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Joukkoliikenteen suunnitteluohjeissa ja muussa joukkoliikennettd kasittelevissa kirjallisuudessa
mainitaan usein maksimikidvelymatkoja joukkoliikennepysikeille. Ohjeissa ei kuitenkaan yleensa
kerrota, milld perusteella mikidkin matka on mairitelty. Taman tutkimuksen tavoitteena oli
selvittda metron liityntamatkojen osalta, kuinka pitkid matkoja matkustajat ovat todellisuudessa
valmiita kavelemaan. Yleisesti on tiedossa, ettd luotettavalle ja tihedsti liikennoiville
joukkoliikennevilineelle — esimerkiksi metrolle — ollaan valmiita kivelemaan pidempia matkoja
kuin harvemmin liikennoiville tai vihemmain luotettaville joukkoliikennevilineille. Tutkimus
keskittyykin ainoastaan Helsingin metroon, mutta tulokset ovat jossain méairin yleistettavissa
esimerkiksi Helsingin seudun lahijunaliikenteeseen ja runkobussilinjoille. Periaatteellisella tasolla
tutkimus tuotti arvokasta tietoa myo6s kavelymatkojen tutkimisesta yleisesti.

Tutkimuksessa  selvitettiin  matkustajien = kdvelemia  matkoja  Helsingin  seudun
liikkumistutkimusten aineistosta seka toteutettiin erillinen kyselytutkimus viidella helsinkildisella
metroasemalla. Myo6s aihetta Kisittelevdan kirjallisuuteen tutustuttiin  perusteellisesti.
Tutkimusprosessin edetessd kédvi ilmi, etteivit toteutuneet kivelymatkat kerro juurikaan
matkustajien kavelyvalmiudesta, vaan ne kuvastavat todennidkéisesti enimmaikseen metron
ympdriston maankayttod ja alueen muuta liikennetarjontaa. Erdana tutkimuskysymyksena oli
selvittda se, mita tilastollista tunnuslukua tarkastelemalla toteutuneista kiavelymatkoista saadaan
selvitettya se, kuinka pitkia matkoja jokin sopiva osa matkustajista on valmiita kdavelemaan. Koska
toteutuneilla kdvelymatkoilla ja matkustajien kdvelyvalmiudella ei havaittu olevan suoraa yhteytta,
ei tilastollisen tunnusluvun madrittdmistd pidetty lopulta tarkoituksenmukaisena. Helsingin
seudun liikkumistutkimuksen aineistossa metron liityntikdvelymatkoissa kuitenkin havaittiin
nopea mairan vaheneminen noin 600—700 metrin linnuntie-etiisyydella kaikista metroasemista,
ja taitteen oletettiin johtuvan siité, ettd kyseisella etdisyydelld matkustajat joko siirtyvat muiden
liityntaliikennemuotojen kayttoon tai korvaavat koko metromatkansa jollakin muulla
kulkumuodolla.

Taman tutkimuksen yhteydessa tehdyssa kyselytutkimuksessa metromatkustajia pyydettiin muun
muassa arvioimaan oma maksimikiavelymatkansa metroasemalle. Vastausten mediaani oli 1000
metrid. Kirjallisuustutkimuksen, asiantuntijahaastatteluiden, teoreettisten laskelmien ja edella
mainitun aineiston pohjalta voidaan arvioida, ettd keskivertometromatkustaja on valmis
kidvelemadan noin 900—1000 metrin matkan metroasemalle.

Avainsanat Kavelymatka, liityntiliikenne, metro




,, Aalto University Aalto University, P(%Ogg);\lA:lL_O-Pg
School of Engineering .
www.aalto.fi

Abstract of Master’s thesis

Author Anni Suomalainen

Title of thesis Walking distance to a metro station

Department Civil and Environmental Engineering

Professorship Transportation Engineering Code of Professorship Yhd-71
Thesis supervisor Professor Tapio Luttinen

Thesis advisor M.Sc. (Tech.) Laura Sundell

Date 31.10.2014 Number of pages 67+22  Language Finnish

Transit planning guidelines and other literature often state distances that passengers are willing to
walk to a transit stop. However, the grounds of these distances are rarely described. The objective
of this thesis was to find out what the acceptable walking distance would be to a metro station. It is
widely recognized that passengers accept longer walking distances when they are using rapid
transit instead of regional buses, reasons for that being for example shorter headways and better
reliability. This research concentrates on the metro in Helsinki, but the results are likely to be
useful among other transit modes and in other cities as well. Some of the discoveries can even be
useful among the research of walking distances in general.

The main research methods in this thesis were the Helsinki region transportation survey from
2008 and 2012 and a tailor-made survey that was conducted on 5 metro stations in Helsinki in
spring 2014. A broad literature study was also carried out. During the research process it became
clear that studying the distances of the revealed walking trips does not really provide information
on how far the passengers are willing to walk, but rather describes the land use and other
transportation possibilities around the metro station. One research question was to find out which
statistical variable of the revealed walking distances would best represent the acceptable walking
distance. As no direct connection between the revealed and the acceptable distances was detected,
naming the statistical variable was found insignificant. However, in the Helsinki region transport
survey data a dramatic decrease in the amount of walking distances was found on 600—700 meter
bee line distance from the station. The phenomenon was reasoned to be a sign of passengers
finding another transportation method either to the metro station or for the whole trip.

In the tailor-made survey the passengers were asked to evaluate the longest acceptable walking
distance to the metro station. The mean answer was 1000 meters. Based on the literature study,
interviewing of experts, theoretical calculations and the data described above, it can be estimated
that an average passenger is ready to walk 900—1000 meters to a metro station.
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Alkusanat

Tama diplomity6 on tehty Helsingin seudun liikenne -kuntayhtymassa (HSL). Tyon
valvojana on toiminut Aalto-yliopiston liikennetekniikan professori Tapio Luttinen ja
ohjaajana diplomi-insindori Laura Sundell HSL:sta.

Kiitan lampimasti Laura Sundellia loppumattomasta kiinnostuksesta diplomity6téni
kohtaan, sekd Tapio Luttista aktiivisuudesta ja rakentavista kommenteista. Kiitokset
myo6s HSL:n Arto Siitoselle ja Helsingin kaupunkisuunnitteluviraston Inga Valjakalle
valaisevista haastatteluista ja muusta avusta. Erityiskiitokset koko HSL:n mahtavalle
linjasto- ja aikataulusuunnitteluryhmalle arvokkaista ajatuksista ja mukavista
tyopaivista. Kiitos myos kaikille muille, jotka ovat diplomityoprojektini varrella —
tiedostaen tai tiedostamattaan — vaikuttaneet lopputulokseen.

Diplomitydn valmiiksi saaminen on omalla tavallaan haikeaa: viimeiset kuusi vuotta
Otaniemessa ovat olleet upeaa aikaa, ja opiskelijayhteisd on varmasti opettanut minulle
paljon sellaista, mitd luennoilla ei kuitenkaan olisi oppinut. Vaikka harppi paasi
kayttdmattomana ruostumaan ja tussitkin kuivuivat, ei yksikaan péiva teekkarina ollut
hyodyton. Kiitos Otaniemi.

Kiitokset viel& perheelleni ja ystavilleni. Olette parhaita.

Helsingissa 31.10.2014,

Anni Suomalainen



Sisallys

ATKUSANAL ... bbbttt bbb 3
[ 1Y (=] Y B 0= 1 L PSS 6
1 JONAANTO ...t 8
1.1 Taustaa tutKiMUSAINEESTA .........cceiiriiriiriiriiieee s 8
1.2 Tutkimuksen rajaus ja tavVoItteet...........ccuviiiiiiiiieiee e 9
1.3 TULKIMUSTAVAL ..o 10

2 Kirjallisuutta ja teoriaa tutkimusaiNeesta............ccccvevveieiie i 12
2.1 Matkustajan paatoKSenteKOPrOSESSI.......ccvviiieiieieiieie e 12
2.1.1 Kulkutavan valintaan vaikuttavat teKijat ............ccccooereririenicninnnnn 12

2.1.2  MatKa-aIKa ......oveeieiiiiee e 13

N I T A T 0 I 1 Vo SR 14

2.1.4 Matkan [aatuteKijat ...........ccooovveiieiiiic e 15

215 HINA oo 16

2.1.6 Lipun hinta Helsingin metron liityntdmatkoissa.............cccccovvrvrennnne. 17

2.2 Kavelyetdisyyksid muissa tutKimuKsiSSa...........ccccovvevveieiieii e 19
2.3 Joukkoliikenteen suunnitteluohjeissa kaytettavia kévelyetdisyyksia ............. 24

2.4 PYOTAIY ..ot 27
2.5 Toteutuneiden kavelymatkojen ja hyvéksyttavan kavelymatkan suhde......... 29

3 Tutkimusaineisto ja -menetelmat.............ccoooviiiiiiiic i 33
3.1 Helsingin seudun litkkumistutkimus (HEHA) ........cccccooveiiiiiic e 33

3.2 KYSEIYEULKIMUS ...t 34
3.2. 1 KYSelYN TOTEULUS ...t 34

3.2.2 Metroasemien eSittely .......ccooiiiiiiiii i 37



3.3 Kavelyn ja liityntajoukkoliikenteen matkavastusten vertailu......................... 39

3.4 Asiantuntijahaastattelut .............ccoeiiiiiiii i 42

4 TUIOKSEL. ...t bbbttt bbb ane s 43
4.1 Helsingin seudun litkkumistutkKimukset ... 43

4.2 Kyselytutkimuksen tUIOKSEL .........cceiveieeiicie e 50

4.3 Kyselytutkimuksen ja Helsingin seudun liikkumistutkimuksen vertailu ....... 54

4.4 Kavelyn ja liityntdjoukkoliikenteen matkavastusten vertailu......................... 55

5 Yhteenveto ja JONTOPAAIOKSE .........ccveiviiiiiiiiieieie e 57
5.1 Matkustajien hyvaksymé kévelymatka metrolle ...........cccoocovveviiieiinincne, 57

5.2 Kyselytutkimuksen [UOtEttavUUS..........c.ccveiveiiieieeie e 58

5.3 Suosituksia joukkoliikenteen suunnitteluohjeille ..........ccccccovveveiieincceinenne. 60

5.4 Aiheen tutkiminen JAtKOSSA ..........coiiririeiieieiese e 61
LN ...ttt e bbbt 62
LIIEEERE ...ttt r et 68
Liite 1. Helsingin seudun liikkumistutkimuksen 2008 lomakkeet ................. 69

Liite 2. Helsingin seudun liikkumistutkimuksen 2012 lomakkeet ................. 73

Liite 3. Laskelmia liityntdmatkojen matkavastuksista kavellen ja bussilla.... 77

Liite 4. Helsingin asuintonttien autopaikkamaarien laskentaohje.................. 88



Kaytetyt termit

HEHA eli Helsingin seudun liikkumistutkimus on Helsingin seudun liikenteen
(aiemmin YTV:n) toteuttama liitkkumistutkimus, jossa haastatellaan 14 Helsingin
seudun kunnan asukkaita heidan liikkumistavoistaan. Tutkimus tunnetaan myds nimella

henkil6haastattelututkimus, josta lyhenne "JHEHA” johtuu.

Hintajoustolla tarkoitetaan t&ssd tutkimuksessa kysynnén hintajoustoa, joka kertoo,
kuinka paljon tuotteen kysyntd muuttuu, jos tuotteen hinta muuttuu. Hintajousto saa
yleensa negatiivisia arvoja, silla kysynta usein véhenee hinnan noustessa. Esimerkiksi
hintajouston arvo -1 tarkoittaa, ettd kysyntd védhenee yhtd monta prosenttia kuin hinta
nousee. Vastaavasti -0,1 tarkoittaa, ettd kymmenen prosentin hinnannousu aiheuttaa
yhden prosentin vahenemisen Kysynnassa.

HSL eli Helsingin seudun liikenne -kuntayhtymé vastaa joukkoliikenteen suunnittelusta
ja jarjestamisestd Helsingissa, Espoossa, Vantaalla, Kauniaisissa, Kirkkonummella,

Keravalla ja Sipoossa.

Metromaisella liikenteell& tarkoitetaan tdssa tutkimuksessa metroa tai muuta vastaavaa
tihedsti liikennoivaa joukkoliikennevalinettd, joka kulkee tavanomaista kaupunkibussia
nopeammin, ja jolla on oma kaista kdytdssa koko reitin ajan. Englanniksi vastaava termi

on Rapid Transit.

Kantakaupungilla tarkoittaa tdssa tutkimuksessa Helsingin niemed, joka ké&ytdnndssa
sisdltdd keskisen ja eteldisen peruspiirin kaupunginosat, Lauttasaarta lukuun ottamatta.

Kantakaupungin lantisin metroasema on Ruoholahti ja itaisin Kalasatama.

Kavelyetaisyys tarkoittaa tdssd tutkimuksessa kavellen kuljetun matkan linnuntie-

etdisyyttd. Todellinen kdvelymatka on lahes poikkeuksetta pidempi kuin kavelyetdisyys.

Liityntabussi tarkoittaa tassé tutkimuksessa sellaista bussilinjaa, jolla on pysakki
metroaseman Vélittbmasséd laheisyydessd, ja joka siten mahdollistaa sujuvan
vaihtoyhteyden metron kanssa. Bussilinjan ei tarvitse keskittyd pelkk&an

liityntaliikenteeseen voidakseen olla méaritelmén mukainen liityntabussi.



Liityntaliikenne tarkoittaa tdssa tutkimuksessa kaikkea sellaista liikkumista, jolla
kuljetaan metroasemalle tai sieltd pois. Tyypillisia liityntaliikenteen kulkumuotoja ovat

kavely, polkupyord, bussi, raitiovaunu ja auto.

Rajaetaisyys ja rajakavelymatka tarkoittavat tassé tutkimuksessa sitd metriméaraa,
jota lyhyemmat liityntdmatkat yksittdinen matkustaja tietyissad olosuhteissa on valmis
tekemaan kéavellen, ja jota pidemmilld liityntdmatkoilla matkustaja kayttad muita

kulkumuotoja.

YTV eli Padkaupunkiseudun yhteistyovaltuuskunta vastasi Vantaan, Espoon,
Kauniaisten ja Keravan (v. 2007 alkaen) joukkoliikenteen suunnittelusta ja
jarjestdmisesta vuoden 2009 loppuun asti, jonka jalkeen HSL perustettiin. YTV:n

vastuulla oli my6s niin kutsuttu seutuliikenne jasenkuntien ja Helsingin vélilla.



1 Johdanto

1.1 Taustaa tutkimusaiheesta

Joukkoliikennettda suunnittelevilla toimijoilla on usein kaytdssaan suunnitteluohjeita,
jotka toimivat ohjenuorana joukkoliikenteen suunnittelulle ja varmistavat
johdonmukaisen palvelutason koko toimivalta-alueella. Suunnitteluohjeissa mainitaan
usein maksimikavelyetdisyyksié (tai -matkoja) joukkoliikennepysékeille, mutta ohjeissa
ei yleensa kerrota, milla perusteella kukin etdisyys on méaritelty. Osasyy tahén lienee
se, ettei kavelyetéisyyksistd ole olemassa Kattavasti tutkimustietoa. Liséksi
joukkoliikennesuunnittelussa  kaytettdvat etdisyydet ovat usein  erddnlaisia
kompromisseja: suunnitteluohjeeseen on ollut tarve kirjata tietyt vahimmaisvaatimukset,

joiden on kuitenkin oltava toteutettavissa tietyilla taloudellisilla resursseilla.

Raskaan raideliikenteen — johon Helsingin metro lukeutuu — asemien ymparistossé
sopivan kavelyetaisyyden méarittdmiselld on merkittdva rooli, silla raideliikenteeseen
perustuva joukkoliikennelinjasto vaatii ké&velyetaisyyden ulkopuolella tuekseen
liityntdjoukkoliikennettd. Metro tarjoaa nopean ja tihedn runkoyhteyden, jolle
matkustajat saapuvat l&heltd tai kaukaa itselleen sopivimmalla liityntakulkumuodolla.
Liityntamatkaa suunnitellessaan matkustaja huomioi luonnollisesti my6s kévelymatkan,

joka mahdolliselle bussipysékille on kuljettava.

Helsingin metron valmistuttua 1982 Itd-Helsingissa siirryttiin kaytannossa kokonaan
liityntdpohjaiseen linjastoon, ja suorat bussilinjat keskustaan lakkautettiin. Samanlainen
tilanne on edessa Lauttasaaressa ja Eteld-Espoossa, kun Lansimetro valmistuu 2010-
luvun jalkipuoliskolla. Lansimetron liityntalinjasto on HSL:ss& suunniteltu jo vuonna
2014, mutta joukkoliikennelinjastoa ja vuorotarjontaa paivitetadn jatkuvasti tarpeen
mukaan, niin uuden kuin vanhankin metrolinjan vaikutusalueella. Kivenlahteen asti
ulottuvan, niin sanotun L&nsimetron jatkeen, liityntalinjastosuunnittelua ei ole viel&d
aloitettu, joten sen yhteydessd tamén tutkimuksen tuloksia voidaan hyddyntaa

kokonaisvaltaisesti.
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Kuva 1. Helsingin metron bussiliityntdlinjastoa Vuosaaren metrohaaralla. (HSL, 2014a)

Suomessa kavelymatkaa joukkoliikennepysékeille on tutkittu hyvin vahén. Keravalla
80-luvun lopulla tehtiin selvitys, jossa tutkittiin matkustajien kavelemid, pyoréilemia ja
autolla kulkemia matkoja juna-asemalle (Ymparistéministerid, 2003). Lisaksi YTV on
tehnyt liityntapysakointitutkimuksia, joista tuoreimmassa, vuonna 2008 toteutetussa,
kysyttiin liityntdpysékointia kayttaviltd autoilijoilta ja pyorailijoilta, kuinka kaukaa he
olivat tulleet asemalle (YTV, 2008). Kavelymatkaa nimenomaan metroasemalle ei sen

sijaan ole tutkittu lainkaan.

Maailmanlaajuisesti tutkimuksia joukkoliikennepysakeille tehtavista kavelyetaisyyksista
on tehty jonkin verran. Koska ilmastolla ja esimerkiksi liikennekulttuurilla on
oletettavasti  tarked vaikutus hyvaksyttdvaan kévelymatkaan, ei ulkomaisia
tutkimustuloksia ja suunnittelukaytantoja voi valttamatta sellaisenaan soveltaa Suomen
oloihin. Té&ssd diplomity6ssd on pyritty ulkomaisten tutkimusten osalta keskittymaén

niihin, jotka on tehty mahdollisimman samantyyppisissd maissa kuin Suomi.

1.2 Tutkimuksen rajaus ja tavoitteet

Tutkimuksen tavoitteena oli méarittdd metroasemille sellainen etéisyys, jota lahempéa
matkustajat ovat valmiita kdvelemain metroasemalle, ja jota kauempana liityntabussi tai

raitiovaunu muuttuu houkuttelevammaksi. Alkuoletuksena oli, ettd kyseinen etéisyys ei
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ole sama kaikille matkustajille, tilanteille ja asemille, vaan vaihtelee muun muassa
kavelyolosuhteiden, liityntédliikennetarjonnan ja matkustajan kunnon mukaan. Pelkan
metrimaaraisen etéaisyyden lisdksi tavoitteena olikin mééritella myods vaihtelua selittavia

tekijoita.
Tutkimuksessa pyrittiin vastaamaan seuraaviin kysymyeksiin:

- Kuinka pitkdn matkan metromatkustajan voidaan olettaa kévelevan
metroasemalle tai -asemalta sen sijaan ettd han kayttéisi liityntajoukkoliikennettd

- Mitka tekijat matkustajassa ja olosuhteissa vaikuttavat tdhan etaisyyteen

- Mitd tdmén etdisyyden jakaumaa Kkuvaavaa tilastollista muuttujaa tai

tunnuslukua on syyta kayttaa joukkoliikennettd suunniteltaessa

Tutkimustulosten avulla on mahdollista mé&arittad busseille optimaalinen pysakkivali
metroaseman ja sitd seuraavan bussipysakin vélilla. Tutkimustuloksia voidaan

hyodyntadd myos liityntébussien reittien, aikataulujen ja kapasiteetin suunnittelussa.

Tutkittua etdisyyttd voidaan kayttdd myds muussa maankaytdn suunnittelussa
metroasemien vaikutusalueilla: tuloksista on apua kavely-ympariston suunnittelussa ja
tarkoituksenmukaisen rakennustehokkuuden maéérittamisessa. Kévelymatkan pituus
vaikuttaa merkittdvasti my0s asuntojen ja tonttien arvoihin: Helsingin metron
valmistuttua havaittiin, ettd kdvelymatkan padssa metrolta asuntojen hinnat nousivat
ainakin 3-5 %, kun taas asunnon sijainti alueella, jonka joukkoliikenneyhteydet
nojautuvat liityntabussiin, alensi hintaa keskimaarin 7 % (KSV, 1991).

Tassa tutkimuksessa ei tutkita liityntapyoréilya, mutta pyorailyn rooli erdanlaisena
kavelyn ja liityntdbussin véalimuotona on huomioitu mahdollisuuksien mukaan. Vaikka
tutkimuksessa kasitelladn ainoastaan Helsingin metroa, tulokset lienevéat monilta osin

sovellettavissa myos lahijunien liityntdmatkoihin kaupunkiratojen varsilla.

1.3 Tutkimustavat

Vaikka liikennetekniikkaa ja maankdayttod kasittelevassa kirjallisuudessa kéytetadn
usein vakiintuneita “nyrkkisddnt6ja” hyvaksyttavista kévelyetdisyyksista puhuttaessa,

on néihin etdisyyksiin vaikuttavista muuttujista kuitenkin tehty useita tutkimuksia, joita
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on hyddynnetty tdssa diplomitydssa. Varsinaisten tutkimusten liséksi tydssa on vertailtu
maailman metrokaupunkien joukkoliikennesuunnitteluohjeita ja niiden maérittelemia

rajaetdisyyksia joukkoliikennepysakeille.

Tassa diplomitydssd on lisaksi hyédynnetty HSL:n vuosina 2008 ja 2012 tekemien
Helsingin seudun liikkumistutkimusten aineistoa, jossa on yksityiskohtaisia tietoja
seudulla tehdyistd matkoista. Aineistosta kdyvéat ilmi muun muassa matkan lahto- ja
maarépaikka seka kaytetyt kulkumuodot. My6s vuonna 2008 tehtya paakaupunkiseudun
tyossakayntialueen liityntapysakaointitutkimusta on kaytetty hyvaksi tutkittaessa autolla
ja pyoralla tehtyja liityntdmatkoja. Diplomityon yhteydessd toteutettiin  lisaksi
kyselytutkimus metromatkustajille viidella helsinkildiselld metroasemalla kevaalla
2014.

11



2 Kirjallisuutta ja teoriaa tutkimusaiheesta

2.1 Matkustajan paatoksentekoprosessi

2.1.1 Kulkutavan valintaan vaikuttavat tekijat

Yleensé kulkutavan valintaa koskevissa tutkimuksissa matkustajan matkustuspéatoksen
ja reittivalinnan katsotaan pohjautuvan niin sanottuihin yleistettyihin kustannuksiin.
Yleistetyt kustannukset syntyvéat matkalipun hinnasta ja matka-ajan arvosta, joka on
lisaksi painotettu matkan eri osien rasittavuuden mukaan (Ojala ym. 1994; Lesley,
2009; Victoria Transport Policy Institute, 2009; Hasiak ym. 2014.) Joissakin
tutkimuksissa matkaan kulutettua aikaa kasitelladn ilman rasittavuuskertoimia
(Yamaguchi ym., 2014). Rasittavuuskertoimien pois jattdminen muuttaa yleistettyja
kustannuksia merkittavasti, mutta voi toisaalta olla perusteltua, jos tutkimuksen

l&hestymistapa on hyvin teoreettinen tai matkan koetulla kestolla ei ole merkitysté.

Tassa tutkimuksessa keskitytadn matkoihin, joissa matkustaja on paatynyt kayttdmaan
metroa ainakin yhdella matkaketjun osalla. Sen liséksi, ettd matkustaja paattaa kayttaa
metroa, on hdnen tehtdva myos péatos siitd, milla han kulkee metrolle ja milla han
kulkee metromatkan jéalkeen. Yleisimpié vaihtoehtoja ovat kéavely, pyordily, autoilu ja
joukkoliikenne.

Ojalan ym. (1994) mukaan matkustajan kokemukseen matkasta vaikuttaa matkavastus,
joka syntyy useasta osatekijastd. Matkavastuksen kaksi péatekijad ovat hinta ja
palvelutaso, ja palvelutason jakautuminen eri osa-alueisiin on esitetty kuvassa 2.
Matkustajan kulkutavan valintaan vaikuttavat matka-aika, matkan laatutekijat,
lilkennejdrjestelman ominaisuudet ja hinta. Jaljempéand on tarkasteltu kaikkia né&itéa

osatekijoita erikseen.
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Y leistetty matkavastus

Palvelutaso Hinta
[ [ |
Matka-aika Matkan laatutekijat Liikennejarjestelman ominaisuudet
- Odotteluaika - Ymparisto - Sosiaalinen tasapuolisuus
- Kavelyaika - Sade- ja tuulisuoja - Vuorovilit
- Odotusaika - Valaistus - Liikenngintiaika
- Ajoaika - Puhtaus - Vaihtojen lukumé&éaré
- Vaihtoaika - Turvallisuus - Hallittavuus
Toimintojen - Valinnan vapaus
selvapiirteisyys
Informaatio
Palvelut

Kuljettajapalvelu

Kuva 2. Yleistetty matkavastus ja palvelutason osatekijdt (Ojala ym., 1994)

2.1.2 Matka-aika

Matkustajan kulkutavan valintaan vaikuttaa yleensd merkittavasti matkaan kuluva aika.
Matkustajat kuitenkin arvottavat matkan eri osa-alueet eri tavoin, ja siitd johtuen
matkustaja ei valttamatta valitse sitd matkaketjua, jonka absoluuttinen kokonaismatka-
aika on lyhyin. Matkan osa-alueiden painotukseen vaikuttavat muun muassa yksilén
henkilokohtaiset ominaisuudet, tottumukset ja mieltymykset. Kulkutavan lopulliseen
valintaan tai p&&atokseen koko matkan tekemisestda vaikuttaa merkittdvasti myos
ympéristd ja esimerkiksi sadolosuhteet. Taulukkoon 1 on listattu erdiden tutkimusten
pohjalta mééritettyja matkan osa-alueiden painokertoimia sekd HSL:n Reittioppaaseen

maééritettyja painokertoimia kayttajan valitsemilla reittipreferensseilla.
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Osa-alueen painokerroin suhteessa ajoaikaan
L . Odotus ja .. .
Matkustajajoukko Kavely B — Ajoaika Vaihto

Joukkoliikenteen 1,0 (istuen)/

1,5-2 1,7- 2,0—
kiyttidjat Suomessa® 72,3 7737 1,1-1,7 (seisten) 0-3,5
Bussimatkustajat 17 19 10 138
Tampereella? ’ ’ ’ ’
Joukkoliikenteen 1,0 (istuen)/
kiyttijit Oslossa® 2,0 3,4 2,0 (seisten) 13
HSL:n Reittioppaan *
reittivaihtoehto 1 1 1 0

"nopein”

HSL:n Reittioppaan *
reittivaihtoehto 1,5 1 1 20
“vahiten vaihtoja”

HSL:n Reittioppaan *
reittivaihtoehto 5 1 1 6
“lyhyin kavelymatka”

Taulukko 1. Matkan osa-alueiden painokertoimia

2.1.3 Ajanarvo

Sen liséksi, ettd matkan eri osa-alueiden rasittavuudessa on eroja, eroavat myos
matkustajien ajan arvot toisistaan. Tyypillisesti ajan arvon ajatellaan olevan sité
suurempi, mitd korkeammat keskiansiot matkustajalla on. Liséksi menetettyd tyoaikaa
on pidetty arvokkaampana kuin menetettyd vapaa-aikaa, joskin sen maérittely, onko
matkustaminen vienyt aikaa tyolt4d vai vapaa-ajalta, on vaikeaa. Matkustamiseen

! (Tiehallinto, 2001)

2 (LVM, 2006 s. S. 87)
® (Kjorstad:ym., 1996)
* (HSL, 2010)
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kaytetyn ajan arvo riippuu myos siitd, voiko matkustusajan kayttdd hyoddyksi vaikkapa

toita tehden tai hyotyliikunnan kautta.

Suomessa Liikennevirasto julkaisee s&anndllisesti tieliikenteen ajokustannusten
yksikkoarvoja, joita tulee kayttdd tienpidon hankkeiden vaikutusarvioinneissa.
Liikennevirasto  jaottelee  matkat kolmeen tyyppiin: tyfajan  matkoihin,
tyossakayntimatkoihin sekd asiointi- ja vapaa-ajan matkoihin. Ty6ajan matkan arvoon
sisdltyvat kaikki tyonantajalle koituvat palkkakustannukset, ja kahden jalkimmaéisen
matkatyypin arvot on johdettu ty0ajan matkan arvosta. Linja-autolla
kaupunkiliikenteessd kuljettaessa ajan arvo on 21,70 €/h tydajan matkoilla, 9,78 €/h
tyossakdyntimatkoilla ja 6,22 €/h asiointi- ja vapaa-ajan matkoilla. Hinnat on maéritetty

vuoden 2009 hintatasossa. (Liikennevirasto, 2010.)

Ruotsin liikenneviranomainen Trafikverket on madrittdnyt ajan arvot kahdelle eri
matkatyypille: tyomatkoille ja muille matkoille. Paikallisbussissa ajan arvo on
tyoématkoilla 52 kr/h ja muilla matkoilla 31 kr/h. (WSP, 2010) Namé vuoden 2008
kruunuina ilmaistut arvot ovat vuoden 2014 hintatasossa noin 6 €/h ja 3,6 €h

(historia.se, 2014; valuutat.fi, 2014).

Ison-Britannian liikenneviranomaisen maarityksen mukaan joukkoliikennematkustajan
ajan tuntihinta vaihtelee 16,63 punnasta (noin 21 € vuonna 2014) 31,96 puntaan (noin
41 € vuonna 2014) (Department of Transport, 2014; pounds2euro.com, 2014). Espanjan
Santanderissa opiskelijoille toteutetussa kyselyssa saatiin varsin toisenlaisia tuloksia:
opiskelijoiden ajan arvon todettiin vaihtelevan arvosta 1,35 €/h arvoon 3,04 €/h. (Coto-
Millan ym., 2007).

2.1.4 Matkan laatutekijat

Yhdysvalloissa kootussa meta-analyysissd (Ewing ym., 2010) tutkittiin rakennetun
ympadriston ké&velymatkajoustoja eli sitd, montako prosenttia matkan yksittéisen
ominaisuuden muutos vaikuttaa kavelyhalukkuuteen. Meta-analyysiin kerattiin
kymmenid tutkimuksia, jotka ké&sittelivdt kukin hieman eri osa-alueita. Lisaksi
tutkimuksille annettiin painoarvot luotettavuuden mukaan. Meta-analyysissa yksittaisten

ymparistoseikkojen ei havaittu vaikuttavan kovinkaan merkittavasti, ja suurin jousto
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(0,39) oli risteystineydelld. Risteystiheydellda kuvataan sitd, kuinka tiiviisti
kulkuyhteyksid yhdyskuntarakenteessa on, ja jouston positiivinen arvo tarkoittaa, ettd
korkea risteystiheys lisdd kavelyhalukkuutta. Korkean risteystineyden voidaankin
olettaa  kertovan tarkoituksenmukaisista k&velysuunnista ja jossain  maarin
kaupunkimaisesta kavely-ympéristostd. Vastaavasti pieni risteystiheys viittaa
valtatiemadiseen tai maaseutumaiseen ympéristoon. Huomionarvoista meta-analyysissa
oli se, ettd pelkkd matkan pituus l&himmalle joukkoliikennepysakille vaikutti
kavelyhalukkuuteen selkedsti véhemman kuin risteystiheys, ja matkan pituuden jousto
oli -0,15. Samassa meta-analyysissa tutkittiin my6s joukkoliikenteen kéytén
halukkuutta samojen muuttujien suhteen, ja jousto oli itseisarvoltaan tasmalleen sama
0,29 sek& risteystineydelle ettd Idhimmén joukkoliikennepysakin etéisyydelle.
Hyvéksyttavad kavelymatkaa arvioitaessa kévely-ympadriston ominaisuuksilla on siis

erittain tarkea rooli.

Kanadan Calgaryssa tehdyssa tutkimuksessa (Lam ym., 1982) tutkittiin k&velymatkoja
bussipysékeille seka erityisesti kdvelymatkojen eroa kesélld ja talvella. Jokseenkin
yllattden matkustajien havaittiin kévelevan talvella hieman pidempid matkoja kuin
kesalla. Eron arvellaan johtuvan muun muassa siitd, etteivat kaikkein suorimmat
oikoreitit ole lumen vuoksi talvella kaytdssa, joten kavelymatkat ovat linnuntie-
etaisyyksinad kdytannossa tdysin samanpituisia. Odotusajat pysakeilld olivat sen sijaan
talvella lyhyempi& kuin kesélla, joka johtunee siitg, ettd matkustajat tutkivat aikataulua

talvella tarkemmin kuin kesalla minimoidakseen odottamisen kylméssa ulkoilmassa.

2.1.5 Hinta

Nelja englantilaista yliopistoa ja Ison-Britannian liikennetutkimuskeskus toteuttivat
vuonna 2004 laajan  aikasarja-analyysin,  jossa  tarkasteltiin erityisesti
joukkoliikennelippujen hinnanmuutosten vaikutusta matkustajaméaariin.  Aineisto
kerattiin enimmakseen joukkoliikenneoperaattoreilta ja -viranomaisilta sek& lsossa-
Britanniassa ettd ulkomailla. Padpaino oli kuitenkin selvittad ilmi6itd nimenomaan
Isossa-Britanniassa. Tutkimuksessa havaittiin, ettd metromatkustajien hintajousto on
noin -0,3 lyhyella aikavalilla ja -0,6 pitkalla aikavalilla. Lyhyelld aikavélilla 10

prosentin kasvu lippujen hinnassa ndkyy siis noin 3 prosentin vahenemisené
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matkustusméaérissd. Tutkimuksen mukaan bussimatkustajat ovat hieman herkempié
hinnan muutokselle, silla bussimatkustajien hintajousto on -0,4 lyhyelld aikavililla ja -
1,0 pitkalla aikavalilla. Kaiken kaikkiaan joukkoliikenteen hinta selittdd siis jonkin
verran Kysyntad, mutta vaikutus on samaa luokkaa esimerkiksi joidenkin linjaston

ominaisuuksien kanssa. (Paulley ym., 2006.)

Madridissa vuosien 1979-2001 ajalta tehdyssa aikasarja-analyysissa taas havaittiin, etta
metromatkustajat ovat herkempid lipun hinnanmuutoksille kuin bussimatkustajat.
Bussimatkustajien hintajousto oli -0,21, kun metromatkustajilla luku oli -0,37. My0s
hinnoittelumallilla havaittiin olevan suuri merkitys joukkoliikennematkojen méaériin
siten, ettd Kkausilippujen edullisuus suhteessa kertalippuihin lisési tehtyjen

joukkoliikennematkojen maarad. (Matas, 2004 .)

Englantilaisessa aikasarja-analyysissa vuosilta 1986-1996 havaittiin paikallisliikenteen
bussimatkustajien hintajouston olevan -0,41 lyhyelld aikavalilla ja -0,86 pitkalla
aikavalilla. Aineisto kerattiin  kaupunkiseuduittain koko Isosta-Britanniasta, ja

muutamilla alueilla joustot olivat jopa selvésti yli -1:n. (Dargay ym., 2002.)

Tallinnassa joukkoliikenne muuttui maksuttomaksi kaupungissa Kkirjoilla oleville
matkustajille vuoden 2013 alusta. Muutoksen jéalkeen tehdyssd ennen—jalkeen-
tutkimuksessa verrattiin matkustajaméaarida ennen maksuttomuutta ja maksuttomuuden
jalkeen, ja poistettiin - muun muassa véestonkasvun vaikutus matkustajaméaériin.
Pelkastdan maksuttomuudesta johtuneen matkustajamaérien kasvun havaittiin olevan
1,2 %. (KTH, 2014.) Hintajoustona muutos tarkoittaa -0,012:ta, joka on havidvan pieni
jousto verrattuna muihin aiheesta tehtyihin tutkimuksiin, joissa ei ole ollut saatavilla

empiirista dataa 100 prosentin hinnanmuutoksesta.

2.1.6 Lipun hinta Helsingin metron liityntdmatkoissa

Tamén tutkimuksen tekohetkella HSL:n lippujen hinnoittelu on sellainen, ettd
valtaosassa matkoja hinta ei muutu, vaikka matkustaja tulisi metroasemalle k&velyn
sijaan bussilla tai raitiovaunulla. Vuonna 2014 aikuisen matkakortilla arvolippu
Helsingin sisdisella joukkoliikennematkalla maksaa 1,95 euroa, ja lippu on voimassa

oletusarvoisesti 60 minuuttia. Monilla metron liityntalinjoiksi  luokitelluilla
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bussilinjoilla lipun voimassaoloaika on kuitenkin pidennetty 80 minuuttiin. Seutulippu
eli matka Helsingin, Vantaan, Espoon ja Kauniaisten alueella aikuisen matkakortilla
maksaa 3,65 euroa ja lippu on voimassa 80 minuuttia. Kausilipulla hintasuhteet ovat
samankaltaiset, eikd yksittdisen matkan kestoa ole rajattu. (HSL, 2014b.)

Kéytannossa tilanteita, joissa bussilla tai raitiovaunulla tehty liityntdmatka nostaa lipun
hintaa, on kolmenlaisia. Ensimmainen tilanne on sellainen, jossa matkustaja saapuu
metroon Helsingin ulkopuolelta ja/tai jatkaa metron jalkeen matkaansa Helsingin
ulkopuolella. Talloin jos matkustaja kokee liityntdmatkan olevan ké&veltavissa, on
matkustajan mahdollista sdastdé seutulipun ja Helsingin sisdisen lipun hintojen valinen
erotus. Lyhin tallainen matka metroasemalle on Mellunméen metroasemalla, josta
linnuntie-etdisyys Vantaan rajalle on 300 metrid. Kontulan metroasemalta linnuntie-
etdisyys Vantaan rajalle on 1100 metrid, mutta l&hes kaikista Vantaan puolen
rakennuksista mitattuna Mellunméen asema on lahempana kuin Kontulan asema. Muita
huomionarvoisia asemia ei kdytdnnossé ole, silla Mellunméki ja Kontula ovat Vantaan
puolelta saapuvalle laheisimmét metroasemat, ja Espoon raja (4000 metria
ensimmadisestd rakennuksesta Ruoholahden metroasemalle) sek& Sipoon raja (7000
metrida maata pitkin Mellunméen metroasemalle) sijaitsevat varsin kaukana
metroasemista. Joka tapauksessa edellytyksend saastolle on, ettd matkustaja joko ostaa
yksittéisia matkalippuja tai vaihtoehtoisesti ostaa pidemmélle aikavélille kausilipun,
jolla ei voi lainkaan kéyttaa joukkoliikennettd Helsingin ulkopuolella.

Toinen tilanne, jossa kavelemélld metrolle on mahdollista saastaa rahaa, on sellainen,
jossa matka tulee oletettavasti kestamaan pidempaan kuin lipun voimassaoloaika. Koska
yksittaisen lipun voimassaoloaika tarkoittaa todellisuudessa viimeistd mahdollista
vaihtoaikaa, ei yhdensuuntaisella matkalla ole k&ytdnndssdé mahdollista syntya
mainitunlaista tilannetta. Ainoa tapaus, jossa matkustajan on mahdollista sadstaa, onkin
edestakainen matka, jossa maaranpaassa on tarkoitus viettdd sen pituinen aika, ettd
matkalipun voimassaoloajan puitteissa matkustaja ehtii tehdda metromatkansa, muttei

enéa ehdi kayttaa liityntabussia tai raitiovaunua.

Kolmas tilanne, jossa kévelemé&lla metroasemalle on mahdollista sadstd4 rahaa, on

sellainen, jossa matkustajalla ei ole eikd hé&n ei aio hankkia lainkaan matkalippua.
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HSL.:n tarkastustilastojen mukaan vuonna 2013 metromatkustajista noin 3 prosentilla ei
ollut asianmukaista matkalippua (HSL, 2014c). Nykykaytannén mukaan metroissa ja
raitiovaunuissa ei tarvitse erikseen nayttada lippua joka matkalla, toisin kuin bussissa,
jossa kuljettaja tarkastaa jokaisen matkustajan lipun. Matkustajia, joiden
liityntdbussimatka jaa tekemétté liputtomuuden vuoksi, on siis todennéakdisesti olemassa
jonkin verran. Joukkoliikenteen Kkehittdmista tatd matkustajajoukkoa varten ei

kuitenkaan voida pitad kovinkaan tarkoituksenmukaisena.

Edelld kuvatuista tilanteista kahta viimeistd voidaan pitada jokseenkin marginaalisina.
Myos kuntarajojen synnyttdma motivaatio tulee vahenemaan merkittavasti, kun vuoden
2017 tienoilla lippujen hinnoittelussa otetaan uusi vyodhykemalli kayttoon ja
vybhykeraja siirtyy etddmmalle Mellunmé&en metroasemasta. Sen sijaan Matinkyl&én
valmistuva metroasema tulee sijaitsemaan noin kilometrin p&&ssd uudesta
vybhykerajasta, joskin useampiportaisen vyohykemallin my6td myo6s lippujen
suhteellinen hintaero pienenee jonkin verran, ja samalla véhentda liityntdbussin

kayttdmatta jattamisesta saatavaa hyotya. (HSL:n hallitus, 2013.)

2.2 Kavelyetaisyyksid muissa tutkimuksissa

Kirjallisuudessa ja joukkoliikenteen suunnitteluohjeissa kdytetadn varsin vaihtelevasti
sekd linnuntie-etaisyyksia ettd varsinaisia kavelymatkoja, ja toisinaan ei mainita
lainkaan, onko madritelty etéisyys linnuntietd vai varsinaista k&velymatkaa. HSL:n
joukkoliikenteen suunnitteluohjeessa arvioidaan linnuntie-etdisyyden ja kavelymatkan
suhteeksi 1,3 (HSL, 2012), mutta todellisuudessa linnuntie-etdisyyden ja varsinaisen
kavelymatkan suhteessa saattaa olla suuriakin eroja erilaisten kavely-ymparistéjen
vélilla&. Jos jalankulkuverkko on tihed ja kadut suoraviivaisia, voi todellinen
kavelyetédisyys olla parhaimmillaan sama kuin linnuntie-etdisyys. Mutkittelevilla
kaduilla tai usein esimerkiksi moottoriteiden vieressd kévelyetdisyydet pitenevat
merkittdvasti. Kuvassa 3 nakyy kaupunkirakenteen vaikutus ké&velymatkoihin:
molemmat kartat ovat samassa mittakaavassa, mutta vasemmanpuoleisessa
ympadristosséd pysékin palvelualue jaa linnuntie-etdisyytend mitattuna huomattavasti

pienemmaksi kuin oikeanpuoleisessa.
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Kuva 3. 800 metrin kdvelymatkalla saavutettavissa oleva alue joukkoliikennepysdkiltd
erilaisissa kaupunkirakenteissa (Walker, 2012)

Guerra ja Cervero (2013) tutkivat raideliikenteen kévelyetaisyyksia 21
yhdysvaltalaisessa kaupungissa, ja tulivat siihen tulokseen, ettd linnuntie-etdisyys on
kavelymatkaa kaytannéllisempi tapa méaaritelld sopivaa kévelyetdisyyttd asemalle. Syité
tdhan oli nelja: ensinndkin useimmat olemassa olevat kysyntdennustemallit perustuvat
linnuntie-etdisyyksiin. Toiseksi linnuntie-etdisyyksien laskeminen ja selvittaminen on
kaytdnnossa aina yksinkertaisempaa kuin varsinaisten k&velymatkojen selvittdminen.
Kolmanneksi ké&velymatkan pituutta tontin sisalla voi olla hyvin vaikea madritella,
vaikka tarkka osoite olisikin tiedossa. Neljanneksi syyksi tutkijat nimesivat tutkimuksen
yhteydesséd tekemdansd havainnon siitd, ettei varsinaisen kavelymatkan tutkiminen

tuottanut lainkaan tarkempia tuloksia kuin linnuntie-etéisyyden.

Monesti  joukkoliikennettd  késittelevassa Kirjallisuudessa  hyvéksyttdvana
kavelyetéisyytena joukkoliikennepysékeille pidetdadn noin 400 metrid ilman tarkempia
lahdeviitteita tai perusteluja (mm. Walker, 2012; Ymparistoministerio, 2003; Zhao ym.,
2003; HiTrans, 2005). Monissa yhteyksissa kuitenkin todetaan liséksi, ettd hyvaksyttava
etdisyys voi olla pidempi metromaisen joukkoliikenteen pysakille kaveltdessa (mm.
Walker, 2012, Ympadristoministerio, 2003). O’Sullivan ym. (2007) tutkivat 1800
toteutunutta k&velymatkaa metromaisen liikenteen asemille Calgaryssa, ja totesivat, etta

matkustajien ké&velyhalukkuus aliarvioidaan noin puoleen todellisesta, jos metromaisen
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liikenteen pysakeille kaytetaan bussipyséakkeja varten maadriteltyja

maksimikavelyetaisyyksia.

Kuvassa 4 on esitetty matkustajien kulkemia kévelymatkoja eri joukkoliikennevélineille
Montrealissa, Kanadassa. Vuonna 2003 kerdtty haastatteluaineisto kasittdd 5 %
Montrealin talouksista, ja sisdltdd tiedon matkojen laht6- ja madranpéastd sekéa
kaytetyistda  kulkutavoista, hyvin samaan tapaan kuin Helsingin  seudun
liikkumistutkimuksissa. Tutkittujen 16 000 matkan joukosta metrolle kuljettaessa
kavelymatkojen mediaani oli 527. Matkustajista 75 prosenttia oli kéavellyt metrolle
enintdan 731 metrid ja 85 prosenttia enintddn 873 metrid. Tutkimuksessa nimenomaan
75. ja 85. persentiilin oletettiin kuvaavan parhaiten sitd, kuinka kaukaa matkustajien

voidaan ajatella olevan valmiita kdvelemaan metroasemalle. (EI-Geneidy ym., 2013.)
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Kuva 4. Tehtyjen liityntdkdvelymatkojen pituusjakauma eri joukkoliikennevilineille
Montrealissa (El-Geneidy ym., 2013)

El-Geneidyn ym. (2013) tutkimuksessa selvitettiin my6s ymparistoon liittyvié tekijoita

regressioanalyysin avulla, ja havaittiin, ettd jokainen kilometri ydinkeskustasta poispain

kasvattaa ké&veltyd matkaa noin 5 metrid. Asukastiheyden taas havaittiin vaikuttavan
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kavelymatkoihin siten, ettd 1000 asukkaan kasvu 800 metrin séteellda asemasta lyhensi
kaveltyja matkoja noin 2 metrid. Asukastiheyden epailtiin vaikuttavan kéavelymatkoihin
ldhinnd sen vuoksi, ettd joukkoliikenteen palvelutaso on sitd korkeampaa, mita

tihedmpé&é asutus on.

Kanadan Calgaryssa toteutetussa tutkimuksessa tutkittiin 1800 ruuhka-ajan matkaa
metromaisella pikaraitiotielld. Pysékille kaveltyjen matkojen keskipituus oli
esikaupunkialueella 649 metria ja 75. persentiili oli 840 metrid. Kaupungin keskustassa
vastaavat matkat olivat huomattavasti lyhyempié: keskiarvo oli 326 metria ja 75.
persentiili 419 metrid. Tutkimuksessa ei varsinaisesti kerrottu, miksi juuri edell&

mainittuja tilastollisia tunnuslukuja pidettiin tarkeind. (O'Sullivan ym., 2007.)

Kanadan Vancouverissa tehdyssa tutkimuksessa (Tse ym., 2011) haastateltiin 162:ta
metromaisen  SkyTrainin  matkustajaa ~ aamuruuhkassa.  Joyce-Collingwoodin
esikaupunkialueen asemalle kaveltyjen matkojen mediaani oli 628 metria 85.
persentiilin ollessa 996 metrid. Toiselle tarkastelluista asemista, Lougheedin keskustan
asemalle, kaveltiin keskim&arin 945 metrid, ja 85. persentiili oli jopa 1868 metria.
Tutkimuksessa ei kerrottu, miksi juuri edelld mainittuja tilastollisia tunnuslukuja
pidettiin tdrkeind, mutta luvuista lueteltiin nimenomaan mediaani ja 85. persentiili.
Huomionarvoista tutkimuksessa oli se, ettd kaytdnnossa kaikki tutkitut olivat alle 65-
vuotiaita, jonka arveltiin johtuvan aamuruuhkaan ajoittuvista haastatteluista.
Mielenkiintoista oli myds, ettd hieman yli 10 prosenttia vastaajista sanoi k&velemansa

matkan olevan liian pitka.

Australiassa Sydneyn alueella toteutetussa kotitalouksien liikkumistutkimuksessa
tutkittiin seudun asukkaiden tekemi& matkoja matkapéivékirjan ja henkilokohtaisen
haastattelun avulla. Tarkastelussa oli 900 joukkoliikennematkaa, joista junalle
kaveltyjen matkojen mediaani oli 749 metrid. 75 prosenttia matkustajista oli kéavellyt
junalle enintddn 1018 metrid. Bussille vastaavat etdisyydet olivat 364 ja 655 metria.
Tutkimuksessa ei kerrottu, miksi juuri edelld mainittuja tilastollisia tunnuslukuja
pidettiin tarkeind. Tutkimuksessa keskityttiin tunnistamaan kavelymatkojen pituuksiin
vaikuttavia tekijoitd, mutta ei arvioitu, kuinka pitkid matkoja tutkitut matkustajat

olisivat olleet valmiita kdvelemaan. (Daniels ym., 2011.)
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Floridassa tehdyssa kyselytutkimuksessa (Zhao ym., 2003) tutkittiin 722 toteutunutta
liityntdkdavelymatkaa, ja pisimmaksi hyvaksyttavéksi kévelyetdisyydeksi
joukkoliikennepysékeille maariteltiin 800 metrid. Joukkoliikenteen k&yton havaittiin
tuolla etdisyydella vahenevan kolmeen prosenttiin siit4, mitd se on 90 metrin paassa

joukkoliikennepysékilta.

Vuonna 2008 toteutetussa paakaupunkiseudun tydssakayntialueen
liityntapysakointitutkimuksessa kysyttiin liityntdpysakointia kayttaneilta autoilijoilta ja
pyordilijoiltd,  kuinka  pitkhn  matkan he ovat valmiita  kdvelemaan
joukkoliikennepysékille  lahtopaikassa tai  maaranpaassa. Kaiken  kaikkiaan
lomakekyselyyn vastasi 3006 liityntapysakdijaa, joista metroasemien liityntapyséakointia
kayttaneitd oli 217 pyoréilijaa ja 290 autoilijaa. Kuvasta 5 huomataan, ettéd autoilijoiden
kavelyhalukkuus on pienempéé kuin pyorailijoiden. (YTV, 2008.)
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Kuva 5. Metroasemilla liityntdpysdkéintid kdyttineiden hyvdksymdt kdvelymatkat YTV:n
liityntdpysdkaointitutkimuksessa (YTV, 2008)

Keravalla tehtiin 80-luvun lopulla selvitys, jossa tutkittiin juna-asemalle kuljettuja
matkoja. Keskiméardinen ké&velymatka asemalle oli 0,9 kilometrid, pyoréilymatka 1,7

kilometrid ja bussimatka 3,6 kilometrid. (Ympdaristoministerid, 2003 s. 120.)
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Kuva 6. Metron liityntdmatkojen jakaantuminen joukkoliikenteeseen ja kevyeen
litkenteeseen (HKL, 1988)

HKL:n raportissa "Metroliikenne Helsingissd 1988 esitelldén metron liityntdmatkojen
kulkutapajakaumaa kantakaupungin asemilla ja Ita-Helsingissa. Kuvan 6 mukaisesti
kantakaupungissa ollaan valmiita kédvelemaan pidempid matkoja kuin Itd-Helsingissa.
On huomioitava, ettd raportissa ei oteta lainkaan huomioon mahdollisia

autoliityntdmatkoja, ja kevyt liikenne siséltaa seka kavelyn etta pyoréilyn. (HKL, 1988.)

2.3 Joukkoliikenteen suunnitteluohjeissa kaytettavia kavelyetaisyyksia

HSL:n joukkoliikennesuunnitteluohjeessa listataan tavoite- ja maksimikavelyetéisyydet
lahimmalle joukkoliikenteen pysakille. Etéisyydet on ilmoitettu linnuntie-etaisyyksing,
ja ne vaihtelevat paitsi alueelle maéaritellyn palvelutasoluokan mukaan, myods sen
mukaan, onko lahin pysakki metromaisen liikenteen varrella vai tavanomainen
bussipysékki. Kaikki Helsingin metroasemien l&heisyydessé olevat alueet kuuluvat
kolmeen korkeimpaan palvelutasoluokkaan. (HSL, 2012.)
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Taulukko 2. HSL:n suunnitteluohjeen mukaiset linnuntie-etdisyydet Ildhimmdlle
joukkoliikennepysdkille (HSL, 2012)

Helsingin siséisestd joukkoliikenteestd ennen HSL:44 vastannut Helsingin kaupungin
liikennelaitos maaritteli suunnitteluohjeessaan, etta péaivaliikenteessd hyvéksyttavana
kavelymatkana lahimmalle pysakille voidaan pitdd 300—700 metri&. Suunnitteluohjeessa
oli lisdksi maininta “Uusia alueita kaavoitettaessa lahtokohtana pidetaan, etta
kavelyetdisyys lahimmaélle pysakille/asemalle saa olla myohéisillan ja ydliikenteen
aikoja lukuun ottamatta korkeintaan 300 metri&”. (HKL, 2007.)

Padkaupunkiseudun liikenteestd ennen HSL:&& vastannut YTV  madritteli
suunnitteluohjeessaan vuonna 2009 linnuntie-etéisyydet joukkoliikennepysékeille
alueen vallitsevan asuntotyypin mukaan. Myds se, millainen vuorovéli kyseiselld
pysakilla on oltava, on méaritelty suunnitteluohjeessa. Ohjeen mukaan tavoite-etaisyys
raideliikenteen asemille on kerrostaloalueilla alle 500 metrid ja pientaloalueilla alle 800
metrid. Vastaavat enimmaisetaisyydet ovat 800 ja 1000 metrid. Bussipysakkien osalta
etdisyydet ovat 100-200 metria lyhyemmaét, mutta ohjeessa todetaan myds, ettad
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raideliikenteen pysékeille sallittuja etdisyyksid voidaan kayttdd, jos bussipysékin
vuorovéli ylittad selvasti alueelle asetetut ohjearvot. Uusien alueiden kaavoituksessa
edellytetdan kaytettdvan nimenomaan tavoite-etdisyytta. (YTV, 2009.)

Norjassa Oslon ja  Akershusin  joukkoliikenneviranomainen  Ruter  pitda
suunnitteluohjeessaan hyvaksyttavana kavelyetdisyytend 400 metria eli 5 minuuttia,
eikd erottele joukkoliikennemuotoja tai linjojen vuorovaleja. Suunnitteluohjeessa
kuitenkin todetaan, ettd pitkilld linjoilla pysakkivali — kaytdnnossad siten myos
kavelyetéisyys — voi olla tavanomaista pidempi. (Ruter As, 2012.)

Ruterin suunnitteluohjeen 400 metrin kévelyetdisyys on varsin lyhyt, kun huomioidaan
Ruterin kayttoon ottama uusi runkolinjakeskeinen suunnittelutapa. Runkolinjakeskeinen
suunnittelutapa  perustuu  havaintoihin  siit4, ettd k&velymatkojen maltillinen
pidentyminen mahdollistaa huomattavasti nopeammat joukkoliikennematkat ja siten itse

asiassa parantaa matkustajien kokemaa palvelutasoa (Ruter As, 2012).

Sveitsissa Geneven kantonin joukkoliikennelaissa on tarkasti madaritellyt periaatteelliset
maksimietéisyydet lahimmalle joukkoliikennevélineelle. Kaupunkimaisella alueella
maksimikavelyetdisyys on 300 metrid tai 5 minuuttia, ja muilla asutuilla alueilla

etdisyys on 500 metrid tai 10 minuuttia. (Geneven joukkoliikennelaki, 1988.)

Kodpenhaminan kaupungin kaupunkisuunnitteluohjeen mukaan suuret palvelu- ja
lilketoiminnot on sijoitettava raideliikenteen asemien vélittdomaan laheisyyteen, joka
ohjeessa méaritelld&dn 600 metrin kévelyetdisyydeksi. Kaiken kaikkiaan raideliikenteen
asemanseuduksi ohjeessa tulkitaan 1000 metrin kévelyetdisyyden sisélla oleva alue.

(Ké6penhaminan kaupunki, 2011.)

Kanadan Ontariossa Toronton ja Hamiltonin seudun joukkoliikenneviranomainen
Metrolinx pitdd 800 metrin linnuntie-etdisyyttd tai 10 minuutin kdvelymatkaa
metromaiselle joukkoliikenteelle hyvaksyttdvand. Metrolinxin suunnitteluohjeessa
kuitenkin todetaan, ettd etdisyyksid on tulkittava tapauskohtaisesti ja ettd matkustajien
tiedetddn olevan valmiita kdvelemddn pidempid matkoja, jos ké&vely-ympadristd on
miellyttdva. (Metrolinx, 2011.)
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Koko Ontarion osavaltion aluesuunnitteluohjeessa todetaan matkustajien olevan
valmiita ké&velemadn 800 metria metromaiselle joukkoliikennevalineelle.  Bussille
kuljettaessa vastaava ké&velymatka on arvioitu 400 metriksi. Suunnitteluohjeessa
edellytetddn joukkoliikenteen jarjestamista siten, ettd kaikkien kortteleiden sisépuolelta,
my0s pientalovaltaisilla alueilla, kéavelymatka lahimmalle bussipysakille on
maksimissaan 400 metrid. Samassa ohjeessa todetaan Ottawan kaupungissa
noudatettavan ohjetta, jonka mukaan kaikki palvelut on sijoitettava enintddn 600 metrin
kavelymatkan padhan metromaisen liikenteen asemista. (Ontario, 2012.)

Kanadassa Vancouverin joukkoliikenneviranomaisen TransLinkin
liikennesuunnitteluohjeessa todetaan samat 400 ja 800 metrin kévelyetdisyydet bussille
ja metromaiselle liikenteelle. Vancouverin suunnitteluohjeessa etdisyydet on tosin
madritelty linnuntiend. (TransLink, 2012.)

2.4 Pyoraily

Taman tutkimuksen tekohetkelld Helsingin metroasemien ymparistossa ei juurikaan ole
ympdrivuotisessa kaytossa olevia pyorateitd, joten metron liityntdyhteyksid ei voida
suunnitella pelkkaan pyoréilyyn pohjautuen. Lisaksi on otettava huomioon, ettd vaikka
toisessa padssa metromatkaa pyora olisikin kaytettdvissd, ei metromatkan toisessa
péassa py6rankayttomahdollisuutta todennakdisesti ole. Keséaikaan
liityntdjoukkoliikenteen tarjonnassa on kuitenkin jarkev&a huomioida se, ett4d osa
matkoista tai asemalle tehtévista liityntamatkoista tehdaén pyoralla joukkoliikenteen

sijaan.
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Kuva 6. Jakauma metroasemalle pyérdillyistd liityntdmatkoista Helsingin tyéssdkdyntialueen
liityntdpysdkéintitutkimuksessa (YTV, 2008)

Kuvassa 6 on esitetty metroasemille pyoralla tehtyjen liityntdmatkojen pituuksia
paakaupunkiseudun  tydssakayntialueen  liityntapysékointitutkimuksessa,  joka
toteutettiin vuonna 2008. Alle kilometrin matkoilla pyoréd on usein ollut ké&velyn
vaihtoehto, ja pyordilyn valikoituminen liityntdkulkutavaksi on vastaajien mukaan
johtunut muun muassa hyvasta pyorailyinfrastruktuurista, tarkoituksenmukaiset
pysakdintimahdollisuudet mukaan Ilukien. Yli kilometrin matkoista suurin osa on
liityntapysakointitutkimuksen mukaan ollut pidempid kuin 3 kilometrid, joten nailla
matkoilla pyoréily lienee ollut vaihtoehto bussilla tai autolla kulkemiselle.
Liityntapysakaointitutkimuksessa kysyttiin myods, milla vastaajat olisivat kulkeneet, jos
he olisivat kayttaneet jotakin muuta kulkumuotoyhdistelmaa. Metrolle pyorélla tulleiden
suosituimmat vaihtoehdot olivat “kévellen metrolle (37%)” ja “koko matka bussilla (28
%)”, kun bussilla tehty liityntdmatka oli vasta kolmanneksi suosituin vaihtoehto (18 %).

(YTV, 2008.)
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Kuva 7. Metroasemille liityntdpyéridilleiden vastaukset kysymykseen “Miten olisitte tehnyt
tdmdn matkan, jos ette olisi tullut pydrdlld ja jatkanut metrolla?” (YTV, 2008)

2.5 Toteutuneiden kavelymatkojen ja hyvaksyttavan kavelymatkan

suhde

Asukas- ja tyOpaikkatiheys vaikuttaa kavelymatkaan oletettavasti siten, ettd jos
yhdyskuntarakenne on tiivis aivan metroaseman laheisyydessd, lyhyitd kavelymatkoja
metroasemalle tehdd&n paljon. Tdama johtuu yksinkertaisesti siitd, ettd monien
matkustajien liityntdmatka on lyhyt. Jos taas yhdyskuntarakenne on tiivis myods
kauempana metroasemasta, ovat edellytykset tiheélle liityntdjoukkoliikenteelle
kunnossa. Téalloin joukkoliikenne valikoitunee liityntakulkumuodoksi lyhyemmilla
matkoilla kuin harvassa yhdyskuntarakenteessa.

Toteutuneita kavelymatkoja tutkittaessa onkin huomioitava, ettd ne eivét sellaisenaan
paljasta, kuinka pitkdn matkan matkustaja olisi ollut valmis kévelemaan. Usein
metroaseman valittdmassa laheisyydessd on muuta kaupunkia tiiviimpaa maankayttoa,
joten toteutuneissa kdvelymatkoissa on vaistamatta paljon matkoja, jotka on tehty varsin
ldheltd metroasemaa. Vastaavasti metroasemalta kauemmaksi edettdessa asukastiheys

pienenee, ja vahitellen muut kulkutavat kuin metro muuttuvat houkuttelevammiksi,
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joten matkustaja ei tule valikoituneeksi otokseen, jossa tutkitaan ainoastaan metrolla

tehtyja matkoja.

Toinen oletettava syy kévelyhalukkuuden kasvulle tiiviissd yhdyskuntarakenteessa on
se, ettd jos pintaliikenteen nopeus metroaseman ympéristdsséd on alhainen, on kavely
nopeampaa (ja luotettavampaa) kuin joukkoliikenne vield hyvinkin et&alla
metroasemasta. Esimerkkind tasta on vaikkapa Rautatientorin metroaseman ymparisto,
jonka ympaéristdsséd bussien keskimatkanopeus on vain noin kymmenen kilometrié
tunnissa (HSL-matkakorttidata, 2014).

Helsingin ja Tikkurilan vélisen kaupunkiradan kéayttoonoton yhteydessa tehdyssa
tutkimuksessa (Suominen, 1999) tutkittiin kulkutavan valintaa matkoilla, jotka
suuntautuvat kaupunkiradan varrelta Pukinméen ja Hiekkaharjun véliseltd rataosuudelta
Helsingin kantakaupunkiin. Kuvasta 8 n&hdain, ettd metromaisen liikenteen osuus
padasiallisista kulkutavoista putoaa noin 70 prosentista 45 prosenttiin, kun etdisyys
asemalle kasvaa 250 metristda 1250 metriin. Linja-auton ja raitiovaunun osuus
kulkutavoista kasvaa vastaavasti, ja henkildautomatkojen osuus pysyy jokseenkin

Samana.
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Kuva 8. Ldhtdpaikan ja ldhimmdn aseman vilisen etdisyyden vaikutus kantakaupunkiin
suuntautuvien matkojen pddasialliseen kulkutapaan (Suominen, 1999)

Suomisen (1999) tutkimuksessa selvitettiin péaaasiallisen kulkutavan lisdksi myos
liityntdmatkojen kulkutapoja, ja kuvassa 9 on esitetty kantakaupunkiin kaupunkiradan
varrelta suuntautuvien junamatkojen liityntdkulkutapojen jakauma sen mukaan, kuinka
pitka etdisyys lahtdpaikasta on lahimmalle juna-asemalle. Kavelyn kulkumuoto-osuus
on ladhes 90 prosenttia liityntdmatkoilla, joiden etdisyys on 500 metrid, mutta osuus
laskee hieman yli 10 prosenttiin, kun etédisyys kasvaa 1250 metriin. Tutkimuksen
mukaan yli kahden kilometrin liityntaetaisyyksilla kavelymatkoja ei endd tehda.
Vastaavasti linja-autoliityntdjen osuus kasvaa 50 prosentista yli 80 prosenttiin, kun

etdisyys kasvaa 1250 metristd kahteen kilometriin.
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Kuva 9. Junamatkojen Idhtépaikan ja Idhimmdn aseman vilisen etdisyyden vaikutus
liityntdkulkutapaan (Suominen, 1999)

Pelkkia toteutuneita kédvelymatkoja tarkasteltaessa onkin todennakdista, etta lopputulos
kertoo ainoastaan siitd, kuinka suuri osa metron kayttajistd asuu, on toissa tai asioi
tietyll& etaisyydelld metroasemasta. Ongelmaa voidaan jossain maarin valttaa silla, etta
tutkitaan myos niita matkoja, jotka on tehty metrolle muulla kulkutavalla kuin kédvellen.
Tallaisten liityntdmatkojen pituuksista voidaan péatella ainakin se, mika ei ole
matkustajan mielestd ollut riittdvan lyhyt k&velymatka metrolle matkantekohetken

olosuhteissa.
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3 Tutkimusaineisto ja -menetelmiit

3.1 Helsingin seudun liikkumistutkimus (HEHA)

Tassa diplomitydssd hyoddynnetddn HSL:n vuosina 2008 ja 2012 tekemia Helsingin
seudun liikkumistutkimuksia, silld tutkimusaineisto siséltdd tarkkaa tietoa seudulla
tehdyistd matkoista. Liikkumistutkimuksia varten seudun asukkaille lahetettiin
lomakkeita, joihin tuli tayttdd tiedot kaikista yhden tietyn pdivan aikana kuljetuista
matkoista, mukaan lukien muun muassa laht6- ja madrépaikan osoitteet. Lomakkeita
ldhetettiin vuonna 2008 17 000:lle ja vuonna 2012 14 200:lle Helsingin seudun
asukkaalle. Lomakkeen tayton jalkeen puhelinhaastattelija otti asukkaaseen yhteytta ja
suoritti  varsinaisen haastattelun, johon sisaltyi matkatietojen lisaksi erilaisia

taustatietoja vastaajasta. Haastattelulomake ja kysymykset on esitetty liitteissé 1 ja 2.

Tutkimusaineistossa olevista matkaketjuista (2008: n=36 771 ja 2012: n=17 592)
eroteltiin sellaiset matkaketjut, joissa oli k&ytetty metroa. Tallaisia matkaketjuja oli 886
(2008) ja 371 (2012). Jokaiseen matkaketjuun sisdltyy seka matka metrolle ettd matka
metrolta, joskin muutamista matkaketjuista puuttui tieto joko matkan alku- tai
madrépaikasta tai molemmista. Taman diplomitydon kannalta hyodyllisid metron

liityntdmatkoja (metrolle tai metrolta) aineistossa oli lopulta yhteensa 2474.

Liikkumistutkimuksesta seulottu aineisto sisdlsi koordinaatit sek& matkan alku- ettd
loppupaikalle ja tiedon kaytetystd metroasemasta. Tietojen avulla voitiin maarittaa
kyseisen metromatkan liityntdmatkan pituus. Liityntdmatka maéaritettiin linnuntie-

etdisyytena.

Vastaajia oli pyydetty luettelemaan myos kaikki matkaketjussaan kayttdmansa
kulkumuodot niiden  kéyttdmisjarjestyksessd.  Liityntamatkan  kulkumuodoksi
tunnistettiin k&vely kaikilla niill&d matkoilla, joilla matkan laht6paikan ja metromatkan
vélille oli ilmoitettu kulkutavaksi pelkk& ké&vely. MyoGs jos vastaajan matkaketju oli
alkanut metrolla ilman mitddn muuta kulkumuotoa, tulkittiin  liityntdmatkan
kulkumuodoksi kavely, silld oli oletettavissa, ettd osa vastaajista ei mielld kévelya

varsinaiseksi kulkumuodoksi. Liityntdmatkan kulkumuodoksi tulkittiin juna, jos junaa
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oli kaytetty jollakin liityntdmatkan osalla, riippumatta siitd, mitd muita kulkumuotoja
liityntdmatkalla oli kaytetty. Liityntdmatkan kulkumuodoksi tulkittiin bussi, jos metroa
edellinen kulkumuoto oli bussi, tai jos bussimatkan ja metromatkan vélilla oli
ainoastaan kavelty. Bussin kanssa samanlainen méaarittely tehtiin myos raitiovaunulla,
pyorélla, autolla, taksilla tai muulla kulkutavalla tehdyille liityntdmatkoille. Autolla
tehdyt liityntdmatkat yhdistettiin kaikki yhdeksi ryhmaéksi, vaikka alkuperéisessa
aineistossa oli eroteltu auton kuljettajana ja matkustajana tehdyt matkat. Kaikki edella
mainitut tulkinnat tehtiin vastakkaisessa jarjestyksessa my0s matkalle metrolta

maaranpaahan.
3.2 Kyselytutkimus

3.2.1 Kyselyn toteutus

Taman diplomitydn yhteydessa toteutettiin kyselytutkimus, jossa metroasemien

laitureilla haastateltiin matkustajia. Kysymyksia kysyttiin kolme:

1. Kuinka kaukaa tulitte talle metroasemalle?

2. Mill& tulitte?

3. a) Jos matkustaja kertoi tulleensa asemalle kévellen tai pyoralla: Kuinka pitka
matkan olisi pitdnyt olla, jotta olisitte mieluummin tullut bussilla tai
raitiovaunulla*?

b) Jos matkustaja kertoi tulleensa asemalle bussilla, raitiovaunulla tai autolla:
Kuinka lyhyt matkan olisi pitanyt olla, jotta olisitte kyseisen kulkuvalineen

sijaan tullut asemalle k&vellen?

*tutkituista metroasemista ainoastaan Hakaniemessa tarjottiin vaihtoehdoksi
raitiovaunua.

Alun perin tarkoituksena oli kysyda ensimmadisend kysymyksend l&htdosoitetta.
Kysymystd jouduttiin  kuitenkin yksinkertaistamaan, kun hyvin pian Kkyselyn
aloittamisen jalkeen kavi ilmi, etteivat matkustajat mielelldan kerro osoitettaan, ja jos

kertovat, on siitd usein vaikea saada selvdd. Kolmen varsinaisen kysymyksen liséksi
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matkustajista Kirjattiin - silmamaéardisesti ylos sukupuoli, kantamusten méaéra ja
ikaluokka.

Kyselyitd toteutettiin taulukon 3 mukaisesti viidelld helsinkildisella metroasemalla,
kullakin yhtena arkipaivana aikavalilla 23.4.-5.5.2014. Metroasemat valikoitiin siten,
ettd niille voidaan olettaa tulevan matkustajia seka liityntabussilla ettd kavellen, ja
toisaalta ettd Helsingin seudun liikkumistutkimuksissa vuosina 2008 ja 2012 kyseiset
metroasemat esiintyvét riittdvdn monessa matkaketjussa. Helsingin keskustan tuntuman
vilkkaat asemat jatettiin kuitenkin kyselyn ulkopuolelle, silld oli odotettavissa, ettd
merkittdvd osa niille tehtévista liityntdmatkoista on niin pitkid, ettei niiden

analysoimisesta ole hyotya maksimikévelyetdisyyden maarittamisessa.

Kyselyt ajoitettiin siten, ettd vastauksia saatiin seka ruuhka-ajalta, jolloin liitynt&dbussien
vuorovéli on lyhimmill&an, ettd keskeltd paivaa, jolloin liityntabussien vuorovéli on
tyypillisesti pidempi kuin ruuhka-aikana. Kontulan ja Mellunméen asemilla ruuhka-ajan
kysely tehtiin ainoastaan aamuruuhkassa, kun taas Hakaniemessd, Vuosaaressa ja
Herttoniemessa kyselyitd tehtiin sekd aamun ettd illan ruuhka-aikana, silld asemien

ymparistdssé on merkittavasti tydpaikkoja.

Metroasema Kellonajat Vastausten lukumaara
169

7:15-8:15, 12:15-13:15, 16-17

Herttoniemi 7:15-8:15, 12:15-13:15, 16-17 147
Vuosaari 7:15-8:15, 12:15-13:15, 16-17 151
7:15-8:15, 12:15-13:15 116
7:15-8:15, 12:15-13:15 69

Taulukko 3. Kyselytutkimuksen toteutusajat ja vastausten mddrdt metroasemittain
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Matkustajat valikoitiin  kyselytutkimukseen siten, ettd metrolaituria Kkuljettiin
edestakaisin ja kaikilta vastaantulevilta kysyttiin, haluaisivatko he vastata kolmeen
lyhyeen kysymykseen heiddn metromatkastaan. Poikkeuksena olivat matkustajat, joilla
oli pyord mukanaan metrolaiturilla: heitd ei haastateltu, silla tutkimuksen kannalta
ensisijaisena tavoitteena oli 16ytaa vastaajia, jotka ovat tulleet metrolle joko kévellen tai
joukkoliikenteelld. Vastausprosenttia ei otettu ylés, mutta sen arvioitiin olevan 90
prosentin luokkaa. Vastaushalukkuus vaikutti vaihtelevan enemman kellonajan kuin
metroaseman mukaan, ja vastaamisesta kieltdytyneitd oli hieman yllattden véhiten

aamuruuhkassa ja eniten keskipaivalla.

Osa vastaajista ilmoitti matkan pituuden metrien sijaan mieluummin minuutteina,
jolloin ké&ytettiin muuntokertoimia 5 min = 350 m, 10 min = 800 m, 15 min = 1200 m
jne. Koska kyseiset matkustajat eivat osanneet itse arvioida metrimaardista etaisyytta,
voidaan muuntokertoimia pitdd vahintdan yhtd luotettavana kuin matkustajien omat
arviot olisivat olleet. Jos matkustaja oma-aloitteisesti kertoi etdisyyden ohella
sanallisesti, mista oli tullut, Kirjattiin tdmakin tieto yl6s. Jos arvioitu etéisyys ja paikan
sijainti eivadt myohemmassa tarkastuksessa selvastikddn tédsmanneet, Kkorjattiin
matkustajan ilmoittamaa etdisyytta sanallisesti ilmoitetun sijainnin perusteella. Tallaisia
virhearvioita paljastui paljon etenkin bussilla metroasemalle saapuneiden keskuudessa,
joten matkustajien antamia etdisyysarvioita ei voida pitdd taysin luotettavina. Léhes
jokaisessa téllaisessa tapauksessa matkustaja arvioi etdisyyden lyhyemmaéksi kuin mité

se todellisuudessa oli.
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3.2.2 Metroasemien esittely

Ainoa kyselyssé mukana ollut kantakaupungin metroasema oli Hakaniemi.
Helsinkil&isittdin tiiviissa Hakaniemessd on 6161 asukasta ja 7793 tyOpaikkaa 400
metrin sateelld metroasemasta (HSY, 2014). Asuntojen ja tyopaikkojen yhteismaaréa on
Helsingin metrolinjojen viidenneksi suurin Rautatientorin, Kampin, Kaisaniemen ja
Sornéisten jalkeen. Hakaniemen metroaseman sisdankdyntien vieressa pysahtyy
arkivuorokautena yhteensa noin 3400 bussivuoroa ja noin 1200 raitiovaunuvuoroa
(HSL, 2014a), joten edellytykset joukkoliikenteelld tehtaville liityntdmatkoille ovat
erinomaiset. Metroaseman ymparistossa on myos varsin hyvat kévely-yhteydet, joskin
alueella on etenkin ruuhka-aikaan paljon liikennettd. Pyoréily- ja autoiluyhteydet
asemalle ovat suurista lilkennemé&érista ja tiiviistd maankaytosta johtuen melko heikot,
eikd pyorien tai autojen liityntapysakdintipaikkoja kaytanndssa ole (HSL, 2014d).
Metroasema sijaitsee mdaen eteldpddssa, joten metrolta pohjoiseen suuntautuvilla

liityntdmatkoilla on melko jyrkka ja pitka ylamaki.
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Kuva 10. Kyselytutkimuksessa mukana olleet metroasemat
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Herttoniemen metroasema sijaitsee Itd-Helsingissa aivan moottoritiemdisen Itavéylan
eli Seututie 170:n vieressa. 400 metrin sateelld asemasta on 3314 asukasta ja 2522
tyopaikkaa, ja molemmat luvut ovat Helsingin metroasemien mediaaneja (HSY, 2014).
Arkivuorokautena metroaseman vierestd kulkee noin 1100 bussivuoroa (HSL, 2014a),
ja Herttoniemi onkin merkittava bussiliityntdasema palvellen muun muassa Laajasalon
ja Tammisalon alueita. Itdvdyld ja maan pinnalla kulkeva metro aiheuttavat
Herttoniemen aseman etel&puolelle merkittdvan estevaikutuksen, joka vaikeuttaa monia
eteldpuolelta tehtavia liityntamatkoja etenkin kavellen ja pyordillen. Metroasema
sijaitsee loivassa rinteessd, joten liityntamatkat asemalta pohjoiseen ja eteléstd asemalle
ovat ylamékid. Aseman yhteydessd on liityntdpysékointipaikat 293 pyoralle ja 186
autolle (HSL, 2014d).

Kontulan metroasema on toiseksi viimeinen asema Mellunmé&en metrolinjalla. Aseman
ymparistossd 400 metrin sateelld on 3098 asukasta ja 724 tyOpaikkaa (HSY, 2014).
Bussivuoroja asemalle tai asemalta on arkivuorokautena noin 680 (HSL, 2014a).
Jalankulku- ja kéavely-ympdarist6 on hyvd, eivatkd pinnanmuodot muutamaa
siltarakennetta lukuun ottamatta haittaa liityntdkavelyd tai -pyordilyd. Metroaseman
yhteydessé on 225 liityntapyséakdintipaikkaa pyorille ja 53 autoille (HSL, 2014d).

Mellunméki on metrolinjan padteasema Ita-Helsingissa, aivan Vantaan rajalla.
Mellunméden metroaseman ympaéristossd 400 metrin sdteelld on 4134 asukasta ja 382
tyopaikkaa, ja tyopaikkojen maard on metrolinjan toiseksi pienin Kulosaaren jélkeen
(HSY, 2014). Metroaseman vierestd kulkee noin 530 bussivuoroa arkivuorokautena
(HSL, 2014a), ja liityntapysékointipaikkoja on 246 pyorille ja 243 autoille (HSL,
20144d).

Vuosaari on toisen metrolinjan paiteasema Itd-Helsingissa. Metroaseman ymparistossa
400 metrin séteelld on 4665 asukasta ja 1336 tyopaikkaa (HSY, 2014). Maan pinnassa
kulkeva metroasema ja valtatieméinen Vuotie aiheuttavat jonkin verran estevaikutusta
ja heikentavat kavelyviihtyisyyttd, mutta muuten kavelyn ja pyoréilyn edellytykset ovat
melko hyvét. Metroasemalta kulkee noin 680 bussivuoroa arkipéivana (HSL, 2014a), ja
liityntdpyséakaointipaikkoja on 243 pyorille ja 222 autoille (HSL, 2014d).
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3.3 Kavelyn ja liityntdjoukkoliikenteen matkavastusten vertailu

Tassa tutkimuksessa keskitytddn matkoihin, joissa matkustaja on paatynyt kayttamaan
metroa ainakin yhdella matkaketjun osalla. Sen liséksi, ettd matkustaja paattaa kayttaa
metroa, on hanen tehtdva myos paatos siitd, milla han kulkee lahtdpaikastaan metrolle ja
mill& metrolta maaranpadhansa. Yleisimpia vaihtoehtoja ovat kavely, pyoraily, autoilu
ja  joukkoliikenne.  Matkustajien  kdvelynopeutta ja liityntdjoukkoliikenteen
kulkunopeutta arvioimalla on mahdollista maarittdd pisin kavelymatka, jonka
matkustaja on teoriassa valmis kavelem&an ennen kuin liityntébussi tai raitiovaunu
muuttuu houkuttelevammaksi. Téllaista laskelmaa tehtdessd matkan eri osa-alueiden

painoarvot on huomioitava.

Henkilbautolla, taksilla tai pyorélla tehdyille liityntdmatkoille on yleensa tarpeen laskea
painotetun ajan lisaksi my6s hinta, mutta kuten kappaleessa 2.1.5 todettiin,
liityntdkavelyn ja liityntdjoukkoliikenteen vélilla on ainakin tdman diplomity6n
tekohetkelld  hintaero vain  hyvin  harvoissa tapauksissa. Koska  t&ssé
matkavastusvertailussa tarkastellaan liityntdkulkumuotoina vain joukkoliikennettd ja
kavelyd, ei matkojen hintoja sisallytetda laskelmiin, ja tarkastelusuureena on pelkka
painokertoimilla korjattu aika. Sen vuoksi matkustajan ajan arvoa ei oteta lainkaan

huomioon.

Liitteessd 3 on taulukoituna laskelmat lukuisista liityntdmatkaesimerkeistd, jotka
voisivat olla tyypillisid Helsingin metrolla kuljettaessa. Kullekin esimerkkimatkalle on
madritetty painotettu matkavastus seka kavellen ettd bussilla, ja taulukkoon on lopuksi
merkitty, kumpi kulkumuoto olisi matkavastuksen perusteella valikoitunut kayttoon.
Matkaesimerkkien laskelmissa kaytetyt etdisyyksien, nopeuksien ja painokertoimien

arvot on méaritelty seuraavasti:

- Keskiméaardisen kavelynopeuden voidaan olettaa olevan noin 70 metrid
minuutissa, ja vaihteluvéli lienee 30-90 m/min. Esimerkkimatkoissa on kaytetty
nopeuksia 30 m/min, 70 m/min ja 90 m/min.

- Esimerkkimatkoissa kaytetyt k&velymatkat metroasemalle ovat 300, 500, 700,
1000, 1300, 1600 ja 2000 metria.
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HSL:n suunnitteluohje méérittelee, ettd Helsingin metron ymparistossa etaisyys
lahimmalle liityntébussipysékille voi olla maksimissaan 800 metrid. Suurin osa
metron ympadristossa asuvista asuu kuitenkin alle 400 metrin etéisyydella
l&himmasta bussipysékistadn. Kavelymatkan ja linnuntie-etdisyyden suhde on
noin 1,3. (HSL, 2012). Tyypilliset kdvelymatkat liityntabussille lienevatkin noin
100-1000 metri&, ja esimerkkimatkoissa kéaytetyt matkat ovat 100, 400, 700 ja
1000 metrié.

Liityntdbussin matkanopeus on tyypillisesti 200-500 metri& minuutissa (HSL,
2014a), ja esimerkkimatkoissa on kaytetty nopeuksia 200 m/min, 350 m/min ja
500 m/min.

Liityntdbussin ajomatka metrolle on véhintdan bussipysékille k&veltdvan matkan
ja metropysakille kaveltdvdn matkan erotus. Maksimissaan liityntabussin
ajomatka lienee noin kolminkertainen pelkkdaan kavelymatkaan verrattuna,
joskin  valtaosalla linjoista  ajomatka lienee  noin  1-2-Kertainen.
Esimerkkimatkojen ajomatkat on maéritelty ndiden rajoitteiden pohjalta.
Kévelymatka metrolaiturin ja metron liityntabussipysékin valilla lienee noin 50—
200 metrid. Laskelmissa on kéytetty arvona 100 metria Kkaikilla
esimerkkimatkoilla.

Odotusaika, joka joukkoliikennematkaan on varattava, lienee 1-5 minuuttia per
lilkennevaline. Laskelmissa on kaytetty arvona 3 minuuttia bussipysékilla ja 2
minuuttia metroasemalla. Tamén diplomityon tekohetkelld Helsingin metron
vuorovéli pdéivasaikaan on 4 minuuttia valilla Ruoholahti-Itdkeskus ja 8
minuuttia ltakeskuksen itdpuolen haaroilla. Itdkeskuksen itapuolella voidaan
olettaa, ettd monet matkustajat tuntevat metron aikataulun, ja toisaalta myés, etta
liityntdbussien  aikataulut on  sovitettu = metron lahtdaikoihin.  Jos
liityntdjoukkoliikenteen vuorovéli on harva, eivat esimerkkimatkojen laskelmat
ole taysin luotettavia, sill& laskelmissa ei huomioida l&htdpaikassa mahdollisesti
kuluvaa odotteluaikaa lainkaan.

Matkan osa-alueiden painokertoimista on tehty kaksi eri yhdistelmaa taulukon 1
(sivu 14) arvoja soveltamalla. Yhdistelmisséd painokertoimet kavelymatkalle,
odotukselle/odottelulle, ajoajalle ja vaihdolle (tassé jarjestyksessd) ovat: 1,5 ; 2,5
;10;50ja25;25;1,0;25
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Laskelmien perusteella liityntamatkan tekeminen bussilla ei yleensé ole edes hitaalla 30
m/min kavelynopeudella kannattavaa, jos kavelymatka metroasemalle on alle 500
metrid. Kévelynopeudella 70 m/min - jota muun muassa Reittiopas (HSL, 2010) kayttaa
oletuksena - bussilla ei kannata kulkea, ellei kdvelymatka ole vahintdan 700 metria.
Talléinkin kavelymatka bussipysakille voi olla enintddn 100 metrid ja vaihdon

painokerroin alle 5, jotta bussin kdyttd kannattaa.

Pisin laskelmissa ylipaansa kéaytetty kdvelymatka metroasemalle, 2000 m, kannattaa
kavelynopeudella 70 m/min yleensé kévella, jos matkaa bussipysékille on 700 metria tai
enemman. Jos samasta lahtOpaikasta kavelymatka bussipysékille on 500 metria tai

vahemman, ei koko matkan kavely endé kannata.

Hitaasti eli 30 m/min k&velevén ei lahes missaan tapauksessa kannata kavella yli 700
metri& metroasemalle. 700 metrin k&vely kannattaa ainoastaan, jos vaihdon painoarvo
on suuri ja kavelyn pieni (esimerkeissa kertoimet 5 ja 1,5), ja kavelymatka
bussipysékille on vahintdan 400 metrid. Toisaalta kuten edelld on todettu, 300 metrin
kavelymatka kannattaa kavelynopeudesta riippumatta aina kévelld. Yli 400 metrin
kavelymatkalla bussin kayttd muuttuu kannattavaksi.

Erittain nopealla 90 m/min kdvelynopeudella kilometrin matka metroasemalle kannattaa
useimmissa tapauksissa kévelld. Jos kavelymatka on 1300 metrid, on kavely
kannattavaa vield siindkin tapauksessa, ettd bussipysdkki on 100 metrin padssa
ldhtopaikasta. Talloin vaihdon painokertoimen on kuitenkin oltava suuri. On liséksi
huomattava, ettd kaveleminen nopeudella 90 m/min on todennakdisesti epamukavampaa
kuin nopeudella 70 m/min, joten toinen esimerkeissa kadytetty kavelyn painokerroin 1,5
ei valttdméatta ole realistinen. Kavelyn painokertoimella 2,5 ei en&é kannata kévell
1300 metrin matkaa, ellei matka bussipysakille ole yli 700 metria.
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3.4 Asiantuntijahaastattelut

Tutkimuksen  yhteydessd  haastateltiin ~ Helsingin  kaupunkisuunnitteluviraston
liikenneinsindoria Inga Valjakkaa sekda HSL:n liikennesuunnittelijaa Arto Siitosta.
Valjakka vastaa Vuosaaren seudun liikennesuunnittelusta, ja Siitonen on osallistunut
Helsingin joukkoliikenteen suunnitteluohjeiden tekemiseen HKL:Il& vuosina 1996 ja
2007.

Valjakan mukaan Helsingin kaupunkisuunnitteluvirastolla ei ole erityisid ohjeita tai
nyrkkisédantoja sopivista kévelyetdisyyksista niin joukkoliikenteeseen kuin muuhunkaan
kaupunkisuunnitteluun liittyen. Ké&velyetdisyyden mitoitusta tehd&an toisinaan
projektikohtaisesti esimerkiksi saavutettavuustutkimusten avulla, mutta matkustajien
todellista  kévelyvalmiutta ei ole tutkittu. Lahtokohtaisesti hyvéksyttdvana
kavelyetdisyytena pidetddn yleisesti sitd pidempédd matkaa, mitd harvempaa alueen
maankayttd on. (Valjakka)

Kaupunkisuunnittelussa on kuitenkin kaytossa myods yksi virallinen ohjeistus, jossa
huomioidaan metroasemien ldheisyys: asuintonteille vaadittava autopaikkojen
minimimaara on noin 8 prosenttia pienempi metromaisen liikenteen laheisyydessa kuin
muualla kaupungissa. Autopaikkamaarien laskentaohjeessa etaisyysrajat metromaisen
liikenteen pysékeille ovat hieman alueesta riippuen 400-600 metrid. Ote ohjeesta on
esitetty liitteessé 4. (Valjakka)

HKL:n joukkoliikenteen suunnitteluohjeet on tehty haarukoimalla siten, ettd on pyritty
takaamaan riittava joukkoliikennetarjonta tarkastelemalla sekd kysyntaa ettd olemassa
olevaa joukkoliikennelinjastoa. HKL:n suunnitteluohjeessa mainittu 300-700 metrin
etdisyys lahimmélle joukkoliikennepysékille juontaa juurensa pitkalti bussien
pysakkivalistd: alarajaa 300 m lyhyemmat kavelyetaisyydet viittaavat liian lyhyeen
pysakkivaliin, joka taas johtaa tarpeettoman hitaisiin matkanopeuksiin. Yleisesti
paéakaupunkiseudun joukkoliikennelinjaston suunnittelussa on Siitosen mukaan kaytetty
nyrkkisdantond sitd, ettd puolet matkustajista on valmiita kavelem&in metrolle

kilometrin. (Siitonen)
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4 Tulokset

4.1 Helsingin seudun liikkumistutkimukset

Kuvassa 11 on esitetty eri liityntakulkumuotojen etéisyysjakaumia Helsingin seudun
liikkumistutkimuksissa vuosina 2008 ja 2012. Vuosien 2008 ja 2012 tuloksilla ei
havaittu olevan juurikaan eroa. Kéavelyliityntdmatkoista 94 prosenttia oli tehty alle
kilometrin paastd metroasemasta, ja samalla etéisyydelld bussimatkoja tehtiin tarkalleen
10 prosenttia kaikista bussiliityntamatkoista. Neljannes bussimatkoista tehtiin alle 1800
metrin etdisyydeltd. Aineistossa oli varsin vahan pyorélla tehtyja liityntdmatkoja, ja ne

tehtiin kaikki alle 2500 metrin etéisyydelta.

100%
0, \ \ 5
90%
W e Juna
\ e BUSSI
80%
\ K Auto
70% \x == Raitiovaunu
\ \ \\ e Py O
60% \ \ S~ Kavely
40% \ \ \\ N\\
30% l

\
\K
0% e —
0 500 1000 1500 2000 2500 3000 3500 4 000
Etdisyys (m)

Osuus kulkutapaa kayttaneista

10%

Kuva 11. Liityntdmatkojen etdisyysjakauma kulkumuodoittain (HEHA)

Vaikka pelkét toteutuneiden kdvelymatkojen pituudet eivét juuri kuvasta matkustajien
kavelyvalmiutta, k&velyn kulkumuoto-osuus liityntdmatkoista kertoo jonkin verran siita,

mill& etdisyydelld kavely alkaa menettdd suosiotaan liityntdkulkumuotona. Kuvassa 12
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nékyykin kulkumuotojen osuudet eripituisilla liityntamatkoilla. Kévelymatkojen osuus
laskee jyrkasti, kun liityntdmatkan linnuntie-etéisyys kasvaa 600 metristd 900 metriin.
Noin 850 metrin etéisyydelld metroasemasta kavelymatkojen osuus on 50 %, ja lahes
kaikki muut liityntamatkat tehddin joukkoliikenteelld. 800 metrin tuntumassa autoilu
alkaa kuitenkin kasvattaa suosiotaan liityntakulkumuotona. Noin kahden kilometrin
etaisyydelld kavelyn kulkumuoto-osuus tasaantuu 15 prosentin tuntumaan. Koska
metron liityntdmatkojen kokonaismadrd véhenee sitd mukaa, mitd kauemmas
metroasemasta mennadn, pysyy kavelymatkojen osuus jokseenkin samana vield
viidenkin kilometrin padssa metroasemasta. Liityntdmatkojen madrédn véhentyessa

etaisyyden kasvun myoté tulosten tarkkuus kuitenkin heikkenee.
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Kuva 12. Kulkumuotojen osuudet liityntdmatkan etdisyyden mukaan (HEHA)

Taulukossa 4 on asemakohtaisesti esitelty tilastollisia tunnuslukuja kavely- ja
joukkoliikenneliityntdmatkoista. Tarkastelemalla pisimpid k&velymatkoja ja lyhimpia
joukkoliikennematkoja voidaan saada jonkinlaisia viitteita siitd, milla etaisyydell&
kavelymatkat alkavat vaihtua joukkoliikennematkoiksi. Taulukosta kuitenkin havaitaan,

etta vield pisin neljannes kévelymatkoista ja lyhyin neljannes bussimatkoista eivét ole
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I1ahella toisiaan. Osuuksia etenkin asemakohtaisesti tarkasteltaessa on tarkea huomioida,
ettd virhemarginaali kasvaa sitd suuremmaksi, mitd pienempédad osuutta matkoista

tarkastellaan.

Taulukko 4. Pisimmdt kdvelymatkat ja lyhyimmdt joukkolitkennematkat metroasemittain

(HEHA)

- Kavelyliityntamatkat (m) Bussi- ja raitiovaunuliityntamatkat (m)
Mediaani  75. persentiili ~ 15. persentiili  25. persentiili  Mediaani
m 306 497 746 995 1443
484 733 996 1503 2169
m 255 459 1386 1986 4411
287 449 * 1231 1307
370 475 * * *
m 271 526 3671 7236 10211
m 397 621 744 1012 1053
m 434 767 941 991 2039
m 277 621 * * *
225 350 1042 1361 2741
358 594 1781 2226 6278
m 487 836 472 1805 2601
378 510 1008 1327 2264
380 629 697 1054 1437

*Ei riittavasti aineistoa
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Kuva 13. Kdvellen tehtyjen liityntdmatkojen etdisyysjakauma kantakaupungissa (HEHA)
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Kuva 14. Kdvellen tehtyjen liityntdmatkojen etdisyysjakauma kantakaupungin ulkopuolella
(HEHA)
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Kuvissa 13 ja 14 on graafisesti esitetty kavelymatkojen tarkkaa jakaantumista.
Kuvaajista havaitaan selkeitd alueellisia eroja: Mellunmaessa, Siilitielld ja
Herttoniemessé joka kymmenes liityntakéavely tehddan yli 1,5 kilometrin etdisyydelt,
kun taas Kaisaniemessd yhtak&an 117 tutkitusta kavelymatkasta ei ollut tehty niin
kaukaa. Kaisaniemen tilannetta kuitenkin selittdd se, ettd aseman palvelualue rajautuu
suurelta osin mereen alle kilometrin etaisyydelld, ja toisaalta viereiset metroasemat ovat

hyvin lahell&.

Kuvien 13 ja 14 kuvaajien muodoissa ei kuitenkaan ole juuri eroja asemien vélilla:
kaikilla asemilla voidaan havaita selked taite, ja lahes poikkeuksetta taite tapahtuu 600—
700 metrin kohdalla. Jos metroaseman ymparistossé ei ole mitéddn yksittdista selittajaa
taitekohdan etéisyydelle, on hyvin todenndkoista, ettd pelkk& matkan pituus ohjaa talla
etdisyydelld valtaosan matkustajista kdyttdmaan muita kulkumuotoja. On kuitenkin
huomioitava myds, ettd kaikkien liityntdmatkojen kokonaismééara on suurimmillaan
100-600 metrin etdisyydella metroasemasta, mutta vahenee nopeasti, kun etdisyys
metroasemalle kasvaa yli 600 metrin. Aiemmin esitellyssd kuvassa 12 esiteltiin
liityntdmatkojen kulkumuoto-osuuksia, ja kavelyn kulkumuoto-osuus laski jyrkasti, kun

etaisyys kasvoi 600 metristd 900 metriin.
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Kuvassa 15 on esitetty Helsingin seudun liikkumistutkimusten liityntdkavelyetéisyyksia
ikaluokittain. Hieman yllattden etéisyyksissa ei ole kovinkaan suuria eroja. Lyhimpia
matkoja kavelladn ikaluokassa 30-44 vuotta, mutta muiden ik&luokkien vélilla erot

riippuvat ainoastaan siitd, vertaillaanko mediaania vai keskiarvoa.
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Kuva 15. Metrolle kdvellyt etdisyydet ikdluokittain (HEHA)

Sukupuolella ei ole liityntak&dvelymatkan pituuden kannalta suurta merkitystd, kuten
kuvasta 16 huomataan. Miehet kuitenkin kavelevat hieman pidempid matkoja:

keskivertomiehen kévelema etéisyys on 10 metrid pidempi kuin keskivertonaisen.
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Kuva 16. Metrolle kdvellyt etdisyydet sukupuolen mukaan (HEHA)
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Kuvassa 17 on jaoteltu Helsingin seudun liikkumistutkimuksen vastaajat luokkiin
heidan ilmoittamiensa henkildkohtaisten tulojen perusteella. Mielenkiintoista on trendi
mediaanien kasvussa, kun siirrytddn tuloluokasta 0-1000 luokkaan 2001-3000.
Ké&vellen metrolle kulkeneissa noin 64 prosenttia alimman tuloluokan vastaajista on alle
30-vuotiaita, ja on mielenkiintoista, ettei ilmid ndy lainkaan ikaluokkien suhteen
vertailtaessa. Pdinvastoin — nuorimmat ikaluokat nayttavat lahtdkohtaisesti kavelevén
kaikkein pisimpia matkoja. 1Imi6 saattaa osaltaan liittyd asuinpaikkoihin, mutta taustalla

saattaa olla myds jokin muu sosiaalinen ilmio.

Pisimpi& matkoja ké&vell&dan tuloluokissa 1001-3000 €/kk, mutta pisin mediaanietdisyys
on tuloluokassa 4001-5000. Tuloluokan 4001-5000 kévelyetdisyyksien hajonta on
poikkeuksellisen pientd, ja mediaani oli pidempi kuin etéisyyksien keskiarvo. Kyseisen
tuloluokan aineistossa ei myoskaan ollut yhtd&dn yli 670 metrin etéisyydeltd tehtya
liityntdkdvelymatkaa. Aineistosta havaittiin toisaalta myds, ettd tulojen kasvaessa
kaveleminen metroasemalle ylipdansa véhenee ja autolla tehdyt liityntdmatkat

lisddntyvat.
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Kuva 17. Metrolle kdvellyt etdisyydet tuloluokittain (HEHA)
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4.2 Kyselytutkimuksen tulokset

Kevaalla 2014 tehdyn kyselytutkimuksen tulokset muistuttivat jokseenkin kappaleessa
2.2 esiteltyja tuloksia muista vastaavista tutkimuksista. Kaikkien metroasemalle
kaveltyjen matkojen keskiarvo oli 543 metrid ja mediaani 400 metrid. Haastateltujen
arvioima rajaetdisyys oli keskiarvoltaan 1358 metrid mediaanin ollessa 1000 metrid.
Rajaetéisyyksien analysointia varten pyordilijoiden vastaukset (N=15) seulottiin

kokonaan pois, silla heilta oli kysytty pyoréilyn rajaetaisyytta kavelyn sijaan.
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Kuva 18. Liityntdkdvelymatkojen pituusjakauma kyselytutkimuksessa

Kuvassa 18 on esitetty vastaajien ilmoittamat liityntdkavelymatkat kyselytutkimuksessa.
Kyselytutkimuksen  ainoalla  kantakaupungin ~ metroasemalla, = Hakaniemessa,
kévelymatkojen pituudet ovat selvasti lyhyempid kuin muualla. Hakaniemessa
vastanneista yli 80 prosenttia oli kévellyt metrolle enintddn 500 metrin matkan.
Hakaniemessa liityntdjoukkoliikenteen tarjonta on paljon suurempaa kuin muilla
neljalla metroasemalla, mutta myds asukas- ja tydpaikkatiheys metroaseman ympaérilla
on merkittavasti suurempi kuin muilla asemilla. Lisdksi Hakaniemessd meri rajaa
aseman palvelualuetta jonkin verran, ja lanteen pdin kuljettaessa seuraavalle asemalle
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on matkaa alle kilometri. Hakaniemen lyhyet k&velymatkat lienevétkin kaikkien naiden
ominaisuuksien yhteisvaikutusta. Muiden asemien osalta tulokset ovat varsin tasaiset,
joskin Herttoniemessa lyhyita k&velymatkoja on hieman vdhemman kuin muualla. Ero
johtunee siit4, ettd Herttoniemessd moottoritie ja maan pinnalla kulkeva metrorata
vievat merkittdvan osan metroaseman l&hiympadriston tilasta. Herttoniemessa myds
toteutuneet liityntdbussimatkat ovat keskimaarin pidempié kuin muilla neljalla asemalla.
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Kuva 19. Kulkumuotojen osuudet liityntdmatkan pituuden mukaan kyselytutkimuksessa

Kuvassa 19 nékyy kulkumuotojen osuudet eripituisilla liityntdmatkoilla. Tasalukuihin
painottuneiden vastausten ja osittain aineiston vahyyden vuoksi kuvaajassa on kaytetty
liukuvia keskiarvoja: Yli 500 metrin matkoilla tarkastellaan kulkumuoto-osuuksia
ldhimpien 300 metrin osalta, yli 1000 metrin matkoilla lahimpien 700 metrin osalta.
Kévelyn kulkumuoto-osuudessa ei kyselytutkimuksen aineistossa ndy yhtd selvaa
romahdusta kuin Helsingin seudun liikkumistutkimuksen aineistossa, jossa kulkumuoto-
osuus laski jyrkasti, kun linnuntie-etdisyys kasvoi 600 metristd 900 metriin. Kuvaaja
kuitenkin  havainnollistaa  esimerkiksi sitd, ettd alle kilometrin pituisista
liityntdmatkoista 90 prosenttia tehdaén kavellen.
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Kuva 20. Jakauma kyselytutkimukseen vastanneiden rajakdvelymatkoista

Kuvassa 20 on esitetty kyselytutkimukseen vastanneiden nakemykset siitd, miten pitka
olisi pisin kdvelymatka, jonka he olisivat valmiita kdvelem&&n (tarkempi kuvaus
kysymyksenasettelusta  kappaleessa 3.2.1). Kuvaajaan on myds sovitettu
eksponentiaalikayra, jonka kaava on y = 1,2336e %% Kayran korrelaatiokerroin R? on
0,9358, eli kaavaa voidaan pitda jokseenkin luotettavana. Osan korrelaation puutteesta
aiheuttaa rajaetéisyyksien porrasmainen jakauma, joka taas selittyy sill, ettd vastaajat

arvioivat kavelymatkansa usein tasalukuina.

Mielenkiintoista on, ettd Mellunmdessa vastaajat olivat valmiita kdvelemaan selvasti
pidemman matkan kuin muilla asemilla. Mellunmaen erityispiirre on lippuvydhykerajan
laheisyys, joka mahdollistaa kappaleessa 2.1.5 kuvatulla tavalla halvemman matkalipun,
jos matkustaja kulkee metroasemalle kévellen bussin sijaan. Koska Mellunmdessa ja
Vuosaaressa on jokseenkin samanlainen liityntdjoukkoliikenteen tarjonta ja toisaalta
Kontula on ymparistéltdan varsin samantyyppinen Mellunméen kanssa, eiké esimerkiksi
vastaajien ikdjakaumassa ole merkittavid eroja asemien valill4, on todennékdistd, ettd
lippuvybhykkeen raja vaikuttaa matkustajien k&velyhalukkuuteen paljonkin.

Huomionarvoista on my®gs, etté vaikka Hakaniemessa kavellaan seka kyselytutkimuksen
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ettd Helsingin seudun liikkumistutkimuksen mukaan muita neljaa asemaa lyhyempia
matkoja metrolle, eivét rajakavelymatkat Hakaniemessa juurikaan eroa muiden asemien

rajakévelymatkoista.

Vain hieman alle kymmenen prosenttia metroasemalle kéavelleista ilmoitti ké&velleensa
samanpituisen matkan (tai pidemman) kuin mité piti maksimikavelymatkanaan. Yli 90
prosenttia matkustajista olisi siis ollut valmiita kdvelemaan pidemmankin matkan. Taméa
osoittaa, etteivdt metroasemalle kaveltyjen matkojen pituudet kerro suoranaisesti
matkustajien kavelyvalmiudesta, silla luonnollisesti vain osalla matkustajista
kavelymatka on sattumalta juuri henkilokohtaisen maksimin pituinen. Myds erot
metroasemien Vélilld johtunevat enimmakseen maankaytdstd, muiden kulkumuotojen
houkuttelevuudesta ja viereisten metroasemien sijainnista, eivatka niink&an siita, etté eri

metroasemien ympaéristoissd ihmiset sietaisivét eripituisia kdvelymatkoja.

Mellunméked lukuun ottamatta kaikilla muilla neljalla asemalla rajakévelymatkan
mediaani on kilometri. Luku on tdysin linjassa HSL:n liikennesuunnittelija Arto
Siitosen mainitseman nyrkkisddnnon “Puolet matkustajista on valmiita kdveleméin
metrolle kilometrin” kanssa (Siitonen). Kilometrin mediaani kuitenkin eroaa
merkittavasti paakaupunkiseudun tyossédkdyntialueen liityntapysakaointitutkimuksen
maksimietaisyyksista: tutkimukseen vastanneista pyoréilijoista 26 prosenttia ja
autoilijoista vain 17 prosenttia kertoi olevansa valmiita kdvelemaan yli 800 metria
metroasemalle (YTV, 2008). Koska autoilijoilla ja pyoréilijoilla on erilaiset ndkemykset
maksimikavelyetaisyydestd, on todennédkoista, ettd myods kavellen metrolle saapuneiden
nakemys eroaa jonkin verran edelld mainituista. Kyselytutkimuksen aineistossa
rajakévelyetdisyyksien  mediaani  oli  kuitenkin  kilometri  sekd kavellen,
joukkoliikenteelld ettd autolla metrolle saapuneilla. Saattaakin olla mahdollista, ettd
YTV:n liityntapysakointitutkimuksen kysymyksenasettelu on vaikuttanut vastauksiin,
silld vastaajille annetut vaihtoehdot maksimikévelyetdisyyttd kysyttdessd olivat “alle
200 m”, 7201400 m”, ”401-600 m”, ”601-800 m” ja "’yli 800 m”.
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4.3 Kyselytutkimuksen ja Helsingin seudun liikkumistutkimuksen

vertailu

Kyselytutkimuksen ja Helsingin seudun liikkumistutkimuksen tuloksissa on se
perustavanlaatuinen ero, ettd HEHAa analysoitaessa kaytettiin linnuntie-etaisyyksia,
kun kyselytutkimuksessa tutkittiin kdvelymatkaa. Helsingin seudulla kdvelymatkan ja
linnuntie-etdisyyden suhteen on karkeasti arvioitu olevan noin 1,3 (HSL, 2012), mutta
vaihtelua luonnollisesti on. Kuvassa 21 on esitetty vastaajien tekemat liityntakéavelyt,
jotka kyselytutkimuksessa kuvastavat ké&veltyd matkaa ja Helsingin seudun
liikkumistutkimuksessa kéveltyd etdisyyttd. Helsingin seudun liikkumistutkimuksen

kavelyetéisyydet on lisdksi esitetty kuvaajassa kerrottuna kertoimella 1,3.
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Kuva 21. Liityntdikdvelyt kyselytutkimuksessa ja Helsingin seudun litkkumistutkimuksessa

Kyselytutkimuksen ja Helsingin seudun liikkumistutkimuksen jakaumat ovat hyvin
samankaltaisia, ja lisaksi vaikuttaa silta, ettd kerroin 1,3 on varsin hyva arvio
kévelymatkan ja -etdisyyden vélisestd suhteesta. Kyselytutkimuksen vastausten
portaittainen jakauma johtuu pitkalti siitd, ettd vastaajat suosivat mielellaan tasalukuja
arvioidessaan  kulkemaansa kévelymatkaa. Kyselytutkimuksen k&velymatkoihin
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sovitetun eksponentiaalikdyran kaava on y = 1,1187¢%%%

ja kaavan korrelaatiokerroin
R? on 0,9717. Kaava kuvaa melko hyvin myés Helsingin seudun liikkumistutkimuksen
tuloksia  (kertoimella 1,3 korjattuna), ja kaavan korrelaatiokerroin  R?

litkkumistutkimuksen tuloksille on 0,8527.

4.4 Kavelyn ja liityntdjoukkoliikenteen matkavastusten vertailu

Kuten kappaleessa 3.3 todettiin, metron liityntamatkoja, jotka ovat alle 700 metrid, ei
normaalilla kdvelynopeudella 70 m/min kannata yleensa kulkea bussilla. Olosuhteista ja
mieltymyksistd riippuen jopa 2 Kkilometrin kdvelymatka metrolle voi olla
kannattavampaa kéavelld kuin kulkea bussilla. Rajakdvelymatkana voidaan kuitenkin
pitdd noin 900 metrid, jos matkustaja ei suhtaudu vaihtoon erityisen negatiivisesti.
Normaalinopeudella kavelevén siis kannattaa useimmissa tapauksissa kavella alle 900
metrin matka metroasemalle, ja tatd pidemmilla matkoilla kayttaa liityntabussia.
Rajakavelymatkaa lyhentdd mm. se, jos matka liityntdbussin pysakille on erityisen
Iyhyt: jos bussipyséakki on aivan lahtopaikan vieressg, ei yli 900 metrin liityntdamatkaa
kannata kavelld. Oletuksena kaikissa ndissa laskelmissa on kuitenkin, ettd busseja

kulkee kohtuullisella vuorovalilla.

Hitaasti kavelevan (30 m/min) kannattaa yleensa siirtya bussin kyytiin, jos kdvelymatka
metrolle kasvaa yli 500 metrin. Toisaalta jos esimerkiksi liityntdbussipysakille on yli
600 metrin matka ja metrolle kilometri, ei bussilla kulkeminen kannata. Hitaasti
kavelevankaan ei laskennallisesti kannata kulkea metrolle bussilla, jos kdvelymatka on
alle 400 metrid. Tuloksen voi toisaalta myds jarkeilld: matka lahtopaikasta
bussipysékille ja bussipysakiltd metroon saattaa helposti olla yhteensa jo 400 metria, ja
vaihtojen ja odotusten kanssa matkavastus on vaistaméttd korkeampi

bussiliityntamatkalla kuin kavellen.

Jos kavelymatkan voi taittaa todella nopeasti eli nopeudella 90 m/min, on yleensa
kannattavaa k&velld alle 1200 metrin matkat. Jos liitynt&bussi kuitenkin kulkee aivan
lahtopaikan vierestd, voi kilometrin matka olla kannattavaa kulkea bussilla. Alle
kilometrin liityntdmatkaan nopean kévelijan ei laskelmien mukaan kannata kaytt&a

bussia.
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Laskennallinen matkavastusten vertailu antaa varsin samanlaisia tuloksia kuin kevaan
2014 kyselytutkimus ja Helsingin seudun liikkumistutkimus: 900 metri& voidaan pitaa
rajakévelymatkana, mutta toisaalta tilanteesta, olosuhteista ja matkustajasta riippuen
kavelymatkoja voi olla kannattavaa tehdd aina kahteen kilometriin asti.
Kyselytutkimuksessa vain 0,47 prosenttia kavelymatkoista oli yli kahden kilometrin
pituisia ja 3,6 prosenttia bussimatkoista alle 400 metrin pituisia. Helsingin seudun
liikkumistutkimuksessa luvut erosivat hieman: jos linnuntie-etdisyydet muutetaan
kavelymatkoiksi kertoimella 1,3, 3 prosenttia kdvelymatkoista oli yli kahden kilometrin
pituisia ja 0,7 prosenttia bussimatkoista alle 400 metrin pituisia. Naihin lukuihin siséltyy
kuitenkin paljon epdvarmuutta muun muassa alkioiden pienen maarén, kyselyvastausten

epatarkkuuden ja etaisyyden muunnoksessa kaytetyn kertoimen vuoksi.
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5 Yhteenveto ja johtopaatokset

5.1 Matkustajien hyvaksyma kavelymatka metrolle

Taman tutkimuksen tavoitteena oli maarittdd metroasemalle sellainen etéisyys, jota
ldhempédd matkustajat ovat valmiita k&velemadn metroasemalle, ja jota kauempana
liityntdbussi tai raitiovaunu muuttuu houkuttelevammaksi. Koska etéisyys ei ole sama
kaikille matkustajille ja kaikissa olosuhteissa, oli tarkoituksenmukaista myds selvittaa,

miten etaisyydet ovat jakautuneet ja mitkd muuttujat etéisyyteen vaikuttavat.

Matkustajien rajakédvelyetaisyytta selvitettiin  tarkastelemalla Helsingin seudun
liikkumistutkimusten aineistoa vuosilta 2008 ja 2012 sekd toteuttamalla oma
kyselytutkimus viidell& helsinkildiselld metroasemalla kevaalla 2014. Liséksi tutkittiin

aihetta késittelevaa kirjallisuutta ja haastateltiin kahta alan asiantuntijaa.

Taman diplomityon yhteydessé tehdyn kyselytutkimuksen rajakdvelymatkojen mediaani
on kilometri. Mielenkiintoista on, ettd luku vastaa asiantuntijahaastattelussa ilmi
kaynyttd nyrkkisdantdd “puolet matkustajista on valmiita kdvelemdan metrolle
kilometrin”. Mellunmiden metroasemalla mediaani on kuitenkin 1500 metrig, eli
huomattavasti suurempi kuin muilla tutkituilla asemilla. Ero johtunee ainakin osittain

lippuvybhykerajan laheisyydesta.

Laskennallisesti matkustajan ei yleensé kannata normaalilla k&velynopeudella kéavella
metroasemalle, jos matka on yli 900 metrid ja liityntdjoukkoliikennettd on tarjolla.
Matkustajan mieltymykset, kavelynopeus seka bussipysakin laheisyys vaikuttavat
tilanteeseen kuitenkin siten, ettd joissain tapauksissa jopa 400 metrin liityntdmatkan
kulkeminen bussilla voi olla kannattavaa. Nopean kavelijan ei toisaalta kannata kaytt&a

liityntdjoukkoliikennettd, jos liityntdmatka on alle 1200 metria.

Helsingin seudun liikkumistutkimuksen ja tamén diplomityén yhteydesséd tehdyn
kyselytutkimuksen aineistoista havaittiin, ettd metron liityntdk&velymatkat véhenevét
selvasti, kun kavelyetéisyys kasvaa 600700 metriin tai kdvelymatka noin 1000 metriin.
Luvut ovat jossain mé&arin linjassa keskenddn, joskin 600-700 metrin etdisyys ei

useimmissa ymparistoissé tarkoita aivan kilometrin  k&velymatkaa. Vaikka
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kantakaupungissa kavellaan lyhyempid matkoja kuin kantakaupungin ulkopuolella, on
huomionarvoista, ettd taite ké&velymatkojen méaérdassa tapahtuu Kkaikilla asemilla

jokseenkin samalla etdisyydelld, riippumatta siitd, missa pain kaupunkia asema sijaitsee.

Tata diplomityotéd tehtédessé on kaynyt ilmi, ettei metrolle kaveltyjen liityntamatkojen
tutkimisesta ole juurikaan hyotyd, jos halutaan selvittdd se matka, jonka matkustaja on
todellisuudessa valmis kédvelemaan. Mydskéaan kirjallisuustutkimuksessa ei 10ytynyt
perusteltua yhteytta toteutuneiden liityntdkdvelymatkojen ja todellisen kdvelyvalmiuden
vélilla. Toteutuneet kavelymatkat kuvastavat todennakdisesti metron ympériston
maankayttod, muiden joukkoliikennepysakkien laheisyytta ja osittain myos asukkaiden

jakautumista erityyppisille asuinalueille.

5.2 Kyselytutkimuksen luotettavuus

Kaiken kaikkiaan kyselytutkimuksessa saatiin 652 vastausta, ja koko aineistoa koskevia
tunnuslukuja voidaan pitdd melko luotettavina. Kulkutapa- ja asemakohtaisia vastauksia
analysoitaessa on kuitenkin huomioitava satunnaisvaihtelusta johtuva luotettavuuden

heikentyminen.

Kyselylld tutkittiin ainoastaan ké&velymatkaa metroasemalle, eikd lainkaan poispéin
asemalta. Todennakdisesti rajaetdisyys on molemmissa tapauksissa suurin piirtein sama.
Eroja saattaa synnyttdd tilanne, jossa bussipysdkin odotusolosuhteet koetaan
merkittavasti huonommiksi metrolle péin kuljettaessa kuin metroasemalta lahdettéessa.
Metroasemilta lahdettdessd bussilla on usein tarkka l&dhtdaika tavanomaisen pysakin
ohitusaika-arvion sijaan. Metroasemilla myds nakyy bussin reaaliaikainen
kulkuaikataulu, kun taas joillakin reitin varren pysakeill& reaaliaikaista informaatiota ei
ole saatavilla. N&m& tekijat saattavat houkutella joukkoliikenteen kayttoon
metroasemalta lahtevilla liityntdmatkoilla, ja toisaalta houkutella kdveleméaan metrolle
pain kuljettaessa. Mahdollista eroa kavelyhalukkuudessa testattiin Helsingin seudun
litkkumistutkimuksen aineistolla, joka sisalsi sekd matkan metrolle ettd matkat metrolta.
Kéavelyetdisyyksilla ei HEHA-aineistossa ollut suurta eroa (kuva 23), mutta matkat

metrolta vaikuttivat olevan keskiméarin aavistuksen lyhyempia kuin matkat metrolle.
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Kuva 22. Kdivellen tehtyjen liityntdmatkojen etdisyysjakauma Helsingin = seudun
litkkumistutkimuksissa 2008 ja 2012.

Mellunméen ja Vuosaaren asemilla tehokasta haastatteluaikaa oli vdhemman kuin
muilla tutkituilla asemilla, silld molemmat ovat pdateasemia ja metrojuna saapuu
asemalle jo muutamia minuutteja ennen lahtdaikaa. Nain ollen haastatelluiksi tuli
ainoastaan matkustajia, jotka olivat olleet metroasemalla jo hyvissd ajoin ennen
metrojunan 1aht6d. On mahdollista, ettd metroaseman laheltd kévelevat matkustajat
ajoittavat laiturille saapumisensa varsin tarkasti metron lahtdajan mukaan, ja ovat siten
aliedustettuina etenkin padteasemien aineistossa. Toisaalta Mellunmaessa havaittiin
silmamaardisesti, ettd lahes jokaiseen metrojunaan saapui viime hetkelld suuri joukko
matkustajia liityntdbussilla. Tamé& tuskin vaikuttaa Mellunméelld tutkittujen
liityntdmatkojen kulkumuotokohtaisiin matkan pituuksiin, mutta kulkutapojen jakauma
on todenndkdisesti vaaristynyt siten, ettd bussilla tulleet ovat aliedustettuina. Viitteita
ilmiostd antaa myo6s se, ettd Mellunméessd haastatelluista 12 prosenttia oli tullut
asemalle bussilla, kun vastaavat lukemat olivat Kontulassa 23 % ja Vuosaaressa 30 %.
On kuitenkin huomioitava myos se, ettd kdavelyhalukkuus saattaa Mellunmaessa olla

ylipaansa suurempaa muun muassa lippuvydhykkeen rajan laheisyyden vuoksi.
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Kyselyssa vastaajien annettiin muun muassa haastattelijan vaatetuksen perusteella
ymmartad, ettd tutkimusta tekeva taho on Aalto-yliopisto, eikd HSL:n osallisuutta
korostettu lainkaan. On hyvin todennédkdista, ettd vastaajat olisivat arvioineet
kavelyetédisyyden rajan selvasti lyhyemmaksi, jos haastattelija olisi ilmaissut tekevansa
tutkimusta HSL:lle. Toisaalta on myds mahdollista, ettd osa haastatelluista halusi joka
tapauksessa luoda itsestddn normaalia reippaamman kuvan, ja sen myo6ta liioitteli omaa
kavelyhalukkuuttaan. Koska vastaajat joutuivat itse arvioimaan metrolle kulkemansa
matkan, on luvuissa varmasti epatarkkuutta. Sama epatarkkuus esiintyy myos vastaajien

ilmoittamissa rajaetaisyyksissé.

5.3 Suosituksia joukkoliikenteen suunnitteluohjeille

Joukkoliikenteen suunnitteluohjeissa on ehdottomasti otettava huomioon se, etta
matkustajat ovat valmiita kdvelem&an metromaisen liikenteen asemille huomattavasti
pidemméan matkan kuin tavanomaisille paikallisbussin pysakeille. Metromaiselle
litkenteelle hyvéaksyttavan kéavelyetdisyyden on useissa tutkimuksissa arvioitu olevan
jopa kaksinkertainen paikallisbussiin verrattuna.

Virallisissa ohjeissa on kaytannollisintd maarittdd kavelymatkat linnuntie-etdisyyksina
todellisten kavelymatkojen sijaan. Tama aiheuttaa jonkin verran eroja erilaisten
yhdyskuntarakenteiden  valilla, mutta toisaalta yksinkertaistaa kavelyalueen
maadrittdmistd huomattavasti. Kun k&velymatka maaritetddn linnuntie-etéisyytend, eivat
tonttien sisélla tehtavat kavelymatkat tai esimerkiksi tietydt edellytd huomiointia
joukkoliikennelinjastossa. Léhtokohtaisesti kaikessa kaupunkisuunnittelussa tulee joka
tapauksessa kiinnittdd huomioita kavely-ympéristoon siten, etteivat kdvelymatkat kasva
kohtuuttoman pitkiksi suhteessa kuljettuun linnuntie-etdisyyteen.

Houkuttelevaa joukkoliikennelinjastoa suunniteltaessa ei voida missédan nimessa kayttaa
matkustajien ddrimmaisia maksimikavelyetaisyyksié lahtokohtana, sill4 vaarana on, etté
kulkutavaksi valikoituu joukkoliikenteen sijaan esimerkiksi autoilu.
Suunnitteluohjeeseen suositus- tai maksimietaisyyksia kirjattaessa tulisikin tarkastella,
miten kdvelymatkojen osuus vahenee, kun etéisyys kasvaa esimerkiksi sadalla metrilla.

Huomioon on otettava ainakin se, ettd sekd ké&velymatkojen ettd kaikkien
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liityntdmatkojen maard véhenee erityisen nopeasti 600-700 metrin etdisyydelld

metroasemasta.

Suunnitteluohjeisiin  kirjattavat  alueelliset erot ovat varmasti perusteltuja
joukkoliikenteen kayttdjadmaarien ja kustannustehokkuuden wvuoksi, mutta tassé
tutkimuksessa on kaynyt ilmi, ettd ihmisten hyvaksymissa kévelyetdisyyksissa ei
valttamatta ole lainkaan alueellisia eroja. On kuitenkin selvad, ettd mitad lyhyempi
etdisyys metroasemalle on, sitda todenndkodisemmin joukkoliikenne valikoituu matkan
kulkumuodoksi. Noin 600-700 metrin linnuntie-etéisyydella metrosta matkustajien
kavelyhalukkuus vahenee dramaattisesti. Jos varsinainen kévelymatka metroasemalle
kasvaa kilometriin, puolet potentiaalisista matkustajista jattda liityntdmatkansa
tekematta kavellen. Kavely joko korvataan muilla liityntdkulkumuodoilla, tai
vaihtoehtoisesti metron osuus matkasta j&a kokonaan tekemétté.

5.4 Aiheen tutkiminen jatkossa

Kéavelymatkoja tutkittaessa on pidettdva mielessd, ettd matkustajan kavelema matka ei
valttamatta kerro siitd, kuinka pitkdn matkan han olisi ollut valmis kavelem&an. Tdéman
diplomityon yhteydessa tehdyssa kyselytutkimuksessa metroasemalle kévelleista
hieman alle kymmenen prosenttia ilmoitti kdvelleensa yhta pitkdan (tai pidemmaén)
matkan kuin mit& piti omana maksimikdavelymatkanaan. Yli 90 prosenttia tehdyistéd

kavelymatkoista oli siis lyhyempi& kuin mita vastaaja olisi ollut valmis kaveleméan.

Matkustajien rajakdvelymatkan méaarityksessa hyodyllista olisi kysyd haastateltavilta
heidan kulkutapavalintojaan erilaisissa hypoteettisissa tilanteissa. Vaikka vastaukset
kuvastaisivatkin ainoastaan ilmoitettua preferenssia, olisi erittdin hyddyllista saada
saman vastaajan nékemyksid eri tilanteista. Erilaisia liikkumistilanteita on kaiken
kaikkiaan olemassa niin paljon, ettd vastaajia on oltava hyvin paljon, jos yksittaisten
toteutuneiden matkojen pohjalta halutaan selvittdd, misséd matkustajien mukavuusalueen

raja kulkee.
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TAUSTATIETOLOMAKE

Pyydamme teitd valmistautumaan vastaamaan ohei-
siin kysymyksiin puhelinhaastattelun yhteydessa. Mi-
kali tutkimus on osoitettu perheessinne lapselle,

pyydamme vanhempia vastaamaan lapsen puolesta.

Ovatko tietonne (nimi, syntymaaika, osoite)
oikein saamassanne kirjeessa? Mikili tiedoissa on
virhe, pyydamme Teitd korjaamaan tiedot puhelin-
haastattelun yhteydessa.

I. Kuinka monta henkiléa kuuluu per-
heeseenne Te mukaan lukien
Perheelli tarkoitetaan samassa taloudessa asuvia

henkiléa

2. Kuinka moni perheestanne on alle
kouluikainen
henkiléa

3. Asutteko

kerrostalossa

rivitalossa tai paritalossa
omakotitalossa
maatalossa

muu asumismuoto

Lo W —

4. Kuinka monta henkiléautoa perheel-

lanne on vakituisessa kaytossa
Perheelli tarkoitetaan samassa taloudessa asuvia.
Laskekaa mukaan myds ne pakettiautot, joita kiy-
tetddn padasiassa henkildiden kuljettamiseen,

henkildautoa

5. Kuinka moni ndistd autoista on tyo-
suhdeauto
tydsuhdeautoa

6. Kuinka moni perheestianne kay talla

hetkella sadnndllisesti ansiotydssa
Perheelld tarkoitetaan samassa taloudessa asuvia

henkiloa

7. Teettekd kokopaiviisti vai osa-
aikaista ansiotyota vai oletteko an-
siotyossa talla hetkella ollenkaan

Voitte valita useamman vaihtoehdon

vahintdan 20 tuntia viikossa (kokopéivatyd)
alle 20 tuntia vilkossa (osapdivityd)
vaihtelevasti

olen koululainenfopiskelija

olen eldkkeella

olen talla hetkella tyoton

olen varusmies/ siviilipalvelusmies

en ole ansiotydssd téld hetkelld (esim. kotiditi
tai -isd)

© NN W -

8. Onko Teilla itsellanne tilla hetkella
voimassa oleva henkiléauton ajamiseen

oikeuttava ajokortti
I. on
2 e

9. Onko Teilld itsellanne kaytettavissa

auto henkilolkohtaisiin matkoihinne
I. aina tai melkein aina

2. silloin té@léin

3. hyvin harvoin

4. ei ollenkaan

10. Onko Teilld itsellinne kaytettavissa
polkupyora
I. aina tai melkein aina
2. silloin tél&in
3. e ollenkaan

I 1. Onko Teilld padkaupunkiseudun mat-
kakortti
I. eiole matkakorttia
2. matkakorttin on ladattu vain arvoa (rahaa), ei
kautta (aikaa)
3. seutuliikenteen kausilippu (padkaupunkiseutu, ei
Kerava ja Kirkkonummi)
Helsingin siséinen kausilippu
Espocn ja Kauniaisten sisdinen kausilippu
Vantaan sisdinen kausilippu
Keravan sisdinen kausilippu
Kirkkonummen sis@inen kausilippu
kolmen vyShykkeen lahiseutulippu (kausilippu:
pagkaupunkiseutu, Kerava, Kirklkonummi)
10. kahden vyshykkeen ldhiseutulippu (kausilippu,
ei voimassa Helsingissa)
I'l. koululaislippu
12, muu (esim. vapaalippu)

W@

12. Miti VR:n lippuja Teilla on

I. el mitaan

2. vyohyketariffijarjestelman 30 paivan lippuilman
liityntaa

3. wybhyketariffijarjestelman 30 paivan lippu ja lii-
tyntdippu

vyohyketariffijarjestelman 44 matkan sarjalippu
vyohyketariffijérjestelman 10 matkan sarjalippu
kaukoliikenteen 30 péivan lippu
kaukoliikenteen sarjalippu

koululaislippu

muu (esim. vapaalippu)

M DN

JATKUU KAANTOPUOLELLA
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TAUSTATIETOLOMAKE

13. Mita linja-autoliikenteen (Matkahuollon

ym.) lippuja Teilla on,

Muita kuin paakaupunkiseudun lippuja

I. el mitddn

2. matkakortti johon on ladattu vain arvoa

3. 30 paivan lippu, jolla voi matkustaa paakaupunki-
seudun ja muun kunnan valisilla matkeilla (esim.
Lohjalippu, Vihtilippu)

4. 44 matkan tyomatkalippu, jolla voi matkustaa
padkaupunkiseudun ja muun kunnan valisilla
matkoilla (esim. Tuusulalippu, Nurmijarvilippu)

5. linja-autojen kilometritariffin mukainen sarjalippu

6. 30 paivan seutulippu (muu kuin paakaupunkiseu-
dun seutulippu)

7. 30 paivan kaupunkilippu (esim. Lohjan tai Por-
voon)

8. koululaislippu

9. muu (esim. vapaalippu)

14, Kuinka usein lcaytatte henkiléautoa tahan
vuodenaikaan arkisin tyo-, koulu-, tai opis-
kelumatkoilla
I, paivittain
2. muutaman kerran viikossa
3. kerran viikossa tai harvemmin
4. en koskaan

1 5. Kuinka usein kaytatte henkilbautoa tiahan
vuodenailkaan arkisin muilla matkoilla
I, paivittdin
2.  muutaman kerran viikossa
3.  kerran viikossa tai harvemmin
4. enkoskaan

16. Kuinka usein kaytitte jouldcoliikennetti
tiahan vuodenaikaan arkisin tyo6-, koulu- tai
opiskelumatkoilla
. péivittdin

muutaman kerran viikossa

kerran viikossa tai harvemmin

en koskaan

papng s

17. Kuinka usein kaytitte joukkoliikennetta
tahan vuodenaikaan arkisin muilla matkoil-
la
I, paivittdin
2.  muutaman kerran viikossa
3. kerran viikossa tai harvemmin
4. enkoskaan

18. Kuinka usein liikutte tyo-, koulu- tai opiske-
lumatkan kokonaan polkupyérilla tai kavel-
len tihan vuodenaikaan arkisin
|,  paivittain
2. muutaman kerran vilkossa
3. kerran viikossa tai harvemmin
4. en koskaan

19. Kuinka usein liikutte muut matkat koko-
naan polkupyoralla tai kavellen tihan vuo-
denaikaan arkisin
. péivittdin
2. muutaman kerran vilkossa
3. kerran viikossa tai harvemmin
4.  en koskaan

20. Mika on tydpaikkanne osoite
Vastatkaa vain jos kiytte tyossa

Lahiosoite

Kaupunginosa/kyld tms.

Kunta

21. Mitka ovat omat kuukausitulonne yhteensa
veroja vahentamatta
Tuloksi lasketaan palkka, elike, opintotuki tai tydtto-
myyskorvaus ja tulo omasta yrityksestd. Suuruusluokka
riittaa.

eurca kuukaudessa

22. Mitki ovat taloutenne kuukausitulot yh-
teensd veroja vihentimatta
Laskekaa kaikkien perheenjisenten tulot yhteen.
Tuloksi lasketaan palkka, elike, opintotuki tai tyodt-
tomyyskorvaus ja tulo omasta yrityksestd Suuruus-
luokka rittad.

euroa kuukaudessa

72

Kiitos, nyt jatkamme tutkimuspaivan matkoihin.
Pyytdisimme Teitd ottamaan matkapdivakirjan esille.
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Taustatietolomake

Pyyddamme Teitd valmistautumaan vastaamaan
oheisiin kysymyksiin puhelinhaastattelun yhtey-
dessd. Mikili tutkimus on osoitettu taloudessanne
lapselle, pyydamme vanhempia vastaamaan lap-
sen puolesta.

Ovatko tietonne (nimi, syntymdaika, osoite) oi-
kein saamassanne kirjeessd? Mikali tiedoissa on
virhe, pyyddmme Teitd korjaamaan tiedot puhe-
linhaastattelun yhteydessa.

Kuinka monta henkilda kuuluu talouteenne

Te mukaan lukien henkil6a
Laskekaa itsenne mukaan.

Kuinka moni taloudessanne on

alle 7-vuotias henkil6a

7- 17 -vuotias henkiloa

Laskekaa itsenne mukaan, jos olette alaikdinen.

o Asutteko
1.

kerrostalossa
2. rivitalossa tai paritalossa
3. omakotitalossa

4. maatalossa

5. muu asumismuoto

Kuinka monta henkil6autoa taloudessanne
on vakituisessa kaytossa henkildautoa
Laskekaa mukaan myds ne pakettiautot, joita kaytetddn
padasiassa henkildiden kuljettamiseen.

Kuinka moni naista
autoista on tydsuhdeauto tydsuhdeautoa
Kuinka moni taloudessanne kay talla hetkella
saanndllisesti ansiotydssa henkildd

Teetteko kokopadivdistd vai osa-aikaista an-
sioty6ta vai oletteko ansiotydssa talla hetkel-
la ollenkaan
Voitte valita useamman vaihtoehdon

1. véhintddn 20 tuntia viikossa (kokopaivatyd)

2. alle 20 tuntia viikossa (osapdivatyd)

3. vaihtelevasti

4. olen koululainen (peruskoulua, lukiota, amma-
tillista oppilaitosta, muuta koulua kayvit)
olen opiskelija (yliopistoa, ammattikorkeakou-
lua kayvit)
olen eldkkeelld
olen télld hetkelld tydton
olen varusmies/siviilipalvelusmies

en ole ansiotydissa télld hetkelld (esim. kotiditi
tai —isd, pitka sairausloma ym.)

n

0, N,

Kuinka monella taloutenne jasenelld
itsenne mukaan lukien on voimassa oleva
henkildauton ajamiseen oikeuttava ajokortti

henkilolla

Onko Teilld itselldnne talld hetkelld
voimassaoleva ajokortti
Voitte valita useamman vaihtoehdon
1. henkildauto (B, BE)
kuorma- tai linja-auto (esim. C, CE, CDE)
moottoripydra (A, Al)
mopo (M)
traktori (T)
el mikadn naista

on s wN

Onko Teilld itselldnne kdytettdvissa auto
henkilokohtaisiin matkoihinne

1. aina tai melkein aina

2. silloin tallgin

3. hyvin harvoin

4. eiollenkaan

Liikuitteko tutkimuspdivana ammatissanne
henkildautolla
Téllaisia ammatteja voivat olla esimerkiksi autonkuljet-
taja, taksinkuljettaja, postinjakaja, ldhettipalvelun tai
ruockapalvelun tydntekijd, autokoulun opettaja.

1. kylla

2. ei

Onko Teilla HSL:n matkakortti
1. eiole HSL:n matkakorttia

2. matkakorttiin on ladattu vain arvoa (rahaa), ei
kautta (aikaa)

3. seutuliikenteen kausilippu (vain paakaupunki-
seutu, ei Kerava, Kirkkonummi eiké Sipoo)

4, Helsingin sisdinen kausilippu

5. Espoon ja Kauniaisten sisdinen kausilippu

6. Vantaan sisdinen kausilippu

7. Keravan ja Sipoon sisdinen kausilippu

8. Kirkkonummen sisdinen kausilippu

9. kolmen wydhykkeen lghiseutulippu
(kausilippu: pddkaupunkiseutu, Kerava,
Kirkkonummi, Sipoao)

10. kahden vythykkeen lahiseutulippu
(kausilippu: ei voimassa Helsingissa)

11. koululaisen matkakortti
12. vapaalippu
13. muu

Jatkuu kaantopuolella.



Taustatietolo

ke

e Mitd VR:n lippuja Teilld on

1. e mitddn

vydhykeliikenteen kausilippu ilman liityntaa
vydhykeliikenteen kausilippu ja liityntalippu
vydhykeliikenteen sarjalippu
kaukoliikenteen kausilippu

kaukoliikenteen sarjalippu

koulumatkalippu

vapaalippu

muu kausi- tai sarjalippu

U

Mitd linja-autoliikenteen (Matkahuollon ym.)
lippuja Teilld on
Muita kuin HSL:n lippuja

1. eimitddn

2.  matkakortti johon on ladattu vain arvoa (ra-
haa), ei kautta (aikaa), ei kelpaa HSL-alueen si-
saisilla linjoilla

3. kausilippu matkakortilla tietylle yhteysvilille,
ei vaihto-oikeutta muille linjoille

4. kausilippu matkakortilla tietylle yhteysvilille,
on vaihto-oikeus muille linjoille, ei kuitenkaan
HSL-alueen sisdisille linjoille

5. sarjalippu matkakortilla tietylle yhteysvalille,
ei vaihto-oikeutta muille linjoille

6. sarjalippu matkakortilla tietylle yhteysvilille,
on vaihto-oikeus muille linjoille, ei kuitenkaan
HSL-alueen sisdisille linjoille

7. koulumatkatukilippu

8. vapaalippu

9. muu

Kuinka usein kdytatte seuraavia kulkutapoja ta-
hé@n vuodenaikaan arkisin tyd-, koulu- tai opiske-
lumatkoilla

henkildauto joukko- pydraily jalan-
tai taksi liikenne kulku

paivittain m] m] m] m}
muutaman
kerran ] ] ] ]
viikossa
kerran
viikossa @i ] ] ] ]
harvemmin
en koskaan ] ] ] ]

Jalankulkuun kuuluvat kévely, juoksu, rullaluistelu,
rollaattori, pydratuoli ym.

Henkildautoiluun luetaan sekd henkildauton kuljetta-
minen ettd henkildautolla tai taksilla matkustaminen.

@ Kuinka usein kdytatte seuraavia kulkutapoja ta-
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hén vuodenaikaan arkisin muilla matkoilla

henkildauto joukko- pyoraily jalan-
tai taksi liikenne kulku

paivittain ] ] ] ]
muutaman
kerran ] ] ] ]
vilkossa
kerran
vilkossa tai O ] 0 ]
harvemmin
en koskaan m} m} m] m]

Jalankulkuun kuuluvat kdvely, juoksu, rullaluistelu,
rollaattori, pydratuoli ym.

Henkilautoiluun luetaan sekd henkildauton kuljetta-
minen etta henkildautolla tai taksilla matkustaminen.

Mikd on tyépaikkanne osoite
Vastatkaa vain, jos kdytte tydssa

Lahiosoite

Kaupunginosa/kyld tms.

Kunta

Mitkd ovat omat kuukausitulonne yhteensd vero-
ja véahentamatta

Tuloksi lasketaan palkka, eldke, opintotuki tai tyotto-
myyskorvaus ja tulo omasta yrityksestd. Suuruusluokka
riittaad.

euroa kuukaudessa

Mitkd ovat taloutenne kuukausitulot yhteensa
veroja vihentamatta

Laskekaa kaikkien talouden jasenten tulot yhteen. Tu-
loksi lasketaan palkka, eldke, opintotuki tai tyottémyys-
korvaus ja tulo omasta yrityksestd. Suuruusluokka riit-
tdd.

euroa kuukaudessa

Kiitos, puhelinhaastattelussa jatkamme tausta-
tietokysymysten jdlkeen tutkimuspdivan matkoi-
hin.

Pyytdisimme Teita ottamaan matkapdivakirjan
esille.



Liite 3. Laskelmia liityntdmatkojen matkavastuksista kavellen ja bussilla.

Tehdyt oletukset on lueteltu kappaleessa 3.3.

Matkan osa-alueiden painokertoimet

Esimerkkimatkan muuttujat

Painotettu matkavastus

" Odotus ja| .. . ) Kévelynopeus | Kdvelymatka | Matkanopeus | Ajomatka [K&velymatka X N Kulkutapa-
Kavely Ajoaika |Vaihto . . . Bussilla Kavellen .

odottelu (m/min) bussille (m) (m/min) metrolle (m)[metrolle (m) valinta?
25 25 1 25 30 100 200 200 300 32,7 270 KAVELY
15 25 1 5 30 100 200 200 300 285 70 KAVELY
25 25 1 25 30 100 200 360 300 335 270 KAVELY
15 25 1 5 30 100 200 360 300 293 70 KAVELY
25 25 1 25 30 100 200 540 300 344 270 KAVELY
15 25 1 5 30 100 200 540 300 30,2 70 KAVELY
25 25 1 25 30 100 350 200 300 322 270 KAVELY
15 25 1 5 30 100 350 200 300 281 70 KAVELY
25 25 1 25 30 100 350 360 300 32,7 270 KAVELY
15 25 1 5 30 100 350 360 300 285 70 KAVELY
25 25 1 25 30 100 350 540 300 332 270 KAVELY
15 25 1 5 30 100 350 540 300 290 70 KAVELY
25 25 1 25 30 100 500 200 300 321 270 KAVELY
15 25 1 5 30 100 500 200 300 279 70 KAVELY
25 25 1 25 30 100 500 360 300 324 270 KAVELY
15 25 1 5 30 100 500 360 300 282 70 KAVELY
25 25 1 25 30 100 500 540 300 32,7 270 KAVELY
15 25 1 5 30 100 500 540 300 286 70 KAVELY
25 25 1 25 70 100 200 200 300 231 27 KAVELY
15 25 1 5 70 100 200 200 300 228 84 KAVELY
25 25 1 25 70 100 200 360 300 239 27 KAVELY
15 25 1 5 70 100 200 360 300 236 84 KAVELY
25 25 1 25 70 100 200 540 300 248 27 KAVELY
15 25 1 5 70 100 200 540 300 245 84 KAVELY
25 25 1 25 70 100 350 200 300 227 27 KAVELY
15 25 1 5 70 100 350 200 300 224 84 KAVELY
25 25 1 25 70 100 350 360 300 232 27 KAVELY
15 25 1 5 70 100 350 360 300 228 84 KAVELY
25 25 1 25 70 100 350 540 300 237 27 KAVELY
15 25 1 5 70 100 350 540 300 233 84 KAVELY
25 25 1 25 70 100 500 200 300 225 27 KAVELY
15 25 1 5 70 100 500 200 300 222 84 KAVELY
25 25 1 25 70 100 500 360 300 229 27 KAVELY
15 25 1 5 70 100 500 360 300 225 84 KAVELY
25 25 1 25 70 100 500 540 300 232 27 KAVELY
15 25 1 5 70 100 500 540 300 229 84 KAVELY
25 25 1 25 90 100 200 200 300 216 03 KAVELY
15 25 1 5 90 100 200 200 300 218 70 KAVELY
25 25 1 25 90 100 200 360 300 224 03 KAVELY
15 25 1 5 90 100 200 360 300 226 70 KAVELY
25 25 1 25 90 100 200 540 300 233 03 KAVELY
15 25 1 5 90 100 200 540 300 235 70 KAVELY
25 25 1 25 90 100 350 200 300 211 03 KAVELY
15 25 1 5 90 100 350 200 300 214 70 KAVELY
25 25 1 25 90 100 350 360 300 216 03 KAVELY
15 25 1 5 90 100 350 360 300 219 70 KAVELY
25 25 1 25 90 100 350 540 300 221 03 KAVELY
15 215} 1 5 90 100 350 540 300 224 70 KAVELY
25 25 1 25 90 100 500 200 300 210 03 KAVELY
15 25 1 5 90 100 500 200 300 212 70 KAVELY
25 25 1 25 90 100 500 360 300 213 03 KAVELY
15 25 1 5 90 100 500 360 300 216 70 KAVELY
25 25 1 25 90 100 500 540 300 216 03 KAVELY
15 25 1 5 90 100 500 540 300 219 70 KAVELY
15 25 1 5 30 100 200 400 500 295 270 KAVELY
15 25 1 5 30 100 200 600 500 305 270 KAVELY
15 25 1 5 30 100 200 900 500 320 270 KAVELY
15 25 1 5 30 100 350 400 500 286 270 KAVELY
15 25 1 5 30 100 350 600 500 292 270 KAVELY
15 25 1 5 30 100 350 900 500 301 270 KAVELY
15 25 1 5 30 100 500 400 500 283 270 KAVELY
15 25 1 5 30 100 500 600 500 28,7 270 KAVELY
15 215} 1 5 30 100 500 900 500 293 270 KAVELY
25 25 1 25 30 400 200 100 500 572 437 KAVELY
15 25 1 5 30 400 200 100 500 430 270 KAVELY
25 25 1 25 30 400 200 600 500 59,7 437 KAVELY
15 25 1 5 30 400 200 600 500 455 270 KAVELY
25 25 1 25 30 400 200 900 500 612 437 KAVELY
15 25 1 5 30 400 200 900 500 470 270 KAVELY
25 25 1 25 30 400 350 100 500 570 437 KAVELY
15 25 1 5 30 400 350 100 500 428 270 KAVELY
25 25 1 25 30 400 350 600 500 584 437 KAVELY
15 215} 1 5 30 400 350 600 500 442 270 KAVELY
25 25 1 25 30 400 350 900 500 59,2 437 KAVELY
15 25 1 5 30 400 350 900 500 451 270 KAVELY
25 25 1 25 30 400 500 100 500 56,9 437 KAVELY
15 25 1 5 30 400 500 100 500 427 270 KAVELY
25 25 1 25 30 400 500 600 500 579 437 KAVELY
15 25 1 5 30 400 500 600 500 437 270 KAVELY
25 25 1 25 30 400 500 900 500 585 437 KAVELY
15 25 1 5 30 400 500 900 500 443 270 KAVELY
25 25 1 25 70 100 200 400 500 241 99 KAVELY
15 25 1 5 70 100 200 400 500 238 27 KAVELY
25 25 1 25 70 100 200 600 500 251 99 KAVELY
15 25 1 5 70 100 200 600 500 248 27 KAVELY
25 25 1 25 70 100 200 900 500 266 99 KAVELY
15 25 1 5 70 100 200 900 500 263 27 KAVELY
25 25 1 25 70 100 350 400 500 233 09 KAVELY
15 25 1 5 70 100 350 400 500 229 27 KAVELY
25 25 1 25 70 100 350 600 500 239 99 KAVELY
15 25 1 5 70 100 350 600 500 235 27 KAVELY
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Matkan osa-alueiden painokertoimet Esimerkkimatkan muuttujat Painotettu matkavastus

Kively Odotus ja Ajoaika |Vaihto Kavelynépeus Kavel'ymatka Matkan?peus Ajomatka |[Kadvelymatka Bussilla Kavellen KquAutapa

odottelu (m/min) bussille (m) (m/min) metrolle (m)|metrolle (m) valinta?
25 25 1 25 70 100 350 900 500 24,7 19 KAVELY
15 25 1 5 70 00 350 900 500 244 27 KAVELY
25 25 1 25 70 100 500 400 500 229 99 KAVELY
15 25 1 5 70 100 500 400 500 226 27 KAVELY
25 25 1 25 70 100 500 600 500 233 9 KAVELY
15 25 1 5 70 100 500 600 500 23,0 27 KAVELY
25 25 1 25 70 100 500 900 500 239 09 KAVELY
15 25 1 5 70 100 500 900 500 236 27 KAVELY
25 25 1 25 70 400 200 100 500 334 9 KAVELY
15 25 1 5 70 400 200 100 500 28,7 27 KAVELY
25 25 1 25 70 400 200 600 500 35,9 9 KAVELY
15 25 1 5 70 400 200 600 500 312 27 KAVELY
25 25 1 25 70 400 200 900 500 374 99 KAVELY
15 25 1 5 70 400 200 900 500 32,7 27 KAVELY
25 25 1 25 70 400 350 100 500 331 09 KAVELY
15 25 1 5 70 400 350 100 500 285 27 KAVELY
25 25 1 25 70 400 350 600 500 346 9 KAVELY
15 25 1 5 70 400 350 600 500 299 27 KAVELY
25 25 1 25 70 400 350 900 500 354 9 KAVELY
15 25 1 5 70 400 350 900 500 308 27 KAVELY
25 25 1 25 70 400 500 100 500 331 99 KAVELY
15 25 1 5 70 400 500 00 500 284 27 KAVELY
25 25 1 25 70 400 500 600 500 341 99 KAVELY
15 25 1 5 70 400 500 600 500 294 27 KAVELY
25 25 1 25 70 400 500 900 500 34,7 9 KAVELY
15 25 1 5 70 400 500 900 500 30,0 27 KAVELY
25 25 1 25 90 100 200 400 500 226 59 KAVELY
15 25 1 5 90 100 200 400 500 228 03 KAVELY
25 25 1 25 90 100 200 600 500 236 59 KAVELY
15 25 1 5 90 100 200 600 500 238 03 KAVELY
25 25 1 25 90 100 200 900 500 251 59 KAVELY
15 25 1 5 90 100 200 900 500 253 03 KAVELY
25 25 1 25 90 100 350 400 500 217 59 KAVELY
15 25 1 5 90 100 350 400 500 22,0 03 KAVELY
25 25 1 25 90 100 350 600 500 223 159 KAVELY
15 25 1 5 90 100 350 600 500 225 03 KAVELY
25 25 1 25 90 100 350 900 500 231 59 KAVELY
15 25 1 5 90 100 350 900 500 234 03 KAVELY
25 25 1 25 90 100 500 400 500 214 59 KAVELY
15 25 1 5 90 100 500 400 500 216 03 KAVELY
25 25 1 25 90 100 500 600 500 218 59 KAVELY
15 25 1 5 90 100 500 600 500 22,0 03 KAVELY
25 25 1 25 90 100 500 900 500 224 59 KAVELY
15 25 1 5 90 100 500 900 500 226 03 KAVELY
25 25 1 25 90 400 200 100 500 294 59 KAVELY
15 25 1 5 90 400 200 100 500 26,3 03 KAVELY
25 25 1 25 90 400 200 600 500 319 59 KAVELY
15 25 1 5 90 400 200 600 500 288 03 KAVELY
25 25 1 25 90 400 200 900 500 334 59 KAVELY
15 25 1 5 90 400 200 900 500 303 03 KAVELY
25 25 1 25 90 400 350 100 500 292 59 KAVELY
15 25 1 5 90 400 350 100 500 26,1 03 KAVELY
25 25 1 25 90 400 350 600 500 30,6 59 KAVELY
15 25 1 5 90 400 350 600 500 275 03 KAVELY
25 25 1 25 90 400 350 900 500 315 59 KAVELY
15 25 1 5 90 400 350 900 500 284 03 KAVELY
25 25 1 25 90 400 500 100 500 291 59 KAVELY
15 25 1 5 90 400 500 100 500 26,0 03 KAVELY
25 25 1 25 90 400 500 600 500 30,1 59 KAVELY
15 25 1 5 90 400 500 600 500 27,0 03 KAVELY
25 25 1 25 90 400 500 900 500 30,7 59 KAVELY
15 25 1 5 90 400 500 900 500 276 03 KAVELY
15 25 1 5 30 400 200 300 700 440 370 KAVELY
25 25 1 25 30 400 200 840 700 60,9 603 KAVELY
15 25 1 5 30 400 200 840 700 46,7 370 KAVELY
25 25 1 25 30 400 200 1260 700 630 603 KAVELY
15 25 1 5 30 400 200 1260 700 488 370 KAVELY
15 25 1 5 30 400 350 300 700 434 370 KAVELY
15 25 1 5 30 400 350 840 700 449 370 KAVELY
15 25 1 5 30 400 350 1260 700 46,1 370 KAVELY
15 25 1 5 30 400 500 300 700 431 370 KAVELY
15 25 1 5 30 400 500 840 700 442 370 KAVELY
15 25 1 5 30 400 500 1260 700 450 370 KAVELY
15 25 1 5 70 100 200 600 700 24,8 70 KAVELY
15 25 1 5 70 100 200 840 700 26,0 70 KAVELY
25 25 1 25 70 100 200 1260 700 284 270 KAVELY
15 25 1 5 70 100 200 1260 700 281 70 KAVELY
15 25 1 5 70 100 350 600 700 235 70 KAVELY
15 25 1 5 70 100 350 840 700 24,2 70 KAVELY
15 25 1 5 70 100 350 1260 700 254 70 KAVELY
15 25 1 5 70 100 500 600 700 230 70 KAVELY
15 25 1 5 70 100 500 840 700 235 70 KAVELY
15 25 1 5 70 100 500 1260 700 243 70 KAVELY
25 25 1 25 70 400 200 300 700 34,4 270 KAVELY
15 25 1 5 70 400 200 300 700 29,7 70 KAVELY
25 25 1 25 70 400 200 840 700 371 270 KAVELY
15 25 1 5 70 400 200 840 700 324 70 KAVELY
25 25 1 25 70 400 200 1260 700 39,2 270 KAVELY
15 25 1 5 70 400 200 1260 700 345 70 KAVELY
25 25 1 25 70 400 350 300 700 337 270 KAVELY
15 25 1 5 70 400 350 300 700 291 70 KAVELY
25 25 1 25 70 400 350 840 700 353 270 KAVELY
15 25 1 5 70 400 350 840 700 306 70 KAVELY
25 25 1 25 70 400 350 1260 700 36,5 270 KAVELY
15 25 1 5 70 400 350 1260 700 318 70 KAVELY
25 25 1 25 70 400 500 300 700 335 270 KAVELY
15 25 1 5 70 400 500 300 700 28,8 70 KAVELY
25 25 1 25 70 400 500 840 700 345 270 KAVELY
15 25 1 5 70 400 500 840 700 299 70 KAVELY
25 25 1 25 70 400 500 260 700 354 270 KAVELY
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Matkan osa-alueiden painokertoimet Esimerkkimatkan muuttujat Painotettu matkavastus

Kively Odotus ja Ajoaika |Vaihto Kavelynépeus Kavel'ymatka Matkan?peus Ajomatka |[Kadvelymatka Bussilla Kavellen KquAutapa

odottelu (m/min) bussille (m) (m/min) metrolle (m)|metrolle (m) valinta?
15 25 1 5 70 400 500 1260 700 30,7 70 KAVELY
25 25 1 25 90 100 200 600 700 236 214 KAVELY
15 25 1 5 90 100 200 600 700 238 B7 KAVELY
25 25 1 25 90 100 200 840 700 248 214 KAVELY
15 25 1 5 90 100 200 840 700 25,0 B7 KAVELY
25 25 1 25 90 100 200 1260 700 26,9 214 KAVELY
15 25 1 5 90 100 200 1260 700 271 B7 KAVELY
25 25 1 25 90 100 350 600 700 223 214 KAVELY
15 25 1 5 90 100 350 600 700 225 B7 KAVELY
25 25 1 25 90 100 350 840 700 23,0 214 KAVELY
15 25 1 5 90 100 350 840 700 232 B7 KAVELY
25 25 1 25 90 100 350 1260 700 242 214 KAVELY
15 25 1 5 90 100 350 1260 700 244 B7 KAVELY
25 25 1 25 90 100 500 600 700 218 214 KAVELY
15 25 1 5 90 100 500 600 700 22,0 B7 KAVELY
25 25 1 25 90 100 500 840 700 222 214 KAVELY
15 25 1 5 90 100 500 840 700 225 B7 KAVELY
25 25 1 25 90 100 500 1260 700 231 214 KAVELY
15 25 1 5 90 100 500 1260 700 234 B7 KAVELY
25 25 1 25 90 400 200 300 700 304 214 KAVELY
15 25 1 5 90 400 200 300 700 273 B7 KAVELY
25 25 1 25 90 400 200 840 700 331 214 KAVELY
15 25 1 5 90 400 200 840 700 30,0 B7 KAVELY
25 25 1 25 90 400 200 1260 700 35,2 214 KAVELY
15 25 1 5 90 400 200 1260 700 321 B7 KAVELY
25 25 1 25 90 400 350 300 700 29,7 214 KAVELY
15 25 1 5 90 400 350 300 700 26,7 B7 KAVELY
25 25 1 25 90 400 350 840 700 313 214 KAVELY
15 25 1 5 90 400 350 840 700 28,2 B7 KAVELY
25 25 1 25 90 400 350 1260 700 325 214 KAVELY
15 25 1 5 90 400 350 1260 700 294 B7 KAVELY
25 25 1 25 90 400 500 300 700 295 214 KAVELY
15 25 1 5 90 400 500 300 700 264 B7 KAVELY
25 25 1 25 90 400 500 840 700 30,6 214 KAVELY
15 25 1 5 90 400 500 840 700 275 B7 KAVELY
25 25 1 25 90 400 500 1260 700 314 214 KAVELY
15 25 1 5 90 400 500 260 700 284 B7 KAVELY
15 25 1 5 30 700 200 300 1000 59,0 520 KAVELY
25 25 1 25 30 700 200 1200 1000 87,7 853 KAVELY
15 25 1 5 30 700 200 1200 1000 635 520 KAVELY
25 25 1 25 30 700 200 1800 1000 90,7 853 KAVELY
15 25 1 5 30 700 200 1800 1000 66,5 520 KAVELY
15 25 1 5 30 700 350 300 1000 584 520 KAVELY
15 25 1 5 30 700 350 1200 1000 60,9 520 KAVELY
25 25 1 25 30 700 350 1800 1000 86,8 853 KAVELY
15 25 1 5 30 700 350 1800 1000 62,6 520 KAVELY
15 25 1 5 30 700 500 300 1000 58,1 520 KAVELY
15 25 1 5 30 700 500 1200 1000 59,9 520 KAVELY
15 25 1 5 30 700 500 1800 1000 611 520 KAVELY
15 25 1 5 70 00 200 900 1000 26,3 234 KAVELY
15 25 1 5 70 100 200 1200 1000 278 234 KAVELY
15 25 1 5 70 100 200 1800 1000 30,8 234 KAVELY
15 25 1 5 70 100 350 900 1000 244 234 KAVELY
15 25 1 5 70 100 350 1200 1000 252 234 KAVELY
15 25 1 5 70 100 350 1800 1000 26,9 234 KAVELY
15 25 1 5 70 100 500 900 1000 236 234 KAVELY
15 25 1 5 70 100 500 1200 1000 24,2 234 KAVELY
15 25 1 5 70 100 500 1800 1000 254 234 KAVELY
15 25 1 5 70 400 200 600 1000 312 234 KAVELY
25 25 1 25 70 400 200 1200 1000 389 377 KAVELY
15 25 1 5 70 400 200 1200 1000 342 234 KAVELY
25 25 1 25 70 400 200 1800 1000 419 377 KAVELY
15 25 1 5 70 400 200 1800 1000 37,2 234 KAVELY
15 25 1 5 70 400 350 600 1000 29,9 234 KAVELY
15 25 1 5 70 400 350 1200 1000 316 234 KAVELY
25 25 1 25 70 400 350 1800 1000 380 37,7 KAVELY
15 25 1 5 70 400 350 1800 1000 334 234 KAVELY
15 25 1 5 70 400 500 600 1000 294 234 KAVELY
15 25 1 5 70 400 500 1200 1000 30,6 234 KAVELY
15 25 1 5 70 400 500 1800 1000 318 234 KAVELY
25 25 1 25 70 700 200 300 1000 451 37,7 KAVELY
15 25 1 5 70 700 200 300 1000 36,1 234 KAVELY
25 25 1 25 70 700 200 1200 1000 496 37,7 KAVELY
15 25 1 5 70 700 200 1200 1000 406 234 KAVELY
25 25 1 25 70 700 200 1800 1000 52,6 377 KAVELY
15 25 1 5 70 700 200 1800 1000 436 234 KAVELY
25 25 1 25 70 700 350 300 1000 444 37,7 KAVELY
15 25 1 5 70 700 350 300 1000 355 234 KAVELY
25 25 1 25 70 700 350 1200 1000 470 37,7 KAVELY
15 25 1 5 70 700 350 1200 1000 381 234 KAVELY
25 25 1 25 70 700 350 1800 1000 487 37,7 KAVELY
15 25 1 5 70 700 350 1800 1000 39,8 234 KAVELY
25 25 1 25 70 700 500 300 1000 442 37,7 KAVELY
15 25 1 5 70 700 500 300 1000 35,2 234 KAVELY
25 25 1 25 70 700 500 1200 1000 460 377 KAVELY
15 25 1 5 70 700 500 1200 1000 370 234 KAVELY
25 25 1 25 70 700 500 1800 1000 472 377 KAVELY
15 25 1 5 70 700 500 1800 1000 382 234 KAVELY
15 25 1 5 90 100 200 900 1000 253 87 KAVELY
15 25 1 5 90 100 200 1200 1000 26,8 187 KAVELY
15 25 1 5 90 100 200 1800 1000 298 87 KAVELY
15 25 1 5 90 100 350 900 1000 234 187 KAVELY
15 25 1 5 90 100 350 1200 1000 243 187 KAVELY
15 25 1 5 90 100 350 1800 1000 26,0 87 KAVELY
15 25 1 5 90 100 500 900 1000 226 187 KAVELY
15 25 1 5 90 100 500 1200 1000 232 87 KAVELY
15 25 1 5 90 100 500 1800 1000 244 187 KAVELY
25 25 1 25 90 400 200 600 1000 319 298 KAVELY
15 25 1 5 90 400 200 600 1000 288 87 KAVELY
25 25 1 25 90 400 200 200 1000 349 298 KAVELY
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Matkan osa-alueiden painokertoimet

Esimerkkimatkan muuttujat

Painotettu matkavastus

Kively Odotus ja Ajoaika |Vaihto Kavelynépeus Kavel'ymatka Matkan?peus Ajomatka |[Kadvelymatka Bussilla Kavellen KquAutapa

odottelu (m/min) bussille (m) (m/min) metrolle (m)|metrolle (m) valinta?
15 25 1 5 90 400 200 1200 1000 318 187 KAVELY
25 25 1 25 90 400 200 1800 1000 379 298 KAVELY
15 25 1 5 90 400 200 1800 1000 348 87 KAVELY
25 25 1 25 90 400 350 600 1000 30,6 298 KAVELY
15 25 1 5 90 400 350 600 1000 275 187 KAVELY
25 25 1 25 90 400 350 1200 1000 323 298 KAVELY
15 25 1 5 90 400 350 1200 1000 29,3 187 KAVELY
25 25 1 25 90 400 350 1800 1000 340 298 KAVELY
15 25 1 5 90 400 350 1800 1000 310 87 KAVELY
25 25 1 25 90 400 500 600 1000 30,1 298 KAVELY
15 25 1 5 90 400 500 600 1000 27,0 87 KAVELY
25 25 1 25 90 400 500 1200 1000 313 298 KAVELY
15 25 1 5 90 400 500 1200 1000 282 87 KAVELY
25 25 1 25 90 400 500 1800 1000 325 298 KAVELY
15 25 1 5 90 400 500 1800 1000 294 87 KAVELY
25 25 1 25 90 700 200 300 1000 38,7 298 KAVELY
15 25 1 5 90 700 200 300 1000 323 187 KAVELY
25 25 1 25 90 700 200 1200 1000 432 298 KAVELY
15 25 1 5 90 700 200 1200 1000 36,8 187 KAVELY
25 25 1 25 90 700 200 1800 1000 462 298 KAVELY
15 25 1 5 90 700 200 1800 1000 39,8 87 KAVELY
25 25 1 25 90 700 350 300 1000 381 298 KAVELY
15 25 1 5 90 700 350 300 1000 317 87 KAVELY
25 25 1 25 90 700 350 1200 1000 40,7 298 KAVELY
15 25 1 5 90 700 350 1200 1000 343 187 KAVELY
25 25 1 25 90 700 350 1800 1000 424 298 KAVELY
15 25 1 5 90 700 350 1800 1000 360 187 KAVELY
25 25 1 25 90 700 500 300 1000 378 298 KAVELY
15 25 1 5 90 700 500 300 1000 314 87 KAVELY
25 25 1 25 90 700 500 1200 1000 39,6 298 KAVELY
15 25 1 5 90 700 500 1200 1000 332 87 KAVELY
25 25 1 25 90 700 500 1800 1000 408 298 KAVELY
15 25 1 5 90 700 500 1800 1000 344 87 KAVELY
15 25 1 5 30 700 200 2340 1300 69,2 670 KAVELY
15 25 1 5 30 1000 200 300 1300 74,0 670 KAVELY
25 25 1 25 30 1000 200 1560 1300 w5 103 KAVELY
15 25 1 5 30 1000 200 1560 1300 80,3 670 KAVELY
25 25 1 25 30 1000 200 2340 1300 184 103 KAVELY
15 25 1 5 30 1000 200 2340 1300 84,2 670 KAVELY
15 25 1 5 30 1000 350 300 1300 734 670 KAVELY
25 25 1 25 30 1000 350 1560 1300 mi 103 KAVELY
15 25 1 5 30 1000 350 1560 1300 77,0 670 KAVELY
25 25 1 25 30 1000 350 2340 1300 134 103 KAVELY
15 25 1 5 30 1000 350 2340 1300 79,2 670 KAVELY
15 25 1 5 30 1000 500 300 1300 731 670 KAVELY
15 25 1 5 30 1000 500 1560 1300 75,6 670 KAVELY
25 25 1 25 30 1000 500 2340 1300 m3 W3 KAVELY
15 25 1 5 30 1000 500 2340 1300 772 670 KAVELY
15 25 1 5 70 100 200 2340 1300 335 299 KAVELY
15 25 1 5 70 400 200 900 1300 327 299 KAVELY
15 25 1 5 70 400 200 1560 1300 36,0 299 KAVELY
15 25 1 5 70 400 200 2340 1300 39,9 299 KAVELY
15 25 1 5 70 400 350 900 1300 308 299 KAVELY
15 25 1 5 70 400 350 1560 1300 32,7 299 KAVELY
15 25 1 5 70 400 350 2340 1300 349 299 KAVELY
15 25 1 5 70 400 500 900 1300 30,0 299 KAVELY
15 25 1 5 70 400 500 1560 1300 313 299 KAVELY
15 25 1 5 70 400 500 2340 1300 329 299 KAVELY
15 25 1 5 70 700 200 600 1300 376 299 KAVELY
25 25 1 25 70 700 200 1560 1300 514 484 KAVELY
15 25 1 5 70 700 200 1560 1300 424 299 KAVELY
25 25 1 25 70 700 200 2340 1300 55,3 484 KAVELY
15 25 1 5 70 700 200 2340 1300 463 299 KAVELY
15 25 1 5 70 700 350 600 1300 36,4 299 KAVELY
15 25 1 5 70 700 350 1560 1300 39,1 299 KAVELY
25 25 1 25 70 700 350 2340 1300 50,3 484 KAVELY
15 25 1 5 70 700 350 2340 1300 413 299 KAVELY
15 25 1 5 70 700 500 600 1300 358 299 KAVELY
15 25 1 5 70 700 500 1560 1300 37,8 299 KAVELY
15 25 1 5 70 700 500 2340 1300 393 299 KAVELY
25 25 1 25 70 1000 200 300 1300 558 484 KAVELY
15 25 1 5 70 1000 200 300 1300 426 299 KAVELY
25 25 1 25 70 1000 200 1560 1300 62,1 484 KAVELY
15 25 1 5 70 1000 200 1560 1300 489 299 KAVELY
25 25 1 25 70 1000 200 2340 1300 66,0 484 KAVELY
15 25 1 5 70 1000 200 2340 1300 528 299 KAVELY
25 25 1 25 70 1000 350 300 1300 55,1 484 KAVELY
15 25 1 5 70 1000 350 300 1300 419 299 KAVELY
25 25 1 25 70 1000 350 1560 1300 58,7 484 KAVELY
15 25 1 5 70 1000 350 1560 1300 455 299 KAVELY
25 25 1 25 70 1000 350 2340 1300 610 484 KAVELY
15 25 1 5 70 1000 350 2340 1300 478 299 KAVELY
25 25 1 25 70 1000 500 300 1300 54,9 484 KAVELY
15 25 1 5 70 1000 500 300 1300 417 299 KAVELY
25 25 1 25 70 1000 500 1560 1300 574 484 KAVELY
15 25 1 5 70 1000 500 1560 1300 442 299 KAVELY
25 25 1 25 70 1000 500 2340 1300 59,0 484 KAVELY
15 25 1 5 70 1000 500 2340 1300 458 299 KAVELY
15 25 1 5 90 100 200 1200 1300 26,8 237 KAVELY
15 25 1 5 90 100 200 1560 1300 28,6 237 KAVELY
15 25 1 5 90 100 200 2340 1300 325 237 KAVELY
15 25 1 5 90 100 350 1200 1300 243 237 KAVELY
15 25 1 5 90 100 350 1560 1300 253 237 KAVELY
15 25 1 5 90 100 350 2340 1300 275 237 KAVELY
15 25 1 5 90 100 500 1560 1300 24,0 237 KAVELY
15 25 1 5 90 100 500 2340 1300 255 237 KAVELY
15 25 1 5 90 400 200 900 1300 30,3 237 KAVELY
15 25 1 5 90 400 200 1560 1300 336 237 KAVELY
25 25 1 25 90 400 200 2340 1300 406 381 KAVELY
15 25 1 5 90 400 200 2340 1300 375 237 KAVELY
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Matkan osa-alueiden painokertoimet

Esimerkkimatkan muuttujat

Painotettu matkavastus

Kively Odotus ja Ajoaika |Vaihto Kavelynqpeus Kavel'ymatka Matkan?peus Ajomatka |[Kadvelymatka Bussilla Kavellen KquAutapa

odottelu (m/min) bussille (m) (m/min) metrolle (m)|metrolle (m) valinta?
15 25 1 5 90 400 350 900 1300 284 237 KAVELY
15 25 1 5 90 400 350 1560 1300 303 237 KAVELY
15 25 1 5 90 400 350 2340 1300 325 237 KAVELY
15 25 1 5 90 400 500 900 1300 276 237 KAVELY
15 25 1 5 90 400 500 1560 1300 29,0 237 KAVELY
15 25 1 5 90 400 500 2340 1300 305 237 KAVELY
25 25 1 25 90 700 200 600 1300 40,2 381 KAVELY
15 25 1 5 90 700 200 600 1300 338 237 KAVELY
25 25 1 25 90 700 200 1560 1300 450 381 KAVELY
15 25 1 5 90 700 200 1560 1300 38,6 237 KAVELY
25 25 1 25 90 700 200 2340 1300 489 381 KAVELY
15 25 1 5 90 700 200 2340 1300 425 237 KAVELY
25 25 1 25 90 700 350 600 1300 389 381 KAVELY
15 25 1 5 90 700 350 600 1300 325 237 KAVELY
25 25 1 25 90 700 350 1560 1300 217 381 KAVELY
15 25 1 5 90 700 350 1560 1300 353 237 KAVELY
25 25 1 25 90 700 350 2340 1300 439 381 KAVELY
15 25 1 5 90 700 350 2340 1300 375 237 KAVELY
25 25 1 25 90 700 500 600 1300 384 381 KAVELY
15 25 1 5 90 700 500 600 1300 320 237 KAVELY
25 25 1 25 90 700 500 1560 1300 403 381 KAVELY
15 25 1 5 90 700 500 1560 1300 34,0 237 KAVELY
25 25 1 25 90 700 500 2340 1300 419 381 KAVELY
15 25 1 5 90 700 500 2340 1300 355 237 KAVELY
25 25 1 25 90 1000 200 300 1300 471 381 KAVELY
15 25 1 5 90 1000 200 300 1300 373 237 KAVELY
25 25 1 25 90 1000 200 1560 1300 534 381 KAVELY
15 25 1 5 90 1000 200 1560 1300 436 237 KAVELY
25 25 1 25 90 1000 200 2340 1300 57,3 381 KAVELY
15 25 1 5 90 1000 200 2340 1300 475 237 KAVELY
25 25 1 25 90 1000 350 300 1300 464 381 KAVELY
15 25 1 5 90 1000 350 300 1300 36,7 237 KAVELY
25 25 1 25 90 1000 350 1560 1300 50,0 381 KAVELY
15 25 1 5 90 1000 350 1560 1300 403 237 KAVELY
25 25 1 25 90 1000 350 2340 1300 52,2 381 KAVELY
15 25 1 5 90 1000 350 2340 1300 425 237 KAVELY
25 25 1 25 90 1000 500 300 1300 46,2 381 KAVELY
15 25 1 5 90 1000 500 300 1300 364 237 KAVELY
25 25 1 25 90 1000 500 1560 1300 487 381 KAVELY
15 25 1 5 90 1000 500 1560 1300 39,0 237 KAVELY
25 25 1 25 90 1000 500 2340 1300 50,2 381 KAVELY
15 25 1 5 90 1000 500 2340 1300 405 237 KAVELY
15 25 1 5 30 1000 200 1920 1600 82,1 820 KAVELY
15 25 1 5 30 1000 200 2880 1600 86,9 820 KAVELY
15 25 1 5 70 400 200 1920 1600 37,8 363 KAVELY
15 25 1 5 70 400 200 2880 1600 426 363 KAVELY
15 25 1 5 70 400 350 2880 1600 36,4 363 KAVELY
15 25 1 5 70 700 200 900 1600 39,1 363 KAVELY
15 25 1 5 70 700 200 1920 1600 442 363 KAVELY
15 25 1 5 70 700 200 2880 1600 490 363 KAVELY
15 25 1 5 70 700 350 900 1600 37,2 363 KAVELY
15 25 1 5 70 700 350 1920 1600 40,1 363 KAVELY
15 25 1 5 70 700 350 2880 1600 429 363 KAVELY
15 25 1 5 70 700 500 900 1600 364 363 KAVELY
15 25 1 5 70 700 500 1920 1600 385 363 KAVELY
15 25 1 5 70 700 500 2880 1600 404 363 KAVELY
15 25 1 5 70 1000 200 600 1600 441 363 KAVELY
25 25 1 25 70 1000 200 1920 1600 63,9 591 KAVELY
15 25 1 5 70 1000 200 1920 1600 50,7 363 KAVELY
25 25 1 25 70 1000 200 2880 1600 68,7 591 KAVELY
15 25 1 5 70 1000 200 2880 1600 55,5 363 KAVELY
15 25 1 5 70 1000 350 600 1600 428 363 KAVELY
25 25 1 25 70 1000 350 1920 1600 59,8 591 KAVELY
15 25 1 5 70 1000 350 1920 1600 466 363 KAVELY
25 25 1 25 70 1000 350 2880 1600 62,5 591 KAVELY
15 25 1 5 70 1000 350 2880 1600 493 363 KAVELY
15 25 1 5 70 1000 500 600 1600 423 363 KAVELY
15 25 1 5 70 1000 500 1920 1600 449 363 KAVELY
25 25 1 25 70 1000 500 2880 1600 60,0 591 KAVELY
15 25 1 5 70 1000 500 2880 1600 468 363 KAVELY
15 25 1 5 90 100 200 1920 1600 304 287 KAVELY
15 25 1 5 90 100 200 2880 1600 352 287 KAVELY
15 25 1 5 90 100 350 2880 1600 291 287 KAVELY
15 25 1 5 90 400 200 1200 1600 318 287 KAVELY
15 25 1 5 90 400 200 1920 1600 354 287 KAVELY
15 25 1 5 90 400 200 2880 1600 40,2 287 KAVELY
15 25 1 5 90 400 350 1200 1600 293 287 KAVELY
15 25 1 5 90 400 350 1920 1600 313 287 KAVELY
15 25 1 5 90 400 350 2880 1600 341 287 KAVELY
15 25 1 5 90 400 500 1920 1600 29,7 287 KAVELY
15 25 1 5 90 400 500 2880 1600 316 287 KAVELY
15 25 1 5 90 700 200 900 1600 353 287 KAVELY
25 25 1 25 90 700 200 1920 1600 468 464 KAVELY
15 25 1 5 90 700 200 1920 1600 404 287 KAVELY
25 25 1 25 90 700 200 2880 1600 516 464 KAVELY
15 25 1 5 90 700 200 2880 1600 452 287 KAVELY
15 25 1 5 90 700 350 900 1600 334 287 KAVELY
15 25 1 5 90 700 350 1920 1600 36,3 287 KAVELY
15 25 1 5 90 700 350 2880 1600 39,1 287 KAVELY
15 25 1 5 90 700 500 900 1600 326 287 KAVELY
15 25 1 5 90 700 500 1920 1600 34,7 287 KAVELY
15 25 1 5 90 700 500 2880 1600 36,6 287 KAVELY
25 25 1 25 90 1000 200 600 1600 486 464 KAVELY
15 25 1 5 90 1000 200 600 1600 388 287 KAVELY
25 25 1 25 90 1000 200 1920 1600 552 464 KAVELY
15 25 1 5 90 1000 200 1920 1600 454 287 KAVELY
25 25 1 25 90 1000 200 2880 1600 60,0 464 KAVELY
15 25 1 5 90 1000 200 2880 1600 50,2 287 KAVELY
25 25 1 25 90 1000 350 600 1600 473 464 KAVELY
15 25 1 5 90 1000 350 600 1600 375 287 KAVELY
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Matkan osa-alueiden painokertoimet Esimerkkimatkan muuttujat Painotettu matkavastus

Kively Odotus ja Ajoaika |Vaihto Kavelynqpeus Kavel'ymatka Matkan?peus Ajomatka |[Kadvelymatka Bussilla Kavellen KquAutapa
odottelu (m/min) bussille (m) (m/min) metrolle (m)|metrolle (m) valinta?
25 25 1 25 90 1000 350 1920 1600 510 464 KAVELY
15 25 1 5 90 1000 350 1920 1600 413 287 KAVELY
25 25 1 25 90 1000 350 2880 1600 538 464 KAVELY
15 25 1 5 90 1000 350 2880 1600 441 287 KAVELY
25 25 1 25 90 1000 500 600 1600 468 464 KAVELY
15 25 1 5 90 1000 500 600 1600 37,0 287 KAVELY
25 25 1 25 90 1000 500 1920 1600 494 464 KAVELY
15 25 1 5 90 1000 500 1920 1600 39,7 287 KAVELY
25 25 1 25 90 1000 500 2880 1600 513 464 KAVELY
15 25 1 5 90 1000 500 2880 1600 416 287 KAVELY
15 25 1 5 70 400 200 3600 2000 462 449 KAVELY
15 25 1 5 70 700 200 2400 2000 466 449 KAVELY
15 25 1 5 70 700 200 3600 2000 526 449 KAVELY
15 25 1 5 70 700 350 3600 2000 449 449 KAVELY
15 25 1 5 70 1000 200 1000 2000 46,1 449 KAVELY
15 25 1 5 70 1000 200 2400 2000 531 449 KAVELY
15 25 1 5 70 1000 200 3600 2000 59,1 449 KAVELY
15 25 1 5 70 1000 350 2400 2000 479 449 KAVELY
15 25 1 5 70 1000 350 3600 2000 514 449 KAVELY
15 25 1 5 70 1000 500 2400 2000 459 449 KAVELY
15 25 1 5 70 1000 500 3600 2000 483 449 KAVELY
15 25 1 5 90 100 200 3600 2000 38,8 353 KAVELY
15 25 1 5 90 400 200 2400 2000 378 353 KAVELY
15 25 1 5 90 400 200 3600 2000 438 353 KAVELY
15 25 1 5 90 400 350 3600 2000 36,1 353 KAVELY
15 25 1 5 90 700 200 100 2000 373 353 KAVELY
15 25 1 5 90 700 200 2400 2000 428 353 KAVELY
15 25 1 5 90 700 200 3600 2000 488 353 KAVELY
15 25 1 5 90 700 350 2400 2000 37,7 353 KAVELY
15 25 1 5 90 700 350 3600 2000 411 353 KAVELY
15 25 1 5 90 700 500 2400 2000 356 353 KAVELY
15 25 1 5 90 700 500 3600 2000 38,0 353 KAVELY
15 25 1 5 90 1000 200 1000 2000 408 353 KAVELY
15 25 1 5 90 1000 200 2400 2000 478 353 KAVELY
25 25 1 25 90 1000 200 3600 2000 63,6 576 KAVELY
15 25 1 5 90 1000 200 3600 2000 53,8 353 KAVELY
15 25 1 5 90 1000 350 1000 2000 38,7 353 KAVELY
15 25 1 5 90 1000 350 2400 2000 427 353 KAVELY
15 25 1 5 90 1000 350 3600 2000 46,1 353 KAVELY
15 25 1 5 90 1000 500 1000 2000 378 353 KAVELY
15 25 1 5 90 1000 500 2400 2000 406 353 KAVELY
15 25 1 5 90 1000 500 3600 2000 430 353 KAVELY
25 25 1 25 30 100 200 400 500 337 437 BUSSI
25 25 1 25 30 100 200 600 500 347 437 BUSSI
25 25 1 25 30 100 200 900 500 36,2 437 BUSSI
25 25 1 25 30 100 350 400 500 328 437 BUSSI
25 25 1 25 30 100 350 600 500 334 437 BUSSI
25 25 1 25 30 100 350 900 500 342 437 BUSSI
25 25 1 25 30 100 500 400 500 325 437 BUSSI
25 25 1 25 30 100 500 600 500 32,9 437 BUSSI
25 25 1 25 30 100 500 900 500 335 437 BUSSI
25 25 1 25 30 100 200 600 700 34,7 603 BUSSI
15 25 1 5 30 100 200 600 700 305 370 BUSSI
25 25 1 25 30 100 200 840 700 359 603 BUSSI
15 25 1 5 30 100 200 840 700 317 370 BUSSI
25 25 1 25 30 100 200 1260 700 38,0 603 BUSSI
15 25 1 5 30 100 200 1260 700 338 370 BUSSI
25 25 1 25 30 100 350 600 700 334 603 BUSSI
15 25 1 5 30 100 350 600 700 292 370 BUSSI
25 25 1 25 30 100 350 840 700 341 603 BUSSI
15 25 1 5 30 100 350 840 700 29,9 370 BUSSI
25 25 1 25 30 100 350 160 700 353 603 BUSSI
15 25 1 5 30 100 350 1260 700 311 370 BUSSI
25 25 1 25 30 100 500 600 700 329 603 BUSSI
15 25 1 5 30 100 500 600 700 28,7 370 BUSSI
25 25 1 25 30 100 500 840 700 333 603 BUSSI
15 25 1 5 30 100 500 840 700 292 370 BUSSI
25 25 1 25 30 100 500 1260 700 34,2 603 BUSSI
15 25 1 5 30 100 500 1260 700 30,0 370 BUSSI
25 25 1 25 30 400 200 300 700 58,2 603 BUSSI
25 25 1 25 30 400 350 300 700 575 603 BUSSI
25 25 1 25 30 400 350 840 700 59,1 603 BUSSI
25 25 1 25 30 400 350 1260 700 60,3 603 BUSSI
25 25 1 25 30 400 500 300 700 57,3 603 BUSSI
25 25 1 25 30 400 500 840 700 58,3 603 BUSSI
25 25 1 25 30 400 500 1260 700 59,2 603 BUSSI
25 25 1 25 70 100 200 600 700 251 270 BUSSI
25 25 1 25 70 100 200 840 700 26,3 270 BUSSI
25 25 1 25 70 100 350 600 700 239 270 BUSSI
25 25 1 25 70 100 350 840 700 245 270 BUSSI
25 25 1 25 70 100 350 1260 700 257 270 BUSSI
25 25 1 25 70 100 500 600 700 233 270 BUSSI
25 25 1 25 70 100 500 840 700 238 270 BUSSI
25 25 1 25 70 100 500 1260 700 24,7 270 BUSSI
25 25 1 25 30 100 200 900 1000 36,2 853 BUSSI
15 25 1 5 30 100 200 900 1000 32,0 520 BUSSI
25 25 1 25 30 100 200 1200 1000 37,7 853 BUSSI
15 25 1 5 30 100 200 1200 1000 335 520 BUSSI
25 25 1 25 30 100 200 1800 1000 40,7 853 BUSSI
15 25 1 5 30 100 200 1800 1000 365 520 BUSSI
25 25 1 25 30 100 350 900 1000 34,2 853 BUSSI
15 25 1 5 30 100 350 900 1000 30,1 520 BUSSI
25 25 1 25 30 100 350 1200 1000 351 853 BUSSI
15 25 1 5 30 100 350 1200 1000 309 520 BUSSI
25 25 1 25 30 100 350 1800 1000 368 853 BUSSI
15 25 1 5 30 100 350 1800 1000 326 520 BUSSI
25 25 1 25 30 100 500 900 1000 335 853 BUSSI
15 25 1 5 30 100 500 900 1000 293 520 BUSSI
25 25 1 25 30 100 500 1200 1000 341 853 BUSSI
15 25 1 5 30 100 500 1200 1000 299 520 BUSSI
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Matkan osa-alueiden painokertoimet

Esimerkkimatkan muuttujat

Painotettu matkavastus

Kively Odotus ja Ajoaika |Vaihto Kavelynqpeus Kavel'ymatka Matkan?peus Ajomatka |[Kadvelymatka Bussilla Kavellen KquAutapa
odottelu (m/min) bussille (m) (m/min) metrolle (m)|metrolle (m) valinta?
25 25 1 25 30 100 500 1800 1000 353 853 BUSSI
15 25 1 5 30 100 500 1800 1000 311 520 BUSSI
25 25 1 25 30 400 200 600 1000 59,7 853 BUSSI
15 25 1 5 30 400 200 600 1000 455 520 BUSSI
25 25 1 25 30 400 200 1200 1000 62,7 853 BUSSI
15 25 1 5 30 400 200 1200 1000 485 520 BUSSI
25 25 1 25 30 400 200 1800 1000 65,7 853 BUSSI
15 25 1 5 30 400 200 1800 1000 515 520 BUSSI
25 25 1 25 30 400 350 600 1000 58,4 853 BUSSI
15 25 1 5 30 400 350 600 1000 442 520 BUSSI
25 25 1 25 30 400 350 1200 1000 60,1 853 BUSSI
15 25 1 5 30 400 350 1200 1000 459 520 BUSSI
25 25 1 25 30 400 500 600 1000 57,9 853 BUSSI
15 25 1 5 30 400 500 600 1000 437 520 BUSSI
25 25 1 25 30 400 500 1200 1000 59,1 853 BUSSI
15 25 1 5 30 400 500 1200 1000 449 520 BUSSI
25 25 1 25 30 400 500 1800 1000 60,3 853 BUSSI
15 25 1 5 30 400 500 1800 1000 46,1 520 BUSSI
25 25 1 25 30 700 200 300 1000 83,2 853 BUSSI
25 25 1 25 30 700 350 300 1000 825 853 BUSSI
25 25 1 25 30 700 350 1200 1000 85,1 853 BUSSI
25 25 1 25 30 700 500 300 1000 82,3 853 BUSSI
25 25 1 25 30 700 500 1200 1000 84,1 853 BUSSI
25 25 1 25 30 700 500 1800 1000 85,3 853 BUSSI
25 25 1 25 70 100 200 900 1000 26,6 377 BUSSI
25 25 1 25 70 100 200 1200 1000 281 37,7 BUSSI
25 25 1 25 70 100 200 1800 1000 311 377 BUSSI
25 25 1 25 70 100 350 900 1000 24,7 377 BUSSI
25 25 1 25 70 100 350 1200 1000 25,6 37,7 BUSSI
25 25 1 25 70 100 350 1800 1000 273 377 BUSSI
25 25 1 25 70 100 500 900 1000 239 37,7 BUSSI
25 25 1 25 70 100 500 1200 1000 2455 377 BUSSI
25 25 1 25 70 100 500 1800 1000 257 377 BUSSI
25 25 1 25 70 400 200 600 1000 35,9 37,7 BUSSI
25 25 1 25 70 400 350 600 1000 346 377 BUSSI
25 25 1 25 70 400 350 1200 1000 36,3 37,7 BUSSI
25 25 1 25 70 400 500 600 1000 341 37,7 BUSSI
25 25 1 25 70 400 500 1200 1000 353 377 BUSSI
25 25 1 25 70 400 500 1800 1000 36,5 37,7 BUSSI
25 25 1 25 90 100 200 900 1000 251 298 BUSSI
25 25 1 25 90 100 200 1200 1000 26,6 298 BUSSI
25 25 1 25 90 100 200 1800 1000 296 298 BUSSI
25 25 1 25 90 100 350 900 1000 231 298 BUSSI
25 25 1 25 90 100 350 1200 1000 240 298 BUSSI
25 25 1 25 90 100 350 1800 1000 257 298 BUSSI
25 25 1 25 90 100 500 900 1000 224 298 BUSSI
25 25 1 25 90 100 500 1200 1000 23,0 298 BUSSI
25 25 1 25 90 100 500 1800 1000 242 298 BUSSI
25 25 1 25 30 100 200 1200 1300 37,7 w3 BUSSI
15 25 1 5 30 100 200 1200 1300 335 670 BUSSI
25 25 1 25 30 100 200 1560 1300 395 03 BUSSI
15 25 1 5 30 100 200 1560 1300 353 670 BUSSI
25 25 1 25 30 100 200 2340 1300 434 03 BUSSI
15 25 1 5 30 100 200 2340 1300 39,2 670 BUSSI
25 25 1 25 30 100 350 1200 1300 351 03 BUSSI
15 25 1 5 30 100 350 1200 1300 30,9 670 BUSSI
25 25 1 25 30 100 350 1560 1300 36,1 w3 BUSSI
15 25 1 5 30 100 350 1560 1300 32,0 670 BUSSI
25 25 1 25 30 100 350 2340 1300 384 w3 BUSSI
15 25 1 5 30 100 350 2340 1300 34,2 670 BUSSI
25 25 1 25 30 100 500 1200 1300 341 03 BUSSI
15 25 1 5 30 100 500 1200 1300 299 670 BUSSI
25 25 1 25 30 100 500 1560 1300 34,8 03 BUSSI
15 25 1 5 30 100 500 1560 1300 30,6 670 BUSSI
25 25 1 25 30 100 500 2340 1300 36,3 03 BUSSI
15 25 1 5 30 100 500 2340 1300 322 670 BUSSI
25 25 1 25 30 400 200 900 1300 612 w3 BUSSI
15 25 1 5 30 400 200 900 1300 470 670 BUSSI
25 25 1 25 30 400 200 1560 1300 64,5 w3 BUSSI
15 25 1 5 30 400 200 1560 1300 50,3 670 BUSSI
25 25 1 25 30 400 200 2340 1300 68,4 03 BUSSI
15 25 1 5 30 400 200 2340 1300 542 670 BUSSI
25 25 1 25 30 400 350 900 1300 59,2 03 BUSSI
15 25 1 5 30 400 350 900 1300 451 670 BUSSI
25 25 1 25 30 400 350 1560 1300 611 3 BUSSI
15 25 1 5 30 400 350 1560 1300 470 670 BUSSI
25 25 1 25 30 400 350 2340 1300 634 3 BUSSI
15 25 1 5 30 400 350 2340 1300 49,2 670 BUSSI
25 25 1 25 30 400 500 900 1300 585 03 BUSSI
15 25 1 5 30 400 500 900 1300 443 670 BUSSI
25 25 1 25 30 400 500 1560 1300 59,8 03 BUSSI
15 25 1 5 30 400 500 1560 1300 456 670 BUSSI
25 25 1 25 30 400 500 2340 1300 613 03 BUSSI
15 25 1 5 30 400 500 2340 1300 472 670 BUSSI
25 25 1 25 30 700 200 600 1300 84,7 103 BUSSI
15 25 1 5 30 700 200 600 1300 60,5 670 BUSSI
25 25 1 25 30 700 200 1560 1300 89,5 3 BUSSI
15 25 1 5 30 700 200 1560 1300 65,3 670 BUSSI
25 25 1 25 30 700 200 2340 1300 934 03 BUSSI
25 25 1 25 30 700 350 600 1300 834 3 BUSSI
15 25 1 5 30 700 350 600 1300 59,2 670 BUSSI
25 25 1 25 30 700 350 1560 1300 86,1 w3 BUSSI
15 25 1 5 30 700 350 1560 1300 62,0 670 BUSSI
25 25 1 25 30 700 350 2340 1300 884 03 BUSSI
15 25 1 5 30 700 350 2340 1300 64,2 670 BUSSI
25 25 1 25 30 700 500 600 1300 82,9 03 BUSSI
15 25 1 5 30 700 500 600 1300 58,7 670 BUSSI
25 25 1 25 30 700 500 1560 1300 84,8 03 BUSSI
15 25 1 5 30 700 500 1560 1300 60,6 670 BUSSI
25 25 1 25 30 700 500 2340 1300 86.3 03 BUSSI
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Matkan osa-alueiden painokertoimet

Esimerkkimatkan muuttujat

Painotettu matkavastus

Kively Odotus ja Ajoaika |Vaihto Kavelynqpeus Kavel'ymatka Matkan?peus Ajomatka |[Kadvelymatka Bussilla Kavellen KquAutapa
odottelu (m/min) bussille (m) (m/min) metrolle (m)|metrolle (m) valinta?
15 25 1 5 30 700 500 2340 1300 62,2 670 BUSSI
25 25 1 25 30 1000 200 300 1300 1082 03 BUSSI
25 25 1 25 30 1000 350 300 1300 075 3 BUSSI
25 25 1 25 30 1000 500 300 1300 07,3 03 BUSSI
25 25 1 25 30 1000 500 1560 1300 1098 03 BUSSI
25 25 1 25 70 100 200 1200 1300 281 484 BUSSI
15 25 1 5 70 100 200 1200 1300 278 299 BUSSI
25 25 1 25 70 100 200 1560 1300 29,9 484 BUSSI
15 25 1 5 70 100 200 1560 1300 296 299 BUSSI
25 25 1 25 70 100 200 2340 1300 338 484 BUSSI
25 25 1 25 70 100 350 1200 1300 256 484 BUSSI
15 25 1 5 70 100 350 1200 1300 252 299 BUSSI
25 25 1 25 70 100 350 1560 1300 266 484 BUSSI
15 25 1 5 70 100 350 1560 1300 26,2 299 BUSSI
25 25 1 25 70 100 350 2340 1300 28,8 484 BUSSI
15 25 1 5 70 100 350 2340 1300 285 299 BUSSI
25 25 1 25 70 100 500 1200 1300 245 484 BUSSI
15 25 1 5 70 100 500 1200 1300 242 299 BUSSI
25 25 1 25 70 100 500 1560 1300 253 484 BUSSI
15 25 1 5 70 100 500 1560 1300 24,9 299 BUSSI
25 25 1 25 70 100 500 2340 1300 268 484 BUSSI
15 25 1 5 70 100 500 2340 1300 26,5 299 BUSSI
25 25 1 25 70 400 200 900 1300 374 484 BUSSI
25 25 1 25 70 400 200 1560 1300 40,7 484 BUSSI
25 25 1 25 70 400 200 2340 1300 446 484 BUSSI
25 25 1 25 70 400 350 900 1300 354 484 BUSSI
25 25 1 25 70 400 350 1560 1300 373 484 BUSSI
25 25 1 25 70 400 350 2340 1300 395 484 BUSSI
25 25 1 25 70 400 500 900 1300 34,7 484 BUSSI
25 25 1 25 70 400 500 1560 1300 360 484 BUSSI
25 25 1 25 70 400 500 2340 1300 375 484 BUSSI
25 25 1 25 70 700 200 600 1300 466 484 BUSSI
25 25 1 25 70 700 350 600 1300 453 484 BUSSI
25 25 1 25 70 700 350 1560 1300 480 484 BUSSI
25 25 1 25 70 700 500 600 1300 448 484 BUSSI
25 25 1 25 70 700 500 1560 1300 46,7 484 BUSSI
25 25 1 25 70 700 500 2340 1300 483 484 BUSSI
25 25 1 25 90 100 200 1200 1300 26,6 381 BUSSI
25 25 1 25 90 100 200 1560 1300 284 381 BUSSI
25 25 1 25 90 100 200 2340 1300 323 381 BUSSI
25 25 1 25 90 100 350 1200 1300 24,0 381 BUSSI
25 25 1 25 90 100 350 1560 1300 25,0 381 BUSSI
25 25 1 25 90 100 350 2340 1300 27,2 381 BUSSI
25 25 1 25 90 100 500 1200 1300 230 381 BUSSI
15 25 1 5 90 100 500 1200 1300 232 237 BUSSI
25 25 1 25 90 100 500 1560 1300 237 381 BUSSI
25 25 1 25 90 100 500 2340 1300 252 381 BUSSI
25 25 1 25 90 400 200 900 1300 334 381 BUSSI
25 25 1 25 90 400 200 1560 1300 36,7 381 BUSSI
25 25 1 25 90 400 350 900 1300 315 381 BUSSI
25 25 1 25 90 400 350 1560 1300 333 381 BUSSI
25 25 1 25 90 400 350 2340 1300 35,6 381 BUSSI
25 25 1 25 90 400 500 900 1300 30,7 381 BUSSI
25 25 1 25 90 400 500 1560 1300 320 381 BUSSI
25 25 1 25 90 400 500 2340 1300 336 381 BUSSI
25 25 1 25 30 100 200 1500 1600 39,2 B53 BUSSI
15 25 1 5 30 100 200 1500 1600 350 820 BUSSI
25 25 1 25 30 100 200 1920 1600 413 853 BUSSI
15 25 1 5 30 100 200 1920 1600 371 820 BUSSI
25 25 1 25 30 100 200 2880 1600 46,1 B53 BUSSI
15 25 1 5 30 100 200 2880 1600 419 820 BUSSI
25 25 1 25 30 100 350 1500 1600 36,0 853 BUSSI
15 25 1 5 30 100 350 1500 1600 318 820 BUSSI
25 25 1 25 30 100 350 1920 1600 37,2 B53 BUSSI
15 25 1 5 30 100 350 1920 1600 33,0 820 BUSSI
25 25 1 25 30 100 350 2880 1600 399 B53 BUSSI
15 25 1 5 30 100 350 2880 1600 357 820 BUSSI
25 25 1 25 30 100 500 1500 1600 34,7 B53 BUSSI
15 25 1 5 30 100 500 1500 1600 305 820 BUSSI
25 25 1 25 30 100 500 1920 1600 355 B53 BUSSI
15 25 1 5 30 100 500 1920 1600 313 820 BUSSI
25 25 1 25 30 100 500 2880 1600 374 853 BUSSI
15 25 1 5 30 100 500 2880 1600 333 820 BUSSI
25 25 1 25 30 400 200 1200 1600 62,7 B53 BUSSI
15 25 1 5 30 400 200 1200 1600 485 820 BUSSI
25 25 1 25 30 400 200 1920 1600 66,3 B53 BUSSI
15 25 1 5 30 400 200 1920 1600 52,1 820 BUSSI
25 25 1 25 30 400 200 2880 1600 711 853 BUSSI
15 25 1 5 30 400 200 2880 1600 56,9 820 BUSSI
25 25 1 25 30 400 350 1200 1600 60,1 1853 BUSSI
15 25 1 5 30 400 350 1200 1600 459 820 BUSSI
25 25 1 25 30 400 350 1920 1600 62,2 853 BUSSI
15 25 1 5 30 400 350 1920 1600 480 820 BUSSI
25 25 1 25 30 400 350 2880 1600 64,9 B53 BUSSI
15 25 1 5 30 400 350 2880 1600 50,7 820 BUSSI
25 25 1 25 30 400 500 1200 1600 59,1 B53 BUSSI
15 25 1 5 30 400 500 1200 1600 449 820 BUSSI
25 25 1 25 30 400 500 1920 1600 60,5 B53 BUSSI
15 25 1 5 30 400 500 1920 1600 463 820 BUSSI
25 25 1 25 30 400 500 2880 1600 624 853 BUSSI
15 25 1 5 30 400 500 2880 1600 483 820 BUSSI
25 25 1 25 30 700 200 900 1600 86,2 853 BUSSI
15 25 1 5 30 700 200 900 1600 62,0 820 BUSSI
25 25 1 25 30 700 200 1920 1600 913 853 BUSSI
15 25 1 5 30 700 200 1920 1600 67,1 820 BUSSI
25 25 1 25 30 700 200 2880 1600 96,1 B53 BUSSI
15 25 1 5 30 700 200 2880 1600 719 820 BUSSI
25 25 1 25 30 700 350 900 1600 84,2 853 BUSSI
15 25 1 5 30 700 350 900 1600 60,1 820 BUSSI
25 25 1 25 30 700 350 1920 1600 87.2 853 BUSSI
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Matkan osa-alueiden painokertoimet

Esimerkkimatkan muuttujat

Painotettu matkavastus

Kively Odotus ja Ajoaika |Vaihto Kavelynqpeus Kavel'ymatka Matkan?peus Ajomatka |[Kadvelymatka Bussilla Kavellen KquAutapa
odottelu (m/min) bussille (m) (m/min) metrolle (m)|metrolle (m) valinta?
15 25 1 5 30 700 350 1920 1600 63,0 820 BUSSI
25 25 1 25 30 700 350 2880 1600 89,9 B53 BUSSI
15 25 1 5 30 700 350 2880 1600 65,7 820 BUSSI
25 25 1 25 30 700 500 900 1600 835 B53 BUSSI
15 25 1 5 30 700 500 900 1600 59,3 820 BUSSI
25 25 1 25 30 700 500 1920 1600 85,5 853 BUSSI
15 25 1 5 30 700 500 1920 1600 613 820 BUSSI
25 25 1 25 30 700 500 2880 1600 874 853 BUSSI
15 25 1 5 30 700 500 2880 1600 633 820 BUSSI
25 25 1 25 30 1000 200 600 1600 09,7 B53 BUSSI
15 25 1 5 30 1000 200 600 1600 755 820 BUSSI
25 25 1 25 30 1000 200 1920 1600 16,3 B53 BUSSI
25 25 1 25 30 1000 200 2880 1600 211 853 BUSSI
25 25 1 25 30 1000 350 600 1600 084 B53 BUSSI
15 25 1 5 30 1000 350 600 1600 742 820 BUSSI
25 25 1 25 30 1000 350 1920 1600 w2 853 BUSSI
15 25 1 5 30 1000 350 1920 1600 78,0 820 BUSSI
25 25 1 25 30 1000 350 2880 1600 14,9 B53 BUSSI
15 25 1 5 30 1000 350 2880 1600 80,7 820 BUSSI
25 25 1 25 30 1000 500 600 1600 079 B53 BUSSI
15 25 1 5 30 1000 500 600 1600 737 820 BUSSI
25 25 1 25 30 1000 500 1920 1600 15 B53 BUSSI
15 25 1 5 30 1000 500 1920 1600 76,3 820 BUSSI
25 25 1 25 30 1000 500 2880 1600 w4 853 BUSSI
15 25 1 5 30 1000 500 2880 1600 783 820 BUSSI
25 25 1 25 70 100 200 1500 1600 296 591 BUSSI
15 25 1 5 70 100 200 1500 1600 293 363 BUSSI
25 25 1 25 70 100 200 1920 1600 317 591 BUSSI
15 25 1 5 70 100 200 1920 1600 314 363 BUSSI
25 25 1 25 70 100 200 2880 1600 365 591 BUSSI
15 25 1 5 70 100 200 2880 1600 36,2 363 BUSSI
25 25 1 25 70 100 350 1500 1600 26,4 591 BUSSI
15 25 1 5 70 100 350 1500 1600 26,1 363 BUSSI
25 25 1 25 70 100 350 1920 1600 276 591 BUSSI
15 25 1 5 70 100 350 1920 1600 273 363 BUSSI
25 25 1 25 70 100 350 2880 1600 304 591 BUSSI
15 25 1 5 70 100 350 2880 1600 30,0 363 BUSSI
25 25 1 25 70 100 500 1500 1600 251 591 BUSSI
15 25 1 5 70 100 500 1500 1600 24,8 363 BUSSI
25 25 1 25 70 100 500 1920 1600 26,0 591 BUSSI
15 25 1 5 70 100 500 1920 1600 25,6 363 BUSSI
25 25 1 25 70 100 500 2880 1600 27,9 591 BUSSI
15 25 1 5 70 100 500 2880 1600 275 363 BUSSI
25 25 1 25 70 400 200 1200 1600 389 591 BUSSI
15 25 1 5 70 400 200 1200 1600 34,2 363 BUSSI
25 25 1 25 70 400 200 1920 1600 425 591 BUSSI
25 25 1 25 70 400 200 2880 1600 473 591 BUSSI
25 25 1 25 70 400 350 1200 1600 363 591 BUSSI
15 25 1 5 70 400 350 1200 1600 316 363 BUSSI
25 25 1 25 70 400 350 1920 1600 383 591 BUSSI
15 25 1 5 70 400 350 1920 1600 337 363 BUSSI
25 25 1 25 70 400 350 2880 1600 411 591 BUSSI
25 25 1 25 70 400 500 1200 1600 353 591 BUSSI
15 25 1 5 70 400 500 1200 1600 30,6 363 BUSSI
25 25 1 25 70 400 500 1920 1600 36,7 591 BUSSI
15 25 1 5 70 400 500 1920 1600 321 363 BUSSI
25 25 1 25 70 400 500 2880 1600 386 591 BUSSI
15 25 1 5 70 400 500 2880 1600 34,0 363 BUSSI
25 25 1 25 70 700 200 900 1600 481 591 BUSSI
25 25 1 25 70 700 200 1920 1600 53,2 591 BUSSI
25 25 1 25 70 700 200 2880 1600 58,0 591 BUSSI
25 25 1 25 70 700 350 900 1600 461 591 BUSSI
25 25 1 25 70 700 350 1920 1600 491 591 BUSSI
25 25 1 25 70 700 350 2880 1600 518 591 BUSSI
25 25 1 25 70 700 500 900 1600 454 591 BUSSI
25 25 1 25 70 700 500 1920 1600 474 591 BUSSI
25 25 1 25 70 700 500 2880 1600 493 591 BUSSI
25 25 1 25 70 1000 200 600 1600 57,3 591 BUSSI
25 25 1 25 70 1000 350 600 1600 56,0 591 BUSSI
25 25 1 25 70 1000 500 600 1600 55,5 591 BUSSI
25 25 1 25 70 1000 500 1920 1600 58,1 591 BUSSI
25 25 1 25 90 100 200 1500 1600 281 464 BUSSI
15 25 1 5 90 100 200 1500 1600 283 287 BUSSI
25 25 1 25 90 100 200 1920 1600 30,2 464 BUSSI
25 25 1 25 90 100 200 2880 1600 35,0 464 BUSSI
25 25 1 25 90 100 350 1500 1600 24,8 464 BUSSI
15 25 1 5 90 100 350 1500 1600 251 287 BUSSI
25 25 1 25 90 100 350 1920 1600 26,0 464 BUSSI
15 25 1 5 90 100 350 1920 1600 26,3 287 BUSSI
25 25 1 25 90 100 350 2880 1600 28,8 464 BUSSI
25 25 1 25 90 100 500 1500 1600 236 464 BUSSI
15 25 1 5 90 100 500 1500 1600 238 287 BUSSI
25 25 1 25 90 100 500 1920 1600 244 464 BUSSI
15 25 1 5 90 100 500 1920 1600 24,7 287 BUSSI
25 25 1 25 90 100 500 2880 1600 26,3 464 BUSSI
15 25 1 5 90 100 500 2880 1600 26,6 287 BUSSI
25 25 1 25 90 400 200 1200 1600 349 464 BUSSI
25 25 1 25 90 400 200 1920 1600 385 464 BUSSI
25 25 1 25 90 400 200 2880 1600 433 464 BUSSI
25 25 1 25 90 400 350 1200 1600 323 464 BUSSI
25 25 1 25 90 400 350 1920 1600 344 464 BUSSI
25 25 1 25 90 400 350 2880 1600 371 464 BUSSI
25 25 1 25 90 400 500 1200 1600 313 464 BUSSI
15 25 1 5 90 400 500 1200 1600 282 287 BUSSI
25 25 1 25 90 400 500 1920 1600 32,7 464 BUSSI
25 25 1 25 90 400 500 2880 1600 34,6 464 BUSSI
25 25 1 25 90 700 200 900 1600 417 464 BUSSI
25 25 1 25 90 700 350 900 1600 39,8 464 BUSSI
25 25 1 25 90 700 350 1920 1600 427 464 BUSSI
25 25 1 25 90 700 350 2880 1600 455 464 BUSSI
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Matkan osa-alueiden painokertoimet

Esimerkkimatkan muuttujat

Painotettu matkavastus

Kively Odotus ja Ajoaika |Vaihto Kavelynépeus Kavel'ymatka Matkan?peus Ajomatka |[Kavelymatka Bussilla Kavellen KquAutapa
odottelu (m/min) bussille (m) (m/min) metrolle (m)|metrolle (m) valinta?
25 25 1 25 90 700 500 900 1600 39,0 464 BUSSI
25 25 1 25 90 700 500 1920 1600 411 464 BUSSI
25 25 1 25 90 700 500 2880 1600 430 464 BUSSI
25 25 1 25 30 100 200 1900 2000 412 687 BUSSI
15 25 1 5 30 100 200 1900 2000 37,0 020 BUSSI
25 25 1 25 30 100 200 2400 2000 437 687 BUSSI
15 25 1 5 30 00 200 2400 2000 395 020 BUSSI
25 25 1 25 30 100 200 3600 2000 497 87 BUSSI
15 25 1 5 30 100 200 3600 2000 455 020 BUSSI
25 25 1 25 30 100 350 1900 2000 371 687 BUSSI
15 25 1 5 30 100 350 1900 2000 32,9 020 BUSSI
25 25 1 25 30 100 350 2400 2000 385 687 BUSSI
15 25 1 5 30 100 350 2400 2000 344 020 BUSSI
25 25 1 25 30 100 350 3600 2000 420 687 BUSSI
15 25 1 5 30 100 350 3600 2000 378 020 BUSSI
25 25 1 25 30 100 500 1900 2000 355 687 BUSSI
15 25 1 5 30 00 500 1900 2000 313 020 BUSSI
25 25 1 25 30 100 500 2400 2000 365 687 BUSSI
15 25 1 5 30 100 500 2400 2000 323 020 BUSSI
25 25 1 25 30 100 500 3600 2000 389 87 BUSSI
15 25 1 5 30 100 500 3600 2000 34,7 020 BUSSI
25 25 1 25 30 400 200 1600 2000 64,7 687 BUSSI
15 25 1 5 30 400 200 1600 2000 505 020 BUSSI
25 25 1 25 30 400 200 2400 2000 68,7 687 BUSSI
15 25 1 5 30 400 200 2400 2000 545 020 BUSSI
25 25 1 25 30 400 200 3600 2000 74,7 687 BUSSI
15 25 1 5 30 400 200 3600 2000 60,5 020 BUSSI
25 25 1 25 30 400 350 1600 2000 612 887 BUSSI
15 25 1 5 30 400 350 1600 2000 471 020 BUSSI
25 25 1 25 30 400 350 2400 2000 635 687 BUSSI
15 25 1 5 30 400 350 2400 2000 494 020 BUSSI
25 25 1 25 30 400 350 3600 2000 67,0 687 BUSSI
15 25 1 5 30 400 350 3600 2000 528 020 BUSSI
25 25 1 25 30 400 500 1600 2000 59,9 687 BUSSI
15 25 1 5 30 400 500 1600 2000 457 020 BUSSI
25 25 1 25 30 400 500 2400 2000 615 687 BUSSI
15 25 1 5 30 400 500 2400 2000 473 020 BUSSI
25 25 1 25 30 400 500 3600 2000 63,9 887 BUSSI
15 25 1 5 30 400 500 3600 2000 49,7 020 BUSSI
25 25 1 25 30 700 200 1300 2000 88,2 87 BUSSI
15 25 1 5 30 700 200 1300 2000 64,0 020 BUSSI
25 25 1 25 30 700 200 2400 2000 937 687 BUSSI
15 25 1 5 30 700 200 2400 2000 69,5 020 BUSSI
25 25 1 25 30 700 200 3600 2000 99,7 687 BUSSI
15 25 1 5 30 700 200 3600 2000 755 020 BUSSI
25 25 1 25 30 700 350 100 2000 85,4 687 BUSSI
15 25 1 5 30 700 350 1300 2000 612 020 BUSSI
25 25 1 25 30 700 350 2400 2000 885 687 BUSSI
15 25 1 5 30 700 350 2400 2000 64,4 020 BUSSI
25 25 1 25 30 700 350 3600 2000 920 87 BUSSI
15 25 1 5 30 700 350 3600 2000 67,8 020 BUSSI
25 25 1 25 30 700 500 1300 2000 84,3 687 BUSSI
15 25 1 5 30 700 500 1800 2000 60,1 020 BUSSI
25 25 1 25 30 700 500 2400 2000 86,5 687 BUSSI
15 25 1 5 30 700 500 2400 2000 623 020 BUSSI
25 25 1 25 30 700 500 3600 2000 88,9 687 BUSSI
15 25 1 5 30 700 500 3600 2000 64,7 020 BUSSI
25 25 1 25 30 1000 200 1000 2000 m7 687 BUSSI
15 25 1 5 30 1000 200 1000 2000 775 020 BUSSI
25 25 1 25 30 1000 200 2400 2000 18,7 87 BUSSI
15 25 1 5 30 1000 200 2400 2000 84,5 020 BUSSI
25 25 1 25 30 1000 200 3600 2000 47 687 BUSSI
15 25 1 5 30 1000 200 3600 2000 90,5 020 BUSSI
25 25 1 25 30 1000 350 1000 2000 09,5 687 BUSSI
15 25 1 5 30 1000 350 1000 2000 754 020 BUSSI
25 25 1 25 30 1000 350 2400 2000 135 687 BUSSI
15 25 1 5 30 1000 350 2400 2000 794 020 BUSSI
25 25 1 25 30 1000 350 3600 2000 17,0 687 BUSSI
15 25 1 5 30 1000 350 3600 2000 82,8 020 BUSSI
25 25 1 25 30 1000 500 1000 2000 1087 87 BUSSI
15 25 1 5 30 1000 500 1000 2000 745 020 BUSSI
25 25 1 25 30 1000 500 2400 2000 ms 687 BUSSI
15 25 1 5 30 1000 500 2400 2000 773 020 BUSSI
25 25 1 25 30 1000 500 3600 2000 139 687 BUSSI
15 25 1 5 30 1000 500 3600 2000 79,7 020 BUSSI
25 25 1 25 70 100 200 1900 2000 316 734 BUSSI
15 25 1 5 70 100 200 1900 2000 313 449 BUSSI
25 25 1 25 70 100 200 2400 2000 34,1 734 BUSSI
15 25 1 5 70 100 200 2400 2000 338 449 BUSSI
25 25 1 25 70 100 200 3600 2000 401 734 BUSSI
15 25 1 5 70 100 200 3600 2000 39,8 449 BUSSI
25 25 1 25 70 100 350 1900 2000 276 734 BUSSI
15 25 1 5 70 100 350 1900 2000 27,2 449 BUSSI
25 25 1 25 70 100 350 2400 2000 29,0 734 BUSSI
15 25 1 5 70 100 350 2400 2000 286 449 BUSSI
25 25 1 25 70 100 350 3600 2000 324 734 BUSSI
15 25 1 5 70 100 350 3600 2000 321 449 BUSSI
25 25 1 25 70 100 500 1900 2000 259 734 BUSSI
15 25 1 5 70 100 500 1900 2000 256 449 BUSSI
25 25 1 25 70 100 500 2400 2000 26,9 734 BUSSI
15 25 1 5 70 100 500 2400 2000 26,6 449 BUSSI
25 25 1 25 70 100 500 3600 2000 29,3 734 BUSSI
15 25 1 5 70 100 500 3600 2000 29,0 449 BUSSI
25 25 1 25 70 400 200 1600 2000 409 734 BUSSI
15 25 1 5 70 400 200 100 2000 36,2 449 BUSSI
25 25 1 25 70 400 200 2400 2000 449 734 BUSSI
15 25 1 5 70 400 200 2400 2000 402 449 BUSSI
25 25 1 25 70 400 200 3600 2000 50,9 734 BUSSI
25 25 1 25 70 400 350 1600 2000 374 734 BUSSI
15 25 1 5 70 400 350 1600 2000 328 449 BUSSI
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Matkan osa-alueiden painokertoimet Esimerkkimatkan muuttujat Painotettu matkavastus|

" Odotus ja L . Kdvelynopeus | Kdvelymatka |Matkanopeus | Ajomatka |Kdvelymatka ) N Kulkutapa-
Kavely Ajoaika |Vaihto ) ) ) Bussilla Kavellen )
odottelu (m/min) bussille (m) (m/min) metrolle (m)|metrolle (m) valinta?
25 25 1 25 70 400 350 2400 2000 39,7 734 BUSSI
15 25 1 5 70 400 350 2400 2000 351 449 BUSSI
25 25 1 25 70 400 350 3600 2000 431 734 BUSSI
15 25 1 5 70 400 350 3600 2000 385 449 BUSSI
25 25 1 25 70 400 500 1600 2000 36,1 734 BUSSI
15 25 1 5 70 400 500 100 2000 314 449 BUSSI
25 25 1 25 70 400 500 2400 2000 37,7 734 BUSSI
15 25 1 5 70 400 500 2400 2000 330 449 BUSSI
25} 25} 1 2.5 70 400 500 3600 2000 40,1 734 BUSSI
15 25 1 5 70 400 500 3600 2000 354 449 BUSSI
25 25 1 25 70 700 200 1300 2000 50,1 734 BUSSI
15 25 1 5 70 700 200 100 2000 411 449 BUSSI
25 25 1 25 70 700 200 2400 2000 556 734 BUSSI
25 25 1 25 70 700 200 3600 2000 616 734 BUSSI
25 25 1 25 70 700 350 100 2000 473 734 BUSSI
15 25 1 5 70 700 350 1300 2000 384 449 BUSSI
25 25 ik 25 70 700 350 2400 2000 50,4 734 BUSSI
15 25 1 5 70 700 350 2400 2000 415 449 BUSSI
25 25 1 25 70 700 350 3600 2000 539 734 BUSSI
25 25 1 25 70 700 500 1300 2000 462 734 BUSSI
15 25 1 5 70 700 500 1300 2000 372 449 BUSSI
25 25 1 25 70 700 500 2400 2000 484 734 BUSSI
15 25 1 5 70 700 500 2400 2000 394 449 BUSSI
25 25 1 25 70 700 500 3600 2000 50,8 734 BUSSI
15 25 1 5 70 700 500 3600 2000 418 449 BUSSI
25 25 1 25 70 1000 200 1000 2000 593 734 BUSSI
25 25 1 25 70 1000 200 2400 2000 66,3 734 BUSSI
25 25 1 25 70 1000 200 3600 2000 723 734 BUSSI
25 25 1 25 70 1000 350 1000 2000 571 734 BUSSI
15 25 1 5 70 1000 350 1000 2000 439 449 BUSSI
25 25 1 25 70 1000 350 2400 2000 611 734 BUSSI
25 25 il 25 70 1000 350 3600 2000 64,6 734 BUSSI
25 25 1 25 70 1000 500 1000 2000 56,3 734 BUSSI
15 2i5) 1 5 70 1000 500 1000 2000 431 449 BUSSI
25 25 1 25 70 1000 500 2400 2000 59,1 734 BUSSI
25 25 1 25 70 1000 500 3600 2000 615 734 BUSSI
25 25 1 25 90 100 200 1900 2000 30,1 576 BUSSI
15 25 1 5 90 100 200 1900 2000 303 353 BUSSI
25 25 1 25 90 100 200 2400 2000 326 576 BUSSI
15 25 1 5 90 100 200 2400 2000 328 353 BUSSI
25 25 1 25 90 100 200 3600 2000 386 576 BUSSI
25 25 1 25 90 100 350 1900 2000 26,0 57,6 BUSSI
15 25 1 5 90 100 350 1900 2000 263 353 BUSSI
25 25 1 25 90 100 350 2400 2000 274 576 BUSSI
15 25 1 5 90 100 350 2400 2000 27,7 353 BUSSI
25 25 1 25 90 100 350 3600 2000 308 576 BUSSI
15 25 1 5 90 100 350 3600 2000 311 353 BUSSI
25 25 1 25 90 100 500 1900 2000 244 576 BUSSI
15 25} 1 5 90 100 500 1900 2000 24,6 353 BUSSI
25 25 1 25 90 100 500 2400 2000 254 576 BUSSI
15 25 1 5 90 100 500 2400 2000 256 353 BUSSI
25 25 1 25 90 100 500 3600 2000 278 576 BUSSI
15 25 1 5 90 100 500 3600 2000 280 353 BUSSI
25 25 1 25 90 400 200 1600 2000 369 576 BUSSI
15 25 1 5 90 400 200 1600 2000 338 353 BUSSI
25 25 1 25 90 400 200 2400 2000 409 576 BUSSI
25 25 1 25 90 400 200 3600 2000 46,9 576 BUSSI
25 25 1 25 90 400 350 1600 2000 335 576 BUSSI
15 25 1 5 90 400 350 1600 2000 304 353 BUSSI
25 25 1 25 90 400 350 2400 2000 35,7 576 BUSSI
15 25 1 5 90 400 350 2400 2000 327 353 BUSSI
25 25 1 25 90 400 350 3600 2000 39,2 57,6 BUSSI
25 25 1 25 90 400 500 1600 2000 321 576 BUSSI
15 25} 1 5 90 400 500 1600 2000 29,0 353 BUSSI
25 25 1 25 90 400 500 2400 2000 337 576 BUSSI
15 25 1 5 90 400 500 2400 2000 306 353 BUSSI
25 25 1 25 90 400 500 3600 2000 361 576 BUSSI
15 25 1 5 90 400 500 3600 2000 330 353 BUSSI
25 25 1 25 90 700 200 1300 2000 437 576 BUSSI
25 25 1 25 90 700 200 2400 2000 492 576 BUSSI
25 25 1 25 90 700 200 3600 2000 552 576 BUSSI
25 25 1 25 90 700 350 1300 2000 409 57,6 BUSSI
15 25 1 5 90 700 350 1300 2000 345 353 BUSSI
225} 26 1 2.5 90 700 350 2400 2000 44,1 57,6 BUSSI
25 25 1 25 90 700 350 3600 2000 475 576 BUSSI
25 25 1 25 90 700 500 1300 2000 398 576 BUSSI
15 25 1 5 90 700 500 100 2000 334 353 BUSSI
25 25 1 25 90 700 500 2400 2000 420 576 BUSSI
25 25 1 25 90 700 500 3600 2000 444 576 BUSSI
25 25 1 25 90 1000 200 1000 2000 50,6 576 BUSSI
25 25 1 25 90 1000 200 2400 2000 576 576 BUSSI
25 25 1 25 90 1000 350 1000 2000 484 576 BUSSI
25 25 1 25 90 1000 350 2400 2000 524 576 BUSSI
25 25 1 25 90 1000 350 3600 2000 558 576 BUSSI
25 25 1 25 90 1000 500 1000 2000 476 576 BUSSI
25 25 1 25 90 1000 500 2400 2000 504 576 BUSSI
25 25 1 25 90 1000 500 3600 2000 528 57,6 BUSSI
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Liite 4. Helsingin asuintonttien autopaikkamaarien laskentaohjeen sivut 1 ja 4.
Hyvéaksytty Helsingin kaupunkisuunnittelulautakunnassa 7.2.2012.

ASUINTONTTIEN AUTOPAIKKAMAARIEN LASKENTAOHJEET sivu 1/4

Kerrostalot
Kantakaupungin eteldosa (liitekartan alue 1)

Efdisyys linnuntieta Iahimmalle metro- tai juna-asemalle on alle 400 metrid. Autopaikkoja tulee
rakentaa vahintaan suurempi luvuista 1 ap / 145 k-m2 tai 0,4 ap/asunto.

Kantakaupungin eteldosan muille alueille autopaikkoja tulee rakentaa vahintaan suurempi lu-
vuista 1 ap / 135 k-m2 tai 0,5 ap/asunto.

Kantakaupungin pohjoisosa (liitekartan alue ll)

Etaisyys linnuntieta lahimmaélle metro- tai juna-asemalle on alle 500 metria. Autopaikkoja tulee
rakentaa vahintaan suurempi luvuista 1 ap / 135 k-m2 tai 0,5 ap/asunto.

Kantakaupungin pohjoisosan muille alueille autopaikkoja tulee rakentaa vahintaan suurempi
luvuista 1 ap/ 125 k-m2 tai 0,5 ap/asunto.

Kantakaupungin uudet merenrantaiset alueet (liitekartan alue )

Eftaisyys linnuntieta [ahimmalle metro- tai juna-asemalle on alle 500 metrié. Autopaikkoja tulee
rakentaa vahintdén suurempi luvuista 1 ap / 130 k-m2 tai 0,5 ap/asunto.

Muille alueille autopaikkoja tulee rakentaa vahintdan suurempi luvuista 1 ap / 120 k-m2 tai 0,6
ap/asunto.

Esikaupunkialueet (liitekartan alue IV)

Etdisyys linnuntieta lahimmalle metro-, juna-asemalle tai runkojoukkoliikenteen pyséakille on alle
600 metrid. Autopaikkoja tulee rakentaa vahintaan suurempi luvuista 1 ap / 120 k-m2 tai 0,6
ap/asunto.

Esikaupunkialueiden muille alueille autopaikkoja tulee rakentaa vahintdan suurempi luvuista 1
ap /100 k-m2 tai 0,7 ap/asunto.

Pientalot

Kantakaupunki (liitekartan alueet |, Il ja Ill)
Autopaikkoja tulee rakentaa vahintdan 1 ap/asunto.
Esikaupunkialueet (liitekartan alue IV)
Pientalotontit, joilla on enintddn kaksi asuntoa (omakotitalot ja paritalot)

Autopaikkoja tulee rakentaa vahintdan 1 ap/asunto ja lisdksi 1 ap/asunto auton tilapaista sailyt-
tamista varten.
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sivu 4/4

Liite Joukkoliikenteen runkoverkko ja aluejakokartta
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