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Liityntapysakointi on tehokkaaksi todettu keino vahentad paateiden ruuhkia seké paran-
taa joukkoliikenteen saavutettavuutta. Helsingin seudulla liityntapysakdinti on selkea
osa liikennejarjestelmad, mutta muualla Suomessa nain ei ole.

Taman tyon tavoitteena on Kkartoittaa liityntapysakdoinnin nykytilaa Tampere—
Helsinki-joukkoliikennekaytévassa, arvioida joukkoliikenteen ja liityntapysakoinnin
tulevaisuuden kehitysndkymida tarkastelualueella seka esittda parannustoimenpiteité Pir-
kanmaan ja Kanta-Hameen alueiden liityntdpysakoinnin jarjestelyihin. Tyd perustuu
paaosin rekisteri- ja paikkatietoanalyyseihin, joiden tueksi tyon yhteydessa toteutettiin
my06s matkustajakyselytutkimus liityntapysakdintialueiden kayttéjille sekd kaytiin ha-
vainnoimassa liityntapysakointikohteita maastossa. Kyselytutkimus luo uutta tietoa Pir-
kanmaan ja Kanta-Hameen alueiden liityntdpysakoinnin kayttdjadkokemuksista, koska
aiemmat kyselyt ovat kohdistuneet paakaupunkiseudun tydssakayntialueelle.

Tampere—Helsinki-joukkoliikennekaytévassa on téalla hetkella yhteensa noin 5 500
liityntapyséakaintiin tarkoitettua autopaikkaa ja 6 700 pydrapaikkaa. Liityntapysakoinnin
paikkaméaarat kasvavat huomattavasti Helsinkié lahestyttdessa siten, ettd Uudellamaalla
paikkoja on selvasti eniten ja Pirkanmaalla selvésti vahiten. Toisaalta myds joukkolii-
kennetarjonta on Helsingin seudulla huomattavasti runsaampaa ja asemavali tiheampi,
joten sinne on helpompi jarjestad toimivaa liityntdpysékointia. Matkustajakyselyn pe-
rusteella liityntdpyséakointia kdytetddn ennen muuta hyvien joukkoliikenneyhteyksien,
mukavuuden sek& oman kulkuneuvon tuoman joustavuuden vuoksi.

Léahitulevaisuuden térkednd haasteena on laatia liityntapysakointistrategiat Kanta-
Hémeen ja Pirkanmaan maakunnille sek& merkita liityntapysékdintikohteet maakuntien
seuraaviin maakuntakaavoihin. Muita tarkeitd kehittamiskohteita ovat Tampereen seu-
dun lahijunaliikenne liityntapyséakointijarjestelyineen, Tampereen ja Hameenlinnan rau-
tatieasemien liityntapyséakaointi seka Saéaksjarven ja muiden valtatien 3 eritasoliittymien
liityntapyséakaointi. Kehittdmiskohteiden painopiste on Ilyhyelld aikavalilla Kanta-
Hémeessa ja pidemmalla aikavalilla Pirkanmaalla.
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Park and ride has been identified as an effective way to reduce congestion on the main
roads and to improve the accessibility of public transport. Park and ride acts as a clear
part of the transport system inside the Helsinki region unlike in the rest of the country.

The main aims of this study are to survey the present state of park and ride in the
Tampere—Helsinki public transport corridor, to assess the future prospects of public
transport and park and ride the region as well as present measures to improve the park
and ride schemes in the Pirkanmaa and Kanta-H&me regions. The work is mainly based
on registry and GIS analyses which are supported by a passenger survey for the park
and ride users and terrain perceptions about the park and ride sites. The passenger sur-
vey provides new information about park and ride user experience inside the Pirkanmaa
and Kanta-Hame regions because previous surveys have focused on the Helsinki metro-
politan area employment region.

Tampere—Helsinki public transport corridor currently boasts a total of about 5 500
parking spaces for park and ride and 6 700 parking spaces for bike and ride. The vol-
umes of the park and ride sites grow significantly while approaching Helsinki so that the
total of parking places is by far the greatest in the Uusimaa region and by far the slim-
mest in the Tampere region. On the other hand, the public transport supply and the den-
sity of public transport stations are also much greater in the Helsinki region so it is easi-
er to organize effective park and ride systems. Based on the results of the passenger
survey the main reasons for the use of park and ride are good public transport connec-
tions, comfortability and the flexibility brought by the use of a personal means of
transport, i.e.a car or a bicycle.

Major challenges in the near future are to draw up regional park and ride strategies
for the Kanta-Hame and Pirkanmaa regions and mark the park and ride sites in the next
regional land use plans. Other important development targets include the Tampere re-
gion commuter train system, park and ride in the Tampere and Hameenlinna railway
stations and park and ride in the S&&ksjarvi and other interchanges on the highway num-
ber 3. The short term focus of the development targets is in the Kanta-Hame region and
in the Pirkanmaa region in the longer term.
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KASITTEET JA LYHENTEET

Helsingin seutu

HHT-vyohyke

HSL

Liityntaliikenne

Liityntapysakointi

Liityntapyoraily

Matkaketju

Pendeldinti

Padkaupunkiseutua laajempi alue, joka kasittada yhteensa 14
Helsingin vaikutusalueen kuntaa (Helsinki, Espoo, Vantaa,
Kauniainen, Jarvenpéé, Nurmijérvi, Tuusula, Kerava, Méant-
sdld, Pornainen, Hyvinkad, Kirkkonummi, Vihti, Sipoo).
(Helsingin seutu 2011)

Helsinki—-Hameenlinna—Tampere-vyohyke, eli tdmén akse-
lin vaikutusalueen kuntien muodostama alue (tassa tydssa
sisaltdd seuraavat 26 kuntaa: Helsinki, Espoo, Kauniainen,
Vantaa, Sipoo, Tuusula, Kerava, Jarvenpad, Nurmijarvi,
Hyvinkaa, Mantséld, Loppi, Riihimaki, Hausjarvi, Janakka-
la, Hadmeenlinna, Hattula, Akaa, Valkeakoski, Vesilahti,
Lempaald, Kangasala, Nokia, Pirkkala, Tampere, Ylojarvi).
(Halme 2000)

Helsingin seudun liikenne -kuntayhtymd, joka vastaa Hel-
singin, Espoon, Kauniaisten, Vantaan, Keravan, Kirk-
konummen ja Sipoon joukkoliikenne- ja liikennejarjestel-
masuunnittelusta. (HSL 2011b)

Milla tahansa kulkumuodolla (esim. kavellen, pyoralla,
henkildautolla tai paikallisella joukkoliikenteelld) tapahtuva
siirtyminen matkaketjun alkupisteestd joukkoliikennease-
malle tai -pysakille.

Henkil6auton tai polkupy6ran pysakadinti joukkoliiken-
neaseman tai -pysékin yhteydessé olevalle pysakointialueel-
le, josta siirrytddn  joukkoliikenteen  matkustajaksi.
(HSL 2010)

Matkaketju, jossa liityntdmatka joukkoliikenteeseen tehdéén
polkupyorélla.

Useammalla kuin yhdelld kulkumuodolla tehdyistd matkois-
ta koostuva monen matkan yhdistelma.

Saannollinen tyématkaliikenne oman asuinkunnan ja tyos-
sakayntikunnan vélilla, mista kaytetddn myos termié sukku-
lointi.



Padkaupunkiseutu

Saattopysakointi

Tampereen kaupunkiseutu

YTV

vii

Helsingin, Espoon, Vantaan ja Kauniaisten muodostama
alue.

Henkildauton lyhytaikainen pyséakaointi joukkoliikennease-
man tai -pysékin yhteydessa olevalle pysékoéintialueelle
niissa tapauksissa, joissa joukkoliikennetta kéyttava henkild
saapuu pysékille tai asemalle toisen henkilén saattamana.

Tampereen, Ylojarven, Nokian, Pirkkalan, Lempé&alan, Ve-
silahden, Kangasalan ja Oriveden muodostama alue.

Padkaupunkiseudun yhteistyovaltuuskunta, joka ennen
HSL:n syntyé vastasi Helsingin, Espoon, Vantaan ja Kauni-
aisten seudullisesta kehittamisestd, kuten joukkoliikenteen
tilaamisesta.



1 JOHDANTO

1.1 Taustaa

Oman asuinkunnan rajat ylittdvan tyossakaynnin eli pendel6innin merkitys on kasvanut
voimakkaasti etenkin Helsingin seudulla viimeisten vuosikymmenten aikana, kuten ku-
vasta 1.1 ndhd&én. Syité tdhan ovat tyopaikkojen keskittyminen suurimmille kaupunki-
seuduille sek& maank&yton, erityisesti asumisen, lisddntyminen kaupunkiseutujen reu-
noilla ja ulkopuolella. Pendeldinti on luonteeltaan saanndllisesti toistuvaa liikennetta,
joten sen vaikutuksesta liikenne keskittyy erityisesti tietyille séteittéisille paavaylille
tiettyiné aikoina, mika johtaa usein véylien ruuhkautumiseen. (Uusi-Rauva 2011) Lii-
kenneverkon ruuhkautuminen lisdd matka-aikojen pituutta ja vaikeuttaa matkan keston
ennustettavuutta seka kasvattaa liikenteen paastoja ja kustannuksia. Ndméa ruuhkautumi-
sesta aiheutuvat haitat alentavat liikennejarjestelman yhteiskuntataloudellista tehokkuut-
ta. (YTV 2007)

1970

“Hamaenlinana

pa— 1990

L.om* sforvoo Hameenkana |
L 100 km «Jyvaskyla

&0 km « Rishemaki

Pendelbijien osuus
kunnan tydllisista Hameenkood ~ <o

0 yli 35 % / WRilhimaki

71 10-35% ks fod’ R X

2-10% M'W L
! \ 100 km

Kuva 1.1. Paakaupunkiseudulle suuntautuvan pendeldinnin kasvu vuodesta 1970 nyky-
paivaan. (HSY 2012a)

Yksi viime aikoina Suomessakin yleistynyt keino tasoittaa paévaylien ruuhkia on lii-
tyntapysékainti, jolla tarkoitetaan henkiléauton tai polkupydran pysékaéintia joukkolii-
kenneaseman tai -pysakin yhteydessa olevalle pysakointialueelle, josta siirrytdan jouk-
koliikenteen matkustajaksi (HSL 2010). Esimerkiksi Saksassa on jo 1960-luvulta l&hti-
en pyritty liityntdpysékoinnin avulla ohjaamaan henkil6autoilijoita joukkoliikenteen
kayttéjiksi, koska se on tehokkaampi liikennemuoto suurille massoille (Lehtonen 1996).



Liityntapysékoinnin roolia liikennejarjestelmésuunnittelussa on tutkittu melko kat-
tavasti viime vuosina (mm. Lehtonen 1996; Rahkonen 2008; Uudenmaan liitto et al.
2009; Liikennevirasto 2010a; Uusi-Rauva 2011), mutta tarkastelut ovat rajautuneet la-
hes yksinomaan paakaupunkiseudun tydssakayntialueelle. Tulevaisuuden vaesto- ja
lilkenne-ennusteet kuitenkin osoittavat, ettd Kanta-Hameen ja Pirkanmaan maakunnissa
kasvua on odotettavissa sekd véeston ettd liikenteen maarisséd. Vaikka néilla alueilla
ruuhkaongelmia ei vield Helsingin seudun mittakaavassa ole, tulevaisuudessa nain tulee
olemaan, ellei liikennejéarjestelméé kehitetd vastaamaan kasvun aiheuttamia tarpeita.
Liikennejérjestelméa taytyy tehostaa, ja siihen liittyen on syytd tarkastella liitynta-
pysakointia.

1.2 Tavoitteet, tutkimusongelmat ja rajaukset

Taman tyon tavoitteena on jatkaa analysointia edellisten tutkimusten pohjalta ja kartoit-
taa liityntapysékoinnin nykytilaa Tampere—Helsinki-joukkoliikennekéytavassé, arvioida
joukkoliikenteen ja liityntapysakoinnin tulevaisuuden kehitysnakymié tarkastelualueella
sekd esittdd parannustoimenpiteitd Pirkanmaan ja Kanta-Hameen alueiden liitynta-
pysakadinnin jarjestelyihin.
Tyo6n péatutkimusongelma on seuraava:
e Mika on liityntapysakointijarjestelyiden nykytila Tampereen ja Helsingin vali-
selld alueella ja millaisin toimenpitein niita voitaisiin kehittaa?
Vastaus padongelmaan selvitetd&n vastaamalla seuraaviin alaongelmiin:
e Miten liityntapysakdinti on jarjestetty Uudenmaan, Kanta-Hameen ja Pirkan-
maan maakunnissa?
e Millaisena liityntapysakainnin rooli liikennejarjestelméassa koetaan kayttgjien ja
asiantuntijoiden nakokulmasta nyt ja tulevaisuudessa?
o Millaisilla toimenpiteilld vastataan tarkastelualueen nykytilan ja kehitysennus-
teiden asettamiin haasteisiin ja edistetdan liityntapysakoinnin asemaa?
o Millaisia vaikutuksia liityntapysakoinnilla on muuhun liikennejarjestelmaan?
Tyon tarkastelualue on nk. Helsinki-Hameenlinna—Tampere-vyéhyke (HHT-
vyohyke), jolla viitataan téssé tapauksessa yhteensd 26 kuntaan kolmesta eri maakun-
nasta. Mukaan on otettu ne kunnat, jotka sijaitsevat joko padradan tai valtatien 3 vaiku-
tusalueella. Myd6s Valkeakosken linja-autoasema on mukana tarkastelussa sen runsaan
pikavuorotarjonnan vuoksi. Tyossé painotetaan Pirkanmaan ja Kanta-Hdmeen maakun-
tia siten, ettd nykytila-analyysissa kasitelladn koko tarkastelualuetta eli myds Uuden-
maan alueita, mutta parannustoimenpiteiden osalta keskitytddn Pirkanmaan ja Kanta-
Hé&meen liityntdpysakointialueisiin. Tarkastelualue on esitetty kartalla kuvassa 1.2.
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1.3  Tyon sisalto ja tutkimusmenetelmat

Ty0 perustuu padosin paikkatieto- ja rekisterianalyyseihin seka kirjallisuustutkimuk-
seen. Naiden liséksi toteutettiin matkustajakyselytutkimus Pirkanmaan ja Kanta-
Hé&meen liityntapyséakointialueiden kayttéjille, kdytiin havainnoimassa liityntapysakoin-
tikohteita maastossa seké haastateltiin asianmukaisia sidosryhmia, kuten tarkastelualu-
een kuntia, ELY-keskuksia sek& maakuntien liittoja. Haastatellut asiantuntijat on esitet-
ty tyon lahdeluettelossa.

Ty0 jakautuu johdannon ja paatelmien lisaksi neljadn osaan: teoreettiseen tarkaste-
luun, nykytilakuvaukseen, tulevaisuuden kehitysndkymiin ja vaikutusten arviointiin.
Luku kaksi muodostaa tyon teoreettisemman osuuden ja sen tavoitteena on maaritell,
mitd liityntapysakaointi on, seka analysoida yleisesti liityntdpysakoinnin roolia Suomen
lilkennejarjestelmassa. Luku perustuu Kirjallisuustutkimukseen ja siina on esitelty liityn-
tapysékoinnin suunnitteluun liittyvia yleisid seikkoja niin Suomen kaytantojen kuin ul-
komaisten esimerkkikohteidenkin kautta.

Kolmannen ja neljannen luvun tavoitteena on muodostaa yleiskatsaus Tampere—
Helsinki-joukkoliikennekaytédvan nykytilanteesta, jotta saataisiin selville, missé on eni-
ten kehitettavaa liityntapysakoinnin kannalta. Kolmannessa luvussa esitelldén liikenne-
kaytavaa yleisella tasolla paikkatieto- ja rekisterianalyyseihin perustuen. Luvussa kuva-
taan alueen liikennejarjestelmaé, vaesto- ja tydpaikkarakennetta ja joukkoliikennetarjon-
taa sekd luodaan yhteenveto alueen maakuntakaavoitus- ja liikennejéarjestelmasuunni-
telmatilanteista. Luvun tavoitteena on selittdd, miksi juuri talla alueella on kysyntaa
liityntdpyséakaoinnille. Neljdnnessé luvussa pureudutaan tarkemmin liityntdpyséakaointiin
tarkastelualueella. Luvussa muodostetaan kattava kokonaiskuva liityntdpysékainnin
nykytilasta tarkastelualueella siten, ettd painopiste on Pirkanmaan ja Kanta-Hameen
maakuntien alueella. Nykytilakuvaus perustuu aiempiin selvityksiin, maastohavaintoi-
hin, matkustajakyselyyn seka asiantuntijahaastatteluihin.

Luvussa viisi arvioidaan Tampere—Helsinki-joukkoliikennekéytévan tulevaisuutta.
Luvussa esitelld&n véesto- ja litkenne-ennusteita seké arvioidaan, milta joukkoliikenteen
ja liityntapysakaoinnin tilanne tarkastelualueella voisi ndyttaé lyhyella ja pitkélla aikava-
lilla. Arviot perustuvat edellisissa luvuissa esiteltyyn nykytila-analyysiin sekd asiantun-
tijoiden nakemyksiin.

Kuudennessa luvussa arvioidaan liityntdpysakoinnin vaikutuksia. Luvussa pyritdan
tuomaan esille, miten liityntdpysakaointi vaikuttaa padteiden liikennemaériin. Apuna
tassé kaytetddn case-esimerkkid Lempdadlédn ja Tampereen vélisen liityntdpysakoinnin
potentiaalista. Tyon lopuksi esitetddn paatelmét ja suositukset jatkotoimenpiteiksi lu-
vussa seitseman.
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2 LITYNTAPYSAKOINTI

2.1  Liityntapysékoinnista yleisesti

Liityntapysakoinnilla tarkoitetaan henkil6auton tai polkupyoran pysakaointia joukkolii-
kenneaseman tai -pyséakin yhteydessé olevalle pysékointialueelle, josta siirrytdadn jouk-
koliikenteen matkustajaksi (HSL 2010a). Saattopysékoinnilla tarkoitetaan henkil6auton
lyhytaikaista pysakointid joukkoliikenneaseman tai -pysakin yhteydessa olevalle pysa-
kointialueelle niissa tapauksissa, joissa joukkoliikennettd kayttava henkilé saapuu pysa-
kille tai asemalle toisen henkilon saattamana. Saattopysakointi on siis luonteeltaan lii-
tyntapysékointida huomattavasti lyhytkestoisempaa pysakadintié. Liityntéliikenne on laa-
jempi termi, jolla tarkoitetaan mill& tahansa kulkumuodolla (esim. k&vellen, pyoralla,
henkildautolla tai paikallisella joukkoliikenteelld) tapahtuvaa siirtymistd matkaketjun
alkupisteesta joukkoliikenneasemalle tai -pysakille.

HenkilGauton liityntdpysakoinnin tavoitteena on, etta pysakointi tapahtuisi mahdol-
lisimman l&hell& matkan l&htopistettd, jolloin henkildautosuorite kaikkein ruuhkaisim-
milla vaylilla v&hentyisi mahdollisimman paljon. Rautatieasemat sijaitsevat kuitenkin
useimmiten taajamien keskustoissa, joten laajamittainen liityntadpysékointi saattaa rasit-
taa aseman ympariston katuverkkoa enemman kuin mihin se on suunniteltu. Tasta syys-
t4 on tarke&a jarjestaa liityntapysakointia myos paavaylille linja-autopysakkien yhtey-
teen. (Tiehallinto 2009) Linja-auton etu juniin ndhden on yleensd parempi saavutetta-
vuus, koska pysakkiverkko on tihedmpi. Tamé& mahdollistaa paivittaisen tyomatkusta-
misen mya0s sieltd, mihin raideliikenneverkko ei ulotu.

Henkil6autojen liityntapysakointi tapahtuu yleensa erilliselld, nimenomaan liitynta-
pysakaointiin tarkoitetulla pysakdintialueella, mutta myds pysékdintialueiden yhteiskéyt-
t6 on mahdollista, kuten yhteinen pysakdintialue kaupan asiakaspysakoinnille ja joukko-
liikenteen liityntdpyséakoinnille. Liityntdpysakdinnin houkuttelevuuteen vaikuttavat py-
sékointipaikan sijainti joukkoliikenteen asemaan nahden, joukkoliikenneyhteyksien
palvelutaso, pysakdinnin turvallisuus ja vaivattomuus seka pysékointipaikkojen saata-
vuus ja hinta.

Polkupydrien liityntdpysékoinnin eli liityntapyoréilyn ja joukkoliikenteen yhteen
kytkemiselld voidaan parantaa niiden Kilpailukykya henkil6autoliikenteeseen verrattuna.
Joukkoliikenteen vaikutusaluetta voidaan laajentaa hyvien pyorétieverkostojen seka
pyorien liityntapysakointijarjestelyjen avulla sekd raide- ettd linja-autoliikenteessa.
Muun muassa YTV:n (2008) ja Vesasen (2008) mukaan liityntdpydramatkan pituus
kaupunkialueilla on tyypillisesti alle 3 kilometria (YTV 2008; Vesanen 2008), joten
liityntapyoréilylle otollisia ympéristoja ovat tyypillisesti taajamien rautatieasemat, joi-
den ymparistd on useimmiten tihedsti asutettua ja sen ansiosta potentiaalisia kayttajia on



13

runsaasti. Liityntapyordilylla on kuitenkin suuri rooli my6s linja-autoliikenteessa, silla
polkupy6ra on yleinen liityntdmuoto joukkoliikenteeseen etenkin pientalovaltaisilla
asuinalueilla. Pyorapyséakointialueen kayttoaste riippuu tutkitusti hyvin paljon liitynté-
pyorailyjarjestelyjen laadusta, ja laadukkaan tarjonnan on havaittu lisdédvan myos kysyn-
tdd. Hyvan pyorapysakdintialueen elementtejd ovat esimerkiksi runkolukitusmahdolli-
suus, pyorakatos, valvottu ja turvallinen alue sek& ympardivan alueen kattava pyoré-
tieverkosto. (YTV 2007)

Liityntdpysékointi kehitettiin aikanaan lievittdmaan kasvavien kaupunkikeskusten
litkenneruuhkia. Liityntdpysékointialueet sijoiteltiin ydinkeskustan laitamille hyvien
joukkoliikenneyhteyksien varrelle, jotta ihmiset voisivat kulkea matkan ruuhkaisimman
osan sujuvammin etenevélld joukkoliikennevélineelld sen sijaan, ettd heidéan tarvitsisi
ajaa omalla autollaan ruuhka-alueelle saakka. (Rahkonen 2008) Liityntapysékdintia ei
siis pidd ajatella omana kulkumuotonaan vaan joukkoliikennettd tdydentdvéana kulku-
muotona, jolla pyritdén hillitsem&an henkiltautoliikenteen kasvua ohjaamalla autoilijat
joukkoliikenteen kayttajiksi. Liityntapysakoinnin ei pida maarittdd koko maankayton
suunnitteluprosessia, vaan sitd pitaa suosia etenkin niill& alueilla, jonne ei vahaisen véa-
estomaaran vuoksi ole kustannustehokasta jarjestdd korkealaatuista joukkoliikennett.
Téllaisilla alueilla liityntapysakoinnilla voidaan mahdollistaa joukkoliikenteen kaytto
osalla matkaa. (Liikennevirasto 2010a)

Liityntapysékointi muuttaa ihmisten kulkutapatottumuksia ja silla pyritdan vaikut-
tamaan ensisijaisesti koko matkan autoileviin, joukkoliikennetta satunnaisesti kayttaviin
autoilijoihin. Liityntapysakointid voidaan pitdd houkuttelevana vaihtoehtona silloin kun
kokonaismatka-aika ja matkan kokonaiskustannukset ovat kilpailukykyiset henkildau-
tolla suoritettuun matkaan verrattuna. (Rahkonen 2008) Parkhurstin (1995) mukaan lii-
tyntapysékainti voikin hyvin suunniteltuna tarjota henkildautoilijalle mahdollisuuden
matkustaa stressittomalld tavalla sekd saastoja pysakointi- ja polttoainekustannuksissa ja
mahdollisesti my6s matka-ajassa. Huonosti suunniteltu liityntdpyséakointi voi lisata hen-
kildauton kayttod kaupunkien ulkopuolisilla alueilla ja viedd matkustajia paikallisen
joukkoliikenteen tarjoamilta liityntalinjoilta. (Parkhurst 1995)

Liityntapysékoinnin toteuttamismahdollisuudet ovat eri alueilla hyvin erilaiset.
Maapinta-ala on karkeasti ottaen sit4 edullisempaa, mitd kauempana keskusta-alueilta
ollaan, ja kauempana keskustoista on my6s usein enemman tilaa liityntdpysékoinnin
jarjestdmiseen. Voidaan siis todeta, ettd liityntdpysakoinnin jarjestaminen keskusta-
alueiden ulkopuolella mahdollistaa alhaisemmat toteuttamiskustannukset kuin sen jar-
jestaminen keskusta-alueella tai sen reunoilla. (LVM 2007a) Kuvassa 2.1 on esitetty
liityntdpyséakointialueiden erilaisia sijoittamisvaihtoehtoja yhdyskuntarakenteessa.
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Kuntakeskuksessa

Haja-asutusalueella

Kaupallisten palvelujen tai
matkakeskuksen yhteydessa tai
likenteellisissa solmukohdassa

n Esikaupunkialueella

Keskuskaupungin rajalla

E Taajamakeskustassa

Kuva 2.1. Liityntapysakoinnin sijoittamisvaihtoehtoja yhdyskuntarakenteeseen. (muo-
kattu lahteesta: HSL 2010)

2.2  Liityntapysakoéinnin suunnittelu Suomessa

2.2.1 Liikennejarjestelmasuunnittelu osana liikennepolitiikkaa

Liikenne- ja viestintdministerid (LVM) on linjannut Liikenne 2030 -strategiassaan lii-
kennepolitiikan lahitulevaisuuden tarkeimmiksi haasteiksi ilmastonmuutoksen hillinnan
sek& arjen matkojen sujuvuuden ja kuljetusten toimivuuden takaamisen. Strategiassa
painotetaan laajamittaista yhteisty6ta elinkeino-, alue- ja ymparistopolitiikan kanssa
seka pitkdjanteistd, joustavaa ja kokonaisvaltaista liikennejarjestelmasuunnittelua. Suju-
vien matkojen ja toimivien kuljetusten takaamisessa korostetaan eri lilkkumis- ja kulje-
tustavoista koostuvien matkaketjujen toimivuutta, missa liityntdpysakointi on avain-
asemassa. Joukkoliikenteeseen perustuvasta matkaketjusta pyritdén tekemdaan niin toi-
miva ja sujuva, ettd se on aidosti kilpailukykyinen vaihtoehto pelkastadn henkildautolla
tehtdville matkoille. Eri toimijoiden yhteistyota korostetaan esittaméllg, ettd valtion pa-
nostusta joukkoliikenteen infrastruktuuriin, kuten muun muassa liityntapysakointiin,
kasvatetaan silla edellytykselld, ettd myos kunnat lisadvat rahoitustaan. (LVM 2007b)

Nykypdivan trendien mukaisesti my6s liikennesuunnittelussa pyritddn maksimoi-
maan saavutetut hyddyt suhteessa rajallisiin resursseihin, joten paépaino liikennejarjes-
telman kehittdmisessa on suurien uusinvestointien sijaan liikenteen kysyntdan vaikutta-
misessa ja nykyisen liikenneverkon kdyton tehostamisessa, eli kuvan 2.2 mukaisen neli-
porrasajattelupyramidin alimmilla tasoilla. Liityntapysakointi on yksi keinoista, joilla
voidaan saada aikaan tdmankaltaisia edullisia ja kustannustehokkaita ratkaisuja. Liityn-
tapysakaointi voidaan tapauksesta ja ndkokulmasta riippuen sijoittaa jollekin tdman ajat-
telumallin kolmesta alimmasta tasosta. (Liikennevirasto 2010b)
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4. Laajennus- ja
uusinvestoinnit

3. Pienet parannukset

2. Nykyisen infran
kayton tehostaminen

l Illtyntil:silkilntl‘

1. Liikenteen kysyntaan
vaikuttaminen

Kuva 2.2. Liikennejarjestelmasuunnittelun neliporrasajattelu ja sen keinovalikoima.
(muokattu l&hteesté: Liikennevirasto 2010b)

LVM:n linjausten perusteella maakuntien liitot laativat omille maakunnilleen liiken-
nejérjestelmésuunnitelmat tai liikennestrategiat, joissa otetaan paikalliset ndkokohdat
huomioon. Suurimmilla kaupunkiseuduilla, kuten Helsingin ja Tampereen seuduilla,
laaditaan lisaksi omat seudulliset liikennejérjestelmésuunnitelmat.

2.2.2 Liityntapysakoinnin rooli liikennejarjestelmasuunnittelussa

Liityntapysékoinnin rooli litkennejarjestelmasuunnittelussa on korostunut viimeisen
vuosikymmenen aikana voimakkaasti. Valtakunnallisena suunnanndyttdjané on toiminut
paékaupunkiseutu, missa liityntapysakointi mainitaan vuoden 1998 péédkaupunkiseudun
liikennejarjestelmasuunnitelmassa (PLJ 1998) muutaman kerran, mutta silloin sen
suunnittelu ja ohjelmointi on ollut vield melko jasentymatonta ja heikosti koordinoitua.
Seuraavassa suunnitelmassa (PLJ 2002) esitetddn laadittavaksi ensimmaéinen liitynta-
pysakaointistrategia, ja siitd eteenpdin liityntdpysakaointi on ollut nékyvasti esilla liiken-
nejarjestelmésuunnitelmissa ja siihen liittyen on laadittu useita strategioita ja kehitta-
misohjelmia. Viime vuosina liityntapysakointi on mainittu myds muidenkin alueiden,
kuten Kanta-H&meen ja Pirkanmaan ensimmaisissa yhtendisissa liikennejarjestelma-
suunnitelmissa (H&meen liitto 2009; Pirkanmaan liitto 2011a). (YTV 1999; YTV 2003a;
YTV 2007; HSL 2011a)

Liityntapyséakointi on hyvaksi havaittu keino péaavéylien ruuhkien tasoittamiseen.
On syytd huomata, ettd liityntapysakointi on vain osa joukkoliikenteen matkaketjua,
eika siten valttamatta vahenna litkenteen kokonaisméaaréa, vaan muuttaa ihmisten kulku-
tapatottumuksia (HSL 2010). Voidaan olettaa, ettda henkildautoliikenne ainakin asemien
ja pysékkien 1ahistolld tulee jopa hiukan kasvamaan. Liityntdpysakointi on kuitenkin
tehokas ruuhkien tasoituskeino, silla Greenshieldsin liikennevirtamallin (kuva 2.3) mu-
kaisesti absoluuttisesti pienikin vahennys padvaylien ruuhkahuipun liitkennemaérissa tuo
suuria suhteellisia hyotyja liikenteen sujuvuuteen, koska ruuhkautuneet vaylat ovat jo
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ylittdneet maksimivélityskykynsa (Oregon State University et al. 2003). Liikenneviras-
ton arvion mukaan liityntapysakainnilla on erityisen suuri vaikutus aamun ruuhkahuip-
pujen tasoittamisessa. Uudenmaan alueelta Helsingin kantakaupunkiin suuntautuvien
liityntdmatkojen maaran on arvioitu vastaavan 2000-3000 henkil6auton tuntiliikenne-
maaréd, eli yhden 2+2-kaistaisen vaylan vélityskykya. (Liikennevirasto 2010a)

liikennevirta g

(Uj on. / h) / maksimivalityskyky

muutos
lilkkennevirrassa
|

lilkenne seisoo

>
liityntapysakdinnin aiheuttama liikenteen tiheys
muutos liikenteen tiheyteen (ajon./km)

Kuva 2.3. Liityntapysakoinnin ruuhkia vahentava vaikutus Greenshieldsin liikennevir-
tamallin mukaisesti tilanteessa, jossa liikenteen maksimivalityskyky on ylitetty. (muokat-
tu lahteesta: Oregon State University et al. 2003)

Liityntapysékoinnin rooli liikennejarjestelmassa voi olla karkeasti ottaen kahdenlai-
nen riippuen pysakointialueen koosta. Pienet liityntapysakdintialueet, kuten valtateiden
varressa olevien linja-autopysakkien yhteyteen toteutetut ratkaisut, eivét aiheuta viela
riittdvan suuria muutoksia kulkutapaosuuksiin, jotta ne vahentéisivat oleellisesti ruuh-
kia. Ne ovat enemmankin joukkoliikenteen palvelutasoa nostavia toimenpiteitd. Aidosti
ruuhkia vahentdvé vaikutus saavutetaan suurilla, useimmiten raskaan raideliikenteen
yhteyteen sijoitetuilla liityntapysékointialueilla. Naiden alueiden avulla saadaan riitté-
van suuri méara henkildautoilijoita siirrettyd joukkoliikenteen kayttajiksi, jolloin kes-
kustaan suuntautuvien sateittdisvaylien huipputunnin liikenneméaara pienenee ja ruuh-
kautuminen véhenee. (Asiantuntijahaastattelut 2012)

2.2.3 Yhteistyo0 liityntapysakoinnin jarjestamisessa

Liityntapysakointia suunnitellaan useimmiten monen eri toimijan yhteistyona. Helsingin
seudulla liityntdpyséakaintia edistdvassa roolissa on toiminut Padkaupunkiseudun yhteis-
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tydvaltuuskunnan (YTV) johtama liityntapysakaointitydéryhmd, jonka tehtavana on ollut
laatia toteuttamissuosituksia ja kehittdmisstrategioita. Kaytdnnon toteutus- ja yllapito-
kustannusten jako on tapahtunut tapauskohtaisesti, missa yhteisten pelisdantdjen puute
on ollut ongelmana. Myd6s asemakiinteistdjen vaihtelevat omistussuhteet ovat tuottaneet
ongelmia, jos itse asemarakennuksen omistaa esimerkiksi VR-Yhtyma Oy ja asemalle
johtavista katuyhteyksistd vastaa kunta. Asiaa vaikeuttaa myos se, ettd kuntarajat ylitta-
vaa liityntapyséakointia tapahtuu paljon, jolloin jérjestelystd aiheutuvat hyodyt ja kustan-
nukset saattavat kohdistua eri kunnille. (Liikennevirasto 2010a)

Suomen kuntaliitto (2010) on laatinut yhdessé Liikenneviraston kanssa periaatteet
kunnan ja valtion vélisestd kustannusjaosta maantien pidossa. Periaatteet ovat suuntaa
antavia, ja niissa kasitellaan liityntapysakoinnin kustannusvastuita seuraavasti:

e Asemakaava-alueen ulkopuolella maanteiden liityntdpysakadintijarjestelyjen to-

teuttamisesta ja kunnossapidosta vastaa valtio.

e Asemakaava-alueella maanteiden liityntapysakointijarjestelyjen tilatarpeet ja si-
joittaminen ratkaistaan kaavassa. Pysakointialueen rakentamisen ja kunnossapi-
don kustannukset jaetaan tapauskohtaisesti ottaen huomioon eri osa-puolten
kayttdosuudet.

e Kadun ja maantien ristedmiskohtaan yhteishankkeena toteutettavan liitynta-
pysakoinnin toteuttamiskustannukset jaetaan padsaantoisesti puoliksi kunnan ja
valtion kesken. Pelkastdan maantien joukkoliikenteen palveluja varten liikenne-
alueelle rakennettavan liityntdpysékoinnin toteuttamisesta vastaa valtio. Liityn-
tapysékointialueen kunnossapitokustannusvastuu  jaetaan rakentamis-
kustannusten suhteessa, jollei ole tarpeen toisin sopia. (Suomen kuntaliitto 2010)

Uudenmaan ELY-keskuksen alueella liityntdpysakaointia on toteutettu sekd koko-
naan valtion tai kunnan rahoittamana ettd 50-50-periaatteella, jossa kumpikin osapuoli
maksaa puolet. Jalkimmainen kustannusjakomalli on ollut yleisin, ja kokonaan valtion
kustantamia ovat olleet ainoastaan suurten hankkeiden yhteydessé toteutetut kohteet
valtateiden varsilla. (Asiantuntijahaastattelut 2012)

Liikenneviraston (2010a) ja Uusi-Rauvan (2011) esitysten mukaan liityntapysékoin-
nin suunnittelu tullaan jatkossa kytkemé&an entistd tiukemmin osaksi liikennejarjestel-
masuunnittelua ja eri osapuolten vélista yhteisty6td tullaan tehostamaan. Hierarkia toi-
mii niin, ettd Liikenneviraston tehtdva on valvoa LVM:n liikennepolitiikan toteutumista
seka toimia rautateiden osalta vaylanpitdjanad. Maakuntien liitot ovat avainroolissa lii-
kennejarjestelmasuunnitelmien laatimisessa lukuun ottamatta Helsingin seutua, missé
litkennejarjestelmasuunnitelmasta vastaa poikkeuksellisesti seudullinen suunnitteluelin
Helsingin Seudun Liikenne (HSL). Namé toimijat vastaavat siis myds liityntapysékoin-
nin strategisesta suunnittelusta, kehittdmisen koordinoinnista seka laajamittaisemmista
kokonaisuuksista, kuten liityntapysakoinnin informaatiojérjestelmistd. ELY-keskukset
vastaavat maanteiden ylldpidosta ja kunnat kaduista sekd kaavoituksesta. N&iden vay-
lanpitéjien vastuulle kuuluvat kaikki vaylien kayttajien tarpeet, joten niiden on luonte-
vaa vastata ensisijaisesti myos liityntdpysakoinnin toteuttamisesta ja kunnossapidosta.
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Joukkoliikenteen operaattoreista VR on joissain tapauksissa osallistunut omistamiensa
asemien liityntapysakaoinnin jarjestdmiseen. (Liikennevirasto 2010a; Uusi-Rauva 2011)

Jos liikennejarjestelmasuunnittelua halutaan tehostaa neliporrasajattelun mukaisesti,
liityntdpyséakainti tulee ottaa huomioon maankayton suunnittelussa ja kaavoituksessa jo
varhaisessa vaiheessa. Nykytilanteessa etenkin liityntédpyorailyn suunnittelu aloitetaan
valitettavan usein vasta siind vaiheessa, kun kysynta ilmenee epavirallisille alueille ja-
tettyjen pydrien muodossa. Talldin pyorapyséakaointia ei valttdmatta enad pystyta sijoit-
tamaan optimaaliselle paikalle (\Vesanen 2008).

Taajamissa ja keskusta-alueilla on tarpeen tehda tarvittavat aluevaraukset jo yleis- ja
asemakaavoihin, jolloin pé&&staan optimiratkaisuihin myos liityntdpysékoinnin osalta.
Keskeisten asemanseutujen arvokkailla mailla on syytd harkita myds maanpéaallisia tai
maanalaisia pysékointilaitoksia laajojen pysékointikenttien sijaan, jotta maank&ytosta
saadaan tehokasta. Yleiskaavojen ulkopuolisilla alueilla, kuten valtateiden eritasoliitty-
mien pikavuoropysékeilla, liityntdpysakointialueet voidaan merkitd myos maakuntakaa-
vaan, kuten Uudenmaan 2.vaihemaakuntakaavan ehdotuksessa on tehty (Uudenmaan
liitto 2012). (Liikennevirasto 2010a)

2.3  Liityntapyséakointi ulkomailla

Liityntapysakointid on kehitetty muun muassa Saksassa jo 1960-luvulta. Saksassa ja
useimmissa muissa maissa liityntdpysékointia kehitetddn Suomen tapaan joukkoliiken-
nejarjestelman alajérjestelména, eli siten, ettd liityntapysakaointialueet sijoitetaan lahiju-
na- tai metroliikenteen asemien yhteyteen. Lehtosen (1996) esittelemissé saksalaisissa
tutkimuksissa on selvitetty, miten liityntdpysékdintialueen ja keskustan valinen etdisyys
vaikuttaa pysakointialueen kayttoasteeseen. Tutkimukset osoittavat, ettd kayttoaste kas-
vaa tiettyyn pisteeseen asti keskustasta poispain liikuttaessa. Esimerkiksi Miinchenissa
liityntapyséakointimatkojen suhteellinen osuus kaikista pendel6éintimatkoista on suurim-
millaan, kun liityntdpysékointialueen ja keskustan vélinen etéisyys on noin 30 kilomet-
rid. Myos liityntapysékointialueiden kansantaloudellisten hydtykustannussuhteiden riip-
puvuutta laitosten sijaintiin ndhden on tutkittu. Tutkimuksissa on todettu, ettd alueiden
hyotykustannussuhde j&& negatiiviseksi, kun niiden sijainti keskustasta j&a alle kuuden
kilometrin. Hyotysuhde on korkeimmillaan, kun keskustan ja liityntapysékoéintialueen
vélinen etéisyys on yli 30 kilometrid. (Lehtonen 1996)

Itavallassa liityntapysakdinti on Suomen ja Saksan tapaan osa joukkoliikennejérjes-
telmé&a. Pysakadintialueet on keskitetty suuriin laitoksiin metroliikenteen paatepysékkien
sekd lahijunaliikenteen asemien yhteyteen. Esimerkiksi Wienin jarjestelmé koostuu
kymmenesta eri laitoksesta, joissa on yhteensd yli 8 000 henkiléautojen maksullista lii-
tyntapysékointipaikkaa. Wienin liityntdpysakointialueet sekd metro- ja lahijunaliikenne
on esitetty kuvassa 2.4. (Wien 2012)
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Kuva 2.4. Wienin kaupungin metro- ja lahijunaliikenne seka liityntapysakointialueet
kartalla. (Wien 2012)

Englannissa liityntdpysékoéintia on kehitetty 1970-luvulta lahtien omana jérjestelmé-
naan siten, etté liityntapyséakointialueet ovat suuria pysakointilaitoksia kaupungin laidal-
la, mistd ainoastaan liityntdpysakaointia palvelevat linja-autot kuljettavat matkustajat
nopeasti keskustoihin. Oxfordin kaupungissa on yksi Englannin suurimmista liitynta-
pysakaointijarjestelmistd. Jarjestelma koostuu viidesta liityntapysakdintialueesta, joissa
on yhteensa vajaa 5 000 autopaikkaa, ja jotka sijaitsevat kaupungin laidalla kehateiden
varsilla. Pysakdintialueilta on jarjestetty korkealuokkaiset linja-autoyhteydet keskustan
suuntaan. Osa pysékointialueista on ilmaisia ja osa maksullisia, ja linja-autoihin on tar-
jolla erilaisia lippuvaihtoehtoja kertalipuista kausilippuihin. Kuvassa 2.5 on esitetty Ox-
fordin liityntdpysakointialueet kartalla seka esimerkki Pear Treen liityntapysakdintialu-
een linja-autotarjonnasta. (Oxford 2012)
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Kuva 2.5. Oxfordin kaupungin liityntapysakointialueet kartaIIa seka eS|merkk| Pear
Treen pysakointialueen linja-autotarjonnasta. (Oxford 2012)

Ranskan Strasbourgissa on kehitetty oma liityntapydrapysakdintimalli Véloparc
(kuva 2.6). Jarjestelma koostuu 20-100 pydrapaikan pysakointirakennuksista, jotka on
sijoitettu keskustan ulkopuolella sijaitsevien raitiotie- ja linja-autopysakkien yhteyteen.
Rakennukset ovat lukittuja ja niihin paasee sisédan joukkoliikennekortilla vuorokauden
ympari. (Vaismaa et al. 2011)

Kuva 2.6. Esimerkki Strasbburgih IiityntapybféiIypyéé'kt')innista. (Veloparc 2012)
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3 TAMPERE-HELSINKI-
JOUKKOLIIKENNEKAYTAVA

3.1 Liikennejarjestelma

1500-luvulle saakka Suomen tarkein taloudellinen ja liikenteellinen akseli oli Turun ja
Viipurin vélinen yhteys. Helsingin perustamisen ja kasvamisen my6té valtakunnan tér-
kein akseli kaantyi kuitenkin hiljalleen pohjois—etel&-suuntaiseksi. Hameenlinna oli
ollut keskeinen paikka jo koulutus- ja hallintokaupunkina sek& Turun ja Viipurin reitin
valietappina ja sen merkitys kasvoi entisestdan, kun Suomen ensimmainen rautatie val-
mistui Helsingin ja Hameenlinna valille vuonna 1862. Hameenlinnan valtakunnallinen
merkitys kuitenkin vaimeni teollisen vallankumouksen my6té. Tarkeét kaupan ja liiken-
teen solmukohdat muodostuivat muualle, kuten Tampereelle, Riihimé&elle ja Toijalaan.

Tampereen merkitys valtakunnallisena teollisuuden keskittyména alkoi kasvaa
1840-luvulla ja kasvun myo6ta Helsinki—-Hameenlinna-rautatietd jatkettiin Tampereelle
saakka vuonna 1876. Rautateiden myo6té liikennejarjestelma saavutti niin merkittavén
yhteiskunnallisen aseman, ettd se alkoi jo vaikuttaa alueiden taloudelliseen kehitykseen
ja yhdyskuntarakenteeseen ohjaavasti. Tampereen kasvu valtakunnan toiseksi keskitty-
maksi seké valtion panostus HHT-vydhykkeen liikennejarjestelméén on johtanut siihen,
ettd Helsingin ja Tampereen vélisesta alueesta on kasvanut nykyisen kaltainen nauhataa-
jama. (Nenonen 2000)

HHT-vyohyke on nykyisen Suomen keskeisin alue léhes kaikilla kansantalouden
mittareilla mitattuna. Vyohykettd voidaan pitdd myos liikennejérjestelménsa suhteen
Suomen mittakaavassa ainutlaatuisena, koska alueen péaatepisteind ovat maamme kaksi
suurinta ja nopeimmin kasvavaa kaupunkiseutua yhdistettynd maamme tehokkaimmilla
liikenneyhteyksillad. Alueen liikenteellisen rungon muodostavat valtatie 3 (Helsinki-
Tampere—Vaasa) sekd padrata (Helsinki—-Tampere-Seingjoki—Oulu).

Padradan ja valtatien 3 linjaukset eroavat Tampereen ja Helsingin vélilld maantie-
teellisesti jonkin verran toisistaan. Tampereen ja Hyvink&an vélilla paérata kulkee hyvin
l&helld valtatietd siten, ettd Hattulasta pohjoiseen rata kulkee tien lansipuolella ja Hattu-
lasta eteldén tien itdpuolella. Hyvink&éalta etelddn mentdessa padradan ja valtatien 3 lin-
jaukset eroavat maantieteellisesti huomattavasti. Tie kulkee Nurmijarven kunnan lapi,
kun rata vastaavasti kaartaa selkeésti idempéé Jarvenpadn ja Keravan kautta Vantaalle
ja Helsinkiin. Tarkastelualueen eteldosissa radan ja tien vaikutusalueet eroavat siis toi-
sistaan merkittavasti. Tarkastelualueen valtatie- ja rataverkosto on esitetty kartalla ku-
vassa 3.1.
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Kuva 3.1. Valtatiet ja rautatiet tarkastelualueella.

Tie- ja ratalinjausten ero Hyvinkaén eteldpuolella johtuu siitd, ettd kun valtatiever-
kostoa aikanaan 1930-luvulla alettiin suunnitella, maanteité ja rautateité ei haluttu sijoit-
taa lahelle toisiaan, etteivat ne kilpailisi keskendan samoista kayttdjista. Aluksi valta-




23

tie 3 haluttiin linjata Helsingistd Lopen kautta Hameenlinnaan, jotta se kulkisi mahdolli-
simman kaukana rautatiestéd. T&sté ideasta kuitenkin luovuttiin, koska tien haluttiin kul-
kevan Hyvinkaan ja Riihiméen tarkeiden keskusten kautta. Vuoden 1913 matkailijayh-
distyksen tiekartassa (kuva 3.2) esiintyy vield kaksi eridvad maantielinjausta Helsingin
ja Hameenlinnan vélill&, joiden vélistd nykyinen valtatie 3 lopulta linjattiin. (Nenonen
2000)

-,‘ fugg Q/ "\ 6 7 _«; Nk, .
Kuva 3.2. Maantiekartta vuodelta 1913, jolloin valtatiella 3 ei ollut viela yht&, selkeda

linjausta Hameenlinnan ja Helsingin valilla. (Nenonen 2000)

Valtatien 3 Vantaan ja YlGjarven valinen osuus on Suomen pisin yhtendinen moottori-
tiejakso, jolla kulkee tieosuudesta riippuen 15 000-45 000 ajoneuvoa vuorokaudessa.
Tien vilkkaimmat osuudet 16ytyvat Helsingin ja Tampereen kehéateiden seuduilta, missa
lilkenneméarat ovat noin 40 000 ajoneuvoa vuorokaudessa. Muilla tieosilla vastaavat
lukemat ovat 15 000-30 000 ajoneuvoa vuorokaudessa. Liikennemadrét on esitetty tie-
osittain kuvassa 3.3. (Liikennevirasto 2012b)
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Kuva 3.3. Keskimaaraiset vuorokausiliikennemaarat (KVL) valtatiella 3 valilla Tampe-
re—Helsinki. (Liikennevirasto 2012b)

Paarata Helsingistd Tampereelle on liikennemé&ariltdan valtakunnan vilkkain rata-
osuus. Tampereen rooli liikenteen solmukohtana korostuu raideliikenteessa, koska Po-
rin, Seindjoen ja Jyvéskylan suuntien liikennevirrat yhdistyvét eteladn mentdessa Tam-
pereen kaupunkiseudulta lahtoisin olevaan liikennevirtaan. Helsingin ja Tampereen vé-
lill& tehdaan rataosuudesta riippuen 11 000-17 000 henkil6liikenteen matkaa (ei siséalla
paékaupunkiseudun l&hiliikennettd) seka kuljetetaan 1 000—11 000 tonnia tavaraa péivit-
tain. Helsinki—Kerava-vali on henkiltliikenteen osalta vilkkain mutta tavaraliikenteen
osalta yhteysvalin selvasti hiljaisin osuus. Keravan ja Tampereen valilla henkil6liiken-
teen matkustajaméaéra pysyy jotakuinkin samana, mutta tavaraliikenteessa on merkitté-
vid eroja. Eniten tavaraa liikkuu Tampereen ja Toijalan vélilla, missé tavaramaérat ovat
yli kymmenkertaisia Helsinki-Kerava-valiin verrattuna. Helsinki-Tampere-radan lii-
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kennesuoritteet on esitetty graafisesti kuvassa 3.4. (Liikennevirasto 2011; Liikennevi-
rasto 2012a)

¥ M Tavaraliikenne

18 000

—r 16 000

—r 14 000

T —r 12000

T —r 10000

tonnia / paiva

1 - _— - —_— - 8000

1 - _— - —_— - 6000

1 - _— - —_— - 4000

1 _— _— - - - 2000

Kuva 3.4. Helsinki-Tampere-radan henkil0- ja tavaraliikenteen liikennesuoritteet, yk-
sikkdna matkojen/tonnien maara paivassa. (Liikennevirasto 2011)

3.2 Vaesto, tyopaikat ja pendeldinti

Koko Suomen vdéestostd kolmannes eli noin 1,8 miljoonaa ihmistd asuu HHT-
vyohykkeelld. Vield vuonna 1990 vastaava osuus oli noin 29 %, mutta sen jalkeen kau-
pungistuminen ja véeston keskittyminen erityisesti talle alueelle on ollut erittdin voima-
kasta. Vuosien 1990-2011 absoluuttinen véestonkasvun maara pelkastdan HHT-
vyohykkeelld on l&dhes yhta suuri kuin koko Suomen véestdnkasvu yhteensa. Muita val-
takunnan tasolla vahvoja kasvuseutuja ovat olleet Oulun seké Jyvaskylan seudut. Kuten
kuvasta 3.5 ndhdaén, vaestoméaarét ovat kasvaneet Valkeakoskea lukuun ottamatta kai-
kissa HHT-vyohykkeen kunnissa kyseiselld ajanjaksolla. Suhteellinen kasvu on kor-
keimmillaan Pirkkalan kunnassa, jossa asukasmaara on kasvanut jopa yli 50 %. HHT-
vyOhykkeen kasvusta noin 80 % on suuntautunut padkaupunkiseudulle ja Tampereen
kaupunkiseudulle. (Tilastokeskus 2012a)
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Kuva 3.5. Vaestoméaarien kehitys tarkastelualueella vuosina 1990-2011, absoluuttinen
kehitys kuvattuna pylvéin ja suhteellinen kehitys viivalla. (Tilastokeskus 2012a)

HHT-vyohykkeelld sijaitsi vuonna 2009 yhteensa vajaa 900 000 tydpaikkaa, mika
on 39 % koko maan tydpaikoista. TyOpaikkojen keskittyminen viimeisen 20 vuoden
aikana erityisesti juuri talle alueelle on ollut vield asukasmaarien keskittymistakin voi-
makkaampaa. Samaan aikaan kuin koko Suomen tydpaikkojen méaéra oli vuonna 2009
laskenut vuoden 1990 tasosta reilulla 40 000 ty6paikalla, HHT-vydhykkeella tydpaikko-
ja oli tullut noin 100 000 lis&&. Lisdys oli siis yli kaksi kertaa valtakunnallisen va-
heneman suuruinen. Kuvassa 3.6 on esitetty koko maan, HHT-vyohykkeen, Helsingin ja
Tampereen tydpaikkamaarien suhteellinen kehitys vuoteen 1990 verrattuna. Kuvasta
voidaan todeta, ettd niin Helsingin, Tampereen kuin koko HHT-vydhykkeen tydpaik-
kaméaarat ovat kasvaneet 1990-luvun alun laman jalkeen huomattavasti muuta maata
nopeammin. (Tilastokeskus 2012b)
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Kuva 3.6. TyOpaikkamaarien suhteellinen kehitys Tampereella, Helsingissa ja HHT-
vyohykkeelld verrattuna koko maan kehitykseen vuosina 1990-2009, indeksi 1990=100.
(Tilastokeskus 2012b)

Liityntdpysékoinnin kannalta tdrke&d mittari on myds kuntien tyOpaikkaomavarai-
suus, eli kunnassa sijaitsevien tyopaikkojen maara jaettuna kunnan tyollisten méaéaralla.
100 %:n tyOpaikkaomavaraisuus tarkoittaa siis, ettd kunnassa on tasan saman verran
tyollisia kuin tyopaikkoja. Tamé ei tarkoita, ettd kaikki kunnan asukkaat valttamatta
tyoskentelisivat oman kunnan alueella, vaan pendeldintid voi tapahtua, mutta siten, etta
sitd tapahtuu yhta paljon ulos- kuin sisaanpain. Yli 100 %:n lukemat kertovat, ettd kun-
nassa kay t0issd enemman ulkopaikkakuntalaisia kuin kunnan asukkaat kéyvét toissa
oman kunnan ulkopuolella. Tasté luvusta voidaan siis karkeasti paatelld, mista kunnista
mahdollisesti pendel6iddén ulos ja mihin pendel6iddén sisadn. Kuvassa 3.7 on esitetty
pylvésdiagrammin muodossa HHT-vyohykkeen kuntien tyopaikkaomavaraisuutta ku-
vaavat prosenttiluvut.
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Kuva 3.7. Tybpaikkaomavaraisuus tarkastelualueella vuonna 2009. 100 % tydpaikka-
omavaraisuus vastaa tilannetta, jossa kunnassa on saman verran tydpaikkoja ja tyolli-
sid. (Tilastokeskus 2012b; Tilastokeskus 2012c)

Selkeésti omavaraisimmat ja siten luontevimmat sisaanpendeldintikunnat ovat Hel-
sinki ja Tampere. Néaiden lisdksi ainoastaan Hameenlinnassa ja Vantaalla prosenttiluku
on yli 100 %, eli tyopaikkoja sijaitsee kunnassa tyollisten maardad enemmén. Muiden
kuntien osalta luku on keskimaarin 70 %:n luokkaa. Suurimmissa kaupungeissa abso-
luuttiset tyopaikkamaarat ovat kuitenkin valtakunnallisessa mittakaavassa niin suuria,
ettd ne nostavat koko HHT-vyoéhykkeen yhteenlasketun tydpaikkaomavaraisuuden noin
107 %:iin. Tama tarkoittaa, ettd alue tyollistad myos alueen ulkopuolista véestoa. (Tilas-
tokeskus 2012b; Tilastokeskus 2012c)

Schulman (1995) madrittelee padkaupunkiseudun tydssékayntialueen pendeldinnin
perusteella seuraavasti neljaan eri tydssakayntivyohykkeeseen:

¢ ydinalue (paakaupunkiseutu)

e l&hialue (padkaupunkiseudulle pendeldivia yli 40 % kunnan tyéllisista)

o kehysalue (padakaupunkiseudulle pendel6ivid 10-40 % kunnan ty6llisista)

e reunavyohyke (padkaupunkiseudulle pendeldivia 2—10 % kunnan tyollisistd).
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Tampereen ja paakaupunkiseudun tydssékdyntialueet ovat hyvin erikokoiset, koska
niiden véestOmaarat eroavat toisistaan niin paljon. Paddkaupunkiseudulla kay tdissa yh-
teensd noin 600 000 henkil6a, joista vajaa 120 000 henkil6d asuu padkaupunkiseudun
ulkopuolella. Tampereella tydskentelee noin 115 000 henkil6a, joista noin 40 000 asuu
Tampereen kaupungin ulkopuolella. Tydssékdyntialueiden mittakaavaero nékyy hyvin
kuvissa 3.8 ja 3.9, joissa on esitetty padkaupunkiseudulle ja Tampereelle pendel6ivien
osuudet kuntien tyollisistd. Edellisessé kappaleessa Schulmanin esittdmalla tavalla méaa-
riteltyja tydssakayntivyohykkeita kayttden padkaupunkiseudun tydssakéynnin lahialue
ulottuu noin 50 km etdisyydelle Helsingin keskustasta, kun Tampereella samalle sateelle
mahtuvat sekd tydssédkdynnin lahialue ettd kehysalue. Kauimmaiset tydssakéynnin reu-
navyohykkeen kunnat sijaitsevat Helsingistd noin 200 kilometrin p4&ssé ja vastaavasti
noin 100 kilometrin etéisyydelld Tampereen keskustasta. (Tilastokeskus 2012d)

Taméan tyon tarkastelualueen osalta huomataan, ettd padkaupunkiseudun tydssa-
kaynnin l&hialue ulottuu Nurmijarven ja Jéarvenpédéan tasolle, kehysalue Loppi-
Riihiméki—-Hausjarvi-linjalle asti ja reunavyohyke jatkuvana nauhana aina Tampereelle
saakka. Tampereen tydssédkdynnin lahialue kattaa etelddn mentéessé Pirkkalan ja Lem-
paalan kunnat, kehysalue Vesilahden, Akaan ja Valkeakosken ja reunavythyke Hattulan
ja Hameenlinnan. Voidaan siis tulkita, ettd myods Tampereen vaikutusalue merkittavana
liityntapysakoinnin kohdekaupunkina loppuu eteldssda Hameenlinnan tasolle, mutta Hel-
singin vastaava vaikutusalue ulottuu pohjoisessa Tampereelle saakka.
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Kuva 3.8. Paakaupunkiseudulle pendel6ivien osuus kunnan ty6llisistd vuonna 2009.
(HSY 2012b)
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Kuva 3.9. Tampereelle pendeldivien osuus kunnan tyéllisistd vuonna 2009. (Tilastokes-
kus 2012d)
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3.3 Joukkoliikenne

Linja-autojen pikavuorojen vuorotarjonta tarkastelualueen pysakeilld on melko tasaista,
eli valtaosa vuoroista pysédhtyy kaikilla pysédkeilla. Tampereen ja Helsingin vélilla kul-
kee noin 30 vuoroa molempiin suuntiin paivittéin, joista vajaa 20 kulkee Valkeakosken
kautta ja loput suoraan valtatietd 3 pitkin Toijalan eritasoliittyman kautta. (Matkahuolto
2012a) Junien vuorotarjonta vaihtelee enemman kunnittain riippuen junatyypista, silla
Tampereen ja Helsingin vélilla kulkee viiden tyyppisid junia: Pendolinoja, InterCity-
junia, pikajunia, taajamajunia ja lahijunia. Riihimaki ja sita eteldisemmét asemat kuulu-
vat padkaupunkiseudun lahiliikenteeseen, joten niilla joukkoliikennetarjonta on kaikkein
tiheintd, mutta niita ei tassa tyossa sen tarkemmin tarkastella. Tampereen ja Helsingin
valilla kulkee 35 vuoroa péivittdin ja Toijalasta tai Himeenlinnasta paasee Tampereelle
tai Helsinkiin vajaa 30 kertaa paivéssa. Lempaélassa pysahtyy 11 junaa ja muilla ase-
milla (Viiala, littala, Parola, Turenki, Ryttyld) 7 junaa péivittdin, joten nailla asemilla
vuorotarjonta on selvasti véhdisintd. (VR 2012a)

Vuorotarjonta vaikuttaa voimakkaasti siihen, tukeutuuko kunta junaliikenteeseen vai
linja-autoliikenteeseen vai molempiin. Vahvasti raideliikennepainotteisia kuntia ovat
Tampere, Akaa ja Hdmeenlinna seka kaikki pddradan kunnat Riihimaesta eteldan, silla
tihed vuorotarjonta ja lyhyempi matka-aika tekevét junasta selvésti linja-autoa kilpailu-
kykyisemmaén. Keskimé&rdinen matka-aika on esimerkiksi Tampere—Helsinki-vélill&
junalla noin 1 tunti 45 minuuttia ja linja-autolla noin 2 tuntia 30 minuuttia. Hameenlin-
na—Helsinki-vélill4 vastaavat ajat ovat junalla noin 1 tunti 10 minuuttia ja linja-autolla
noin 1 tunti 30 minuuttia. (Matkahuolto 2012a; VR 2012a) Padasiassa linja-
autoliikenteeseen tukeutuvia kuntia ovat ne kunnat, joiden kautta ei kulje rataa, eli esi-
merkiksi Valkeakoski ja Nurmijérvi. Ne p&aradan varrella sijaitsevat kunnat, joilla juni-
en vuorotarjonta on heikkoa, tukeutuvat tasaisesti seka juna- ettd linja-autoliikenteeseen,
mutta naissa kunnissa myos henkildautoliikenteen osuuden voi olettaa olevan suurempi.

3.4  Maakuntakaavoitus ja liikennejarjestelmasuunnittelu

Maakuntakaavoitus tehddédn maakuntien liitoissa, jonka jalkeen kaavat hyvaksytaan
maakuntavaltuustossa ja vahvistetaan ymparistoministeriossa. Maakuntien liitot laativat
maakuntakaavoja ja vaihemaakuntakaavoja eri tahtiin ja painotuksissa ja merkinndissa
on suuria eroja eri maakuntien valilla. Seuraavissa kappaleissa on esitelty eroja Uuden-
maan, Kanta-H&meen ja Pirkanmaan maakuntakaavoissa joukkoliikenteen ja erityisesti
liityntdpysékoinnin huomioon ottamisen osalta.

Uudenmaan maakunta on liityntapysakdoinnin edelldkavija muuhun Suomeen verrat-
tuna myos maakuntakaavoituksessa. Kesakuussa 2010 ympéristoministeriossa vahvis-
tettuun Uudenmaan 1. vaihemaakuntakaavaan on merkitty keskeiset joukkoliikenteen
terminaalit, jotka tarkoittavat joko merkittavid joukkoliikenteen vaihtopaikkoja tai lii-
tyntapysékointikohteita. Tatd merkintda ollaan tarkentamassa parhaillaan tyon alla ole-
van Uudenmaan 2. vaihemaakuntakaavan yhteydessa. Joukkoliikenteen terminaalialu-
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een merkintd kumotaan ja sen tilalle tulevat uudet, erilliset merkinnat seudullisesti mer-
kittaville joukkoliikenteen vaihtopaikoille seka liityntapysakaointialueille. Esimerkki
merkinndista on kuvassa 3.10. (Uudenmaan liitto 2012)

Kaavaselostusluonnoksessa todetaan liityntdpysékoinnin parantavan joukkoliiken-
teen saavutettavuutta sekd véhentdvéan ruuhka-ajan liikennettda paakaupunkiseudun si-
séantulovaylilld. Kaavassa kehotetaan kehittdmaan liityntapysakointid erityisesti péa-
kaupunkiseudun ulkopuolella alueilla, joille ei ole kustannustehokasta jérjestaa joukko-
liikenneyhteyksid. Suurimmiksi liityntdpysékoinnin kehittdmistarpeiksi mainitaan paa-
radan rautatieasemat seké linja-autoliikenteen osalta Lohjan, Vihdin, Porvoon ja Tuusu-
lan suunnat. Kaava on tavoitteena hyvaksya maakuntavaltuustossa joulukuussa 2012 ja
vahvistaa Y mparistoministeriossa vuosien 2013-14 aikana. (Uudenmaan liitto 2012)

JOUKKOLIIKENNEJARJESTELMA
KOLLEKTIVTRAFIKSYSTEM

Merkinnét
Beteckningar

Joukkolilkenteen yhteysvali
Kollektivtrafikforbindelse

Joukkoliikenteen vaihtopaikka
A Omstigningsplats fér kollektivtrafiken

v Liityntapysakéintipaikka
Anslutningsparkeringsplats

Seutuliikenteen rata, rakentamaton
Bana fér regional trafik, inte byggd

Seutulikenteen rata
Bana fér regional trafik

Paérata, rakentamaton
Huvudbana, inte byggd

Paérata
Huvudbana

0 10 20 30 o
- km Y

Pohjakartta-aineisto © MML, 2011 & lupanro MML/VIR/MY'Y/292/08

Kuva 3.10. Ote Uudenmaan 2. vaihemaakuntakaavan ehdotuksen mukaisesta joukkolii-

kennejarjestelmasta. Liityntapysakoinnin kehittdmiskohteet on merkitty sinisilla karki-
kolmioilla. (Uudenmaan liitto 2012)

Kanta-Hameen maakuntakaava vahvistettiin vuonna 2007. Kaavassa painotetaan lii-
kenteen osalta Kanta-Hameen keskeista sijaintia liikenteen solmukohtana. Ensisijaisiksi
kehittdmiskohteiksi mainitaan péaarata seké alueen valtatieverkosto. Taman tyon tarkas-
telualueen joukkoliikenteen osalta kaavaan on merkitty joukkoliikenne- tai matkakes-
kukset Riihiméaelle, Hameenlinnan rautatieasemalle sekd joukkoliikenteen vaihtopaikko-
ja lahes kaikkiin valtatien 3 eritasoliittymiin, kuten kuvan 3.11 Viralan eritasoliittymaan
Janakkalaan. Joukkoliikenteen vaihtopaikan kaavamerkintd tarkoittaa liittymistd pika-
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vuoroliikenteeseen joko paikallisen joukkoliikenteen tai liityntapysakoinnin vélityksel-
l4. (H&meen liitto 2008)
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Kuva 3.11. Ote Kanta-Hameen maakuntakaavasta, jossa valtatien 3 Viralan eritasoliit-
tyméa on merkitty kehitettavaksi joukkoliikenteen vaihtopaikkana. (Hameen liitto 2008)

Pirkanmaalla on voimassa vuonna 2007 vahvistettu maakuntakaava. Tdman tyon
jatkoksi  huhtikuussa 2012  maakuntavaltuustossa  hyvéksyttiin -~ Pirkanmaan
2. vaihemaakuntakaava (liikenne ja logistiikka), joka siirtyy seuraavaksi ymparistomi-
nisteriodn vahvistettavaksi. Vuoden 2007 maakuntakaavassa ainoat liityntapysakaintiin
liittyvat merkinnét ovat joukkoliikenteen matkakeskukset Tampereelle ja Akaan Toija-
laan. Tuoreempi 2. vaihemaakuntakaava keskittyy lahinnd jareisiin ratojen ja valtateiden
kehittdmiskohteisiin, kuten Tampereen lantiseen oikorataan, eikd liityntapysakointia
kehittavia merkintdja ole. Kaavoihin ei siis ole merkitty erityisia liityntapysakoinnin
kehityskohteita eik& joukkoliikenteen vaihtopaikkoja. Kuvassa 3.12 on esitetty ote ndi-
den kaavojen yhdistelmastd Akaan kohdalla. Uuden maakuntakaavan (Pirkanmaan
maakuntakaava 2040) laatiminen aloitettiin joulukuussa 2011 ja tavoite on, ett4 se val-
mistuu vuoteen 2016 mennessé. (Pirkanmaan liitto 2012)



Kuva 3.12. Ote Pirkanmaan maakuntakaavan ja 2.vaihemaakuntakaavan yhdistelmasta,
jossa Toijalan rautatieasema on merkitty kehitettavaksi matkakeskukseksi. (Pirkanmaan

liitto 2012)

Maakuntakaavoituksen lisdksi maakuntien liitot ovat tarkedssa roolissa alueiden lii-
kennejarjestelmasuunnittelussa. Uudenmaan, Kanta-Hameen ja Pirkanmaan maakunnis-
sa on voimassa useita liikennejérjestelmésuunnitelmia ja -strategioita, joita on koottu
kartalle kuvassa 3.13. Useimmiten liikennejérjestelméat laaditaan yhden kokonaisen
maakunnan kattavina, koska se on luonteva aluerajaus maakunnan liiton suunnitelmalle.
Esimerkkeinda tallaisista mainittakoon Pirkanmaan liikennejérjestelmésuunnitelma
(LJS), Kanta-Hameen LJS sek& ennen Uudenmaan ja It4&-Uudenmaan maakuntien yhdis-
tymista laadittu 1td&-Uudenmaan liikennestrategia.

Padkaupunkiseutu on poikkeustapaus liikennejarjestelmasuunnittelussa, silla siell&
on laadittu omia, vain paakaupunkiseudun Kkattavia liikennejarjestelmasuunnitelmia jo
pitkaan. Viimeisin ndista suunnitelmista (HLJ 2011) laajennettiin kattamaan kaikki Hel-
singin seudun 14 kuntaa. Taméankaltaisia alueellisia liikennejarjestelmésuunnitelmia
tarkastelualueella ovat Keski-Uudenmaan ja Hyvinkaan—Riihimden seudun LJS (KE-
HYLI) sekd Tampereen kaupunkiseudun LJS (TASE 2025). Jotkut tarkastelualueen
liikennejarjestelmasuunnitelmista ovat vaikutusalueiltaan toistensa kanssa paallekkaisia
(kuva 3.13). Esimerkiksi Hyvinkada on mukana jopa kolmessa eri liikennejarjestelma-
suunnitelmassa: vuoden 2001 KEHYLIssg, vuoden 2009 Kanta-Hameen LJS:ssd sek&
vuoden 2011 HLJ 2011:ssa.
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Kuva 3.13. Voimassa olevat alueelliset liikennejarjestelmasuunnitelmat tarkastelualu-
eella. (Uudenmaan liitto 2012)
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4 LITYNTAPYSAKOINNIN NYKYTILA LIIKEN-
NEKAYTAVASSA

4.1 Yleiskatsaus

Tampere—Helsinki-joukkoliikennekdytavassa on yhteensda 5493 liityntapysakadintiin
tarkoitettua autopaikkaa ja 6 749 pyorapaikkaa. Liityntdpysakoinnin volyymi ja palvelu-
taso kuitenkin vaihtelevat suuresti liikennekdytavén eri osissa. Kuten kuvasta 4.1 nah-
daan, liityntapysakoinnin paikkamaarat kasvavat huomattavasti Helsinkia lahestyttdessa
siten, ettd Uudellamaalla paikkoja on selvésti eniten ja Pirkanmaalla selvésti véhiten.
Riihimaki on viimeinen asema, jolle paakaupunkiseudun l&hijunaliikenne ulottuu, ja
tdma nékyy myos liityntapysakaointipaikkojen maaréssa, silla koko Kanta-Hameen lii-
tyntapysékointipaikoista reilusti yli puolet sijaitsee Riihiméelld. Pirkanmaahan verrattu-
na yksin Riihimaella paikkoja on yli kaksinkertainen maéra koko Pirkanmaan yhteen-
laskettuun paikkaméaardédn nahden. Tarkastelualueen Uudenmaan asemien liitynta-
pysakointipaikkojen yhteenlasketut lukumaarat ovat henkil6autojen osalta yli 10-
kertaiset ja polkupydrien osalta ldhes 20-kertaiset Pirkanmaan asemien summaan verrat-
tuna. Liityntdpysékoinnin paikkamaarat on esitetty maakunnittain taulukossa 4.1.

Taulukko 4.1. Nykyisten liityntéapysakointialueiden paikkamaarat maakunnittain.
(Paikkamaarat 2012)

autopaikat pyorapaikat
Pirkanmaa 330 307
Kanta-Hame 1423 1044
Uusimaa 3740 5398
YHTEENSA 5493 6 749




Liityntapyséakointipaikkojen lukumaarat asemittain
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| Malmin rautatisasema

Meilahti, Taslon tulli
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| Qulunkylan rautaticasema

Kapylan rautatisasema
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|_ Helsingin rautatisasema

Kuva 4.1. Liityntapysakointipaikkojen lukumaarat asemittain / pysékeittain, mukana
junaliikenteen osalta seké kauko- ettd l&hiliikenne. Punaiset palkit kuvaavat henkildau-
topaikkoja ja keltaiset palkit polkupyorapaikkoja. (Paikkamaarat 2012)

Kuvassa 4.2 on esitetty tarkastelualueen liityntapysakointialueet paikkamadrineen
kartalla. Tasta kuvasta on selkeyttdmisen ja tdméan tyon painotuksen vuoksi jatetty pois
paékaupunkiseudun pikavuoropysakkien sekd pelkéstddn paakaupunkiseudun l&hi-
junaliikennettd palvelevien rautatieasemien liityntapysakdintialueet. Kuvasta voidaan
kuitenkin todeta, ettd asema- ja pysakkitineys on Uudellamaalla huomattavasti tihedmpi
kuin Kanta-Hameessa ja Pirkanmaalla.
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40

Seuraavassa luvussa on esitelty tarkastelualueen nykyiset liityntapysakointialueet
maakunnittain. Pirkanmaan ja Kanta-Hameen alueet on esitelty yksityiskohtaisemmin ja
Uudenmaan alueet yleisemmélla tasolla tyon painotuksen mukaisesti.

4.2  Liityntapysakadintijarjestelyt maakunnittain
4.2.1 Pirkanmaan maakunnan alueet

Pirkanmaan maakunnan selked keskus on Tampere. Tulevaisuudessa Tampereen kau-
punkiseudun yhdyskuntarakenteen luonteva kasvusuunta on padkaupunkiseudun vaiku-
tuksesta johtuen eteld. Tampereen eteldinen sisaantulotie (valtatien 3 jatke) ruuhkautuu
nykytilanteessa voimakkaasti Viinikan liittymassé ja sen eteldpuolella, joten liikennejér-
jestelméan kohdistuu tehostamispaineita etenkin silla suunnalla. Liityntapysakdéinnin
tuominen nakyvéksi osaksi Tampereen seudun liikennejarjestelmaa voisi olla yksi teho-
kas keino véhentaa keskustaan suuntautuvaa kasvavaa liikennekuormaa (Asiantuntija-
haastattelut 2012). Pirkanmaan osuudella tarkastelualueesta on yhteensd 330 liitynta-
pysakaointiin tarkoitettua autopaikkaa ja 307 pyorapaikkaa. Alueen nykyiset liitynta-
pysakaointialueet kuvauksineen on listattu kunnittain taulukossa 4.2.

Pirkanmaan suurimmat kohteet liityntapysakaointipaikkojen lukumaarissa mitattuna
ovat Tampereen ja Toijalan rautatieasemat. Tampereen rautatieasemalla on kaupungin
omistama pysakaintilaitos, josta 134 autopaikkaa on varattu liityntdpysékdinnin kéyt-
toon. RHK:n (2009) arvioima kayttdaste henkildautojen liityntapysakdintialueelle on
90-95 %. Samassa pyséakointilaitoksessa on tdman lisaksi 461 autopaikkaa, jotka ovat
padosin muun keskustatoiminnan kaytossa. (RHK 2009) Pyoréapaikkojen tarjonta Tam-
pereen rautatieasemalla on huomattavan vahéinen ja palvelutasoltaan heikko aseman
keskeiseen sijaintiin ja kaupungin kokoon ndhden. Pyo6rapaikkoja pitdisi olla taajaman
tai kaupungin keskustassa sijaitsevalla rautatieasemalla huomattavasti henkildautopaik-
koja enemman, kuten on esimerkiksi Hyvinkaalla, Jarvenpadssa ja Keravalla (kuva 4.1).
Pyoréapysékoinnin kayttdaste on Tampereella maastohavaintojen perusteella reilusti yli
100 % ja kysyntaa laajemmalle tarjonnalle on véestépohjan ja matkustajaméérien perus-
teella huomattavasti. Syksylla 2012 valmistuva maanalainen pysakointilaitos Hampin
parkki tullee tosin vaikuttamaan aseman liityntdpyséakointijarjestelyinin merkittavasti,
koska sen valmistumisen myota myos rautatieaseman edustat molemmin puolin rataa
voidaan suunnitella uudelleen.
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Taulukko 4.2. Nykyiset liityntapysakointijarjestelyt tarkastelualueen Pirkanmaan osuu-
della, junaliikenteen asemat vihredlla ja linja-autoliikenteen pysakit ja asemat sinisella

varilla. (Paikkamaarat 2012)

Kunta | Pyséakki/asema

Tampereen
rautatieasema

Tampere

Tampereen
linja-autoasema

SEELSIERYEN
eritasoliittyma

Lempaalan
rautatieasema

Lempaala

Vaihmalan
eritasoliittyméa

Viialan
rautatieasema

Toijalan
rautatieasema

Akaa

Toijalan
eritasoliittymé

Valkeakosken

L 10
linja-autoasema

Jutikkalan
eritasoliittyma

Valkeakoski

Yhteensa | 330 ap | 307 pp

Kuvaus alueista
134 autopaikkaa liityntépysakaintiin, joiden liséksi paa-
osin muun keskustatoiminnan kaytossa oleva 461 auto-
paikan pysakaintihalli

pyorapysakointia seka laiturien vieressa ettéa n. 100 m
etaisyydella Rautatienkadulla, lisékysyntaa havaittavissa
yli 100 % kayttdasteena

syksylla 2012 valmistuva maanalainen pyséakdintilaitos
Hampin parkki vaikuttanee myos rautatieaseman liitynta-
pysakaintijarjestelyihin

ei lainkaan pitkaaikaiseen liityntapysakaintiin varattuja
autopaikkoja, l1ahin maksullinen pysakaintilaitos P-
Koskikeskus n. 200 m matkan paassa

pyorapaikat laiturialueen ja Hatanpaan valtatien valissa

ei lityntéapysakaintijarjestelyja
kysyntaa pyorapysakoinnille havaittavissa pysakkikatok-
sen taakse jatettyjen pyorien muodossa

suurin osa lityntapysékéinnille varatuista autopaikoista
radan lansipuolella, joiden lisaksi noin 50 autopaikkaa va-
rattuna muulle keskustatoiminnalle; alueiden kayttétarkoi-
tukset sekoittuvat

radan itdpuolella pienempi liityntapysakointialue
pyorapaikkoja ainoastaan radan lansipuolella

autojen liityntapyséakdintialue ristedvan tien varressa
Helsingin suunnan pyséakin laheisyydessa + saatto-
pysakdintialue Tampereen suunnan pysakin yhteydessa,
ajoyhteys ramppien valista

ei pyorapysakointijarjestelyja

seka auto- etté pydrapaikkoja tasaisesti radan molemmin
puolin, alueet ei paallystettyja

autopaikkoja tasaisesti radan molemmin puolin
pyorapaikat radan lansipuolella asemarakennuksen
molemmin puolin; osa paikoista katettuja
saattopysakdintialue Tampereen suunnan pysékin yhtey-
dessa, jota kaytetaan myods pidempiaikaiseen liitynta-
pysakaintiin, ajoyhteys ramppien valista

ei pyorapysakointijarjestelyja

laiturialueen vieresséa 10 autopaikkaa ilman aikarajoitus-
ta, joiden liséksi 30 aikarajoitettua paikkaa, joita saate-
taan myos kayttaa liityntapysakaointiin

pydrapaikat asemarakennuksen seinustoilla
saattopysakdintialue Tampereen suunnan pysakin yhtey-
dessa, jota kaytetaan myos pidempiaikaiseen liitynta-
pysakaintiin, ajoyhteys ramppien valista

ei pyorapysakointijarjestelyja

Toijalan rautatieasemalla liityntdpyséakdintipaikkoja on henkil6autoille suurin piir-
tein saman verran kuin Tampereella ja polkupydrille hiukan vdhemman. Liitynta-
pysakdinnin tarjonta on kunnan nédkemyksen mukaan valttava. Autopaikat sijaitsevat
tasaisesti molemmin puolin rataa ja pyorapaikat radan lansipuolella asemarakennuksen
molemmin puolin. Osa py6rapaikoista on katettuja. (Asiantuntijahaastattelut 2012)
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Lempaalan ja Viialan rautatieasemilla liityntapysakointi on edell& mainittuja asemia
huomattavasti pienemmaéssa roolissa. Lempaalassa suurin osa liityntapysékoéinnille vara-
tuista autopaikoista sijaitsee radan lansipuolella, missa on liséksi noin 50 aikarajoitettua
autopaikkaa varattuna muulle keskustatoiminnalle. Kunnan edustajan arvioiden perus-
teella ndiden pysakdintialueiden kéyttotarkoitukset sekoittuvat keskendédn. Viialan ase-
malla seké liityntapysakoinnin tarjonta ettd kdyttéaste on hiukan alhaisempaa tasoa kuin
Lempaalassa. Viialan aseman laiturialueet on hiljattain uudistettu, mutta remontin yh-
teydessa liityntapysakaointialueita ei ole parannettu. (RHK 2009)

Linja-autoliikenteen osalta Pirkanmaalla eniten liityntapysakointipaikkoja on Tam-
pereen ja Valkeakosken linja-autoasemilla. Tampereella puutteena tosin on henkil6auto-
jen pitkdaikaisten pysakointipaikkojen puuttuminen. L&hin pysakadintilaitos on maksul-
linen P-Koskikeskus (426 autopaikkaa), joka sijaitsee noin 200 metrin etaisyydelld ase-
masta. Pyorapaikkoja on kohtuullinen madra ja kysyntad lisapaikoille ei maastohavain-
tojen perusteella talla hetkell&d ndyttdisi olevan. Valkeakosken joukkoliikenne perustuu
taysin linja-autoliikenteeseen, koska henkilGraideliikennettd ei kaupungissa ole, joten
linja-autoliikenteell& liityntapysakointeineen on tarked rooli kaupungin joukkoliikenne-
jarjestelmdssa. Linja-autoasemalla on kohtalaisesti paikkoja pydrille, mutta autopaikko-
ja on melko vdhan. Kayttdaste molemmilla kulkumuodoilla on maastohavaintojen pe-
rusteella melko korkea.

Linja-autoasemien liséksi pikavuoropysakkien yhteydessa on jonkinlaisia saatto- tai
liityntapysakointijarjestelyja henkildautoille kaikissa valtatien 3 eritasoliittymissa paitsi
Saaksjarvella. Polkupydrien liityntdpyséakaointijarjestelyja eritasoliittymisséd ei ole.
Séaaksjarven eritasoliittyméssa ei ole liityntdpysékointijarjestelyja, mutta maastohavain-
tojen perusteella kysyntaa olisi ainakin pyorapysakaoinnille, sill& pyoria jatetdan sdannol-
lisesti Helsingin suunnan pysakkikatoksen taakse (kuva 4.3). Esisuunnitelma S&&ksjar-
ven liityntapyséakointijarjestelyiden kehittdmisestd valmistuu syksylla 2012 (Asiantunti-
jahaastattelut 2012). Vaihmalan eritasoliittymassa on valtatien 3 ensimmainen pitkaai-
kaiseen liityntdpyséakaointiin suunniteltu pysakointialue, joka sijaitsee Helsingin suunnan
pysakin yhteydessd. Ndiden 11 autopaikan liséksi saman eritasoliittymén Tampereen
suunnan pysékilla on parin paikan saattopysakdintialue. Toijalan ja Jutikkalan eri-
tasoliittymissd on vastaavanlaiset parin paikan saattopysakointialueet Tampereen suun-
nan ramppipysakkien yhteydess4, joita on havaittu kaytettdvan myds pidempiaikaiseen
liityntapysakointiin.
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Kuva 4.3. Epavirallista polkupyorapysakadintia valtatien 3 Saaksjarven eritasoliittyman
pikavuoropysakilla.

Vuonna 2012 valmistuneessa Pirkanmaan liikennejarjestelmasuunnitelmassa liityn-
tapysékointi on esitetty yhtend liikenteen kysynnan hallinnan tehostamiskeinona. Mat-
kaketjujen sujuvoittamiseksi esitetdan laadittavaksi Pirkanmaan liityntapysakaointistrate-
gia, joka kattaisi raideliikenteen asemat ja runkobussilinjojen pysékit toteutusperiaattei-
neen. (Pirkanmaan liitto 2011a) Tampereen kaupunkiseudulle on laadittu myos erillinen
maankayton rakennemalli ja siihen liittyva liikennejarjestelmasuunnitelma, jotka keskit-
tyvét eri joukkoliikennejarjestelmavaihtoehtojen vertailuun. Suunnitelmassa ei ole erik-
seen mainittu liityntdpysékointijarjestelyiden kehittamistd. (Kalenoja et al. 2010)

4.2.2 Kanta-Hameen maakunnan alueet

Kanta-Hame on osa Helsingin metropolialuetta ja Helsingin merkitys tulee kasvamaan
alueella entisestédan tulevaisuudessa. Alueen kasvu tukeutuu kolmeen vahvaan kaupun-
kiseutuun (Hameenlinna, Forssa, Riihimaki—-Hyvink&a) sek& kolmeen niihin liittyvaan
kehittdmisvyohykkeeseen, joista tarkein on tdman tyon tarkastelualue, eli nk. HHT-
vyohyke. (Hameen liitto 2009) Yhteensa Kanta-Hameen osuudella tarkastelualueesta on
1 423 liityntapysakaintiin tarkoitettua autopaikkaa ja 1 044 pyorépaikkaa. Nykyiset lii-
tyntapysékointijarjestelyt on listattu kunnittain taulukossa 4.3.
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Taulukko 4.3. Nykyiset liityntapysakointijarjestelyt tarkastelualueen Kanta-Hameen
osuudella, junaliikenteen asemat vihrealla ja linja-autoliikenteen pyséakit ja asemat sini-

sella varilla. (Paikkamaarat 2012)

Hameenlinna

Hattula

Hameenlinna

Janakkala

Haus-

Riihimaki

jarvi

Kunta | Pysakki/asema

littalan
eritasoliittyma

littalan
rautatieasema

Parolan
rautatieasema

Parolan
eritasoliittyma

Hameenlinnan

linja-autoasema

Hameenlinnan
rautatieasema

Turengin
rautatieasema

Tervakosken
eritasoliittyméa

Ryttylan
rautatieasema

Riihiméaen
rautatieasema

Riihimaen
eritasoliittyma

Yhteensa | 1423 ap | 1 044 pp

3(9

190

)

Kuvaus alueista
saattopysakointialueet molempien suuntien pysakkien
yhteydessa, ajoyhteydet ramppien valista

ei pyorapysakointijarjestelyja

autopaikat radan lansipuolella, alue ei paallystetty

ei pyorapysakointijarjestelyja

autopaikat radan lansipuolella

ei pyorapysakointijarjestelyja, kysyntaa kuitenkin
havaittavissa mm. ristedvan tien sillalla
saattopysakointialueet molempien suuntien pysakkien
yhteydessd, ajoyhteys Helsingin suunnan pysakille
rampin alitse

ei pyorapysakaintijarjestelyja

laajennussuunnitelmat tehty uudesta liityntépysakaoin-
tialueesta ristedvan tien varteen, rakentaminen kesalla
2012 (toteutumisen jalkeiset paikkamaarat suluissa)
autojen liityntapysakdintialue Paasikiventien etelapuo-
lella n. 200 m etaisyydellda asemasta, alueella myds ly-
hytaikaista pysakaintia; alueiden kayttotarkoitukset se-
koittuvat

pyorapaikat laiturialueen vieressa

autopaikat radan lansipuolella asemarakennuksen
ymparill&, suuri osa paikoista "valiaikaisella” paallys-
taméttomalla alueella

pyorapaikoista valtaosa radan lansipuolella, pieni osa
myos itapuolella mutta ilman telineita

lisékysyntaa havaittavissa etenkin autopaikkojen
osalta, aikarajoituksettoman pysakaoinnin uskotaan joh-
tavan lahialueiden asukkaiden asukaspysakaintiin
autopaikkoja tasaisesti molemmin puolin rataa, puut-
teita alueiden paallystamisessa ja valaistuksessa
pyorapaikat radan lansipuolella, kysyntaa olisi myods
radan itdpuolella

kesalla 2011 rakennettu risteavan tien varteen liitynta-
pyséakdintialue (8 ap + 8pp), Helsingin suunnan pysa-
kin laheisyyteen + saattopysakdintialue Tampereen
suunnan pysékin yhteyteen

uudet jarjestelyt kunnan tiedon mukaan riittamattémat,
lisdkysyntaa havaittavissa

Helsingin suunnan pysakin yhteydessa lisaksi aiemmin
rakennettu saattopysakaintialue

autopaikat radan lansipuolella
ei pyorapysakointijarjestelyja, havaintojen mukaan
pyorapysakoinnille jonkin verran tarvetta

autopaikoista suurin osa radan itapuolella pintaratkai-
suna, paikkoja liséksi radan lansipuolella Matkakes-
kuksen pysakaintilaitoksen kattotasanteella
pyorapaikkoja tasaisesti molemmin puolin rataa, pysa-
kointipaikkojen jasentelyssa parannettavaa
saattopysakdintialue Helsingin suunnan pysakin yh-
teydessa, ajoyhteys ramppien vélista (likennoitsija on
esittanyt lityntédpysakainnin kehittamista)

ei pyorapysakointijarjestelyja
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Kanta-Hameen aluerakenteen keskittyminen vahvoihin kaupunkikeskuksiin nakyy
myos liityntapysakoinnissd, silla maakunnan selkedsti suurimmat liityntapysakointialu-
eet ovat Riihim&en matkakeskuksen, Hameenlinnan rautatieaseman sek& Hameenlinnan
linja-autoaseman yhteydessa. Riihimaelld joukkoliikenne tukeutuu padosin raideliiken-
teeseen ja linja-autojen vakiovuoroliikenteeseen, joten painopiste on keskittynyt vahvas-
ti keskustaan valtatien 3 sijaan. Liityntapysakadintiin on viime vuosina panostettu muun
muassa uuden matkakeskuksen rakentamisen yhteydessd, pyséakointipaikkoja on seké
autoille ettd pyorille tasaisesti molemmin puolin rataa. Matkakeskuksen liitynta-
pysakoinnin tarjonta on henkilfautojen osalta talla hetkella riittdva, mutta polkupydrien
osalta pysakdinnin jasentelyssa olisi parannettavaa. Mahdollisten lisdpaikkojen tilantar-
ve otetaan huomioon radan l&hialueiden kaavoituksessa. (Asiantuntijahaastattelut 2012)

H&meenlinnassa tarjonta ei sen sijaan ole kasvanut samaa vauhtia kysynnan kanssa.
Hé&meenlinnan rautatieaseman liityntdpysakointialueet tayttyvat aamuisin jo hyvissa
ajoin ennen suosituimpien ty0matkajunien laht6aikoja. Suurin yksittdinen pysakointi-
alue on erdanlainen pidennetty véliaikaisratkaisu, eli p&allystaméton ja valaisematon
sorakenttd, joka on merkitty pysakointialueeksi tilapdisilla litkennemerkeilld. Lisaksi on
havaittu, ettd osa henkildautoista ja polkupydrista ei liiku paivittéin, joten on syyté olet-
taa, ettd niita kdytetdan johonkin muuhun kuin liityntapysakaointiin, esimerkiksi lahialu-
eiden asukaspysakaintiin. (Asiantuntijahaastattelut 2012)

Kanta-Hameen muista rautatieasemista Turengissa on selkeésti seuraavaksi eniten
kysyntéa liityntdpysakoinnille. Etenkin polkupyorien osalta tarjonta ei ole riittavaa,
vaan pyoria pysakoidaan péaéosin radan itdpuolelle epdmaaraisesti kunnollisten telinei-
den puuttuessa. Henkil6autojen liityntapysakointialueiden paikkamadrd on kysyntéén
néhden riittdvd, mutta parannettavaa on péallystamisen ja valaistuksen osalta. Parolan
asemalla liityntapysakdinti on henkildautojen osalta melko véhéistd, mutta pyoré-
pysakoinnille ndyttéisi olevan kysyntéa, vaikkei asemalla talla hetkella pyoréapysékointi-
jarjestelyja olekaan. Ryttylan ja littalan asemat ovat alueen asemista selvasti hiljaisim-
pia eika kysyntaa liityntapysakoinnin lisdamiselle ndyttaisi maastohavaintojen perus-
teella olevan.

H&meenlinnan linja-autoaseman henkildautojen liityntépysakointialue sijaitsee noin
200 metrin etéisyydella asemasta Paasikiventien eteldpuolella. Sijainti ei ole optimaali-
nen, koska alueelta asemalle kuljettaessa asiakas joutuu muun muassa ylittdmaan vilk-
kaan Paasikiventien. Lisaksi liityntdpysakointialueen vieressa on muille toiminnoille
tarkoitettuja lyhytkestoisen pysakoinnin alueita, joiden kayttajat todennakoisesti kaytta-
vat myos osan liityntdpysékointialueen kapasiteetista. Pyorapysakointi on linja-
autoasemalla hoidettu huomattavasti paremmin. Pysékdintialue on opastettu asianmu-
kaisin litkennemerkein ja se sijaitsee aivan laiturialueen reunalla. Esimerkki Hameen-
linnan linja-autoaseman liityntapyorailyjarjestelyisté on esitetty kuvassa 4.4.
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Kuva 4.4. Polkupydrien liityntapysakointialue Hameenlinnan linja-autoasemalla.

Valtatien 3 eritasoliittymien pikavuoropysakkien yhteydessa on enimmékseen sa-
mankaltaisia, pienid saattoliikenteelle tarkoitettuja pysakdintialueita kuin Pirkanmaan
kohteissakin. littalan ja Parolan eritasoliittymien pysékeilla saattopysakdintijarjestelyt
on rakennettu molempien suuntien pysékkien yhteyteen ja maastohavaintojen perusteel-
la nditédkin alueita kaytetddn saattoliikenteen liséksi my0ds pidempiaikaiseen liitynta-
pysakaointiin. Rithimden eritasoliittyméssa tallainen saattopysakdintialue on ainoastaan
Helsingin suunnan pysékilla.

Tervakosken eritasoliittyman liityntapysakaointijéarjestelyt olivat ennen samankaltai-
set kuin Riihimaelld, mutta loppukesasta 2011 jarjestelyja parannettiin. Valtatien 3 ris-
tedvan tien varteen valmistui uusi liityntdpyséakointialue, jossa on paikat 8 henkildautol-
le ja 8 polkupydralle. Liséksi Tampereen suunnan pysakille rakennettiin saattopysékoin-
tialue sekd kevyen liikenteen vayla pysakdintialueelta pysakille. Kunnalta saatujen tieto-
jen mukaan uudet liityntapysékointialueet on otettu hyvin kayttoon ja kysyntda myos
lisdpaikoille nayttaisi olevan. Parolan eritasoliittymé&an on suunniteltu samankaltaisia
alueita kuin Tervakoskelle silla erotuksella, ettd Parolassa Tampereen suunnan pysakille
tulisi liityntapysakointia pelkastaan pyorille. Parolaan suunnitellut liityntdpysakaointijar-
jestelyt on ohjelmoitu rakennettavaksi kesélla 2012, ja ote hankkeen rakennussuunni-
telma on esitetty kuvassa 4.5. (Asiantuntijahaastattelut 2012)
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Kuva 4.5. Ote valtatien 3 Parolan eritasoliittyman liityntapysakoéintijarjestelyjen raken-
nussuunnitelmasta. (Uudenmaan ELY-keskus 2012)

Kanta-Hameen liikennejarjestelmésuunnitelmassa (2009) asemien ja pikavuoro-
pysakkien liityntapysakoinnin kehittdminen (erityisesti HHT-vyOohykkeelld) on mainittu
yhtend ensisijaisista toimenpiteistd. Suunnitelmassa mainitaan, ettd vuoden 2009 Uu-
denmaan liiton selvityksessa (mukana muutamia asemia my0ds Kanta-Hameen alueelta)
alkanutta liityntapysakdinnin kehittdmisohjelmaa laajennetaan koko maakunnan laajui-
seksi. Liséksi esitetddn uutta pikavuoropysakkiparia liityntdpysékointialueineen valta-
tielle 3 Viralan eritasoliittymaén Janakkalaan, Hameenlinnan linja-autoaseman uusimis-
ta seka liityntapyséakaoinnin ja siihen liittyvan informaatiojarjestelman kehittdmista Ha-
meenlinnan, Riihimden ja Hyvink&an rautatie- ja linja-autoasemilla. (Hameen liit-
to 2009)

Viralan eritasoliittymén pikavuoropyséakkien rakentaminen on Hameen liiton prio-
risoinnissa koko maakunnan joukkoliikennejarjestelman karkihanke, ja tarked kohde
my0s Janakkalan kunnalle. Hankkeesta on tehty toimenpideselvitys vuonna 2010. Selvi-
tyksessa todetaan, etta eritasoliittymaalueelle on tarve tehda pohjavedensuojaus, jonka
yhteydessé olisi luontevaa rakentaa myds pikavuoropysékit. Ongelmana on se, etta poh-
javedensuojaus on pysakkeja huomattavasti kalliimpi toimenpide, joten pohjavesihanke
saattaa hidastaa pysakkien rakentamista. Toimenpideselvityksestd tehdéan vuoden 2012
aikana paivitys, jossa arvioidaan hankkeen kustannuksia siten toteutettuna, etta pohja-
vedensuojaus tehtaisiin vain pysakkien kohdalle. (Asiantuntijahaastattelut 2012)
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4.2.3 Uudenmaan maakunnan alueet

Taman tyon painopiste on Pirkanmaalla ja Kanta-Hameessd, mutta valtatien 3 osalta
kartoitettiin liityntdpysékoinnin nykytilanne myos Hyvinkaan ja Nurmijéarven eritasoliit-
tymissa, koska sita ei ollut aikaisemmissa selvityksissa tehty. Kohteissa ilmeni kehitta-
mistarvetta henkildautojen saatto- ja noutopysékdinnin jarjestelyissa. Taménkaltaisilla
maankaytosta erillaén olevilla pysakeilld korkealuokkaiset ja turvalliset saattoliikenteen
jarjestelyt ovat usein pidempiaikaisia liityntapysakaointijarjestelyja tarkeammaéssa roolis-
sa. Lisdksi Uudenmaan ELY-keskus on saanut Sata solmupysékkid Suomeen -
esiselvityksessé aloitteen liikennoitsij6ilté linja-autojen kulkua sujuvoittavista toimenpi-
teistd kyseisten eritasoliittymien ramppiliittymissa (Liikennevirasto 2012c). (Asiantunti-
jahaastattelut 2012)

Yhteensa Uudenmaan osuudella tarkastelualueesta on nykytilanteessa 3 740 liityn-
tapysékointiin tarkoitettua autopaikkaa ja 5398 pyodrapaikkaa. Nykyiset liitynté-
pysakaointijérjestelyt on listattu kunnittain taulukossa 4.4.

Liityntdpysékointi on muodostunut selkeésti osaksi paakaupunkiseudun liikennejar-
jestelmé&a. Valtaosa Helsingin kantakaupungin suuntaan kohdistuvasta liityntdpysékéin-
nistd kohdistuu raskaan raideliikenteen yhteyteen runsaamman joukkoliikennetarjonnan
vuoksi. Rautatieasemat sijaitsevat tyypillisesti taajamien ja kaupunkien keskustoissa,
joissa maankaytto on tihedd, joten myos l&hialueiden kayttajépotentiaali on yleensa suu-
rempi kuin taajamat ohittavien valtateiden linja-autopysékeilld. Tama tarjoaa hyvét
edellytykset etenkin liityntapyoréilylle, koska pyorélla tehdyt liityntamatkat ovat tyypil-
lisesti lyhyempid kuin henkildautolla tehdyt matkat. My0s raideliikenteen tihedmpi vuo-
rovali ja suuremman kapasiteetin joukkoliikenneyksikot mahdollistavat linja-
autoliikennetta suuremman kysynnan liityntapysakainnille.

Nykyé&an suurin osa liityntapysakointipaikoista tayttyy jo aikaisin aamulla. Suosion
kasvu on ollut voimakasta, mutta tarjonta ei ole kasvanut samaa vauhtia kysynnan kans-
sa. YTV:n vuonna 2003 asettamat pa&kaupunkiseudun liityntdpaikkamadratavoitteet
eivét ole toteutuneet. YTV:n (2003b) ennusteen mukaan vuonna 2010 p&akaupunkiseu-
dulla piti olla 8 750 autopaikkaa ja 10 300 pyo6rapaikkaa, mutta toteutuneet luvut olivat
6 000 autopaikkaa ja 6 600 pyorapaikkaa, joten tavoitteista on jaaty selvasti. On arvioi-
tu, ettd padkaupunkiseudun tydssékayntialueella liityntapysakoinnilla olisi yhdessa
joukkoliikenteen tehostamisen kanssa toteutettuna lisakysyntad henkildautojen kohdalla
noin 50 % ja polkupydrien kohdalla noin 100 % nykyisiin paikkam&é&riin ndhden. (Uusi-
Rauva 2011; Liikennevirasto 2010a)
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Taulukko 4.4. Nykyiset liityntéapysakadintijarjestelyt tarkastelualueen Uudenmaan osuu-

della, junaliikenteen asemat vihrealla ja linja-autoliikenteen pysakit sinisella varilla.

(Paikkamaarat 2012)

Kunta

Hyvinkaa

Tuusula

Jarvenpaa

Nurmijarvi

Kerava

Vantaa

Helsinki

Hyvink&an ETL

Hyvinkaan rautatieasema
Jokelan rautatieasema
Nuppulinnan rautatieasema
Purolan rautatieasema
Saunakallion rautatieasema
Jarvenp&an rautatieasema
Kyréléan rautatieasema
Nurmijarvi ETL

Keravan rautatieasema
Savion rautatieasema
Klaukkalan ETL

Korson rautatieasema
Rekolan rautatieasema
Koivukylén rautatieasema
Hiekkaharjun rautatieasema
Keimolanportti

Tikkurilan rautatieasema
Martinlaakso, Koukkuveraja
Kaivoksela, Vetotie
Puistolan rautatieasema

Tapanilan rautatieasema

Malmin rautatieasema
Pukinméen rautatieasema
Kannelmaki, Kaarelantie
Pirkkolantie

Oulunkylan rautatieasema
Kéapylan rautatieasema
Haaga, Metsalantie
Ruskeasuo

Pasilan rautatieasema
Meilahti, T6616n tulli

Oopperatalo, Mannerheimintie

Helsingin rautatieasema

Helsingin linja-autoasema

Pyséakki/asema
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Yksi suuri hanke, joka tulee vaikuttamaan voimakkaasti Helsingin seudun joukko-
lilkenteeseen seka péaradan etté valtatien 3 osalta, on Kehérata. Vuonna 2014 valmistu-
va rataosuus yhdistdd Vantaankosken radan péarataan, ja sen yhteydessa parannetaan
myo0s valtatietd 3 Keha Il1:n ja Keimolan valilla. Kiviston ja Keimolanportin eritasoliit-
tymaét yhdistetdédn ja niiden yhteyteen rakennetaan liityntdpysékoéintialue, joka palvelee
sekd valtatien 3 linja-autoliikennettd ettd Kehdradan Kiviston asemaa. Vuoden 2008
tiesuunnitelmakuva hankkeesta on esitetty kuvassa 4.6.
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ote tiesuunnitelmasta. (Uudenmaan ELY-keskus 2008)
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4.3  Matkustajakysely

4.3.1 Kyselyn tavoitteet, toteuttaminen ja otos

Tamaén tyon yhteydessa toteutettiin seké liityntapyorailijoille ettd -autoilijoille suunnattu
matkustajakysely valtatien 3 eritasoliittymien pysékeille seké paaradan rautatieasemille.
Kyselyn tavoitteena oli kartoittaa kéayttajien ndkemyksia liityntdpyséakdinnin nykytilan-
teesta sekd kehittdmistarpeista tarkastelualueella. Lisaksi haluttiin tietdd, mink& kaupun-
kien suuntaan liityntdpysakoinnilla on eniten kysyntdd. Kysymykset muotoiltiin p&éosin
monivalintamuotoon, jotta vastaaminen koettaisiin mahdollisimman vaivattomaksi.

Kysely toteutettiin 9.-10.11.2011 (keskiviikko ja torstai) jakamalla kyselylomakkeet
suoraan pysédkkien ja asemien yhteyteen pysakdityihin henkil6autoihin, mopoihin ja
polkupyériin (kuva 4.7). Kyselyn taustaoletuksena oli, ettd padosa liityntdpysékéinnin
kayttéjista on tydmatkalaisia, joten lomakkeet jaettiin péivalla kello 8-16 valisena aika-
na maksimaalisen otoksen saavuttamiseksi. Lomakkeet suojattiin sééltd muovipusseilla
ja jaettiin ripustamalla ne kumilenkeilld henkiléautojen sivupeileihin seka polkupydrien
ja mopojen ohjaustankoihin. Muovipussissa oli mukana vastauskuori, jonka postimaksu
oli valmiiksi maksettu. Kyselylomake on liitteessa 1.

Kuva 4.7. Kyselylomakkeet jaettuina polkupydriin Toijalan rautatieasemalla.

Kyselyn tarkastelualue haluttiin rajata siten, ettd pad&dkaupunkiseudun lahiliikenteen
rautatieasemia ei tarkastella, koska ne olivat mukana padkaupunkiseudun tyossakaynti-
alueen liityntapyséakointitutkimuksessa (YTV 2008). Tarkasteluun otettiin siis junalii-
kenteen osalta p&&radan Tampereen ja Ryttylan valiset asemat (Tampere, Lempéaald,
Viiala, Toijala, littala, Parola, Hameenlinna, Turenki, Ryttyld). Linja-autoliikenteen
osalta mukaan otettiin valtatien 3 eritasoliittymien pikavuoropysékit Tampereelta Nur-
mijarvelle saakka (Saaksjarvi, Vaihmala, Toijala, Jutikkala, littala, Parola, Tervakoski,
Riithiméki, Hyvinka4, Nurmijarvi) sekd Tampereen, Valkeakosken ja Hameenlinnan
linja-autoasemat. Kyselyn aluerajaus on esitetty kartalla kuvassa 4.8.
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Kuva 4.8. Matkustajakyselyn aluerajaus.

Lomakkeita jaettiin yhteensa 400 kappaletta. Liityntdkulkuneuvon mukaan jaoteltu-
na lomakkeita jaettiin polkupydriin 251 kpl, henkil6autoihin 140 kpl ja mopoihin 9 kpl.
Lomakkeista 259 kpl jaettiin rautatieasemille ja 141 kpl linja-autoasemille tai -
pysakeille. Eniten lomakkeita jaettiin vilkkaimmille rautatieasemille (Tampere, Ha-
meenlinna, Toijala, Lempaald, Turenki) ja linja-autoasemille (Hameenlinna, Valkea-
koski). Jaettujen lomakkeiden ja niihin saatujen vastausten lukumaérat on esitetty ase-
mittain kuvassa 4.9.
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Kuva 4.9. Matkustajakyselyssa jaetut lomakkeet ja saadut vastaukset asemittain ja py-
sakeittain.

Jaetuista 400 lomakkeesta vastauksia saatiin yhteensa 145 kpl, joista hylattyja vas-
tauksia, kuten tyhjid tai vaarin ymmarrettyja lomakkeita oli 14 kpl. Vastausprosentiksi
muodostui 33 % ja se oli joukkoliikennemuodon suhteen junamatkustajien kohdalla
hieman linja-auton kayttajia korkeampi. Liityntdkulkuneuvon suhteen vastausprosentti
oli 1ahes sama kaikilla kulkuneuvoilla.

4.3.2 Tulosten esittely

Matkustajakyselyn tulokset ovat tarkastelualueen monilla asemilla ja pysakeilla ensim-
maista kertaa kerattyja liityntapysakoinnin kayttajakokemuksia, joten niit4 voidaan pitaa
arvokkaina. Tuloksiin pitdd kuitenkin suhtautua suuntaa-antavasti, koska otos (n=131)
on melko pieni. Tamén kyselytutkimuksen tuloksia on vertailtu YTV:n (2008) liitynta-
pysakointitutkimuksen tuloksiin, mutta tdhén vertailuun pitd4d suhtautua varauksella
siksi, ettd tutkimusten otokset ovat hyvin erikokoiset (n=131 << n=13 788). YTV:n tut-
kimus on myds sen suhteen erilainen, ettd se kattaa monta samaan keskukseen (Helsin-
ki) johtavaa eri liikennekaytavéaa. (YTV 2008) Tassa tydssa sen sijaan kasitellaan kah-
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teen eri keskukseen (Tampere ja Helsinki) johtavaa yhté liikennekdytavad. Tama ei kui-
tenkaan tarkoita sitd, ettei suuntaa-antavaa vertailua voitaisi tehda.

Kyselytutkimuksessa saatiin selville liityntdpysékdinnin kéyttajien matkaketjuista
seuraavia seikkoja:

e matkan tarkoitus

o liityntapysékoinnin toistuvuus

o liityntapysakdinnin kesto

o liityntdmatkan pituus

e kavelyvalmius pysakille

e auton kayttdbmahdollisuus

e matkan maaranpaa

o syyt liityntapysakoinnin kayttamiselle seka

o liityntadpysékoinnin vahvuudet ja kehittdmisehdotukset.

Néitd tuloksia on esitelty seuraavissa kappaleissa graafisesti diagrammien avulla seké
verrattu soveltuvin osin YTV:n (2008) liityntdpysakointitutkimukseen. Useimmissa
kuvaajissa tulokset on analysoitu erikseen seka liityntakulkuneuvon (polkupyoré keltai-
sin palkein, henkildauto/mopo punaisin palkein) ettda kaytetyn joukkoliikennemuodon
(juna vihrein palkein, linja-auto sinisin palkein) suhteen, jotta mahdolliset mielenkiin-
toiset tulokset nousisivat esiin.

Kysely vahvisti sen taustaoletuksen, ettd liityntdpysékointida kaytetdan padasiassa
sédannollisesti toistuvilla tyo- ja opiskelumatkoilla. Kyselyn perusteella vain joka kym-
menes liityntdpyséakaijé ei ole matkalla téihin tai kouluun. Tydssékévijoiden méara on
koululaisiin/opiskelijoihin nahden noin viisinkertainen. Kuvassa 4.10 on esitetty palkki-
diagrammina matkan tarkoituksen suhteellinen jakautuminen seka liityntakulkuneuvon
ettd kdytetyn joukkoliikennemuodon suhteen. Kuten kuvasta ndhdéan, eri kéyttajaryh-
mien osuuksissa ei ole merkittavié eroja eri liityntdkulkuneuvojen tai kdytetyn joukko-
lilkennemuodon suhteen. YTV:n tutkimuksessa matkaketjun tarkoitusta koskevat tulok-
set olivat lahes identtiset timan kyselyn kanssa (YTV 2008).
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Kuva 4.10. Matkustajakyselyyn vastanneiden matkan tarkoitus seka liityntéakulkuneuvon
etté joukkoliikennemuodon mukaan eriteltynd, n=131.

Ty6matkapainotteisuus ndkyy myos kyselyn monissa muissa kohdissa, kuten otok-
sen ikdjakaumassa. Vastaajista noin 85 % on 25-65-vuotiaita, eli tyQikéisia. Ikdjakauma
on hyvin samankaltainen kuin YTV:n tutkimuksessa (YTV 2008). Eri ikdryhmét eroa-
vat toisistaan liityntdkulkuneuvon suhteen siten, etté alle 45-vuotiaista enemmisto kayt-
t44 polkupyorad ja yli 45-vuotiaista enemmist6 suosii henkildautoa. Alle 25-vuotiaista
vastaajista (15 henkil6d) kukaan ei kayttanyt liityntapysakaointiin henkilfautoa. Vastaa-
jien ik&jakauma liityntdkulkuneuvon mukaan on esitetty kuvassa 4.11.

Vastaajien ikdjakauma liityntakulkuneuvon mukaan

uPalkupyiira
mHenkildauto/mopo

18-24v ’—‘
0-17v h—‘

T
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Kuva 4.11. Matkustajakyselyyn vastanneiden ik&jakauma liityntékulkuneuvon mukaan
eriteltynd, n=131.
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Kyselyyn vastanneista henkildistd hieman yli puolet kayttaa liityntdpyséakaointia péi-
vittdin, kuten kuva 4.12 osoittaa. Jakaumat ovat hyvin tasaisia riippumatta liityntakul-
kumuodosta tai kaytetysta joukkoliikennemuodosta. Huomionarvoista on, ettd péivit-
taisten matkojen osuus on huomattavasti pienempi kuin edella mainittu ty6- ja opinto-
matkalaisten osuus. Tama selittynee silld, ettd liityntdpysakointia suositaan pidemmillé
tyomatkoilla, joten moni saattaa tehda osan tydviikostaan esimerkiksi etatyond. Jos las-
ketaan pdivittaisten ja muutaman kerran viikossa toistuvien liityntdpysékointimatkojen
osuudet yhteen, tuloksena on suunnilleen ty6- ja opintomatkalaisten matkaméaria vas-
taava osuus, joten tulosta voidaan pitd4 uskottavana. YTV:n tutkimuksessa péivittdin
liityntapyséakointia kayttdvien osuus on hieman suurempi kuin tassa kyselyssa (YTV
2008).

Liityntdpyséakdinnin toistuvuus Liltyntdpysdkdinnin tolstuvuus
liityntékulkuneuvon mukaan Joukkollikennemuodon mukaan

60% 60%
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uPolkupyora

# Henkidauto/mopo
20%

10% 10%

[ — . 0%
Auuteman Kerran Cikoskaan <erran
keman  viikossa tai kerran vilkossa tai
vilkossa harvemmin vilkossz  harvemmin

0%

Ei koskaan

Kuva 4.12. Matkustajakyselyyn vastanneiden liityntéapysakoinnin toistuvuus seka liityn-
takulkuneuvon etta joukkoliikennemuodon mukaan eriteltynd, n=131.

Liityntapysékoinnin kesto on kyselyn perusteella 8-12 tuntia noin kolmessa tapauk-
sessa neljastd, mik& tukee edelleen oletusta liityntdpysékoinnin tydmatkapainotteisuu-
desta. Jos oletetaan, ettd kyselyn tarkastelualueella joukkoliikennematka “kotiasemalta”
madranpaahén kestad 0,5-2 tuntia, niin perinteinen 8 tunnin tyopéiva pitenee 9-12 tun-
tiin. Vertailun vuoksi YTV:n tutkimuksessa suurin osa liityntapysakaoinnista oli kestol-
taan huomattavasti lyhyempad (7-10 tuntia), mika selittyy lyhyemmill&d tyématkoilla
(YTV 2008). Yli 12 tuntia kestava pysakaointi selittynee silld, ettd joillakin tyopaivat
saattavat kestdd kauemmin kuin 8 tuntia. Alle 8 tunnin liityntdpysakoinnin pieni osuus
kertoo siit4, ettd satunnaisille asiointi- ja vapaa-ajan matkoille liityntdpysakaointia ei
koeta mielekkaaksi vaihtoehdoksi. Liityntapysakdinnin keston jakaumia on esitelty ku-
vassa 4.13.
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Kuva 4.13. Matkustajakyselyyn vastanneiden liityntéapysakdinnin kesto seka liityntakul-
kuneuvon etta joukkoliikennemuodon mukaan eriteltyna, n=131.

Kun tarkastellaan liityntdmatkan pituutta, eli etdisyyttd matkaketjun lahtopisteesta
(useimmiten koti) liityntdpysakointipaikalle, kysely antaa mielenkiintoisia tuloksia, jot-
ka on esitetty kuvassa 4.14. Kaytetylla joukkoliikennemuodolla ei néyttaisi olevan suur-
ta vaikutusta liityntamatkan pituuteen. Noin joka kolmas liityntdmatka seka junalle etta
linja-autolle tehd&an 1-2 kilometrin etaisyydeltd. Muut etéisyydet ovat melko tasaisesti
edustettuna siten, etta jopa yli 10 kilometrinkin matkojen osuus kaikista liityntdmatkois-
taonyli 10 %.

Liityntdkulkuneuvon mukaan tarkasteltuna erot ovatkin sitten selvasti nékyvissa.
Kyselyn perusteella polkupyérailijoiden ja henkildautoilijoiden liityntamatkojen pituu-
det eroavat hyvin merkittavasti toisistaan. Selkedksi vedenjakajaksi polkupydran ja hen-
kildauton/mopon vilille ndyttaisi muodostuvan 3 kilometrin etéisyys joukkoliikenne-
pysakista, silld noin 85 % kyselyyn vastanneista polkupyorailijoista saapui pysakille tata
l&hempéé ja noin 85 % henkildautoilijoista tdtd kauempaa. Yleisimmat liityntdmatkan
pituudet olivat pyorailijoilla 1-2 kilometrid ja henkil6autoilijoilla 5-10 kilometria.

YTV:n tutkimuksessa liityntdmatkan pituus on eritelty hiukan tarkemmin, péaakau-
punkiseudulle ja sen ulkopuolisille alueille erikseen. Pyoérailijoiden kohdalla péékau-
punkiseudun ulkopuolisten alueiden jakauma on hyvin samankaltainen kuin tdman ky-
selyn tarkastelualueella. Pa&kaupunkiseudulla jakauma on lahes samanlainen, mutta
lyhyiden, alle kilometrin mittaisten matkojen osuus on suurempi. Henkiléautoilijoiden
jakaumat eroavat tdman tyon kyselyn tuloksista huomattavasti enemman, silla noin puo-
let Helsingin seudun henkildautolla tehdyista liityntdamatkoista ovat alle 3 kilometria
pitkia. Padkaupunkiseudun ja sen ulkopuolisten alueiden liityntdmatkojen pituusja-
kaumissa ei ole suurta eroa. (YTV 2009)
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Kuva 4.14. Matkustajakyselyyn vastanneiden liityntdmatkan pituus seka liityntakulku-
neuvon ettd joukkoliikennemuodon mukaan eriteltynd, n=131.

Liityntapysékoijien asenteita pyrittiin selvittdmaan tiedustelemalla, kuinka kaukaa
he olisivat valmiita kdvelemaan pysékille. Asenteissa on nahtévissa selked ero polku-
pyoraa ja henkildautoa liityntakulkuneuvona kayttavien henkildiden vélilla. Kun jaetaan
etdisyydet neljaan kategoriaan (0-400 m, 400-600 m, 600-800 m, 1000 m tai enem-
man), niin ndiden ryhmien jakaumat ovat lahes toistensa peilikuvat. Noin puolet autoili-
joista on valmis kévelemaén pysékille enintddn 400 metri& ja noin puolet pyorailijoista
on valmis kévelemaan kilometrin tai enemmén. Myods YTV:n tutkimuksessa jakaumat
ovat hyvin samansuuntaisia (YTV 2008). Kuvassa 4.15 on kuvattu graafisesti vastaajien
kavelyvalmiutta pysakille sekd liityntakulkuneuvon ettd kaytetyn joukkoliikennemuo-
don mukaan eriteltynd. Edelld mainitut erot pyoréilijoiden ja autoilijoiden kayttaytymi-
sen vélilla selittavat sen, miksi joukkoliikennemuodon mukaan eritelty jakauma painot-
tuu lyhyisiin ja pitkiin etéisyyksiin.

Kavelyvalmius pysakille Kavelyvalmius pysakille
liityntakulkuneuvon mukaan joukkoliikennemuodon mukaan
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Kuva 4.15. Matkustajakyselyyn vastanneiden kavelyvalmius pysakille seka liityntakul-
kuneuvon ettd joukkoliikennemuodon mukaan eriteltynd, n=131.
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Kyselyssa pyrittiin kartoittamaan vastaajien taustoja ja asenteita myos tiedustelemal-
la oman auton kayttdmahdollisuutta. Kuten YTV:n (2008) tutkimuksessa, vastaukset
erosivat merkittavésti henkil6autoilijoiden ja polkupydréilijoiden valilla. Henkildautoili-
joista lahes kaikilla oli auto kéytéssdan aina tai melkein aina, pyorailijoilld vastaava
osuus oli vajaa 40 %. Reilulla kolmanneksella liityntépyorailijoista olisi mahdollisuus
kayttaa liityntdpyséakaointiin myos henkildautoa, mutta he valitsevat mieluummin polku-
pyoran. Toisaalta vajaalla kolmanneksella liityntdpyoréilijoistd ei ole autoa kéytdssa
ollenkaan, joten pyordilyn valintaan johtavat syyt voivat olla hyvin erilaisia. Toiset saat-
tavat valita pyoran henkil6auton sijaan otollisen etdisyyden vuoksi ja toiset siksi, etta se
on ainoa vaihtoehto. Jakaumat on esitetty graafisesti kuvassa 4.16. Junan ja linja-auton
kayttdjien valilla ei ole havaittavissa kdytdnnossa mitadn eroa auton kayttomahdolli-
suuksien suhteen.
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Kuva 4.16. Matkustajakyselyyn vastanneiden auton kayttémahdollisuus seka liityntakul-
kuneuvon ettd joukkoliikennemuodon mukaan eriteltynd, n=131.

Kyselyssa tiedusteltiin myods matkaketjun maaranpaaté eli paikkaa, johon joukkolii-
kennevélineelld liityntdpysékointipaikalta matkustetaan. Selkedsti suosituimmat maa-
ranpaat olivat tarkastelualueen pééatepisteet ja suurimmat aluekeskittymat Helsinki ja
Tampere. Helsinkiin oli matkalla vajaa 30 % ja Tampereelle vajaa 25 % vastaajista,
joten yhteensd hieman yli puolet vastaajista oli matkalla jompaankumpaan kaupunkiin.
Muita merkittavid méaaranpaita (yli 5 %:n osuus kaikista matkoista) olivat Hameenlinna,
Valkeakoski ja Vantaa. Loput matkoista suuntautuivat joko tarkastelualueen pienempiin
kuntiin tai tarkastelualueen ulkopuolelle. Eri maarénpéiden prosentuaaliset osuudet vas-
tanneista on esitetty kuvassa 4.17.
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Kuva 4.17. Matkustajakyselyyn vastanneiden matkojen suuntautuminen, n=131.

Vastaajia pyydettiin listaamaan enintdan kolme tarkeintd syyta liityntapysakoinnin
kayttamiselle, ja tulokset on esitetty kuvassa 4.18. Kyselyn perusteella tarkeimmat syyt
ovat hyvat joukkoliikenteen runkoyhteydet, mukavuus seka henkiléauton tai polkupy6-
rén tarpeellisuus jossain vaiheessa matkaketjua. Ndma syyt mainittiin vahintdan joka
kolmannessa vastauslomakkeessa. Viimeksi mainittu tarkoittaa oman kulkuneuvon
mahdollistamaa joustavuutta, eli esimerkiksi sitd, ettd voi aamulla liityntépysakointipai-
kalle mennessadn vieda lapset pdivahoitoon tai iltapéivalla toista tullessaan poiketa ko-
timatkalla kaupassa. Muita merkittavia syita olivat muiden muassa saastét matkan hin-
nassa, periaatteelliset syyt, joukkoliikenteen nopeus sek& ruuhkat. Ruuhkien vuoksi lii-
tyntapysakoinnin valinneet olivat matkalla joko Helsinkiin tai Tampereelle, mitad voi-
daan pienesté otoksesta (n=15) huolimatta pitdd suuntaa-antavana lisdosoituksena siité,
etté liityntapysékoinnin potentiaali on suurimmillaan néihin kaupunkeihin suuntautuvil-
la matkoilla.
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Kuva 4.18. Matkustajakyselyyn vastanneiden syyt liityntapysakoinnin kayttamiselle,
n=131.

Tuloksissa on jonkin verran eroja autoilijoiden ja pyorailijoiden valilla. Hyvét jouk-
koliikenneyhteydet ovat lahes yhta tarkeitd molemmille, mutta pyoréilijoilla korostuvat
erityisesti pyoran tarpeellisuus osalla matkaa seké periaatteelliset syyt. Autoilijat arvos-
tavat mukavuutta seké ruuhkien ja keskustapysakaointiin liittyvien ongelmien valttamis-
td. Junalla ja linja-autolla kulkevien suurin ero on se, ettd junamatkustajat valitsevat
liityntdpyséakoinnin huomattavasti useammin mukavuussyista kuin linja-auton kayttajat.

YTV:n tutkimuksessa pyoréilijoille jaettiin hiukan erilaiset lomakkeet kuin autoili-
joille, joten jo annetuissa vastausvaihtoehdoissa oli jonkin verran eroja. Pyorailijéiden
kaksi selvasti tarkeinta liityntdpysakoinnin valintaan johtavaa syyté olivat matkan liian
suuri etdisyys pelkastaan pyoralla kuljettavaksi seké hyvét joukkoliikenneyhteydet. Seu-
raavaksi tarkeimpia syita olivat pyorén tarpeellisuus osalla matkaa, auton kéyttémahdol-
lisuuden puute, lyhyempi matka-aika verrattuna koko matkan kulkemiseen pyoralla,
autoa halvemmat kustannukset seka periaatteelliset syyt. Autoilijoiden tarkein syy kayt-
taa liityntapyséakointia oli ajoneuvoliikenteen ruuhkien vélttdminen. Seuraavaksi tar-
keimpid syité olivat auton tarpeellisuus osalla matkaa, lyhyempi matka-aika verrattuna
koko matkan kulkemiseen autolla seka hyvat joukkoliikenneyhteydet. Tulokset ovat siis
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hiukan eridvistd vastausvaihtoehdoista huolimatta hyvin samansuuntaisia tdman kyselyn
kanssa. Ainoa huomattava ero on ruuhkien mainitseminen tarkeimpana syyna autoilijoi-
den osalta. (YTV 2008)

Kyselyn lopuksi vastaajia pyydettiin vapaamuotoisesti arvioimaan nykyisten liityn-
tapysékointijarjestelyiden vahvuuksia seka esittdmaédn kehittdmisehdotuksia. Useimmin
toistuvat vahvuudet olivat liityntapysakdintialueiden laheinen sijainti joukkoliikentee-
seen nahden seka henkildautopysékéinnin maksuttomuus. Eniten kehitettdvaa nahtiin
liityntapyoréilyn kohdalla pyorételineiden ja -katoksien maaréssa seka rautatieasemien
pyorapysakaointialueiden sijoittamisessa molemmille puolille rataa. Henkildautojen lii-
tyntapysékoinnissd suurin kehittdmistarve kyselyn perusteella on paallystamattémien
alueiden péallystaminen seka valaisemattomien alueiden valaiseminen.

Kyselytutkimus tuo ty6hon uutta tietoa etenkin Pirkanmaan ja Kanta-Hameen aluei-
den liityntapysakoinnin kéayttajakokemuksista, koska aiemmat kyselyt ovat kohdistuneet
paékaupunkiseudun tydssékayntialueelle. Tieto on otoksen pienestd koosta huolimatta
arvokasta, koska myos liityntdpysékoinnin tarjonta on nailla alueilla viela melko vahais-
t4. Vertailut YTV:n (2008) tutkimukseen osoittavat, etté liityntdpysékainti on useimmil-
la mittareilla mitattuna luonteeltaan hyvin samankaltaista niin padakaupunkiseudulla ja
sen ympéristossad kuin HHT-vyohykkeelldkin. Samansuuntaiset tulokset huomattavasti
suuremman otoksen YTV:n kyselyn kanssa myos lisdavét kyselyn uskottavuutta. Kyse-
lyjen perusteella liityntapysakointia kaytetdan paaosin sdénnollisesti toistuvilla tydmat-
koilla.
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5 LIIKENNEKAYTAVAN TULEVAISUUS

5.1 Ennustettu vaest6- ja maankayttokehitys

Véestonkasvu on keskittynyt viimeisen 20 vuoden aikana entista tiiviimmin suurimmille
kaupunkiseuduille ja etenkin HHT-vyohykkeelle ja tdiman trendin ennustetaan jatkuvan
my0s tulevaisuudessa. Kuten kuvasta 5.1 nahdaan, asukasméarén on ennustettu kasva-
van yli 20 prosentilla yli puolessa alueen kunnista (Suomen Kuntaliitto 2011). Tamé
kuormittaa alueen liikenneverkkoa entistd enemman. My0s tyOpaikkojen ennustetaan
jatkossa keskittyvan entisté tiiviimmin talle alueelle, joten liikennettd lisdd myos tyos-
sakaynti muilta alueilta (Tilastokeskus 2011).

2009 - 2020 2009 - 2030

Muutos (%)

B 20-

B 15- 20
B 10- 15
B 5- 10
O o- s
O -s- o
O -10- -s
B -20--10
W --2

Kuva 5.1. Asukasluvun ennustettu muutos kunnittain vuosille 2020 ja 2030, tarkastelu-
alue korostettuna mustalla aariviivalla (muokattu lahteestd Suomen Kuntaliitto 2011).
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5.2  Joukkoliikenteen ja liityntapyséakdinnin kehitysnaky-
mat

5.2.1 Lyhyen aikavalin kehitysndkymat

Liikennejérjestelmida ympari maailman on kehitetty viime vuosikymmenet paaosin hen-
kildautoilun ehdoilla, mutta muutos joukkoliikenneystévallisempédén suuntaan on nyt
selvasti aistittavissa. Fossiilisten polttoaineiden hupenemisesta johtuvat nousevat kus-
tannukset, ympéristonsuojelunédkdkohdat seké vaeston keskittyminen kaupunkiseuduille
puoltavat joukkoliikenteen ja erityisesti raidejoukkoliikenteen kehittamistad henkildau-
toilua voimakkaammin. Suurten kaupunkiseutujen liikennejarjestelmia suunnitellaan
tehostettavaksi lahijunaliikenteen, raitioteiden ja nopeampien linja-autolinjojen avulla.
Suomen kaltaisessa harvaan asutussa maassa korkeatasoista joukkoliikennettd ei kuiten-
kaan pystyta jarjestamaédn kustannustehokkaasti joka paikkaan, mutta joukkoliikenteen
saavutettavuutta harvemmin asutetuilla alueilla voidaan parantaa liityntapysakéinnin
avulla.

HHT-vyohykkeelld on Suomen mittakaavassa ainutlaatuiset edellytykset kehitt&da
liityntapyséakaintia, koska liityntdpyséakoinnin kaytdn suurimmat syyt eli henkildautolii-
kenteen ruuhkat ja henkildautoon verrattuna lyhyempi kokonaismatka-aika toteutuvat
alueella poikkeuksellisen hyvin. Paatiet ruuhkautuvat Helsingin ympéristossa ja paikoin
my6s Tampereen kaupunkiseudulla, jolloin joukkoliikenteen houkuttelevuus kasvaa.
Véeston keskittyminen alueelle johtaa siihen, ettd voidaan muodostaa kannattavia, entis-
t4 korkeatasoisempia joukkoliikenneyhteyksia, joilla paateiden ruuhkautumista saadaan
helpotettua. Korkeatasoiset joukkoliikenneyhteydet mahdollistavat myés toimivan lii-
tyntapysékoinnin jarjestamisen.

Seuraaviin kappaleisiin on koottu HHT-vydhykkeen joukkoliikenteen ja liitynta-
pysakoinnin toimenpiteitd, joita on jo suunniteltu tai vahintdan ideoitu ja joiden voisi
kuvitella toteutuvan seuraavan viiden vuoden aikana. Toimenpiteet on koottu listaksi
seka esitetty kartalla kuvassa 5.2 siten, ettd kartan kohdenumerointi vastaa listauksen
numerointia.

Sek& Pirkanmaalla ettd Kanta-Hameessé pitéisi kiireellisesti laatia maakunnalliset
liityntdpyséakoinnin kehittdmisohjelmat. Pirkanmaan liityntapysakaointia tulisi kehittéda
ldhivuosina ainakin Tampereen rautatieasemalla, valtatiella 3 Sadksjarven ja Kuljun
eritasoliittymissa, Valkeakoskella VVanhankylan oppilaitoskeskittyman yhteydesséd seka
Akaan kaupungissa Toijalan rautatieasemalla. Lisdksi Tampereen seudun l&hijunalii-
kennetta pitdisi parantaa Lempaalan ja Toijalan asemien vuorotarjonnan seka lippujar-
jestelméan integroinnin osalta, jotta liityntapysakoinnille saataisiin lisaa kysyntéé. Kanta-
Hémeessa liityntapysakoinnin kehittdamiskohteita ovat linja-autoliikenteen osalta valta-
tien 3 littalan, Parolan, Viralan, Tervakosken ja Riihimé&en eritasoliittymat seka Hé-
meenlinnan linja-autoasema. Rautatieasemista kehitettdvad on Hameenlinnassa ja Tu-
rengissa. Uudellamaalla valtatien 3 Hyvink&an ja Nurmijarven eritasoliittymien saatto-
pysakaointijéarjestelyja tulisi parantaa. (Asiantuntijahaastattelut 2012)
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Pirkanmaan liitto on laatinut maakunnallisen liityntdpysakdinnin kehittdmisohjelman. Pirkan-
maan uusi maakuntakaava (Pirkanmaan maakuntakaava 2040) on valmistunut ja siihen on mer-
kitty liityntapysakoinnin kehittdmiskohteet Uudenmaan maakuntakaavan tapaan.

Tampereen rautatieaseman liityntdpyodrdilyolosuhteita on kehitetty merkittavasti. Maanalaisen
pysakointilaitoksen P-Hampin valmistuminen on siirtdnyt henkil6autojen saatto- ja liitynta-
pysékdintid aseman pihasta maan alle. Linja-autoasema palvelee edelleen nykyiselld paikallaan,
mutta eri joukkoliikennemuodot yhdistdva matkakeskus on suunnitteilla.

Lempdélan kunnassa valtatien 3 Séaksjarven eritasoliittyméan yhteyteen on rakennettu liitynta-
pysakdinnin jarjestelyt, jotka palvelevat Helsingin suunnan pikavuoroja sekd Tampereen seudun
lahiliikennettd. Eritasoliittymén ramppiliittymien turvallisuutta ja toimivuutta on parannettu.

Lempéélan kunnassa valtatien 3 Kuljun eritasoliittyméssa (Ideapark) ristedvan tien (maantie
130) pikavuoropysakkien kulkuyhteyksié ja liityntdpysakointijarjestelyja on parannettu.

Lahijunaliikenne Toijalasta ja Lempaélasta Tampereelle on mukana Tampereen seutulippujérjes-
telmésséd. Lempéalan ja Tampereen valistd junatarjontaa on tdydennetty tydmatkaliikenteen
tarpeisiin.

Valkeakosken kaupungissa Vanhankyldn merkittdvén oppilaitoskeskittyméan yhteyteen on ra-
kennettu liityntapysakdintijarjestelyt.

Akaan kaupungissa Toijalan rautatieasema on rakennettu matkakeskukseksi, jonka katolla on
liityntapysakaointia.

Héameen liitto on laatinut maakunnalliset liityntapysékdinnin sekd joukkoliikenteen solmupis-
teiden kehittdmisohjelmat ja suunnitelmat.

Hé&meenlinnan kaupungissa valtatien 3 littalan eritasoliittyméssé liikenteen palveluaseman py-
sékdintialue on muutettu yhteiskayttdalueeksi, joka toimii myds liityntapysakointikaytdssa.
Hattulan kunnassa valtatien 3 Parolan eritasoliittym&&n on rakennettu liityntdpysakaintijarjeste-
Iyt.

Héameenlinnassa on parannettu merkittdvasti rautatieaseman liityntapyséakaintijarjestelyja seka

henkildautojen ettd polkupydrien osalta. Linja-autoasemaa on uudistettu ja sen liityntapysakdin-
tijarjestelyj& samassa yhteydessé parannettu.

Janakkalan kunnassa Turengin rautatieaseman liityntapysékointijarjestelyja on parannettu eten-
kin liityntapyordilyn osalta.

Janakkalan kunnassa valtatien 3 Viralan eritasoliittymaan on rakennettu uudet pikavuoropysakit
ja liityntapysékaintijarjestelyt.

Janakkalan kunnassa valtatien 3 Tervakosken eritasoliittymén liityntapysékointialuetta on laa-
jennettu lisakysynnén vuoksi.

Valtatien 3 Riihimaen eteldiseen eritasoliittymaan on rakennettu liityntapysakaointijarjestelyt.
Valtatien 3 Hyvink&an eritasoliittymassa henkildautojen saattoliikennettd on parannettu.
Valtatien 3 Nurmijarven eritasoliittymassa henkildautojen saattoliikennetté on parannettu.

Kehérata, joka muodostaa yhteyden Helsinki-Vantaan lentoasemalle paéradalta Tikkurilasta se-
ké valtatieltd 3 Kivistdstd, on avattu liikenteelle. Valtatien 3 Kiviston uudet pikavuoropysakit lii-
tyntapyséakointialueineen on rakennettu ja niiltd on yhteys Kivistdn rautatieasemalle ja sen yh-
teydessa olevaan linja-autoterminaaliin.
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Kuva 5.2. Joukkoliikenteen ja liityntapysakoinnin lyhyen aikavéalin kehitysnakymat kar-
talla, kohdenumerot vastaavat edellisen sivun listaa. (Asiantuntijahaastattelut 2012)
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5.2.2 Pitkan aikavalin kehitysnakymat

Maailman muutoksen joukkoliikennemyonteisempéan suuntaan voisi kuvitella jatkuvan
myo6s pidemmalla aikavalilla tarkasteltuna. Fossiilisten polttoaineiden hinta tuskin aina-
kaan laskee pitkalla aikavalilla, joten ympéristoystavallisempia liikennemuotoja joudu-
taan vakisinkin kehittdmaan entistd enemman. Rautateiden henkil6liikenteen avautumi-
nen VR:n lisdksi mahdollisille muille toimijoille kiristaa kilpailutilannetta, miké johtaa
tyypillisesti kayttadjan nakokulmasta kilpailukykyisempéén tuotteeseen, eli tdssa tapauk-
sessa raidejoukkoliikenteen parempaan palvelutasoon. Véeston kaupungistuminen jat-
kuu ja HHT-vyb6hykkeen kunnissa ennustetaan olevan vuonna 2030 noin 300 000 asu-
kasta enemmaén kuin nyt (Suomen kuntaliitto 2011). Kaupungistumisesta johtuvat lii-
kenneméarien kasvuennusteet tarkoittavat sitd, ettd esimerkiksi kaikki Tampereen si-
séantulotiet ovat kahden vuosikymmenen kuluttua ruuhkautuneet samaan tapaan kuin
paékaupunkiseudun tilanne on nyt.

Kaikki liikenne- ja véestdennusteet ovat kuitenkin aina vain nykytilaan ja mennei-
syyteen perustuvia ennusteita, joten niihin pitd4 suhtautua sen mukaisesti. Jos niité pide-
td&n absoluuttisina totuuksina, joille ei voi tehdd mitddn, niista tulee niin sanotusti itse-
adn toteuttavia, eli ennusteet luovat tulevaisuudenkuvan, joka ilman ennusteita ei vélt-
tdmatta toteutuisi. Tastd syysté etenkin liikenne-ennusteisiin tulee suhtautua ikaan kuin
varoituksina siitd, mitd tulee tapahtumaan, jos kehitys jatkuu nykyisen kaltaisena.

Joukkoliikenteen ja liityntapysakoinnin pitkan aikavalin kehitysnakymat HHT-
vyOhykkeelld koostuvat toimenpiteistd, jotka tulisi kysynnén vuoksi toteuttaa 10-20
vuoden sisalld. Seuraavissa kappaleissa esitetty listaus on erddnlainen visio siit4, millai-
nen tilanne noin kahdenkymmenen vuoden kuluttua saattaisi olla. Kohteet on esitetty
kartalla kuvassa 5.3 ja kartan kohdenumerointi vastaa kuvaa edeltédvén listauksen nume-
rointia.

Pirkanmaalla l&hijunaliikennettd Tampereen ja Toijalan valill4 on kehitetty voimak-
kaasti ja uusia seisakkeita on rakennettu ainakin Tampereen Rautaharkkoon ja Lempaa-
lan Sa&ksjarvelle. Tampereelle on rakennettu uusi matkakeskus ja Saaksjarvi toimii
Tampereen  kaupunkiseudun eteldisend  joukkoliikenteen  keskuksena. Linja-
autoliikennettd ja siihen liittyvaa liityntapysakaointia on kehitetty Tampereen Lahdesjar-
velld, Valkeakosken linja-autoasemalla seké valtatielld 3 Lempé&éldn Kuljun ja Valkea-
kosken Jutikkalan eritasoliittymissd. Kanta-Hameessa Parolaan on rakennettu joukkolii-
kenteen solmupiste ja Hadmeenlinnan linja-autoasema on parannettu matkakeskukseksi.
Helsingin metropolialueen pé&&rataa myotdileva yhtendinen ja tiivis taajamanauha on
laajentunut pohjoisen suuntaan Riihim&elle saakka, missd joukkoliikennettd ja liityntéa-
pysakointid on kehitetty entisestadn. Lisaksi tiivistyneen maank&yton vuoksi Hameen-
linnan Harvialaan ja Hausjarven Monniin on rakennettu l&hijunaliikenteen seisakkeet.
(Asiantuntijahaastattelut 2012)
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Tampereen rautatieasema ja linja-autoasema on yhdistetty matkakeskukseksi vanhan rautatie-
aseman yhteyteen. Matkakeskus on suorassa yhteydessé rakennettuun Tampereen Kanteen ja
Keskusareenaan.

Tampereen Rautaharkkoon on rakennettu uusi lahijunaliikenteen seisake.

Tampereella valtatien 3 Sarkijarven eritasoliittymassa (Lahdesjarvi) on joukkoliikenteen sol-
mupiste, jossa kohtaa valtatien 3 suuntainen pikavuoroliikenne sek& Tampereen kehétien suun-
tainen kaupunkiseudun poikittainen lahi- ja paikallisliikenne.

Séaksjarvesta on kehittynyt Tampereen kaupunkiseudun liikennejérjestelméan eteldinen joukko-
liikenteen keskus, jossa yhdistyvat eri joukkoliikennemuodot seka kattavat liityntapysakointijar-
jestelyt. Paikalle on rakennettu uusi l&hijunaliikenteen seisake ja asemanseudun I&hialueen
maankayttd on tiivistynyt. Asema seké valtatien 3 pikavuoropysakit ovat suosittu l&htopiste kau-
punkiseudulta eteld&n suuntautuville joukkoliikennematkoille.

Lempéaélan kunnassa valtatien 3 Kuljun eritasoliittyméssé (Ideapark) on uudet pikavuoropysak-
kirampit ja niihin liittyvat liityntdpysakointijarjestelyt.

Lempaalan rautatieasema on parannettu henkil6liikenneasemaksi, joka yhdistaa raideliikenteen,
seudullisen linja-autoliikenteen seké liityntapysékadinnin tehokkaasti toisiinsa.

Tampereen seudulla on tiheaa l&hijunaliikennettd Tampere—-Lempaéala—Viiala—Toijala-valilla.

Valkeakosken linja-autoasema on uusittu keskustan kehittdmishankkeen yhteydessé ja liitynté-
pysakointijarjestelyja on samalla parannettu.

Akaan kaupungissa Viialan rautatieaseman junatarjonta on lisddntynyt tuntuvasti Tampereen
seudun lahijunaliikenteen myo6ta. Asemanseudun l&ahialueen maankéyttd on tiivistynyt.

Akaan kaupungissa Toijalan matkakeskus palvelee koko Eteld-Pirkanmaan asukkaita yhdistden
poikittaisen linja-autoliikenteen paaradan junaliikenteeseen. Asemanseudun l&hialueen maan-
kéyttd on tiivistynyt.

Valkeakosken kaupungissa maankayttd on kehittynyt valtatien 3 ympaéristossa siind méaarin, etta
liityntapysakaintijarjestelyja on rakennettu ainakin Jutikkalan eritasoliittymaan.

Hattulan kunnassa Parolassa on joukkoliikenteen solmupiste, missé on yhteiset liitynta-
pysakointijéarjestelyt raideliikenteelle ja valtatien 3 pikavuoroliikenteelle. Asemanseudun 1&hi-
alueen maankayttd on tiivistynyt.

Héameenlinnan linja-autoasema on rakennettu uudelleen paikallis- ja kaukoliikenteen yhdisté-
vaksi matkakeskukseksi, jossa on laadukkaat liityntapysakdintijarjestelyt.

Hé&meenlinnan Harvialaan on rakennettu uusi lahijunaliikenteen seisake liityntapysakointijérjes-
telyineen.

Riihimé&en kaupunki on kasvanut kiintedksi osaksi padakaupunkiseudulta alkavaa nauhakaupun-
kitaajamaa ja padkaupunkiseudun lahijunaliikenne on tihentynyt entisestadn. Myds rautatiease-
man liityntapysakdintijarjestelyja on parannettu vastaamaan kasvanutta kysyntéaa.

Hausjarven Monniin on rakennettu uusi lahijunaliikenteen seisake liityntapysakointijarjestelyi-
neen.
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Kuva 5.3. Joukkoliikenteen ja liityntapysakoinnin pitkan aikavalin kehitysndkymat kar-
talla, kohdenumerot vastaavat edellisen sivun listaa. (Asiantuntijahaastattelut 2012)
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6  VAIKUTUSTEN ARVIOINTI

Liityntapyséakoinnin selkeimmat positiiviset vaikutukset ovat joukkoliikenteen saavutet-
tavuuden parantaminen seka tarkeimpien kaupunkien sisédantuloteiden ruuhkien vahen-
tdminen. Parempi saavutettavuus tekee joukkoliikenteen kéytosta houkuttelevampaa ja
kasvaneet kayttdjamaérat tuovat operaattoreille lisd lipputuloja. Kasvaneet tuotot voi-
daan suunnata joukkoliikenteen palvelutason parantamiseen, jolloin kayttajamadrien
voidaan ennustaa edelleen kasvavan. Ruuhkat véhenevéat paavaylilla, koska oletettavasti
suurin osa liityntapysakoinnin kéyttajista on tehnyt saman matkan aiemmin henkildau-
tolla. Liityntdpysékoinnin vaikutusta ruuhkiin on esitelty tarkemmin kuvassa 2.3
Greenshieldsin liikennevirtamallin avulla. Ruuhkien véheneminen nakyy henkiléauto-
liikenteen kayttajille matka-ajan lyhentymisena seka liikenteen paastdjen vahenemisena.
Keskustaan suuntautuvien henkiléautomatkojen védheneminen keventdd myds keskustan
katuverkon kuormitusta ja parantaa siten keskusta-alueiden viihtyisyytta.

Liityntdpysékoinnin konkreettisia vaikutuksia paateiden liikennemaariin voidaan ar-
vioida myos liityntdpysékoinnin potentiaalisten kayttdjamaarien avulla. Otetaan esi-
merkkitapaus, jossa madritetddn ensin asukas- ja pendeldintitietojen seka matkatuotos-
kasikirjan avulla, kuinka monta tyoématkaa tarkastellulta alueelta tehd&an péivassa. Lii-
tyntapyséakointipotentiaalin maarittdmisessa otetaan huomioon ainoastaan tyomatkoiksi
oletetut, eli kotoa alkaneet henkildautolla tehdyt matkat, koska jalan tai pyoralla tehtyja
matkoja ei oleteta pituudeltaan potentiaalisiksi liityntapysakdinnille. Kaytetdan esi-
merkkitapauksena liityntapyorailyn kerdéntymisaluetta, koska henkiléautojen liitynta-
pysakoinnin kerdantymisalue on vaikeampi rajata. Liityntapyoréilyn tyypillisen maksi-
mietdisyyden on taman tyoén luvussa nelja todettu olevan noin kolme kilometrié joukko-
lilkenneasemasta tai -pysékista.

Otetaan esimerkkikunnaksi Lempéaéld, jossa vuonna 2009 oli 20 178 asukasta. Sa-
mana vuonna kunnasta pendeldi paivittdin Tampereelle 4 303 henkil6a ja paakaupunki-
seudulle 215 henkil6a. Tarkastellaan tassé yhteydessa pelkéstddn Tampereen suunnan
potentiaalia, koska se on selvésti suurempi. Lempadlan osuudella tarkastelualueesta
sijaitsee Lempaalan rautatieasema seka kaksi pikavuoropysakkia valtatiella 3 (Saaksjar-
vi, Vaihmala). Liséksi tarkasteluun otetaan Kuljun eritasoliittymaan kaavailtu pikavuo-
ropysakki. Rautatieasemasta kolmen kilometrin sateelld asuu 6 608 henkildd, ja vastaa-
vat lukemat ovat Sadksjarvella 7 578, Kuljussa 4 692, ja Vaihmalassa 1 027 henkil6a.
N&dma Lempéaalan joukkoliikenneasemien lahialueiden asukasméaérat on esitetty kartalla
kuvassa 6.1.
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Kuva 6.1. Asukasmaarat 1 km ja 3 km sateelld Tampereen—Lempaalan seudun asemista

ja pyséakeista. (SYKE & Tilastokeskus 2012)

Matkatuotoskasikirjan mukaan henkil6auton kulkumuoto-osuus kaikista matkoista
Lempaalan kokoisessa kunnassa on noin 65 % (Kalenoja et al. 2008). Kun suhteutetaan
pysakkien lahialueiden asukasmaarat koko kunnan asukasmaarddn, kerrotaan saatu
osuus pendeldivien henkildiden (eli péivittdin toistuvien matkojen) maaralla seka henki-
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I6auton kulkumuoto-osuudella, saadaan seuraavat arviot paivittaisistd pendeldijista py-
sékeittain/asemittain:

e Lemp&aléan rautatieasema: 6608 /20 178 * 4 303 * 65 % = 901 henkil6&

e Saaksjarven eritasoliittyma: 7 578/20 178 * 4 303 * 65 % = 1 034 henkiloa

e Kuljun eritasoliittyma: 4692 /20178 * 4 303 * 65 % = 640 henkiloa

e Vaihmalan eritasoliittyma: 1027 /20178 * 4 303 * 65 % = 140 henkil6a

e Koko Lempééléd yhteensa: 2 716 henkil6a
Naitad lukuja voidaan siis pitdd arviona siitd, kuinka monta kolmen kilometrin séteell&
kyseisesta pysakistd tai asemasta asuvaa henkil6a kulkee paivittdin Tampereelle téihin
joko henkildautolla tai joukkoliikenteelld. Samoja henkilomé&aria voidaan pitéé potenti-
aalisina liityntapyordilijoind. Liityntapysakoinnin kysynta riippuu kuitenkin monista
asioista, kuten joukkoliikenteen palvelutasosta sekd kohdekaupungin ruuhkista ja pysa-
kointipolitiikasta. Edell& saadut arviot kuvaavat kaikkia potentiaalisia liityntapysakoitsi-
JOit4, joten lukuja ei voida tulkita suoraan liityntdpysakoinnin paikkamadrien kysyntaa
kuvaaviksi luvuiksi, koska ei ole realistista olettaa kaikkien henkildautoilijoiden siirty-
van liityntapysakoinnin kayttajiksi.

Oletetaan, ettd esimerkiksi madréatietoisen joukkoliikenteen ja liityntdpysékoinnin
kehittdmisen seka Tampereen keskustan Kiristyneen pysékointipolitiikan yhteisvaiku-
tuksesta tasta potentiaalista saataisiin siirrettya liityntapysékoijiksi noin joka kolmas eli
900 henkilod. Matkatuotoskasikirjan mukainen henkildauton keskikuormitus Lempaalén
kokoisessa kunnassa on 1,55 henkil6&/auto (Kalenoja et al. 2008), eli liityntapysakaijik-
si siirtyneiden myo6té Lempadlén ja Tampereen valinen henkildautojen tyomatkaliikenne
vahenisi noin 580 autolla. Oletetaan, ettd Lempaalan ja Tampereen valisestd henkil6au-
tojen tyomatkaliikenteesta noin 80 % kulkisi valtatiella 3, jolloin liityntdpysékainnin
lisdyksesta johtuvasta 580 henkildauton vahenemadsta valtatien 3 osuus olisi noin 460
autoa. Valtatien 3 keskimaardinen vuorokausiliikenne Lempaalan ja Tampereen valilla
on noin 35 000 ajoneuvoa vuorokaudessa, mistd aamun huipputunnin osuudeksi arvioi-
daan noin 11 % eli 3 850 ajoneuvoa tunnissa. Tastd maarasta noin 3 000 ajoneuvon ole-
tetaan kulkevan Tampereen suuntaan. Jos oletetaan, ettd koko tyomatkaliikenne sijoit-
tuisi aamun huipputunnin aikaan, niin liityntdpysakoinnisté johtuva liikenneméaéran va-
henema valtatielld 3 olisi siis 460 / 3 000 ajoneuvoa, eli noin 15 % tien aamuhuipputun-
nin liikennemaarasta.
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7 PAATELMAT JA SUOSITUKSET

Vuoteen 2030 mennessd HHT-vyOhykkeen véestomééaran ennustetaan kasvavan noin
300 000 asukkaalla. Alueen valtakunnallinen merkitys tulee korostumaan entisestdén
tulevaisuudessa niin maankayton, liikenteen kuin elinkeinoeldménkin kohdalla. Myds
tyopaikkojen ennustetaan keskittyvan yha tiiviimmin Helsingin seudulle sekda HHT-
vyohykkeelle. Tampere on sidottu valtakunnallisesti ainutlaatuisen tehokkailla liiken-
neyhteyksilla Helsingin suuntaan, ja Tampereen kaupunkiseudun luonnollinen laa-
jenemissuunta on siten eteld. Tehokas liikennejarjestelmad, jonka péaissd ovat valtakun-
nan suurimmat kasvukeskukset, tarjoaa hedelmallisen kasvualustan kaikille muillekin
vyohykkeen kunnille.

Huomisen liikennepolitiikan avainasioita ovat ilmastonmuutoksen hillinta seka toi-
mivat matka- ja kuljetusketjut. Nama tavoitteet saavutetaan tehokkaammalla liikenne-
jarjestelmalla, eli liikenteen kysyntaan vaikuttamisella ja nykyisen infrastruktuurin pa-
remmalla hyddyntamiselld massiivisten uusinvestointien sijaan. Liityntdpysakoinnilla
pystytdan siirtdamaén liikenteen kysyntdd ruuhkaisilta alueilta sellaisille alueille, joilla
kapasiteettiongelmia ei ole, joten sen suunnittelu taytyy aloittaa jo liikennejarjestelma-
suunnitteluvaiheessa.

Liityntapysékoinnin rooli liikennejarjestelmassa voi olla karkeasti ottaen kahdenlai-
nen riippuen pyséakdintialueen koosta. Suuret, useimmiten raskaan raideliikenteen yh-
teyteen sijoitetut liityntapysakointialueet vahentdvat paavaylien ruuhkia, koska niiden
avulla saadaan riittdvan suuri maara paavaylien henkildautoilijoista siirrettyéd joukkolii-
kenteen kayttajiksi, jolloin keskustaan suuntautuvien sateittaisvaylien huipputunnin lii-
kennemaara pienenee ja ruuhkautuminen vahenee. Pienet liityntapysakdintialueet, kuten
valtateiden varressa olevien linja-autopysakkien yhteyteen toteutetut ratkaisut eivat va-
henna ruuhkia, mutta nostavat silti joukkoliikenteen palvelutasoa.

Taman tyon yhtena paatavoitteena oli kartoittaa liityntdpysékoinnin nykytila Tampe-
re—Helsinki-joukkoliikennekaytavassa ja se toteutuu tydssa hyvin. Liityntapysakointia
kaytetdan padosin tydmatkoilla, joten sen suunnittelussa on tarkea selvittdd kohdekau-
pungit ja niiden tydssakayntialueet. Tarkastelualueella selkeitd kohdekaupunkeja ovat
Helsinki (tai padkaupunkiseutu) ja Tampere. Pdédkaupunkiseudun tydssakaynnin lahialue
ulottuu Nurmijarven ja Jarvenpaan tasolle, kehysalue Loppi-Riihiméaki—Hausjarvi-
linjalle asti ja reunavydhyke jatkuvana nauhana aina Tampereelle saakka. Tampereen
tydssakaynnin lahialue kattaa etelddn mentéessa Pirkkalan ja Lempaalan kunnat, kehys-
alue Vesilahden, Akaan ja Valkeakosken ja reunavyohyke Hattulan ja Hdmeenlinnan.
Voidaan siis tulkita, ettd myds Tampereen vaikutusalue merkittavana liityntapysakoin-
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nin kohdekaupunkina loppuu eteldssda Hdmeenlinnan tasolle, mutta Helsingin vastaava
vaikutusalue ulottuu pohjoisessa Tampereelle saakka.

Helsingin seudulla liityntapysakaointi on selked, yleisesti hyvéksytty osa liikennejar-
jestelméaa. Jarjestelman kehittdmisen suunnitteluvalmius on korkea ja kohteita toteute-
taan madrérahojen puitteissa. Pirkanmaalla ja Kanta-Hameessé ei vield ole koko maa-
kunnan laajuisia liityntapysakaointisuunnitelmia, joita Helsingin seudulla on laadittu
parin vuosikymmenen ajan. TA&méa johtuu siitd, ettei liityntapysakoinnille ole Helsingin
seudun ulkopuolella ollut aiemmin aitoa kysyntaa, eli toisin sanoen kaupunkien sisaan-
tulovaylilla ei ole ollut ruuhkia eik& pysékodintipaikan 16ytamisessa keskustasta ole ollut
ongelmia. Jos liikenteen kasvu jatkuu ennustetun kaltaisena, eik& liikennejarjestelmaa
kehitetd sen mukaisesti, ruuhkia tulee kuitenkin syntymaan myds Helsingin seudun ul-
kopuolelle.

Lé&hitulevaisuuden haasteena on laatia liityntdpyséakointistrategiat tdssa ty0ssé kési-
tellyille Kanta-H&meen ja Pirkanmaan maakunnille seka merkité liityntapysakointikoh-
teet maakuntien seuraaviin maakuntakaavoihin. Kehittdmisehdotusten laadinnassa voi-
daan kayttaa hyvaksi jo tehtyjd& Uudenmaan ja Helsingin seudun selvityksid sek& maa-
kuntien liittojen strategioita ja liikennejarjestelmasuunnitelmia. Yhteistydosapuolet ovat
HSL:44 lukuun ottamatta vastaavanlaiset kaikissa maakunnissa, joten periaatteita voi-
daan soveltaa sellaisenaan, ainoastaan pyséakodintialueiden paikkamaarét pitdd sovittaa
tapauskohtaisesti. HSL:n kaltaisen seudullisen kuntayhtymén puuttuessa maakuntien
liitot ovat avainasemassa liityntapysakointistrategioiden laadinnassa ja kehittdmisohjel-
mien koordinoinnissa. Ehdotus liityntdpysakdinnin jarjestdmisen vastuujaosta on esitet-
ty taulukossa 7.1.

Taulukko 7.1. Ehdotus liityntapysakoinnin jarjestamisen vastuutahoiksi Pirkanmaalla
ja Kanta-Hameessa (muokattu lahteen Uusi-Rauva 2011 perusteella).
Liityntapysakoinnin seudullisen kehittamisen organisointi

Paavastuutaho Pirkanmaan/H&ameen liitto

Kunnat, ELY-keskukset, VR, Matkahuolto,

Muut vastuutahot (Liikennevirasto)

Liityntapysakointialueiden toteuttaminen

Vastuutaho Kunnat, ELY-keskukset, VR, Matkahuolto

Liikennditsijat / linja-autoliitto, lahiasukkaat

Kuultavat sidosryhméat . L
[ viereiset maanomistajat

Liityntapysakointialueiden kunnossapito

Liityntapysakaintialueen hallinnoija (kunta /
ELY-keskus / VR / Matkahuolto)

Vastuutaho
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Tampere—Helsinki-joukkoliikennekdytavéssa on yhteensa 5 493 liityntapysakaointiin
tarkoitettua autopaikkaa ja 6 749 pyorapaikkaa. Helsingin vaikutus nakyy liitynta-
pysakoinnin volyymissa ja palvelutasossa, silla Uudellamaalla paikkoja on selvasti eni-
ten ja Pirkanmaalla selvasti vahiten. Liityntapysakoinnin volyymierot johtuvat joukko-
liikenteen palvelutason, véestdpohjan sekd suunnittelukulttuurien eroista. Helsingin
seudulla joukkoliikenteen asemavali on huomattavasti muita alueita tihedmpi, joten sin-
ne on myds helpompi jarjestéa liityntapysakointia.

Pirkanmaalla Tampereen eteldinen sisaantulotie (valtatien 3 jatke) ruuhkautuu nyky-
tilanteessa voimakkaasti ja liilkennemadrien ennustetaan edelleen kasvavan. Suurimmat
liityntdpyséakoinnin puutteet ovat Tampereen rautatieaseman liityntapyorailyjérjestelyis-
sé sekd valtatien 3 Séaksjarven eritasoliittymassa, joihin riittaisi lisdkysyntda nykyisel-
lakin joukkoliikennetarjonnalla. S&éksjarvi on otollinen paikka suuremmallekin liitynta-
pysakointiterminaalille, silla se sijaitsee Tampereen eteldreunan tuntumassa, Hervannan
ja Vuoreksen suurten asuinalueiden vaikutusalueella, ja sen kohdalla valtatie 3 ja paéra-
ta kulkevat hyvin lahelld toisiaan. Saaksjarven liityntdpysékoinnin kehittdmisesta on
kaynnissa esisuunnitelma, joka valmistuu syksylla 2012. Jos Tampereen seudun l&hi-
junaliikenne alkaa kehittyd, niin myds Lempa&élan, Viialan ja Toijalan rautatieasemien
liityntdpyséakointia tulee kehittdd voimakkaasti.

Kanta-Hameessé liityntdpysékaintia ollaan kehittdmassa voimakkaasti etenkin valta-
tielld 3. Tervakosken eritasoliittymén liityntdpysékointijarjestelyja parannettiin loppu-
keséstd 2011. Kunnalta saatujen tietojen mukaan uudet liityntdpyséakointialueet on otettu
hyvin kdyttoon ja kysyntdad myos lisapaikoille nédyttéisi olevan. Parolan eritasoliittymaan
on suunniteltu samankaltaisia alueita kuin Tervakoskelle ja ne valmistuvat kesélla 2012.
Riihimé&en eritasoliittymén liityntdpysékdinnin kehittamisen esisuunnitelma valmistuu
syksylla 2012. Hdmeenlinnan rautatieaseman liityntdpyséakointialueita on tarvetta laa-
jentaa kiireellisesti etenkin henkildautojen osalta.

Uudellamaalla tehdaén esisuunnittelua valtatien 3 Hyvinkaan ja Nurmijarven eri-
tasoliittymien saattopysakoinnin parantamisesta. Suunnitelmat valmistuvat syksylla
2012.

Taman tyon yhteydessd tehdyn matkustajakyselyn perusteella tarkeimmaét syyt lii-
tyntapysakoinnin kaytolle ovat hyvat joukkoliikenteen runkoyhteydet, mukavuus seka
henkildauton tai polkupydran tarpeellisuus jossain vaiheessa matkaketjua. Viimeksi
mainittu tarkoittaa oman kulkuneuvon mahdollistamaa joustavuutta, eli esimerkiksi sitd,
ettd voi aamulla liityntapysakointipaikalle mennessaan vieda lapset paivahoitoon tai
iltapdivalla toisté tullessaan poiketa kotimatkalla kaupassa. Muita merkittavia syita oli-
vat muiden muassa séastot matkan hinnassa, periaatteelliset syyt, joukkoliikenteen no-
peus sekd ruuhkat. Useimmin toistuvat jarjestelman vahvuudet olivat liityntdpyséakaointi-
alueiden ldheinen sijainti joukkoliikenteeseen nadhden sek& henkildautopysékdinnin
maksuttomuus. Eniten kehitettdvaa nahtiin liityntapyoréilyn kohdalla pydrételineiden ja
-katoksien maaréssd sekd rautatieasemien pyorapysakointialueiden sijoittamisessa mo-
lemmille puolille rataa. Henkil6autojen liityntdpysékoinnissd suurin kehittdmistarve
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kyselyn perusteella on paallystamattomien alueiden paéllystdminen seka valaisematto-
mien alueiden valaiseminen.

YTV:n (2008) liityntapysakointitutkimuksen perusteella liityntapyorailijéiden kaksi
selvasti tarkeinta liityntdpysakoinnin valintaan johtavaa syyta olivat matkan liian suuri
etaisyys pelkéstaan pyorélla kuljettavaksi sekéd hyvat joukkoliikenneyhteydet. Seuraa-
vaksi tarkeimpia syita olivat pyoran tarpeellisuus osalla matkaa, auton kayttdmahdolli-
suuden puute, lyhyempi matka-aika verrattuna koko matkan kulkemiseen pyorélla, au-
toa halvemmat kustannukset seké periaatteelliset syyt. Henkiléautoilijoiden tarkein syy
kayttad liityntapysékointia oli ajoneuvoliikenteen ruuhkien vélttdaminen. Seuraavaksi
tarkeimpid syita olivat auton tarpeellisuus osalla matkaa, lyhyempi matka-aika verrattu-
na koko matkan kulkemiseen autolla sek& hyvat joukkoliikenneyhteydet.

Kyselytutkimus tuo ty6hon uutta tietoa etenkin Pirkanmaan ja Kanta-Hameen aluei-
den liityntapysakoinnin kéayttdjakokemuksista, koska aiemmat kyselyt ovat kohdistuneet
paékaupunkiseudun tydssékayntialueelle. Tieto on otoksen pienestd koosta huolimatta
arvokasta, koska myos liityntdpysakoinnin tarjonta on nailla alueilla viela melko vahéis-
t4. Vertailut YTV:n tutkimukseen osoittavat, etté liityntapysakointi on useimmilla mitta-
reilla mitattuna luonteeltaan hyvin samankaltaista niin pd&kaupunkiseudulla ja sen ym-
paristossa kuin HHT-vyohykkeelldkin. Samansuuntaiset tulokset huomattavasti suu-
remman otoksen YTV:n tutkimuksen kanssa myos lisdévat kyselyn uskottavuutta. Jat-
kotoimenpiteend suositellaan kyselyn toistamista suuremmalla otoksella esimerkiksi
tulevien Pirkanmaan ja Kanta-Hameen maakunnallisten liityntdpysékoéintistrategioiden
yhteydessé.

Ty0n toisena paatavoitteena oli arvioida joukkoliikenteen ja liityntapysakoinnin tu-
levaisuuden kehitysndkymié tarkastelualueella seka esittad parannustoimenpiteitd Pir-
kanmaan ja Kanta-Hameen alueille. Liikenteen suunnittelu ympdri maailman on muut-
tumassa joukkoliikenneystavallisempaan suuntaan. Suurten kaupunkiseutujen liikenne-
jarjestelmid suunnitellaan tehostettavaksi lahijunaliikenteen, raitioteiden ja nopeampien
linja-autolinjojen avulla. Suomen kaltaisessa harvaan asutussa maassa korkeatasoista
joukkoliikennettd ei kuitenkaan pystyta jarjestamédén kustannustehokkaasti joka paik-
kaan, mutta joukkoliikenteen saavutettavuutta harvemmin asutetuilla alueilla voidaan
parantaa liityntapysakoinnin avulla.

HHT-vyohykkeelld on Suomen mittakaavassa ainutlaatuiset edellytykset kehittaa lii-
tyntapysakointid. Vaeston ja tyopaikkojen keskittyminen alueelle kuormittaa alueen
liikenneverkkoa entistd enemméan. Tdma johtaa siihen, ettd henkildéautoiluun panostami-
sen sijaan on kannattavampaa muodostaa entistd korkeatasoisempia joukkoliikenneyh-
teyksid, joilla paateiden ruuhkautumista saadaan helpotettua. Korkeatasoiset joukkolii-
kenneyhteydet mahdollistavat myds toimivan liityntapysakoinnin jarjestamisen.

Lahivuosina liityntapysakointia tulisi kehittdd Pirkanmaalla ainakin Tampereen rau-
tatieasemalla, valtatielld 3 Sadksjarven ja Kuljun eritasoliittymissd, Valkeakoskella
Vanhankyl&n oppilaitoskeskittymén yhteydessa sekd Akaan kaupungissa Toijalan rauta-
tieasemalla. Lisaksi Tampereen seudun lahijunaliikennettd pitéisi parantaa Lempéaalan ja
Toijalan asemien vuorotarjonnan seka lippujérjestelmén integroinnin osalta, jotta liityn-
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tapysékoinnille saataisiin lisdd kysyntdd. Kanta-Hameessa liityntapysakoinnin kehitté-
miskohteita ovat linja-autoliikenteen osalta valtatien 3 littalan, Parolan, Viralan, Terva-
kosken ja Riihimaen eritasoliittymat sek& Hameenlinnan linja-autoasema. Rautatiease-
mista kehitettdvaa on Hameenlinnassa ja Turengissa. Uudellamaalla valtatien 3 Hyvin-
kaan ja Nurmijarven eritasoliittymien saattopysakadintijérjestelyjé tulisi parantaa.

Pidemmalla aikavalilla tarkasteltuna HHT-vy6hyke voisi joukkoliikenteen ja liityn-
tapysékoinnin kannalta ndyttad vaikkapa seuraavanlaiselta. Pirkanmaalla l&hijunaliiken-
nettd Tampereen ja Toijalan valilla on kehitetty voimakkaasti ja uusia seisakkeita on
rakennettu ainakin Tampereen Rautaharkkoon ja Lempaalan Saaksjarvelle. Tampereelle
on rakennettu uusi matkakeskus ja Saaksjarvi toimii Tampereen kaupunkiseudun etel&i-
send joukkoliikenteen keskuksena. Linja-autoliikennettd ja siihen liittyvad liitynté-
pysakointid on kehitetty Tampereen Lahdesjarvelld, Valkeakosken linja-autoasemalla
seka valtatielld 3 Lempadlan Kuljun ja Valkeakosken Jutikkalan eritasoliittymissé. Kan-
ta-H&meessé Parolaan on rakennettu joukkoliikenteen solmupiste ja Hameenlinnan lin-
ja-autoasema on parannettu matkakeskukseksi. Helsingin metropolialueen péérataa
myotailevd yhtendinen ja tiivis taajamanauha on laajentunut pohjoisen suuntaan Riihi-
maelle saakka, missa joukkoliikennettd ja liityntdpysékointida on kehitetty entisestaan.
Lisaksi tiivistyneen maankdyton vuoksi Hdmeenlinnan Harvialaan ja Hausjarven Mon-
niin on rakennettu l&hijunaliikenteen seisakkeet.

Liityntapysékoinnin selkeimmaét positiiviset vaikutukset ovat joukkoliikenteen saa-
vutettavuuden parantaminen sek& tarkeimpien kaupunkien sisddntuloteiden ruuhkien
vahentdminen. Parempi saavutettavuus tekee joukkoliikenteen kaytostd houkuttelevam-
paa ja kasvaneet kayttajamadarét tuovat operaattoreille lisad lipputuloja, joita voidaan
kayttdd joukkoliikenteen palvelutason parantamiseen. Ruuhkien véheneminen nakyy
henkildautoliikenteen kayttédjille matka-ajan lyhentymisend sek& liikenteen pééstojen
vahenemisend. Liikenneviraston arvion mukaan liityntapyséakoinnill& on erityisen suuri
vaikutus aamun ruuhkahuippujen tasoittamisessa. Uudenmaan alueelta Helsingin kan-
takaupunkiin suuntautuvien liityntdmatkojen maéran on arvioitu vastaavan 2000-3000
henkil6auton tuntiliikennemaéra, eli yhden 2+2-kaistaisen vaylan valityskykyé.

Liityntapysékoinnin konkreettisia vaikutuksia péateiden litkennemaariin voidaan ar-
vioida myos liityntdpysakoinnin potentiaalisten kayttajamaarien avulla. Esimerkiksi
Lempaalassa on matkatuotoskasikirjan ja joukkoliikenneasemien l&hialueiden asukas-
madrien perusteella 2 716 potentiaalista liityntdpysékoitsijaa, eli henkildautolla Tampe-
reella toissd kayvéd henkil6d. Jos t&std potentiaalista saataisiin siirrettyd liitynta-
pysakoinnin kayttajiksi noin joka kolmas, niin litkennemadran vahenemé valtatielld 3
olisi noin 15 % tien aamuhuipputunnin liikennemé&éréasta.
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LITE 1. MATKUSTAJAKYSELYN KYSELYLOMAKE
Sivu1/2

2011

LITYNTAPYSAKOINTITUTKIMUKSEN KYSELYLOMAKE

Tama kysely on osa Liikenneviraston sekd Uudenmaan ja Pirkanmaan ELY-keskusten rahoittamaa
selvitysta, jonka tavoitteena on kehittaa lityntapysakéintia Tampere—Helsinki-valilla.

Mikali haluatte osallistua kyselyyn, olkaa hyva ja vastatkaa kysymyksiin ympyréimalla mielipidet-
tanne vastaavan vaihtoehdon edessa oleva numero tai kirjoittamalla vastaus sille varatuille riveille.
Kysely koskee koko matkaketjua, johon sisaltyy siirtyminen aamulla télle asemalle/pyséakille seka
jatkaminen joukkoliikenteella perilie maaranpaahan. Oheisen paiautuskuoren postimaksu on jo
maksettu osoiterivin yritystunnuksella, joten postimerkkia ei tarvita.

]

. Asema / pysakki

1 Henkiléauto

2 Moottoripyora

3 Mopo

4 Polkupyéra

Mika oli matkanne tarkoitus?

Tyd
Koulu/oppilaitos
Asiointi/vapaa-aika
Joku muu, mika?

DN =

Kuinka pitkda matka on lahtopaikastan-
ne tille asemalle/pysikille?

1 -1 km
2 km
3 km
4 3-5 km
5

6

I = O
TW kN =

9-10 km
Y1i10 km

Maadranpddanne katuosoite (tai yleisesti
tunnettu paikka / rakennus) ja kunta?

Onko Teilla voimassa oleva henkil6au-
ton ajamiseen oikeuttava ajokortti?

1 On
2 Ei

7.

10.

11.

Onko Teilld auto kaytettdvissa vaihto-
ehtona taiie matkaiie?

Aina tai melkein aina
L | PP § Y | L5

SHHOTT W |

Hyvin harvoin

Ei ollenkaan

B WM =

Kuinka kauan pysdkaoitte liitynta-
pyséakdintipaikalla?

tuntia

Kuinka pitkan matkan olette valmis
kdvelemaan asemalle tai pysakille?

0-400 m
400-600 m
600-800 m
Enemman, kuinka paljon? ___ km

B WM =

Jos Kulkisitte koko tdmadn matkan hen-
Kildautolla, millainen pysakointipaikka
Teilla olisi maaranpaassa?

Varattu paikka

iviuu tonttipaikka

Muu pysakointialue/-laitos
Asukaspyséakointipaikka
Muu kadunvarsipaikka

Ei minkaanlaista

En osaa sanoa

~NOoOO W=

Jos Kulkisitte koko matkan henkildau-
tolla, joutuisitteko maksamaan pysa-
kdinnista maaranpaassa?

En

Maksu pysakoitaessa
Kuukausimaksuna
Tydnantaja maksaa
Joku muu maksaa
En osaa sanoa

(o2& I N VI % I



Sivu 2/2
12. Kuinka palion ioutuisitte maksamaan
pysédkdéinnistd madranpadssa?

1
2
3

En mitaan (0 euroa)
€/paiva TAl €/kk
En osaa sanoa

13. Miksi kaytitte liityntdpysidkointia talla
matkalla? (enintdan 3 vaihtoehtoa)

2 WO~ ®ORAWN =

Vaikeus |6ytaa pysakadintipaikka
Pysakainnin kaiieus

S&aastot matkan hinnassa
Ruuhkat

Nopeampi kuin henkildauto/pyéra
Mukavuus

Auto/pyora tarpeen osaiia matkaa
Periaatteelliset syyt

Hyvat joukkoliikenneyhteydet

Muu syy, mika?

14. Teettekd taiman matkan eri kulkuvali-
neelli talvella ja kesalld?

1
2

Kylla
En, miten?

86

15, Mitk3 seuraavista asioista vaikuttivat

liityntapysakainnin kayttéon tal liityn-
tapysadkointipaikan valintaan?

1 Kaupalliset palvelut aseman/
pysakin lahella

Muut palvelut aseman/
pyséakin lahella

Paallystetty pysakdintialue
Valaistu pysakdintialue
Saalta suojattu pysakdintialue
Turvaiiinen pysakointiaiue
likivallan pelko
Joukkoliikenteen tihea vuorovali
Muu syy, mika?

r

OO~ k=W

16. Kuinka usein teette timanaamuisen

matkan talld samalla tavalla liitynta-
pysakaintia kayttden?

Paivittain
Muutaman kerran viikossa

Kerran viikossa tai harvemmin
En koskaan

BN =

17. Mitka ovat nykyisten liityntapysakdointijarjestelyiden vahvuudet ja kehittamistarpeet?

TAUSTAKYSYMYKSET

a) Mika on asuinkuntanne?

b) Minka ikdinen olette?

1
2
3
4
5

0-17 wvuotta
18-24 vuotta
25-44 vuotta
45-64 vuotta
65— vuotta
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