta runkomaiseen joukkoliiken-
teeseen liityttdessa liityntdmuotoja on enemmaéan. Runkomaista joukkoliikennettd ovat
esimerkiksi linja-autoliikenteen runkolinjat ja raideliikenne. Joukkoliikenteell& pyritdan
vastaamaan liikenteen kysyntdan tarjoamalla vaihtoehtoisia kulkutapoja. Jotta joukko-
liikennettd voidaan tarjota, tarvitaan infrastruktuuria ja kalustoa. Joukkoliikenteen osalta
infrastruktuurilla tarkoitetaan muun muassa raitiotie-, rata-, tie- ja katuverkkoa ja ter-

minaaleja.

2.2 Liikennoinnin suunnittelu

Walkerin (2012) mukaan joukkoliikennesuunnittelussa kysynnan huippujen madrittely
perustuu eroavaisuuksiin koko kysynnasta. Kysynnén huiput ovat jaksoja, joissa kKysyn-
td on muuta paivaa, yleensa keskipdivaa, iltaa ja viikonloppuja, suurempaa. Oleellisena
Walker pitéda kysymysté ovatko kysynnan huiput eli ruuhkat suunnittelun paékohde vai
perustuuko suunnittelu koko vuorokauden perusliikenteeseen. Kuvassa 1 on esitetty

Walkerin liikenteen suunnittelutavat.

Additional Peak
Services
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Evening All-Day Network
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Kuva 1. Ruuhka-ajan merkitys liikenteen suunnittelussa (Walker 2012).

Mikali liikenteen tarjonta madraytyy kysynnan huippujen mukaan, ruuhkien ulkopuolis-
ten aikojen liikenne on toissijaista. Korkeat kysynnan huiput ja muun ajan heikko ky-
syntd johtaa Walkerin mukaan yleensa juuri tdéhan ajatteluun. Mikali litkenne perustuu
koko pdivan kattavaan liikenteeseen, on se paatuote ja muu Kysynnan huipuissa tarjo-

taan tdydentévié palveluita. (Walker 2012.)

Linjastosuunnittelu on osa liikenndinnin suunnittelua. Linjastoon kuuluvia elementteja
ovat reitit ja aikataulut. Liikenndintisuunnittelussa maariteltaviad asioita eri liikenndin-

tiajanjaksoille ovat linjojen osalta vuorovalit, kierrosajat ja kalustotarve. Aikataulu-



suunnittelussa mééritelldan l1ahto-, vélipiste- ja saapumisajat, joihin liikenndinti perus-
tuu. (Ojala 2010, Lahdenranta 2005.)

Linja-autoliikenteen linjatyypit voidaan luokitella usealla tavalla. Lahdenranta (2005)
esittad litkennointityyppien jakoa paikallisliikenteeseen, maaseutuliikenteeseen ja pika-
vuoroliikenteeseen. Paikallisliikenteessa tyypillisin linjatyyppi on l&hidstd keskustaan
suuntautuva linja. Muita paikallisliikenteen linjatyyppeja ovat keskusta-, runko- ja poi-
kittaislinja. Paikallisliikenteessd on myos erikoislinjoja, joista voidaan nimeta ainakin

pikalinja, rengaslinja, tyopaikka- ja koululaislinjat.

Maaseutuliikenteessa tyypillisimmaén linjatyypin paatepiste on lahikaupungin keskustas-
sa tai kuntakeskuksessa. Linja voi myds olla haja-asutusalueelta kuntakeskuksen kautta
l&hikaupunkiin kulkeva linja, jota voidaan kutsua kerdilylinjaksi. Muita maaseutuliiken-
teessé olevia linjatyyppeja ovat kuntakeskuksien véliset linjat ja kuntakeskuksen ja l&-
hikaupungin valiset linjat. Erityislinjoista maaseutuliikenteessa voidaan nimetd koulu-

ja tyopaikkalinjat. (Lahdenranta 2005.)

Kaukoliikenne on kaupunkien valista nopeaa linja-autoliikennetté. Pikavuoro liikentees-
sé pysakkitineys on muuhun linja-autoliikenteeseen verrattuna harvempi ja pysakit si-

joittuvat taajamiin. (Lahderanta 2005.)

Linjat voidaan ryhmitelld& myds reitin ja paatepisteen sijainnin, toimintaperiaatteen tai
liikenndintiajan mukaan. Reitin muodon mukaan linjatyypit ovat keskustan sisdinen
linja, sateislinja, poikittaislinja, liityntalinja, heilurilinja, rengaslinja, kahdeksikkolinja
ja rengasséteittdislinja. Osa néista tyypeista on paallekkaisid. Reitin mukaiset linjatyy-

pit on esitetty kuvassa 5.
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Kuva 2. Linjatyypit reitin muodon mukaan. (Ojala 2010).

Liikenndintiajan mukaan linjatyypit voidaan ryhmitella kokopéivélinjoihin, ruuhkalin-
joihin ja yoélinjoihin. Ruuhka- ja yolinjoille on tyypillista suppeat liikenndintiajat.
Ruuhkalinjoja liikennoidaan tiheélld vuorovélilla suuren kysynnan aikana aamu- ja ilta-
ruuhkan aikana. Yolinjojen liikenndintiaika voi olla esimerkiksi klo 23-04. Kokopdiva-
linjoilla ruuhka-ajat erottuvat muusta liikenteesta tarjonnan kasvuna. (Ojala 2010, Lah-
denranta 2005.)

Hyvén linjastosuunnittelun lahtékohtana voidaan pitad joukkoliikenteen hallittavuuden
parantamista. Tama4 tarkoittaa selke&é linjastoa, jossa ei ole reittipoikkeamia tai koukka-
uksia, vakioreitteja, selkeitd pysékki- ja terminaalijarjestelyjd, muistettavia aikatauluja,
tasaisia vuorovaleja ja saannollisia liikenndintiaikoja. Linjastosuunnittelussa on otettava
huomioon eri palvelutasotekijoiden lisdksi myods liikenteen jarjestdmisesta aiheutuvat
kustannukset eli taloudelliset rajoitukset. Monissa tapauksissa suunnittelun lahtokohtana
on nykyinen liikenne. Talloin nykyisté linjastoa pyritddn muuttamaan siten, etté se pal-
velisi mahdollisimman hyvin uutta kysynt&é. (Ojala 2010, Lahdenranta 2005.)

2.3 Linja-autoliikenteen kustannukset

2.3.1 Kustannusten paatyypit

Linja-autoliikenteen kustannukset voidaan jakaa kolmeen paatyyppiin, joita ovat kilo-
metrisidonnaiset kustannukset, tuntisidonnaiset kustannukset ja autosidonnaiset kustan-

nukset.



Kilometrisidonnaisiin kustannuksiin vaikuttavat linja-autolla ajetut kilometrit. Kilomet-
risidonnaisiin kustannuksiin kuuluvat poltto- ja voiteluainekulut, varaosa- ja tarvikeku-
lut, korjaamon ja huollon palkat sosiaalikuluineen ja ostetut korjaamo- ja huoltopalve-
lut.

Tuntisidonnaiset kustannukset koostuvat ensisijaisesti kuljettajien palkkaus- ja sosiaali-

kuluista.

Autosidonnaiset kustannukset muodostuvat yrityksen kiinteistd kustannuksista. Kiinteita
kuluja ovat muun muassa johdon palkat sosiaalikuluineen, liiketoiminnan kulut, vuok-

rat, linja-autojen padomakulut ja muut padomakulut.

Kustannukset vaihtelevat liikennointiajankohdan mukaan. Kalliin liikenteen ajankohtia
ovat ruuhkahuiput, sunnuntait, illat ja yot. Edullisinta liikenne on aamu- ja iltaruuhkien
valissa seka lauantaina péivalla. Lisaksi kustannuksiin vaikuttavia tekijoita ovat yhtion
henkildstorakenne, lilkennemuotojen synergiat, varikkostrategia, tuotantopanoksen hin-
ta ja kaluston ikérakenne. Liikennetuotannon synergioihin vaikuttavat kuljettajien kéayt-
to, reitit ja kaluston monikéayttoisyys. Varikon sijoittaminen vaikuttaa eteenkin siirtoajo-
jen pituuteen. (Anttila 2013.)

2.3.2 Kalustotarpeen maéaarittely

Liikenndinninsuunnitteluun kuuluu kalustotarpeen madarittely. Mééra perustuu vuorova-
leihin ja linjan ominaisuuksiin. Kalustokoko ja kaluston kapasiteetin kédyttdastetavoite
vaikuttavat linjan vuorovalin maarittdmiseen. Koska liikenteen kysynta vaikuttaa mat-

kustusmukavuuteen, on silla vaikutus myds vuorovéleihin.

Kalustotarpeen laskemiseen on olemassa useita erilaisia kaavoja. Vuchic (2004) on

maadrittdnyt kaavan kaluston optimaalisen kapasiteetin laskemiselle.

2P, L c
Coy = Lmex [L_ o ()
Amax \|PL*Ve  ¢p

Ctu = liikennevélineen kapasiteetti
Pmax = mitoitustunnin matkustajamaaré

amax = kuormitusaste



L = linjan pituus

PL = nousijaméaara

Vc= linjan ajonopeus

co = liikenngintikustannukset

cp = matkustajan ajan arvo.

Koska hiljaisena aikana kaluston kapasiteetti ei ole mitoittava tekija, vaan liikenne hoi-
detaan ruuhka-aikojen perusteella mitoitetulla kalustolla, kalustotarpeen méaérittely voi-

daan laskea myos kierrosaikojen perusteella.

Padkaupunkiseudulla kalustotarpeen laskeminen perustuu linjan kierrosaikaan (Lahden-
ranta 2005).

Kierrosaika lasketaan kaavalla:

kierrosaika = 2 * (sivun ajoaika * 1,10 + 2min) @)

Kaava 2 perustuu yhden sivun ajoaikaan ja péaatepysékkiaikoihin. Paatepyséakkiaikaan
on huomioitu myoh&stymisvara, kuljettajan lepoaika ja matkustajapalveluihin péaate-
pysakilla kuluva aika. (Lahdenranta 2005)

Linjan kalustotarve saadaan laskettua kierrosajan ja vuorovalin perusteella kaavasta:

kierrosaika
kalustotarve = —————

vuorovali (3)
Kalustotarpeen vaihtelu perustuu vuorovélitavoitteeseen. Kalustotarve on suurimmillaan
ruuhka-aikana, jolloin kysyntd on suurinta ja vuorovalit tiheimmaét. Kalustotarpeeseen

laskennassa on huomioitava ruuhka-ajan vaikutus ajoaikoihin. (Lahdenranta 2005.)

2.3.3 Linja-autonkuljettajien palkkaus

Kuljettajien palkkakustannukset muodostavat suuren eran liikenteenhoidon kustannuk-
sista. Kustannusten minimoimiseksi kuljettajien tyévuorosuunnittelu on otettava huo-

mioon jo aikataulusuunnittelun yhteydessa. Kuljettajien palkkaus perustuu kulloinkin



noudatettavaan tydehtosopimukseen. HSL-alueella ja Keski-Uudenmaan liikenteessé
noudatetaan eri tyéehtosopimuksia. Kuljettajille maksettavat lisat on maaritelty tydehto-
sopimuksissa. (AKT 2013.)

Keski-Uudenmaan linja-autoliikenteessd noudatetaan AKT:n tydehtosopimusta. Sen
mukaan linja-autonkuljettajien palkka maaraytyy 2-viikkojakson palkkana mika tarkoit-
taa, ettd tyontekijalle on maksettava minimissaan 2-viikkojakson palkka eli palkka 80
tunnista, vaikka tyontekijan tunnit jaisivat sen alle. Tdma ei kuitenkaan koske niita
tyontekijoitd, joiden kanssa asiasta on sovittu erikseen. Néillekin tydntekij6ille on kui-
tenkin maédriteltava kiinted tuntimadréd 2-viikkojaksossa. Tyontekijalle maksetaan vuo-
rokaudessa palkkaa vahintdan 4 tunnin ja 45 minuutin tydstd, vaikka tyoaika olisi lyhy-

empi. 1.12.2013 alkaen minimipalkka maaraytyy 5 tunnin perusteella. (AKT 2013.)

Linja-autonkuljettajan kuten muidenkin moottoriajoneuvon kuljettajien pisin yhtamit-
tainen tydaika saa olla enintdan 5,5 tuntia. Tyontekijalla on oltava jokaista 5,5 tunnin
jaksoa kohden vahintdan 30 minuutin mittainen tauko. Tauko voidaan pitédéd yhdessa tai

kahdessa eréssé, mutta sen on oltava vahintdan 10 minuutin mittainen. (AKT 2013.)

Kuljettajien palkkaus perustuu peruspalkkaan ja erilaisiin lisiin. Vuorotydlisa koskee
toitd, jotka joudutaan jakamaan vuorotdiksi. Lahi- ja paikallisliikenteessd vuorotydlisa
iltavuoron tunneista on 15 % tyontekijan taulukkopalkasta. Lahi- ja paikallisliikenteeksi
madritelldédn alue, joka on 30 kilometrin séteelld asutuskeskuksessa olevasta linjan
luonnollisesta paatepisteestd. Mikéli tyo ei ole vuoroty6td, ilta- ja yolisat on maaritelty
seuraavasti: iltatyolisad maksetaan klo 18.00-22-00 vélisena aikana ja sen suuruus on
15 % tyontekijén taulukkopalkasta. Yo6lisdd maksetaan klo 22.00-6.00 valisena aikana
ja sen suuruus on 20 % tyontekijan taulukkopalkasta. Lauantain péaivaliikenteesta ei
makseta lisid. (AKT 2013.)

2.4 Liikennetutkimukset

2.4.1 Liikennetutkimuksien tarve

Liikennetutkimuksella tarkoitetaan uuden tiedon kerdamistd, olemassa olevan tai kentta-
tutkimuksissa keratyn tiedon muokkaamista ja analysoimista. Erilaiset kenttatutkimuk-
set, kyselyt ja haastattelut ovat keinoja hankkia tietoa liikkumisesta ja liikenteesta. Lii-
kennetutkimusten analysoinnissa hyédynnetaan yleensa myos tiedot maankaytosta, kaa-



voituksesta seké tiedot asukas- ja tyOpaikkaméaristd. Liikennetutkimuksista saatavia
tietoja voidaan hyodyntaad suunnittelussa tai sitd voidaan kéayttaa paatoksenteon tukena.
(Karasmaa 2005, Kurri 1999.)

Liikennetutkimuksilla voidaan selvittdd matkoihin ja liikkumistarpeisiin vaikuttavia
tekijoitd. Tallaisia tutkimuksia kutsutaan henkil6liikennetutkimukseksi ja maarapaikka-
tutkimuksiksi. Ajoneuvojen muodostamaan liikennevirtaan liittyvat tutkimukset voivat
olla liikennelaskentoja, nopeus-, ajoaika-, viivytys-, pysékointi-, liilkennevirta- ja melu-
tutkimuksia. Kodin ja tyopaikan valisid matkoja lukuun ottamatta matkojen tutkiminen
vaatii talla hetkelld yleensd haastattelu- tai kyselytutkimuksia. Tulevaisuudessa tutki-
muksissa apuvéalineend voidaan kayttda esimerkiksi GPS-laitetta. Liikennetutkimukset
voidaan jakaa sen mukaan tutkitaanko liikenteen kysyntdén vai tarjontaan vaikuttavia
tekijoitd. Kysyntatutkimuksia ovat esimerkiksi liikennelaskennat, henkil6liikenne- ja
maaréapaikkatutkimukset. (Karasmaa 2005, Kurri 1999, Rantala 2010.)

Liikkumistottumustutkimuksen eli henkil6liikennetutkimuksen tutkimusmenetelmia
ovat esimerkiksi matkapéivakirja, postikysely ja puhelinhaastattelu. Suomessa henkil6-
liikennetutkimuksella tarkoitetaan yleensa tutkimusta, jonka tavoitteena on saada yleis-
kuva tutkimusalueen asukkaiden liikkumisesta, keratd tietoja liikennekysyntdmallien
laatimiseen. Vastaajat ovat vahintadn 6 tai 7 -vuotiaita satunnaisesti poimittuja tutki-
musalueen asukkaita. Asukkailta kysytéan tietoja tutkimuspdivané tehdyistd matkoista
esimerkiksi matkapdivakirjan avulla. Kyselyyn liittyy yleensd myos taustatietojen ja
sosioekonomisten tietojen kerddminen vastaajalta tai tdiman kotitaloudesta. Henkildlii-
kennetutkimuksien otanta on yleensa ositettu otanta minka osituskriteerind on asuin-
paikka, sukupuoli ja ikdluokka. (Karasmaa 2005, Kurri 1999.)

Suomessa henkildliikennetutkimuksia tehd&an sek& valtakunnallisesti ettd alueellisesti.
Valtakunnallinen henkil6liikennetutkimus (HLT) tehd&an kuuden vuoden vélein. Uusin
vuoden kestényt tutkimus on tehty vuosina 2010-2011. Keskisuurilla ja suurilla kau-
punkialueilla ja padkaupunkiseudulla tehdaan alueellisia henkildliikennetutkimuksia,
jotka keskittyvat arkipdivien liikenteeseen ja ne ovat kestoltaan muutamien viikkojen
mittaisia. Usein henkil6liikennetutkimukseen liitetddn maarapaikkatutkimus mika tekee
tuloksista vertailtavia ja systemaattisia virheitd pystytaan arvioimaan. (Karasmaa 2005.)



2.4.2 Joukkoliikennetutkimukset

Joukkoliikenteen tutkimukset vastaavat yleenséd tarpeeseen selvittdd joukkoliikenteen
nykytilaa suunnitelman lahtttiedoiksi. Yleisimmaét joukkoliikennetutkimukset selvitta-
vat matkustajakysyntad, joukkoliikenteen toimintaa, palvelutasoa tai asiakastyytyvai-
syyttéd joukkoliikennesuunnitelmien tarpeeseen. Joukkoliikennetutkimuksien tavoitteena
on saada virheetontd, vadristyméatontd, kattavaa ja suunnittelutydn kannalta oleellista
tietoa kohtuullisilla kustannuksilla. Matkustajakysyntatutkimukset voivat sisaltaa tietoja
kayttéjista tai ei-kéyttajistd. Tutkimuksilla selvitetddn jarjestelmaéd kayttavien méaaraa,
kayttdjien 1ahto- ja maardpaikat, kayttajien ominaispiirteet seké nykyisten ja potentiaa-
listen kayttdjien reagointi mahdollisiin muutoksiin. Mikali joukkoliikennetutkimus on
osana isompaa liikennetutkimusta, voidaan sen kautta saada tietoa my0s joukkoliiken-

teen kayttajien lahto- ja maarapaikoista. (RIL 2005.)

Joukkoliikennetutkimuksien muotoja ovat haastattelu- ja kyselytutkimukset, matkustaja-
laskennat, tarjontaa tutkivat kulkuneuvolaskennat, sujuvuuteen liittyvat matka-aika- ja
viivytystutkimukset sekd méarapaikkatutkimukset. (Ojala 2005, Kurri 1999.)

2.4.3 Haastattelu- ja kyselytutkimukset

Haastattelu- ja kyselytutkimukset soveltuvat joukkoliikennetutkimuksien toteutusmuo-
doiksi esimerkiksi selvitettdessa palvelutasoa, kayttdjien tyytyvaisyytta joukkoliikenne-
palveluihin, matkojen suuntautumista, matkojen ominaisuuksia ja lippujen kayttoa.
Haastattelu- ja kyselytutkimukset voidaan suorittaa henkilohaastatteluna esimerkiksi
liikennevalineessd, puhelimessa tai kéyntihaastatteluna. Kyselytutkimukset voidaan
toteuttaa esimerkiksi internet- kyselykaavakkeella. Yksinkertaisimmillaan haastattelu-
tutkimus on joukkoliikennevalineessa suoritettu matkustajahaastattelu, jossa parilla ky-
symyksella selvitetddn matkan 1&ht6- ja maarapaikka sekd matkan tarkoitus. Lisékysy-
myksilla voidaan kulloinkin selvittdd suunnitelman kannalta tarkeitd seikkoja. (Ojala
2005.)

HSL selvittda alueensa matkustajien tyytyvaisyytta joukkoliikennepalveluihin joukko-
liikennevalineessa toteutettavalla ympérivuotisella kyselytutkimuksella. Tutkimuksen
tuloksia hyodynnetddn joukkoliikenteen kehittdamisessd, henkilékunnan koulutuksessa

seka kilpailutetun liikenteen osalta laatukustannusten laskennassa. (HSL 2012b.)



2.4.4 Matkustajalaskennat

Joukkoliikenteen matkustajalaskentoja on kahdenlaisia: poikkileikkaus- ja profiililas-
kentoja. Poikkileikkauslaskennat suoritetaan yleensd vaunun ulkopuolella. Laskennat
voidaan tehda myds kuljettajilta saatujen tietojen, lippulaitteiden tai laskentakoneiden
perusteella. Laskennan tuloksena saadaan laskentapisteen ohittaneiden ajoneuvojen

ajankohta ja matkustajamaéara. (Ojala 2005.)

Profiililaskenta eroaa poikkileikkauslaskennasta siind, ettd siinéd tutkitaan vain yhden
linjan matkustajamaéaria. Laskenta toteutetaan vaunun sisalla henkilétydéna havainnoi-
malla matkustajia linjan eri osuuksilla. Profiililaskenta tehddin yleensé henkilotyona,
mutta se on mahdollista toteuttaa myos koneellisesti, mikéli liikennevélineissé on kay-
tossé seké nousijat ettd poistujat huomioiva laitteisto. Laitteisto voi olla check in— check
out— kortinlukulaitteisto kuten esimerkiksi Amsterdamin kaupunkijoukkoliikenteessa.
(Kurri 1999, Ojala 2005.)

Yksinkertaisimmillaan matkustajalaskentatiedoiksi riittdd tieto vuorojen enimmais-
kuormituksista. Laskentatiedot ovat kuljettajilta saatavaa tietoa eika niiden kerda@minen

aiheuta juurikaan henkil6kustannuksia. (Ojala 2005.)

2.4.5 Muut joukkoliikennetutkimukset

Kéytossd on myds muita joukkoliikenteeseen liittyvia liikennetutkimuksia. Joukkolii-
kenteen kulkuneuvolaskennoilla selvitetdan tietyssa poikkileikkauksessa joukkoliiken-
nevélineiden maaréda ja aikavaihtelua, toisin sanoen joukkoliikenteen tarjontaa. Tietyn
poikkileikkauksen tarjonnasta voidaan selvittda esimerkiksi liikennemuotojen jakautu-
minen, liikenndintisuunnat, pikavuorojen osuus ja tyhjien ajoneuvot. Tasmallisyytta

voidaan tutkia vertaamalla ohitusaikoja aikataulujen mukaisiin aikoihin. (Kurri 1999.)



3 Joukkoliikenteen palvelutaso

3.1 Maaritelma

Joukkoliikenteen palvelutaso on laaja kasite, jonka méarittely on haastavaa. Palvelutaso

kuvaa joukkoliikennematkan kokonaislaatua ja se koostuu kaikista niista tekijoista, joi-

den perusteella matkustaja tai mahdollinen matkustaja muodostaa yleiskuvan joukkolii-

kenteestd. Matkustajalle oleellista on matkan onnistuminen siten, ettd han padsee ha-

luamaansa paikkaan haluamaansa aikaan.

3.2 Palvelutaso

Joukkoliikennelain mukaan joukkoliikenteen toimivaltaisten viranomaisen tuli maaritel-

I& palvelutaso toimivalta-alueelleen ensimmaisen kerran vuoden 2011 loppuun mennes-

sé. Liikenneviraston perustaman tyoryhman lopputyond valmistui 2011 valtakunnalli-

nen palvelutasokriteeristo, jota suositeltiin kayttavaksi alueellisissa palvelutasomaaritte-

lyissd. Taulukossa 1 on esitetty eri palvelutasoluokat seka niiden maaritelmét, tavoitteet

ja esimerkki soveltamiskohteesta.

Taulukko 1. Alueelliset joukkoliikenteen palvelutasoluokat (Liikennevirasto 2011).

Kilpailutaso Houkutteleva Keskitaso Peruspalvelu- Minimitaso Lakisdateinen
taso taso taso

Maaritel- Todellinen Kayttokelpoi- | Liikkumis- Vaihtoehtoi- Perusyhtey- Ainoastaan

ma vaihtoehto nen vaihtoeh- | vaihtoehto sia yhteyksia det aamulla lakisaateiset
henkildauton | to henkildau- | paivittaisiin t6ihin, kou- toi- kuljetukset.
kaytolle ton kaytolle kohteisiin luun ja asioin- | hin/kouluun,

tiin iltapaivalla
takaisin.
Asiointiyh-
teydet kah-
desti viikossa.

Tavoite Joukkoliiken- Uusien mat- Jokapaivais- Arjen liikku- Asiointimah- Lakisaateisten
teen kulkuta- | kustajien ten saannol- mistarpeiden | dollisuuksien kuljetusten
paosuuden saaminen listen liikku- turvaaminen turvaaminen. | hoitaminen.
merkittava joukkoliiken- mismahdolli- | ja mahdolli-
lisddminen. teeseen. suuksien suus kayttaa

tarjoaminen. | joukkoliiken-
netta.

Kayt- Keskisuuret ja | Keskisuuretja | Pienetja Pienet kau- Yhteydet Haja-

toympa- suuret kau- suuret kau- keskisuuret pungit, kes- kylista kunta- | asutusalue

risto pungit ja punkiseudut, kaupunkiseu- | kusten vadliset | keskukseen
niiden lahi- keskusten dut, keskus- yhteydet
keskukset vdliset yhtey- | ten valiset

det

yhteydet




HSL-alueella kaytetty palvelutasoluokittelu poikkeaa Liikenneviraston luokittelusta.
Siiné on nelja laatuluokkaa, yhden, kahden, kolmen tai neljan tahden laatuluokka. Luo-
kittelu perustuu yhteysvaleille méariteltyyn minimipalvelutasoon. Vaatimuksen ylittava
palvelutaso maaraytyy kysynnan perusteella. Perusteina paremmalle tarjonnalle voivat
olla myos joukkoliikenteen kilpailukyvyn edistaminen tietylla yhteysvalilla tai alueella.
Palvelutasoluokittelua varten paakaupunkiseudun kuntien alueilta on mééritelty alue-,
kaupunki- ja liikenne seké paikalliskeskukset. Seudulliset aluekeskukset ovat alueita,
joihin tullaan myés oman kunnan ulkopuolelta. Téllaisia ovat esimerkiksi Vantaalla
Myyrméki ja Tikkurila sek& Helsingissé keskustan lisaksi Herttoniemi, ltdkeskus, Mal-
mi ja Pasila. Naiden lisaksi on listattu seudullisesti tarkeita keskusten ulkopuolisia lii-
kenne-, tyopaikka- ja palvelukeskittymid. TTP1- alueita ovat esimerkiksi Helsinki-
Vantaan lentoasema ja paakaupunkiseudun sairaala-alueista Meilahden, Jorvin ja Pei-
jaksen alueet. (YTV 2009a.)

Taulukko 2. Esimerkkeja alueiden valisten yhteyksien laatuluokan valinnasta (YTV 2009a).

Laatu- Yhteysvali

luokka

o alue—/kaupunkikeskus—Helsingin keskusta

suuri kerrostaloalue—Helsingin keskusta

alue—/kaupunkikeskusten viliset kaupunkien siséiset yhteydet

HEx pieni kerrostaloalue- Helsingin keskusta
pieni kerrostaloalue—oma alue/kaupunkikeskus tai oma paikalliskeskus

TPP1- Helsingin keskusta

i pientaloalue—Helsingin keskusta

pientaloalue—oma alue-/kaupunkikeskus tai oma paikalliskeskus

TPP2- Helsingin keskusta

haja-asutusalue—Helsingin keskusta
haja-asutusalue—oma alue—/kaupunkikeskus tai oma paikalliskeskus

TPP3—Helsingin keskusta (ma—la)




3.3 Palvelutason osatekijat

3.3.1 Matka-aika

Palvelutasotekijat voidaan jakaa kolmeen ryhméan: matka-aikaan, matkan laatutekijoi-
hin sekéa tarjontatekijoihin. Kaikki ndmé koostuvat useammista osatekijoista ja ndiden

alaryhmisté. Kuvassa 3 on havainnollistettu palvelutason muodostumista.

Palvelutaso

matka-aika matkan laatutekijat tarjontatekijat

Kuva 3 Palvelutason osatekijat (Ojala et. al 1994).

Matka-ajalla tarkoitetaan matkan absoluuttista kokonaismatka-aikaa ja se voidaan jakaa
odottelu-, kavely-, odotus-, ajo- ja vaihtoaikaan. Vaihtoaika siséltda seka kévely- etta
odotusajan. Odotteluaika on aikaa, joka johtuu siitg, etteivat aikataulut sovi aina matkaa
edeltdviin ja seuraaviin tapahtumiin. Toisin sanoen se on aikaa, joka johtuu muun ajan-
kayton sovittamisesta matkustamiseen. Kavelyajalla tarkoitetaan matkan alussa ja lo-
pussa seka mahdollisen vaihdon yhteydessa kavelyyn kéytettdvaa aikaa. Odotusaika on
aika, jonka matkustaja viettdd pysakilld, asemalla tai terminaalissa joukkoliikennevé-
linettd odottaen. Ajoaika on aika, jonka matkustaja viettaa liikennevalineessd. Téhan
aikaan kuuluvat ajoneuvoon nousu, ajo, pysahdykset ja ajoneuvosta poistuminen. (Oja-
la et. al 1994, LVM 50/2007, LVM 54/2007.)

Liikenneviraston (2011) palvelutasokriteereissa matka-aikaa verrataan esimerkiksi hen-
kildautolla tai kaupunkiliikenteessé polkupyoralla tehdyn matkan matka-aikaan. Vertail-
taessa matka-aikoja eri kulkutavoilla, on huomioitava koko matkaketju siten, ettd mat-

kat vastaavat toisiaan.

Koska matka-aika muodostuu useasta osatekijéstd, voidaan sama palvelutaso saavuttaa
usealla erilaisella yhdistelmalla. Lyhyemmat vuorovélit lyhentdvat odotusaikaa. Kéve-
lyaikaan voidaan vaikuttaa lyhentamélld etéisyyksia pysékeille. Toisaalta kiertelevat

reitit ja tihedt pysékkivalit pidentdvat ajoaikaa. Tavoitteena voidaan pitdd matkustajien



hyvaksymat kavelyetdisyydet, mutta toisaalta optimaalisen matkanopeuden tuottava
pysakkitiheys. Kaluston kunto ja toimivuus vaikuttavat ajoaikaan samoin kuten erilaiset
joukkoliikenne-etuudet. Esimerkiksi ovitoimintojen nopeuttaminen lyhentaa joukkolii-
kennevalineen pysahdysaikaa pysékilla. Etuuksia ovat puolestaan joukkoliikenteen lii-
kennevaloetuisuudet, joukkoliikennekaistat, talvihoidon parantaminen ja joukkoliiken-
nekadut. (LVM 2007a, 2007b, YTV 2009a.)

3.3.2 Matkan laatutekijat

Matkan laatutekijoitd on hankala arvioida kvantitatiivisesti. Etenkin palvelun laatuun
liittyvien tekijoiden arviointi on vaikeaa, koska niiden kokeminen on yksil6llista. Se
millaisen palvelun matkustaja kokonaisuudessa saa ja millainen matka on suhteessa
odotuksiin, muodostavat matkustajan kannalta matkan laadun. Liikenne- ja viestintami-
nisterion (mydhemmin LVM) tapa jaotella matkan laatutekijat on esitetty kuvassa 4.
(LVM 2006, LVM 2007b.)

Matkan laatu

) Lippu- ja
Turvallisuus Tasmallisyys Matkustus Informaatio maksu-

mukavuus . .
jarjestelma

Kuva 4. Joukkoliikennematkan laatutekijat (LVM 2006).

Turvallisuus voidaan jakaa liikenneturvallisuuteen ja henkilokohtaiseen eli koettuun
turvallisuuteen. Liikenneturvallisuus vaihtelee matkan eri osissa. Se voi olla kévely-
osuuden talvikunnossapito, turvallisuus liikennevélineessd matkan aikana tai pysakin
turvallisuus (liukkaus, valaistus). Liikennepaikkojen turvallisuuteen vaikuttavia tekijoita
ovat valvonnan riittdvyys, tilojen siisteys, avoimuus ja valoisuus seka riittavat resurssit
ilkivallan korjaamiseksi. Kévelymatkalla valaistuksella ja reitin avoimuudella on myds
merkitystd. Liikennevalineessa olevan henkil6ston asiantuntemus ja maard vaikuttaa
turvallisuudentunteeseen matkan aikana. (LVM 2006, YTV 2009b.)

Tasmallisyydeltd tarkoitetaan yksinkertaistetusti palvelujen luotettavuutta. Se liittyy
aiemmin ilmoitettujen aikataulujen ja reittien noudattamiseen. Toisin sanoen voidaan
puhua matka-ajan hajonnasta. Epatasmallisyyksiksi voidaan nimeté aikatauluista poik-

keavat laht6- ja saapumisajat, poikkeavat reitit ja ajamatta jadneet 1&hdot. Yleisin epa-



tdsmallisyyden ilmenemismuoto on vuoron myoéhastyminen. Myohastymiset aiheuttavat
matkustajille odotusaikojen pidentymista ja/tai myohastymistd matkan paatepisteesta tai
vaihtoyhteydestéd. Epatasmallisyyttd ovat myods vuorot, jotka ohittavat pysakit etuajassa.
Tasméllisyyttd voidaan pyrkid parantamaan aikataulu- ja linjastosuunnittelulla seké eri-
laisilla joukkoliikenne-etuuksilla. Tasmallisyys korostuu pitkilla vuorovéleilld, jolloin
odotusajat voivat muodostua hyvinkin suuriksi. Tasmallisyyttd voidaan pyrkié paranta-
maan aikataulusuunnittelussa kaytettavilla kiinteilla véliaikapisteillad. (LVM 2006, LVM
2007b, Liikennevirasto 2011.)

Matkustusmukavuus koostuu pysékin tai terminaalin varustelusta, joukkoliikennekalus-
tosta sekd matkan aikana matkustajalle tarjottavista palveluista. Pysakkien ja terminaa-
lien varustelussa palvelutasoon vaikuttavia tekijoita ovat sade- ja tuulisuoja, valaistus,
istuin, informaatio seké yhteydet pysékille tai terminaaliin. Kaluston tarjoaman palvelu-
tason osatekijoita ovat istumapaikkojen riittdvyys, kaluston tekninen laatu ja sopivuus
matkustajan erityisvaatimuksiin sek& kaluston tarjoama mukavuuden tunne. Etenkin
kaupunkimaisessa liikenteessé suositaan matalalattiaista kalustoa. Muita kalustolle ase-
tuttuja vaatimuksia ovat matkustusvéljyys. Se méérittelee kuinka paljon tilaa kukin
matkustaja tarvitsee. (Ojala et. al 1994, LVM 2006.)

Informaatio on yksi matkustusmukavuuteen vaikuttava tekija, mutta myos yksi matkan
laatutekijoista. Informaatio voi olla staattista kuten aikataulukirjat tai dynaamista kuten
pysakeilld olevat reaaliaikaiset nayttotaulut. Reaaliaikainen informaatio voi olla inter-
netissé tarjottavaa tietoa vaunujen sijainnista kuten VR:n junat kartalla- palvelussa tai
pysakeilla tarjottavaa tietoa vaunun arvioidusta saapumisajasta kuten HSL-alueen linja-
auto- ja raitioliikenteessé. Pysékeilla olevien néyttdjen kautta matkustajia voidaan tie-
dottaa my6s poikkeustilanteista. Vaunuissa reaaliaikainen informaatio tarkoittaa kuulu-
tuksia tai muuta kautta annettavaa tietoa seuraavasta asemasta tai pysakista. Hairiotilan-
teissa informaation merkitys korostuu. (Ojala et. al 1994, LVM 2006.)

Matkan hintaa ei yleensé pideta palvelutasotekijd, mutta lippujarjestelma on matkusta-
jan kannalta tarked osa joukkoliikennejérjestelméa. Sen osatekijoitd ovat lipunkelpoi-
suus koko matkaketjulla, lipun helppokayttdisyys, lipun saatavuus ja rahastusjérjestel-
méan nopeus. Hyva lippujarjestelmé tarjoaa vaihtoehtoja erilaisiin tarpeisiin, mutta on

selked niin matkustajalle kuin operaattorillekin. Selkeyteen voidaan vaikuttaa tuotteiden



rajallisuudella, mutta tyypillisimpiin matkustustarpeisiin soveltuvien lipputuotteiden
tulisi olla aina saatavilla. Monipuolista lippujarjestelmad voidaan pitad kilpailuetuna.
Lippujérjestelmén kannalta haastavimpia ovat vaihdolliset matkat, joita ei tehda paivit-
tain. (LVM 2007b, Liikennevirasto 2011.)

Liikenneviraston ohjeessa alueelliseen palvelutasoméarittelyn laadullisista kriteereisté
tarkeimmiksi on nostettu linjaston selkeys ja infrastruktuuri. Selkeydella tarkoitetaan
helposti hahmotettavia reittejd ja yksiloityja linjatunnuksia. Selkeys ja informaatio luo-
vat matkustajalle yhdessé kuvan joukkoliikennejérjestelmésté. Selkeys helpottaa myos
tiedottamista. My0s aikataulujen vakiovuorovélit tekevat niistd helposti muistettavat.
Linjaston selkeytta voidaan parantaa suosimalla runkoreitteja ja valttamalla poikkeami-

sia. (Liikennevirasto 2011.)

Infrastruktuurilla voidaan vaikuttaa liikenneturvallisuuteen. Liikenneviraston ohjeessa
todetaan, ettd tietyn palvelutason joukkoliikenneyhteyksien pyséakkien on oltava helposti
saavutettavissa ja niissa on oltava katos. Joukkoliikenteen tasmaéllisyyteen ja ajoaikaan

pyritadn vaikuttamaan rakenteellisin keinoin kuten kaista- ja liikennevaloetuisuuksilla.

Joukkoliikenteen palvelutason laadullisia osatekijoitd on paljon, ja ne niilla on yhteyksia
toisiinsa. Erityyppisessa liikenteessd eri osatekijat korostuvat. Koska yksilot kokevat

asiat eri tavalla, on osatekijoiden priorisointi hankalaa.

Valinnan vapaudella tarkoitetaan joukkoliikenteen kaytettavissa oloa, ja sillda voidaan
kuvata joukkoliikenteen joustavuutta. Joukkoliikenteen joustavuuteen vaikuttavia teki-
joita ovat muun muassa matkustajan vapaus valita joukkoliikenteen kulkutapa, matkus-
tusajankohta, reitti ja maksutapa. (LVM 2006, Ojala et al 1994.)

Palvelutasomaarittelyssa hallittavuudella kuvataan joukkoliikennejérjestelman selkeytté
ja matkan toteutumisen varmuutta. Reitit, aikataulut ja maksujarjestelmat voivat vaikut-

taa matkustajan kokemaan joukkoliikennejarjestelman selkeyteen. (LVM 2006.)

3.3.3 Tarjonta

Tarjonnan osatekijat eroavat matka-ajan ja matkan laadun osatekijoista siing, ettd sen
suureet ovat suurimmalta osin numeerisesti mitattavissa. Mitattavuus helpottaa myos

niiden vertailua. Yleisimmin tarjonnan osatekijoité eli liikenteellisistd palvelutasoteki-



joisté ovat vuorovali, litkenndintiaika ja k&dvelymatka. Muita tekijoita ovat valinnan va-
paus, hallittavuus, vaihtojen lukumé&ara ja aikataulujen sdénndllisyys. Palveluliikenteen
ja kutsujoukkoliikenteen myota liikenteellisiin palvelutasotekijéihin on lisatty tilauksen
ennakkoaika. (LVM 2006.)

Liikenndintiaika on aika, jolloin joukkoliikenne on kaytettavissa eli aamun ensimmai-
sen ja illan viimeisen lahdon valinen aika. Liikennevirasto ottanee tulevaisuudessa kéyt-
toon liikenndintitunnit liikenndintiajan tilalle palvelutasotavoitteissa. Liikenndintitunte-
ja kéytetadan palvelutasokriteering jo esimerkiksi Porissa. Liikennéintitunnissa on oltava
vahintadn yksi laht6. HSL:n joukkoliikenteen suunnitteluohjeessa litkenndintiajat on
maadritelty keskustassa perilla oloajan perusteelle. Ylimmassa palvelutasoluokassa lii-
kenteen on alettava siten, ettd auto on keskustassa arkena klo 5.45. Liikenteen loppumi-
sen kriteerind on viimeinen l&ht6 keskustasta, mikd on ylimmalla tasolla arkena maa-
nantaista torstaihin klo 1.15. (HSL 2012a, Liikennevirasto 2011, Lehto, A. 2012.)

Vuorovili tai vuoromaara kuvaa yhteysvélilla liikenndivien joukkoliikenteen yksikoi-
den vélistd aikaa. Joukkoliikenteen tarjonta voi muodostua useammasta linjasta, joten
yhden reitin palvelutaso voi olla palvelutasokriteeriston arvoja heikompi. Joukkoliiken-
teen vuorovalit vaihtelevat alueen luonteen, vuorokauden ajan ja liikennemuodon mu-
kaan. Harvimmillaan vuorovalit ovat iltaisin ja 6isin. (HSL 2012a, Liikennevirasto
2011, Lehto, A. 2012.)

Periaatevaihtoehto 1, Periaatevaihtoehto 2,
lyhyt kdvelymatka, pitkéd kdvelymatka,
pitkad vuorovali lyhyt vuorovili

Kuva 5. Vuorovélin ja kévelyetéisyyden yhteys (Y mpéristoministerio 1995).



Tilauksen ennakkoaika on kutsuliikenteeseen liittyva aika, joka kertoo, kuinka paljon
ennen lahtGaikaa kyyti on tilattava tilauskeskuksesta. (LVM 2006.)

4 Liikkuminen ja liikenteen vaihtelut

4.1 Liikkumistarve

Liikkuminen on jokapdivainen tarve l&hes jokaiselle, mutta sen tarpeeseen vaikuttavat
useat tekijat. Kuvassa 6 on esitetty Viinikaisen (2005) kuvaus yksilon liikkumistarpei-
siin vaikuttavista tekijoista. Liikkumistarpeisiin vaikuttavia tekijoitd ovat Viinikaisen
mukaan muun muassa yhdyskuntarakenne, toimintojen sijoittuminen eli tyopaikan,
asuinpaikan ja palvelujen sijoittuminen toisiinsa nahden, elaméntapa, perhesuhteet, fyy-
siset tekijat, arvot, asenteet ja liikennejarjestelmén tarjontatekijat. Nama vaikuttavat
yksilon litkkumistapoihin eli siihen mill4, miten paljon, miten usein, miksi ja milloin
yksil6 liikkuu. Yksilon litkkumiseen vaikuttavat myos palvelutasotarpeet ja arvostukset

kuten toimintojen saavutettavuus, turvallisuus, esteettomyys ja mukavuus ja viihtyisyys.

Vaikuttavat tekijat Mihin vaikuttaa
2§ 5 pas Liikkkumistavat
Yhdyskuntarakenne, toimintojen MILLA liikkuu? = kulkumuotovalinnat
(tyopaikan, palvelujen yms.) sijoittuminen MITEN PALJON liikkuu? = matkasuorite, matkan pituus
mm. eri aluetyypeissa MITEN USEIN liikkuu? = matkaluku
\ . MIKSI liikkuu? = matkan sijainti eri aluetyypeilla tai tieverkon osilla
Eldmantapa ja -tyyli, ajankéaytto, Yksilon MILLOIN liikkuu? = matkan ajoittuminen
varallisuus, tydssakaynti [ liikkuminen

Palvelutasotarpeet ja arvostukset

Perhekoko, asumismuoto, - toimintojen saavutettavuus
elamanvaihe - sujuvuus, nopeus
Ika, fyysiset liikkumiskyvyt, Slpoys, Saiavius

s - mukavuus, viihtyisyys
sukupuoli - tasmallisyys, ennakoitavuus
: - esteettdmyys
Arvot ja asenteet - ymparistoystavallisyys
- kulkumuodon valinnan mahdollisuus
- liikenneturvallisuus
- edullisuus

Liikennejarjestelman tarjontatekijat:
joukkoliikenteen tarjonta, infrastruktuuri,
autonomistus ja sen kayttdmahdollisuudet

Kuva 6. Yksilon liikkumistarpeeseen vaikuttavat tekijat (Viinikainen 2005).

Ihmisten paivittéiset liikkumistarpeet kohdistuvat tyo- ja koulumatkojen ohella vapaa-
ajan ja asioinnin liikkumisen sujuvuuteen, turvallisuuteen ja tdsmallisyyteen. Yksiloiden
tarpeet eroavat toisistaan samoin kuin erilaisten liikkujaryhmienkin. Vanhuksien tarpeet
eroavat koulumatkalaisten tarpeista ja ne eroavat taas vapaa-ajan matkalaisten tarpeista.
(Viinikainen 2005.)

On arvioitu, ettd tulevaisuudessa tarve mukauttaa liikennejarjestelmaa yksiloiden tar-

peiden perusteella kasvaa edelleen. Tadma lisdd myos tarvetta kayttajaldhtdiseen tai asia-



kaslahtoiseen elinympériston, infrastruktuurin ja liikennepalvelujen suunnitteluun.
Asiakaslahtdisessé suunnittelussa pyritddn ottamaan kayttajat eli asiakkaat mukaan
suunnitteluprosessiin ja nain lisédmaan heidan vaikutusmahdollisuuksiaan vastuun sai-

lyessa edelleen suunnittelijoilla ja poliittisilla paattajilla. (Karhula et al. 2005.)

4.2 Liikenteen kysynta jatarjonta

Liikennepalvelujen kysynté ja tarjonta muodostavat liikennepalvelujen markkinat. Yk-
sittdisen ihmisen ja yrityksen ratkaisut esimerkiksi liikennemuodon valinnasta, reitin
valinnasta ja matkan méaaranpaasta maaraavat liikennepalvelujen kysynnan eli tarpeen
tehda matkoja. Matkustustarve syntyy, kun asuinpaikat, tydpaikat, asiointipaikat ja va-
paa-ajan kohteet sijaitsevat erilld&dn. (Ernvall 2011, Parantainen 2005, Ympéristominis-
terio 2008.)

Liikenneverkko, muu infrastruktuuri ja liikennevélineet ovat perusta liikenteen tarjon-
nalle. Sen tarjontatekijoitd ovat muun muassa infrastruktuuri, palvelu, palvelun laatu ja
saatavuus, ajankohta, hinta ja hinnan asetanta, verotus ja k&yttorajoitukset. Julkisella
sektorilla on keskeinen rooli liikennepalvelujen tarjonnassa. Infrastruktuurin osalta tie-
liikenneverkko voidaan jakaa maanteihin, katuihin ja yksityisteihin. (Ernvall 2011, Pa-
rantainen 2005.)

Liikenteen kysyntddn voidaan vaikuttaa maankayton suunnittelulla, liikenteen ja liik-
kumisen hinnoittelulla, liikkumisen ohjauksella ja liikenneverkkojen kehittamisella.
Joukkoliikenteen kysyntdan voidaan vaikuttaa edelld mainittujen keinojen kautta joko
suoraan tai vélillisesti. Valilliset vaikutukset perustuvat esimerkiksi henkildauton kay-
ton houkuttelevuuden heikentdmiseen. Maankayton suunnittelulla voidaan vaikuttaa
liikennesuoritteeseen, parantamalla joukkoliikenteen kilpailumahdollisuuksia muihin
kulkumuotoihin nahden ja edistamall& kevyen liikenteen kaytt6d. Liikkumisen hinnoit-
telun keinoja ovat esimerkiksi verotus hinnoittelu (ajoneuvovero, polttoainevero), tie-
maksut, tietullit, pysakoinnin hinnoittelu ja joukkoliikenteen hinnoittelu. Liikenne- ja
matkustajainformaatiolla voidaan antaa kayttajille tietoa liikenteen héiridisté ja tarjolla
olevista liikennepalveluista. Liikkumisen ohjauksen keinoin pyritddn puolestaan vaikut-
tamaan liikkujien kulkutavan valintaan jo ennen matkaa. Erilaisia liikkumisen ohjauk-
sen keinoja ovat esimerkiksi tyosuhdejoukkoliikennelippu, joukkoliikenteen matkus-
tusympariston tai kevyen liikenteen olosuhteiden kohentaminen. Liikenneverkon kehit-



tamiselld voidaan vaikuttaa litkenteen kysyntadn esimerkiksi rajoittamalla pysakointi-
paikkojen maaréa tai hinnoittelemalla pysékointipaikat alueellisesti. (Pesonen 2005.)

4.3 Suomalaisten tekemat matkat

Suomalaiset tekevat keskimaérin kolme kotimaan matkaa vuorokaudessa, joista kertyy
matkaa keskimé&éarin 41 kilometrid. Liikkumiseen kéytetty aika vuorokaudessa on tunti
ja kuusi minuuttia. Yhden matkan keskimaardinen pituus on noin 14 kilometri& ja mat-
kaan kaytetty aika noin 23 minuuttia. Tyohon, koulunkayntiin tai opiskeluun liittyvia
matkoja on noin neljannes ja ostos- ja asiointimatkoja noin kolmannes suomalaisten

tekemistd matkoista. Kotimaan matkaluku on esitetty kuvassa 7.(HLT 2011.)
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Kuva 7. Matkaluku (HLT 2011).

Suomalaisten matkoista lahes 80 % on kotiperaisid matkoja eli ne alkavat kotoa tai paat-
tyvét kotiin. Yleisimmét kohteet ovat oma tyopaikka, vierailupaikka tai paivittaistava-
ramyymald. (HLT 2011.)

Vuonna 2011 julkaistun henkil6liikennetutkimuksen mukaan henkildauto on yleisin
kulkutapa suomalaisten tekemilld kotimaan matkoilla. Henkildautolla tehtyjen matkojen
osuus kotimaan matkoista on 58 % ja julkisen liikenteen 8 %. Henkildauton matkasuo-
rite vuorokaudessa tehdyistad kotimaan matkoista on 72 %, julkisen liikenteen 19 % ja
kevyen liikenteen 4 %. (HLT 2011.)

Joukkoliikenne on suosituin kulkutapa koulu-, opiskelu- ja tydmatkoilla. Joukkoliikenne
on yleinen kulkutapa myds ostos- ja asiointimatkoilla sek& muilla vapaa-ajan matkoilla.

Joukkolitkennematkat ovat matkoja, joissa suomalaiset kayttavat useampaa kulkutapaa.



Muuten suomalaisten matkat perustuvat yhteen kulkutapaan. Yleisin liityntakulkutapa
joukkoliikennematkoilla on kévely. (HLT 2011.)

Yli kuusi vuotta tayttdneistd suomalaisista 44 % omistaa joukkoliikenteen sarjalipun,
kausilipun tai matkakortin. HLT 2011 mukaan kaikki korttien omistajat eivat kuiten-
kaan kaytd joukkoliikennettd saanndllisesti eika kortille ole aina ladattuna rahaa tai
matkustuskautta. Tarkasteltaessa korttien haltijoita ikdryhmittdin voidaan todeta, ettd
missadn ryhmaéssa haltijoita ei ole yli 50 %:a, kun tarkastelu tehd&an sekd miesten etté
naisten osalta yhteensd. Naisissa yli puolella ikdryhmast& on joukkoliikenteen sarjalip-
pu, kausilippu tai matkakortti 617-vuotiaiden ja 2534-vuotiaiden ikdryhmissd. Véhiten
matkakortteja on puolestaan 5564-vuotiailla miehilld. Laskettaessa miehet ja naiset yh-
teensd, sarjalippujen, kausilippujen tai matkakorttien haltioiden osuus laskee vaesttn
vanhetessa. (HLT 2011.)

4.4 Liikenteen vaihtelumuodot

Liikennemdéarien ajallisia vaihteluita kutsutaan liikenteen vaihtelumuodoiksi. Kausi-
vaihtelu kuvaa eri vuodenaikoina tapahtuvaa liikenteen vaihtelua. Yleisilla teilla kausi-
vaihteluun vaikuttavat tien merkitys ja maantieteellinen sijainti. Kotimaan matkoja teh-
daén eniten toukokuussa ja syyskuussa. Vahiten matkoja tehdaan talvikuukausina jou-
lukuusta helmikuulle. Kuvassa 8 on esitetty matkaluvun kausivaihtelut ja kulkutavat.
Vaikka kesdkuukausina tehdaan vahemman matkoja kuin huippukuukausina, ovat sil-
loin tehdyt matkat pidempid. Erityisesti junalla tehtyjen matkojen pituus kasvaa heina-
kuussa, mika kasvattaa heindkuussa tehtyjen matkojen kokonaispituutta. Kuvassa 9 on
esitetty matkojen keskipituuden kausivaihtelu. (HLT 2011,RIL 2005.)
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Kuva 8. Kotimaan matkojen vuodenaikavaihtelut (HLT 2011).
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Kuva 9. Matkojen keskipituuden vuodenaikavaihtelut (HLT 2011).

Suomalaisten liikkuminen on varsin homogeenistd maanantaista torstaihin. Viikonpéi-
vavaihtelussa viikonlopun liikenne poikkeaa selvésti arkipdivien liikenteestd. Viikon-
loppuna tehdaan vahemman matkoja kuin arkena, mutta matkat ovat arjen matkoja pi-

dempid.

Vuorokauden sisalla tapahtuvaa vaihtelua kutsutaan tuntivaihteluksi. Se muodostuu

tyo-, lepo- ja vapaa-ajan vaihtelusta. Tyohon liittyvat matkat painottuvat aamun klo 69
alkaviin matkoihin ja illan klo 1518 alkaviin matkoihin. Koulu- ja opiskelumatkat pai-
nottuvat niin ik&&n aamuun ja iltapaivaadn. Aamulla huippu on lyhyempi kuin tydmat-
koilla painottuen klo 8 ja klo 9 alkaviin matkoihin. Illalla koulu- ja opiskelumatkat al-
kavat tyomatkoihin verrattuna aiemmin jo klo 13 alkaen aina klo 16 asti. Ostos- ja asi-
ointimatkat alkavat arkena (maanantai- torstai) klo 10 ja klo 19 valill4&. Matkojen tunti-
vaihtelut arkena (maanantaista torstaihin) ja sunnuntaina matkan l&htétunnin ja tarkoi-

tuksen mukaan on esitetty kuvissa 10 ja 11.
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Kuva 10. Tuntivaihtelut arkiliikenteessd (maanantai- torstai) lahtétunnin ja matkan tarkoituksen
mukaan (HLT 2011).
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Kuva 11. Tuntivaihtelut sunnuntaina lahtétunnin ja matkan tarkoituksen mukaan kotimaan mat-
koilla (HLT 2011).

Kausi-, viikonpdivé- ja tuntivaihteluiden lisaksi vélityskykytarkasteluissa voidaan kayt-
td44 minuuttivaihtelua. Edelld olevien vaihtelumuotojen liséksi liikenteessd tapahtuu sa-

tunnaisvaihtelua, jolle ei aina 16ydy selitysta. (RIL 2005.)

45 Kulkutavan valinta

Kévely-, pyoréily-, henkildauto- ja joukkoliikenne ovat henkil6liikenteen yleisimmat
kulkutavat. Kulkutavan valintaan vaikuttavat yksilon mieltymysten ja arvostuksen lisék-

si eri vaihtoehtojen kustannukset ja palvelutaso. (Laakso et. al 2004.)



Giulianon (2004) mukaan yksilon tuloilla on vaikutusta kulkutavan valintaan autoistu-
misen kautta. Pienempituloiset valitsevat kulkutavakseen ké&velyn, pyoréilyn tai joukko-
liikenteen ja suurempituloiset yksityisautoilun (kuva 12). Tutkimuksen mukaan tulojen
nousu ei kuitenkaan syrjayta muita kulkutavan valintaan vaikuttavia tekijoita vaan lii-
kennepolitiikalla, vaylainvestoinneilla ja liikennejarjestelmilla voidaan vaikuttaa tahan

kehitykseen.
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Kuva 12. Tulojen vaikutus kulkutavan valintaan (Giuliano 2004).

Padkaupunkiseudun kehyskuntien kulkumuotojakauma eroaa Giulianon nakemyksesta.
Tama selittyy padkaupunkiseudun laheisyydelld. Linja-autoliikenteen kéyttdjia on mel-
ko korkeissa tuloluokissa (4 000- 5 000 e/kk). Néaista merkittdva osa kdy t0issa paakau-
punkiseudulla alueilla, joille joukkoliikenneyhteydet ovat hyvat. Pienempituloisten tyo-
paikat sen sijaan saattavat sijaita alueilla, joihin joukkoliikenneyhteydet ovat huonom-
mat. (Vahatorméa 2012.)

Yksi kulkutapaan vaikuttavista tekijoistda on matkan pituus. Kéavelyn ja pyoérailyn osuus
on suurin lyhyilla matkoilla, mutta henkildauton kayttd ohittaa kavelyn ja pyoréilyn

varsin nopeasti jo alle 5 kilometrin mittaisilla matkoilla. (HLT 2012.)

45.1 Joukkoliikennematkat

Joukkoliikenteen kulkutapa osuuteen voidaan vaikuttaa parantamalla palvelutasoa ja
néin tehda joukkoliikenteestd houkuttelevampi ja kilpailukykyisempi muihin mahdolli-
siin matkan kulkutapoihin verrattuna. Joukkoliikenteen houkuttelevuutta verrattuna
muihin kulkutapoihin voidaan kuvata erilaisilla joustoilla. Ndit4 voivat olla esimerkiksi

matkalippujen hintamuutoksista aiheutuva hintajousto. (Ojala et. al 1994.)



Kuten aiemmin jo todettiin, suomalaisten pdivittaisten matkojen matkasuoritteesta alle
10 % tehdaéan joukkoliikenteelld. Kuvassa 13 on esitetty joukkoliikenteen matkaluvun
vuodenaikavaihtelut. Eniten joukkoliikennematkoja tehddén syys-marraskuussa ja tam-
mi-maaliskuussa. Joukkoliikenteen matkaluku on pienin heindkuussa, jolloin tehdaan

keskimaarin alle 0,1 matkaa henkilda kohden vuorokaudessa.
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Kuva 13. Vuodenaikavaihtelut joukkoliikenteessa. (HLT 2011).

Viikonpaivévaihteluissa suurin muutos on viikonloppuina, jolloin matkaluku putoaa alle
puoleen arkipdivan luvusta. Junaliikenteen osalta matkaluku on sunnuntaina suurempi
kuin lauantaina. Joukkoliikenteelld tehtyjen matkojen pituus kuitenkin kasvaa enemman
kuin muilla kulkutavoilla tehtyjen matkojen, lukuun ottamatta metro- ja raitioliikennet-
td. Kuvassa 14 on esitetty joukkoliikennematkojen matkaluvun viikonpdivavaihtelut.
(HLT 2011, RIL 2005.)
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Kuva 14. Viikonpéivavaihtelut kotimaan matkoilla joukkoliikenteesséa (HLT 2011).



4.5.2 Vapaa-ajan matkat

Vapaa-ajan matkoja tehd&an pitkin paivéa, joten ne ajoittuvat myos ruuhka-aikojen ul-
kopuolelle eli hiljaiseen aikaan. Vapaa-ajan matkoja on tutkittu varsin vahan, mutta
Kalenoja, Kiiskila ja Heikkila ovat tutkineet suomalaisten liikkumista vapaa-ajalla
vuonna 2009 ilmestyneessé tutkimuksessa. Tutkimuksen mukaan vapaa-ajalla tehdyt
matkat vaihtelevat yksiloittain paljon enemman kuin ty6- ja opiskelumatkat. Eroja on
havaittavissa eri ikdryhmien matkoissa. Tutkimuksessa vapaa-ajan matkat on jaettu
kolmeen ryhmaan arki-, erityis- ja lomavapaa-ajan matkoihin. Arkivapaa-ajan matkat
suuntautuvat tutkimuksen mukaan omalle asuinseudulle, ja ne voivat olla paivittaisia
ostosmatkoja, perheenjasenten kyyditsemisté tai vierailumatkoja. Erityisvapaa-ajan
matkoja ovat harrastus- ja huvimatkat sekd matkat ajanviettokohteisiin. Erityisvapaa-
ajan matkat suuntautuvat sek&d omalle asuinseudulle ettd sen ulkopuolelle. Tyypillista
naille matkoille on se, ettd ne suuntautuvat juuri tiettyyn kohteeseen. Erityisvapaa-ajan
matkoihin kuuluvat myds pidemmat matkat, jotka suuntautuvat oman asuinseudun ul-
kopuolelle vierailukohteisiin tai omalle vapaa-ajan asunnoille. Lomavapaa-ajan matkat
tehd&an loma-aikana ja niille tyypillista ovat satunnaiset ja kertaluonteiset kohteet. (Ka-
lenoja et. al 2009.)

Tilastokeskuksen tutkimusten mukaan suomalaisten ajankéyttssa ei ole tapahtunut isoja
muutoksia eri toimintojen vélilla vuosien 1979-2009 aikana. Suurimmat muutokset
ovat ansioty6hon kaytetyn ajan vdheneminen ja vapaa-ajan kasvu. Suomalaisten ajan-
kayton muutokset on esitetty kuvassa 15. Tutkimuksessa ajankayttd on jaettu kuuteen
luokkaan, jotka ovat nukkuminen, ruokailu ja muut henkilokohtaiset tarpeet, ansiotyo,
opiskelu, kotity6 ja vapaa-aika. Vapaa-aika on se aika vuorokaudesta, joka jaa jaljelle,
kun nukkumiseen, ruokailuun, ansio- ja kotitdihin sek& opiskeluun kaytetty aika on va-
hennetty. Tilastokeskuksen madritelméssa vapaa-aikaan kuuluvia toimintoja ovat muun
muassa sosiaalinen kanssakayminen, litkkuminen, ulkoilu seka harrastukset. (Tilasto-
keskus 2013.)
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Kuva 15. Suomalaisten ajankayttd arkipdivana vuosina 1979-2009. (Tilastokeskus 2013).

Vapaa-ajan madritelma voi vaihdella hieman tutkimuksesta riippuen. Haastavaksi méa-
rittelyn tekee myos se, ettd ihmiset kokevat jotkin ostosmatkat vapaa-ajan aktiviteetiksi.
Selvéa rajaa siis vapaa-ajalle on vaikea esittda. 1lmid ei ole vain suomalainen vaan kasi-
tykset vapaa-ajasta vaihtelevat myos ajan, eldméntapojen ja sukupolvien myota. (Ka-
lenoja et al. 2009.)

Kalenoja et al. ovat listanneet eri vapaa-ajan matkojen suurimpia kehittdmiskohteita.

Arkivapaa-ajan matkoilla niita ovat ilta- ja viikonloppuliikenteen tarjonta, joukkoliiken-
teen hinta ja joustavuus. Suurimmat kehittdmiskohteet joukkoliikenteen osalta erityis- ja
lomavapaa-ajan matkoilla ovat joukkoliikenneinformaatio, erityiset lipputyypit ja erilai-

siin tapahtumiin raataléidyt palvelut. (Kalenoja et al. 2009.)

Vapaa-ajan matkat ovat spontaaneja, ne suuntautuvat tiettyihin kohteisiin ja niiden
ajankohta vaihtelee yksilollisesti. Vapaa-ajan matkoihin voidaan vaikuttaa kattavia lii-
kenteen ja maankéyton suunnittelulla sekd tarjoamalla riittavasti mielekkaita palveluja
asukkaiden asuinalueelta. Joukkoliikenteen, kévelyn ja pyorailyn kayton lisddmiseen on
potentiaalia erityisesti arki- ja erityisvapaa-ajan vierailu- ja asiointimatkoilla. Haasteena
vapaa-ajan matkoihin vaikuttamisessa on laaja toimintakentta ja useat eri toimijat. Muu-
tokset vaativat useiden eri toimijoiden kuten maankayton suunnittelun, lilkkennesuunnit-
telun ja palvelujen suunnittelun yhteisty6ta. Tutkimuksessa kuitenkin havaittiin, etta
asuinympadriston vaikutus lyhyisiin vapaa-ajan matkojen méaraan on suuri. (Kalenoja et
al. 2009.)



4.6 Joukkoliikenteen rooli maaseudulla

Maaseudulla ja maaseutumaisilla alueilla joukkoliikenteen tarjonta ja sen my6td myds
kysyntd painottuvat talviajan arkipéiviin ja koulupdiviin. Suomessa ja kansainvélisesti-
kin tarkasteltuna maaseutuliikenteen kysyntd taantuu. Suomeen verrattuna Euroopan
maissa liikenteen tehostaminen ja yhdistelymahdollisuuksien hyddyntdminen on aloitet-
tu jo vuosia sitten. (LVM 2005.)

Weiste ja Soininen (LVM 2005) ovat tutkineet Ruotsin, Alankomaiden ja Saksan maa-
seutuliikenteen ja hiljaisen ajan liikenteen kehitystd. He toteavat, ettd naisséd maissa lii-
kennettd on aloitettu kehittdd kysyntdohjaustuvaksi jo 1980- ja 1990-lukujen taitteessa.
Tutkimusaikaan litkenne on perustunut sopimusliikenteeseen ja jarjestdminen on ollut
yhteiskuntavetoista. Palvelutason ja tarjonnan madrittelystd ovat vastanneet kunnat,

kaupungit tai valtio.

Saksassa joukkoliikenteen tarjonnan runko muodostuu kaupunkien ja alueiden valisestéa
raide- ja linja-autoliikenneverkosta. Hiljaisena aikana ja heikomman kysynnan alueilla
liikennettda on kehitetty kutsuohjautuvaksi. Kutsuliikenteen rooli on ollut korvata linja-

lilkenteen reittej& ja toimia syottoliikenteend runkolinjoille. (LVM 2005.)

Alankomaissa maaseutuliikenteen heikentyneeseen kysyntaan on reagoitu korvaamalla
linjaliikenteen tarjontaa kutsuliikenteelld. Poikkeuksena Suomessa kaytettavaan kutsu-
lilkenteeseen, Alankomaissa kutsuliikenne on kaytettavissa 6.30 ja 0.30 valisena aikana.
Laajat litkennointiajat ja ovelta ovelle -palvelu paransivat maaseutuliikenteen palveluta-

soa linjaliikenteeseen verrattuna. (LVM 2005.)

Ruotsissa 2000-luvun alkupuolella maaseutuliikenteen ongelmana oli kustannusten kas-
vu, tarjonnan leikkaukset ja kysynnan vaheneminen. Ockelbossa kehitetty Kuxatrafiken
on koulukuljetusten pohjalle perustettu kaikille avoin joukkoliikenne, jota liikenndidéan
yhdeksalla linjalla kunnan sisélla. Liikenne on kayttajille ilmaista. (LVM 2005, Ockelbo
2013.)

Italiassa, Rooman ja sitd ympardivien maaseutujen vélinen joukkoliikenne perustuu
vaihdollisiin yhteyksiin. Junaliikenne muodostaa liikenteen rungon maaseudulta keskus-

taan suuntautuvilla matkoilla. Juna-asemille liityntaliikennetta tarjotaan linja-autoilla.



Liityntaliikenne painottuu ruuhka-aikoihin eika se palvele yhta kattavasti iltaisin ja vii-

konloppuisin.

Weiste ja Soininen (LVM 2005) toteavat, ettd kansainvélisten kokemusten perusteella
maaseutuliikenteen kehittdminen edellyttda toisiaan taydentévia joukkoliikennepalvelu-
ja. Lisaksi suunnitelmissa on huomioitava liikenteen tarjonta, lippujarjestelmét, infor-

maatio, markkinointi ja infrastruktuuri.



5 Hiljaisen ajan joukkoliikenteen suunnittelun haasteet

Hiljainen aika vaihtelee alueittain ja ajoittain kuten aiemmin on todettu. Hiljainen aika
ei koske vain joukkoliikennettd, vaan kaikkea litkkumista. Joukkoliikenteen hiljaiseen
aikaan vaikuttavat joukkoliikenteen tarjonnan ohella joukkoliikenteen kysynta. Y leisesti
voidaan todeta, ettd liikenteessé ruuhka-ajat erottuvat selvasti. Joukkoliikenteen kysyn-
tddn vaikuttaa kulkutavan valinta, johon taas vaikuttavat muun muassa matkan tarkoi-
tus, olemassa oleva liikennejarjestelma, kaytettavissa olevat kulkumuodot ja yksilon
mieltymykset. Keski-Uudellamaalla joukkoliikenteen kayttd keskittyy arkiliikenteessé
ruuhka-aikoihin. Muu liikenne on talviarkiin verrattuna véhdaista eli kaikkia ruuhkan

ulkopuolisia aikoja voidaan kutsua joukkoliikenteen hiljaiseksi ajaksi.

Hiljaisen ajan liikenteen tarjoaminen on illan, yon ja sunnuntain osalta kalliimpaa kuin
arkena tai lauantaina péivalla. Eri liikenndintiaikojen hintaerot johtuvat kuljettajien
palkkakustannuksista, jotka muodostavat suuren osan linja-autoliikenteen kustannuksis-

ta.

Useissa palvelutasotavoitteiden maarittelytydssa painopiste on ollut ruuhka-ajan ja tal-
viarjen kriteereissa. Hiljainen aika ja ruuhka-aika on eroteltu toisistaan vain kolmen
ylimman palvelutasoluokan kohdalla. Peruspalvelutasolla ja minimitasolla liikenndi-
daén tarpeen mukaan tyo- ja opiskelumatkaliikenteen ulkopuolella. Lakiséateiselld ta-
solla hoidetaan vain laissa méératty liikenne eik& muiden tasojen kaltaista avointa jouk-
koliikennetta. Hiljaisen ajan liikenteen kriteerit ovat lahes poikkeuksetta yhtd palvelu-
tasoluokkaa alemman vastaavan liikenndintijakson kriteerit. Kesaliikenteen vuorovali-
tavoitteet ovat samat tai kaksi kertaa talviajan vuorovélien mittaiset. Tastd johtuen eri
hiljaisen ajan liikenteen kriteerit eivat juuri eroa toisistaan. Liikenteen suunnittelussa on

menty ruuhkajohtoisesti ja muu litkenne on jaényt vahemmalle huomiolle.

Koska joukkoliikenteen kysynté vaihtelee alueittain, eika liikenteen tarjonnan lisdéami-
nen tarkoita automaattisesti kysynnén kasvua, liikenteen tarjonta tulisi kohdistaa kus-
tannustehokkaasti ja matkustajien tarpeita mahdollisimman hyvin palvelevasti. Aamu-
ja iltaruuhkien alkamis- ja p&attymisajoissa on alueellisia eroja mitka selittyvat etaisyy-
dell& Helsingin keskustasta. Tastd huolimatta ruuhka-ajat ovat miltei identtiset HSL-
alueen palvelutasomaarittelyssé kaytettavien aikojen kanssa. Keséliikenteessa heindkuu

on selvasti kesédkuuta pienempi kysynnén osalta. Joukkoliikenteen osalta nykyisin ei ole



eroteltu kuin kesa- ja talvikaudet. Liikkumistapojen ja —tarpeiden muuttuminen kesaisin
ja erityisesti heindkuussa herattdd pohtimaan joukkoliikenteen aikataulukausien liséé-
mistd kolmeen. Kolmas aikataulukausi olisi keskikesd (juhannuksesta heindkuun lop-
puun), jolloin joukkoliikenteen tarjonta olisi suppeinta. Tana aikana ajettaisiin vain ih-

misten arjen sujumisen kannalta tarkeimmat vuorot.

Mietittdessé joukkoliikenteen palvelutasotavoitteita hiljaiselle ajalle tulisi sen perustua
nykyista intensiivisemmin kayttdjien ja asukkaiden liikkumistarpeiden tyydyttdmiseen.
Joukkoliikenne pystyy tuskin palvelemaan alueella asuvien matkustustarpeita niin hy-
vin, ettd tavoitteeksi voitaisiin asettaa autottomien talouksien maaran lisdédminen. Rea-
listisempaa on asettaa tavoitteeksi toisesta autosta luopuminen tai sen hankintatarpeen
poistaminen hyvan joukkoliikenteen palvelutason avulla. Nuorten osalta tavoitteena
voitaisiin pitdd mopon tai mopoauton ostotarpeen poistumista. Autottomien asukkaiden
liikkuminen tulee turvata siten, ettd arki on sujuvaa myos joukkoliikenteen ehdoilla.

Joukkoliikenteen suunnittelun tulisi lahted siitd kenelle ja minne sitd halutaan tai voi-
daan tarjota. Tutkimusten ja kysyntétietojen perusteella voidaan todeta, etta eri alueiden
ja erilaisten kayttajien tarpeet ja odotukset poikkeavat toisistaan. Tarjonnan ja reittien
maaran lisaédmisen esteend ovat kustannukset. Eri liikenndintijaksoilla kayttajien tarpeet
ovat erilaiset. Aamu- ja iltaruuhkat pyrkivat palvelemaan suurien massojen ty6-, koulu-
ja opiskelumatkoja. Muuna aikana vastaavan suuren matkustajapotentiaalin tunnistami-
nen on haastavaa. lltapéivélla ja illalla tehddan méaaréllisesti paljon matkoja, jotka liitty-
vat usein vapaa-aikaan tai asiointiin. Naiden matkojen palveleminen joukkoliikenteella
on vaikeaa, koska toimintojen ajankohdat ja sijainnin eivat ole yhta keskittyneita kuin
ruuhka-ajan matkoilla. Kauppojen aukioloaikojen pidentyminen ja sunnuntain aukiolot
ovat yksi syy ihmisten liikkumistarpeiden muutoksiin. Vuorotyo6léisten palveleminen
joukkoliikenteelld onkin vaikeaa, eivatka erilaiset tyévuorojen alkamis- ja paattymisajat

helpota liikenteen tarjonnan suunnittelua.

Yksi tapa toteuttaa joukkoliikenteen suunnittelu olisi lahted liikkeelle madrittelemall&
kullekin yhteysvélille valttdméaton liikenne. Joskus tatd on kutsuttu liikenteen peruspal-
velutasoksi miké ei ole sama kuin Liikenneviraston (2011) palvelutasoluokituksen mu-
kainen peruspalvelutaso. Vélttamattoméan liikenne tai liikenteen runko tarkoittaisi lii-

kenteen suunnittelun alkamista keskikeséan liikenteestd, koska se on kysynnaltaan sel-



vasti alhaisin jakso. Suunnittelun lahtokohtana olisi maérittd4 ne vuorot, jotka takaavat
tasa-arvoiset litkkumismahdollisuudet kuntalaisille ja mahdollistaisivat joukkoliikenteen
kayton tyomatkaliikenteessa. TAma vaatisi selvittdmaan pendeldintitietoja hyvaksi kayt-
tden asukkaiden saannolliset liikkumistarpeet. Tastd minimitasoisesta liikenteestd muo-
dostuisi koko liikenteen runko joka séilyy muuttumattomana koko liikenndintivuoden
huolimatta siitd, onko kyseessa laitakesd, keskikesd, talviarki, koulujen lomapdiva tai
sunnuntai. Tdman liikenteen péélle muodostettaisiin muu liikenne alueen palvelutasota-
voitteiden ja kysynnan mukaan. Liikenteen runko olisi kayttdjien kannalta selked ja hel-
posti muistettava. Téarkedd ovat myds saannolliset vuorovélit. Ongelmana on jérjestel-

man koostuminen useasta tekijastd. Yhden tekijan muutoksen vaikutukset ulottuvat

Hiljaisen ajan liikennetta ei ole mielek&std suunnitella omaksi linjastokseen vaan sen on
oltava osa ymparivuorokautista linjastoa. N&in ollen ruuhka-aikana liikenteen pohjana
on hiljaisen ajan liikenne, jota tdydennetdan ruuhka-ajan nopeammilla ja suorilla yhte-
yksilla nykyisen liikenteen tapaan. Joukkoliikenteen suunnittelun tulee siis olla koko-

naisuus, jossa eri joukkoliikenteen palvelut tdydentdvat toisiaan.



6 Tutkimusalue

6.1 Sijainti

Tyon tutkimusalueena on Keski-Uusimaa, jonka joukkoliikenne kuuluu Uudenmaan
ELY-keskuksen toimivalta-alueeseen. Tyon tutkimusalueen kunnat ovat Hyvinkaa, Jar-
venpéd, Mantsald, Nurmijarvi, Pornainen ja Tuusula. Tutkimusalue kuuluu péékaupun-
kiseudun tygssakayntialueeseen ja se rajoittuu eteldssd HSL-alueeseen. Kuvassa 16 on
esitetty tutkimusalueen kunnat ja padliikenneverkko. Tutkimusaluetta halkovat paérata
sekd Kerava-Lahti-rata, valtatiet 3, 4 ja 25. Alueella sijaitsee yhdeksan rautatieliiken-
teen matkustajaliikennepaikkaa: Haarajoki, Hyvinkaéa, Jokela, Jarvenpaa, Kyrdla, Mant-
séld, Nuppulinna, Purola ja Saunakallio sekd seuraavat taajamissa sijaitsevat linja-
autoasemat: Hyryld, Hyvinkaa, Jarvenpéd, Klaukkala, Mantséld, Nurmijarvi kirkonkyla

ja Rajamaki.

PORNAINEN

L
NURMIJARVI

Kuva 16. Tutkimusalueen kunnat ja paaliikenneverkko.

6.2 Asutus ja autonomistus

Alueella asui vuoden 2011 lopussa vajaa 187 800 asukasta. Vuoden 2011 tilastoissa
kaikki alueen kunnat ovat muuttovoittokuntia eli niiden asukasmé&arén suhteellinen
muutos on positiivinen edelliseen vuoteen verrattuna. Keski-Uudenmaan kunnista vaes-

tdmaara on kasvanut eniten Tuusulassa, missa kasvu on ollut koko Uudenmaan keskiar-



voa suurempi. Kuntien asukasméaérén kehitys vuodesta 1960 vuoteen 2011 on esitetty

taulukossa 3. (Uudenmaan liitto 2012, Tilastokeskus 2013.)

Taulukko 3. Asukasmaaran kehitys Keski-Uudenmaan kunnissa 1960-2011 (Tilastokeskus 2013).

kunta 1960 1970 1980 1990 2000 2011

Hyvinkaa 27 109 34282 37 297 40 194 42 545 45527
Jarvenpaa 12 225 16 259 23281 31525 35915 38 966
Mantsala 10945 10 047 11458 14774 16 628 20131
Nurmijarvi 13 461 16 899 22115 28 129 33104 40 349
Pornainen 2595 2322 2393 3237 4131 5122

Tuusula 13 856 17 420 22412 27 328 31957 37 667
vhteensa 80191 97 229 118 956 145 187 164 280 187 762

Vaeston sijoittuminen Keski-Uudenmaan alueelle on esitetty kuvassa 17. Merkittavim-

pi& vaestokeskittymid ovat Jarvenpad, Hyvinkad, Klaukkala, Hyryld, Nurmijarven Kir-

konkyla ja Mantséla. Muita asutuskeskittymid ovat Jokela, Kellokoski ja Rajamaéki.

Asutus keskittyy taajamiin, mutta taajamien ulkopuoleisia asutuskeskittymia on etenkin

valtatie 25:n eteldpuolella.
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Kuva 17. Vaesto ja tydpaikat Keski-Uudellamaalla ja Sipoossa (PATA2 2010).




TyOmatkat suuntautuvat alueelta padasiassa sateittdissuuntaisesti pdédkaupunkiseudulle.
Vuoden 2010 alussa tutkimusalueen kuntien paakaupunkiseudulle sukkuloivien tydssé-
kavijoiden osuus oli yli 50 % Nurmijarvelld ja Tuusulassa ja yli 40 % Jarvenpaassa ja
Pornaisissa. Mantsalassé paakaupunkiseudulle pendeldivia oli vuoden 2010 alussa noin
30 % ja Hyvinkaalla 25 %. Helsingin seudun kehyskuntien osuus paakaupunkiseudulle
sukkuloivista oli yli 57 %. (Uudenmaan liitto 2013, PATA2 2011.)

Vastasukkulointia eli paékaupunkiseudulta kehyskuntiin tapahtuvaa sukkulointia on
tutkimuskuntien osalta eniten Tuusulaan missé noin 23 % tydssakavijoista on paakau-
punkiseudulla asuvia. Nurmijarvelle paakaupunkiseudulta sukkulointia on noin 13 %.
(Uudenmaan liitto 2012.)

Alueen kunnista eniten autottomia asuntokuntia on Hyvinkaalla ja Jarvenpadssa. Vuon-
na 2010 Hyvink&alla autottomien asuntokuntien osuus oli 29,4 % ja Jarvenpééssa 28,5
%. Pornaisissa puolestaan on selvasti eniten kahden tai useamman auton asuntokuntia.
Yli puolessa asuntokunnissa on kaksi tai useampia henkildéautoja. Pornaisissa on myos
vahiten autottomia talouksia, 12,2 %. Helsingin seudun kehyskuntien alueella autotto-
mien asuntokuntien osuus on noin 22,9 % ja yhden auton asuntokuntien osuus 46,1 %.
Suomessa (ei sisélld Ahvenanmaata) autottomien asuntokuntien osuus oli vuonna 2010
27,6 % ja yhden auton asuntokuntien osuus 42,8 %. Alueella on koko Suomen keskiar-
voon verrattuna véhemman autottomia, mutta yhden auton asuntokuntia on puolestaan
enemman. Asuntokuntien autonomistus on esitetty kuvassa 18. (Uudenmaan liitto
2013.)

Autonomistus asuntokunnittain

2010
Tuusula :
Pornainen |
Nurmijarvi |
Mantsdla |
Jarvenp3d |
Hyvink3a f
0% 20% 40 % 60 % 80 % 100 %
m Autottomat  mYhden auton Kahden tai useamman auton

Kuva 18. Autonomistus asuntokunnittain (Uudenmaan liitto 2013).



6.3 Ajoneuvoliikenteen vaihtelut

Autoliikenteen vaihteluista saadaan jatkuvasti tietoa liikenteen automaattisten mittaus-
asemien (LAM-piste) keraamisté liikennetiedoista. Tutkimusalueen pisteistd vain yksi
sijaitsee muulla kuin valtatielld. Valtateilld olevat pisteet eivat kuvaa alueen sisdista
lilkennettd, koska valtatiet palvelevat valtakunnallista ja maakuntien valista pitkdmat-
kaista liikennetta. (Perald 2005.)

Alueen ainoa, ei valtatielld sijaitseva, LAM-piste on kantatie 45:n varrella Tuusulan
Rusutjarvelld. Kausivaihteluissa heindkuu eroaa selvasti muusta liikenteestd. Liikenne-
maarét ovat silloin tasaisemmat eivatkd aamu- ja iltaruuhkat erotu yhta selvéasti. Kesa-
kuun litkennemaarat eivat kuitenkaan eroa lokakuun liikennemaéristé vaan ne ovat lahes

identtiset. Tuntiliikenteen vaihtelut eri viikonpaivina on esitetty kuvassa 19.
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Kuva 19. Tuntiliikenteen viikonpaivévaihtelut kantatiella 45.

Viikonpéivévaihteluissa arkiliikenne maanantaista torstaihin on l&hes samanlaista ver-
rattuna perjantain tai viikonlopun liikenteeseen. Perjantaina liikennett4 on hieman muita

arkipdivid enemman ja sunnuntai on selvasti hiljaisin péiva liikenteen osalta.
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Kuva 20. Vuorokausivaihtelut helmikuussa 2012 kantatiella 45.

Vuorokausiliikenne

6.4 Joukkoliikennemuodot

Keski-Uudenmaan alueen joukkoliikennejérjestelmé& perustuu linja-auto- ja raideliiken-
teeseen. Linja-autoliikenteen tarjontaan kuuluvat pikavuoro-, vakiovuoro-, paikallis- ja
palveluliikenne. Aluetta palveleva pikavuoroliikenne perustuu ELY -keskuksen siirty-
maajan sopimuksiin. Vakiovuoroliikennetta jarjestavat ELY-keskus siirtymaajan sopi-
muksilla ja kunnat sisaista liikennetta. Paikallisliikennettd jarjestavat niin ikdan ELY -
keskus ja kunnat ostoin. (PATA 2011.)

Alueen kunnissa tarjotaan asukkaille palveluliikennettd, kuten Kivenkyyti Nurmijarvel-
l& tai Sampoliikenne Tuusulassa. Palveluliikenne tdydent&d kuntien siséisia joukkolii-

kenneyhteyksid, ja se on kuntien ostoliikennetta.

Raideliikenne Keski-Uudenmaan alueella perustuu VR:n l&hiliikenteeseen. Kaukolii-
kenteen junat eivét pysdhdy Keski-Uudenmaan asemilla vaan l&himmat kaukoliikenteen
asemat ovat padradalla Riihimdella ja Tikkurilassa sekéd Lahti-Kerava-radalla Lahdessa.
Kaukoliikenne perustuu LVM:n ja VR:n véliseen kayttdoikeussopimukseen. Lahiliiken-
teestd Lahti-Kerava-radan liikenne on LVM:n ostamaa liikennettd. (PATA 2011.)

6.5 Taksa- jalippujarjestelmat

Lipputuotteita on alueella paljon, ja saman kunnan liikenteessé on yleensd kaytdssé use-
ampia eri lippuja. Seutulippujen liséksi kunnilla on omia lipputuotteita paikallisliiken-
teessd, joita voi raataloida omien kulkutarpeiden mukaan. Tarkemmat tiedot lipputuot-

teista on koottu liitteeseen 1.



Lipputuotteet ovat:
- Keski- Uudenmaan seutulippu (Matkahuolto)
- Tuusula-lippu (vy6hykkeet 1-4)
- Hyvinkaan kaupunkilippu
- Hyvinkaa-liityntalippu
- Hyvinkaa-Helsinki tydmatkaliput
- Nurmijarvi-lippu
- Nurmijdrven nuorisolippu
- Jarvenpaa-Tuusula-lippu
- Jarvenpaa-lippu paakaupunkiseudulle
- Riihimaki-Hyvinkéaa seutulippu
- Lahden seutulippu
- Porvoon seutulippu
- HSL-alueen joukkoliikenneliput kehyskuntien asukkaille
- VR:n vyohykeliput
- muut Matkahuollon lipputuotteet (arvoliput, tydmatkaliput).

Suurin osa lipputuotteista tydmatkaliikenteeseen suunniteltuja 30 vuorokauden kausi-
lippuja, joiden hinta maaraytyy ostajan asuinkunnan ja matkan péatepisteen mukaan,
mutta ei kuitenkaan kilometrien mukaan kuten 44 matkan sarjalipuissa. VR:n vyohelip-
pujen hinnat maaraytyvat ostettavien vyohykkeiden maaran perusteella eli matkan pi-
tuuden mukaan. Esimerkiksi Hyvinkaa- liityntalippu on tarkoitettu paikallisliikentee-
seen matkustajille, joilla on voimassa oleva VR:n vyohykelippu. Samankaltaisia lippu-
tuotteita on myds HSL-alueella matkustaville. Ndiden hinnat ja saatavuus perustuvat

kunnan ja HSL:n valiseen sopimukseen.
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Kuva 21. Péékaupunkiseudun lahiliikenteen maksuvydhykekartta (VR 2013).

6.6 Esimerkkialueet

6.6.1 Alueiden valinta

Tyossa tarkastellaan tarkemmin kolmea taajamaa Keski-Uudellamaalla. Esimerkkialu-
eet ovat Tuusulan keskus Hyryla, Nurmijarven kirkonkylda ja Pornaisten kirkonkyld.
Koska Uudenmaan ELY-keskuksen vastaa Keski-Uudenmaan linja-autoliikenteen pal-
velutason madrittelystd, valittujen esimerkkialueiden nykyinen joukkoliikenne perustuu
linja-autoliikenteeseen. Alueet on valittu siten, ettd ne ovat mahdollisimman erilaisia ja
niille suunnitellut joukkoliikenteen palvelutasot ovat erilaiset. Vertailualueeksi valittiin
Vantaan Kivistd, jonka joukkoliikenne perustuu nykyisin linja-autoliikenteeseen. Ver-
tailualueen tarkoituksena on peilata esimerkkialueiden palvelutasokriteereja vertailualu-

een palvelutasokriteereihin.

6.6.2 Hyryla, Tuusula

Tuusulassa on kolme taajamaa: Hyryla, Jokela ja Kellokoski. Tuusulan kunnan keskuk-
sessa, Hyryldssé, asuu noin 8 000 tuusulalaista. Hyryl& sijaitsee noin 25 kilometrin
paassd Helsingistd kantatie 45:n ja maantie 145:n risteyksen pohjoispuolella. Tuusulan

pinta-ala on noin 225 km?. (Tuusulan kunta 2012.)
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Kuva 22. Tuusula.

Hyrylan joukkoliikenne perustuu linja-autojen vakiovuoroliikenteeseen. Hyryl&ssa si-
jaitsee linja-autoasema. Matka-aika Helsingin keskustaan on noin tunti. L&hin rautatie-
asema sijaitsee alle 10 kilometrin padssa Keravalla, jonne liikennéidaan arkisin. Kera-
van rautatieasemalla on myds liityntapysakointimahdollisuus henkilautoille ja polku-
pyérille. (VR 2012, Uudenmaan liitto 2012.)

Hyryldssa ja sen ldhialueilla maankéyton kehittyminen painottuu jatkossa Rykmentin-
puistoon, joka sijaitsee entiselld varuskunta-alueella. Alue rajoittuu luoteessa Jarven-
paantiehen, lounaassa urheilukeskukseen ja Sulan tydpaikka- ja teollisuusalueisiin, idas-

s& Savion alueeseen ja pohjoisessa Kulloontiehen. (Rykmentinpuisto 2012.)

Rykmentinpuiston osayleiskaava hyvéksyttiin toukokuussa 2012, mutta ei ole vield
lainvoimainen. Aluetta suunnitellaan osissa, asemakaava kerrallaan. Rykmentinpuiston
asukasmaéaraksi on arvioitu 10 000-15 000 ja sen on arvioitu valmistuvan vuoteen 2030
mennessd. Alueen rakentaminen aloitetaan keskusta-alueelta tiiviill4 rakentamisella,
kun Hyrylan keskusta laajenee Rykmentinpuiston suuntaan. Myéhemmin Rykmentin-

puiston alueelle rakennetaan pientaloalueita. (Rykmentinpuisto 2012, Tuusula 2012.)

6.6.3 Nurmijarven kirkonkyla

Nurmijarven kirkonkyld on yksi kolmesta Nurmijarven kylasté ja kunnan hallinnollinen
keskus. Nurmijarvelld asuu noin 40 000 asukasta, joista 40 % asuu Klaukkalassa, 20 %

kirkonkylalla ja 18 % Rajamaell4a. Kunnan pinta-ala on 367 km?.
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Kuva 23. Nurmijarvi.

Kirkonkyl&lla on vireilld useita asemakaavahankkeita. Krannilan alue sijaitsee aivan
Nurmijarven keskustassa. Alueelle on kaavailtu maankayton tiivistymistd, asuinraken-
tamista, koulu, péivakoti, keskustapalveluja ja lahivirkistysalue. Kaava on ehdotusvai-
heessa. Liséksi kirkonkylalla on kaynnissd Paloaseman eteldpuolen asemakaavatyo.
Alueelle ollaan kaavoittamassa asuntorakentamista ja keskustapalveluja. Kaikkien taa-
jamien osalta maankayton tiivistymisté tutkitaan. (Nurmijarvi 2013.)

Joukkoliikenne perustuu linja-autojen vakiovuoroliikenteeseen ja kunnan sisaiseen Ki-
venkyyti-palveluliikenteeseen. Matka-aika kirkonkylaltd Helsingin keskustaan on noin
60 minuuttia. Kirkonkylalla sijaitsevan linja-autoaseman yhteydessa on mahdollisuus

liityntapysékointiin.

6.6.4 Pornaisten kirkonkyla

Pornainen on noin 5 000 asukkaan kunta, jonka pinta-ala on noin 150 km?. Kirkon seutu
on viralliselta nimeltddn Kirveskoski. Kunnan muita kylid ovat Halkia, Luha, Kupsen-
kyl& ja Laukkoski. Kirkonseutu sijaitsee noin 50 kilometrin p&assa Helsingin keskustas-
ta. Mantsaldaan matkaa on noin 20 kilometri& ja Porvooseen noin 25 kilometria. (Pornai-
nen 2012.)



Pornainen

Kuva 24. Pornainen.

Pornaisten joukkoliikenne perustuu linja-autojen vakiovuoroliikenteeseen. Pornaisista
tai sen kautta on linja-autoyhteyksiad Jarvenpéaahén, Sipooseen, Porvooseen, Mantsaldan
ja Helsinkiin. Lahin rautatieasema sijaitsee alle 20 kilometrin paéssa Jarvenpadssa, jossa

on myaos liityntapysakdointimahdollisuus henkiléautoille. (Uudenmaan liitto 2012.)

6.6.5 Kivisto

Lénsi-Vantaalla sijaitseva Kivistd on osa samannimistd suuraluetta, johon kuuluu kym-
menen kaupunginosaa. Muut kaupunginosat ovat Piispankyld, Keimola, Lapinkyla,
Myllymaki, Vestra, Luhtaanmaéki, Riipild, Seutula ja Kiila. Vuonna 2012 suuralueella

asui noin 8 130 vantaalaista. (Vantaa 2013.)

NyKyisin suuralue on padasiassa metsa- ja maatalousmaata. Alueen suurin asutuskeskit-
tyma on Kiviston pientaloalue. Suuralueella sijaitsee tarkeitd luonnonvirkistysalueita.
Suuralue on muuttumassa tulevina vuosina Kehéradan valmistumisen myo6ta. Kiviston
tuleva asema sijoittuu Kiviston seldnteelle ja aseman yhteyteen on suunniteltu asuin- ja
tyopaikka-aluetta. Nykyisten suunnitelmien mukaan Kehéradan liikenteen on mééara
alkaa syksylla 2015. Kiviston alueen kehittyminen on vaikuttanut myés Keh& Ill:n ja

Hameenlinnanvéylan liikennejarjestelyihin. (Vantaa 2013.)



6.7 Joukkoliikennejarjestelman muutokset

6.7.1 Joukkoliikenteen jarjestamistapa

Lyhyelld aikavalilla uuden joukkoliikennelain liséksi Keski-Uudenmaan joukkoliiken-
nejarjestelmaan vaikuttavat Keharadan kéayttéonotto, HSL-alueen laajeneminen ja suun-
nitellut kaupunkiseutujen ja niiden ulkopuoleisten alueiden yhtendiset maksu- ja lippu-

jarjestelmat.

Joukkoliikenteen toimivaltainen viranomainen ratkaisee otetaanko siirtymaajan sopi-
muksien padttyessé alueella tai osalla aluetta kayttéon markkinaehtoinen joukkoliikenne
vai PSA- eli palvelusopimusasetusliikenne. Joukkoliikenteen jérjestamistapa vaihtoeh-
dot on esitetty kuvassa 25. (ELY 2012.)

Kuva 25. Joukkoliikenteen jarjestamistapa vaihtoehdot (ELY 2012).

Palvelusopimusasetuksessa liikenteenharjoittajalle myonnetdan Kkilpailutuksen kautta
yksinoikeus jonkin maantieteellisen alueen liikenteeseen tai yksittdiseen reittiin. Sopi-
musmallista riippuen liikenteenharjoittaja tai tilaaja vastaa liikenteen suunnittelusta.
Kéayttooikeussopimuksessa liikenteenharjoittaja saa joko lipputulot tai lipputulot ja tar-

jouksen mukaiset matkustajanousuihin perustuvan korvauksen. (ELY 2012.)

Markkinaehtoinen malli perustuu joukkoliikennelain mukaisiin reittiliikennelupiin ja
kutsujoukkoliikennelupiin. Reittililkennemalli ei saa aiheuttaa jatkuvaa ja vakavaa hait-
taa PSA-liikenteelle. Reittiliikenneluvalla ajettavan liikenteen on oltava saannollisté ja

kaikille avointa. Reittiliikenneluvalla ajettavaa liikennettd on ajettava véhintaan kahden



vuoden ajan. Markkinaehtoisessa mallissa liikenteen suunnittelusta vastaavat yritykset.
Malli soveltuu alueille, joilla on markkinoita, kuten suurempien asutuskeskuksien vali-
seen liikenteeseen. (ELY 2012.)

Markkinaehtoista liikennettd voidaan myos tadydentad palvelusopimusasetuksen keinoin.
Ostoliikennettd tarvitaan todennédkaisesti hiljaisen kysynnan aikoina ja aikoina, jolloin
liikenteen hoitaminen on kalleinta, eli iltaisin ja viikonloppuisin. Taydentavan liiken-

teen suunnittelusta vastaa toimivaltainen viranomainen. (ELY 2012.)

6.7.2 Kehéarata

Vaikka Kehérata ei ylety Keski-Uudellemaalle, sen vaikutukset yltavat. Vantaalle ra-
kennettava Kehdrata on osa padkaupunkiseudun kaupunkirataverkkoa ja yhdistad Mar-
tinlaakson radan péaarataan. Ensimmaisessd vaiheessa radan varteen rakennetaan viisi
asemaa: Aviapolis, Kivistd, Leineld, Lentoasema ja Vehkala. Junien vuorovéliksi on
suunniteltu tiheimmilld&dn10 minuuttia. Kivistoon ja Vantaankosken asemille on suunni-
teltu linja-autoterminaalit. Liityntapysakaointi keskittyy alussa valtatie 3:n varrella sijait-
sevalle Kiviston asemalle, jonne rakennetaan pysakdintipaikat 250 autolle. Liitynta-
pysakointipaikkojen kokonaisméara Keharadan varressa on noin 700. Liikenndinnin on

maara alkaa kesélla 2015. (Liikennevirasto 2013.)
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Kuva 26. Kehérata. (Liikennevirasto 2013).



6.7.3 HSL-alueen laajeneminen

Sipoo liittyi HSL-alueeseen vuoden 2012 alussa. HSL on parhaillaan laatimassa Sipoon
linjastosuunnitelmaa vuosille 2014-2021. Suunnitelman yhteydessa on pohdittu erilaisia
liityntavaihtoehtoja padradan varteen. Vaihtoehtoisina asemina ovat olleet Kerava, Kor-
so ja Tikkurila. Korson eduiksi on lueteltu nopein linja-autoyhteys ja looginen sijainti
Helsinkiin suuntautuvilla matkoilla. Keravan etuna on niin ik&&n nopea linja-
autoyhteys. Lisaksi sielld pysahtyvat nopeammat l&hijunat eli R-, H- ja Z-junat, jotka
eivat pysahdy lainkaan Korsossa. Keravalta olisi nain olleen myds yhteys Lahden ja
Tampereen suunnan lahijuniin. Tikkurila sijaitse pisimméan linja-automatkan paassa,
mutta sen etuna ovat yhteys Vantaan ja seudun linja-autoliikenteen lisaksi myos lahi- ja
kaukojuniin. Palvelutarjonnaltaan Tikkurila kehittyy uuden, rakenteilla olevan, matka-
keskuksen valmistumisen my6ta. (HSL 2013b.)

Luonnoksen mukaan paras palvelutaso tarjottaisiin Soderkullasta ja Nikkildsta paakau-
punkiseudun suuntaan. Kerava—Nikkild&—Soderkulla—Eriknas- akselille on suunniteltu
hyvén palvelutason tarjonta siten, etta lilkennettd on myds lauantaisin. Sipoon linjasto-
ja palvelutasosuunnitelmat koskevat Keski-Uudenmaan liikenteen osalta erityisesti Por-
naisten linja-autoliikennettd. Suunnittelu jatkuu Sipoon linjaston osalta. Luonnos linjas-
tosta on esitetty kuvassa 27. (HSL 2013b.)
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Kuvat 27. Luonnos Sipoon linjastosta (HSL 2013b).

6.7.4 Maaseudun maksu- ja lippujéarjestelma

Maaseudun lippu- ja maksujarjestelma-selvitys (Liikennevirasto 5/2013) valmistui hel-
mikuussa 2013. Selvityksessa on keskitytty siihen, millaisia viranomaisten lipputuottei-
ta ja julkista tukea markkinaehtoisessa liikenteessé voi olla, ja kuinka maaseudun ja
kaupunkiseudun lippu- ja maksujérjestelmét voidaan sovittaa yhteen joukkoliikennelain
siirtyméajan péatyttyd. Selvityksen mukaan matkustajien kannalta olisi selke&d, ettd
kaupunkiseudulla ja sen ulkopuolella olisi kaytdssd mahdollisimman samanlainen malli
maksuvyohykkeiden méarittelyssé. Sama jarjestelma seka kaupunkiseuduilla ettd niiden
ulkopuolella luo yhtendisen jarjestelmén, jossa esimerkiksi tariffin maaraytymisperus-
teet ovat saman vyohykeperiaatteen mukaiset. Suurin merkitys yhtendisella jarjestelmél-

14 on kaupunkiseudun laheisyydessa. (Liikennevirasto 2013.)

PSA-liikenne

Liikenneviraston selvityksen mukaan maaseudun maksu- ja lippujérjestelméyhteisty®
voidaan toteuttaa eri tavoin. Kaupunkiseutujen ulkopuolisessa PSA-liikenteessa on

kolme vaihtoehtoa. Ne ovat: a) viranomainen kéyttad PILETTI-lippu- ja maksujarjes-



telmaa, b) viranomainen kayttaa litkennditsijan lippu- ja maksujérjestelméé ja c) viran-

omainen kayttad omaa jarjestelméaa. (Liikennevirasto 2013.)

Vaihtoehto a: PILETTI-jarjestelmaan liittyvan viranomaisen tulee maaritelld alueellaan
esimerkiksi lippujen hinnat ja vyohykkeiden sijainnit. Liput ovat yhtendiset PILETTI-
jarjestelmaan kuuluvien muiden toimivaltaisten viranomaisten liikenteiden kanssa. (Lii-

kennevirasto 2013.)

Vaihtoehto b: PSA-liikenteesta huolimatta, toimivaltainen viranomainen antaa vastuun
lippu- ja maksujérjestelmén toteutuksesta ja hallinnasta liikennditsijalle. Viranomaisen
on méaariteltava vaatimukset liikennditsijan jarjestelmalle hankinta-asiakirjoissa. Tariffi-
jarjestelman ja hinnat méaarittelee viranomainen. Samoin viranomainen voi asettaa yh-
teensopivuusvaatimuksia lippujérjestelmén osalta esimerkiksi, ettd jarjestelmé hyvéksyy
joitain kaupunkiseutujarjestelman lipputuotteita. (Liikennevirasto 2013.)

Vaihtoehto c: vaihtoehto sopii, kun laajempaan yhteensovittamiseen ei ole tarvetta jar-
jestettavassé litkenteessa. Tadma toteuttamistapa sopii esimerkiksi pieniin kaupunkeihin
tai yksittdisille palvelulinjoille. Tallainen jarjestelmd on oma, eik& ole yhteensopiva

muiden lippu- ja maksujarjestelmien kanssa. (Liikennevirasto 2013.)

Markkinaehtoinen liikenne

Markkinaehtoisessa liikenteessa toteutustapoja on kaksi. Vaihtoehdot ovat: liikenngitsi-
jat vastaavat lippu- ja maksujérjestelmén toteutuksesta ja hallinnasta seka liikenngitsi-
jalle tarjotaan mahdollisuus liittyd toimivaltaisen viranomaisen hallinnoimaan jarjestel-
mé&én esimerkiksi PILETTI-jarjestelm&éan. Ensimmaisessa vaihtoehdossa jarjestelmé voi
olla yhden liikennditsijan oma tai useamman yhteinen. Kéyttdjien kannalta yhtendinen
jarjestelma olisi helppokayttoisin, kun lipun voi ostaa kerralla koko matkaketjulle. Lii-
kennditsijoiden on siis tehtdva yhteisty6td, vaikka ne eivét saa sopia hinnoista keske-
n&an. Tama tarkoittaa sitd, etta lippujen hinnoittelu on erilainen, vaikka useampi liiken-
noitsija kayttdd samaa jarjestelmaa. Toisessa vaihtoehdossa alueen toimivaltainen vi-
ranomainen voi tarjota liitkennoitsijan k&yttdon hallinnoimansa jarjestelméan. Liiken-
noitsijan ei ole pakko ottaa tarjottua jarjestelméa kayttoon, ja talla voi olla kaytossa

my0s itse hinnoiteltuja lipputuotteita. (Liikennevirasto 2013.)



Vastuu lippu- ja maksujarjestelmén yhteensovittamistarpeesta on toimivaltaisella viran-
omaisella, jonka tulee méaaritella se hankkiessaan liikennettd. Teknisesti yhtenéinen jar-
jestelmé ei ole kuitenkaan yhteensopiva ilman yhtendisté lippujarjestelméaé. (Liikennevi-
rasto 2013.)

6.8 Joukkoliikenteen palvelutasotavoitteet

Uudenmaan ELY-keskuksen palvelutasoméarittelyssd vuonna 2011 muodostettiin pal-
velutason tavoitetaso koko Uudenmaan ELY:n alueelle. Tavoitetaso maéariteltiin yh-
teysvéleittain kéyttden Liikenneviraston kriteeristdd. Kuvassa 28 on esitetty vuonna
2011 Keski-Uudenmaan palvelutason maérittelyssa (PATA2-tydssd) méaaritelty joukko-
litkenteen nykyinen palvelutaso ja palvelutasotavoite. Juna-asemien palvelutaso vastaa
madrittelyajankohdan nykytasoa eiké siihen otettu kantaa tyossa. Kartalla ei ole esitetty
heikoimman palvelutasoluokan eli lakiséateisen tason yhteyksia. Muuten kaikki palve-
lutasoluokat on esitetty kuvassa. Ylimman luokan eli kilpailutason yhteyksié on esitetty
Klaukkalasta ja Hyrylasta Helsinkiin. Toiseksi ylimman luokan eli houkuttelevan tason
yhteyksid puolestaan ovat yhteydet Nurmijarven kirkonkylalta ja Nikkilasta Helsinkiin

sekd Jarvenpaasta Hyrylaan. Yhteysvaleille on esitetty eniten peruspalvelutason mukais-

ta palvelutasoa. Minimitasoa on etenkin alueen poikittaisyhteyksissa.

Kuva 28. Joukkoliikenteen nykytilanteen palvelutaso ja palvelutasotavoite Keski-Uudellamaalla
(PATA2 2011).



Taulukko 4. Joukkoliikenteen méarélliset palvelutasotavoitteet (Liikennevirasto 2011).

Ma]:.faﬂrser Kilpadiutaso Houkutteleva Keskitaso Peruspalvelutas Minimitaso
tekijat taso 0
Liilkenndintiaika
Talvi: arki 06.00 - 00.00 07.00- 21.00 07.00 - 20.00 D?'DS;FDD%DD_ 08.00 - 16.00
Kesd: arki 06.00 - 00.00 07.00 - 21.00 07.00 - 20.00 wﬂgﬁ?ﬂ%m i 9- 15 valilla
Talvi: lauantai 07.00 - 0000 09.00 - 21.00 09.00-17.00 | Asiointiyhteys
Kesd: lauantai 07.00 - 00.00 09.00 - 21.00 09.00-17.00 |Asiointiyhteys
Liitynta
Talvi: sunnuntai 09.00-23.00 10.00 - 21.00 12.00-17.00 | kaukoliikenteese
en
Liityntd
Kesd: sunnuntai 08.00-23.00 1000 - 21.00 12.00-17.00 | kaukolilkenteese
en
Vuorovali/-
midara
Talvi: ruuhka 10 - 20 min 15 - 30 min 30 min
Kesd: runhka 2{ - 30 min 30 min &0 min
3-5vuoroa 1-2vuoroa /
Talvi: arkipdiva 30 min 30 - 60 min 60-120min |SUunta koulu- ja | suunta kylien ja
asiointitarpeide | kuntakeskuksen
n mukaisesti valilla
1-3 vuoroa/ 1-2vuoroa /
suunta suunta kylien ja
Kesd: arkipdivd 30 - 60 min 60 - 90 min 60 - 120 min tyématka- ja
R _ kuntakeskuksen
asiointitarpeide N
3 ; valilld
n mukoisesti
Talvi: arki-ilta . ) )
30 min 30 - 60 min 60 - 120 min tarpeen mukaan
(klo 18- )
Kesd: arki-ilta . B B
(klo 18-) 3 - 60 min 60 - 80 min 60 - 120 min tarpeen mukaan
Talvi: lauantai 30 min 30 - 60 min 60 - 120 min tarpeen mukaan
Kesa: louantai 30 - 60 min 60 - 80 min 60 - 120 min tarpeen mukaan
Talvi: sunnuntai 30 min 60 min 120 min tarpeen mukaan
Kesa: sunnuntai 30 - 60 min 60 - 120 min 120 min tarpeen mukaan

Keski-Uudellamaalla on parin vuoden aikana toteutettu useita asukaskyselyitd liittyen

joukkoliikenteeseen. Osa kyselyistd on kohdistettu suoraan joukkoliikenteeseen, mutta

osassa joukkoliikenne on ollut yksi osa muiden joukossa. Laajimmat aluetta koskevat

litkennetutkimukset ovat olleet valtakunnallinen henkildliikennetutkimus ja Liikennevi-

raston selvitys Kansalaisten tyytyvéisyys liikennejarjestelméan ja matkaketjuihin. Jal-

kimmadisen tutkimuksen tavoitteena oli tuottaa tietoa matka- ja kuljetusketjujen palvelu-

tasosta seké liikennejarjestelmasta.

Edelld mainitut tutkimukset ovat olleet valtakunnallisia. Keski-Uudellemaalle kohdiste-

tuista joukkoliikennetutkimuksista laajin on ollut PATA2-tyon aikana tehty asukas-

kysely.




Lis&ksi kunnat ovat toteuttaneet viime vuosina kunnallisia kyselyita ja tutkimuksia. Alla
on listattu kuntien joukkoliikennetutkimukset ja niiden toteuttamisvuodet:

- Tuusulan joukkoliikennekysely (2009)

- Pornaisten joukkoliikennekysely (2011)

- Kivenkyyti, Nurmijarvi

- Jarvenp&an matkustajalaskennat (2012)

- Hyvinkaan ja Riihimden seudun kuntalogistiikkaselvitys, joukkoliikennekysely

(2011).

Alueella on edelld mainittujen tutkimuksien lisaksi tehty asukaskyselyitd ainakin liiken-
neturvallisuussuunnitelmien yhteydessa. Uusimmissa néistd joukkoliikenne on ollut

oma osa-alueensa.

Kaikissa néissd kyselyissé vastaajalla on ollut mahdollisuus antaa vapaata palautetta
joukkoliikenteestd, esittdd oma kehittdmisehdotus tai kertoa joukkoliikenteen puutteista.
Vapaa palaute jaa usein vahimmalle huomiolle analysoitaessa kyselyjen paatuloksia.
Tassa tyodssa onkin keskitytty aiemmin toteutettujen kyselyiden vapaan palautteen ana-
lysointiin.



7 Nykyinen palvelutaso tutkimusalueilla

7.1 Joukkoliikenteen kysynté ja tarjonta

Alueen joukkoliikenteen tarjonta on linja-autoliikenteen ja junaliikenteen muodostama
kokonaisuus. Kuvassa 29 on esimerkki padrataa liikenndivien junien vuorotarjonnasta
talviarkena Jarvenpéén asemalla. Talviarkena Jarvenpaan ja Helsingin vélilla liikennoi
yli 40 junavuoroa. Lauantaina ja sunnuntaina vuoroja on vain nelja vdhemman. Liiken-
netarjonta vahenee siis vain 10 % arkeen verrattuna. Junaliikennettd kuvaa tasainen tar-
jonta vuorokauden eri aikoina koko liikenndintiaikana. Ruuhka-aikoina tarjotaan lisa-
vuoroja ja yolla liikenteessa on muutaman tunnin katko. Junaliikenteen tarjonnassa kesa
ja talvi eivat eroa toisistaan, mutta junien pituus ja nédin ollen myos matkustajakapasi-
teetti voivat vaihdella. (VR 2012.)
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Kuva 29.Junatarjonta talviarkena Jarvenpéén rautatieasemalla (HSL 2012).

Linja-autoliikenteen tarjonta vaihtelee huomattavasti enemman kuin junaliikenteen.
Keski-Uudellamaalla linja-autoliikenteessd on kéytossd kaksi aikataulukautta: kesé ja
talvi. Néiden liséksi linja-autoliikenteessa ajetaan lisdvuoroja koulupdivina ja perjantai-
sin. HSL alueella on puolestaan ké&ytdssa kolme aikataulukautta, kun keséliikenne on
jaettu kahteen kauteen: toukokuun lopulta juhannukseen ja juhannukselta elokuulle.
Yleisesti voidaan todeta, ettd keséliikenne on linja-autoliikenteessa tarjonnan osalta tal-
viliikennetta suppeampi. Se, kuinka paljon tarjonta supistuu, riippuu linjan luonteesta.
Keséaikana kaikki koulupdiving ajettavat vuorot jd&vét ajamatta. Niiden osuus tietyn

yhteysvalin vuoroista voi olla jopa 100 %. Néin ollen kaikilla yhteysvéleilla ei ole lain-



kaan joukkoliikennetarjontaa talvella koulujen lomapaiving eika kesalla. Seudullisessa
lilkenteessd koulupdiving ajettavat vuorot ovat hankalia niin kayttajien kuin litkennoitsi-
joidenkin kannalta. Koulujen lomapdivat vaihtelevat kunnittain. Viikonpéivévaihtelui-
den osalta arki on viikonloppua parempi tarjonnan osalta. Esimerkiksi Jarvenpéaéan pai-
kallisliikenteessa liikenndidadn vain arkena ja lauantaina, mutta ei lainkaan sunnuntai-
na. Lauantain vuorotarjonta on noin puolet arkipdivan vuorotarjonnasta ja linjojen maa-

ré véhenee yhdella. (Jarvenpéé 2012.)

Linja-autoliikenteen tarjonnan hiljainen aika on helppo méaéritell& kausivaihtelun ja vii-
konpéivavaihtelun osalta. Tarjonnassa ruuhka-ajat erottuvat selvasti muusta pdivan tar-
jonnasta. Talviarkena hiljainen aika alkaa heti aamun ty6- ja koulumatkaliikenteen la-
kattua eli noin klo 9. lltapéivalla liikenne alkaa vilkastua klo 14 jalkeen, mutta varsinai-
nen iltapaivaruuhka alkaa klo 15 ja paattad viimeistadn klo 18. N&in ollen hiljainen aika
talvivuorokaudessa on péivélla klo 9-15 ja illalla klo 18 alkaen liikenteen paattymiseen

asti.

7.2 Liikennointiaika ja vuorovalit

Liikenndintiajat tai liikenndintitunnit vaihtelevat tutkimusalueella paljon. Junat liiken-
ndivat arkena maanantaista perjantaihin Helsingin ja Riihimaen valilla pysahtyen alueen
asemilla klo 05:19-01:31 ja Riihimé&en ja Helsingin vélill4 klo 03:14-23:37. Liiken-
ndintitunteja yhteysvalille kertyy 23.

Hyrylén ja Helsingin valisessa linja-autoliikenteessa talviarkena liikenndintitunteja on
18, lauantaina 17 ja sunnuntaina yhdeksan. Liikenngintitunnit vastaavat arkena ja lauan-
taina houkuttelevaa tasoa ja sunnuntaina keskitasoa. Kesalla arkiliikenteessé liikenndin-
titunteja kertyy 15, lauantaina 11 ja sunnuntaina kuusi. Kesédarki vastaa palvelu-
tasoluokkien osalta houkuttelevaa tasoa, lauantai keskitasoa ja sunnuntai peruspalvelu-

tasoa.

Nurmijarven kirkonkylaltd Helsingin keskustaan liikenndintitunnit ovat talviarkena 16,
talvilauantaina 14 ja talvisunnuntaina 13. Vuorovélit vaihtelevat alle 30 minuutista lahes
kahteen tuntiin. Suurimmat vuorovalit ovat iltaisin ennen viimeisid vuoroja. Talvella
tarjonta vastaa liikenndintituntien osalta houkuttelevaa tasoa, mutta vuorovélien osalta

keskitasoa. Keséliikenteessé arkena liikennointitunteja on 17, lauantaina 14 ja sunnun-



taina 12. Liikenndintituntien osalta tarjonta vastaa talviliikenteen tapaan houkuttelevaa

tasoa, mutta vuorovalien osalta keskitasoa.

Pornaisten ja Helsingin vélisessa liikenteessa talviarkena liikenndintitunteja on 11, ke-
séllad yksi vahemmaén. Seka talvella, ettd kesalla lauantaina liikenndintitunteja on 5 ja
sunnuntaina 2. Talvella ja kesalla liikenteen tarjonta vastaa peruspalvelutasoa.

Hiljainen aika vaihtelee alueittain. Linja-autoliikenteen osalta véhiten liikenndintitunteja
on Pornaisten ja Helsingin valisessé liikenteessa ja eniten Hyrylan ja Helsingin vélisessa
lilkenteessa. Liikennettd kuvaa sekavuus useiden reittien ja vuorovalien suhteen. Mat-
kustajien kannalta vaihtelut eivét anna tarjonnasta selkeda kuvaa eivatka aikataulut ole

helposti muistettavia.

7.3 Kysynta

Joukkoliikenteen kysynnan vaihteluista saadaan tietoa matkustajalaskennoista ja lipun-
myyntitilastoista. Junaliikenteen matkustajalaskennat ovat linja-autoliikenteen laskento-

ja kattavammat Keski-Uudenmaan osalta.

Tuusulalipun myynti- ja kéyttotilastoista saadaan selville kysynnan kausivaihtelut. Ku-
vassa 31 on lipuilla tehtyjen matkojen kausivaihtelut vyohykkeilla 1 (Tuusulan sisaiset
matkat) ja 11l (Tuusulan eteldosista Helsinkiin.). Molemmilla vyohykkeillad kesaaikana

(kesa- ja heindkuu) tehdaan selvésti vahemman matkoja kuin talven kuukausina.

Tuusulan siséisid matkoja Tuusulalipulla tehd&én talvikuukausina noin 8 100. Kesalla
lippua kaytetddn kesakuussa vain 25 % ja heindkuussa 16 % talven keskimé&&rdisesta.
Eteld-Tuusulan ja Helsingin valisid 111-vyohykkeen matkoja tehddén talvikuukaudessa
keskimaarin 77 000. Heindkuussa tehtyjen matkojen maaré on puolet tasta ja kesakuus-

sa noin 75 %.
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Kuva 30. Tuusulalipulla tehdyt matkat vyéhykkeilla I ja I11.

Jarvenpéan paikallisliikenteen matkustajalaskentatietojen perusteella voidaan todeta,
etta tuntivaihteluiden osalta kysynndn huiput ovat aamupdivalla klo 6-9 ja iltapdivalla
klo 14-18. Muina aikoina kysynta on véhdista. Sunnuntaisin paikallisliikenteessé ei ole
lahtdja. Lauantailiikenteen kysynta on alle puolet arkiliikenteen kysynnasta. Arki-iltojen

ja keskipaivien seka lauantain paivaliikenne ovat kysynnaltdan lahes yht4 suuria.

Jarvenpaan paikallisliikenne
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Kuva 31. Kysynnan tunti- ja viikonpaivavaihtelut Jarvenpaan paikallisliikenteessa talvella.

Junaliikenteestd on saatavilla kattavat kysyntétiedot talviliikenteesta. Jarvenpéésta Hel-
sinkiin suuntautuvista junamatkoista suurin osa ajoittuu aamuun klo 05-08. Tamén jal-
keen kysynta on tasaista ja klo 18 jalkeen hyvin vahaista. Vastaavasti illalla Helsingin
suunnasta saapuvista junista poistuu 45 % paivan matkustajista klo 15-18 valisen ai-

kana. Tuntivaihtelut on esitetty kuvassa 33.
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Kuva 32. Junaliikenteen tuntivaihtelut talvella.
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7.4 Vertailualue: Kivistd, Vantaa

7.4.1 Joukkoliikenteen kysynté ja tarjonta

Kiviston kaupunginosan joukkoliikennetarjonta perustuu Vantaan siséiseen ja seudulli-
seen linja-autoliikenteeseen. Aluetta palvelevat Vantaan sisaiset linjat 2, 43 ja 43K seka

seutuliikenteen linja 474 ja sen useat eri variaatiot.

Seutuliikenteessa kysyntd on vahéisinta kesakuukausina ja suurinta maaliskuussa. Hei-
nakuu on kysynnéltaan heikoin, jolloin se yli 25 prosenttia heikompaa kuin vuoden kes-
kiarvo. Ero talviliikenteen keskimadraiseen kysyntadn on huomattavasti suurempi, yli
30 prosenttia. Joulukuu on talvikuukausista kysynnaltaan heikoin. Seutuliikenteen linjan
474 ja sen eri variaatioiden nousijamaarien vuodenaikavaihtelut on esitetty kuvassa 33.

Linja 474 Helsinki-Katriinan sairaala
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Kuva 33. Vuodenaikavaihtelut seutuliikenteen linjalla 474. (HSL 2011-2012).

Viikonpaivévaihteluiden osalta talviliikenteessa sunnuntai on poikkeuksellisesti lauan-
taita vilkkaampi. Maanantaista torstaihin liikenne on l&hes homogeenist talviliikentees-



s&, mutta perjantaina kysynté putoaa muihin arkipdiviin verrattuna 15 prosenttia. Kesal-
|4 perjantai ei eroa muista arkipaivistd, mutta lauantaisin nousijamaarat ovat talviliiken-
nettd suuremmat. Talviliikenteessé lauantaina kysyntd on alle puolet arkipdivien (maa-
nantaista perjantaihin) kysynnasta. Keséliikenteessa arjen ja viikonlopun valilla ei ole
yhtd suurta eroa kysynnassa. Viikonpéivavaihtelut seké kesa- etta talviliikenteessé on

esitetty kuvassa 35.

Linja 474 Helsinki- Katriinan sairaala
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Kuva 34. Linjan 474 viikonpaivéavaihtelut vuoden 2012 huhtikuussa ja heindkuussa.

Liikenteen kysynnan tuntivaihteluissa erottuu arkiliikenteessa aamun ja illan ruuhka-
tunnit. Aamulla kysynnén huippu on korkeampi ja kapeampi kuin iltapdivalla ja illalla.
lllalla ruuhka ajoittuu pidemmalle aikavélille, ja on suurimmillaan klo 14-17 lahtevien

vuorojen nousuissa. Keskipdivan ja illan kysynnat eivat juuri eroa toisistaan.

Linja 474 Helsinki-Katriinan sairaala
keskiviikko, huhtikuu 2012
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Kuva 35. Linjan 474 kysynnan tuntivaihtelut arkiliikenteessa huhtikuussa 2012.

Vantaan sisdisen liikenteen linjoista linja 2 liikenndi Martinlaaksosta Kiviston kautta
Kirkkaan. Linjalla on kéytossa pienkalusto ja se on niin sanottu ra&téloity linja. Linjan

nousijamaérat heilahtelevat paljon myos talvikuukausina.



Toinen Vantaan sisdinen linja on Myyrmaesta Vestraan litkennoiva linja 43. Kysynnan
huippu on maaliskuussa, jossa molempien suuntien yhteenlaskettu nousujen maaré on
ldhes 18 000. Heindkuu on talviliikenteen keskiarvoa ldhes 60 prosenttia heikompi. Seu-
tuliikenteen linjaan verrattuna elokuun kysyntd on heikompi. Kuvassa 37 on esitetty

linjan vuodenaikavaihtelut.

Linja 43 Myyrmaki-Vestra

20000
18000
16 000
14000
12 000
10000
8000
6000
4000
2000

nmjyny
nnyoyNo}
nnyeulsy
nnyofa
nnsAAs
nnyeoj
nnyjnnol

g z
: 3
3 =
=, =
z c
£ c

Kuva 36. Linjan 43 nousijamaérien vuodenaikavaihtelut.
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Viikonpaivavaihteluissa viikonloppu korostuu kysynnén vahéisyytend. Sunnuntaina
kysynta on vain 40 prosenttia verrattuna viikon keskiarvoon ja lauantain 50 prosenttia.
Mikali verrataan arkipdivien kysyntédan, sunnuntain kysyntd on vain 30 prosenttia ja

lauantain 40 prosenttia. Viikonpdaivévaihtelut on esitetty kuvassa 37.

Linja 43 Myyrmaki-Vestra
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Kuva 37. Linjan 43 viikonpéivavaihtelut huhtikuussa 2012.

HSL-alueella on kaytdssa eri aikataulut talvi- ja keséliikenteessa. Liséksi kesaliikentees-
sé& on kaytossa kaksi aikataulukautta, niin kutsuttu laitakesa (toukokuusta juhannukseen)
ja keskikesa (juhannuksesta elokuun alkuun). Niukin tarjonta on keskikesalla. Linjalla

474 ja sen eri variaatioilla ajetaan talviarkena yhteensd 59, lauantaina 40 ja sunnuntaina



36 vuoroa, kun lasketaan molemmat suunnat yhteensé. Kesa- ja talviarjen tarjonnan
tuntivaihtelut on esitetty kuvassa 38. Talviarkena aamun kello viiden ja puolen yon va-
lilld on vahintd&n vuoro suuntaansa tunnissa eli vuorovali on 60 minuuttia. Ruuhka-
aikana tarjontaa on lisatty siten, ettd vuorovéli on 30 minuuttia. Kesaarkena liikenndéinti

loppuu tuntia aikaisemmin ja vuoroja on ruuhka-aikoina hieman vahemman.

Linja 474 Helsinki- Katriinan sairaala

w B v,

mhuhtikuu  ® heindkuu

Kuva 38. Linjan 474 vuorotarjonta talviarkena molemmat suunnat yhteensa.

Vantaan siséisessa liikenteessa linjalla 43 keséarkena vuorovéli on lapi péivan keski-
maarin 60 minuuttia. Talvella ruuhka-aikana vuoromaarat kaksinkertoistuvat, joten vuo-

rovélit ovat ruuhkassa keskimaarin 30 minuuttia. Linjan 43 vuoromé&éarat on esitetty

kuvassa 39.
Linja 43 Myyrmaki-Vestra
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Kuva 39. Linjan 43 vuorotarjonta talvi- ja kesédarkena.

Tarkasteltaessa kysynnén ja tarjonnan suhdetta, voidaan todeta, ettd siséisessa liiken-
teessé kysyntd vuoroa kohden on keséarkena huomattavasti matalampaa kuin talviarke-
na. Seutuliikenteessa kysynnén ja tarjonnan suhde sen sijaan vaihtelee vdhemman ja
joinain iltatunteina kysynnan ja tarjonnan suhde on keséarkena parempi. Kysynnan ja

tarjonnan suhdetta talvi- ja keséarkena on kuvattu kuvissa 40 ja 41.



Linja 474 Helsinki- Katriinan sairaala
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Kuva 40. Kysynnan ja tarjonnan suhde tuntiliikenteessa talvi- ja kesaarkena.
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Kuva 41. Linjan 43 kysynnan ja tarjonnan suhde.

Joukkoliikenteen kysynnén hiljainen aika ajoittuu vuodenaikavaihteluiden osalta kes&-

heindkuulle, viikonpéivien osalta viikonlopuille ja tuntien osalta ruuhka-aikojen ulko-

puolelle.

7.4.2 Palvelutaso

Kivistdé kuuluu HSL-alueen palvelutasotavoitteiden mukaan kahden tahden laatuluok-

kaan mika tarkoittaa kohtuullista joukkoliikenteen palvelutasoa. Joukkoliikenteen tulisi

tarjota yhteydet Helsingin keskustaan ja omaan kaupunkikeskukseen.

Palvelutasotavoitteiden mukaiset litkennodintiaikatavoitteet ovat arkisin klo 06.00-23.00,
perjantaisin klo 06.00-00.00, lauantaisin klo 07.00-22.00 ja sunnuntaisin 09.00-22.00.
Liikenndintiaikoja voidaan kysynnan perusteella supistaa tai pidentdd. Liikenngintiaiko-

jen tavoitteet tayttyvét alueella.



HSL- alueella vuorokauden liikenndintiaika on jaettu liikenndintijaksoihin. Pdiva jae-
taan varhaisaamuun, ruuhkaan (aamulla ja illalla), paivaan, varhaisiltaan, myohéisiltaan,
yoliikenteeseen ja aamuyoliikenteeseen (perjantaina ja lauantaina). Esimerkiksi ruuhkan
liikenndintijaksot ovat klo 06.30-09.00 ja 15.00-8.00. Liikenndintijaksoille on méaritel-
ty omat vuorovalitavoitteet. Kiviston alueelle vuorovalitavoitteet ovat ruuhkassa 30 mi-
nuuttia, paivassa, varhaisillassa, varhaisaamussa, myohaisillassa, lauantaina ja sunnun-

taina 60 minuuttia. Namaé tavoitteet tayttyvat seka seutu- ettd sisaisessa liikenteessa.

Tarkat kalustovaatimukset esitetddn liikenteen kilpailutusasiakirjoissa, mutta tiettyja
vaatimuksia on esitetty palvelutasotavoitteissa. HSL-alueen liikenteessd kaytettavén
kaluston on oltava matalalattiaista niilla linjoilla joihin se soveltuu. Myds ruuhkavuo-

roilla kaytettavat autot voivat olla muita kuin matalalattiaisia.

Matkustusvéljyydelle on annettu eri tavoitearvot ruuhkaliikenteessd ja muussa liiken-
teessd. Kuormitusaste saa olla ruuhkavuorossa enintdadan 100 % ja muuna aikana enin-
tddn noin 75 %. Pienkalustolinjoilla vuoron kuormitusaste saa olla korkeintaan sama
kuin istumapaikkojen maard. Ruuhka-aikojen ulkopuolella istumapaikan pitdisi olla
saatavissa, mutta ruuhka-aikanakaan ei ole tarkoituksenmukaista ettd matkustajat joutu-

vat seisomaan moottoritievuoroilla. (YTV 2009a.)

Kéavelyetdisyydelle on annettu enimméisarvot eri aluetyypeille. Pientaloalueella, kuten
Kivistossa, tavoitellun kavelyetéisyyden lahimmaélle linja-autopysékille tulee olla alle
600 metrid. Etdisyys linja-autopysakille ei kuitenkaan saa ylittdd 800 metria. Tihedm-
man vuorovalin pysékkien osalta kavelyetédisyyksiksi hyvéaksytddn hieman suuremmat
arvot. (YTV 2009a.)



8 Asukkaiden tyytyvaisyys joukkoliikenteeseen

8.1 Suomalaisten tyytyvaisyys liikennejarjestelmaan ja matka-
ketjuihin
Liikenneviraston julkaisemasta valtakunnallisessa selvityksessd suomalaisten tyytyvai-
syydesta liikennejérjestelmain ja matkaketjuihin (Liikennevirasto 2011) selviad, etta
Uudellamaalla (ei sisélld HSL-alueen asukkaita) asuvat ovat antaneet matkojen toimi-
vuudelle ja turvallisuudelle yleisarvosanan 3,6 asteikon ollessa 1-5, mika on vain vahén
alempi kuin koko maan vastaava luku (ka= 3,7). Samoin alueen asukkaat ovat koko
maahan verrattuna vahemman tyytyvéisid omalla asuinalueella tehtyihin tyo- ja opiske-
lumatkoihin, vapaa-ajanmatkoihin ja kulkutavan valintamahdollisuuteen ty6- ja opiske-
lumatkoilla. Vapaa-ajanmatkoilla kulkutapaan tyytymattémimpia pienten kuntien jal-
keen ovat muulla Uudellamaalla ja Riihiméen seudulla asuvat. Ero paakaupunkiseudun
vastaaviin lukuihin on varsin suuri. Pddkaupunkiseudulla arvosana on 4,0 ja muulla Uu-

dellamaalla ja Riihimden seudulla luku on 3,4.

Omalla alueella tehtyjen tyo- ja opiskelumatkojen ennakoitavuuteen ja sujuvuuteen ol-
laan tyytyméattdmimmalla padkaupunkiseudulla, muulla Uudellamaalla ja Riihiméen
seudulla. Molemmat saavat muulla Uudellamaalla ja Riihimé&en seudulla arvosanan 3,6.
Vapaa-ajan matkoilla ei ollut havaittavissa juurikaan eroja eri alueiden valilla matkojen

ennakoitavuuden tai sujuvuuden suhteen.

Liikenneviraston selvityksestd (Liikennevirasto 2011) ilmenee, ettd asukkaiden tyyty-
vaisyys paikallisliikenteeseen vaihtelee suuresti alueittain. T&ssa osiossa Keski-
Uusimaa on erotettu omaksi alueekseen ja sen tulokset ovat parhaiten vertailtavissa
paékaupunkiseutuun. Tyytymattémimpid joukkoliikenteen palvelutasoon omalla asuin-
alueella olivat Helsingin seudun kuntien (ei padkaupunkiseutu) ja alle 20 000 asukkaan
kuntien asukkaat. Palvelutason eri osa-alueista heikoimmat arvosanat Keski-
Uudenmaan alueen kunnissa asuvat antoivat lippujen hinnoille ja reittien sopivuudelle.
Tyytyvaisyys lippujen hintoihin on selvasti muita osa-alueita heikompi. Koko maan
keskiarvo on 2,5, kun yleisarvosana paikallisliikenteelle on 3,3. Keski-Uudenmaan alu-
een asukkaat ovat joukkoliikennepalvelujen osalta tyytyvéisimpid taksipalveluiden saa-

tavuuteen ja laatuun.



Keski-Uudenmaan kuntien asukkaiden tyytyvéisyys joukkoliikennemuotojen palvelu-
tasotekijoihin on esitetty kuvassa 42. Tyytyvéisimpia asukkaat olivat l&hijunien liiken-
neturvallisuuteen ja matka-aikaan seka turvallisuudentunteeseen linja-autoliikenteessa.
Huonoimman arvosanan saivat linja-autoliikenteen aikataulut ja vuorovalit iltaisin ja
viikonloppuisin seké héirio- ja poikkeustilanteista tiedottaminen. My0s junaliikenteen

aikatauluissa pysyminen sai keskitasoa selvésti heikomman arvosanan.

Asukkaiden tyytyvaisyys joukkoliikennemuotoihin

Yleisarvosana eri joukkoliikennemuodoille
Hairio- ja poikkeustilanteista tiedottaminen
Esteettdmyys kulkuneuvoissa ja pysdkeilld

Muu turvallisuudentunne

Liikenneturvallisuus

aikataulut ja vuorovalit iltaisin ja viikonloppuisin
aikataulut ja vuorovalit ruuhka-aikana
aikatauluissa pysyminen

matka-aika
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Kuva 42. Keski-Uudellamaalla asuvien vastaajien tyytyvaisyys joukkoliikennemuotoihin (Liikenne-
virasto 2011).

8.2 Palvelutasonmaarittelytyd (PATA2)

Vuonna 2011 jarjestetyssa palvelutasomaarittelytydssé kerattiin asukkaiden nakemyksia
suunnittelun tueksi asukaskyselyn avulla. Keski-Uudenmaan alueelta saatiin yhtensa
802 vastausta. Alle 10 %:lla vastaajista ei ole kotitaloudessa henkildautoa kaytdssa ja

40 %:lla vastaajista on henkildauto itselld vakituisesti kaytettavissd. Vastaajista noin
40 % ilmoittaa henkildauton pa&séantdiseksi kulkutavakseen tyo- ja opiskelumatkoilla.
Joukkoliikennettd samoilla matkoilla kayttdd padsaantoisesti 32 %, josta junaa 12 % ja
linja-autoa 20 %. Vapaa-ajan matkoilla henkiléauto on yleisin kulkutapa puolella vas-

taajista.

Vastaajat arvioivat eri palvelutasotekijéiden tarkeyttd oman matkustustarpeensa kannal-
ta asteikolla 1= ei tirked...5= erittdin tirked. Tarkeimmiksi tekijoiksi nousivat Keski-
Uudellamaalla asuvien vastaajien mielesta aikataulujen sopivuus, liikenndinnin tdsmal-

lisyys ja luotettavuus, vuorojen maaré tyo- ja opiskelumatkoilla seké internetistd saata-



van aikataulu- ja reitti-informaation saatavuus ja selkeys. Vastauksissa on havaittavissa

eroja eri kuntien valilla.

Kaikkiin vastauksiin verrattuna tuusulalaisten mielestd selvastd tarkeampia tekijoita
ovat vuorotarjonta iltaisin ja viikonloppuisin ja merkityksettomampia henkildautojen
liityntapysakaointipaikkojen sijainti ja maara.

Nurmijarveldisten vastaajien kannalta seudullisiin vastauksiin verrattuna tarkedmpia
ovat henkilGautojen liityntdpysakdintipaikkojen méarén ja sijainnin ohella joukkoliiken-
teen matka-aika. Kaikkiin vastanneisiin verrattuna nurmijarveldiset eivét pida yhta tar-

keina pysakkien sahkdisia aikatauluja eivatka pyorailyreitteja pysékeille.

Pornaisissa asuvat kokevat muihin vastaajiin verrattuna tarkedmmaksi nurmijarvel&isten
tapaan henkildauton liityntdpysékointipaikkojen sijainnin ja mééran. Toisena tarkedna
palvelutasotekijana kaikkiin vastauksiin verrattuna Pornaisissa asuvat kokevat pyoraily-
reitit pysékeille ja polkupyorien liityntapysakdinnin. Muiden tekijéiden osalta kuntien
vastaukset noudattavat yhtendista linjaa. Koko Keski-Uudenmaan palvelutasotekijdiden
tarkeys on esitetty kuvassa 43.

Keski-Uudellamaalla
(melko tarkea ja erittdin tarke& vastauksien osuus)
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Kuva 43. Palvelutasotekijéiden tarkeys vastaajien matkustustarpeen kannalta.

Hiljaisen ajan joukkoliikenteen eli iltojen ja viikonloppujen vuorotarjontaa ei pidetty

matkustustarpeen kannalta kovinkaan tarkeand tekijana yleisesti lukuun paitsi tuusula-



laisten mielestd. Tuusulalaisista vastaajista puolet kokee hiljaisen ajan joukkoliikenteen
vuorotarjonnan tarkeéksi palvelutasotekijaksi.

Vastaajia pyydettiin arvioimaan millaiset toimet saisivat heidat harkitsemaan joukkolii-
kenteen kayton lisaamista. Eniten joukkoliikenteen kayttoon voisivat vaikuttaa kaikkien
vastaajien mielesta joukkoliikenteen aikataulujen muuttaminen omia matkustustarpeita
vastaaviksi, saman matkalipun kelpoisuus kaikissa liikennevélineissé ja joukkoliiken-
teen lipun hinnan huomattava alennus. Vain prosentti kaikista Keski-Uudenmaan kun-
nissa asuvista vastaajista arvioi, ettei mill&an esilla olleista toimista olisi vaikutusta hei-
dan joukkoliikenteen kayttoonsa. Yleisesti ei voida nostaa esiin mitdan yksittéista toi-
mea, joka vaikuttaisi joukkoliikenteen kéayttoon, koska vastaukset vaihtelevat selvasti

eri kunnissa.

Tuusulalaisten vastaajien mielestd viikonloppuvuorojen lisdédminen vaikuttaisi heidan
joukkoliikenteen kayttoonsa lisdavasti enemman verrattuna muihin vastaajiin. Toisaalta
joukkoliikenteen lippujen hinnan alentamisella ei olisi yhta suurta vaikutusta joukkolii-

kenteen kayttoon kuin muulla seudulla.

Nurmijarveldisten vastaajien mielesta nykyista nopeammat joukkoliikenneyhteydet voi-
sivat vaikuttaa heidan joukkoliikenteen kayttoonsa lisadvasti enemman kuin seudulla
yleensd on arvioitu. Tasmallisyyden ja luotettavuuden paranemisella ei ole yhtd suurta
vaikutusta joukkoliikenteen kayttoon. Vaikka joukkoliikenteen aikataulujen muuttami-
nen oli koko Keski-Uudenmaan osalta merkittavin toimi joukkoliikenteen kayton lisaa-
miseksi, on se vieldkin merkittdvampi pornaislaisten vastaajien kannalta. Kaikkiin toi-
miin verrattuna joukkoliikenteen tdsmallisyydell4 ja luotettavuudella ei ole heidan kan-
naltaan yhtd suurta merkitystd kuin silld on koko Keski-Uudellamaalla. Seudullisesti
tarkeimmat toimet on esitetty kuvassa 44.



Milld seuraavista toimista voisitte harkita lisddvanne joukkoliikenteen kdyttoa?

Joukkoliikenteen aikataulujen muuttaminen paremmin matkustustarpeitani vastaavaksi
Sama matkalippu kelpaisi kaikissa liikennevélineissa

lipun hinnan inen tuntuvasti (esim. 20 %) nykyisestd

eittien inen nykyistd lah dksi [ahtd- tai maarapaikk

Nykyistd ien j il hteyksi i matkoilleni

worcjen lisiami

Joukkolikenteen tismillisyyden ja luotettavuuden parantaminen

Matkaketjujen esteettdmyyden par i (esim. vaihdot kulkuvalir 3 toiseen sujuvimmiksi)

Liityntépysékdintipaikkojen lisa&minen kotikuntani pysakeilld/asemilla

Nykyista parempi tied. i j il reiteistd, ail ista ja lippujen hinnoista

Kutsuj i ovelta-ovelle palveluill

Pysikkien ja asemien laatutason parantaminen (sddsuoja, valaistus, turvallisuus, esteettdmyys)
En milld3n esitetyistd toimenpiteistd

Jollain muulla

T T
0% 2% 4% 6% 8% 10% 12% 14 % 16 % 18 %

Kuva 44. Toimet, joilla vastaajat voivat harkita lisddavansa joukkoliikenteen kayttoa.

Hiljaisen ajan liikenteen lisaédmisen vaikutus joukkoliikenteen kayttoon ei nouse merkit-
tavaksi tavaksi vaikuttaa ihmisten joukkoliikenteen kayttéon paitsi Tuusulassa. Autot-
tomien talouksien vastaajat arvioivat hiljaisen ajan liikenteen lisdédmisen vaikuttavan
heidan joukkoliikenteen kayttoonsa enemman kuin ne vastaajat joiden taloudessa on

henkildauto joko vastaajan itsensé tai perheen yhteisessa kaytossa.

Kyselyn lopussa vastaajat saivat antaa vapaata palautetta tai perustella muita vastauksi-
aan. PATA-tyon yhteydessa ndma vastaukset luokiteltiin. T&mén tyon yhteydessé va-
paasta palautteesta tarkastellaan erityisesti niita vastauksia, jotka koskevat hiljaisen ajan

liikennettd. Vapaan palautteen luokittelu on liitteena 2.

38 % palautteesta koski vuorotarjontaa. Hiljaista aikaa koskevaa palautetta koko palaut-
teesta on 26 %, josta puolet koskee vuorovaleja iltaisin ja niin ik&&n 13 % vuorovéleja

viikonloppuisin. Kesaliikenteeseen liittyvaa palautetta ei annettu.

Seuraavaksi on koottu kustakin Keski-Uudenmaan esimerkkikunnasta palautteen perus-
teella esiin nousseet ongelmat. Niiden alle on poimittu jokaisen kunnan osalta vastaajien

antamaa palautetta hiljaisen ajan liikenteesta.

Tuusulassa asuvien mielipiteet eri kulkumuotojen tarjonnan puutteista vaihtelevat pal-

jon alueittain. Eteld-Tuusulassa palaute painottuu padkaupunkiseudulle suuntautuvan



linja-autoliikenteen vuorotarjontaan tai vaihdolliseen bussi-juna-yhteyteen Keravan
kautta pdédkaupunkiseudulle.

“Kayttaisin ajokortittomana joukkoliikennetta jos sellaista olisi tarjolla. Nyt ei ole kuin
yksi junavuoro tunnissa kilometrin paassa kotoa, bussiliikennetta ei ollenkaan ja kutsu-

litkennetta ei iltaisin eik& viikonloppuisin lainkaan. ”

”Lahelaan tarvittaisiin paremmat bussiyhteydet: toivomuksena tiheammat vuorot kuin
kerran tunnissa, seka illalla Helsingista Lahelaan lahteva viimeinen bussi klo 17.15 on

ihan liian aikaisin.”

Merkittavin vapaasta palautteesta noussut havainto on vastaajien toive vaihdollisien
yhteyksien lisdédmisestd Hyrylastd Keravan kautta padédkaupunkiseudulle. Vastaajat hy-
vaksyvét vaihdolliset yhteydet hiljaisena aikana, mikéli se parantaa joukkoliikenneyhte-

yksié néina aikoina.

“Hyryld-Kerava valille lisdd vuoroja, samoin Helsinki-Hyryla viikonloppuy6vuoro,
kiitos. Jotta junaliikennettd voisi paremmin Hyrylasta kasin hyodyntaa, aikatauluja

tulisi sovittaa ja lisdtd Keravan suuntaan.”

Nurmijarven osalta vapaa palaute koskee kunnan sisaisia hiljaisen ajan joukkoliiken-
neyhteyksia Rajaméelle ja yhteyksia padédkaupunkiseudulle. Nurmijarven osalta yksittdi-

send alueena hiljaisen liikenteen tarjonnan osalta nousee esiin Lepsdma ja Lepsamaéntie.

"VUOROTYOTATEKEVAN ON MAHDOTONTA TAl ERITTAIN EPAKAYTANNOL-
LISTA KULKEA JULKISELLA LIIKENTEELLA NURMIJARVI-HELSINKI ILTA-JA
VIIKONLOPPUVUOROIHIN.”

“Lepsamantien varren asukkaat on kaytanndssa jatetty joukkoliikenteen ulkopuolelle,
koulupdivind muutama vuoro Klaukkalaan pain ja iltapaivalla muutama vuoro ta-
kaisinpain. Ei lainkaan ilta- viikonloppu- tai loma-ajan vuoroja. miten edes voidaan
kaavoittaa alueelle lisda rakennustontteja, kun joukkoliikennettd ei kunnan paattajien

taholta haluta lainkaan kehittaa. ”



“Liityntapysakointia kehitettava, etenkin Klaukkalassa, jossa nykyinen alue on pieni ja
huonossa paikassa. Vuorovalit ovat nykyisin liian pitkat, pitaisi paremmin huomioida
ihmisten tyfajat. Kaikki eivat ole pysakkien lahella toissa eika kaikilla ole liukuvaa ty6-
aikaa, joten myos 16.30-18 tarvittaisiin tiheitd vuorovaleja. Lisda vuoroja myds iltaan
esim. 21-23, jolloin olisi mahdollista kdyda kulttuuritapahtumissa julkisilla kulkuvali-

neilla.”

Pornaisten osalta vapaata palautetta saatiin vahan. Palaute koski tiettyjen yhteysvalien

joukkoliikennetarjontaa.

”Minusta tarkeimmat kehittdmiskohteet ovat Yhteyksien merkittdva parantaminen juna-
asemalle. Nyt Jarvenpaahan kylla paasee aamulla, mutta téiden paatyttya sielta ei ole

)

minkddnlaisia yhteyksid.’

“viikonloppuna lauantaina jotenkin paasee liikkumaan mutta sunnuntai on aivan onne-
ton. aamupaivalla ei paase ja takaisin tulo menee usein illalla taxikyydiksi. Voisiko Jar-

’

venpdd Pornainen vdlilld olla liikennettd tyoajan ulkopuolella, sieltd pddsee junaan.’

8.3 Pornaisten joukkoliikennekysely

Pornaisissa jarjestettiin kunnan toimesta joukkoliikennekysely vuonna 2011 miltei sa-
maan aikaan Uudenmaan ELY -keskuksen PATA2-kyselyn kanssa. Vastauksia joukko-
liikennekyselyyn tuli 116 kappaletta. Vastaajista 19 %:lla ei ole henkildautoa kéaytos-
sé&an, 69 %:lla se on vakituisesti k&ytdssa ja 13 %:lla satunnaisesti kaytossa. Vastaajien
yleisin kulkutapa péivittéaisilla matkoilla on henkildauto (64 % vastaajista). Joukkolii-
kennettd kayttaa paivittdin 28 % vastaajista. Vastaajat arvioivat joukkoliikenteen kayton
kertoja yleensé seké eri yhteysvaleilld. Vastaajista noin puolet kertoo kayttavansa jouk-
koliikennettd silloin tallgin. Paivittain eniten joukkoliikennettd ké&ytetadn p&akaupunki-
seudulle tai Porvooseen suuntautuvilla matkoilla. Joukkoliikenteen osuus paivittéisissa
matkoissa on kuitenkin varsin pieni ja matkat suuntautuvat useisiin suuntiin. Vastaajat
saivat nimeté syita, miksi kayttavat jotain muuta kulkumuotoa kuin joukkoliikennetté.
Yleisin syy oli joukkoliikennereittien sopimattomuus vastaajan matkoihin (83 % vasta-
uksista) ja lippujen hinnan kalleus suhteessa palveluun (42 %) sek& matkan hitaus jouk-

koliikenteessa.



Joukkoliikenteen kdyton useus eri yhteysvaleilla

Pornainen-Mantsdla

Pornainen-Porvoo
M Pdivittdin tai [3hes paivittdin

Keskusta-Kerava W 1-3 kertaa viikossa

- 1-3 kertaa kuukaudessa
Halkia-Jdrvenpda
enintddn 12 kertaa vuodessa

Pornainen-P3dkaupunkiseutu M alle kerran vuodessa

Sisdinen lilkenne 12% 14%
I 1

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Kuva 45. Joukkoliikenteen kaytdn useus eri yhteysvaleilla.

Toimet, jotka voisivat lisata vastaajien joukkoliikenteen kéayttod, on esitetty kuvassa 46.
Merkittavimmaksi nousi ilta-, aamu-, yo- ja viikonloppuvuorojen lisdédminen ja toiseksi
merkittdvdmmaksi nykyistd nopeampien vaihdottomien joukkoliikenneyhteyksien saa-

minen.

Mill3 seuraavista toimista voisitte harkita lisdavanne
joukkoliikenteen kayttoa?

Joukkoliikenteen ilta-, aamu-, yo- ja viikonloppuvuorojen
lisddminen

Nykyistd nopeammat vaihdottomat yhteydet

Joukkoliikenteen lipun hinnan alentaminen tuntuvasti
nykyisestd

Nykyistd parempi tiedonsaanti joukkoliike nteestd

T T
0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45%

Kuva 46. Toimet, joilla Pornaisissa asuvat voisivat harkita lisaédvansa joukkoliikenteen kayttoa.

Vapaasta palautteesta huomattava osa koski hiljaisen ajan (illat, viikonloput, kesd) lii-
kennettd. Joukkoliikenneyhteyksia tai lisdvuoroja toivottiin erityisesti Jarvenpaahén,
Porvooseen ja Helsinkiin. Jarvenpadhén toivottiin vuoroja etenkin iltaisin ja viikonlop-
puisin, mutta Helsingin ja Porvoon vuorotarpeet koskivat pdiva- ettd vuorotyoléisten
tyomatkaliikennettd. Seuraavaksi tyossd on asukkaiden mielipiteitd Pornaisten joukko-
lilkenteesté.



“Aikatauluja tulisi kehittdd niin, ettd myos Porvooseen ja Jdrvenpddhdn voisi kulkea

1

toihin bussilla eli ainakin yksi iltavuoro ja litkenndintid myos kesdlld.’

Busseja kulkee niin harvoin tai ei ollenkaan (viikonloput) etten juurikaan pysty niita

)

kdyttdmddn asiointimatkoilla.’

“Pornaisista Helsinkiin meneva tydmatkaliikenne pitdisi olla niin, ettd paasisi myds
seitsemaksi toihin. Ainakin yhteys linja-autolle, joka lahtee Nikkilasta klo 5:50. Porvoo-
seen ja Jarvenpadhan ei voi kuvitellakaan hakevansa toihin, koska vakituista myés mui-

na kuin koulupaivina toimivaa liikennetta ei ole tyoaikojen puitteissa.”

8.4 Jarvenpaan, Keravan ja Tuusulan liikenneturvallisuus-
kysely

Jarvenpéassd, Keravalla ja Tuusulassa kdynnistyi vuonna 2012 Uudenmaan ELY-
keskuksen koordinoima liikenneturvallisuussuunnitelma. Vuoden 2012 lopulla jarjestet-
tiin asukaskysely suunnitelmaan liittyen. Kyselyyn vastasi 662 jarvenpaaldista, 384 ke-

ravalaista ja 645 tuusulalaista.

Kyselyn yhdessd osassa vastaajat saivat antaa liikenneymparistélle arvosanan eri kul-
kumuotojen osalta. Asteikkona arvioinnissa oli 1=erittdin tyytymaton...5=erittdin tyy-

tyvdinen. Yhtend kulkumuotona oli joukkoliikenne.

Tuusulalaiset vastaajat ovat joukkoliikenteen olosuhteista tyytyvaisimpia pysakkien
jalankulku- ja pyoréily-yhteyksiin, kulkuneuvojen, asemien ja pysékkien esteettomyy-
teen sekd ruuhka-ajan aikatauluihin ja vuorotarjontaan. Tyytymattémimpia tuusulalaiset
ovat joukkoliikenteen vuorotarjontaan iltaisin ja viikonloppuisin. Jalankulku- ja pyoréi-
ly-yhteydet pysékeille sekd yhteydet p&akaupunkiseudulle oli arvioitu parhaimmiksi
sekd Jarvenpaassa ettd Keravalla. Jarvenpéassa heikoimmat arvosanat asukkaiden mie-
lestd saivat joukkoliikenteen hinta, vuorotarjonta iltaisin ja viikonloppuisin seké yhtey-

det kunnan sisélla.

Yleisarvosanaksi joukkoliikenteen olosuhteille omassa kunnassaan tuusulalaiset vastaa-

jat antoivat 2,33 mik& on heikoin verrattuna kyselyn muihin kuntiin. Parhaimman ar-



vosanan oman kuntansa joukkoliikenteen olosuhteille antoivat keravalaiset, jossa yleis-
arvosana oli 3,17.

Tyytyvaisyys joukkoliikenteen olosuhteisiin

Jalankulku- ja pydraily-yhteydet pysékeille 2,98

Esteettomyys kulkuneuvossa ja pysakilld tai asemalla 2,89
Aikataulut ja vuorovili ruuhka-aikoina

Informaatio (reitit, hinnat, aikataulut, lipputyypit, jne.)
Vuorotarjonta ja yhteydet pddkaupunkiseudulle
Pysdkkien laatutaso (kunto, siisteys, informaatio, jne.)
Liityntdpysiksintimahdollisuudet (auto/pyori)
Joukkoliikennelippujen hinnat

Lippujdrjestelmd (lippuvaihtoehdot, selkeys)
Vuorotarjonta ja yhteydet naapurikuntiin
Vuorotarjonta ja yhteydet kunnan sisilld

Aikataulut ja vuorovili iltaisin ja viikonloppuina

Yleisarvosana joukkoliikenteen olosuhteille

0 0,5 1 1,5 2 2,5 3 3,5 4 4,5 5

Kuva 47. Tuusulalaisten vastaajien tyytyvaisyys joukkoliikenteen olosuhteisiin.

Kunkin osion lopussa vastaaja sai nimetd kuhunkin kulkumuotoon liittyvan ongelman ja
ongelman sijainnin. Joukkoliikenteen palvelutasoon liittyvad palautetta oli 250 kappa-
letta, josta yleistd palautetta oli 75 kappaletta. Alueista palautteen maardssé nousivat
esiin Lahela (23 %), Hyryla (10 %) ja Jokela (7 %).

Joukkoliikenteeseen liittyva yleinen palaute koski hiljaisen ajan liikenteen tarjontaa ja
erityisesti hiljaisen ajan liikennetta Helsinkiin. Myos sisdisen liikenteen yhteydet juna-
asemille nousivat esiin. Muita aiheita olivat lippujarjestelman sekavuus ja kalliit lippu-

jen hinnat, pysakkien ja joukkoliikennevélineiden kunto, siisteys ja esteettomyys.

"viikonloppu ja yoliikenne julkisilla ikuinen ongelma”

“viimeinen bussi lahtee liian aikaisin. vaihtoehtoisesti pitisi olla my6haisbussi keravan

asemalta”

”pyséakkien katokset ovat huonokuntoisia ja osin puuttuvat kokonaan. Katoksissa ei ole

bussien aikatauluja eika arvioituja saapumisaikoja. ”



Lahelan joukkoliikennetté ja liikenteen puutteita koskevan palautteen méara on suuri ja
se koskee kaikkia liikenndintiaikoja. Palautteessa korostuvat heikot yhteydet Helsinkiin
iltaisin ja viikonloppuisin seka pitkat vuorovalit liikenndintiaikoina. Vastaajat toivovat
my0s parempia yhteyksia Hyrylaan, josta on paremmat joukkoliikenteen yhteydet paa-

kaupunkiseudulle.

”Joukkoliikenteen saatavuus ruuhka-ajan ulkopuolella olematon”

“iltaisin ei pddse Hyrylddn harrastuksiin tai uimaan ilman omaa autoa. Viikonloppuisin
ei ole paasya Helsingin suuntaan ilman kiertoa Hyrylan kautta,eikd Hyryldankaan ole

litkennevuoroja.Koskee myds viikonloppuna tyéssd kdyvid.”

“Lahelasta ei paase viikonloppuisin mihink&an ja iltaisin lahtee viimeinen linja-auto
Helsingista klo 17.10. Sen jalkeen on mentava Hyrylaan ja siita kotiin taksilla (lisékulu
noin 15 euroa per kerta) Tama tosiasia ei mitenkaan voi lisata joukkoliikenteen kayt-

toalt”

Hyrylan osalta palaute koskee péaéasiassa yhteyksia padékaupunkiseudulle ja Keravalle
seka liityntapysakointid. Hyrylan osalta palautteessa korostuu ilta- ja yoliikenne, jota
vastaajat toivovat lisdd. Ratkaisuvaihtoehtoina asukkaat esittavat joko suorien yhteyksi-
en lisddmistd Hyrylan ja Helsingin valille tai liityntaliikennettd Keravalle laajemmilla

litkenndintiajoilla.

"Tuusulasta ei pddse pddkaupunkiseudulla kuin Helsingin keskustaan tai lentokentdlle.
Toivoisin yhteytta Tikkurilaan jolloin p&asisi hyddyntamaan junareitteja. Nyt kun Mar-
jarata valmistuu, tuusulalaiset eivat paase hydodyntdmaan junarataa kuin vasta 10-15
vuoden kuluttua kun junapysakki rakennetaan Ruskeasannan kohdalle. Siksi aikaa olisi
hyva saada yhteys Tikkurilaan. Ydévuorojakin voisi olla useampia jos ajoa olisi vain

Tikkurilasta Hyrylddn.”

“Bussien aikataulut eivat pida etenkdan ruuhka-aikoina. Ainut aika jolloin bussit pysy-

vat aikataulussa on heindkuu, jolloin muuta liikennetta on vahan.”

”Saatava toimiva yhteys Keravan ja Hyrylan valille, myds iltaisin. ”



8.5 Tuusulan palveluliikennekysely

Tuusulassa vuonna 2009 tehdyssa palveluliikennesuunnitelmaan ja Sampo-liikenteeseen
kehittdmiseen liittyneessé asukaskyselyssa vastauksia saatiin 141 kappaletta. Sampo-

liikenne palvelee ruuhka-aikojen ohella myos keskipéivalla.

Vastaajista 31 % kaytti saannollisesti Sampo-liikennettd ja 40 % ei ollut kdyttanyt Sam-
po-liikennettd. Vastanneista yli 65 % maksaa matkansa yleensa aikuisten tai lasten ker-
talipulla. Matkoista noin 28 % liittyi tyohon tai ty6asiointiin, 23 % harrastuksiin tai vir-
kistykseen ja 16 % kouluun tai opiskeluun. Vastaajilta kysyttiin vaihtoehtoista kulkuta-
paa vastaavalla matkalla. Noin 29 % vastaajista ilmoitti, ettd ei olisi tehnyt matkaa il-
man Sampo-liikennettd ja 25 % ilmoitti taksin vaihtoehtoiseksi kulkutavaksi. Muu
joukkoliikenne oli vaihtoehtona vain 18 %:lla vastaajista. Sampo-liikenteella tehdyt
matkat ajoittuvat liikenndintipdivina eli maanantaista lauantaihin koko liikenndintiajal-

le, mutta matkojen mé&é&ra tunneittain vaihtelee paivésta riippuen.

Vapaata palautetta annettiin 93 kappaletta. Siitd 22 % liittyi aikatauluihin tai reitteihin.
Yhteystarpeista esille nousivat Jokelan ja Hyrylan (10 %) sek& Hyrylan ja Keravan (10
%) véliset joukkoliikenneyhteydet. Koska kysely koski palveluliikenteen reittien kehit-
tamist4, vapaa palaute keskittyy siihen myos.

“Pddllekkdisyyttd jo olemassa olevan normaalin linjaliikenteen kanssa. Vastaavasti
aikoja, jolloin ei kulje mitaan. "Syrjakylilta" jatkoyhteys esim. Helsinkiin tulisi ottaa
huomioon. Vuorojen yhteensovittaminen on tarkeda! Soitto suoraan kuljettajalle liiken-

neturvallisuusriski.”

”Sampo-kyyti on lapsille lahes ainoa mahdollisuus paasté harrrastuksiin, iltapaivalla
ja alkuillasta, erityisesti pyorailykauden ulkpuolella ja nuorilla lapsilla. Palveluliiken-

teen aikataulut eivat ole sopivia tdhan tarpeeseen.”

“Kuljetustarpeita on paivisin terveyskeskukselle ja iltaisin harrastuksiin. ”

8.6 Vertailualueen asukkaiden tyytyvaisyys joukkoliikentee-
seen
Matkustajien tyytyvéisyyttd joukkoliikenteeseen tutkitaan HSL-alueella vuosittain, ja

tulokset koostetaan yhteenvetoraportiksi. Kuselyyn vastattiin linja-autossa matkan aika-



na tayttaméalla lomake. Lomakkeella matkustajaa pyydettiin arvioimaan kyseisen linjan
palveluita (kuljettajapalvelut, kuljettajan ajotapa, bussien tdsmallisyys, bussien siisteys
ja matkustusmukavuus), linjan ominaisuuksia (istumapaikan saatavuus, linjan sopivuus
matkustustarpeisiin, matkan teon sujuvuus ja turvallisuus, vaihdon sujuvuus, jarjes-
tyshairiottomyys, pysakin odotusolosuhteet) sek& koko HSL-alueen liikennettd (matka-
lipun oston helppous, tarve matkalipun ostamiseen internetisté, joukkoliikenteen turval-
lisuus, aikataulukirjan kéyttd aikatauluja etsiessd). Liséksi matkustaja sai antaa yleisar-
vosanan liikennditsijoille ja HSL-alueen joukkoliikenteelle. Matkustajat arvioivat eri

osa-alueita asteikolla 1-5, jossa 5 = erittdin hyvin ja 1 = erittdin huonosti.

Uusimmassa, vuonna 2012 julkaistussa tutkimuksessa HSL alueen matkustajat antoivat
HSL-alueen joukkoliikenteelle yleisarvosanaksi 3,93. Tamé on vahemmaén kuin vuotta
aikaisemmin, jolloin arvosana oli 3,95. Kaikkien osa-alueiden matkustajien (raitiovau-

nun, bussien, metron ja junaliikenteen) arvosanat ovat tippuneet vuoden takaisesta.

Linjakohtaisien arvosanojen perusteella voidaan havaita, ettd Vantaan sisdisessa liiken-
teessd matkustajat ovat hieman tyytyméattomampid joukkoliikenteeseen kuin koko HSL-
alueella linja-autoliikenteessd matkustavat. Matkustajat antoivat Vantaalla joukkoliiken-

teen yleisarvosanaksi 3,82.

Vantaan sisaisen liikenteen linjalla 43 matkustajat antoivat parhaat arvosanat istumapai-
kan saatavuudelle seka jarjestykselle ja turvallisuudelle. Molemmissa arvosana oli yli 4.

Heikoimmat arvosanan sai vaunujen siisteys (arvosana 3,4).

8.7 Yhteenveto

Hiljaisen ajan yhteydet nousevat esiin kaikissa tutkimusalueella tehdyissé joukkoliiken-
teeseen liittyvissa tai sitd sivuavissa asukaskyselyissd. Pornaisten ja Tuusulan osalta
palautetta tuli paljon myos ty6-, koulu- ja opiskelumatkojen vuorovaleista ja liikenndin-
tiajoista. Ongelmana on vastaajien mukaan se, etteivat he nykyiselld tarjonnalla ehdi
aamuksi toihin pdikaupunkiseudulle. Tdma on ongelmana etenkin, kun tyopaikka ei
sijaitse ydinkeskustassa vaan tyomatka vaatii liityntdmatkan vield Helsingissa. Kello 7
Helsingissa perilld olevat vuorot eivat ndin ollen palvele niitd, joiden tydaika alkaa klo

7. Toinen tyomatkoihin liittyva ongelma on vuorotarjonta illalla. Nykyiset vuorot palve-



levat vain osaa tyomatkoista, koska vuorovélit ovat pitkat ja epasaanndlliset ja liiken-
ndinti loppuu aikaisin, miké ei tee joukkoliikenteestd joustavaa matkustajan kannalta.

Pornaisten joukkoliikenne palvelee asukkaita heikosti eiké tarjontaa ole kaikilta alueilta
koululais- ja tydmatkavuorojen ulkopuolella. Joukkoliikenteen yhteystarpeet Pornaisista
hajaantuvat eri suuntiin. Tyomatkaliikenteessa Helsinki ja Porvoo korostuvat, kun taas
hiljaisena aikana yhteyksia toivottiin Jarvenpaahan. Mydés Kerava ja Tikkurila nousivat

esille vaihtoehtoisina liityntapaikkoina junaan.

Hyryléstd yhteystarpeet kohdistuvat hiljaisen ajan yhteyksiin Helsinkiin joko suoraan
linja-autolla nykyisella tavalla vuorovéleja tihentdamaélla ja liikenndintiaikoja jatkamalla
tai vaihdollisella yhteydelld Keravan kautta. Vastaajat kokevat junaliikenteen tarjonnan
linja-autoliikenteen tarjontaa kattavammaksi ja liikenteen séannollisesmmaéksi, joten he
ovat valmiita siirtymaan suorasta yhteydesta vaihdolliseen. Vastaajat kritisoivat myos

liikenteen yksipuolisuutta ja suuntautumista Helsinkiin. Muiksi paatepysékeiksi esitet-
tiin Tikkurilan juna-asemaa ja tulevaisuudessa Keharadan asemista vield suunnitteluvai-

heessa olevaa Ruskeasannan asemaa.

Nurmijarven osalta toivottiin lisdvuoroja hiljaiseen aikaan. Liityntapysakdintipaikkojen

maaraé pidettiin liian vahaisena ja niita toivottiin liséa.

Kysyttédessd milla toimilla vastaajat voisivat harkita joukkoliikenteen kayton lisddmista,
tutkimusalueen kuntalaisten vastaukset erosivat hieman toisistaan. Tarkein ja haastavin
toimi olisi joukkoliikenteen aikataulujen muuttaminen siten, ettd ne palvelisivat vastaa-
jan matkustustarpeita. T&ma on kuitenkin laaja perustelu, eiké sitd ole kohdistettu min-
kaan tietyn liikenngintiajan tarjonnan kehittdmiseen. Hiljaisen ajan liikenteen tarjonnan
kehittdminen nousi merkittavimpien toimien joukkoon Tuusulassa, Nurmijarvelld ja
Pornaisissa. Hyryl&sta toivottiin etenkin myohdisillan ja yon vuoroja Helsinkiin ja takai-

sin péin. Muualla toiveet kohdistuivat iltalitkenteeseen.

Vastausten perusteella voidaan todeta, ettd vastaajien mielesta joukkoliikenteen pahim-
mat puutteet ovat tydmatkojen ulkopuolisessa liikenteessé eiké& joukkoliikenne pysty

vastaamaan vastaajien matkustustarpeisiin vapaa-ajan matkoilla. 1ltojen ja viikonloppu-



jen vuorotarjonnoissa on kehitettdvad, mutta vuorojen lisddminen ei valttdmatta lisaa

vastaajien joukkoliikenteen kayttoa.



9 Hiljaisen ajan liikenteen toteutus

9.1 Vertailuvaihtoehtojen muodostaminen

Tassa tyossé tarkastellaan palvelutasotyon (PATAZ2) perusteella méaariteltyjen palvelu-
tasotavoitteiden kolmen ylimmén palvelutasoluokan (kilpailutaso, houkutteleva taso ja
keskitaso) tasoisia yhteysvaleja ja vaihtoehtoisia toimenpiteita palvelutasotavoitteiden

saavuttamiseksi.

Esimerkkialueina olevat taajamat ovat Hyryld, Nurmijarven kirkonkyl& ja Pornaisten
kirkonkyld. Tarkasteltavat yhteysvalit valittiin tydn ohjausryhmassa keskustelujen poh-
jalta. Tavoitteena oli 16ytaa toisistaan eroavat yhteysvalit, joiden nykyinen liikenne pe-
rustuu suoriin linja-autoyhteyksiin. Kaikkien esimerkkialueiden osalta yhteysvalin toi-
sena péatepisteend on Helsingissa sijaitseva Kampin joukkoliikenneterminaali. Nykyi-
nen joukkoliikennetarjonta ei taytd palvelutasotavoitteita vaan liikennetta tulisi lisata
hiljaisena aikana, jotta asetettuihin tavoitteisiin paastaisiin. Joukkoliikenteen lisédminen

hiljaisena aikana etenkin iltaisin ja sunnuntaisin on kallista.

Hiljaisen ajan liikenteen hoitamisessa ei ollut vaihtoehtona kutsu- tai palveluliikennetta.
Molempia on, ja on ollut kdytdssa esimerkkialueilla. Koska tarkasteluissa haluttiin ha-
kea ratkaisua joukkoliikenteen rungolle, kutsu- ja palveluliikenne ei ollut esill& vertailu-
vaihtoehtoja muodostettaessa. Molemmissa ongelmana on kaluston kapasiteetin riitta-
vyys kaikkina liikenndintiaikoina, koska jo nykyisin tietyt ruuhka-ajan vuorot ajetaan
kapasiteetin rajoissa perinteisella kalustolla. Pienempi kalusto ei siis parantaisi palvelu-
tasoa ja toisaalta sen hankkiminen tietyille liikenndintiajoille aiheuttaisi lisdkustannuk-

sia.

Esimerkkialueiden ja Helsingin vélille muodostettiin kahdesta neljdén vaihtoehtoa lii-
kenteen hoitamiseksi. Kunkin esimerkkialueen kohdalla yhtend vaihtoehtona on liiken-
teen hoitaminen nykyiseen tapaan suorilla linja-autoyhteyksill4&. Samoin yhtend vaihto-
ehtona on liityntéaliikenteen kehittdminen tai aloittaminen juna-asemalle. Muut vaihto-

ehdot ovat valittu ohjausryhmassa kaytyjen keskustelujen pohjalta.

Koska nykyisessa liikenteessé vuorovilit eivat ole tasaiset eika tulevasta liikenteen jar-

jestdmistavasta ole vield selvyyttd, kustannukset vaihtoehtoisille toimintatavoille on



laskettu arvioitujen kalustotarpeiden perusteella. Laskennoissa ei ole kuitenkaan huo-
mioitu, koska hiljainen aika ei ole kalustoa mitoittava vaan mitoitus perustuu ruuhka-
aikojen kalustotarpeeseen. Hyrylén ja Keravan valisessa liikenteessé on tehty laskelmat
my06s huomioiden kaluston hankinnasta aiheutuvat kustannukset. Muissa vertailuvaih-
toehdoissa voidaan siis olettaa, etta liikennoitsijalla on liikenteeseen vaadittava kalusto
kaytettavissa eiké sitd tarvitse hankkia lisdd. Laskennoissa kéaytetyt ajoajat ja kilometrit

perustuvat Matkahuollon aikatauluista saatuihin tietoihin.

Linja-autoliikenteen muuttuvien kustannusten laskennassa kéytettiin hintana 0,8 €/km.
(Puro 2012). Kuljettajien taulukon mukaisena tuntipalkkana kaytettiin 24 €/h. Palkkaku-
luissa huomioitiin eri lisét kuten ilta- ja sunnuntailisdt. On huomioitava, etta linja-auton

kuljettajille maksetaan minimissaan 4 tunnin ja 45 minuutin tyosta vuorokaudessa.

Laskennoissa kaytettiin seuraavia arvoja vuosikustannusten laskemisessa: arkivuoro-
kausien maara oli 250 ja lauantain sekd sunnuntain 50. Liikenteen kustannuksiin ei ole
laskettu ruuhka-aikojen suurempaa kalustotarvetta vaan laskennat koskevat ainoastaan

niin sanottua litkenteen runkoa.

NyKkyisessad vakiovuoroliikenteessa kuljetetaan myds rahtia. Rahdin kuljetus painottuu
arkeen, jolloin lastaus tapahtuu aamulla noin klo 7-8 ja illalla noin klo 17-19. Lastaus
ja purku vaikuttavat linja-autojen kierrosaikoihin, koska siihen on jatettdva aikaa. Rah-
tia ei voida kuljettaa matalalattiaisella kalustolla vaan se vaatii perinteisen linja-auton,
jossa on matkatavaratila. Kamppiin kulkevien linja-autoyhteyksien vaheneminen vai-
kuttaa myds rahdin kuljettamiseen. Téssa tyossa lahtokohtana on henkildliikenteen na-

kokulma, johon toimivaltaisen viranomaisen liikenteen suunnittelun tulee perustua.

Seuraavissa luvuissa esitelldén vaihtoehdot esimerkkialueiden osalta ja pohditaan, mika
esitetyistd vaihtoehdoista olisi sopivin liikenteen hoitamiseen yhteiskunnan ja kéyttajien
nédkokulmista. Laskelmat perustuvat myods HSL-alueella kaytettdviin Kkierrosaika- ja

kalustomaéaralaskelmiin (kaavat 2 ja 3).



9.2 Hyryla

9.2.1 Vaihtoehtojen muodostaminen

Nykyinen liikenne Hyrylan ja Helsingin valilla perustuu Hyrylastd lahteviin tai sen
kautta kulkeviin suoriin linja-autoyhteyksiin. Hyrylasta tai sen kautta liikenndi muuta-
mia vuoroja Keravalle ja lentoasemalle, mutta néit4 vuoroja ajetaan vain arkisin. Hyry-
lan ja Keravan valilla ajetaan arkisin noin tunnin vuorovalein klo 6-19 ja erilliset lahdot
vield Hyrylasta klo 23.35 ja Keravalta 20.15. Laht0ja on yhteensa 32, joista 18 Hyrylds-
t4 Keravalle. Hyrylasta ja Helsinki-Vantaan lentoaseman valilla ajetaan arkisin kolme

l&ht6d molempiin suuntiin.

Liikenteen tarjonnan nostaminen houkuttelevalta tasolta kilpailutasolle vaatisi Helsingin
ja Hyrylan valille lisdvuoroja etenkin ilta- ja viikonloppuliikenteeseen. Nykyisten epa-
saanndllisten vuorovalien muuttaminen sadnndllisiksi ei ole yksinkertaista, koska liiken-

teestd vain osa alkaa ja paattyy Hyrylaan.

Palvelutasotavoitteiden mukaisesti kilpailutasolla Hyrylan ja Helsingin valilla liiken-
ndintituntien mé&éara talviarkena tulee olla 18, josta ruuhka-aika pois laskettuna saadaan
paivéliikenteen tuntimaaraksi 6 tuntia, iltaliikenteen 4 ja yoliikenteen 2. Lauantaina lii-

kenndintitunteja on samoin 18 ja sunnuntaina 16.

Hyryl&n ja Helsingin vélisen liikenteen hoitamista tarkastellaan kolmen eri vaihtoehdon
kautta. Nykyista liikenndintid vastaavassa vaihtoehdossa liikenteen tarjonta perustuu
suoriin linja-autoyhteyksiin Kamppiin (VE1). Kahdessa muussa vaihtoehdossa tarkas-
tellaan linja-auton ja junan muodostamia vaihdollisia yhteyksid joko Keravalle (VE2)
tai Kehéaradalle (VE3). Vaihtoehdot on esitetty kuvassa 49. Suurempi kuva on liitteend
3.
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Kuva 48. Reittivaihtoehdot Hyryl&-Helsinki liikenteessé.
9.2.2 VEI1: Hyryla-Helsinki

Hyrylén ja Helsingin valisen linja-autoliikenteen matka-aika on Matkahuollon aikatau-
luhaun mukaan keskimaarin 35-40 minuuttia. Etdisyys Hyrylan linja-autoaseman ja
Kampin terminaalin valilla on 30 kilometrid. Laskelmissa kaytettiin hiljaisen ajan vuo-
rovélind 30 minuuttia Keski-Uudenmaan palvelutasotydssa asetetun Kilpailutasoisen
litkenteen maéaritelméan mukaisesti.

Kierrosajaksi 30 minuutin vuorovalilla ja 35 minuutin yhden suuntaisella ajo-ajalla saa-
daan kaavan 2 mukaisesti 88 minuuttia ja kalustotarpeeksi kaavan 3 mukaisesti 3 autoa.
Mikaéli ajo-aikana kaytetdan 40 minuuttia, kierrosajaksi saadaan 91 minuuttia ja kalusto-
tarpeeksi 4 autoa. Laskelmat on tehty 2 minuutin kaantoajalle, joten kolmen auton kier-
to 30 minuutin vuoroviélilla voi olla liian tiukka, ja hairididen vaikutus vuorojen aika-
tauluissa pysymiseen suuri. Laskelmat on tehty seka kolmen ettd neljan auton kierroilla.
Laskelmat on esitetty taulukossa 5.



Taulukko 5. Hyryla-Helsinki yhteyden muuttuvat kustannukset.

Liikennointiaika _

3autoa | 4autoa
paiva 494 400 | 565292
arki ilta 175600 | 202831

yo 134400 | 135077
paiva 90640 | 109973

lauantai ilta 35120 39538
yo 17 920 20173
la-su yo 6280 9316

paiva 81373 131720
sunnuntai| ilta 50 895 59 840
yo 12732 19000
yht 10993601292 760

9.2.3 VEZ2: Hyryla-Kerava

Hyrylaa lahin rautatieasema sijaitsee Keravalla. Nykyisin Hyryldn ja Keravan valilla
liikenndidaan arkena, mutta ei lainkaan viikonloppuisin. Kouluvuoden aikana arkena
vuoroja ajetaan 14-18/suunta. Hyrylasta Keravan kautta Helsinkiin jarjestettava liiken-
ne on vaihdollinen bussi-juna-yhteys.

Hyrylan ja Keravan valinen etdisyys on seitseman kilometrid ja matka-aika noin 20 mi-
nuuttia. Talla hetkelld mahdollisen reitin varrella ei ole paljon maankaytt6d Tuusulan
puolella, mutta tilanne tulee muuttumaan Rykmentinpuiston maank&yton kehittyessa

tulevina vuosina.

Eri asukaskyselyissa vastaajat toivat esiin Hyrylan ja Keravan valisen linja-
autoliikenteen tarjonnan lisdédmisen. T&ssa tydssa kyseisen vélin yhteyksia tarkastellaan
sekd Hyryla-Kerava ettd Lahela-Hyryla-Kerava reiteilld. Eri reittivaihtoehdot Hyrylassa
on esitetty kuvassa 48. Yhteys Hyrylastd Lahelaan voidaan ajaa suunnitteilla olevan
Tuusulanjoentien (Riihikallio-Lahela) kautta. Linja-autolle ei ole vield olemassa olevaa
kaantopaikkaa Lahelassa.

Kierrosaika Hyrylan ja Keravan valisessa liikenteessa on kaavan 2 mukaisesti 48 mi-
nuuttia ja kalustotarve kaksi autoa. Lahelan-lenkin pituus kierroksella on noin 13 kilo-
metrid. Kierrosaika Lahelan ja Keravan valisessé liikenteessa on reilut 80 minuuttia
mika tarkoittaa kalustotarpeeksi kolmea autoa. Kahden auton kierrolla reittid ei ole
mahdollista jatkaa Lahelaan.



Taulukko 6. Kerava-Hyryla ja Kerava-Hyryla-Lahela yhteyksien muuttavat vuosikustannukset

hiljaisen ajan liikenteen hoitamisesta.

Liikenndintiaika ;
Kerava-Hyryla | Kerava-Hyryla-Lahela

paiva 273 600 349 200

arki ilta 98 400 127 200

yo 113400 130500
paiva 51300 67 295
lauantai ilta 19 680 24592
yo 10080 12 656
la-su y6 5580 8258
paiva 43776 56 098
sunnuntail jlta 28992 40 196
yo 9192 10 266

yht 654 000 826 260

Kerava-Hyryla-reitin liikenndinti 30 minuutin vuorovélilla vaatii kaksi linja-autoa.
Koska Keravan junatarjonta on tihed myos iltaisin, ei linja-autovuoron tahdistaminen

tietylle junavuorolle ole vélttamatonta.

9.2.4 VE3: Kerava-lentoasema/Tikkurila

Kolmas reittivaihtoehto on Keravalta Hyrylan kautta Kehédradan varteen (Ruskeasanta,
lentoasema) tai Tikkurilaan. Sijainniltaan optimaalisin vaihtopaikka olisi Ruskeasannan
asema, mutta sen rakentaminen ei kuulu Keh&radan ensimmadiseen vaiheeseen. Lento-
aseman etuina ovat suora yhteys lentoliikenteen terminaaleihin, aseman pitkat aukiolo-
ajat, sosiaalisesti ja fyysisesti turvallinen ympdristo ja aseman muut palvelut. Tikkurilan
aseman etuina ovat kattavat yhteydet linja-autoliikenteelld Vantaan sisélla, yhteys seka
Kehdradan ett4 paaradan lahiliikenteeseen seka yhteys kaukoliikenteen juniin. Tikkuri-
lan aseman kehittyminen ja matkakeskuksen rakentaminen parantavat aseman viihtyi-
syytté ja palveluita. Kehéradan liitynndn ongelmana on se, ettd Keharadan liikenne lak-

kaa nykyisten suunnitelmien mukaan puolen yon aikaan.

Matka-aika nykyisten aikataulujen mukaan Hyrylasté lentoasemalle on 20-30 minuuttia
ja Keravalta Hyryld&dn 15-20 minuuttia. Kokonaismatka-aika nykyisten aikataulujen

perusteella olisi noin 35-50 minuuttia. T&mén reitin pituus on noin 25 kilometria.

Hyrylan ja Tikkurilan vélill4 ei ole nykyisin joukkoliikennetarjontaa. Arvioitu ajoaika

15 kilometrin matkalla on noin 25 minuuttia. Koko linjan matka-aika Keravalta Hyrylan



kautta Tikkurilaan on noin 40—45 minuuttia ja pituus noin 24 kilometrid. Linjan ajoaika
on nykyisen Hyrylan ja Keravan vélisen ajoajan ja Tikkurilan ja Hyrylan etisyytta vas-

taavan linjan ajoaikojen summa.

Kierrosajaksi Kerava-Hyryla-Lentoasema-linjalle saadaan kaavan 2 mukaisesti 103 mi-
nuuttia ja kalustotarpeeksi 4 autoa. Kerava-Hyryla-Tikkurila- linjalla voidaan kaytt&a
samaa Kierrosaikaa ja kalustotarvetta. Kummankin linjan vuositasolla olevat muuttuvat
kustannukset (taulukko 7) on laskettu samalla kilometrimaaralld, koska kilometrin ero

arvioidussa etéisyydessa ei muuta kustannusten suuruusluokkaa.

Mikali lahtopaikkana olisi Hyryld, kustannukset laskisivat. Liikenteen hoitamiseen riit-

taisi kolme autoa.

Taulukko 7. Kerava-Hyryla-Lentoasema/Tikkurila

Liikenndintiaika _
Kerava-Keharata Hyryla-Keharata
paiva 518 400 362520
arki ilta 187 200 131640
yo 168 000 135240
paiva 80720 69477
lauantai ilta 31493 27 413
yo 16 107 14 067
la-su yo 11 600 10633
paiva 58 320 56 959
sunnuntai| ilta 42 480 41901
yo 16 200 15924
yht 1130520 865 744

9.2.5 Vaihtoehtojen vertailu

Koska kaikissa vaihtoehdoissa liikenndintiajat ovat samat, kustannuksiin vaikuttaa eni-
ten linjan pituus, koska se mitoittaa kierrosajan kautta kalustotarpeen. VVuorovélien pi-
dentdminen esimerkiksi illan viimeisten liikenndintituntien aikana laskee kustannuksia.
Esimerkiksi Hyrylan ja Helsingin keskustan vélinen liikenne voitaisiin péaivan viimeisi-
né tunteina hoitaa tunnin vuorovélill4 kahdella autolla, mika laskisi kustannuksia muu-

tenkin kalliiden tuntien osalta.



Taulukko 8 Eri vaihtoehtojen muttuvat kustannukset

3autoa | 4autoa |Kerava-Hyryla| Kerava-Hyryla-Lahela | Kerava-Keharata| Hyryla-Keharata
paivd | 494400 | 565292 273 600 349 200 518 400 362 520
arki ilta 175600 | 202 831 98 400 127 200 187 200 131 640
yo 134400 | 135077 113 400 130 500 168 000 135 240
paiva 90640 | 109973 51300 67 295 80720 69 447
lauantai ilta 35120 39538 19 680 24 592 31493 27 413
yo 17920 20173 10080 12 656 16 107 14067
la-su yo 6280 9316 5580 8258 11600 10633
| paiva 81373 | 131720 43776 56 098 58 320 56 959
sunnuntai| ilta 50 895 59 840 28992 40196 42 480 41901
| yo 12732 19 000 9192 10 266 16 200 15924
yht 1099 360 | 1292 760 654 000 826 260 1130520 865 744

Taulukkoon 8 on koottu kaikkien reittivaihtoehtojen osalta muuttavat vuosikustannuk-
set. Halvimmin liikenne voidaan hoitaa Hyrylastd Keravalle ja sielta junalla edelleen
Helsinkiin. Reitin jatkaminen Hyryl&st4 Lahelaan ei ole nykyisilla katuyhteyksilla mah-
dollinen, mutta vaadittava yhteys Tuusulanjoentietd pitkin on suunnitteilla. Reitin jat-
kaminen nostaa reitin kustannuksia, koska liikenteen hoitaminen vaatii lisdauton. Nain
ollen kaikissa vaihtoehdoissa huomioidaan myos asukaskyselyissd esiin noussut Lahe-
lan alueen joukkoliikenneyhteyksien tarve.

Taulukkoon 9 on koottu eri vaihtoehtojen etuja ja haittoja niin matkustajien, kunnan
kuin liikenteenharjoittajienkin nakdkulmasta. Pitkien linjojen heikkoutena on tasmaélli-
syyden séilyttdaminen. Pitkille linjoille tarvitaan aikataulun tasauspysékkeja ja riittavat
kaantoajat, jotta linja-autojen pysakkien ohitusajat eivét poikkea aikataulujen mukaisista
ajoista. Tuusulanvéyldn ruuhkat vaikuttavat joukkoliikenteen sujuvuuteen erityisesti
aamu- ja iltaruuhkien aikaan. Joukkoliikenteen hiljaisena aikana tata ongelmaa ei kui-
tenkaan ole.

Vaihtoehdot 2 ja 3 perustuvat liityntéliikenteeseen. Junien vuorotarjonta on linja-
autoliikenteen tarjontaa tasaisempi eri litkennodintijaksoina tai liikenndintiaikoina. Vaih-
dolliset yhteydet kasvattavat matka-aikaa Helsingin keskustaan, mutta toisaalta ne tar-
joavat uusia reittivaihtoehtoja ja yhteyksia. Junaliikenteen mahdolliset héiritt ja ongel-
mat tdsmallisyyden suhteen vaikuttavat koko matkaketjun matka-aikaan, mikali vaihdot

eivat suju ilman venyneitd odotusaikoja.



Vakiovuoroliikenteessé kuljetetaan rahtia tiettyiné aikoina vuorokaudesta. Lastaaminen
ja purku vaikuttavat kierrosaikoihin tiettyjen reittien osalta. Vaihtoehdossa 1 rahdin
kuljettaminen on mahdollista kuten nykyisin. Matalalattiainen kalusto ei sovellu rahdin
kuljettamiseen. Kalustovaatimuksia madritettdesséd on hyva tiedostaa se, ettd mahdolli-

suus kuljettaa rahtia saattaa vaikuttaa kilpailutuksessa saataviin hintoihin.

Hyrylan liikenteen hoitaminen olisi edullisinta hoitaa liityntdna Keravalle. Se on edulli-
sin vaihtoehto vertailtaessa muuttuvia kustannuksia. Ruuhka-aikaan Hyrylan ja Helsin-
gin Vvélilla tulee edelleen tarjota suoria linja-autoyhteyksid. Lahelasta Hyrylan kautta
Keravalle liikenndivé linja parantaisi myds Tuusulan siséisia yhteyksid, tarjoaisi poikit-

taisyhteyden ja kytkisi tulevat maankaytén muutokset joukkoliikenteen piiriin.



Taulukko 9 Hyryl&-Helsinki valin eri vaihtoehtojen vertailua

VE1 VE2 VE3
matka-aika matka-aika matka-aika
35-40 min 45-50min > 60 min

Matkustajille tuttu, van-
ha liikenndintitapa

Nykyiset lipputuotteet
kelpaavat

Hyrylan eteldpuoliset
alueet saavat samalla
kilpailutasoiset yhteydet
Vaihdoton yhteys

Lilkkenteenharjoittajat
voivat kuljettaa rahtia
nykyiseen tapaan

Junaliikenne palvelee kat-
tavasti hiljaisena aikana

Tukee Tuusulan maankay-
ton kehittymista

Parantaa poikittaisyhteyk-
sid ja yhteyksia |ahiliiken-
teen juniin

Potentiaaliset uudet asia-
kasryhmat joukkoliiken-
teeseen

Yhteys suoraan Keha-
radan kautta myds lan-
tiselle paakaupunki-
seudulle

Lentoaseman yhteydet
paranevat

Hyrylan eteldpuoliset
alueet ja Tuusulan
maankayton kehitty-
minen reitin varrella

Pitka linja on herkka hai-
ridille

Tuusulanvaylan liiken-
ndintiolosuhteet voivat
vaihdella = vaikutus
matka-aikaan ja liiken-
teen luotettavavuuteen

Yksittdisten vuorojen
lisédminen kallista 2>
vaatii koko liikenteen
suunnittelun

Nykyinen liikenne koos-
tuu useiden liikennoitsi-
joiden ja yhteysvilien
kokonaisuudesta

Vaihdollinen yhteys mika
lisdd matka-aikaa Helsin-
gin keskustaan

Junaliikenteen hairididen
vaikutus jatkoyhteyksiin

Nykyisin ei ole sopivaa
lipputuotetta

Hyrylan eteldpuolisten
alueiden palvelutaso las-
kee, ja ne on hoidettava
muilla yhteyksilla

Sosiaalinen ja fyysinen
turvallisuus huomioitava
myos vaihdon aikana

Vaihdollinen yhteys
mika lisad matka-aikaa
Helsingin keskustaan

Junaliikenteen hairioi-
den vaikutus jatkoyh-
teyksiin

Nykyisin ei ole sopivaa
lipputuotetta

Pitka linja on herkka
hairidille

Ruskeasannan asema
olisi optimaalisin vaih-
topaikka

Sosiaalinen ja fyysinen

turvallisuus huomioita-
va vaihdon myds aika-

na

Hitain yhteys




9.3 Nurmijarven kirkonkyla

9.3.1 Vaihtoehtojen muodostaminen
Nurmijarven kirkonkylan ja Helsingin valisessé linja-autoliikenteessé linjojen reitit ja

matka-ajat vaihtelevat. Liikenteen tarjonnan nostaminen keskitasolta houkuttelevalle
tasolle vaatisi tarjonnan lisddmista kaikkina liikenndintipdivina. Arkipdivina lisdamis-

tarve on pienin ja sunnuntaina suurin.

Nurmijarven ja Helsingin vélisen liikenteen hoitamisessa tarkastellaan kahta vaihtoeh-
toa. Vaihtoehdossa 1 liikenne perustuu nykyiseen tapaan Nurmijarven kirkonkylan ja
Helsingin vélisiin suoriin linja-autoyhteyksiin ja vaihtoehdossa 2 hiljaisena aikana lii-
tyntéliikenteeseen Keharadan varteen Kiviston asemalle. Ruuhka-aikana liikenngitéisiin
mya0s suoria vuoroja Helsinkiin. Koska palvelutasotavoitteissa vuorovalien osalta hou-
kuttelevalla tasolla hiljaisena aikana oli vaihtelua, laskelmat on tehty seka tihedmman
(30 minuuttia) ettd harvemman (60 minuuttia) vuorovélin osalta. Tihedmpi vuorovéli

vastaa kilpailutasoisen liikenteen tavoitetta, mutta eroaa siita litkenngintituntien osalta.

Muuttuvia kustannuksia laskettaessa liikenndintitunteina kédytettiin palvelutasotavoittei-
den mukaisia tuntiméaarid, jotka ovat houkuttelevan tason liikenteelle v&hintaan 14 tun-
tia. Liikenngintituntien mukaan liikenne voidaan lopettaa illalla klo 21, joten kalliita

myohaisillan vuoroja ei tarvitse ajaa. Tama laskee kustannuksia huomattavasti.

Nurmijarvi-Helsinki
VE1: Nurmijarvi kk-Helsinki

Nurmijarvi kk- Kivisto

® rautatieasema (lityntaasema)
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9.3.2 VE1: Nurmijarvi kirkonkyla-Helsinki

Nykyisin matka-aika Nurmijarven kirkonkyl&lta Helsinkiin on Matkahuollon aikataulu-
haun mukaan noin 60 minuuttia ja etdisyys on vajaat 45 kilometrid. Kaavalla 2 kierros-
ajaksi saadaan 136 minuuttia. Kaavalla 3 saadaan 30 minuutin vuorovélille kalustotar-
peeksi 5 autoa ja 60 minuutin vuorovélille 3 autoa. Kustannukset eri vuorovaleille on

esitetty taulukossa 10.

Tunnin vuorovélilla ja kolmen auton kierrolla kustannukset ovat lahes puolta pienem-
mat kuin tihedmman liikenndinnin kustannuksista. Molemmissa tapauksissa aikataulut

ovat varsin véljat, joten reittien jatkaminen Nurmijérveltd eteenpéin on mahdollista.

Taulukko 10 Muuttuvat kustannukset vuositasolla vaihtoehdossa 1.

Liikennointiaika _
3autoa | 5autoa
paiva 408 571 | 682 000

arki ilta 109529 | 199500
yo 0 0

paiva 61223 | 111600

lauantai ilta 29 337 39900
yo 0 0
la-su yo 0 0

paiva 59611 | 147200
sunnuntail ilta 23069 57 900
yo 0 0

yht 691340 (1238100

9.3.3 VE2: Nurmijarvi kirkonkyla-Kiviston asema

Vaihtoehtona suorille linja-autoyhteyksille, liikenne voidaan hoitaa Kiviston aseman
kautta vaihdollisena. Matka-aika Nurmijarven kirkonkyl&lt4 Kiviston asemalle on noin
30 minuuttia ja etéisyytta 22 kilometria. Kierrosajaksi saadaan kaavan kaksi mukaan 92
minuuttia. Kaavan 3 mukaan lasketut kalustotarpeet ovat 30 minuutin vuorovélille 4
autoa ja 60 minuutin vuorovdlille 2 autoa. Kustannukset eri vuorovéleille on esitetty

taulukossa 10. Tiheammalla vuorovalilla kustannukset kaksinkertaistuvat.



Taulukko 11 Muuttuvat kustannukset vuositasolla vaihtoehdossa 2.

Liikennointiaika _

2 autoa | 4autoa
paiva 239200 | 471227

arki ilta 79100 | 147780
yo 0 23787

paiva 42 297 77 569

lauantai ilta 15443 29583
yo 0 2388

la-su yo 0 69 249

paiva 35360 | 45183
sunnuntail lta 24 220 2388
yo 0 2388
yht 435620 | 871541

9.3.4 Vaihtoehtojen vertailu

Taulukossa 12 on vertailtu eri vaihtoehtojen kustannuksia. Vaihdollinen yhteys (VE2)
on harvemmalla (60 minuutin vuorovalilld) liikenteelld kustannuksiltaan noin 42 % suo-
ria yhteyksia edullisempi vaihtoehto, koska siind kalustotarve on pienempi ja ajomatka
lyhyempi. Tihedmmalla liikenteell& kustannusero ei ole yhtd suuri, vaan vaihdolliset

yhteydet ovat kustannuksiltaan 30 % edullisemmat.

Taulukko 12 Vaihtoehtojen vertailu Nurmijarven ja Helsingin valilla

Liikenndintiaika
3autoa | 5autoa 2 autoa 4 autoa
paiva 408 571 | 682000 239200 471227
arki ilta 109529 | 199500 79100 147 780
yo 0 0 0 23787
paiva 61223 | 111600 42 297 77 569
lauantai ilta 29337 39900 15443 29583
yo 0 0 0 2388
la-su yo 0 0 0 69 249
paiva 59611 | 147200 35360 45 183
sunnuntai| ilta 23 069 57900 24220 2388
yo 0 0 0 2388
yht 691340 |1238100| 435620 871541

Suorilla yhteyksilla matka-aika on noin 60 minuuttia Helsinkiin ja vaihdollisella yhtey-
delld noin 70 minuuttia. Vaihdollisella yhteydelld on laskettu mukaan Kivistén asemalla

vaihtoaikaa 5 minuuttia. Pidempi linja (VE1) palvelee myds muuta kuin Nurmijarvelta



tulevaa liikennetta tarjoamalla lisdpalvelua reitin varrella asuville HSL.-alueen matkus-
tajille. Toisaalta n&ma matkustajat ovat tuloa liikenteenharjoittajille, toisaalta ylimaaréi-
set pyséhdykset hidastavat matkaa ja ndin olleen lisddvat muiden matkustajien matka-

aikaa ajoneuvossa.

Taulukko 13 Vaihtoehtojen vertailua Nurmijarven ja Helsingin valisessa liikenteessa

VE1

VE2

matka-aika 60 min

matka-aika 70min

Matkustajille tuttu, vanha liikenndinti-
tapa

Nykyiset lipputuotteet
Vaihdoton yhteys

Lilkkenteenharjoittajat voivat kuljettaa
rahtia nykyiseen tapaan

Soveltuu myos yoliikenteeseen

Lisapalvelua
varrella asuville

Hameenlinnanvaylan

HSL-alueen matkat tulonldhde liiken-
teenharjoittajille (U-liikenne)

Junaliikenne palvelee kattavasti hiljai-
sena aikana

Parantaa poikittaisyhteyksia itdiselle
paakaupunkiseudulle Keharadan kaut-
ta

Ei liikennoida ruuhkaisimpia osuuksilla
Mannerheimintiella

HSL-alueen matkustajien matkat lyhyi-
td ja ne lisdavat pysahdyksia = mat-
ka-aika kasvaa

Pitka linja—> vaikea pysya aikataulussa
Mannerheimintien ruuhkaisuus vai-
kuttaa aikatauluissa pysymiseen ja

pidentdaa matka-aikaa

Kallis vaihtoehto

Kiviston alue vasta kehittymassa, onko
Keharadan liikenteen alkaessa palve-
luita?

Vaihdollinen yhteys aina suoraa rasit-
tavampi

Vaihdon vaikutus matka-aikaan

Yoliikenne ei onnistu, koska Kehara-
dan liikennointi lakkaa klo 00

Ei nykyisin sopivaa lipputuotetta

Kustannustehokkain tapa olisi jarjestdd Nurmijarven ja Helsingin valinen liikenne hil-
jaisena aikana vaihdollisena yhteytena Kiviston aseman kautta. Tamé edellyttdd matkus-
tajien kannalta yhtendisté lippujarjestelmaa tai ainakin sitd, ettei vaihto nosta matkan

hintaa verrattuna suoraan yhteyteen. Vaihto mielletddn usein matkan rasittavimmaksi



osaksi, joten vaihtopaikan viihtyisyyteen, turvallisuuteen ja palveluihin tulee kiinnittaa

huomiota. Haasteena onkin Kiviston alueen kehittymisen eteneminen tulevaisuudessa.



9.4 Pornainen

9.4.1 Vaihtoehtojen muodostaminen

Pornaisten osalta vertailuvaihtoehdoksi valittiin suorien linja-autoyhteyksien lisaksi
liityntdyhteydet p&aradan varteen Jarvenpéahén ja etelammés Tikkurilaan tai Korsoon.
Tikkurilan etuna Korsoon néhden ovat paremmat palvelut ja laajempi liikennetarjonta.
Tikkurilassa liityntamahdollisuudet ovat HSL-alueen linja-autoliikenteen liséksi seka
VR:n lahiliikenteeseen ettd kaukoliikenteeseen. Kehdradan myo6ta myos yhteydet poikit-
taisliikenteessa lantiselle paakaupunkiseudulla ja lentoasemalle ovat mahdolliset. Kor-
sosta muut joukkoliikenteen yhteydet eivat ole yhtd hyvat kuin Tikkurilassa. Yhteystar-
ve Jarvenpaahan nousi esiin asukaskyselyissd. Pornaisten ja Jarvenpaan vélinen yhteys
palvelee myds Keski-Uudenmaan sisdisia yhteyksid. Myos yhteyksia Keravalle pohdit-
tiin, mutta Keravan sijainti ei ole maantieteellisesti eik& Pornaisten asutuksen kannalta
edullinen. Mikali Sipoosta Keravalle suunniteltu linja toteutuu, onnistuu Pornaisten ja
Keravan vélinen yhteys vaihdollisena Sipoon kautta. Téassd tydssa tarkastellut reitti-

vaihtoehdot on esitetty kuvassa 51. Suurempi kuva on liitteena 5.

Joukkoliikenteen palvelutasotavoitteeksi Pornaisten ja Helsingin véliseen liikenteeseen
madriteltiin palvelutasotydssa (PATAZ2) keskitaso. Siina palvelutasokriteerien (Liiken-
nevirasto 2011) mukaan liikenndintiaika on aamusta iltaan eli liikenndintitunteja kertyy
vuorokaudessa 8-14. Vuoromaéaran olisi oltava keskimé&arin yksi vuoro tunnissa. Tama
tarkoittaa Pornaisten osalta minimissaén kahdeksaa vuoroa per suunta arkena. Nykyinen

liikenteen tarjonta vastaa peruspalvelutasoa.

Pornainen-Helsinki
Vaihtoehdot
VE1: Pornainen-Sipoo-Helsinki

,_5\\
“  Halkia Y

VE2a: Pornainen-Jarvenpaa
————— VE2b:Pornainen-Halkia-Jarvenpad

> VE3:Pornainen-Tikkurila

Y rautatieasema
(lityntaasema)
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9.4.2 VE1: Pornainen- Helsinki

Nykytilannetta vastaavassa vaihtoehdossa 1 joukkoliikenteen tarjonta perustuu Pornai-
sista Sipoon kautta Helsinkiin liikenndiviin linja-autolinjoihin. HSL-alueen linjastoon

liittyminen voi tapahtua jo Sipoossa.

Linjan pituus vaihtoehdossa 1 on reilut 52 kilometrid ja matka-aika Matkahuollon aika-
taulujen mukaan noin 65 minuuttia. Kierrosajaksi saadaan kaavan 2 mukaan 147 mi-
nuuttia ja kalustotarpeeksi kaavan 3 mukaan 3 autoa. Muuttuvien kustannusten osalta
vuosikustannukset on esitetty taulukossa 14. Laskelmat on tehty 8 ja 14 tunnin liiken-
nointiajalle. Suurimpana erona on laajempien liikenndintiaikojen ulottuminen ilta-
aikaan miké vaikuttaa kuljettajien palkkojen kautta kustannusten nousuun. Suppeammil-
la litkennd@intiajoilla liikenne loppuu ennen klo 18, laajemmilla noin klo 22. Suppeam-

man liikenteen kustannukset ovat noin 60 % laajemman liikenteen kustannuksista.

Taulukko 14 Muuttuvat kustannukset eri liikenndintiaikoina eri liikenndintituntien mukaan

Liikenndintiaika ;
suppea laaja
paiva | 285000 | 313000
arki ilta 61050 | 106417
yo 0 27733
paiva 45600 | 48164
lauantai ilta 0 23320
yo 0 5547
la-su yo 0 0
paiva 30400 58 400
sunnuntail ilta 0 26 370
yo 0 0
yht 422 050 | 608 950

9.4.3 VE2: Pornainen- Jarvenpaa

Pornainen-Jarvenpéé- yhteys olevat yhteydet nousivat esiin asukaskyselyiden vastauk-
sissa. Vélilla on my6s nykyisellddn koulupéivind nelja vuoroa molempiin suuntiin, mut-
ta ei liitkennetta koulujen loma-aikoina tai viikonloppuisin. Jarvenpaan palvelut houkut-
televat Pornaisten asukkaita myos iltaisin ja viikonloppuisin eikd kaikkien vastaajien
mielestd jatkoyhteys Helsinkiin ole valttdméton. Poikittainen yhteys tarjoaisi myds

vaihtoehdon séateittaiselle Helsinkiin suuntautuvalle liikenteelle.



Pornaisten ja Jarvenpaan vélisen yhteyden haasteena on Pornaisten maankayton sijoit-
tuminen Sipooseen menevan Helsingintien varteen seka Halkiaan pohjoisessa. Jarven-
paan ja Pornaisten valilla kulkevan seututien 146 varrella ei ole juurikaan asutusta. Hal-
kian kautta kierrettdessa linjalle tulee liséa pituutta reilut 7 kilometrid. Ilman Halkian
lenkki& linjan pituus on hieman alle 20 kilometria ja matka-aika noin 25 minuuttia.
Suoran linjan kierrosajaksi saadaan 60 minuutin vuorovalilla 59 minuuttia ja ndin ollen
kaavan 3 mukaan autotarpeeksi yksi auto. Tamé ei todennakdisesti kuitenkaan riita
vaan liikenne on hoidettava kahden auton kierrolla. Yhden auton kierto olisi liian herk-
ka hairioista johtuville myohéstymisille mik& heijastuisi pdivan mittaan koko tarjontaan.
Halkian lenkki nostaisi matka-aikaa kymmenen minuuttia, mistd johtuen kierrosajaksi
tulisi 81 minuuttia ja autotarpeeksi 2 autoa. Nain ollen Halkian lenkki ei vaikuttaisi lii-
kenndintikustannuksiin kuin kilometrien osalta. Matkustajien kannalta matka-aika kas-
vaisi, mika heikentdisi palvelutasoa. Taulukossa 14 on esitetty liikenteen vuosikustan-
nukset muuttuvien kustannusten osalta suppealla (8h) tarjonnalla.

Taulukko 15. Pornaisten ja Jarvenpaan valisen liikenteen muuttavat kustannukset vuodessa.

Liikenndintiaika _

suora Halkia

paiva 160000 | 182400
arki ilta 0 0
yo 0 0

paiva 32000 36480
lauantai ilta 0 0
yo 0 0

la-su yo 0 36 480
paiva 32000 0
sunnuntai ilta 0 0
yo 0 0

yht 224 000 | 255360

9.4.4 VE3: Pornainen-Tikkurila

Pornaisista etelddn mentdessa luonnollisia liityntéliikenteen vaihtopaikkoja p&éaradan
varressa on muutamia. Tassa tyossé tarkastellaan yhteyksiéd Tikkurilaan, koska siella

palvelutaso on kokonaisuutena paras.

Etéisyyttd Pornaisista Tikkurilaan kertyy noin 35 kilometrid. Reittivaihtoehtoja on kui-
tenkin useita. Tassé kaytetty reitti kulkee Sipoon kautta Tikkurilaan, joten se vastaa ny-

kyisten linjojen reittejé ja palvelee ndin Helsingintien varressa olevaa maankéyttoa.



Kierrosajaksi 60 minuutin vuorovélilla saadaan kaavan 2 mukaan 103 minuuttia ja ka-

lustotarpeeksi 2 autoa. Kierrosaika kahden auton Kkierrolla ei salli suuria hairigita.

Taulukko 16. Pornaisten jaTikkurilan vélisen liikenteen muuttavat kustannukset vuodessa.

Liikenndintiaika -
Tikkurila
pdivia | 208000
arki ilta 0
yo 0
pdivd | 34560
lauantai ilta 0
yo 0
la-su yo 0
paiva 34 560
sunnuntai|  ilta 0
yo 0
yht 277 120

9.4.5 Vaihtoehtojen vertailu

Pornaisten ja Helsingin valisen liikenteen jarjestaminen olisi kustannustehokkainta Jar-
venpadn kautta. Jarvenpdastd ei ole suoraa liityntad junien kaukoliikenteeseen kuten
Tikkurilasta. Suoran linjan ajaminen Helsinkiin tai vaihdollinen yhteys Tikkurilan kaut-
ta Helsinkiin palvelevat paremmin Pornaisten ja Sipoon Vvélilla asuvia kuin yhteys Jar-
venpéadhan. Asukkaat toivovat kuitenkin liikenteen lisadmista erityisesti Jarvenpéaahan.
Liityntéliikenteen jérjestdminen Tikkurilaan ei oleellisesti nopeuta matka-aikaa verrat-
tuna suoraan yhteyteen.

Reitin kiertdiminen Halkian kautta Jarvenp&dhén nostaa kustannuksia vain kasvavien
kilometrien osalta, koska reitti on mahdollista hoitaa ilman kaluston lisddmista. Halkian
kautta ajettaessa palvelutaso heikkenee matka-ajan kasvaessa niiden matkustajien osal-
ta, joille riittéisi suora yhteys Jarvenpaahan. Toisaalta Halkian kautta ajettaessa joukko-
liilkenne palvelee my6s Halkiassa asuvia, ja ndin se voi nostaa matkustajaméarid. Yh-
teenveto kustannuksista on esitetty taulukossa 17 ja vaihtoehtojen vertailua taulukossa
18.



Taulukko 17. Eri vaihtoehtojen muuttuvat kustannukset.

Liikenndintiaika

suppea laaja suora Halkia Tikkurila
paiva | 285000 | 313000 160 000 182 400 208 000
arki ilta 61050 | 106417 0 0 0
yo 0 27733 0 0 0
paiva 45600 | 48164 32000 36 480 34 560
lauantai ilta 0 23320 0 0 0
yo 0 5547 0 0 0
la-su yo 0 0 0 36480 0
paiva 30400 58 400 32000 0 34 560
sunnuntail lta 0 26370 0 0 0
yo 0 0 0 0 0
yht 422 050 | 608 950 224000 255 360 277 120




Taulukko 18. Vaihtoehtojen vertailua Pornaisten ja Helsingin vélisessa liikenteessa.

VE1

VE2

VE3

matka-aika 65 min

matka-aika 50-60 min

matka-aika 65 min

Matkustajille tuttu, vanha
lilkennointitapa

Nykyiset lipputuotteet
kayvat

Palvelee hyvin maankayt-
t63, joka sijaitsee linjojen
varrella

Junaliikenne palvelee
kattavasti hiljaisena aika-
na

Vastaa matkustajien il-
moittamiin yhteystarpei-
siin hiljaisen ajan lisaksi
myos tyo- ja koulumat-
koilla

Vaihtoehtoinen yhteys
pitkalle linja-autolinjalle

Jarvenpaan palvelut
Parantaa poikittaisyhte-

yksia ja yhteyksia Iahilii-
kenteen juniin

Yhteys pdaradan lahi- ja
kaukoliikenteeseen seka
HSL-alueen linja-
autoliikenteeseen

Yhteydet lentoasemalle
paranevat

Palvelee hyvin maan-
kayttoa, joka sijaitsee
linjojen varrella

Pitka linja on herkka hai-
ricille

Sipoon liittyminen HSL-
alueesee naiheuttaa
muutoksia Sipoon linjas-
toon ja lippujarjestel-
maan

Vaihdollinen yhteys, mika
lisdd matka-aikaa Helsin-
gin keskustaan

Junaliikenteen hairididen
vaikutus jatkoyhteyksiin

Nykyiset lipputuotteet
eivat kelpaa sellaisenaan

Sosiaalinen ja fyysinen
turvallisuus huomioitava
myos vaihdon aikana

Vaihdollinen yhteys, mi-
ka lisaa matka-aikaa Hel-
singin keskustaan

Junaliikenteen hairididen
vaikutus jatkoyhteyksiin

Nykyisin ei ole sopivaa
lipputuotetta

Pitka linja on herkka hai-
ridille

Sosiaalinen ja fyysinen
turvallisuus huomioitava
vaihdon myo0s aikana




10 Johtopaatokset ja suositukset

10.1 Tarkeimmat tutkimustulokset

Taman diplomityon tarkoituksena oli selvittéda hiljaisen ajan merkitysta joukkoliiken-
teen kaytolle ja I6ytéa ratkaisuja joukkoliikenteen hoitamiseen Keski-Uudellamaalla.
Tyon tutkimusalueena oli Keski-Uudenmaan kunnat. esimerkkialueina kaytettiin kol-

mea taajamaa: Tuusulan Hyryl&a, Nurmijarven kirkonkylaa ja Pornaisten kirkonkyl&a.

Pa&kaupunkiseudun reuna-alueella ja kehyskunnissa joukkoliikenteen p&apaino on sa-
teittaisissa yhteyksissé taajamien ja Helsingin keskustan valilla. Liikenteessa on havait-
tavissa myos ruuhkasuunta, miké johtuu asutuksen ja tyopaikkojen sijoittumisesta toi-
siinsa ndhden. Liikennevirrat suuntautuvat aamulla kohti Helsingin keskustaa ja ilta-
paivélla maaseudulle. Sama ilmi6 on havaittavissa niin henkiléauto- kuin joukkoliiken-

teessakin.

Joukkoliikenteen kysyntd painottuu sateittéisiin yhteyksiin ja ruuhka-aikoihin mika se-
littyy osin poikittaisten yhteyksien puuttumisella ja véhaisella joukkoliikenteen tarjon-
nalla. Poikittaisissa yhteyksissé joukkoliikenne ei ole nykyisin potentiaalinen vaihtoehto
henkildautolle harvojen vuorojen ja suorien yhteyksien puuttumisen takia. Tama on-
gelma on havaittavissa my6s lipputuotteissa, joissa padpaino on séteittéisille matkoille

kelpaavissa lipuissa.

Joukkoliikenteen tarjonnan heikkeneminen ruuhka-ajan jalkeen illalla ei mahdollista
joustavaa liikkumista. Kerran tunnissa kulkevat vuorot koetaan hankaliksi ja rajoittavik-
si. Pidemmilla etaisyyksilla pitkat vuorovalit ja vaihtoehtojen puuttuminen saavat kéyt-
tajat valitsemaan toisen kulkumuodon myos niilla matkoilla, joilla joukkoliikenne pal-
velisi heitd toiseen suuntaan. Nain ollen hiljaisen ajan heikko joukkoliikenteen tarjonta

vahentd4 kysyntdd myds muuna aikana.

Joukkoliikenne tulisi suunnitella yhtena kokonaisuutena siten etté eri palvelut tukevat ja
tdydentavét toisiaan. Na&in kokonaisuus olisi hallittavissa nykyistd paremmin ja tiedot-
taminen sekd informaatio olisivat helpommin kayttdjien tai potentiaalisten kayttgjien
saatavilla. Selkedmmén kokonaisuuden saamiseksi suunnittelun pitdisi lahteé liikenteen

rungosta eli valttaméattomisté yhteyksista.



Haastattelujen sekd kysynta- ja tarjontatietojen perusteella selvitettiin osapuolten néke-
mykset liikenneyhteyksien nykytilasta, liikenteen puutteista ja kehittamistarpeista. Ky-
synté- ja tarjontatietojen perusteella selvitettiin tarjonnan vaikutusta kysyntaan. Kysyn-
tatiedoissa on linja-autoliikenteen osalta suuria puutteita eika kaikilta alueilta saatu kat-
tavaa tietoa. Voidaan kuitenkin todeta, ettd kysynté laskee tarjontaa enemman seka ju-
na- ettd linja-autoliikenteessa. Junaliikenteessd tarjonta on linja-autoliikennetta tasai-

sempaa lapi vuoden.
10.2 Palvelutasokriteerien tarkistustarpeet

10.2.1 Hiljainen aika

Keski-Uudellamaalla joukkoliikenteen hiljainen aika kattaa ruuhka-aikoja lukuun otta-
matta kaikki liikenndintiajat. Ruuhka-aikoja ovat arkiliikenteesséd aamulla noin klo 6-9
ja iltapdivalla klo 15-18. Ruuhka-aika alkaa sit4 aikaisemmin mitd kauempana l&hto-
paikka on Helsingistd. Joukkoliikenteen kysyntd véhenee selvasti aamun ruuhka-ajan

jalkeen ja alkaa kasvaa klo 14 jalkeen. lltapaivéan ruuhka loppuu noin klo 18.

Hiljaisen ajan liikenteen jarjestdmisen kannalta tarkeimpié palvelutasokriteereita ovat
asiantuntijoiden ja kuntien haastattelujen perusteella sekd asukaskyselyihin vastannei-
den mielestd, maarallisista kriteereista liikenndintiaika eli liikenndintitunnit ja vuorové-
lit eli vuoromaarat. Maarallisten kriteerien jalkeen tarkeimpia kriteereja ovat luotetta-

vuus ja hallittavuus.

Keski-Uudenmaan joukkoliikennejarjestelma on muotoutunut vuosien saatossa nykyi-
seen muotoonsa. Alueella on useita kuntia ja liikennditsijoitd, ja osa liikenteesta perus-
tuu historiallisiin syihin. Alueelle on nykyiselld&n kdytossa useita lipputuotteita, jotka
on raataloity kysynnan kautta erityisesti tyomatkaliikenteeseen. Lipputuotteet sopivat

harvoin tydmatkaliikenteen lisaksi vapaa-ajan matkoihin.

Esimerkkialueille tehtyjen vertailujen perusteella voidaan todeta, ettd nykyinen liiken-
teen hoitamistapa on kallis eika taytd nykyiselld&n palvelutasotavoitteita. Suorien linja-
autoyhteyksien korvaaminen hiljaisena aikana vaihdollisilla yhteyksilla on kustannuk-

siltaan edullisempaa, mutta matka-ajat saattavat venyd. Linja-autolinjojen lyheneminen



mahdollistaa pienemmélla kalustoméaaralld tihedmman liikenteen, mika parantaa jouk-

koliikenteen houkuttelevuutta.

10.2.2 Liikenndintitunnit ja vuoromaarat

Liikennevirasto suunnittelee siirtyvansa kayttaman liikenndéintitunteja liikenndintiaiko-
jen tilalta palvelutasokriteereissd. Liikenndintitunnit palvelevat paremmin myos hiljai-
sen ajan litkennettd, koska ne mahdollistavat tauot liikenteessa mikali kysynta ei ole

riittavaa.

Kilpailutasolla liikenndintitunteja on nykyisten kriteerien mukaan oltava vuorokaudessa
yli 18. Tama tarkoittaa esimerkiksi sité, ettd liitkennettd on oltava véhintdan klo 6-00.
Liikenteen hoitamisen kustannuksiin vaikuttavat merkittavasti kuljettajien palkat. Ky-
synnédn on todettu laskevan klo 18 jalkeen y6téd kohden. Taméa antaa aiheen pohtia lii-
kenndintiaikojen laajuutta. Kilpailutasolla 30 minuutin vuorovali on tarpeellinen klo 22
asti, jotta joukkoliikenne olisi potentiaalinen vaihtoehto henkil6autolle. Arkena klo 22
jalkeen liikenteen tarjontaa tulisi kuitenkin pohtia kysynnan pohjalta.

Vuoromadrien osalta tiukimmat tavoitteet ovat hiljaisena aikana kilpailutasoisessa lii-
kenteessd, missa ruuhka-aikojen ulkopuolella tavoite on 30 minuuttia tai sen alle. Tavoi-
te vastaa HSL-alueellla luokkaa, joka mahdollistaa autottoman elaméntavan. 30 minuu-
tin vuorovdlitavoite on kova, mahdollisesti jopa liian kova. Kustannustehokkaampaa
olisi siis siirtya kilpailutason liikenteessd HSL-alueen tapaan harvennettuun vuorovéliin
klo 22 jalkeen.

Muissa palvelutasoluokissa liikenndintituntien maarat eivat ole yhta tiukat. Viikonlop-
pujen osalta tulee pohtia liikenteen luonnetta eli kenelle palveluja halutaan tarjota. Vuo-
rotyolaisten kannalta aamun ensimmaiset 1ahdot alkavat nykyisin liilan myoéhaan. Toi-
saalta kysyntd on véhaista aamun ensimmadisten tuntien osalta. Kysyntétietojen perus-
teella lauantaisin ja sunnuntaisin liikenne vastaa arki-iltojen kysyntédd. Néaiden osalta

tarjonnassa voitaisiin kayttaa yhtélaisia kriteereja vuoromaarien osalta.

10.2.3 Matka-aika ja vaihdot

Hiljaisena aikana joukkoliikenne reitit saattavat erota muun ajan reiteistad. Keski-

Uudeltamaalta etdisyydet padkaupunkiseudulle ovat suuret joten matka-ajat ovat myos



pitkid. Hiljaiselle ajalle ei ole asetettu matka-aikatavoitteita. Voidaankin olettaa, ettd

talloin sallitaan normaalia pidemmaét matka-ajat ja kiertelevdmmat reitit.

Vaihdolliset yhteydet lisadvat matka-aikaa, koska osa ajasta kuluu vaihtaessa liikenne-
valineestd toiseen ja osa odotukseen asemalla. Vaikka vaihdot olisivat jarjestettyjé, on
vaihtoon varattava aikaa. Pidentyvastd matka-ajasta huolimatta asukaskyselyissé vastaa-

jat toivoivat liityntayhteyksia erityisesti lahimmalle juna-asemalle.

Vaihdollisissa yhteyksissé tulee huomioida vaihtopaikan turvallisuus matkustajan kan-

nalta. Vaihtoasemalla on oltava riittava valaistus seka mielelldan lammin odotustila.

10.2.4 Lippujéarjestelma

NyKkyiset lipputuotteet on suunniteltu erityisesti tyd-, koulu- ja opiskelumatkoille. Lip-
putuotteet ovat lisdksi kelpoisia useassa tapauksessa vain yhdelle joukkoliikennemuo-
dolle eika nain junan ja linja-auton k&ytto ole aina matkustajan ndkokulmasta kannatta-
vaa. Lippu- ja taksajarjestelman yhtenaistdmistyd on kaynnistd, joten tulevaisuudessa

vapaampi liikkuminen kulkuvalineiden valilla on todenndkdisesti mahdollista.

Tyomatkaliikenteeseen sopivat 44-matkan sarjaliput eivat houkuttele joukkoliikenteen
kayttoon vapaa-ajan matkoilla, koska niille on maksettava kertalipulla tai toisella sarja-
lipulla. Joukkoliikenteen tarjonnasta ja palvelutasosta olisi tehtdva niin houkutteleva,
ettd matkustajien kannalta olisi kannattavaa hankkia sarjalipun tilalle kausilippu. Kausi-

lippujen méaran kasvun myota vakiokayttdjien osuus kasvaisi.

10.2.5 Muut palvelutasotekijat

Hiljaisena aikana liikenteen luotettavuus korostuu, koska vuorovélit ovat ruuhka-aikoja
pidemmat. Maaseutumaisessa liikenteessé pysakeilla oleva reaaliaikainen informaatio ei
korvaa aikatauluvihkoja tai internetista saatavaa tietoa. Pitkill& vuorovaleilld matkustaja
ei lahde pysékille ilman tietoa siitd milloin juna tai linja-auto ohittaa sen. Tarkeampaa
olisikin saada reaaliaikaista tietoa vaunujen liikkumisesta internetistd tai mobiliilaittees-
ta, jotta epdvarmuus vaunun saapumisesta ja matkan toteutumisesta olisi mahdollisim-

man pieni. Samalla odotusaika pysékilla lyhenee.

Kalustolle asetetut vaatimukset ovat erilaiset eri alueilla. Kaupunkiliikenteessé ja kau-

punkimaisessa liikenteessa matalalattiainen kalusto on perusteltua, mutta maaseutumai-



sessa pitkamatkaisessa liikenteessé korkeampilattiainen kalusto on matkustusmukavuu-
deltaan parempaa. Hiljainen aika ei yleensa ole kaluston mairad mitoittava tekija vaan

kalusto on jo olemassa. Kustannustehokkainta on kayttaa olemassa olevaa kalustoa.

Laadullisia palvelutasotekijoita tarkedmpéa on kuitenkin liikenteen kattavuus, joten

puitteissa.

10.3Tutkimuksen arviointi

Kysyntatietojen selvittamiseksi analysoitiin linja-auto- ja junaliikenteen matkustajalas-
kentatietoja. Linja-autoliikenteen osalta seudullisia tietoja ei juuri ole saatavilla, mutta
paikallisliikenteesta tietoa saatiin enemman. Junaliikenteen osalta tietoja on kattavasti,
mutta laskennat on tehty vain talviaikaan, joten vuodenaikavaihteluita ei ole saatavilla.

Tarjonnan osalta tiedot perustuvat aikataulukirjoista ja internetista saatuihin tietoihin.

Tutkimuksessa analysoitiin useiden aiemmin jarjestettyjen joukkoliikennetutkimuksien
avoimet vastaukset. Kyselyissdé ongelmana ovat pienet vastaajaméaardt. Kyselyt on
suunniteltu myds tiettyyn tarkoitukseen kuten palveluliikenteeseen, linjaston kehittdmi-
seen tai yleisesti joukkoliikenteeseen. Kyselyitd on siis vaikea verrata keskendén tai
yhdistaa laajemmaksi aineistoksi. Kyselyjen avoimissa vastauksissa toistuvat kuitenkin
samat teemat ja niista sai yleiskuvan asukkaiden ja matkustajien ndkemyksista ja kehit-
tdmisehdotuksista. Vastauksia analysoitaessa esiin nousi tiettyjen alueiden korostumi-
nen, mik& saattaa johtua aktiivisesta kyla- tai asukasyhteisostd, joka on saanut asukkaat
antamaan palautetta.

10.4 Jatkotutkimustarpeet

Jatkotutkimustarpeista esille nousivat tyon aikana joukkoliikenneyhteyksia koskevan
kyselyn jarjestaminen siten, ettd asukkaat padsevéat vaikuttamaan tyoéhon jo suunnittelun
aikana. Vastaava menetelmé on kéayttssa jo esimerkiksi HSL-alueella tehtavissa linjas-
tosuunnitelmissa. Samalla kysely saataisiin kohdennettua vain kyseista tyota koskevak-
si. Samalla voidaan selvittdd, ovatko jo aiemmin jarjestettyjen kyselyjen perusteella
tehdyt péatelmat oikeita. Toinen esille noussut tarve on selvittdd kunnan asukkaiden
liikkumistarpeet muun muassa pendeldintitietojen avulla. Kaikkien asukkaiden kaikkiin
liikkumistarpeisiin ei voida kustannussyista vastata, mutta olisi hyva selvittdad, mitka

hiljaiset ajat ovat asukkaiden kannalta kriittisimmat joukkoliikenteen kdyton kannalta.
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Liite 1. Keski-Uudellamaalla kaytossa olevat lipputuot-

teet

Jéarvenpaa-lippu

Jéarvenpaa-Vantaa/Helsinki

Lipputuote Kelpoisuusalue Hinta V0|m?ssa Kenelle Rajoitukset
oloaika
HSL-liput HSL-alue lipputuotteen lipputuotteen Kehyskur'men peruit_uvat kunn_an jaHSLn
mukaan mukaan asukkaille valiseen sopimukseen
o o L — omat lipputuotteet 16-24 -
Hyvink&an kaupunkilippu Hyvinkaa kiinted 30 vrk Wotiaill ja koululaisill
P, : e s T 44 matkaa, el . .
Hyvinkaan tyématkalippu Hyvinkaa- Helsinki/\VVantaa kiinted . hyvinkéélaisille ja kelpaa vain linja-autoissa
voimassa 60 vrk .
HSL-kuntien
Hyvinkaan tyématkalippu Hyvinkaa-Helsinki kiintea 30 vrk asukkaille kelpaa vain junissa
- " " . " dellyttad voi I
Hyvinkéan lityntalippu Hyvinkaa kiinted 30 vrk ece 'y;i;n\gg:;;i: evaa
. " - X . I jarvenpaalaisille ja
Jéarvenpaan kaupunkilippu Jérvenpaa kiinted 30 vrk HSL-kuntien
Jéarvenpaa-liityntalippu Jérvenpaa kiinted 30 vrk jarvenpaalaisille
matkan pituuden 44 matkaa, jarvenpadlaisille ja

Mantsala-lippu

Méntséla- Vantaa/Helsinki

mukaan voimassa 90 vrk HSL-kuntien
. . " . e - jarvenpaalaisille,

Jérvenpaa-Tuusula-lippu Jarvenpéd ja Tuusula kiintea 30 vrk U
P o paa ja tuusulalaisille ja

- - Hyvinkaa, Ja 44, MAntsala. NUrmiAnvi, Pornainen. Sinoo, — ionual

Keski-Uudenmaan seutulippu yvinkaa, Jarvenpaa, Méntséla, Nurmijarvi, Pornainen, Sipoo, iinted 30k seut-u ippualueen
Tuusula kuntien asukkaille
Lahden seutulioou Asikkala, Hartola, Heinola, Hollola , Hameenkoski, litti, Joutsa, kiinted 30 vik seutulippualueen
PP Karkola, Lahti, Myrskyld, Méntséla, Nastola, Orimattila kuntakohtainen kuntien asukkaille
matkan pituuden 44 matkaa, mantséldldisille ja

Pornainen-Helsinki- tydmatkalippu

Pornainen- Vantaa/Helsinki

mukaan voimassa 60 vrk HSL-kuntien
Nurmijarvi-lippu Nurmijarvi-Helsinki kiintea 30 vrk nurmijarveléisille ja . -
HSL-kuntien kelpaa myds Kivenkyydissa
Nurmijérvi-lippu Nurmijarvi-Vantaa/Espoo kiinted 30 vrk asukkaille
matkan pituuden 44 matkaa, pornaislaisille ja

mukaan

mukaan voimassa 60 vrk HSL-kuntien
" " N ls . kiinted seutulippualueen
Porvoon seutulippu Askola, Loviisa, Myrskyla, Mantsala, Porvoo, Pukkila. Sipoo Kuntakohtainen 30 vrk Kuntien asukkaille
I " I A b L kiinted seutulippualueen
Riihim&en seutulippu Hausjarvi, Hyvinka4, Janakkala, Loppi, Mantséld ja Riihimaki Kuntakohtainen 30 vrk Kuntien asukkaille
Tuusulalippu, vydhyke 1 Tuusula kiinted 30 vrk
Tuusulalippu, vydhyke 2 Etela-Tuusula-Vantaa kiintea 30 vrk tuusulalaisille ja
HSL-kuntien
Tuusulalippu, vydhyke 3 Etela-Tuusula-Helsinki kiintea 30 vrk asukkaille
Tuusulalippu, vydhyke 4 Pohjois-Tuusula-Vantaa/Helsinki kiinted 30 vrk
VR:n vydhekyliput vyohykealueet matkan pituuden useita kaikille




Liite 2. Vapaa palaute luokiteltuna
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Liite 2. Hyrylan reittivaihtoehdot
F

Hyryla-Helsinki
VE1: Hyryla-Helsinki

VE2a: Hyryla-Kerava
== == == = \/E2b: Lahela-Hyryla-Kerava
C———D VEB3a: Kerava-Hyryla-Lentoasema
o= == == = \/E3b: Kerava-Hyryla-Tikkurila

F -
tributors? CC BY-SA
‘.IIII-“ I':lll e




Liite 3. Nurmijarven kirkonkylan reittivaihtoehdot

Nurmijarvi-Helsinki
VE1: Nurmijarvi kk-Helsinki
VE2:Nurmijarvi kk- Kivistd

rautatieasema (lityntdasema)
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Liite 4. Pornaisten reittivaihtoehdot

Pornainen-Helsinki
Vaihtoehdot

rautatieasema
(liityntaasema)
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