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and Ride site. Both of the models are logit models.   
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1 Tausta ja tavoitteet 

1.1 Työn lähtökohdat 

Helsingin seudun liikenne HSL on alkuvuodesta 2012 aloittanut liityntäpysäköintistrategian 

laatimisen vuodelle 2035, mitä silmällä pitäen vuonna 2009 laadittu liityntäpysäköintimalli 

päivitettiin tässä työssä. Liityntäpysäköintimalli on HSL:n mallijärjestelmää täydentävä 

erillismalli, jota käytetään varsinaisten ennusteajojen jälkeen. Liityntäpysäköintimalli halut-

tiin kehittää ennen liityntäpysäköintistrategiatyön mallitarkastelutarpeita, jotta mallilla voi-

daan tarkastella mahdollisimman monipuolisesti erilaisten tekijöiden vaikutuksia liityntä-

pysäköintiin. 

Vuonna 2009 laaditussa liityntäpysäköintimallissa oli havaittu seuraavia kehittämistarpeita: 

 Liityntäpysäköintimalli tulisi estimoida uudelleen, koska liikenteen vastustiedot 

ovat muuttuneet HSL:n liikennemallin liikenneverkkojen päivittymisen myötä. 

 Liityntämatkoja erotellaan ainoastaan autoliikenteen matkoista. 

o  Liityntäpysäköintimallilla ei kyetä arvioimaan uusien liityntäpysäköinnin 

käyttäjien osalta sitä, ovatko he siirtyneet auto- vai joukkoliikenteestä. 

o  Tiettyjen liikennehankkeiden/toimenpiteiden (esim. ruuhkamaksujen) vaiku-

tuksia ei voida tarkastella riittävällä tarkkuudella. 

 Liityntäpysäköintialueita ei ole koodattu omiksi alueikseen mallin aluejakoon, mi-

kä jättää potentiaalisia liityntäpysäköijiä mallin ulkopuolelle. 

o  Jos alueita ei ole koodattu omiksi osa-alueiksi, liityntäpysäköintialueen 

kanssa samalta osa-alueelta alkavia liityntäpysäköintimatkoja ei kyetä mal-

lintamaan. 

 Mallin käyttöliittymää tulee kehittää niin, että sitä voidaan käyttää ns. puhtaalta 

pöydältä. 

o  Mallin tulee olla helppokäyttöinen, eli perusennusteen laadinnan tulisi on-

nistua ajamalla mallin ajotiedosto Emme-ohjelmiston ulkopuolella (kuten 

HELMET-mallissa) 

1.2 Työn tavoitteet 

Työn tavoitteena oli päivittää vuonna 2009 laadittua liityntäpysäköintimallia niin, että käy-

tössä havaitut kehittämistarpeet saataisiin otettua huomioon. Liityntäpysäköintimallille 

asetettiin seuraavia tavoitteita ennen päivitystyön aloittamista: 

 Mallilla kyetään tutkimaan erilaisten liikennehankkeiden vaikutuksia liityntä-

pysäköinnin kysyntään. 
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 Mallilla kyetään tutkimaan erilaisten liityntäpysäköintihankkeiden vaikutuksia eri 

kulkumuotojen kysyntään. 

 Kyetään tuottamaan tunnuslukuja tarkastelluista toimenpiteistä. 

 Mallin tulisi kattaa vähintään 14 kunnan alue. 

 Liityntäpysäköintialueen valintamallin muuttujien tulisi olla yksiselitteisiä. 

Tässä työssä laadittavaa liityntäpysäköintimallia kutsutaan LIIPY-malliksi. 

 

2 Liityntäpysäköintimalli 

2.1 Mallin rakenne 

Työlle asetettujen tavoitteiden perusteella liityntäpysäköintimalli päädyttiin päivittämään 

niin, että liityntämatkoja erotellaan jatkossa sekä auto- että joukkoliikennematkoista erilli-

sillä logittimalleilla, jotta voitaisiin paremmin tarkastella erilaisten hankkeiden ja toimien 

vaikutuksia liityntäpysäköintiin. Lisäksi uusi mallirakenne mahdollistaa liityntäpysäköinnin 

siirtymätarkastelun eli mallilla voidaan arvioida, ovatko uudet liityntäpysäköijät olleet aikai-

semmin auto- vai joukkoliikenteen käyttäjiä. 

HSL:n ennustejärjestelmän sijoittelualuejako on paikoitellen pääkaupunkiseudun ulkopuo-

lella karkeahko, joten liityntäpysäköintialueet päädyttiin koodaamaan Emme-muotoiseen 

liikenneverkkoon omina osa-alueinaan, jotta potentiaalisia liityntäpysäköijiä ei jäisi mallin 

ulkopuolelle osa-alueiden sisäisten matkojen mallintamisen ongelmallisuuden vuoksi. Päi-

vitettävä liityntäpysäköintimalli kattaa koko pääkaupunkiseudun työssäkäyntialueen. 

LIIPY-mallin rakenne on esitetty kuvassa 1. Liityntäpysäköintimalli on edelleen HSL:n var-

sinaisen mallijärjestelmän erillinen osamalli, joka ajetaan tarvittaessa HELMET-mallin en-

nusteajon jälkeen. LIIPY-malli koostuu kahdesta erillisestä tasosta, joista ensimmäisellä 

mallinnetaan liityntäpysäköinnin kysyntää ja toisella tasolla mallinnetaan liityntäpysäköin-

tialueen valintaa. LIIPY-malli on iteratiivinen prosessi, jonka jokaisella kierroksella ajetaan 

sekä liityntäpysäköinnin kysyntä- että liityntäpysäköintialueen valintamallit.  

Liityntäpysäköinnin kysyntätasolla liityntämatkoja erotellaan automatkoista, joilla autoa ei 

tarvita määränpäässä, sekä joukkoliikennematkoista, joiden matkustajilla olisi auto käytet-

tävissä aina tai melkein aina. 

LIIPY-malliin sisältyy liityntäpysäköintialueiden kapasiteettirajoite, joka lisää matka-aikaa 

täysille tai pian täyttyville liityntäpysäköintialueille suuntautuvilla matkoilla. Liityntä-

pysäköintialueen täyttymisestä muodostuva lisäviivytys lasketaan erikseen laaditun liiken-

nemäärä-viivytysfunktion perusteella. Liityntäpysäköintialueille suuntautuvien automatko-

jen osalta matka-ajat päivittyvät jokaisella mallin laskentakierroksella, jolloin liityntä-

pysäköinnin kysyntä voi muuttua liityntäpysäköinnin tarjonnan mukaan.  
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Mallissa on siis takaisinkytkentä siltä osin, kuinka suuri osa autoilijoista tai joukkoliiken-

teen käyttäjistä valitseekin liityntäpysäköinnin. Sen sijaan takaisinkytkentää HELMET-

malleihin asti ei ole eli kuvan 1 ylimmällä rivillä olevat kulkutapakohtaiset matkamatriisit 

eivät muutu. 

 

 

Kuva 1.  Liityntäpysäköintimallin rakenne. 
 
 

LIIPY-mallilla mallinnetaan liityntäpysäköinnin kysyntää aamuhuipputunnin aikana. Malli 

laajentaa aamuhuipputunnin liityntäpysäköintiennusteet liityntäpysäköintialuekohtaisen 

kuormituksen osalta vuorokausitasolle, jotta liityntäpysäköintialueiden pysäköintipaikka-

määrän riittävyyttä voidaan arvioida. Malli olettaa, että liityntäpysäköintialueille saapuvista 

liityntämatkoista keskimäärin 50 % tapahtuu aamuhuipputunnin aikana. Oletus perustuu 

vuonna 2008 toteutettuun liityntäpysäköintitutkimukseen. 

Liityntäpysäköinnin ennusteprosessissa muodostetaan myös iltahuipputunnin liityntä-

pysäköintimatriisi, joka laaditaan aamuhuipputunnin matkamatriisin transpoosina kerrottu-

na 0,8:lla. Transponoidun aamuhuipputunnin kysynnän kerroin perustuu vuosina 2007 ja 

2008 tehdyn liikkumistutkimuksen tietoihin. 
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Malli tuloksena saadaan seuraavat tiedot: 

 liityntäpysäköinnin aamu- sekä iltahuipputunnin matkamatriisit auto-osamatkojen 

(lähtöpaikasta liityntäpysäköintialueelle) sekä joukkoliikenneosamatkojen (liityn-

täpysäköintialueelta määränpäähän) osalta 

 liityntäpysäköinnin aamu- sekä iltahuipputunnin matkamatriisit (lähtöpäästä mää-

ränpäähän) 

 aamu- ja iltahuipputunnin muokatut auto- ja joukkoliikennematkamatriisit (liityntä-

pysäköintimatkat mukana matriiseissa eli matkojen kokonaismäärä on kasvanut) 

 vuorokausitason liityntäpysäköintialuekohtainen kuormitus 

 vuorokausitason liityntäpysäköintialuekohtainen kysyntäpotentiaali (ilman kapasi-

teettirajoitetta). 

2.2 Liityntäpysäköintikysynnän mallintaminen 

Liityntäpysäköinnin kysyntämalli koostuu kahdesta erillisestä logittimallista, joista ensim-

mäisellä erotellaan liityntämatkoja autoliikenteen matkoista ja toisella joukkoliikenteen 

matkoista. Logittimallit estimoitiin LIMDEP-ohjelmistolla. 

2.2.1 Liityntäpysäköinnin kysyntämallien estimointi 

Automatkoista liityntämatkoja erotteleva logittimalli estimoitiin vuosina 2007–2008 toteute-

tun liikkumistutkimuksen sekä vuonna 2008 tehdyn liityntäpysäköintitutkimuksen havain-

noista laaditun yhdistetyn aineiston perusteella. Havaittujen liityntäpysäköintimatkojen 

osalta käytettiin liityntäpysäköintitutkimuksen havaintoja ja vaihtoehtoisten automatkojen 

osalta käytettiin liikkumistutkimuksen automatkahavaintoja. Liityntäpysäköintitutkimuksen 

havainnoista käytettiin vain niitä havaintoja, joissa vastaaja oli ilmoittanut, että tehdyn lii-

tyntämatkan vaihtoehto olisi ollut kokonaan autolla tehty matka.  

Joukkoliikennematkoista liityntämatkoja erotteleva logittimalli estimoitiin niin ikään vuosina 

2007–2008 toteutetun liikkumistutkimuksen sekä vuonna 2008 tehdyn liityntäpysäköinti-

tutkimuksen havainnoista laaditun yhdistetyn aineiston perusteella. Liityntäpysäköintimat-

kahavaintoina käytettiin liityntäpysäköintitutkimuksen havaintoja ja vaihtoehtoisten joukko-

liikennematkojen osalta käytettiin liikkumistutkimuksen joukkoliikennematkahavaintoja. 

Liityntäpysäköintitutkimuksen havainnoista käytettiin vain niitä havaintoja, joissa vastaaja 

oli ilmoittanut, että tehdyn liityntämatkan vaihtoehto olisi ollut kokonaan joukkoliikenteellä 

tehty matka. 

Havaintoaineistoissa käytettiin ainoastaan aamuhuipputunnin (klo 7:15–8:14) aikana teh-

tyjä havaintoja. Aikarajaus tehtiin matkan lähtöajan mukaan. 

Sekä havaittujen että vaihtoehtoisten matkojen ominaisuudet (matka-ajat, kustannukset 

ym.) määritettiin Emme-ohjelmistolla. Liikkumistutkimuksessa havaittujen auto- ja joukko-
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liikennematkojen vaihtoehtoisilla liityntämatkoilla käytetyt liityntäpysäköintialueet määritet-

tiin Emme-ohjelmiston avulla minimoimalla yleistettyä matkavastusta. Yleistetyt matkavas-

tukset määritettiin käyttämällä HSL:n ennustejärjestelmän kotiperäisten työmatkojen kul-

kutapamallin painokertoimia matka-aika- ja kustannusmuuttujille. 

2.2.2 Autoliikennematkoista liityntämatkoja erotteleva malli 

Automatkoista liityntämatkoja erotteleva malli erottelee liityntämatkoja automatkoista, joilla 

autoa ei tarvita matkan määränpäässä. Malli olettaa, että 10 %:ssa kaikista aamuhuippu-

tunnin automatkoista autoa tarvitaan matkan määränpäässä. Kyseinen oletus on arvio, 

sillä tutkimustietoa ei liikkumistutkimuksesta tai liityntäpysäköintitutkimuksesta ollut saata-

villa. Oletus on muutettavissa, jos parempaa tietoa on saatavilla. 

Autoliikennematkoista erotteleva malli on logittimalli, jossa valintamahdollisuuksina on 

matkustaa koko matka autolla tai liityntäpysäköidä auto matkan varrelle ja jatkaa joukkolii-

kenteellä määränpäähän. Vaihtoehtojen hyötyfunktiot on esitetty seuraavassa: 

Auto-kulkutavan hyötyfunktio: 

AUAU CTautoV *064.0*1374.04324.5)(          ,                                             (1) 

missä 

TAU = autoliikenteen matka-aika [min] 

CAU = autoliikenteen yhdistetty kustannusmuuttuja [€] (ajokustannus + määränpään 

pysäköintikustannus). 

Liityntäkulkutavan hyötyfunktio: 

KANTAJLLPAU DPCTliipyV *6367.1*0526.0*064.0*1374.0)(        ,         (2) 

missä 

TAU = auto-osamatkan matka-aika [min] 

CLP = liityntäpysäköinnin yhdistetty kustannusmuuttuja [€] (auto-osamatkan ajokus-

tannus + liityntäpysäköintialuekohtainen pysäköintimaksu + joukkoliikennelipun hinta)  

PJL = joukkoliikenneosamatkan painotettu matka-aika (matkavastus) [min] 

DKANTA = kantakaupunki-dummy (saa arvon 1 matkoilla, jotka suuntautuvat Helsingin 

kantakaupunkiin, muulloin muuttuja saa arvon 0). 

Liityntäpysäköintikulkutavan hyötyfunktioon jouduttiin lisäämään kantakaupunki-dummy, 

joka saa arvon 1, kun matkan määränpää on Helsingin kantakaupunki. Liityntäpysäköinti-
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tutkimuksen mukaan pääkaupunkiseudun työssäkäyntialueella tehdyistä liityntämatkoista, 

joilla vastaaja on ilmoittanut vaihtoehtoiseksi kulkutavaksi henkilöauton, noin 72 % suun-

tautuu Helsingin kantakaupunkiin. Kantakaupunkiin suuntautuvien liityntämatkojen osuutta 

ei saatu kuvattua riittävän hyvin ilman kantakaupunki-dummyä.  

Liikkumistutkimuksesta saatiin 219 565 automatkahavaintoa ja liityntäpysäköintitutkimuk-

sesta 2 391 liityntäpysäköintimatkahavaintoa.  Malli estimoitiin laajennuskertoimilla laa-

jennettujen havaintojen perusteella. Automatkoista liityntämatkoja erottelevan mallin tilas-

tolliset tunnusluvut on esitetty taulukossa 1. 

Taulukko 1.   Automatkoista liityntämatkoja erottelevan mallin tilastolliset tunnusluvut. 
 

Muuttuja Kerroin Keskihajonta T‐Arvo

Vakio (auto) 5.4324 0.00644 84.291

Automatkan matka‐aika (auto) ‐0.1374 0.00028 ‐49.165

Yhdistetty kustannusmuuttuja (auto) ‐0.064 0.00112 ‐5.727

Auto‐osamatkan matka‐aika (liipy) ‐0.1374 0.00028 ‐49.165

Joukkoliikenneosamatkan painotettu matka‐aika (liipy) ‐0.0526 0.00019 ‐27.295

Yhdistetty kustannusmuuttuja (liipy) ‐0.064 0.00112 ‐5.727

Kantakaupunki‐dummy (liipy) 1.6367 0.00548 29.847

221 956 havaintoa, ρ
2
(C) = 0,32  

 

Automatkoista liityntämatkoja erottelevaa mallia estimoitaessa jouduttiin yhdistämään kus-

tannusmuuttujia sekä auto- että liityntäkulkutapojen osalta, jotta kaikille muuttujille estimoi-

tuisi oikeanmerkkinen kerroin. Parhaat tulokset tuottava mallirakenne saavutettiin käyttä-

mällä molempien kulkutapojen osalta kustannusmuuttujilla sekä automatkan matka-ajalla 

samoja kertoimia.  

Autoliikenteen mallissa liityntäpysäköintikulkutavan joukkoliikenneosamatkan muuttujana 

käytetään puhtaan matka-ajan sijasta painotettua matka-aikaa, koska siten mallilla saavu-

tettiin parempia tuloksia. Voidaan myös ajatella, että painotettu matka-aika kuvaa joukko-

liikematkan ominaisuuksia laajemmin kuin painottamaton matka-aika. Lisäksi myös HELMET-

mallin kulkutavan valintamalleissa käytetään joukkoliikenteen osalta painotettua matka-

aikaa painottamattoman matka-ajan sijasta, joten liityntäpysäköintimallissa on luontevaa 

käyttää samaa muuttujaa. 

2.2.3 Joukkoliikennematkoista liityntämatkoja erotteleva malli 

Joukkoliikenteen osalta liityntämatkoja erotellaan niiden matkustajien tekemistä matkoista, 

joilla olisi auto käytettävissä aina tai melkein aina. Tietoa auton käyttömahdollisuudesta 

kunnittain on saatu vuosina 2007 ja 2008 toteutetusta liikkumistutkimuksesta. 
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Liityntämatkoja erotellaan joukkoliikennematkoista logittimallilla, jossa valintamahdolli-

suuksina on matkustaa koko matka joukkoliikenteellä tai ajaa autolla liityntäpysäköintialu-

eelle ja jatkaa matkaa joukkoliikenteellä määränpäähän. Vaihtoehtojen hyötyfunktiot on 

esitetty seuraavassa: 

Joukkoliikenne-kulkutavan hyötyfunktio: 

JLVjklV *213.0387.4)(     ,                                                                                 (3) 

missä 

VJL = joukkoliikenteen yleistetty matkavastus [min] (joukkoliikenteen matka-aika + 

(joukkoliikennelipun hinta / 0,1203) ). 

Liityntäkulkutavan hyötyfunktio: 

KANTAJLAU DVVliipyV *5332.1*213.0*213.0)(       ,                                     (4) 

missä 

VAU = auto-osamatkan yleistetty matkavastus [min] (autoliikenteen matka-aika + ajo-

kustannus + (liityntäpysäköintialueen pysäköintimaksu / 0,1203) ) 

VJL = joukkoliikenneosamatkan yleistetty matkavastus [min] (joukkoliikenteen matka-

aika + (joukkoliikennelipun hinta / 0,1203) ) 

DKANTA = kantakaupunki-dummy (saa arvon 1 matkoilla, jotka suuntautuvat Helsingin 

kantakaupunkiin, muulloin muuttuja saa arvon 0). 

Yleistettyjä matkavastuksia laskettaessa euromääräiset kustannukset on muutettu ajaksi 

(minuuteiksi) käyttämällä ajan arvoja 7,22 euroa/tunti eli 0,1203 euroa/minuutti. Samaa 

ajan arvoa on käytetty HSL:n varsinaisessa mallijärjestelmässä yleistettyjä matkavastuk-

sia laskettaessa. Tosin niissä aika on muutettu euroiksi. 

Liityntäpysäköintikulkutavan hyötyfunktioon jouduttiin lisäämään kantakaupunki-dummy, 

joka saa arvon 1, kun matkan määränpää on Helsingin kantakaupunki. Liityntäpysäköinti-

tutkimuksen mukaan pääkaupunkiseudun työssäkäyntialueella tehdyistä liityntämatkoista, 

joilla vastaaja on ilmoittanut vaihtoehtoiseksi kulkutavaksi joukkoliikenteen, noin 80 % 

suuntautuu Helsingin kantakaupunkiin. Kantakaupunkiin suuntautuvien liityntämatkojen 

osuutta ei saatu kuvattua riittävän hyvin ilman kantakaupunki-dummyä. Tässä työssä Hel-

singin kantakaupunkiin kuuluviksi luetut kaupunginosat on esitetty liitteessä 1. 

 Liikkumistutkimuksesta saatiin 63 394 joukkoliikennematkahavaintoa ja liityntäpysäköinti-

tutkimuksesta 2 446 liityntäpysäköintimatkahavaintoa.  Malli estimoitiin laajennuskertoimil-
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la laajennettujen havaintojen perusteella. Joukkoliikenteestä liityntämatkoja erottelevan 

mallin tilastolliset tunnusluvut on esitetty taulukossa 2. 

Taulukko 2.   Joukkoliikennematkoista liityntämatkoja erottelevan mallin tilastolliset tunnusluvut. 
 

Muuttuja Kerroin Keskihajonta T‐Arvo

Vakio (jkl) 4.387 0.05618 86.669

Joukkoliikennematkan yleistetty matkavastus (jkl) ‐0.0213 0.00124 ‐17.178

Auto‐osamatkan yleistetty matkavastus (liipy) ‐0.0213 0.00124 ‐17.178

Joukkoliikenneosamatkan yleistetty matkavastus (liipy) ‐0.0213 0.00124 ‐17.178

Kantakaupunki‐dummy (liipy) 1.5332 0.05428 28.243

65840 havaintoa, ρ
2
(C) = 0,06  

 

Joukkoliikennematkoista liityntämatkoja erottelevan mallin estimoinnissa jouduttiin pääty-

mään hyvin yksinkertaiseen malliin, jossa muuttujina ovat ainoastaan yleistetyt matkavas-

tukset (minuutteina) sekä liityntäkulkutavalla kantakaupunki-dummy. Toinen vaihtoehto 

mallirakenteeksi oli malli, jossa muuttujina dummyn lisäksi olisivat pelkästään kulkutapo-

jen matka-ajat. Yleistettyjä matkavastuksia käyttämällä estimointiin saatiin sisällytettyä 

myös matkan kustannusten vaikutus, joten lopulliseksi mallirakenteeksi päädyttiin valitse-

maan yleistettyihin matkavastuksiin perustuva malli. 

Liityntäpysäköintitutkimuksen perusteella liityntämatkoilla liityntäpysäköinti pyritään yleen-

sä tekemään kohtalaisen lähellä lähtöpaikkaa, joten suurin osa liityntämatkasta tehdään 

joukkoliikennevälineillä. Joukkoliikennematkoista liityntämatkoja erottelevan mallin esti-

moinnissa havaitut ongelmat voivat johtua juuri siitä, että vertailtavat vaihtoehdot ovat liian 

samankaltaisia. 

2.3 Liityntäpysäköintialueen valinnan mallintaminen 

Liityntäpysäköintialueen valintaa mallinnetaan logittimallilla. Työn yhteydessä testattiin 

useita vaihtoehtoja mallin muuttujiksi ja niiden kertoimiksi. Menetelmä on vastaava kuin 

aiemmassa, vuonna 2009 laaditussa mallissa, mutta logittimallin muuttujat sekä kertoimet 

on määritetty uudelleen, jotta malli vastaisi paremmin liityntäpysäköinnin vaikutustarkaste-

luiden tarpeita ja mallin muuttujat olisivat yksiselitteisempiä.  
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2.3.1 Mallirakenne 

Liityntäpysäköintialueen valintamalli laskee kullekin liityntäpysäköintimatkalle liityntä-

pysäköintialueiden valintatodennäköisyydet kaikkien liityntäpysäköintialueiden osalta. Va-

lintatodennäköisyydet lasketaan seuraavan hyötyfunktion perusteella: 

MKTKKTV JLJLLPAU
AU

AU *8.0*4.0*15.0*5.0*1.0*5.0               (5) 

missä 

TAU = auto-osamatkan matka-aika [min] 

KAU = auto-osamatkan ajoneuvokustannus [€] 

KLP = liityntäpysäköintialuekohtainen pysäköintikustannus [€] 

TJL = joukkoliikenneosamatkan matka-aika [min] 

KJL = joukkoliikenneosamatkan lipun hinta [€] 

M = myymäläkerrosalan kokotekijä. 

 

Kunkin osa-alueparin välinen liityntäpysäköintikysyntä jaetaan liityntäpysäköintialueille 

mallinnettujen valintatodennäköisyyksien suhteessa. Kunkin osa-alueparin osalta liityntä-

pysäköintialueen valinta suoritetaan kaikkien pääkaupunkiseudun työssäkäyntialueen 

liityntäpysäköintialueiden kesken. Mallin osalta voidaan olettaa, että epäloogisten alueiden 

valinta ei ole kovinkaan yleistä. 

Liityntäpysäköintialueen valintamallissa on mukana myymäläkerrosalan kokotekijä, joka 

kuvaa liityntäpysäköintialueen välittömässä läheisyydessä sijaitsevia palveluita. Myymälä-

kerrosalan kokotekijä on laadittu HELMET-mallin lähtötietona annettavan myymäläker-

rosalatiedon luonnollisena logaritmina. Myymäläkerrosalatieto annetaan HELMET-malliin 

ennustealuejaossa. Liityntäpysäköintimalli toimii sitä tiheämmässä sijoittelualuejaossa, 

joten liityntäpysäköintialueiden osalta joudutaan arvioimaan, kuinka suuri osa sen ennus-

tealueen myymäläkerrosalasta, jolla liityntäpysäköintialue sijaitsee, on liityntäpysäköinti-

alueen välittömässä läheisyydessä. Myymäläkerrosalatietoa on perusennusteiden lähtö-

tietoihin jouduttu korjaamaan Riihimäen sekä Tikkurilan osalta. Riihimäellä myymäläker-

rosalatieto oli selvästi liian pieni (Riihimäen keskustassa noin 2 600 k-m2), kun todellisuu-

dessa rautatieaseman ja liityntäpysäköintialueen vieressä sijaitsee kauppakeskus Atomi. 

Tikkurilassa kauppakeskus Tikkuri sijaitsee rautatieaseman välittömässä läheisyydessä, 

mutta eri ennustealueella, jolloin oli perusteltua käyttää liityntäpysäköintialueella kauppa-

keskuksen kerrosalatietoa. 
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2.3.2 Kapasiteettirajoite 

Liityntäpysäköintialueen valintamallissa on kapasiteettirajoite, joka on toteutettu liityntä-

pysäköintialueiden syöttölinkkien viivytysfunktioihin perustuen. Viivytysfunktio on laadittu 

mukailemalla HELMET-mallin viivytysfunktioita seuraavat periaatteet huomioiden: 

 Viivytys vapaissa oloissa on noin 1 minuutti. 

 Viivytys säilyy pienenä, kunnes alue alkaa olla melko täynnä (noin 75 % täyttöas-

te). 

 Alueen täyttyessä viivytys kasvaa riittävän suureksi, jotta aletaan valita muita lii-

tyntäpysäköintialueita. 

 Funktio sallii kapasiteetin ylityksen, jotta erittäin houkuttelevat asemat korostuvat 

lisäviivytyksestä huolimatta. 

 Iteratiivinen kapasiteettirajoite konvergoi järkevässä ajassa. 

Viivytysfunktio (fd90) on esitetty kuvassa 2.  

 

Kuva 2. Liityntäpysäköintialueiden syöttölinkkien viivytysfunktio (fd90), esimerkkinä 200-paikkaisen 
alueen viivytyksen muodostuminen alueen kuormituksen mukaan. 
 
Funktion mukaan vapaissa oloissa liityntäpysäköintialueen syöttölinkiltä tulee noin 1 mi-

nuutin viivytys, joka kuvastaa pysäköintiin kuluvaa aikaa. Liityntäpysäköintialueen täytty-
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essä funktion perusteella määritetty viivytys kasvaa, mikä kuvaa pysäköintipaikan hake-

miseen kuluvan ajan kasvua vapaiden paikkojen vähentyessä sekä pysäköintipaikkojen 

saatavuuden epävarmuutta. Liityntäpysäköintialuekohtaisten kuormitusten muuttuessa 

liityntäpysäköintialueille suuntautuvien automatkojen matka-ajat lasketaan jokaisella liityn-

täpysäköintimallin laskentakierroksella uudelleen. Uusia matka-aikoja laskettaessa liityn-

täpysäköintialueiden viivytysfunktion perusteella vapaissa oloissa muodostuva 1 minuutin 

”perusviivytys” vähennetään kaikilta liityntäpysäköintialueelle suuntautuvilta automatkoilta, 

sillä kysyntämallien estimoinnissa ei ole huomioitu pysäköintiin kuluvia viivytyksiä auto- tai 

liityntäkulkutapojen osalta. Lisäviivytystä muodostuu käytännössä ainoastaan liityntämat-

koilla, jotka suuntautuvat liityntäpysäköintialueille, joiden käyttöaste on yli 70 %. 

Konvergoinnin nopeuttamiseksi liityntäpysäköintialueille suuntautuvien automatkojen 

matka-ajat lasketaan 2. laskentakierroksesta alkaen kahden kierroksen keskiarvona. 

Kapasiteettirajoite toimii seuraavasti: 

1. Lasketaan liityntäpysäköintialuekohtaiset kuormitukset (potentiaali). 

2. Sijoitellaan autoliikenteen kysyntä, jossa mallinnetut liityntäpysäköintimatkat on 

otettu huomioon. 

3. Sijoittelusta saadaan uudet autoliikenteen matka-ajat, joista vähennetään vapais-

sa oloissa muodostuva 1 minuutin perusviivytys liityntäpysäköintialueille suuntau-

tuvilta matkoilta. Lisäksi liityntäpysäköintialueille suuntautuvien automatkojen 

matka-ajat lasketaan kahden peräkkäisen kierroksen keskiarvona (2. laskenta-

kierroksesta lähtien). 

4. Lasketaan liityntäpysäköinnin kysyntä (uusilla matka-ajoilla). 

5. Lasketaan liityntäpysäköintialuekohtaiset kuormitukset (uusilla matka-ajoilla). 

6. Laskentaa (kohtia 2–5) jatketaan kunnes haluttu laskentakierrosten määrä täyttyy. 

2.4 Ennusteprosessin kuvaus 

Liityntäpysäköinnin ennusteprosessi on seuraava: 

1. Haetaan ennustepankista tarvittavia lähtötietoja ja kopioidaan ne sijoittelupank-

kiin. 

2. Sijoitellaan HSL:n liikennemallin tuloksena saadut auto- ja joukkoliikennematkat 

liikenneverkolle mallien tarvitsemien vastustietojen saamiseksi. 

3. Lasketaan liityntäpysäköinnin kysyntä. 

4. Valitaan mallinnetuilla liityntämatkoilla käytettävät liityntäpysäköintialueet (poten-

tiaali). 

5. Poistetaan HSL:n liikennemallin tuloksena saaduista auto- ja joukkoliikennemat-

koista liityntäpysäköintimallin erottelemat liityntämatkat (lähtöpaikoista määrä-

paikkoihin) ja lisätään autoliikennematriisiin liityntäpysäköintimallin tuottamat auto-
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osamatkat (lähtöpaikoista liityntäpysäköintialueille) sekä joukkoliikennematriisiin 

liityntäpysäköintimallin tuottamat joukkoliikenneosamatkat (liityntäalueilta määrä-

paikkoihin). 

6. Sijoitellaan muokattu autoliikenteen matriisi liikenneverkolle liityntäpysäköintialu-

eille suuntautuvien automatkojen matka-aikojen päivittämiseksi. 

7. Lasketaan liityntäpysäköinnin kysyntä liityntäpysäköintialueille suuntautuvien au-

tomatkojen osalta päivitetyillä matka-ajoilla. 

8. Valitaan mallinnetuilla liityntämatkoilla käytettävät liityntäpysäköintialueet päivite-

tyillä matka-ajoilla. 

9. Poistetaan HSL:n liikennemallin tuloksena saaduista auto- ja joukkoliikennemat-

koista liityntäpysäköintimallin erottelemat liityntämatkat (lähtöpaikoista määrä-

paikkoihin) ja lisätään autoliikennematriisiin liityntäpysäköintimallin tuottamat au-

to-osamatkat (lähtöpaikoista liityntäpysäköintialueille) sekä joukkoliikennematrii-

siin liityntäpysäköintimallin tuottamat joukkoliikenneosamatkat (liityntäalueilta 

määräpaikkoihin). 

10. Sijoitellaan muokattu autoliikenteen matriisi liikenneverkolle liityntäpysäköintialu-

eille suuntautuvien automatkojen matka-aikojen päivittämiseksi. Mallin konver-

goinnin edistämiseksi liityntäpysäköintialueille suuntautuvien automatkojen mat-

ka-ajat lasketaan 2. laskentakierroksesta eteenpäin kahden edeltävän kierroksen 

keskiarvona. 

11. Toistetaan kohtia 7–10, kunnes halututtu laskentakierrosten määrä täyttyy. 

12. Lasketaan iltahuipputunnin liityntäpysäköintimatriisit. 

13. Sijoitellaan sekä aamu- että iltahuipputunnin auto- ja joukkoliikennematriisit (lii-

tyntäpysäköinnin vaikutus huomioituna) liikenneverkolle. 

Liityntäpysäköinnin ennusteprosessissa ainoastaan liityntäpysäköintialueille suuntautuvien 

automatkojen matka-ajat päivitetään jokaisella laskentakierroksella, jotta kapasiteettirajoit-

teen yhteydessä lasketut lisäviivytykset saadaan sisällytettyä autoliikenteen matka-

aikoihin. Joukkoliikenteen matka-ajat eivät kapasiteettirajoitteen myötä muutu, joten niitä 

ei ole tarpeen päivittää. Ensimmäisellä kierroksella käytettävissä liityntäpysäköintialueelle 

suuntautuvien automatkojen matka-ajoissa ei ole mukana liityntäpysäköintialuekohtaisia 

viivytyksiä, toisien sanoen liityntäpysäköintitarjonta ei rajoita liityntäpysäköinnin kysynnän 

määrää eikä vaikuta liityntäpysäköintialueen valintaan. Niinpä prosessin ensimmäisen 

laskentakierroksen tuloksena saadaan liityntäpysäköinnin kysyntäpotentiaali liityntä-

pysäköintialueittain. Toisesta laskentakierroksesta lähtien autoliikenteen sijoittelun tulok-

sena saatavat, liityntäpysäköintialueille suuntautuvien automatkojen matka-ajat sisältävät 

liityntäpysäköintialueiden kuormittumisesta aiheutuvat lisäviiveet, joista on poistettu va-

paissa oloissa muodostuva 1 minuutin perusviivytys. Toisesta laskentakierroksesta lähtien 

liityntäpysäköinnin kysyntämalli sekä liityntäpysäköintialueen valintamalli käyttävät autolii-
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kenteen matka-aikoina kahden edellisen kierroksen keskiarvona laskettuja matka-aikoja 

ennusteprosessin konvergoinnin edistämiseksi. 

LIIPY-mallien Emme-käyttöliittymästä ja pysäköintialueita vastaavien sentroidien nume-

roista on tehty erillinen julkaisematon käyttöohje.  

 

3 Liityntäpysäköintiennusteet 

3.1 Nykytilaennuste (2008) 

LIIPY-mallilla laadittiin nykytilaennuste (vuodelle 2008). Nykytilaennusteen matkamääriä 

on verrattu kuntatasolla vuonna 2008 toteutetussa liityntäpysäköintitutkimuksessa havait-

tuihin matkamääriin taulukoissa 3 ja 4. Autoliikennematkoista liityntämatkoja erottelevan 

mallin tuloksia on verrattu niihin liityntäpysäköintitutkimuksen havaintoihin, joissa vastaaja 

oli ilmoittanut vaihtoehtoiseksi kulkutavaksi auton koko matkalla. Joukkoliikennematkoista 

liityntämatkoja erottelevan mallin tuloksia verrataan vastaavasti niihin liityntäpysäköintitut-

kimuksen havaintoihin, joissa vaihtoehtoiseksi kulkutavaksi on ilmoitettu joukkoliikenne 

koko matkalla. 

Taulukko 3. Liityntäpysäköinnin matkamääräennusteet vuodelle 2008 (autoliikenteestä erotellut 
liityntämatkat). 
 

2008

Lähtökunta Määränpää Havaitut Mallinnettu Malli löytää

Helsinki Kaikki 180 266 147 %

Espoo Kaikki 152 170 112 %

Kauniainen Kaikki 12 8 64 %

Vantaa Kaikki 223 223 100 %

Kirkkonummi Kaikki 126 54 43 %

Kerava Kaikki 95 68 71 %

Nurmijärvi Kaikki 25 30 120 %

Sipoo Kaikki 61 20 32 %

Järvenpää Kaikki 95 54 57 %

Tuusula Kaikki 71 49 69 %

Hyvinkää Kaikki 83 27 33 %

Mäntsälä Kaikki 60 15 26 %

Riihimäki Kaikki 44 19 44 %

HSL‐alue Helsinki 693 700 101 %

HSL‐alueen ulkopuoli Helsinki 491 495 101 %

HSL‐alue HSL‐alue 781 780 100 %

Kaikki Helsingin kantakaupunki 972 1 059 109 %

Kaikki Kaikki 1 346 1 352 100 %

Kantakaupunkiin suuntautuvien liityntäpysäköintimatkojen osuus 72 % 78 %

Autoliikenteestä erotellut liityntämatkat Nykytilanne (2008)
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Taulukko 4. Liityntäpysäköinnin matkamääräennusteet vuodelle 2008 (joukkoliikenteestä erotellut 
liityntämatkat). 
 

2008

Lähtökunta Määränpää Havaitut Mallinnettu Malli löytää

Helsinki Kaikki 359 474 132 %

Espoo Kaikki 244 219 90 %

Kauniainen Kaikki 15 13 87 %

Vantaa Kaikki 309 209 68 %

Kirkkonummi Kaikki 80 31 39 %

Kerava Kaikki 103 22 22 %

Nurmijärvi Kaikki 12 29 242 %

Sipoo Kaikki 35 17 49 %

Järvenpää Kaikki 86 23 27 %

Tuusula Kaikki 37 25 69 %

Hyvinkää Kaikki 78 21 27 %

Mäntsälä Kaikki 41 19 46 %

Riihimäki Kaikki 7 32 444 %

HSL‐alue Helsinki 1 010 803 80 %

HSL‐alueen ulkopuoli Helsinki 333 252 76 %

HSL‐alue HSL‐alue 1 101 962 87 %

Kaikki Helsingin kantakaupunki 1 189 908 76 %

Kaikki Kaikki 1 478 1 398 95 %

Kantakaupunkiin suuntautuvien liityntäpysäköintimatkojen osuus 80 % 65 %

Joukkoliikenteestä erotellut liityntämatkat Nykytilanne (2008)

 

 

LIIPY-malli ennustaa noin 97 % liityntäpysäköintitutkimuksessa havaituista liityntä-

pysäköintimatkoista. Autoliikenteestä eroteltujen liityntämatkojen osalta malli ennustaa 

100 % havaituista matkoista ja joukkoliikenteestä eroteltujen matkojen osalta noin 95 %. 

Ottaen huomioon liityntäpysäköintitutkimuksen havaintojen epävarmuuden, on mahdollis-

ta, että liityntäpysäköintimalli hieman yliennustaa todellista liityntäpysäköinnin kysyntää. 

Liityntäpysäköintitutkimuksen osalta epävarmuutta tuottaa mm. se, ettei ole tietoa, kuinka 

suuri osuus liityntäpysäköintialueille pysäköineistä on todellisuudessa jatkanut matkaansa 

joukkoliikenteellä. 

Seuraavissa kuvissa on esitetty nykytilanteen liityntäpysäköintiennusteet liityntäpysäköin-

tialueittain. Kuvissa on esitetty liityntäpysäköintialueittain myös vuoden 2011 liityntä-

pysäköintipaikkojen määrä, liityntäpysäköintitutkimuksessa havaittu liityntäpysäköijien 

määrä sekä liityntäpysäköintimallin tuottama liityntäpysäköinnin kysyntäpotentiaali (alue 

valitaan vapaasti ilman paikkamäärärajoitetta). Liityntäpysäköinnin laskentatietona on käy-

tetty ennen vuotta 2008 tehtyjä liityntäpysäköintilaskentoja niiden alueiden osalta, jotka 

eivät olleet mukana liityntäpysäköintitutkimuksessa. 
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Kuva 3. Metroasemien liityntäpysäköintiennuste vuodelle 2008. 
 
 

 
Kuva 4.  Pää- ja oikoratojen asemien liityntäpysäköintiennuste vuodelle 2008. 
 
 

 
Kuva 5. Rantaradan asemien liityntäpysäköintiennuste vuodelle 2008. 



 

 

26

 
Kuva 6. Vantaankosken radan asemien liityntäpysäköintiennuste vuodelle 2008. 
 
 

 
Kuva 7. Linja-autoasemien ja -pysäkkien liityntäpysäköintiennuste vuodelle 2008. 
 
 

Seuraavassa muutamia havaintoja nykytilanteen liityntäpysäköintiennusteesta: 

 Helsingin kantakaupunkiin suuntautuvien liityntämatkojen osuus ylikorostuu au-

tomatkoista erottelevassa mallissa, mutta joukkoliikennematkoista erotteleva mal-

li ennustaa kantakaupunkiin päättyvien matkojen osuuden todellista pienemmäk-

si. 

 Molemmat mallit ylikorostavat Helsingistä alkavien ja erityisesti Helsingin sisäis-

ten liityntämatkojen määrää. 

 LIIPY-malli ennustaa pääkaupunkiseudun kunnista alkavat liityntämatkat kohta-

laisen hyvin, mutta muualla 14 kunnan alueella ennustavuus on huomattavasti 

heikompi. 

 Mäntsälän rautatieaseman kysyntä jää todella pieneksi. 

o  Liityntäpysäköintimalli ei tunnista esimerkiksi Lahden suuntaan lähtevää lii-

tyntäpysäköintiä. 

o  Mäntsälässä junien vuorovälit ovat pitkiä, joten laskennalliset odotusajat 

muodostuvat suuriksi. 
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 Vantaankosken aseman kysyntä jää olemattomaksi. 

o  Myyrmäen aseman vetovoima (mm. palvelut ja lyhyempi joukkoliikenteen 

matka-aika) vienee Vantaankosken kysyntää. 

3.2 Vuoden 2020 ennuste 

Vuoden 2020 liityntäpysäköintiennuste laadittiin vuoden 2020 HLJ-verkolla sekä liikenne-

kysynnällä. Liityntäpysäköintialueiden paikkamääräarviot vuodelle 2020 saatiin HSL:stä. 

 

Taulukko 5. Liityntäpysäköinnin matkamääräennusteet vuodelle 2020 sekä muutos nykytilanteen 
ennusteeseen verrattuna (autoliikenteestä erotellut liityntämatkat). 
 

Lähtökunta Määränpää Mallinnettu Malli löytää Mallinnettu muutos‐%

Helsinki Kaikki 266 147 % 305 15 %

Espoo Kaikki 170 112 % 286 68 %

Kauniainen Kaikki 8 64 % 11 42 %

Vantaa Kaikki 223 100 % 248 11 %

Kirkkonummi Kaikki 54 43 % 61 12 %

Kerava Kaikki 68 71 % 71 4 %

Nurmijärvi Kaikki 30 120 % 38 27 %

Sipoo Kaikki 20 32 % 31 58 %

Järvenpää Kaikki 54 57 % 67 23 %

Tuusula Kaikki 49 69 % 49 1 %

Hyvinkää Kaikki 27 33 % 30 10 %

Mäntsälä Kaikki 15 26 % 19 21 %

Riihimäki Kaikki 19 44 % 17 ‐12 %

HSL‐alue Helsinki 700 101 % 846 21 %

HSL‐alueen ulkopuoli Helsinki 495 101 % 646 31 %

HSL‐alue HSL‐alue 780 100 % 970 24 %

Kaikki Helsingin kantakaupunki 1 059 109 % 1 308 24 %

Kaikki Kaikki 1 352 100 % 1 722 27 %

Kantakaupunkiin suuntautuvien liityntäpysäköintimatkojen osuus 78 % 76 %

Autoliikenteestä erotellut liityntämatkat Nykytilanne (2008) 2020

 

Taulukko 6. Liityntäpysäköinnin matkamääräennusteet vuodelle 2020 sekä muutos nykytilanteen 
ennusteeseen verrattuna (joukkoliikenteestä erotellut liityntämatkat). 
 

Lähtökunta Määränpää Mallinnettu Malli löytää Mallinnettu muutos‐%

Helsinki Kaikki 474 132 % 572 21 %

Espoo Kaikki 219 90 % 249 13 %

Kauniainen Kaikki 13 87 % 16 17 %

Vantaa Kaikki 209 68 % 227 8 %

Kirkkonummi Kaikki 31 39 % 36 16 %

Kerava Kaikki 22 22 % 43 91 %

Nurmijärvi Kaikki 29 242 % 34 17 %

Sipoo Kaikki 17 49 % 25 44 %

Järvenpää Kaikki 23 27 % 39 70 %

Tuusula Kaikki 25 69 % 29 14 %

Hyvinkää Kaikki 21 27 % 35 63 %

Mäntsälä Kaikki 19 46 % 21 13 %

Riihimäki Kaikki 32 444 % 37 14 %

HSL‐alue Helsinki 803 80 % 1 004 25 %

HSL‐alueen ulkopuoli Helsinki 252 76 % 313 24 %

HSL‐alue HSL‐alue 962 87 % 1 135 18 %

Kaikki Helsingin kantakaupunki 908 76 % 1 204 33 %

Kaikki Kaikki 1 398 95 % 1 741 25 %

Kantakaupunkiin suuntautuvien liityntäpysäköintimatkojen osuus 65 % 69 %

Joukkoliikenteestä erotellut liityntämatkat Nykytilanne (2008) 2020
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Liityntäpysäköinnin kokonaiskysyntä kasvaa vuodesta 2008 vuoteen 2020 noin 26 %. Au-

toliikenteestä eroteltujen liityntämatkojen määrä kasvaa noin 27 % ja joukkoliikenteestä 

eroteltujen liityntämatkojen määrä noin 25 %. 

Seuraavissa kuvissa on esitetty vuoden 2020 liityntäpysäköintiennusteet liityntäpysäköin-

tialueittain. Kuvissa on esitetty liityntäpysäköintialueittain myös vuoden 2020 liityntä-

pysäköintipaikkojen määrä, nykytilanteen (vuoden 2008) liityntäpysäköintiennuste sekä 

liityntäpysäköintimallin tuottama liityntäpysäköinnin kysyntäpotentiaali vuoden 2020 en-

nustetilanteessa (alue valitaan vapaasti ilman paikkamäärärajoitetta).  

 

 
Kuva 8. Metroasemien liityntäpysäköintiennuste vuodelle 2020. 
 
 

 
Kuva 9. Pää- ja oikoratojen asemien liityntäpysäköintiennuste vuodelle 2020. 
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Kuva 10. Rantaradan asemien liityntäpysäköintiennuste vuodelle 2020. 
 
 

 
Kuva 11. Vantaankosken radan asemien liityntäpysäköintiennuste vuodelle 2020. 
 
 

 
Kuva 12. Linja-autoasemien ja -pysäkkien liityntäpysäköintiennuste vuodelle 2020. 
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Havaintoja vuoden 2020 liityntäpysäköintiennusteesta: 

 Espoosta lähtevien liityntämatkojen määrä kasvaa huomattavasti nykytilanteen 

ennusteeseen verrattuna (autoliikenteestä erotellut liityntämatkat). 

o  Joukkoliikenne- ja liityntäpysäköintitarjonta ovat parantuneet huomattavasti 

erityisesti Etelä-Espoossa. 

o  Joukkoliikennematkoista eroteltavien liityntämatkojen määrä ei kasva yhtä 

paljon, koska mm. Länsimetro liityntälinjoineen luo aiempaa paremmat 

mahdollisuudet matkojen tekemiseen pelkästään joukkoliikenteellä. 

 HSL-alueen ulkopuolelta lähtevien liityntämatkojen määrä kasvaa enemmän kuin 

koko työssäkäyntialueella keskimäärin. 

 Uudet liityntäpysäköintialueet eivät houkuttele erityisen paljoa liityntäpysäköinti-

kysyntää (lukuun ottamatta Matinkylää, Tapiolaa, Östersundomia sekä Kivistöä). 

 Nykyisillä liityntäpysäköintialueilla kysyntä kasvaa lähinnä Käpylässä, Kyrölässä, 

Järvenpäässä, Hyvinkäällä sekä Riihimäellä.  

3.3 Herkkyystarkastelut 

Nykytilanteen (vuoden 2008) liityntäpysäköintiennusteelle tehtiin neljä erilaista herkkyys-

tarkastelua: 

 liityntäpysäköintipaikkojen paikallinen lisäys 

o  Myyrmäen liityntäpysäköintipaikkamäärän lisäys 82:sta 200 paikkaan 

 autoilun kustannusten muutos 

o  määränpään pysäköintikustannusten kasvu 50 % 

 liityntäpysäköinnin maksullisuus 

o  liityntäpysäköinti maksullista Kehä I:n sisäpuolella (2 euron maksu) 

 joukkoliikenteen kustannusten muutos 

o  joukkoliikenteen lipunhintojen alennus seudullisilla matkoilla (PKS:n sisäis-

ten matkojen hinnat -25 %). 

Herkkyystarkastelut laadittiin ainoastaan LIIPY-mallilla, eli kyseisten toimenpiteiden vaiku-

tuksia ei tarkastelu HSL:n varsinaisella liikennemallilla (sekä nykytilanteen ennusteessa 

että herkkyystarkasteluissa sama auto- ja joukkoliikenteen pohjakysyntä). 

LIIPY-mallin herkkyystarkasteluiden perusteella voidaan todeta, että malli ei reagoi muu-

toksiin kovinkaan herkästi. Muutokset ovat kuitenkin oikean suuntaisia, joten mallin voi-

daan todeta toimivan realistisesti. 
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3.3.1 Liityntäpysäköintipaikkojen paikallinen lisäys 

Liityntäpysäköintipaikkojen määrän paikallisen lisäämisen vaikutuksia tarkasteltiin kasvat-

tamalla Myyrmäen liityntäpysäköintipaikkojen määrä 200 paikkaan. Liityntäpysäköintipaik-

koja lisättiin juuri Myyrmäen liityntäpysäköintialueelle, sillä nykytilaennusteen perusteella 

kyseinen alue osoittautui liityntäpysäköinnin kannalta houkuttelevaksi. Paikkamäärän li-

säämisen vaikutukset liityntäpysäköinnin kysyntään on esitetty taulukossa 7. 

– 
Taulukko 7. Liityntäpysäköintipaikkojen paikallisen lisäyksen vaikutus liityntäpysäköinnin kysyntään. 

Nykytilanne (2008)

Lähtökunta Määränpää Mallinnettu Mallinnettu muutos‐%

Helsinki Kaikki 266 266 0 %

Espoo Kaikki 170 171 0 %

Kauniainen Kaikki 8 8 0 %

Vantaa Kaikki 223 225 1 %

HSL‐alue Helsinki 700 703 0 %

HSL‐alueen ulkopuoli Helsinki 495 492 ‐1 %

HSL‐alue HSL‐alue 780 783 0 %

Kaikki Helsingin kantakaupunki 1 059 1 060 0 %

Kaikki Kaikki 1 352 1 352 0 %

Kantakaupunkiin suuntautuvien liityntäpysäköintimatkojen osuus 78 % 78 %

Nykytilanne (2008)

Lähtökunta Määränpää Mallinnettu Mallinnettu muutos‐%

Helsinki Kaikki 474 474 0 %

Espoo Kaikki 219 219 0 %

Kauniainen Kaikki 13 13 0 %

Vantaa Kaikki 209 210 0 %

HSL‐alue Helsinki 803 804 0 %

HSL‐alueen ulkopuoli Helsinki 252 251 0 %

HSL‐alue HSL‐alue 962 963 0 %

Kaikki Helsingin kantakaupunki 908 908 0 %

Kaikki Kaikki 1 398 1 398 0 %

Kantakaupunkiin suuntautuvien liityntäpysäköintimatkojen osuus 65 % 65 %

Autoliikenteestä erotellut liityntämatkat

Liityntäpysäköintitarjonnan 

paikallinen lisäys

Joukkoliikenteestä erotellut liityntämatkat

Liityntäpysäköintitarjonnan 

paikallinen lisäys

 

Liityntäpysäköintipaikkamäärän paikallisella lisäyksellä ei ole käytännössä vaikutusta lii-

tyntäpysäköinnin kokonaiskysyntään, vaan ainoastaan käytettävän liityntäpysäköintialu-

een valintaan. Myyrmäen liityntäpysäköintikysyntä lisääntyy noin 30 % paikkamäärän lisä-

yksen myötä. Vastaavasti liityntäpysäköintikysyntä vähenee muilla Vantaankosken radan 

asemilla, kuten Martinlaaksossa, Malminkartanossa, Kannelmäessä ja Pohjois-Haagassa. 

Myyrmäen liityntäpysäköintialueen paikkamäärän ollessa nykyisellään (82 paikkaa), ne 

liityntäpysäköijät, jotka eivät mahdu pysäköimään Myyrmäkeen, valitsevat vaihtoehtoisen, 

Vantaankosken radan varrella sijaitsevan liityntäpysäköintialueen. Tällöin vaihtoehtoisia 

liityntäalueita käyttämällä liityntäpysäköintimatkan tekeminen on vielä pelkästään autolla 

tai joukkoliikenteellä tehtyä matkaa taloudellisempi. Myyrmäen paikkamäärän kasvaessa 

aiemmin vaihtoehtoisille liityntäalueille ajautuneet liityntäpysäköijät siirtyvät käyttämään 

Myyrmäen liityntäpysäköintialuetta, mutta paikkamäärän lisäys Myyrmäessä tai vapaiden 
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paikkojen määrän lisääntyminen vaihtoehtoisilla liityntäalueilla ei sujuvoita liityntämatkoja 

niin paljoa, että syntyisi uusia liityntäpysäköintimatkoja. 

3.3.2 Autoilun kustannusten muutos 

Autoilun kustannusten muutoksen vaikutuksia liityntäpysäköinnin kysyntään tarkasteltiin 

kasvattamalla määränpään pysäköintikustannuksia määrää 1,5-kertaisiksi nykyisiin pysä-

köintimaksuihin verrattuna. Autoilun kustannusten muutoksen vaikutuksia liityntäpysäköin-

tiin päädyttiin kuvaamaan pysäköintikustannuksia muuttamalla, vaikka LIIPY-mallissa py-

säköintikustannuksilla sekä autoliikenteen ajokustannuksilla on sama kerroin. Toisien sa-

noen malli ei tee eroa autoliikenteen kustannusten muutokselle, olipa kyseessä polttoai-

neen hinnan tai määränpään pysäköintimaksujen muutos, vaikka todellisuudessa em. 

kustannukset koetaan usein hieman eri tavalla. 

Määränpään pysäköintikustannusten kasvun vaikutukset liityntäpysäköinnin kysyntään on 

esitetty taulukossa 8. 

Taulukko 8. Autoilun kustannusten muutoksen (pysäköintikustannukset 1,5-kertaiset) vaikutukset 
liityntäpysäköinnin kysyntään. 
 

Nykytilanne (2008)

Lähtökunta Määränpää Mallinnettu Mallinnettu muutos‐%

Helsinki Kaikki 266 272 2 %

Espoo Kaikki 170 174 2 %

Kauniainen Kaikki 8 8 2 %

Vantaa Kaikki 223 228 2 %

HSL‐alue Helsinki 700 719 3 %

HSL‐alueen ulkopuoli Helsinki 495 506 2 %

HSL‐alue HSL‐alue 780 799 2 %

Kaikki Helsingin kantakaupunki 1 059 1 090 3 %

Kaikki Kaikki 1 352 1 381 2 %

Kantakaupunkiin suuntautuvien liityntäpysäköintimatkojen osuus 78 % 79 %

Nykytilanne (2008)

Lähtökunta Määränpää Mallinnettu Mallinnettu muutos‐%

Helsinki Kaikki 474 474 0 %

Espoo Kaikki 219 219 0 %

Kauniainen Kaikki 13 13 0 %

Vantaa Kaikki 209 209 0 %

HSL‐alue Helsinki 803 803 0 %

HSL‐alueen ulkopuoli Helsinki 252 251 0 %

HSL‐alue HSL‐alue 962 962 0 %

Kaikki Helsingin kantakaupunki 908 907 0 %

Kaikki Kaikki 1 398 1 396 0 %

Kantakaupunkiin suuntautuvien liityntäpysäköintimatkojen osuus 65 % 65 %

Autoliikenteestä erotellut liityntämatkat

Autoliikenteen kustannusten 

muutos

Joukkoliikenteestä erotellut liityntämatkat

Autoliikenteen kustannusten 

muutos

 

Määränpään pysäköintikustannusten kasvu lisää autoliikenteestä eroteltujen liityntämatko-

jen määrää noin 2 %. Joukkoliikenteestä eroteltujen liityntämatkojen määrä säilyy ennal-

laan. Liityntäpysäköinnin kysyntä kasvaa tasaisesti koko työssäkäyntialueella, mikä johtuu 
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osittain siitä, että suurin osa kaikista liityntäpysäköintimatkoista päättyy Helsingin kanta-

kaupunkiin, missä pysäköinti on maksullista. 

Autoliikenteen kustannusten muutos ei muuta odotetusti joukkoliikenteestä eroteltavien 

liityntämatkojen määrää, sillä autoilun kustannusten muutosta ei ole tarkasteltu ensin 

HELMET-mallilla. Määränpään pysäköintikustannusten muutos kasvattaisi oletettavasti 

joukkoliikennematkustajien määrää ja vähentäisi autoliikennematkoja, jolloin vaikutukset 

liityntäpysäköinnin kysyntään voisivat erota hieman taulukossa 8 esitetyistä vaikutuksista.   

3.3.3 Liityntäpysäköinnin maksullisuus 

Liityntäpysäköinnin maksullisuuden vaikutusta liityntäpysäköinnin kysyntään tarkasteltiin 

muuttamalla nykyään maksullisten liityntäpysäköintialueiden lisäksi kaikki Kehä I:n sisä-

puolella sijaitsevat liityntäpysäköintialueet maksullisiksi (kahden euron maksu). Tarkaste-

lulla haluttiin testata mallin toimintaa tulevaisuudessa mahdollisessa tilanteessa, jos liityn-

täpysäköintialueita päädytään laajemmin muuttamaan maksullisiksi. Liityntäpysäköinnin 

maksullisuuden vaikutukset liityntäpysäköinnin kysyntään on esitetty taulukossa 9. 

 

Taulukko 9. Liityntäpysäköinnin maksullisuuden (kahden euron maksu Kehä I:n sisäpuolisilla alueil-
la) vaikutukset liityntäpysäköinnin kysyntään. 
 

Nykytilanne (2008)

Lähtökunta Määränpää Mallinnettu Mallinnettu muutos‐%

Helsinki Kaikki 266 258 ‐3 %

Espoo Kaikki 170 169 0 %

Kauniainen Kaikki 8 8 ‐1 %

Vantaa Kaikki 223 222 ‐1 %

HSL‐alue Helsinki 700 691 ‐1 %

HSL‐alueen ulkopuoli Helsinki 495 491 ‐1 %

HSL‐alue HSL‐alue 780 771 ‐1 %

Kaikki Helsingin kantakaupunki 1 059 1 049 ‐1 %

Kaikki Kaikki 1 352 1 339 ‐1 %

Kantakaupunkiin suuntautuvien liityntäpysäköintimatkojen osuus 78 % 78 %

Nykytilanne (2008)

Lähtökunta Määränpää Mallinnettu Mallinnettu muutos‐%

Helsinki Kaikki 474 439 ‐7 %

Espoo Kaikki 219 204 ‐7 %

Kauniainen Kaikki 13 13 ‐1 %

Vantaa Kaikki 209 208 0 %

HSL‐alue Helsinki 803 756 ‐6 %

HSL‐alueen ulkopuoli Helsinki 252 250 ‐1 %

HSL‐alue HSL‐alue 962 911 ‐5 %

Kaikki Helsingin kantakaupunki 908 864 ‐5 %

Kaikki Kaikki 1 398 1 345 ‐4 %

Kantakaupunkiin suuntautuvien liityntäpysäköintimatkojen osuus 65 % 64 %

Autoliikenteestä erotellut liityntämatkat

Liityntäpysäköinnin 

kustannusten muutos

Joukkoliikenteestä erotellut liityntämatkat

Liityntäpysäköinnin 

kustannusten muutos

 

Liityntäpysäköinnin maksullisuus Kehä I:n sisäpuolella sijaitsevilla alueilla (kahden euron 

maksu) vähentää autoliikenteestä eroteltujen liityntämatkojen määrää 1 % ja joukkoliiken-

nematkoista eroteltujen liityntämatkojen määrää 4 %. Liityntäpysäköinnin maksullisuuden 
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vaikutus on huomattavasti suurempi joukkoliikenteestä eroteltavilla liityntämatkoilla. Syynä 

autoliikenteestä eroteltujen liityntäpysäköijien pienempään vähenemään voi osittain olla 

se, että liityntäpysäköintimatkat usein suuntautuvat kantakaupunkiin, missä auton pysä-

köinti on maksullista. Joukkoliikenteestä eroteltavien liityntäpysäköintimatkojen osalta lii-

tyntäpysäköintialueiden maksullisuuden vaikutus on odotetusti suurempi, sillä liityntä-

pysäköintimatkalla joukkoliikenteen lipun hinta on usein yhtä suuri kuin pelkällä joukkolii-

kennematkalla, koska liityntäpysäköinti pyritään suorittamaan pääasiassa lähellä matkan 

lähtöpaikkaa. Liityntäpysäköinnin maksullisuuden vaikutus on suurimmillaan Helsingistä ja 

Espoosta alkavilla liityntämatkoilla, sillä juuri kyseisten kuntien alueella liityntäpysäköinti 

muuttui maksulliseksi. Kauempaa alkavilla liityntäpysäköintimatkoilla liityntäpysäköinti 

voidaan edelleen tehdä sujuvasti maksuttomilla alueilla, joten maksullisuuden vaikutus liityn-

tämatkojen määrään on pienempi kuin esimerkiksi Helsingistä tai Espoosta alkavilla matkoilla. 

3.3.4 Joukkoliikenteen kustannusten muutos 

Joukkoliikenteen kustannusten muutosten vaikutuksia liityntäpysäköinnin kysyntään tar-

kasteltiin laskemalla joukkoliikenteen lipunhintoja 25 % pääkaupunkiseudun sisäisillä 

joukkoliikennematkoilla. Joukkoliikenteen kustannusten muutoksen vaikutukset liityntä-

pysäköinnin kysyntään on esitetty taulukossa 10. 

 

Taulukko 10. Joukkoliikenteen kustannusten muutoksen vaikutukset liityntäpysäköinnin kysyntään. 
 

Nykytilanne (2008)

Lähtökunta Määränpää Mallinnettu Mallinnettu muutos‐%

Helsinki Kaikki 266 267 0 %

Espoo Kaikki 170 175 3 %

Kauniainen Kaikki 8 8 3 %

Vantaa Kaikki 223 228 2 %

HSL‐alue Helsinki 700 710 1 %

HSL‐alueen ulkopuoli Helsinki 495 493 0 %

HSL‐alue HSL‐alue 780 791 1 %

Kaikki Helsingin kantakaupunki 1 059 1 067 1 %

Kaikki Kaikki 1 352 1 361 1 %

Kantakaupunkiin suuntautuvien liityntäpysäköintimatkojen osuus 78 % 78 %

Nykytilanne (2008)

Lähtökunta Määränpää Mallinnettu Mallinnettu muutos‐%

Helsinki Kaikki 474 475 0 %

Espoo Kaikki 219 217 ‐1 %

Kauniainen Kaikki 13 13 0 %

Vantaa Kaikki 209 202 ‐4 %

HSL‐alue Helsinki 803 798 ‐1 %

HSL‐alueen ulkopuoli Helsinki 252 257 2 %

HSL‐alue HSL‐alue 962 955 ‐1 %

Kaikki Helsingin kantakaupunki 908 909 0 %

Kaikki Kaikki 1 398 1 397 0 %

Kantakaupunkiin suuntautuvien liityntäpysäköintimatkojen osuus 65 % 65 %

Autoliikenteestä erotellut liityntämatkat

Joukkoliikenteen 

kustannusten muutos

Joukkoliikenteestä erotellut liityntämatkat

Joukkoliikenteen 

kustannusten muutos
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Joukkoliikenteen lipunhintojen lasku PKS:n sisäisillä matkoilla ei merkittävästi muuta liityn-

täpysäköinnin kokonaiskysyntää. Pääkaupunkiseudun sisäiset automatkoista erotellut 

liityntämatkat lisääntyvät hieman liityntäpysäköinnin houkuttelevuuden kasvaessa lipun-

hintojen laskun myötä. Pääkaupunkiseudun sisäiset joukkoliikenteestä erotellut liityntä-

matkat puolestaan vähenevät hieman, sillä joukkoliikenteen lipunhintojen laskiessa auton 

käytön houkuttelevuus osalla matkaa pienenee. 

Joukkoliikenteen lipunhintojen laskun vaikutuksia ei tarkasteltu ensin HELMET-mallilla. 

HELMET-mallissa joukkoliikenteen lipunhintojen lasku olisi oletettavasti kasvattanut jouk-

koliikenteen kysyntää ja vähentänyt autoliikenteen kysyntää, millä olisi ollut vaikutusta 

myös liityntäpysäköintimallin tuloksiin. 

4 Yhteenveto 

Tässä työssä päivitettiin vuonna 2009 laadittu HSL:n liityntäpysäköintimalli, jota käytetään 

osana HSL:n mallijärjestelmää HELMET-mallin jälkeen ajettavana erillismallina. Vuoden 

2035 liityntäpysäköintistrategiatyön käynnistymisen lähestyessä päädyttiin päivittämään 

vuonna 2009 laadittu HSL:n liityntäpysäköintimalli, jonka käytössä oli havaittu kehittämis-

tarpeita. 

Liityntäpysäköintimalli, jota kutsutaan LIIPY-malliksi, on HSL:n mallijärjestelmää täydentä-

vä erillismalli, jota käytetään tarvittaessa varsinaisten ennusteajojen jälkeen. Liityntä-

pysäköintimalli koostuu kahdesta erillisestä tasosta, joista ensimmäisellä mallinnetaan 

liityntäpysäköinnin kysyntää ja toisella liityntäpysäköintialueen valintaa. Sekä kysyntäta-

son että liityntäpysäköintialueen valintatason mallit ovat logittimalleja.  

Kysyntätasolla liityntämatkoja erotellaan sekä auto- että joukkoliikenteen matkoista kah-

della erillisellä logittimallilla, jotka on estimoitu vuonna 2008 tehdyn liityntäpysäköintitutki-

muksen sekä vuosina 2007–2008 tehdyn liikkumistutkimuksen havaintojen perusteella. 

Koska liityntämatkoja erotellaan sekä auto- että joukkoliikenteen matkoista, liityntä-

pysäköintimallilla voidaan aiempaa paremmin tarkastella erilaisten hankkeiden ja toimien 

vaikutuksia liityntäpysäköintiin. Lisäksi mallilla voidaan arvioida, ovatko uudet liityntä-

pysäköijät olleet aikaisemmin auto- vai joukkoliikenteen käyttäjiä. 

Myös liityntäpysäköintialueen valintamalli on logittimalli, jonka rakenne on määritetty ko-

keilemalla. Mallin muuttujien kertoimet on sovitettu niin, että mallilla kyettäisiin mahdolli-

simman hyvin tuottamaan liityntäpysäköintitutkimuksessa sekä liityntäpysäköintilasken-

noissa havaitut liityntäpysäköintialuekohtaiset kuormitukset. Liityntäpysäköintimalliin liittyy 

kapasiteettirajoite, joka on toteutettu liityntäpysäköintialueiden syöttölinkkien viivytysfunk-

tioon perustuen. Kyseinen viivytysfunktio luotiin liityntäpysäköintimallityön yhteydessä. 
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Kapasiteettirajoite kuvaa pysäköintipaikan etsimiseen kuluvaa aikaa ja/tai sen löytymisen 

epävarmuutta lisäten viivytystä täysille tai lähes täysille liityntäpysäköintialueille suuntau-

tuvilla liityntämatkoilla.  

LIIPY-mallin laskentaprosessi on iteratiivinen prosessi, jossa liityntäpysäköintialueille 

suuntautuvien automatkojen matka-ajat päivittyvät jokaisella laskentakierroksella kapasi-

teettirajoitteesta saatujen viivytysten perusteella. Iteratiivisen ennusteprosessin myötä 

liityntäpysäköinnin kysyntä reagoi liityntäpysäköintitarjontaan. 

Liityntäpysäköintialueet koodattiin erillisiksi osa-alueiksi, jotta liityntäpysäköintimallissa 

yksikään auto- tai joukkoliikennematka ei jäisi mallin ulkopuolelle aluejakoteknisten syiden 

vuoksi. 

Mallin päivitystyön yhteydessä laadittiin liityntäpysäköinnin perusennusteet nykytilanteelle 

(2008) sekä vuodelle 2020. Nykytilanteessa liityntäpysäköintitutkimuksessa havaittu liityn-

täpysäköinnin kokonaiskysyntä kyettiin mallintamaan 97-prosenttisesti. Liityntäpysäköin-

timallin perusteella liityntäpysäköinnin kokonaiskysyntä kasvaa nykytilanteesta vuoteen 

2020 mennessä noin 26 %. Liityntäpysäköintimallilla tehtiin nykytilanteen ennusteelle 

herkkyystarkasteluita, joiden perusteella havaittiin mallin reagoivan muutoksiin oikean 

suuntaisesti, mutta ei kovin herkästi. 

Kun liityntäpysäköintimallilla laaditaan ennusteita, on suositeltavaa suoraan mallin tulok-

sena saatujen liityntäpysäköintimatkojen määrän ja liityntäpysäköintialuekohtaisten kuor-

mitusten rinnalla tarkastella myös liityntäpysäköinnin nykytilan tutkimuksiin ja laskentoihin 

pohjautuvia ennusteita, joissa liityntäpysäköintimallia on käytetty ainoastaan ennustamaan 

liityntäpysäköintikysynnän ja/tai liityntäpysäköintialuekohtaisten kuormitusten muutosta. 
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LIITE 1. Helsingin kantakaupunkiin kuuluviksi luetut kaupunginosat 

 

 Kruununhaka 

 Kluuvi 

 Kaartinkaupunki 

 Kamppi 

 Punavuori 

 Eira 

 Ullanlinna 

 Katajanokka 

 Kaivopuisto 

 Länsisatama 

 Ruoholahti 

 Suomenlinna 

 Länsisaaret 

 Etu-Töölö 

 Taka-Töölö 

 Meilahti 

 Ruskeasuo 

 Pasila 

 Laakso 

 Sörnäinen 

 Kallio 

 Alppiharju 

 Mustikkamaa-Korkeasaari 

 Hermanni 

 Vallila 

 Toukola 

 Kumpula 

 Käpylä 

 Koskela 

 Vanhakaupunki. 
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