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Kasitteet

Ajan arvo
(Liikenteessa) kuluneelle ajalle maaritetty yksikkéhinta, esim. euroa/tunti. Kaytetaan aikakustan-
nuksia laskettaessa. Erilaisille matkoille ja eri kulkumuodoille on méaéritelty erilaisia arvoja.

Kavelyaika
Kéavelyajalla tarkoitetaan matkan alussa, lopussa tai vaihdon yhteydessa tapahtuvaan kavelyyn
kaytettavaa aikaa.

Kysyntamalli

Liikennemallijarjestelméan osa, jolla tuotetaan kysyntamatriisit (matkamaarat alueilta toisille). Niihin
kuuluvat mm. matkatuotosta, suuntautumista ja kulkutavan valintaa kuvaavat mallit. Tuloksena
syntyneet kysyntamatriisit sijoitellaan verkolle reitinvalintamalleja kayttaen.

Matka-aikakomponentit
Matka-aikakomponentteja ovat matkan eri osavaiheet eli odottelu-, kdvely-, odotus-, vaihto- seké
ajoajat.

Matkavastus

Vastus on yleisnimitys matkustamisesta koituville haitoille matkustajan nakokulmasta. Liikennemal-
leissa kaytetaan matkavastusta selittdmaan ihmisten paatoksentekoa. Vastaa tapauksesta riippu-
en yleistettya matkakustannusta tai yleistettya matka-aikaa.

Nousuvastus
Nousuvastus (boarding time) kuvaa jokaiseen joukkoliikennenousuun liittyvaa vastusta, joka laske-
taan osaksi kokonaismatkavastusta.

Odotusaika
Odotusaika pysakilla.

Painokerroin (rasittavuuskerroin)
Painokertoimen avulla kuvataan joukkoliikennematkojen osien rasittavuutta suhteessa ajoaikaan

RP -tutkimus

RP- eli Revealed Preference -tutkimukset perustuvat ihmisten tekemiin valintoihin. Taustalla on
ajatus siita, ettd ihmiset paljastavat preferenssinsa valintojensa kautta. Matkustajan liikkumiskayt-
taytymista voidaan tutkia esimerkiksi tehtyihin valintoihin perustuen. RP -aineisto ei kuitenkaan
aina tarjoa riittavaa vaihtelua hyvien mallien luomiseen, jonka vuoksi SP-tutkimukset ovat yleisty-
neet vaihtoehtoisena tutkimusmenetelméana.

Sijoittelu- tai reitinvalintamalli

Liikennemallijarjestelméan osa, jossa tie- ja katuverkkoa seké joukkoliikennelinjastoa kuormitetaan
kysyntamatriisilla (kysynté alueelta toiselle sijoitellaan reiteille). Reitinvalinta sijoittelumallissa pe-
rustuu tyypillisesti yleistettyjen matkakustannusten minimointiin. Tuloksena saadaan vaylien liiken-
nemaarat, joukkoliikennelinjojen matkustajamaarat ja alueiden valiset vastukset (mm. yleistetyt
matka-ajat).



SP-tutkimus

SP- eli Stated Preference -tutkimukset perustuvat vastaajan ilmoittamaan valintaan. SP-aineiston
taustalla ei ole todellisia ihmisten tekemia valintoja (vrt. RP -tutkimus), vaan vastaajan mahdolli-
simman todenmukaisessa, mutta kuvitteellisessa valintatilanteessa tekemat valinnat. limoitettujen
valintojen avulla on mahdollista analysoida ilmigita, joista on vaikeaa tai mahdotonta saada todelli-
siin tapahtumiin perustuvaa aineistoa.

Vaihtopaikka

Maaritelty yksinkertaisimmillaan paikaksi, jossa vaihtoja tehdaan. Kirjallisuudessa ei juuri ole fyysi-
sia maaritelmia vaihtopaikalle (etaisyydet laiturien valilla, ym.). Vaihtopaikalla voidaan tehda tilan-
teesta riippuen pitkahkojakin vaihtokavelyja kulkumuotojen valilla.

Vaihdon lisavastus

Vaihtamisesta aiheutuva vastus, johon eivét sisélly helposti laskettavissa olevat ajalliset ja rahalli-
set tekijat, kuten odotusaika, kévelyaika ja vaihdon maksu. Lisdvastus on seurausta vaihtamiseen
littyvista valmistautumisesta ja riskeistd, jotka eivat liity kavelyyn tai odotukseen. Esimerkiksi mat-
kustajan nakokulmasta vaihtamiseen liittyy riski myohéastya seuraavasta yhteydesta ja hanen taytyy
vaihdon vuoksi keskeyttdd muut matkan aikaiset aktiviteetit.

Yhdistetty vaihtovastus

Tarkoittaa kaikkia vaihtamiseen liittyvia rahallisia panostuksia, kaytettya aikaa ja tehtya tyota, jotka
liittyvat kavelyyn, odotukseen, koettuun epaviihtyisyyteen, turvattomuuteen ja muihin epamuka-
vuustekijoihin. Voidaan ajatella koostuvan kolmesta komponentista, joita ovat kavelyaika, odotusai-
ka seka vaihdon lisavastus.

Yleistetty matka-aika (painotettu matka-aika)

Yleistetty matka-aika kuvaa kustannuksia, matka-aikaa seka erilaisia laatutekijoita, jotka liikkuja
ottaa huomioon paattksenteossaan. Lasketaan kayttamalla matkan eri vaiheille niiden suhteellista
rasittavuutta kuvaavia painokertoimia (aikavastaavuutta). Yleistetty matka-aika voidaan muuttaa
yleistetyksi matkakustannukseksi kayttamalla matkustajan ajan arvoa.

Yleistetty matkakustannus
Yleistetty matka-aika voidaan muuttaa yleistetyksi matkakustannukseksi kayttamalla matkustajan
ajan arvoa.



1 Johdanto

HSL on kaynnistanyt vuonna 2014 kaksivuotisen Solmu -projektin. Projektin tarkoituksena on sel-
vittda joukkoliikennevaihdon merkitys matkustajandkdkulmasta, l16ytaa keinoja koetun vaihtohaitan
pienentamiseksi, tunnistaa 30-50 seudun tarkeinta vaihtopaikkaa ja luokitella ne kehittdmistoimen-
piteitd varten. Projektin tavoitteena on maaritella HSL:n yleiset periaatteet onnistuneelle vaihtota-
pahtumalle, eli hyvaan vaihtokokemukseen tarvittavat asiat ja niiden térkeysjarjestys. Selvitys jouk-
koliikenteen vaihtovastuksesta on Solmu -projektin ensimmainen osatehtava.

Tassa tydssa on selvitetty joukkoliikennevaihtojen ominaisuuksia ja matkustajien kokemuksia vaih-
doista kirjallisuuden ja tutkimustiedon perusteella. Ty6n siséltd on jaettu kuuteen osavaiheeseen:

1) Vaihdollisten joukkoliikennematkojen maaréan ja osuuden selvittdminen vuoden 2012 liik-
kumistutkimuksen ja HSL:n liikennemallin perusteella

2) Tyypillisten vaihtomatkan ominaisuuksien selvittaminen vuoden 2012 liikkumistutkimuksen
perusteella

3) Tarkeimpien vaihtopaikkojen selvittdminen vuoden 2025 tilanteessa HSL:n liikennemallin
perusteella

4) Matkustajien ja asukkaiden joukkoliikenteen vaihtoja ja solmupisteitéa koskevien nakemyk-
sien selvittdminen ASTY ja BEST -tutkimusten perusteella

5) Vaihtovastuksen maarittely likennemalleissa ja -tutkimuksissa seka kirjallisuudessa poh-
joismaisten kokemusten ja tutkimustulosten perusteella

6) Kirjallisuusselvitys kayttajanakokulman maéaarittelysta

Tybn etenemista ohjasi tilaajan nimeama projektiryhma, johon kuuluivat:

Riikka Aaltonen, HSL (ryhmé&n puheenjohtaja, tilaajan projektipaallikk®)
Matleena Lindeqvist, HSL

Eveliina Kuvaja, HSL

Reetta Koskela, HSL

Anni Suomalainen, HSL

Marko Suni, HSL

Hanna Kitti, HSL

Tyon osavaiheista 1-4 vastasivat HSL:n projektiryhman jasenet. Liséksi Mervi Vatanen HSL:sta
vastasi tydssa tehdyista liikennemallitarkasteluista.

Osavaiheiden 5-6 selvityksista seka muistion laatimisesta vastasivat Trafix Oy:n Markus Holm ja
Atte Supponen.



2 Kirjallisuuskatsaus

2.1 Kirjallisuuskatsauksen yleiskuvaus

Kirjallisuuskatsaus on tutkimus, jossa olemassa olevaan kirjallisuuteen perustuen tarkastellaan
kasilla olevaa ilmi6ta. Kirjallisuuskatsaus toimii usein ensimmaisena vaiheena laajemmassa tutki-
musprojektissa ja kertoo siitd, mité tutkittavasta ilmidsta voidaan oppia aiemman tutkimuksen pe-
rusteella. Kirjallisuuskatsauksen tarkoitus on johtaa teorian muodostamista, rajata tarkasteltavaa
aihealuetta ja osoittaa alueet, joilla tarvitaan tutkimusta. (Webster ja Watson 2002.)

Tamaén Kirjallisuuskatsauksen aineistona toimivat vaihtotapahtumaa késittelevét tutkimusraportit ja
artikkelit. Aihetta on tutkittu melko laajasti, erityisesti viimeisen kymmenen vuoden aikana on kiinni-
tetty huomiota erilaisten vaihtopaikkojen laatuun ja vaihtovastukseen osana joukkoliikennematkaa.

Kirjallisuuskatsauksessa on kayty lapi aiheeseen liittyvaa kirjallisuutta ilman tarkkoja menetelmalli-
sid saantoja. Ajatuksena on ollut muodostaa laaja kasitys aihetta koskevasta tutkimuksesta ja siksi
aineistoa ei ole rajattu lilaksi. Aineiston hakua on kuitenkin ohjattu maantieteellisesti siten, etta
katsaus on keskittynyt enimméakseen eurooppalaiseen tutkimukseen.

Seuraavassa kirjallisuuskatsauksen raportissa kerrotaan kirjallisuudessa esiintyvistéa malleista ja
saannonmukaisuuksista. Kirjallisuuskatsaus raportoidaan kasitelahtoisesti, muodostaen kokoava ja
yhdistéva esitys aiemmasta tutkimuksesta. Liitteessé 1 on raportoitu tietol&hteita myos tutkimus-
kohtaisesti.

Katsauksen yleiskuvaan liittyen on syyta huomata seuraavia seikkoja:

¢ Kirjallisuudesta on ldydettavissa paljon erilaisia suunnitteluohjeita, joissa on luetteloitu hy-
van vaihtopaikan (aseman tai pysakin) ominaisuuksia. Tutkimuksissa ei kuitenkaan tavalli-
sesti ole eritelty sita, miten paljon ja miksi vaihtopaikkojen erilaiset tekijat vaikuttavat mat-
kustajien kokemaan vaihtovastuksen. (Iseki ja Taylor 2008.) Siksi tassa katsauksessa on
erityisesti keskitytty kartoittamaan matkustajien vaihtovastukseen vaikuttavia tekijoita ja
niiden suhteellista merkitysta.

¢ Kirjallisuudessa keskitytaén suurimpiin vaihtopaikkoihin, kuten bussi- ja rautatieasemiin
(GUIDE 2000). Vaihtopaikalla tarkoitetaan kuitenkin kaikkia likenneverkon paikkoja, joissa
voidaan vaihtaa kulkumuodosta tai -védlineesta toiseen. Vaihtopaikoiksi luetaan siis niin ta-
valliset bussipysakit kuin myds suuret asemat ja terminaalit. Selvitys keskittyy kuitenkin
bussi- seka raideliikenteeseen, joten lentokentét seka satamaterminaalit rajataan tarkaste-
lun ulkopuolelle.



2.2 Vaihtovastus kasitteena

Vaihtovastuksella (engl. transfer penalty, interchange penalty) tarkoitetaan yleistettyd matkakus-
tannusta, joka aiheutuu siité, kun joukkoliikenteen matkustaja vaihtaa kulkuvalinetta tai kulkumuo-
toa kesken matkan (Iseki ja Taylor 2008, 780). Yleistetty matkakustannus puolestaan kuvaa mat-
kustamisen vastusta, siihen liittyvia kustannuksia, kaytettyd aikaa, tehtya tytta seka epamukavuut-
ta yleistettyna rahallisena arvona. Yleistettyd matkakustannusta voidaan kayttda kuvaamaan kul-
kumuodon tai reitin houkuttelevuutta suhteessa muihin vaihtoehtoihin ja sita kaytetaan likennemal-
leissa selittamaan ihmisten paatdksentekoa. Matkakustannus on muunnettavissa yleistetyksi mat-
ka-ajaksi jakamalla se ajan arvolla, jolloin yksikdksi saadaan minuutit.

Vaihtovastus méaaritellaén kuitenkin tutkimuksissa erilaisilla tavoilla (Iseki ja Taylor 2008, Kalenoja
ym. 2006, 34-35; Wardman 2014, 37):

1) Osassa tutkimuksista vaihtovastus on maaritelty yhdistettyna vaihtovastuksena, jolloin
vaihtovastus kuvaa kaikkia vaihdon matkakustannuksia yhdessa. Yhdistetty vaihtovastus
kuvaa kaikkia rahallisia panostuksia, kaytettya aikaa ja tehtya tyota, jotka liittyvat kavelyyn,
odotukseen, koettuun epaviihtyisyyteen, turvattomuuteen ja muihin epamukavuustekijoihin.

2) Toisaalta vaihtovastus voidaan méaaritella erillisen vaihtoajan tai erillisten vaihto-odotus ja
vaihtokavelyaikojen avulla, jolloin varsinainen vaihtovastus kuvaa vaihdosta aiheutuvaa li-
savastusta aikakomponenttien lisdksi. Kapeammin maariteltyna vaihtovastus on esimerkik-
si vaihtamiseen liittyvista riskeista ja matkan epéjatkuvuudesta aiheutuva lisdvastus.

Kaytannossa yhdistetty vaihtovastus voidaan tarvittaessa jakaa kapeammin maariteltyihin kom-
ponentteihin. Yleistetyn matkakustannuksen, yhdistetyn vaihtovastuksen ja vaihdon lisdvastuksen
suhdetta voidaan havainnollistaa seuraavan esimerkin avulla. Melko tyypillinen joukkoliikennemat-
ka koostuu seuraavista osamatkoista:

1) liityntakavely pysékille,

2) odotus pysakilla,

3) matka ajoneuvossa pysakiltd juna-asemalle,

4) vaihto bussista junaan (sisdltden kavelyn, odotuksen ja muita vaihtovastuksia),
5) matka ajoneuvossa rautatieasemalta toiselle,

6) kavely rautatieasemalta maaranpaahan.

Osavaiheet muunnettuna yleistetyksi matkakustannukseksi nayttaisi seuraavalta:

Yleistetty matkakustannus [eur] = [(Kavelyt X Kavelyy) + (Odotust X Odotusy) + (Ajoneuvor X
Ajoneuvoy,) + (Vaihtojen maara x Vaihtoyyp)] X Ajan arvo [eur/min] + Matkan hinta [eur]

Kavelyr = kévelyaika [min]

Kavelyy = kadvelyajan rasittavuuskerroin (painokerroin)

Odotust = odotusaika [min]

Odotusyy = odotusajan rasittavuuskerroin (painokerroin)

Ajoneuvor = ajoneuvossaoloaika [min]

Ajoneuvoy, = ajoneuvossaoloajan rasittavuuskerroin (painokerroin)

Vaihtoyyp = yhdistetty vaihtovastus (vaihtovastuksen laajempi maaritelma) [min]



Yhdistetty vaihtovastus on siis kerroin muuttujalle vaihtojen maara. Tama yhdistetty vaihtovastus
voidaan kuitenkin jakaa viela osiin:

Vaihtoyyp = (Kavelyrr X Kavelyy) + (Odotuspr X Odotusyy) + Vaihto, g4

Kavelyrr = vaihtoon kaytettdava kavelyaika [min]

Kavelyy, = kdvelyajan rasittavuuskerroin (painokerroin)

Odotustr = vaihdossa odotukseen kaytettava aika [min]

Odotusy, = odotusajan rasittavuuskerroin (painokerroin)

Vaihto;gp = vaihdon lisdvastus (vaihtovastuksen kapeampi maaritelma) [min]

Yhdistetty vaihtovastus siséltaa siis periaatteessa kolme komponenttia; kévely liikennevélineiden
valilla, odotusaika seka kiintea lisdvastus. Vaihtoon sisaltyy aina kavelya seka odotusaikaa, joita
painotetaan rasittavuuskertoimilla. Kavelyn ja odotuksen rasittavuus on riippuvaista olosuhteista
seka erilaisista matkaan ja matkustajaan liittyvista tekijoista.

Kéavelyn rasittavuuskerroin edustaa koettua kavelyetaisyyttd, joka voi poiketa myés huomattavasti
todellisesti kavelysta. Todelliseen ja koettuun kavelyetdisyyteen vaikuttavat erityisesti fyysiset olo-
suhteet ja opastus (informaatio). (Iseki ja Taylor 2008.)

Odotuksen rasittavuuskerroin edustaa odotuksen koettua aikaa, johon vaikuttavat epamukavuus,
epaviihtyisyys, epavarmuus ja turvattomuus. Erityisesti turvallisuuden tunne vaikuttaa matkustajan
kokemaan odotusaikaan. (Iseki ja Taylor 2008.)

Naiden liséksi vaihtamiseen joukkoliikennevéalineiden valilla liittyy erityinen kiintea lisdvastus. Tama
lisdvastus on seurausta vaihtamiseen liittyvisté valmistautumisesta ja riskeista, jotka eivat liity k&-
velyyn tai odotukseen. Esimerkiksi matkustajan nakdékulmasta vaihtamiseen liittyy riski myéhastya
seuraavasta yhteydesté ja hanen taytyy vaihdon vuoksi keskeyttdd muut matkan aikaiset aktivitee-
tit. (Wardman 2014, 37.)

Kirjallisuudessa ei usein kovinkaan selkedasti erotella naitd komponentteja ja niihin vaikuttavia teki-
joita. Iseki ja Taylor (2008) ovat tutkimuksessaan pyrkineet selkeyttamaan naiden komponenttien ja
tekijoiden suhdetta. He ovat muodostaneet kehikon, jonka perusteella voidaan hahmottaa vaihto-
vastuksen komponentteja ja siihen vaikuttavia tekijoita. Kuvassa 1 on esitetty hieman soveltaen
vastaava kehikko.

Kehikossa yhdistetty vaihtovastus jaetaan edella esitettyihin komponentteihin, kavelyyn, odotuk-
seen sekda vaihdon lisdvastukseen. Yhdistetyn vaihtovastuksen komponentteihin vaikuttavat erilai-
set matkustajaan, matkaan ja vaihtopaikkaan liittyvat tekijat. Kehikossa on pyritty eritteleméaan teki-
jOitd, joiden on havaittu vaikuttavan vaihtovastuksen komponentteihin. On huomattava, etta useat
tekijat vaikuttavat samanaikaisesti todelliseen kavely- ja odotusaikaan seké néiden rasittavuusker-
toimiin.
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Kuva 1. Yhdistetty vaihtovastus jaettuna osatekijoihin (perustuen lahteeseen Iseki ja Taylor 2008).



2.3 Vaihtovastuksen aikavastaavuus

Seuraavassa raportoidaan vaihtovastuksien aikavastaavuuksia suhteessa ajoaikaan. Vaihtovastus
voidaan maarittda myos rahallisena kustannuksena, mutta vastus on seuraavassa pyritty kuvaa-
maan suhteessa ajoaikaan. Taman suhteen ajatellaan olevan paremmin siirrettavissa ja tulkittavis-
sa eri alueiden valilla.

On huomattava, ettd matka-aikakomponenttien aikavastaavuuksissa voi olla huomattavaakin vaih-
telua eri alueiden ja tutkimusten valilla. Esimerkiksi joukkoliikenteen vaikutusten arvioinnin yleisoh-
jeessa (Metsaranta ym. 2007) méaaritetdan keskiméaraisen aikavastaavuuden lisaksi sallittu vaihte-
luvali. Periaatteena on, ettd arvioinnissa kaytetédan paikallista likkumiskayttéaytymista kuvaavia
aikavastaavuuksia, joiden tulee kuitenkin olla sallitulla vaihteluvalilla. Yleisohjeen mukainen kes-
kimaarainen aikavastaavuus ja sallittu vaihteluvali on esitetty taulukossa 2.

Taulukko 1. Matkan osavaiheiden painokertoimet ja aikavastaavuudet (Metsaranta ym. 2007).

Kokonaismatka-ajan osatelkdji Keskimiiriinen aika- Sallittu vaihteluvili
vastaavuus

Kivelyaika kerromn 1,75 kerromn 1,0-2.5
Odotusaika kerrom 1.5 kerrom 1,0-2.0
Aika ajoneuvossa istuen kerroin 1.0 kerroin 1.0
Aika ajoneuvossa seisten kerroin 1.35 kerrom 1,0-1.7
Vaihdon lisivastus kaupunkimaisessa lukenteessi 5 minuuttia 0—10 nunuuttia
Vaihdon lisivastus kaukolnkenteess3 10 nminuuttia 020 minuuttia

Tulosten tarkastelussa on huomattava myos, ettd vaihtovastuksen erilaiset maarittelyt ja suuri vaih-
telu vahentavat kirjallisuudesta hyddynnettavien tulosten kayttékelpoisuutta. Vaihtovastus on méaa-
ritelty toisistaan poikkeavilla tavoilla osaksi yleistettya matkakustannusta tai -aikaa, mika johtaa
luonnollisesti erilaisiin tuloksiin aikavastaavuuksista.

Erilaisten maarittelyiden sisalla havaitut vaihtelunvalit alueiden ja tutkimusten valilla ovat myds
suuria:

- Yhdistetyn vaihtovastuksen suuruudeksi on katsauksen tutkimuksissa maaritetty 5—30 mi-
nuuttia ajoaikaa kaupungista riippuen.

- Vaihdon lisavastuksen vaihteluvali on katsauksessa ollut 3—20 minuuttia ajoaikaa riippuen
matkustajasta, matkatyypista seka vaihtopaikan ominaisuuksista.

- Vaihtokavelyn rasittavuuskertoimet vaihtelevat valilla 1,5 — 3,8.

- Vaihto-odotuksen rasittavuuskertoimet vaihtelevat valilla 0,8 — 4,5.

- Toisinaan tarkastellaan myds pelkéan vaihtoajan rasittavuuskerrointa, jonka arvoksi on tal-
|6in saatu 1,3 —9,1.

Osittain tata vaihtelua voidaan selittdd matkan ja matkustajatyypin vaikutuksella. N&ita vaikutuksia
on eritelty seuraavassa luvussa.
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Yhdistetty vaihtovastus

Yhdistetty vaihtovastus tarkoittaa siis vaihtovastusta, jota ei ole jaettu komponentteihin, vaan se
esiintyy yleistetyn matkakustannuksen tai -ajan yhtaléssa yhtena muuttujana. Lahtékohtaisesti
yhdistetyn vaihtovastuksen tulisi olla suurempi kuin vaihdon lisédvastuksen, silla se sisaltaa myos
erilliset vaihtokavelyn ja -odotuksen.

Axhausen ym. (2006) ovat saaneet Sveitsissa tehdyssé SP-tutkimuksessa (Stated Preference)
yhdistetyn vaihtovastuksen suuruudeksi 5-12 minuuttia joukkoliikenteen ajoaikaa. TAma vaihtovas-
tus on pienin tydmatkoilla (8 min/vaihto) ja tydasiamatkoilla (5 min/vaihto) ja suurin vapaa-ajan
matkoilla (12 min/vaihto) ja ostosmatkoilla (10 min/vaihto).

Wardman (2001) on havainnut Britanniassa tehdyn kirjallisuuskatsauksen perusteella yhdistetyn
vaihtovastuksen keskiarvon olevan noin 30 minuutin luokkaa, kun taas vaihdon lisdvastuksen kes-
kiarvo on noin 18 minuuttia riippuen matkan tarkoituksesta ja pituudesta. Samassa tutkimuksessa
tehdyn meta-analyysin perusteella havaittiin, etté vaihtovastus on pienempi tydmatkoille kuin muille
matkoille. (Wardman 2001)

Kalenoja ym. (2006) ovat kayttdneet tutkimuksessaan yhdistettya vaihtovastusta. Tampereella ja
Porissa tehdyn SP-tutkimuksen (Stated Preference) pohjalta yhdistetyn vaihtovastuksen vaihtelu-
valiksi on saatu noin 10-15 minuuttia suhteessa ajoaikaan. Samassa tutkimuksessa kéavelyajan
painoarvo on noin 1,2-1,7 ajoaikaan verrattuna ja odotusajan paino 0,7-1,9 riippuen kayttajaryh-
mista ja kaupungista.

Karhunen (1993) on kayttanyt tutkimuksessa yhdistettya vaihtovastusta. Helsingin seudulla tehdys-
sé tutkimuksessa yhdistetyksi vaihtovastukseksi on saatu 8,8 minuuttia ja 3,7 minuuttia jarjestetylle
vaihdolle, jolla jatkoyhteys on taattu. Keskim&arin yhdistetty vaihtovastus vastaa noin 5,2 minuuttia
ajoaikaa.

Kahden edelld mainitun tutkimuksen valilla on hyva huomata erona se, ettd Tampereella ja Porissa
joukkoliikennejarjestelma poikkeaa huomattavasti paakaupunkiseudusta. Paakaupunkiseuduilla
joukkoliikennevalineen vaihtaminen on matkustajille tutumpaa ja liityntéliikenne suunnitellumpaa
kuin pienemmilla kaupunkiseuduilla (Kalenoja ym. 2006).

Kavely, odotus ja vaihdon lisavastus erillisind komponentteina

Seuraavassa on eritelty tutkimuksia, joissa kavely, odotus seka vaihdon lisavastusta kéasitellaan
erillisind komponentteina. Taméan liséksi osassa tutkimuksista kaytetdén vain vaihtoaikaa ja tamén
rasittavuuskerrointa. Vaihtoaika koostuu kaytanndssa kuitenkin kavely- ja odotusajasta, joten tama
kerroin voitaneen tulkita myds kavely- ja odotusajan kertoimeksi.

Algers ym. (1995) ovat kayttaneet vaihdon kuvaamiseen vaihtoajan (kavely- ja odotusaika) rasitta-
vuuskerrointa. Ruotsissa tehdyn SP-tutkimuksen perusteella vaihdon rasittavuuskertoimeksi on
saatu noin 2,5 paikallislikenteesséa. Kerroin 2,5 on edelleen Ruotsissa yhteiskuntataloudellisien
laskemien pohjana (Trafikverket 2014).
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Fosgerau ym. (2007) ovat erotelleet vaihtovastuksen komponenteista vaihdon lisdvastuksen seka
vaihto-odotuksen. Tanskassa tehdyn SP-tutkimuksen perusteella vaihdon lisavastus on 6 minuuttia
ja vaihto-odotuksen painoarvo on 1,5. Nama arvot toimivat myds Tanskassa yhteiskuntataloudel-
lisien laskemien pohjana.

Kjoerstad ja Remoelen (1996) ovat eritelleet vaihtovastuksen komponentiksi vain vaihtoajan (k&ve-
ly- ja odotusaika), jolle tutkimuksessa on laskettu rasittavuuskerroin. Oslossa (500 000 as.),
Drammenissa (100 000 as.) ja viidessa pienemmassa kaupungissa (20 000-80 000 as.) tehdyn
SP-tutkimuksen perusteella maaritetyt vaihtoajan rasittavuuskertoimet vaihtelevat valilla 1,3-9,0.

Tutkimuksessa on huomattu, ettd vaihtoajan rasittavuuskertoimet vaihtelevat merkittéavasti kaupun-
geittain (taulukko 3). Samoin kuin edella on huomattu, myds tassa tapauksessa suurimmassa kau-
pungissa (Oslo) vaihtoajan rasittavuuskerroin on pienin.

Taulukko 2. Matka-ajan komponenttien painokertoimet suhteessa ajoaikaan (Kjoerstad ja Re-
moelen 1996).

Matka-ajan kompo- 5 kaupunkia Oslo Drammen
nentti

Ajoneuvossa (istuen) 1 1 1
Kéavelyaika 25 2.0 3.2
Odotusaika 15 3.4 3.1
Vaihtoaika 2.9 1.3 9.0

Kurri ja Pursula (1994) ovat eritelleet muuttujiksi vaihtokavelyajan ja vaihto-odotusajan. He ovat
todenneet matkapaivakirja-aineistoon perustuen, etté vaihtokavelyajan rasittavuuskerroin on 2,9 ja
vaihto-odotusajan painoarvo on 1,3 verrattuna ajoaikaan. Toisen vaihdon vaihtoajan rasittavuus-
kerroin on 2,0. (Kalenoja ym. 2006.)

Sjostrand (2000) on eritellyt vaihtovastuksen komponenteiksi vaihdon lisavastuksen seka vaihto-
odotuksen, jota painotetaan rasittavuuskertoimella. Géteborgissa tehdyssa SP-tutkimuksessa
vaihdon liséavastuksen vaihteluvaliksi on saatu noin 3—21 minuuttia riippuen matkustajasta ja mat-
katyypista. Vaihto-odotuksen rasittavuuskertoimeksi on saatu 0,8—4,5 riippuen matkustajasta ja
matkatyypista.

Wardman ym. (2001) ovat jakaneet vaihtovastuksen komponentit kavely- ja odotusaikaan seka
vaihdon lisavastukseen. Edinburghissa tehdyssa SP-tutkimuksessa odotusajan painoarvoksi saa-
tiin 1,2 bussin kayttajille ja 1,7 raideliikenteen kayttajille. Kavelyajan paino on ollut 1,6 bussin kayt-
tdjille ja 1,5 raideliikenteelle.

Vaihdon lisdvastus on 4,5 minuuttia bussimatkustajille, mutta vahenee 3,6 minuuttiin, jos jatkoyhte-
ys on taattu. Raidematkustaijille vaihtovastuksen on havaittu olevan noin 8 minuuttia Glasgow’n
alueella, taattu jatkoyhteys vahentaisi tata arvoa jopa 45 %. (Wardman ym. 2001)

Weurlander (1996) on eritellyt vaihdon osatekijoiksi vaihtokavelyn seka -odotuksen. Helsingin seu-
dulla kerétyn SP-aineiston perusteella vaihtok&velyn painokertoimeksi on saatu 3,8 ja vaihtoajan
painokertoimeksi 1,7. (Kalenoja ym. 2006)
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Matkustajan ajan arvo eri kulkumuodoilla ja matkan eri osilla

Ruotsissa vuonna 2010 julkaistu raportti k&sittelee 2007—2008 aikana tehtyja ajan arvoa maaritta-
via tutkimuksia. Siina on selvitetty SP-tutkimuksena eri kulkumuotojen, lyhyiden/alueellisten ja pit-
kien matkojen seka erilaisten kayttajien kokemaa ajan arvoa. Pitkalla matkalla tarkoitetaan yli 100
km matkaa. Ajan arvon todettiin vaihtelevan pitkdn matkan automatkojen 117 kruunusta/h lyhyen
paikallisbussimatkan 31 kruunuun/h. Tyématkoilla ajan arvo oli suurin kaikilla kulkumuodoilla. (Jo-
hansson 2010)

Taulukko 3. Matkan pituuden ja kulkumuodon vaikutus matkustajan ajan arvoon.

Kulkumuoto/ Ajan arvo,
kulkuviline Kr/tunti
Auto, tydperdinen 107
Auto, yleinen 69
Alueellinen juna, tydperdinen 68
Alueellinen juna, yleinen 49
Alueellinen bussi, tydperdinen 52
Alueellinen bussi, yleinen 31
Pitkd automatka 117
Pitka junamatka 74
Pitkd bussimatka 39

Tutkimuksessa tarkasteltiin myos erilaisten joukkoliikenteen odotusolosuhteiden vaikutusta matkan
kokonaiskustannukseen. Tutkitut olosuhteet vaihtelivat avoimesta ja valoisasta ymparistosta pime-
aan suljettuun ympaéristdéon. Yhteyden vuorovalin koettuun rasittavuuteen ja painokertoimeen olo-
suhteilla ei nayttanyt olevan vaikutusta. Sen sijaan kévelyajan rasittavuuskerroin kasvoi turvatto-
mammissa olosuhteissa erittdin merkittavasti varsinkin naisilla. Hyvissa olosuhteissa kavelyajan
rasittavuuskerroin oli noin 2 sekd miehilla etté naisilla, mutta nousi naisilla turvattomissa olosuh-
teissa lahes 3,5:een. (Johansson 2010)

Kavelyajan ja joukkoliikenteen vuorovalin vaikutus
koettuun ajan rasittavuuteen (ajan painokerroin)

4,00
3,50
3,00
2,50
2,00
1,50 1

1,00
0750 1 1_rl:
0,00

T T T T T T T T

O Kerroin miehilld

B Kerroin naisilla

Kavely Kavely ... Vuorovali Vuorovali
. . Vuorovili Vuorovili . )
- ) avoimessa suljetussa - ; avoimessa suljetussa
avoimessa suljetussa . .. avoimessa suljetussa
pime#ssd pime#ssi

pimedssd pimedssa
ympdris-  ympéris- ympéris-  ympéris- ympdris-  ymparis-

- o o . ympdris-  ymparis-
tossa tossa - - tossa tOssa - L
tossa tossa tossa tossa

Kavely Kavely

Kuva 2. Joukkoliikenteen vuorovalin ja kdvelyajan painokertoimia erilaisissa olosuhteissa.
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Ruotsin yhteiskuntataloudellisia laskelmia ohjeistanut ASEK 5 -tydryhm& maéritti viimeisimmat
kaytettéavat henkilokohtaisen liikkumisen ajan arvot vuonna 2014. Arvot vaihtelevat kulkumuodoit-
tain ja matkaryhmittéain. Arvot on maaritelty lyhyen ajan tarkasteluille ja pitkan aikavalin tarkasteluil-
le erikseen.

Taulukko 4. Ruotsin ASEK-tydryhméan ohjeistamia ajan arvoja erilaisille matkoille ja kulkumuodoille
(kr./n). Taulukossa on esitetty lyhyen ajan vaikutustarkasteluun (10 — 40 vuoden ajalle) suositellut
arvot. (Trafikverket 2014)

Ajoajan Joukkoliikenneyhteyden vuorovali Koko Vaihto-
arvo matkan ajanarvo
ajan arvo

<10 11-30 31-60 61-120 121-480 =480

Pitkd matka

Auto 108

Bussi 39 20 20 20 10 10 8 53 98
Juna 73 38 38 38 20 20 15 100 183
Lautta 108 56 56 56 29 29 22 147 270
Lentokone 108 56 56 56 29 29 22 147 270

Alueellinen / lyhyt

matka

Auto, tyoperadinen 87

Auto, yleinen 59

Bussi, tyoperdinen 53 60 49 24 15 7 7 53 133
Bussi, yleinen 33 38 31 15 9 5 5 33 83
Juna, tydperdinen 69 80 65 32 19 10 10 69 173
Juna, yleinen 53 60 49 24 15 7 7 53 133
Lautta 54 62 51 25 15 8 8 54 135

Odotusaikaan liittyvan ajan arvo on maaritetty hieman poikkeavasti. Ruotsalainen lahestymistapa
tarkastelee yhteysvalia siten, etta tarjottu vuorovali huomioidaan eri arvoilla eripituisille vuorovaleil-
le. Yksinkertaistetumpaa laskentaa varten kokonaismatkustusajalle on annettu myads yleisempi
ohjearvo. Paikallisen liikenteen vaihdon yleistetyksi odotusajan arvoksi on méaaritelty 2,5 kertaa
ajoaika. (Trafikverket 2014)



14

2.4 Matkustajan ja matkatyypin vaikutus vaihtovastukseen

Vaihtovastukset ovat kayttajaryhmille ja vaihtopaikoille erilaisia. Matkustajan ja matkatyypin vaiku-
tuksesta on erilaisia tuloksia, mutta melko varmasti voitaneen todeta, ett tydmatkoilla ja saannolli-
sesti matkustavilla vaihtovastus on pienempi. Kulkumuoto vaikuttaa vaihtovastukseen siten, etta
raidelilkkenteessé vaihtovastus on pienempi kuin bussilla. Muiden tekijdiden kohdalla on hankala
tehda varmoja johtopaattksia johtuen hajanaisista tuloksista.

Kalenoja ym. (2006) ovat todenneet, etta vaihtovastus on hieman pienempi autoilijoilla kuin joukko-
liikenteen saanndllisilla kayttgjilla. Tutkimuksen tulosten perusteella nuoret ovat kriittisimpia vaihtoa
kohtaan ja vaihtovastus pienenee ian kasvaessa. Liséksi vaihtovastuksen arvo on suurin koulu- ja
opiskelumatkoilla ja pienin vapaa-ajan matkoilla. (Kalenoja ym. 2006.) Tulos on ristiriidassa muiden
tulosten kanssa, sillé yleensé vaihtovastuksen on havaittu olevan pienempi séannéllisilla matkoilla.
Kuitenkin tutkimuksessa on my6s huomioitu, ettd vaihdon todellisesti tehneilla matkustajilla vaihdon
painoarvo on selvasti pienempi, mika viittaisi siihen, ettd kokemus vaihtamisesta pienentda vastus-
ta.

Sjostrand (2000) on huomannut, ettd vaihtovastus vaihtelee voimakkaasti matkan tarkoituksen,
ikaryhman ja ammatin mukaan. Vastus on merkittavasti pienempi opiskelumatkoilla sekd nuorten
tekemilla matkoilla (n. 3-5 min ajoaikaan verrattuna). Tydmatkoilla ja vapaa-ajan matkoilla, samoin
kuin muilla ikéryhmilld, vaihtovastus on suurempi (n. 10-15 minuuttia). Vaihtoon liittyvén odotuksen
paino on pienempi opiskelumatkoilla ja nuorilla (rasittavuuskerroin noin yksi).

Johtopaatoksena tutkimuksessa (Sjostrand 2001) on todettu:

- tyomatkoilla kavelyn, odotuksen, ajoneuvossa vietetyn ajan rasittavuuskertoimet ovat noin
yksi. Vaihdon lisdavastus on noin 13 minuuttia.

- opiskelumatkoilla osavaiheiden rasittavuuskertoimet ovat yhta suuria kuin ajoneuvossa vie-
tetyn ajan. Vaihdon lisavastus on noin kolme minuuttia.

- vapaa-ajan matkoilla vaihtaminen koetaan hyvin epamukavaksi (vastaa noin 15 minuuttia
ajoaikaa). Myos odotusaika (rasittavuuskerroin 2,5) sekéa kavelyaika (rasittavuuskerroin
1,5) ovat painokertoimiltaan ajoneuvossa vietettya aikaa suurempia.

- iakkailla itse ajan arvo on pienempi kuin muilla ikaryhmilld, mutta vaihtamisen ja odotuk-
seen rasittavuuskerroin on huomattavasti suurempi kuin muilla ryhmillé (vaihdon liséavastus
on noin 20 minuuttia ja odotuksen rasittavuuskerroin noin nelja).

Wardmanin ym. (2001) tutkimuksessa on myos havaittu vaihtovastuksen olevan suurempi nais-
matkustajille, matkalaukkujen kanssa matkustaville seka yli 50-vuotiaille matkustajille kuin muille
ryhmille. Vaihtovastus on myds suurempi auton kayttdjille kuin joukkoliikenteen saénndllisille kayt-
tajille.

Wardman (2014) on todennut kirjallisuusselvityksen perusteella, ettd matkaryhmé vaikuttaa vaihto-
vastuksen arvoon siten, ettd tydmatkoilla vaihtovastus on alhaisempi kuin vapaa-ajan matkoilla,
mik& saattaa johtua matkustamisen saannoéllisyydesta ja siitd, etta tydmatkalaiset ovat tottuneet
vaihtamiseen.

Vaihtovastus vaikuttaisi myds vaihtelevan riippuen kulkumuodoista, mutta ndma arvot heijastavat
varmaankin pitkalti vaihto-olosuhteita eri kulkumuotojen vélilla. Kulkumuodon on huomattu vaikut-
tavan myos vaihtovastukseen. Algers (1975) on huomannut Tukholmassa tehdyn tutkimuksen pe-
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rusteella suuren vaihtelun eri kulkumuotojen valisilla vaihdoilla. Metrolinjojen véliset vaihdot saavat
noin 4,4 minuutin vaihtovastuksen, kun taas muiden raidekulkumuotojen véliset vastukset ovat 14,8
minuuttia. Busseille vaihdon arvon on korkein, bussin ja raidekulkumuotojen vélisen vaihdon arvo
on 23 minuuttia ja bussien valisten vaihtojen 49,5 minuuttia. (Iseki ja Taylor 2008.) Naita arvoja ei
kuitenkaan ole voitu tassa katsauksessa varmistaa alkuperaislahteesta.

Fosgerau ym. (2008) tutkimuksessa on huomattu, ettd vaihtovastuksen arvo riippuu paljon kulku-
muodosta. Tiheasti liikenndidyille raidekulkumuodoille vaihdon lisdvastus on pienempi. Vaihdon
lisdvastus on metrolle 1,55 ja junalle 5,18 minuuttia suhteessa ajoneuvossa vietettyyn aikaan, mut-
ta bussilla lisdvastus vastaa 12,23 minuuttia ajoaikaa. Vaihto-odotuksen rasittavuuskerroin on
vastaavasti 1,96 busseille, 2,45 metrolle ja 1,86 junille.

25 Vaihtopaikan ominaisuuksien vaikutus vaihtovastukseen

SP-tutkimusten avulla voidaan rakentaa valintatilanteita, joiden avulla voidaan maarittaa erilaisten
vaihtopaikan ominaisuuksien vaikutusta vaihtovastukseen (minuutteina tai rahallisesti). Vaihtopaik-
kojen tyypit vaihtelevat yksittaisista bussipysakeista suuriin multimodaaleihin asemiin. Naiden vaih-
topaikkojen olosuhteissa, varustelussa ja palveluissa on luonnollisesti suuria eroja, mikd myos
vaikuttaa koettuun vaihtovastukseen. Vaihtopaikan ominaisuuksien vaikutuksesta yleistettyyn mat-
kakustannukseen tai -aikaan ei ole kuitenkaan olemassa yhta paljoa todisteita kuin matkustajan tai
matkaryhman vaikutuksesta.

Jarjestetyn vaihdon painoarvo vaikuttaa olevan selvasti pienempi kuin tavanomaisen vaihdon. Ta-
mé& on huomioitu kahdessa tutkimuksessa (Karhunen 1993, Wardman ym. 2001), joissa vaihtovas-
tus on pienentynyt jarjestetyilla vaihdoilla noin 20-60 %. Jarjestetylla vaihdolla tarkoitetaan tassa
tapauksessa ns. taattua yhteyttd, jossa seuraava kulkuvéline odottaa liityntayhteyttd, jos tdma on
myo6hassa. Lisaéksi vaihtovastus vahenee 4,2 minuuttia ajoajassa jos matkaa voi jatkaa samalla
lipulla (Wardman ym. 2001).

Wardman ym. (2001) ovat kartoittaneet Edinburghissa SP-tutkimuksen avulla bussimatkustajilta
vaihtopaikan ominaisuuksien vaikutuksia yleistettyyn matka-aikaan (taulukko 5). Suurimman pai-
noarvon tutkimuksessa ovat saaneet sateensuoja, reaaliaikainen informaatio, painetut aikataulut ja
opastus asemilla. Vahiten merkitysta vaikuttaisi olevan vaihtopaikalla tarjottavilla palveluilla, kuten
vessat, rahanvaihto seka ravintolat.

Vaihtopaikan palveluiden arvotus vaihtelee myds kayttajaryhmittéain. Selkeé johtopaatds nayttaisi
olevan, ettd tydmatkalaiset eivat arvosta vaihtopaikan ominaisuuksia yhta paljon kuin muut matka-
ryhmat, vaan tydmatkoilla matka-aika on tarkein tekija. Taté voi selittéda se, etté tydmatkalaiset
ovat tottuneet kulkemaan samaa reittid, joten informaation arvostus on véhaisempéaé. Toisaalta
paivittaisilla matkoilla palvelut ovat myds véhemman arvokkaita. (Wardman ym. 2001.)
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Taulukko 5. Vaihtopaikan ominaisuuksien arvotuksia ajoajassa (minuuttia). Taulukossa esiintyva
lukuarvo tarkoittaa minuuttimaarad, jonka verran matkustajat olisivat valmiita pidentaméaén matka-
aikaansa ko. ominaisuuden vuoksi. (Wardman ym. 2001)

Attribute Value
Shelter with lighting. roof and end panels, and seats 1.7
Real time up to date information monitors on bus arrival times 1.4
Printed timetable information 1.3
Shelter with lighting and roof 1.2
Good signs showing where buses go from 1.2
Staff Presence 11
Closed Cireunit Television 0.8
Toilets 0.7
Intercom connection to control room 0.5
Eating and drinking facilities 0.4
Newsagents 0.3
Change machine 0.1

Hiselius ja Thorselius (2011) ovat samoin tutkineet SP-tutkimuksen avulla vaihtopaikan ominai-
suuksien vaikutuksia yleistettyyn matka-aikaan. Tutkimuksessa tarkasteltiin kuuden eri ominaisuu-
den vaikutuksia vaihtovastukseen:

1) ajantasainen informaatio,

2) pyoraparkki,

3) henkilokunnan lasnaolo / lipunmyynti,
4) odotustilojen laatu,

5) sateensuoja laiturilla,

6) laiturin helppopaasyisyys.

Kaikkien naiden ominaisuuksien osalta tutkittiin kahta tai kolmea eri tasoa. Matkustajat valitsevat
ominaisuuksien tason ja matka-ajan seka kustannusten valilla.

Tuloksien perusteella huomattiin myds, ettd matkustajien arvotukset vaihtelevat riippuen matkan
pituudesta ja tarkoituksesta. Lyhyilla matkoilla korkeimman arvostuksen saivat odotustilojen laatu,
pyorapysakainti ja katettu laituri. On huomattavaa, etta rullaportaat saivat lyhyilla matkoilla negatii-
visen arvotuksen matkustajilta, minka tutkijat paattelevat johtuvan siita ettéd ne ovat ruuhka-aikaan
ahtaita seka usein epakunnossa. (Hiselius ja Thorselius 2011)

Kayttajaryhmakohtaisesti tutkimuksessa on tehty lyhyiden matkojen osalta seuraavia huomioita:

- Lyhyilla opiskelu- ja tydmatkoilla informaation arvo on néahty pienempéana kuin muilla ryh-
milla.

- Naiset arvostavat henkilékunnan lasn&olon korkeammalle kuin muut.

- Nuoret arvottavat hyvét odotustilat ja kaupalliset palvelut korkeammalle kuin muut matkus-
tajat. (Hiselius ja Thorselius 2011)
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Taulukko 6. Vaihtopaikan ominaisuuksien arvotuksia ajoajassa (minuuttia) ja rahallisena (kruunua).
Taulukossa esiintyva lukuarvo tarkoittaa minuuttimaéarad, jonka verran matkustajat olisivat valmiita
pidentaméaén matka-aikaansa tai kruunumaérad, jonka he olisivat valmiit maksamaan, ko. ominai-
suuden vuoksi. (Hiselius ja Thorselius 2011)

Kortviiga resor Lingviiga resor
Kvalitetsfunktion

Min/resa | Kr/resa | Min/resa | Kr/resa
Trafilinformation for transportslag utdver tag 240 240 5.56 15,57
Vaderskyddat eykelstall 0.107 0.10F 3.267 0137
Lasbart cykelstill 350 3.50 3,227 9027
Viderskyddat och 1asbart cykelstall 3.60 3.60 6.48 18,14
Bemannad informations- och biljettdisk 254 2,54 11.03 30.88
Stationsvardar i rérelse 3.78 3.78 6.83 19,12
I?ejmnnad informations- och biljettdisk samt stationsvardar 1 6.32 6.32 17.86 50,01
rorelse
Vintsal med dagens standard jamfort med ingen vintsal 9.23 9,23 17.25 48,30
Artraktivare '»_-'_;j'msal med mer kommersiell service jamfornt 1.28 128 590 14.56
med dagens vintsal
-‘mrak'tn vintsal med kommersiell service jamfort med ingen 10.52 10.52 2245 62.86
vantsal
T?k :iiver h?la plar,ﬂ‘ormmﬁimfdrt med regn- och vindskydd 3160 3.60 5.51 15.43
pa nagra stillen pa plattformen
Helt vaderskyddad plattform sammanbyggd med stations-
byggnaden jamfort med tak dver hela plattformen samt vind- -2.76* -2, 76* -3.64% -10.19*
skydd pa nigra stiillen
Helt vaderskyddad plattform sammanbyged med stations-
byggnaden jamfort med regn- och vindskydd pa nigra stillen 0.847 0,847 1,887 5,261
pa plattformen
Rulltrappor upp -4.00* -4.00* -3.00* -10,02*
Rulltrappor ner 1.84 1.84 7.20 20,16
Rulltrappor upp och ner -2.17* -2,17* 330 0.24

* kayttokelvoton negatiivinen arvostus (selityksena negatiivisille arvostuksille mainitaan vastaajien vaikeudet kasittéda oikein
kysymyksen sisalto seka rullaportaiden heikko toimivuus kyselyn asemilla)
1 ei tilastollisesti merkitseva (ei poikkea nollasta 5 % merkitsevyystasolla)

2.6 Vaihtopaikkojen ja -tapahtuman laatu matkustajan nakokulmasta

Vaihtovastusta kasitella&n usein vaihtopaikkojen laadun kehittdmisen yhteydessa. Vaihtopaikkojen
kehittamiseen liittyen on I0ydettévissa laajasti erilaisia suunnitteluohjeita, joissa neuvotaan hyvéan
aseman tai pysakin ominaisuuksien suunnittelussa. Nama ohjeet eivat kuitenkaan valttamatta tuo
esille sita, miten nama tekijat vaikuttavat matkustajien kokemukseen ja mitka tekijat ovat matkusta-
jien kokemuksien kannalta tarkeimpid. (Iseki ja Taylor 2010, PIRATE 1999)

Tassa luvussa tarkastellaan tutkimuksia, joissa pyritaan selvittéméaén matkustajan ndkokulmasta
tarkeimpia vaihtopaikan ja vaihtotapahtuman osatekijoita, joihin parantamistoimet voidaan kohden-
taa. Nama tekijat ovat samoja, jotka vaikuttavat eniten kayttajan kokemaan vaihtovastukseen, mut-
ta niita lahestytaan eri ndkokulmasta. Tutkimuksissa ei suoraan maaritella sitd, kuinka eri tekijat
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vaikuttavat yleistettyyn matkakustannukseen tai -aikaan. Tassa luvussa kasiteltavat kirjallisuusai-
neistot ja tutkimukset on raportoitu tarkemmin raportin liitteessa.

Vaihtopaikkojen laatua tarkasteltaessa kiinnitetddn huomio multimodaalien matkojen edesauttami-
seen. Vaihdolla (engl. interchange) tarkoitetaan usein vaihtoa kulkumuotojen ja liikennevalineiden
valilla. Seuraavassa esitettavét vaihtopaikkojen ominaisuudet vaikuttavat samalla tavalla kulku-
muotojen valisid vaihtoihin ja ensimmaiseen joukkoliikennevéalineeseen nousuun kuin joukkoliiken-
nevdlineiden valisiin vaihtoihin.

Vaihtopaikan ja vaihtotapahtuman ominaisuuksia voidaan luokitella monilla erilaisilla tavoilla, mutta
melko yleisesti ajatellaan, ettd matkustajan vaihtokokemukseen vaikuttavat seuraavat vaihtopaikan
ominaisuudet (Bjerkemo ym. 2009, CITY-HUB 2014, GUIDE 2000, Hine ja Scott 2000, MIMIC
2000, Monzon ym. 2013, PIRATE 1999):

- informaatio (opastus, ajantasainen matkainformaatio, aika),

- turvallisuuden tunne pyséakeilla ja asemilla,

- saavutettavuus ja vaihtokavely (fyysinen ymparisto ja pohjapiirros, tason vaihtaminen),

- palvelut (varustelu, kaupalliset palvelut),

- liitynta vaihtopaikalle (pysakaointi, jattopaikka, laheiset pysakit, sisdankaynnit, sijainti kau-
pungissa, taksit),

- lippujarjestelma,

- henkildkunnan lasn&olo,

- siisteys.

Nama kaikki tekijat vaikuttavat matkustajan kokemukseen ja sita kautta vaihtovastukseen. Kirjalli-
suuskatsauksessa lapikaydyissa tutkimuksissa on haettu kayttajien ndkemyksia naiden tekijoiden
tarkeydestd ja tulosten perusteella merkittavimmat tekijat ovat informaatio ja turvallisuus. Matkusta-
jien kokemukset ovat kuitenkin erilaisia riippuen matkan tarkoituksesta, iasta seka kulkumuodosta
(Monzon ym. 2013). Lisaksi eroja on havaittavissa saanndéllisten kayttajien ja potentiaalisten kayt-
tajien valilla seka naisten ja miesten valilla (PIRATE 1999).

Informaation on huomattu vaikuttavan matkustajien kokemuksiin ja se on sijoitettu tarkeimpien
laatutekijoiden joukkoon useissa tutkimuksissa (PIRATE 1999, Prather Persson 1998, City-HUB
2014, MIMIC 2000). Informaatio kasittaa matkustajainformaation, opastuksen seka aikanaytot.
Informaatiota vaihtopaikalla voidaan tarjota jatkoyhteyden suunnitteluun tai vaihtopaikalla suunnis-
tamiseen (GUIDE 2000).

Kayttajaryhméakohtaisesti séannolliset matkustajat haluavat ajantasaista informaatiota, jotta he
voivat muuttaa suunnitelmia kesken matkan. Harvoin matkustaville informaatio on tarkeinta ennen
matkaa, kun vaihtoa suunnitellaan. Informaation merkityksen on katsottu myos korostuvan 26—40 -
vuotiaiden matkustajien kokemuksessa (CITY-HUB 2014).

Turvallisuuden tunne pysékeilla ja asemilla nousee informaation ohella toiseksi merkittavam-
maksi tekijaksi, kun tarkastellaan matkustajien kokemuksia joukkoliikennematkoista (City-HUB
2014, Iseki ja Taylor 2010, MIMIC 2000, Strandling 2007). Erityisesti turvallisuus nousee esille
naismatkustajien kokemuksissa ja iltaisin tehtéavilla matkoilla (CITY-HUB 2014, PIRATE 1999).
Henkilokunnan lasné&olo on usein nahty tarkeana tekijana turvallisuuden takaajana. Henkilékunnan
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liséksi turvallisuuden tunteeseen vaikuttavat vaihtopaikan valvonta sek&a muotoilu, kuten valaistus
ja ilmapiiri asemalla tai pysékilla. (GUIDE 2000.)

Saavutettavuus ja vaihtokéavely tarkoittavat vaihtopaikalla tehtavaé kulkuvélineiden valista kave-
lyd, johon saattaa liittya tasonvaihtoja ja joka voi poiketa pituudeltaan merkittavasti. Kavelyetaisyy-
teen vaikuttaa merkittavasti esimerkiksi palveluiden sijoittaminen vaihtopaikalla. Erityisesti kavelyn
merkitys on suuri liikuntaesteisilla, lapsilla ja idkkailla sekd matkalaukkujen kanssa matkustavilla.
Toisaalta saénndllisesti likkuvat haluavat nopeita vaihtoja, joten ndiden kayttajaryhmien tarpeet
ovat jossain madrin ristiriitaisia (Bjerkemo 2011, 15-16; CITY-HUB 2014b, 20). Vaihtokavelyn pi-
tuus ei ole niin merkittava tekija nuorille ja opiskelijoille kuin muille ryhmille. Lisaksi pitkillé vaihdoilla
matkustajilla on hyvin aikaa etsia seuraavan kulkuvélineen lahtdpaikka. (CITY-HUB 2014)

Palvelut voivat tuottaa vaihtotapahtumalle hy6tyja matkustajandkokulmasta (GUIDE 2000). Palve-
lut mahdollistavat vaihtoajan kayttamisen hyodyksi ja vahentéavat koetun vaihtoajan painoa. Vaihto-
paikalla tarjottaviin palveluihin kuuluvat esimerkiksi:

- kaupalliset palvelut (kahvilat, myymalat, kioskit)
- vessat,

- lipunmyynti,

- odotustilat,

- autojen ja pyorien vuokraus,

- matkalaukkujen kasittely.

Palveluiden merkitys nousee esille kayttajien tyytyvaisyydessa vasta kun itse vaihtoon liittyvat teki-
jat ovat kunnossa. Vaihtopaikan palveluita arvostetaan myos, jos vaihtamiseen jaé paljon odotusai-
kaa. Palvelut eivat kuitenkaan voi korvata epaonnistunutta vaihtoa. (Bjerkemo ym. 2009.) Matkus-
tajille suunnatuissa kyselyissa vaihtopaikan muiden osatekijoiden (informaatio, turvallisuus) merki-
tys on nahty palveluita merkittdvampana. Erityisesti kaupallisten palveluiden merkitys vaikuttaa
olevan vahaisempi kuin muiden tekijoiden. (Iseki ja Taylor 2010, PIRATE 2000, CITY-HUB 2014.)

Palveluista odotustilat ovat merkittava tekija, mikali vaihtoon kaytettava aika on pitka. Paivittaisille
matkoille ja lyhyille vaihdoille odotustilojen laatu ei ole samalla tavalla merkittava tekija. (CITY-HUB
2014.) Odotustilojen ja istuinpaikkojen merkitys on myds suuri iakkaille ja liikuntaesteisille. (MIMIC
2000.)

Liitynta vaihtopaikalle ei liity niinkaan joukkoliikennevalineiden valiseen vaihtoon, mutta se nou-
see esille, kun tarkastellaan vaihtopaikkoja matkustajien nakdkulmasta. Usein vaihtaminen maari-
telladn myds kulkumuotojen valiseksi vaihdoksi. On huomattava, ettd mikali vaihtopaikalle saavu-
taan pyoralla tai autolla, on naiden kulkuvalineiden sailytyksen turvallisuus korkealla matkustajien
arvostuksissa (PIRATE 1999).

Hinta ja lippujarjestelma vaikuttavat vaihtamisen mielekkyyteen matkustajan ndkokulmasta. Ku-
ten edella on esitetty, matkustajan ndktkulmasta hinta on tarke& matkapaattkseen vaikuttava teki-
ja ja vaihdosta aiheutuva lisdkustannus luo suoraan esteen vaihdollisen matkan tekemiselle. Toi-
saalta lippujarjestelma vaikuttaa myds vaihtamiseen tarvittavaan aikaan ja vaivaan (Bjerkemo ym.
2011, CITY-HUB 2014b, MIMIC 2000). Jos matkustajan tarvitsee etsia vaihdon aikana lipunmyyn-
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tipaikka ja ostaa uusi lippu, liséa se vaihtamisen vaivaa huomattavasti suhteessa tilanteeseen,
jossa koko matkan voi tehd& yhdella lipulla.

Henkil6kunnan paikallaolo vaikuttaa matkustajien kokemaan turvallisuuteen seka informaation
saatavuuteen. Henkilékunnan lasnaolo vahentaa matkustajien kokemaa turvattomuutta. Henkil6-
kunnan tulisi osata my0s tarvittaessa opastaa matkustajia jatkoyhteyksista. (MIMIC 2000)

Yleinen siisteys vaikuttaa vaihtopaikan viihtyisyyteen ja vaikuttaa muiden tekijéiden ohella vaihto-
jen tekemisen mielekkyyteen (MIMIC 2000).
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2.7 Vaihtovastus ja painokertoimet liikennemalleissa

Liikennemalleissa joukkoliikennematkan eri osien painoarvoilla on tarke& merkitys, silla niité kayte-
tdan perustelemaan kulkutavan valintaa, matkojen suuntautumista seka reitinvalintaa. Yleistetylla
matka-ajalla voidaan kuvata matkan eri osatekijoiden rasittavuutta matkustajan nakdkulmasta ajo-
aikaa tai kokonaismatka-aikaa paremmin ja laajemmin. Liséksi vaihtojen maaraa kaytetaan toisi-
naan kulkutavan valintamallissa erillisena palvelutasotekijana.

Taman tydn yhteydessa on kartoitettu kyselyn perusteella muissa Pohjoismaissa kaytettavia liikken-
nemallien painoarvoja. Seuraavassa on vertailtu Helsingin seudun, Oslon ja Kéépenhaminan lii-
kennemalleissa kaytdssa olevia matka-ajan komponenttien painoarvoja.

Liikkennemalleissa voitaisiin kuvata vaihdon vastusta ja hankaluutta hyvin yksildidysti (pysékeittain,
eri aikoina, eri ryhmille), mutta k&ytdnnoén esimerkkeja tasta ei tydon yhteydessé loydetty. Ainoana
poikkeuksena RUTER (Oslo) kayttaa likennemallissa erilaista painoarvoa jarjestetylle vaihdoille.
RUTER:in mallissa nousuvastus on 5 minuuttia, paitsi jarjestetylla vaihdoilla, joilla vastusta ei ole.
Jarjestettyja vaihtoja on kuvattu malliin tapauskohtaisesti, mutta ei valttamatta kovin systemaatti-
sesti.

Liikennemalleissa kaytetyt rasittavuus- / painokertoimet perustuvat erilaisiin tutkimuksiin. MOVIA
(Kodpenhamina) kayttaa liikennemallissa pitkélti samanlaisia arvoja kuin Tanskassa matka-ajan
arvoa kasittelevissa tutkimuksessa (Fosgerau ym. 2007) on l8ydetty. HSL:n Helmet -malleissa
painokertoimet perustuvat kalibrointiin ja havaittuihin matkustajamaariin kahdella laskentalinjalla.
Liikenteen sijoittelumallin tuottamat likennemaarat on kalibroitu vastaamaan havaittuja matkusta-
jamaaria kahdella laskentalinjalla saatamalla matkan osavaiheiden painokertoimia. Kalibroinnin
heikkoutena on periaatteessa se, ettd sama tulos voidaan saada useilla erilaisilla kombinaatioilla,
eika tulos ole valttamatta yksiselitteinen.

Raidefaktorin kuvaaminen vaikuttaa myos vaihtovastuksen kuvaamiseen liikennemalleissa. RU-
TER Oslossa kayttaa raidekulkumuodoille ns. raidefaktoria, joka kuvaa raideliikenteen paremmaksi
koettua matkustusmukavuutta. Myos Turussa ja Tampereella kdytetdan raidefaktoria, joka kuvaa
raideliikenteen ajoajan 0,65-0,85-kertaisena bussiliikenteen ajoaikaan verrattuna. HSL Helmet -
mallissa raidefaktoria kuvataan sen sijaan nousuvastuksen avulla. Raidekulkumuodoille annetaan
mallissa busseja pienempi nousuvastus (joka vastaa tassa yhteydessa vaihdon lisavastusta). Hel-
met -mallissa raideliikenteen nousuvastus vastaa 1 minuutin ajoaikaa, kun taas busseilla nousu-
vastus on 5-10 minuuttia riippuen linjan pituudesta.
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Liikennemallien painokertoimia ja parametrien arvoja

RUTER (Oslo)

- Ajoajan painokerroin 1,0
(raidekulkumuodoille ajoajan kerroin on 0,7-0,8)

- Kavelyajan painokerroin 1,8

- Odotusajan laskenta > 0,5 x vuorovali
(paitsi jarjestetyilla vaihdoilla)

- Odotusajan painokerroin 2,0

- Nousuvastus ja vaihdon lisdvastus on kiinted 5 minuuttia
(paitsi jarjestetyilla vaihdoilla)

- Nousuvastuksen painokerroin 1,6

MOVIA (Kédpenhamina)
- Ajoajan painokerroin 1,0
- Kavelyajan painokerroin 1,0
- Odotusajan laskenta - 0,5 x vuorovali
(tai jos vuorovéli yli 12 min, niin 6 min + 0.8*(vuorovalin puolikas - 6 min))
- Odotusajan painokerroin 2,0
- Nousuvastus ja vaihdon lisdvastus on kiinted 6 minuuttia
- Nousuvastuksen painokerroin 1,5

- Ajoajan painokerroin 1,0
- Kavelyajan painokerroin 1,5
- Odotusajan laskenta > 0,3 x vuorovali
- Odotusajan painokerroin 1,5
- Nousuvastus ja vaihdon lisdvastus on
o raideliikenteessa kiintea 1 min ja
o busseilla 5-10 min riippuen linjan pituudesta.
Nousuvastuksen painokerroin 1,0

Turun ja Tampereen liikennemallit (Kalenoja ym. 2014):

- Ajoajan painokerroin 1,0

- Kavelyajan painokerroin 2,4-3,4

- Odotusajan painokerroin 3,4

- Vaihtoajan painokerroin 8

- Vaihdon lisavastus on kiinte& 4 minuuttia
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2.8 Vaihtamisen maérat eri kaupungeissa

Vaihtotapahtumien maaréa ei usein tunneta kovinkaan hyvin. GUIDE -projektin (2000) kyselyssa
20 eurooppalaisesta kaupungista vain 12 pystyi arvioimaan vaihtotapahtumien maéaraa alueellaan.
Tamaén liséksi tulosten analysoinnissa on esitetty epaily siitd, ettéd kaupunkien arviot eivat perustu
vahvaan tutkimusaineistoon, vaan ennemmin karkeisiin arvioihin. (GUIDE 2000, 41)

Kyselyyn osallistuneissa kaupungeissa vaihtotapahtumien maara vaihtelee voimakkaasti. Vaihtota-
pahtumia tehdaan kyselyyn vastanneista kaupungeista eniten Lontoossa ja Miinchenissa. Lon-
toossa noin puolet ja Miinchenissa noin 70 % matkoista sisaltdé vaihdon kulkumuodon tai -
vdlineen valilla. Sen sijaan Manchesterissa ja Newcastlessa vain noin kymmenen prosenttia mat-
koista siséaltéda vaihdon. (GUIDE 2000, 41.)

PT Mode Share
35%
’ @ Munich
20% L @ Barcelona
@ London
25% +
@ Athens Newcadl
20% ® Fanis o . ©
15% Manchegter g
Birmingham °
10% +
Toulouse Uppsala
5% +
0% f f 1
0% 20% 40% 60% 80% 100%
% of direct PT journeys

Kuva 3. Suorien matkojen osuudet ja joukkoliikenteen kulkumuoto-osuudet 12 eurooppalaisessa
kaupungissa. Muiden kaupunkien osalta kyseessé on kulkutapaosuus kaikista matkoista (joukkolii-
kenne, yksityisauto, taksi, moottoripydréd, polkupydra seka kavely), Ateenan kohdalla joukkoliiken-
teen osuus on laskettu moottoroiduista matkoista. (GUIDE 2000, 41).

Kaupungeissa, joissa tehdaan eniten vaihtoja, joukkoliikennejarjestelma perustuu vahvasti raidelii-
kenteeseen (kaupungissa on metro tai raitiotie). Lisdksi vaihtojen maara nayttaa jossain maarin
korreloivan korkeamman joukkoliikenteen kulkumuoto-osuuden kanssa. Naiden muuttujien valille ei
kuitenkaan voi johtaa kausaalista suhdetta projektissa keratyn tutkimusaineiston perusteella.
(GUIDE 2000, 41)
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Kuva 4. Suorien matkojen osuudet ja bussinousujen osuus kaikista joukkoliikenteen nousuista
(GUIDE 2000, 41).
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3 Vaihdolliset joukkoliikennematkat ja niiden ominaisuuksia HSL-alueella

Tassa luvussa tarkastellaan vaihdollisten joukkoliikennematkojen tekemistda HSL-alueella. Seuraa-
vassa on eritelty vaihdollisten matkojen tekemista perustuen liikkkumistutkimukseen, lippulajitutki-
mukseen ja HSL:n likennemallijarjestelmaan.

3.1 Liikkumistutkimus 2012

HSL:n liikkumistutkimuksen (HEHA) aineisto on keratty vuonna 2012 ja tiedot kuvaavat syksyn
keskim&aaraista arkipaivaa. Liikkumistutkimuksessa kerétyn aineiston perusteella voidaan tarkas-
tella vaihtojen maérad, vaihdollisten matkojen ominaisuuksia seké vaihdollisia matkoja tekevia
kayttajaryhmia.

Helsingin seudun asukkaiden joukkoliikennematkoista n. 27 % sisaltéda vaihdon joukkoliikennevali-
neesta toiseen. Vaihtoja tehdaan erityisesti seudullisilla ja poikittaisilla matkoilla, kun taas kunnan
sisaiset matkat ovat tyypillisesti vaihdottomia (kuva 4). Koska vaihdollisia matkoja tehdaan tyypilli-
sesti seudullisilla ja poikittaisilla matkoilla, on vaihdollisten matkojen keskim&arainen kesto ja pituus
ovat selvasti vaihdottomia pidempia (kuva 5).

Vaihdollisia matkoja tehd&én erityisesti séanndllisilla tydmatkoilla ja aamuruuhkassa (kuvat 6 ja 7).
Nama matkat toistuvat saanndéllisesti paivittain, jolloin reitti, ympéristo ja aikataulut ovat matkustajil-
le tuttuja.

Vahiten vaihtoja tekevat 65 vuotta tayttaneet seka lapset ja nuoret (kuva 8).

Vaihdollisten joukkoliikennematkojen osuus paakaupunkiseudulla ei nayttaisi liikkumistutkimuksen
mukaan viime vuosikymmenina juuri muuttuneen (kuva 9). Vuonna 2015 avattu Keharata ja vuon-
na 2016 aloittava Lansimetro Matinkyladn muuttanevat tilannetta merkittavasti, kun useat aiemmin
vaihdottomat matkat muuttuvat vaihdollisiksi.
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Kuva 5. Helsingin seudun asukkaiden joukkoliikennematkat v. 2012 vaihtojen lukuma&aran mukaan.
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Kuva 6. Vaihdollisten ja vaihdottomien joukkoliikennematkojen keskimaarainen kesto asuinkunnan
mukaan v. 2012 (matkan kesto ovelta ovelle eli sisaltdd myds esim. kavelyt pysakille).



27

80% -
m 2 vaihtoa tai
enemman
60% -
40% -~
0% -
’C\O \)\Q O\\l & ‘C\O \}\) Q\‘r. & 'C‘.\O \\}\‘r \)\) & ,c;.o \}\) \)Q_ & ‘C\O &\) 00. &
NG E S NS S S RV NG S aE RN P
Fa & S g o dd S dgd o ple
R oY o, o [3) o .
NSNS O \b‘_OQQ O SR O \\-\L_QQ O R
e & & e e
Esnoo Helsinki Vantaa Kerava Kirkkonummi

Kuva 7. Joukkoliikennematkat v. 2012 matkatyypin, asuinkunnan ja vaihtojen lukumééaran mukaan.
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Kuva 8. Joukkoliikennematkat v. 2012 aikaryhmén, asuinkunnan ja vaihtojen lukumaaran mukaan.
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Kuva 9. Joukkoliikennematkat v. 2012 ikdryhman, asuinkunnan ja vaihtojen lukumaaran mukaan.
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Kuva 10. Paékaupunkiseudun asukkaiden joukkoliikennematkat paédkaupunkiseudulla vuosina
1988-2012 vaihtojen lukuméaaran mukaan.
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3.2 Lippulajitutkimus 2014

Lippulajitutkimus tehtiin syksylla 2014 lahijunaliikenteessa, runkolinjalla 550 ja Keravan seutulinjoil-
la. Matkustajilta kysyttiin lippulajia, asuinkuntaa, nousu- ja poistumisasemaa/-pysakkia ja liitynta-
kulkutapoja ndille. Tulosten avulla voi tarkastella, kuinka suuri osuus junamatkustajista tai tutkittu-
jen bussien matkustajista vaihtaa toiseen joukkoliikennevélineeseen eri asemilla ja pysékeilla.
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60 % - || # Muu tai ei tietoa
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Kuva 11. Lahijunamatkustajien liityntakulkutavat joillakin asemilla vuonna 2014.
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Kaikki yhteensa
Viikinmaki

Viikin tiedepuisto
Vihdintie
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Vermo

Valimotie
Tuusulanvayla
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Pitdjanmaen asema
Pirkkola
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Maunula
Maarinsilta
Leppavaara
Latokartano
Laajalahdenristi
Kaskynhaltijantie
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Kemisti
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Kuva 12. Runkolinjan 550 matkustajien liityntakulkutavat pysakeittdin vuonna 2014.
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4 Tarkeimmat vaihtopaikat nykytilanteessa (2014) ja vuoden 2025 tilanteessa

4.1 Vaihtopaikat EMME-liikennemallissa

HSL:n liikennemallin avulla voidaan arvioida nykytilanteen ja tulevien skenaarioiden likkumiskayt-
taytymista. HSL:n Helmet -malli on luotu liikkkumistutkimusaineistojen pohjalta ja se on toteutettu
EMME-ohjelmistolla.

HSL-mallin perusteella l&dhes kaikki merkittavat vaihtopaikat ovat raideliikenteen asemia tai ter-
minaaleja. Bussista toiseen vaihtavien maarét eivat asemien ja terminaalien suurten nousijamaari-
en vuoksi nouse kuvassa esille ja niitd kannattaisi tutkia erikseen ilman raideliikenteen nousijoita.
Joissain terminaaleissa bussi-bussi vaihtoja varmastikin tapahtuu. Terminaalien ulkopuolella bus-
sista toiseen vaihtavia nayttéisi esiintyvéan jossain maarin Jokerin reitilla.

Liikennemallissa raideliikenteen kulkumuotojen nousuvastus on kuvattu bussilikennetta pienem-
maksi, mink& vuoksi on mahdollista, etté likennemalli suosii vaihtoja raidekulkumuotojen kanssa.

Kun verrataan vuoden 2025 ennusteen mukaista vaihtonousijakuvaa nykytilanteeseen, huomataan,
ettd vaihtojen ja merkittéavien vaihtopaikkojen maara tulee kasvamaan. Merkittavina selittdjind ovat
suuret raidehankkeet kuten Pisara, Keharata ja Lansimetro. Erityisesti Helsingin kantakaupungin ja
Pasilan alueen suuret vaihtopaikat tulisivat naiden johdosta kasvamaan todella vilkkaiksi. Vilkkaim-
pien vaihtopaikkojen joukkoon ei vuoden 2025 tilanteessa end& mahdu bussiliikenteen solmuja.

transfer boardings

. 0 @
200 @0 900 1200 1500
Scale: 50

Kuva 13. Aamuhuipputunnin vaihtonousijat v. 2014 (matkustajat 2012, joukkoliikennetarjonta
2014).
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Kuva 14. Aamuhuipputunnin vaihtonousijat v. 2025.

Taulukko 7. Vuoden 2014 10 suurinta vaihtopaikkaa likennemallin perusteella.

Liikennemallin suurimmat vaihtosolmut vuonna 2014
(vaihtonousua / aamuhuipputunti)
Ratikka Rautatieasema

Juna Pasila Rantarata ja Vantaankoski
Juna Tikkurila

Metro Rautatieasema

Juna Huopalahti

Juna Rautatieasema

Metro Herttoniemi

Bussi Kamppi

Bussi Pasilan asema

Ratikka Pasilan asema

3100
2500
2500
2400
2400
2200
2200
2200
1800
1800




Taulukko 8. Vuoden 2025 tilanteen 10 suurinta vaihtopaikkaa liikennemallin perusteella.

Litkennemallin suurimmat vaihtosolmut vuonna 2025
(vaihtonousua / aamuhuipputunti)
Metro Rautatieasema

Juna Pasila Rantarata ja Keharata
Juna Pasila Paarata

Juna Hakaniemi Pisara

Metro Herttoniemi

Juna Huopalahti

Juna Tikkurila

Juna Leppadvaara

Ratikka Pasilan asema

Metro Itdkeskus

5500
5200
4000
3800
3800
3300
3200
2200
2100

2000

4.2 Vaihtotapahtumat matkakorttiaineistosta

Vaihtonousuja bussiin voidaan tarkastella myds matkakorttijéarjestelméan avulla.

OpenHeatMap
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Kuva 15. Vaihtomatkustajat matkakorttijarjestelméasta. Kuvan nousijamaarat ovat suuntaa-antavia.
Nousumaarat ovat vuodelta 2014 elokuuhun mennessa kertyneita nousuja. (lahde:
http://www.openheatmap.com/view.html?map=QuicksilveringPhysiopathologiesSquawfishs)

Matkakorttijarjestelmén tuloksissa on huomattava, etté raideliikenteen tai runkolinjan 550 vaihto-
leimauksia ei saada valttamatté nakyviin, koska avorahastuksen takia matkakorttia ei tarvitse lei-
mata. Aineistosta ja kuvasta 15 puuttuvat siksi suuri osa raideliikenteen ja runkolinja 550:n nou-

suista. Muun bussiliikenteen vaihtonousuista jarjestelmé antaa hyvéan kasityksen. Alla taulukossa

on listattuna suurimpia vaihtopaikkoja vaihtonousuineen.
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Taulukko 9. Matkakorttijarjestelméan tuottamat suurimmat vaihtonousupysékit (vaihtonousujen maa-
rat eivat ole tarkasti tietylta ajanjaksolta vaan niita tulee tulkita suhteellisina toisiinsa nahden). Rai-
tiovaunujen nousijamaarat ovat tallentuneet paatepysakeille.

Vaihtonousut Selite

161407 Helsinki, Ranta- ja V-kosken raide
113527 Rautatientori, Rautatientori

80437 Kamppi, Kamppi

62205 Sornainen(M), Hameentie 31
60553 Pasila, Pasilan asema

60195 ltakeskus, ltakeskus

59801 Herttoniemi(M), Laituri 5

56583 Tikkurilan as. 1.1, Tikkurilan asema
47902 Saunalahdentie, Saunalahdentie
45838 Arabianranta, Arabianranta

43566 Leppéavaara, Leppéapolku

41072 Pasilan asema, Pasilansilta
41003 Sdrnainen, Sdérnainen

38552 Kaivokatu, Kaivokatu

38436 Lansiterminaali, Tyynenmerenkatu
38363 Pasilan asema, Ratapihantie
37349 Merisotilaantori, Merikasarminkatu
35665 Kamppi, laituri 49, Kamppi

34260 Kamppi, laituri 44, Kamppi

33124 Kamppi(M), Fredrikinkatu 65
32652 Hakaniemi, Hakaniemi

32540 Herttoniemi(M), Laituri 3

32200 Elaintarha, Nordenskidldinkatu
31353 Kamppi, laituri 45, Kamppi

31209 Tikkurilan as. 1.5, Tikkurilan asema

5 Matkustajien ja asukkaiden joukkoliikenteen vaihtoja ja solmupisteita koskevat nakemykset

5.1 HSL asiakastyytyvaisyystutkimus ASTY

5.1.1 Tutkimuksesta

HSL:n asiakastyytyvaisyystutkimukseen vastaa vuodessa noin 55 000 vastaajaa. Tutkimuksessa
on 2 paatutkimuskautta, jotka ovat kevat ja syksy. Kesalla on liséksi lyhyt kesan tutkimuskausi.
Tuloksia painotetaan linjoittain, joten tutkimuksen edustavuus kaikkien taustatekijoiden kannalta ei
ole taattua.

Vaihtojen osalta mitataan
- Vaihtamisen sujuvuutta
- Aikataulu- ja reittitiedon saatavuutta
- Asemien siisteytta ja opasteiden toimivuutta (metro- ja lahijunaliikenteessd)
- Odottamisolosuhteiden kuntoa (raitiovaunu- ja bussilikenne)
- Turvallisuutta pysakeilla ja asemilla

Seuraavissa tuloksissa ovat mukana bussi-, raitiovaunu-, metro- ja lahijunamatkustajat vuosilta
2011-2014.
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Matkustajien taustatekijat ovat
- sukupuoli, ika, toimenkuva, asuinkunta, joukkoliikenteen kayttétaajuus
- lan ja toimenkuvan mukaan ristiintaulukoinneissa samankaltaisia tuloksia

Liikenndintialueet:
- Helsinki, Espoo, Vantaa, Kerava, Kirkkonummi, Sipoo ja seutu
- Liikennemuotojen ja liikenndintialueiden mukaan ristiintaulukoinneissa samankaltaisia tu-

loksia
100
%0 ______— 2288 — Tietoa aikatauluista ja reiteista
/_,_——— 85 on hyvin saatavilla*
80 79 —Joukkoliikennevalineen

vaihtaminen sujuu hyvin
75 . .
73 — Opasteet toimivat hyvin metro /
70 juna-asemilla**

—Koen oloni turvalliseksi
pyséakeill4d ja asemilla***

Odottamisolosuhteet pysakilla
ovat hyvat***

53
50 —Metro / juna-asemat ovat
siistit™™

40

60

Tyytyvaisten matkustajien %-
osuus

2011 2012 2013 2014
Kuva 16. Tyytyvaisyys mitattuihin vaihdon osatekijéihin (ASTY).

5.1.2 Yhteenveto ASTY-tutkimuksen tuloksista

Tyytyvaisyys vaihtotapahtuman osatekijéihin on parantunut tai pysynyt samana vuosina 2011 —

2014. Vaihtojen sujuvuuteen ollaan yleisesti ottaen tyytyvaisia ja niiden tueksi tarjotaan hyvin in-
formaatiota. Lahijunaliikenteessa ja pienissa HSL-kunnissa on eniten parannettavaa. Parhaiten

vaihdot sujuvat Helsingissa.

Matkustajien tyytyvaisyys riippuu ensisijaisesti likennejarjestelman toimivuudesta seka aikataulu-
ja liikenneinformaation paikkansapitavyydesta. Siisteys ja muut mukavuustekijat ovat edellisiin
nahden toissijaisia

5.1.3 Aikatauluista ja reiteista saatavilla oleva tieto

Matkustajista 88 % on tyytyvaisia aikatauluista ja reiteistd saatavan tietoon. Kaikkein tyytyvaisimpia
ovat toimihenkil6t, bussiliikenteen matkustajat ja espoolaiset (kuva 17). Tyytyméattdmimpia ovat
elakelaiset ja pienten HSL-kuntien asukkaat. Aikataulutietoa haetaan ja tarjotaan yhd enemman
séhkoisesti (kuva 18).
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Kuva 17. Kayttéjien tyytyvaisyys aikataulu- ja reittitietoon (ASTY).

2014 ® Aikataulukirjasta
v R = o

u Joukkoliikennevalineessa saatavilla
olevasta irtoaikataulusta

® Poytakoneella tai kannettavalla
o, I o
(vast. 34351) » Matkapuhelimella tai muulla
mobiililaitteella
Sahkbisesta aikataulunaytosta
2012 pysakilla tai terminaalissa
terminaalissa

# Liikenneneuvonnasta (puh. 0100-
111)

2011 10 Muualta
(vast. 40095)

En etsitarvitse aikataulutietoa

0% 20% 40% 60% 80% 100 %

Kuva 18. Mista / miten tietoa etsitaén joukkoliikenteen aikatauluista? (ASTY)

5.1.4 Joukkoliikennevalineen vaihtamisen sujuvuus

Matkustajista 85 % on tyytyvaisia vaihtamisen sujuvuuteen. Tyytyvaisimpia ovat metro- ja raitio-
vaunuliikenteen matkustajat ja helsinkiléiset (kuva 19). Tyytyméattdmimpia ovat pienten HSL-
kuntien ja Vantaan asukkaat sekd Espoon siséinen liikenteen ja lahijunaliikenteen matkustajat.
Pienten kuntien luvut ovat bussiliikenteen kayttajilta.
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Kuva 19. Kayttajien tyytyvaisyys vaihdon sujuvuuteen (kuvassa Espoon, Vantaan, Keravan, Sipoon
ja Kirkkonummen luvut ovat bussiliikenteesta). (ASTY)

5.1.5 Metro- ja juna-asemien opasteiden toimivuus

Matkustajista 79 % on tyytyvaisia opasteiden toimivuuteen metro- ja juna-asemilla. Tyytyvaisimpia
ovat nuoret ja toisaalta harvoin matkustavat (usein matkustavat kriittisempia?). Tyytymattdmimpia
ovat miehet, keski-ikéiset ja korkeasti koulutetut matkustajat.
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R
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tai harvemmin yrittaja

Kuva 20. Kayttajien tyytyvaisyys opasteiden toimivuuteen metro- ja juna-asemilla (ASTY).
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Kuva 21. Eri-ikaisten kayttajien tyytyvaisyys opasteiden toimivuuteen metro- ja juna-asemilla (AS-
TY).

5.1.6 Turvallisuuden kokeminen pysakeilla ja asemilla

Matkustajista 75 % on tyytyvaisia pysakkien ja asemien koettuun turvallisuuteen. Tyytyvaisimpia
ovat miehet, pienten jasenkuntien asukkaat ja espoolaiset, johtavassa asemassa olevat / yrittgjat.
Tyytymattdémimpid ovat naiset, nuoret, vantaalaiset ja l&hijunaliikenteen matkustajat
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Kuva 22. Kayttdjien tyytyvaisyys asemien ja pysakkien koettuun turvallisuuteen (ASTY).

5.1.7 Pysakkien odottamisolosuhteet

Matkustajista 73 % on tyytyvaisia pysakkien odottamisolosuhteisiin. Tyytyvaisimpia ovat yli 65-
vuotiaat. Tyytymattdmimpia ovat nuoret matkustajat ja pienten HSL-kuntien asukkaat.

Pienten jasenkuntien asukkaiden tyytyvaisyys laski vuonna 2014. Muilla mittareilla tyytyvaisyys on
parantunut.
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Kuva 23. Kayttajien tyytyvaisyys pysakkien odottamisolosuhteisiin (ASTY).

5.1.8 Metro- ja juna-asemien siisteys
Matkustajista 53 % on tyytyvaisia metro- ja juna-asemien siisteyteen. Tyytyvaisimpia ovat metro-
matkustajat ja tyytymattomimpia lahijunaliikenteen matkustajat.

Tyytyvaisyys siisteyteen on kohentunut tasaisesti 2012 alkaen, mutta siind on viela parantamisen
varaa.
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Kuva 24. Kayttajien tyytyvaisyys metro- ja juna-asemien siisteyteen (ASTY).
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5.2 HSL alueen asukkaiden tyytyvaisyys vaihtoihin ja niiden olosuhteisiin BEST -
kyselytutkimuksessa

5.2.1 BEST tutkimuksesta

BEST (= Benchmarking in European Service of Public Transport)
mittaa asukkaiden tyytyvaisyytta joukkoliikenteeseen. Vuonna 2014
kysely toteutettiin kuudessa kaupungissa. HSL-alueella kysyttiin
1900 asukkaan mielipidettd. Vaihtojen osalta tutkimuksessa mita-

Bergen Helsink

taan tyytyvaisyytta ™ swcknolim
1. Vaihtojen odotusaikoihin
2. Tiedotukseen pysékeilld ja terminaaleissa &
3. Turvallisuuteen pysakeilla ja asemilla
4. Vaihtamisen helppouteen

5.2.2 Yhteenveto BEST-tutkimuksen tuloksista

Tyytyvaisyys vaihdon osatekijoihin on kasvanut vuosien 2010-2014 valilla. Korkeinta tyytyvaisyys

on pysékkien ja asemien turvallisuuteen (74 %) ja alhaisinta tiedotukseen pysékeilla ja terminaalis-
sa (48 %).

100% -

80% - 74%

— Tunnen oloni turvalliseksi

60% - pysakeilla ja asemilla
Vaihtaminen linjalta toiselle on
helppea

48% 48% Vaihtojen odotusajat ovat lyhyet
40% | 45% 45%

—Tiedotus toimii hyvin pysékeilla ja
36% terminaaleissa

Tyytyvaisten asukkaiden osuus (%)

20%

0%

2010 2011 2012 2013 2014

Kuva 25. Tyytyvéisyys vaihtoon ja sen olosuhteisiin BEST -tutkimuksissa 2010-2014.

Useammin joukkoliikennetta kayttavat ovat tyytyvaisempia vaihtoihin. Helsinkilaiset ovat tyytyvai-
simpié ja vahiten tyytyvaisia ollaan HSL:n pienemmissé jasenkunnissa. Ammattiryhmista opiskelijat
ovat tyytyvaisimpia. Miesten ja naisten valilla ei ole eroja turvallisuuden tunnetta lukuun ottamatta.
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Muihin BEST-kaupunkeihin verrattaessa tiedotus pysékeilld ja terminaaleissa oli ainoa keskimaa-
raista arvosanaa heikompi osa-alue.

Vaihtaminen linjalta toiselle on helppoa

74%
Pysakeilla ja asemilla on turvallista

48%
Tiedotus toimii hyvin pysakeilla ja terminaaleissa

Odotusajat ovat lyhyet
55% |

0% 20% 40% 60% 80% 100%
mHSL-alue  DKaikkien BEST kaupunkien keskiarvo

Kuva 26. HSL-alueen tulokset suhteessa muihin BEST-kaupunkeihin. (BEST 2014)

5.2.3 Tyytyvaisyys vaihtojen odotusaikoihin

63 % vastaajista oli tyytyvdisia vaihtojen odotusaikoihin vuonna 2014. Tyytyvaisyys vaihtojen odo-
tusaikoihin kasvaa sen mukaan, mita useammin joukkoliikennetta kayttaa.

Vaihtojen odotusaikoihin tyytyvaisimpia olivat
- opiskelijat (72 % tyytyvaisia)
- Usean kerran viikossa matkustavat (69 %)
- Helsingisséa asuvat (69 %)

Vaihtojen odotusaikoihin vahiten tyytyvaisia olivat
- Muutaman kerran kuussa tai harvemmin joukkoliikennetté kayttavat (51 %)
- Pienemmissa HSL-alueen kunnissa asuvat (47 %)

100%
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9
=
£ go%
g 70%
. ° 66%
é,E 0,
2 60% 56%
2%
gg 40%
T 40%
=%
[
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T 20%
o
0
w
<
0%
Paivittain 2Kkrtivko 2krtikk vah. Tkrt/kk

Joukkoliikenteen kayttotiheys

Kuva 27. Kayttajien tyytyvaisyys vaihtojen odotusaikaan joukkoliikenteen kayttotiheyden mukaan
(BEST 2014).
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Opiskelija Helsinki Usean kerran  Muutaman muut HSL-
viilkossa kerran kuussa alueen kunnat
tai harvemmin

Kuva 28. Kayttajien tyytyvaisyys vaihtojen odotusaikaan (BEST 2014).

5.2.4 Tyytyvaisyys pysakkien ja terminaalien tiedotukseen

Vastaajista 48 % oli tyytyvaisia tiedotuksen toimivuuteen pysékeilld ja terminaaleissa vuonna 2014.
Vaihdon osatekijoista tyytyvaisyys tahén tekijaén on alhaisinta. Muihin BEST-kaupunkeihin verrat-

tuna HSL-alue jaa keskiarvon alapuolella ja vain Bergen ja Kddpenhamina jaavat HSL:n alapuolel-
le.

Useasti viikossa joukkoliikenteella matkustavat ovat tyytyvaisempia tiedotuksen toimintaan kuin
harvemmin matkustavat. Ikaryhmista nuoret (16—24-vuotiaat) ja iakkdammat (yli 65-vuotiaat) olivat
tyytyvaisempia tiedotuksen toimintaan kuin 25—64-vuotiaat asukkaat. Opiskelijat ja elakelaiset oli-
vat tyytyvaisempia kuin kokopdaivatyota tekevat. Tyytyvaisyys tiedotukseen pysakeilla ja terminaa-
leissa on kuitenkin kautta linjan alhaista.

5.2.5 Tyytyvaisyys asemien ja pysakkien turvallisuuteen

Vastaajista 74 % on tyytyvaisia turvallisuuteen asemilla ja pysakeilla. Mita useammin joukkoliiken-
netta kayttaa, sita turvallisemmaksi kayttajat olonsa tuntevat. Miehet (76 %) kokivat olonsa hieman
turvallisemmiksi kuin naiset (73 %). Ikaryhmien valilla ei ollut merkitsevia eroja.

Turvallisuuteen tyytyvaisimpia ovat usean kerran viikossa joukkoliikennetta kayttavat (78 %) ja
Helsingissa asuvat (78 %). Turvallisuuteen vahiten tyytyvaisimpid ovat harvemmin joukkoliikennet-
ta kayttavat (68 %), Vantaalla asuvat (67 %) ja pienempien HSL-alueen kuntien asukkaat (67 %)
(Kirkkonummi, Kerava, Sipoo).
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Kuva 29. Kayttajien tyytyvaisyys asemien ja pysakkien turvallisuuteen joukkoliikenteen kayttétiney-

den mukaan (BEST 2014).
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Kuva 30. Kayttgjien tyytyvaisyys asemien ja pysakkien turvallisuuteen (BEST 2014).

5.2.6 Tyytyvaisyys linjalta toiselle vaihtamisen helppouteen

Vastaajista 69 % oli tyytyvaisia vaihtojen helppouteen vuonna 2014. Useammin joukkoliikennetta

kayttavat ovat tyytyvaisempia vaihtojen helppouteen.

Vaihtamisen helppouteen tyytyvaisimpia olivat usean kerran viikossa joukkoliikennetta kayttavat
(74 %), opiskelijat (80 %), nuoret 16—24 -vuotiaat (75 %) ja Helsingissa asuvat (75 %).

Véhiten tyytyvaisia olivat harvemmin joukkoliikennettéd kayttavat (60 %) seka pienempien HSL -
alueen kuntien (Kirkkonummi, Kerava, Sipoo) asukkaat (57 %)
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Kuva 32. Kayttgjien tyytyvaisyys linjalta toiselle vaihtamisen helppouteen (BEST 2014).

5.2.7 Kehityskohteet BEST-tutkimuksen tulosten perusteella

Kehitetdan vaihtoja ja vaihtotapahtumia
- myos niille, jotka kayttavat joukkoliikennetta harvoin ja
- myo6s HSL:n pienemmissa jdsenkunnissa asuville sekéa
- parannetaan pyséakkien ja asemien tiedotusta.
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6 Yhteenveto ja johtopaatokset

6.1 Yhteenveto

Liikennetutkimuksissa, likennemalleissa ja yhteiskuntataloudellisissa laskelmissa kaytetaan usein
kasitetta vaihtovastus kuvaamaan vaihtoon liittyvia kustannuksia, kaytettya aikaa, tehtya tyota seka
epamukavuutta. Vaihtovastuksella tarkoitetaan yleistettyd matkakustannusta, joka aiheutuu siita,
kun joukkoliikenteen matkustaja vaihtaa kulkuvélinetta tai kulkumuotoa kesken matkan.

Vaihtovastus kuitenkin méaéritellaan tutkimuksissa hyvin erilaisilla tavoilla, mika vaikeuttaa vaihto-
vastukselle annettavan arvon maarittmistd. Vaihtovastus maaritellaén toisinaan yhdistettyna vaih-
tovastuksena, joka kuvaa kaikkia vaihtamiseen liittyvié tekijoita yhdesséa. Toisaalta tAma yhdistetty
vaihtovastus jaetaan usein myos erillisiin komponentteihin, joita ovat kdvely- ja odotusaika seka
vaihdon lisavastus. Naita tekijoita taas kaytetaéan erilaisina yhdessa ja erikseen osana matkavas-
tusta tutkimuksesta riippuen.

Erilaisista maaritelmista ja suuresta kaupunkikohtaisesta vaihtelusta johtuen kirjallisuuskatsauksen
perusteella ei voida tehda kovinkaan vahvoja paatelmia vaihtovastuksen tarkasta ajoaikavastaa-
vuudesta (minuutteina suhteessa ajoaikaan). Vaihdon eri komponenttien vaihteluvali on kirjallisuu-
dessa suuri. Taman tutkimuksen perusteella esimerkiksi joukkoliikenteen arviointiohjeen vaihtelu-
valit vaikuttavat perustelluilta:

- vaihdon lisdvastus on matkustajalle 0—10 minuutin ajoajan arvoinen,
- kavelyyn kaytettya aikaa painotetaan kertoimella, joka on valilla 1,0 — 2,5 ja
- odotukseen kaytettya aikaa painotetaan kertoimella, joka on valilla 1,0 — 2,0.

Vaihtovastus vaihtelee matkustajien ja matkatyypin mukaisesti seka riippuen vaihtotapahtuman
ominaisuuksista, joskin jalkimmaisesta tekijasta 16ytyy vahemman tutkimusta.

- Saanndllisesti tehtavilla matkoilla, kuten tyo- ja opiskelumatkoilla vaikuttaa olevan pienin
vaihtovastus, mika johtunee siité etta kayttaja tuntee jarjestelman ja on tottunut kulkuvali-
neen vaihtamiseen.

- Kulkumuoto vaikuttaa vaihtovastukseen siten, etta raideliikenteen valisilla vaihdoilla vaihto-
vastus on pienempi. Tama saattaa osaksi myds heijastaa asemien olosuhteita, jotka ovat
raideasemilla keskimaarin parempia.

- Nuorten vaihtovastuksesta on ristiriitaisia nakemyksia. Eraassa tutkimuksessa nuoret ovat
olleet kriittisimpid vaihtoa kohtaan, kun taas toisessa tutkimuksessa nuorilla ja opiskelijoilla
on ollut selvasti pienin vaihtovastus.

- lkaantyneilla vaihtovastus seka vaihtoon liittyva odotusaika ovat suurempia kuin muilla
matkustajaryhmilla.

- Jarjestetyn vaihdon vaihtovastuksen on havaittu olevan 20—-60 % pienempi kuin tavan-
omaisen vaihdon.

- Vaihtopaikan ominaisuuksista eniten vaihtovastukseen vaikuttavat informaatio seké sa-
teensuoja. Vahiten merkitysta vaikuttaisi olevan vaihtopaikalla tarjottavilla palveluilla.



46

Vaihtovastuksen ajoaikavastaavuutta kaytetdén osana liikennemalleja ja malleissa kaytettavat ar-
vot perustuvat yleensa edelld esitetyn kaltaisiin matkustajan ajan arvoa kasitteleviin tutkimuksiin.
Vaihtovastuksen, kavelyn ja pyorailyn ajoaikavastaavuudet voidaan kuitenkin maaritella myos lii-
kennemallien kalibroinnin pohjalta, kuten HSL -alueella kaytettavien arvojen kohdalla on tehty.
Kalibroinnin perusteella saatujen tulosten heikkoutena on periaatteessa se, ettd sama tulos voi-
daan saada useilla erilaisilla kombinaatioilla, eika tulos ole valttamatta yksiselitteinen.

Kirjallisuusselvitysté tadydentavan kyselyn perusteella likennemallien vastuksissa ei tavallisesti
huomioida kayttajaryhmékohtaisia tai vaihtopaikkakohtaisia tekij6ité vaikka tdméa on teknisesti
mahdollista. Poikkeuksena Oslossa huomioidaan jarjestettyjen vaihtojen vaikutus solmujen nousu-
vastuksessa.

Vaihtovastuksen ajoaikavastaavuuksien selvittdmisen lisaksi kirjallisuuskatsauksessa on kayty lapi
tutkimuksia, joissa on selvitetty matkustajien prioriteetteja suhteessa erilaisiin vaihtotapahtuman
ominaisuuksiin. Naissa tutkimuksissa ei ole eritelty sita, kuinka paljon tietyt ominaisuudet vaikutta-
vat vaihtovastuksen arvoon, mutta ne tuovat esille eri tekijéiden vaikuttavuuden suhdetta toisiinsa
nahden.

Taman kirjallisuuden perusteella matkustajille tarkeimmat vaihtotapahtuman ominaisuudet liittyvat
informaatioon seka turvallisuuteen. Nama tekijat nousevat lahes kaikissa selvityksissa tarkeimpien
ominaisuuksien joukkoon. Liséksi vuoromaara ja luotettavuus nousevat matkustajien kokeman
vastuksen kannalta merkittavimmiksi tekijoiksi.

Naiden tutkimusten mukaan palveluiden olemassaoloa ei mielleta yhta merkitykselliseksi kuin 1&a-
hemmin matkaan liittyvia tekij6ita. Palveluilla tarkoitetaan tassa odotustiloja, vessoja, matkalaukku-
jen kasittelya seka kaupallisia palveluja. Palveluiden merkitys matkustajan kokemuksessa korostuu
vasta, kun itse vaihtamiseen ja matkantekoon liittyvat tekijat ovat kunnossa. Toisin sanoen, palvelut
tuovat lisdarvoa, mutta eivat voi korvata muuten ep&onnistunutta vaihtoa.

HSL -mallin perusteella lahes kaikki merkittdvimmat vaihtopaikat ovat raideliikenteen asemia tai
terminaaleja. Bussista toiseen vaihtavien maaréat eivat asemien ja terminaalien suurten nousija-
maarien vuoksi nouse kuvassa esille ja niitd kannattaa tutkia erikseen ilman raideliikennetta. Mat-
kakorttiaineistoa tutkimalla saadaan kasitys nykytilanteesta, mutta tulevaisuuden suuriin muutoksiin
se ei tuo informaatiota. Joukkoliikennejarjestelma on parhaillaan merkittdvassa murroksessa, kun
Kehéarata on avattu 2015 ja Lansimetro Matinkyldan aloittaa 2016.

Kun verrataan vuoden 2025 ennusteen mukaista vaihtonousijakuvaa nykytilanteeseen, huomataan,
etta vaihtojen ja merkittéavien vaihtopaikkojen maara tulee kasvamaan ja vaihdot kasautuvat entista
merkittavampiin keskittymiin. Tarkeimpina selittdjind ovat suuret raidehankkeet kuten Pisara, Keha-
rata ja Lansimetro. Ruuhkamaksun vaikutusta vaihtojen maaraan ei tassa tyossa selvitetty.

HSL:n asiakastyytyvaisyystutkimuksissa (ASTY) tyytyvaisyys vaihtotapahtuman osatekijoihin on
parantunut tai pysynyt samana vuosina 2011-2014. Vaihtojen sujuvuuteen ollaan yleisesti ottaen
tyytyvaisia ja niiden tueksi tarjotaan hyvin informaatiota. Lahijunaliikenteessa ja pienissa HSL-
kunnissa on eniten parannettavaa. Parhaiten vaihdot sujuvat Helsingissa.
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Kuva 33. Tyytyvaisyys mitattuihin vaihdon osatekijoihin HSL:n asiakastyytyvaisyystutkimuksissa
(ASTY) 2011-2014.

Matkustajien tyytyvaisyys riippuu ensisijaisesti likennejérjestelmén toimivuudesta seké aikataulu-
ja liikenneinformaation paikkansapitavyydesta. Siisteys ja muut mukavuustekijat ovat edellisiin

nahden toissijaisia.

BEST-tutkimuksessa tyytyvaisyys vaihdon osatekijéihin on kasvanut vuosien 2010-2014 valilla.
Korkeinta tyytyvaisyys on pyséakkien ja asemien turvallisuuteen (74 %) ja alhaisinta tiedotukseen
pyséakeilla ja terminaalissa (48 %).
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Kuva 34. Tyytyvaisyys vaihtoon ja sen olosuhteisiin BEST-tutkimuksissa 2010-2014.

Useammin joukkoliikennettd kayttavat ovat tyytyvaisempiéa vaihtoihin kuin satunnaiset kayttajat.
Helsinkilaiset ovat tyytyvaisimpia ja vahiten tyytyvaisia ollaan HSL:n pienemmissa jasenkunnissa.
Ammattiryhmista opiskelijat ovat tyytyvaisimpiad. Miesten ja naisten valilla ei ole eroja turvallisuuden
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tunnetta lukuun ottamatta. Muihin BEST-kaupunkeihin verrattaessa tiedotus asemilla ja terminaa-
leissa oli ainoa keskimaaraista arvosanaa heikompi osa-alue.

6.2 Suosituksia

Asiakaslahtdisessa toiminnassa kehittamisresurssit suunnataan niihin tekijoihin, joita matkustajat
arvostavat eniten. Nykyisellaan vaihtopaikkojen ominaisuuksista on olemassa laajasti suunnitte-
luohjeita, joissa ehdotetaan hyvia kaytantdja asemien ja pysakkien suunnitteluun. Vaihtopaikkojen
ominaisuuksien vaikutuksesta matkustajan kokemaan vaihtovastukseen on kuitenkin edelld mainit-
tua véhemman tietoa.

Tassa tutkimuksessa on kartoitettu matkustajan kokemukseen vaikuttavia tekijoitd kansainvalisen
tutkimuksen pohjalta. Téman ohella on térkedé saada lisda tietoa siitd, mitk& ovat matkustajien
eniten arvottamat ominaisuudet tarkennettuna Helsingin seudulle. Tallaisessa tutkimuksessa on
tarkeaa sisallyttdad mukaan oikeat tekijat ja ominaisuudet seka hahmottaa sitéa, miten ne vaikuttavat
matkustajan kokemukseen. Taman tyon kirjallisuuskatsauksesta tunnistettiin vaihtovastuksen ja
siihen vaikuttavien tekijoiden ohella muutamia tutkimuskehikkoja, joiden avulla asiaa voidaan la-
hestyd myos Helsingin seudulla (Iseki ja Taylor 2010, PIRATE 1999).

ASTY ja BEST -tutkimuksista saadaan tietoa vaihtojen ja vaihtotapahtuman jarjestelmalliseen ke-
hittAmiseen. Sen lisdksi tulee kohdistaa tarpeet seka arvioida, kuinka suurta joukkoa kehittdminen
palvelee ja kuinka suuri merkitys millekin ryhmalle kyseisella kehitystoimenpiteelld on. Naihin ky-
symyksiin ei ole yleispatevia oikeita vastauksia, mutta tassakin tydssa kasiteltyjen tutkimusten pe-
rusteella voidaan paatelld osa-alueiden tarkeysjarjestyksesta paljon.

ASTY ja BEST -tutkimusten perusteella huonoimmiksi osatekijoiksi HSL -liikenteessa arvioidaan
metro- ja juna-asemien siisteys seka tiedotus pysakeilla ja terminaaleissa. Nama ovat asioita, joihin
on kiinnitettdva huomiota. Vaihdot keskittyvat jatkossa entistd enemman suuriin vaihtopaikkoihin
jotka ovat juuri valmistumassa, rakenteilla tai suunnitteilla.

Vaihtotapahtumien kehittdmiseen on syyta laatia strategia ja paamaara eli ndkemys siita, mita ol-
laan tavoittelemassa. Onko jatkossa tarkeinta panostaa tutkimuksissa huonoiten menestyneisiin
osa-alueisiin vai halutaanko vaikuttaa mahdollisimman suureen joukkoon kayttgjia? Vaikuttavuudel-
le ja toimenpiteiden tavoitteille tulee luoda vaikutuskehikko, joka auttaa priorisoimaan kohteet ja
toimenpiteet. Haastavaa tasta tekee se, ettéd osa-alueiden kehittamistarpeeseen vaikuttavat myos
muut osa-alueet (esim. palvelut menettavat merkityksensa jos tarjonta ei ole kunnollista).

Hollannissa on asemien kehittdmisen apuvalineeksi kehitetty asemien monitorointimenetelma.
Siin& arvioidaan tiettya asemaa kokemuksen, mukavuuden, helppouden, nopeuden, turvallisuuden
ja luotettavuuden kautta. Merkittavimpid asemia pisteytetaan maaravalein ja vertaillaan toisiinsa.
Tama auttaa kohdentamaan kehittamisen resursseja. (van Hagen 2015)

Lopuksi, kirjallisuudessa (esim. GUIDE 2000) on usein nostettu esille se, etta vaihdon kehittdmisen
esteend on monesti se, ettei vastuu ole yksin millaén taholla. Kirjallisuuskatsauksen perusteella
matkustajan kokemukseen vaikuttavat fyysisen ymparistdon ohella monet operointiin ja aikatauluihin
liittyvat tekijat. Siksi kehittdmisen lahtokohta on hallintorajat ylittava asiakaslahtdinen yhteistyd.
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LIITE 1: Selvityksia ja tutkimuksia vaihtopaikkojen laatuun liittyvista tekijoista

PIRATE -projektissa (PIRATE 2001) on tutkittu vaihtotapahtumaa kayttajien nakdkulmasta. Tut-
kimuksessa on keratty kayttdjien ja asiantuntijoiden nakemyksia vaihtopaikkojen tarkeimmista omi-
naisuuksista. Projektin tarkoituksena on ollut kehittdd menettelyita, joiden avulla kayttajien arvos-
tukset voidaan huomioida suunnittelussa paremmin. Tutkimuksessa on ollut mukana 12 juna-, rai-
tiotie- ja bussiasemaa kuudesta eri maasta (Belgia, Ruotsi, Iso-Britannia, Espanja, Tanska, Latvia).
Kayttdjien ndkemyksia kartoitetaan kahden menettelyn avulla.

1) Arviointimenettelyssa tehdaan tyytyvaisyystutkimus vaihtopaikkojen operoinnista vastaavil-
le asiantuntijoille ja toisaalta vaihtopaikkojen kayttdjille.

2) Suunnittelumenettelyssa hyddynnetdan enemman laadullista otetta ja haetaan ryhméakes-
kusteluissa vuorotellen asiantuntijoiden ja kayttdjien nakemyksia vaihtopaikkojen kehitta-
mistarpeista.

Kyselyyn on otettu mukaan erilaisista kayttajaryhmisté joukkoliikenteen saanndlliset kayttgjat ja
autoilijat. Liséksi tuloksia on ryhmitelty sukupuolen, ikdryhman ja kaytetyn kulkumuodon mukaises-
ti.

Tarkasteluun valituista vaihtotapahtuman ominaisuuksista suurin osa osoittautui kyselyissé merkit-
taviksi. Yleisesti turvallisuus ja turvallisuuden tunne, informaatio seka auton pysakainti nahtiin tar-
keimmiksi ominaisuuksiksi. Vahiten tarkeita tekijoitd kyselyn perusteella ovat olleet varustelu ja
palvelut, kuten kaupalliset palvelut.

Naismatkustajat arvottivat suurimman osan tekijoista tarkeydeltaan miehia korkeammalle, mutta
erityisesti turvallisuuden, jonka naismatkustajat nostivat tarkeimmaksi tekijaksi. Kulkumuotokohtai-
set erot (huoli asemalle jatetysta autosta ja pyorasta korostuu tietyilla ryhmilld). Autoilijat nakivat
tarkeimmaksi tekijaksi auton sailytyksen ja nuoret miehet polkupyoran sailytyksen. Vanhat miehet
puolestaan nostivat lyhyet kéavelymatkat tarkeimmaksi tekijaksi.
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Taulukko 1. Vaihtotapahtuman ominaisuudet ja vastaavat merkittdvyydelle annetut pisteet kayttaja-
ryhmittain (UG1 =saanndélliset kayttajat, UG2 = autoilijat, PG1= asiantuntijat, PG2 =asemien tydn-

tekijat). (PIRATE 2001)

Table 5-3: Interchange characteristics ranked by | score given by UG1s

Aspect/Characteristic uG1 uG2 PG1 PG2
1.Total impression 4.34 432 4.62 4.38
» Safety/Security 4.50 453 471 4.58
» Efficiency 4.38 4.28 EXili] 4.4
¥ Information 437 433 485 4.1
* Layout 426 430 4.69 4.38
» Comfort 4.18 4.18 4.40 4.25
2.The Interchange and the cify 4.29 423 4.60 4.35
# Location 4.40 434 4 58 442
» Entrance accessibility 417 4.12 4.62 4.28
3. Information 4.28 422 4.41 4.24
*  TrafficiTravel 4.44 441 473 430
* Time 433 418 4.33 4.20
#»  Drientation 4.07 4.07 4.15 4.05
4. Connecfing travel modes 4.20 415 4.49 4.30
# Car parking 4.44 442 471 4.50
* Drop off'pick up 437 4.28 4.58 4.33
# Busiiram stops 438 4.38 426 4.38
# Flatforms 427 4.10 4.63 4.28
# Walking environment 4.1 450

# Bike Parking 415 3z 4.59 4.34
#  Taxi provision 3.82 3.58 4.17 3.88
5. Equipment and Services 78 I TE 371 J.80
# Security Equipment 424 413 423 4.208
# Ticketing 4.05 308 3.08 3.80
» Waiting facilities 373 174 3.64 3.80
» Commercial services 308 M 2848 3.15

Mote: The 3 most important groups of characteristics are highlighted.

CITY-HUB -projektissa (CITY-HUB 2014) tunnistetaan tekijoita onnistuneen vaihtotapahtuman

takana. Tutkimuksessa on ollut mukana viisi asemaa Euroopassa (Madrid, Helsinki, Lontoo, Buda-

pest ja Thessaloniki). Tutkimus on toteutettu kyselyna matkustajille. Matkustajilta on kysytty kol-
mea tarkeinta tekijaa vaihdon kannalta ja tyytyvaisyytta nykyisiin asemien olosuhteisiin.

Kyselyn perusteella tarkeimmiksi tekijoiksi matkustajien kannalta nousevat informaatio seké vaihto-
kavely kulkumuotojen valilla. Turvallisuus seka palvelut (vessat, lipunmyynti) ovat seuraavaksi tér-

keimmat tekijat. Kuitenkin kaupalliset palvelut (kaupat ja kahvilat) ovat saaneet vahiten merkitta-

vyyspisteita.

Tuloksia on my®6s jaoteltu Ikaryhmien, sukupuolen, vaihdon keston, matkan tarkoituksen ja tulojen

perusteella. Kayttajaryhmakohtaisesti nostetaan esille seuraavia johtopaatoksia:
- Informaation merkitys korostuu 26—40 ikavuoden joukossa.
- Vaihtokavelyn pituus ei ole opiskelijoille ja nuorille yhta tarkea tekija kuin muille ryhmille.

- Jos vaihtoaika on pitk&, niin vaihtokavelyn merkitys ei ole suuri, mutta odotustilojen merki-

tys korostuu.

- Turvallisuus on tarkea tekija naismatkustajille.
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MIMIC -projektissa (MIMIC 2000) tunnistettiin esteité vaihdollisten matkojen tekemiselle ja kehitet-
tiin suosituksia naiden korjaamiseksi. Tutkimukseen siséltyy mm. kysely matkustajille merkittavim-
mista "ovelta ovelle” matkan osatekijoista ja vaihtopaikan kaytosta (tiettyyn asemaan liittyen) seit-
semalla juna- ja metroasemalla Euroopassa (Espanja, Tanska, Iso-Britannia, Italia, Suomi ja Puo-
la). Lisaksi vaihdon tarkeimpia tekijoita tunnistettiin fokusryhmien, haastatteluiden, videohavain-
noinnin seka logittimallin avulla Kédpenhaminassa ja Roomassa.

Erilaisia kayttajaryhmia on eroteltu joukkoliikenteen kéayttajat ja autoilijat. Lisaksi tuloksia on tarkas-
teltu sukupuolen ja ikaryhma&n mukaan.

Kyselyssa tunnistetut tarkeimmat vaihdolliseen matkan tekemiseen vaikuttavat "ovelta ovelle” teki-
jat:

- odotusaika (erityisesti tydmatkat),

- informaatio,

- turvallisuus (naismatkustajat ja idkkaat) ja

- luotettavuus.

Tarkeimmat juna- ja metroasemiin liittyvat esteet:

- informaatio (my6hastymiset ja matkan suunnittelu),

- lippujen saatavuus (erilliset liput jatkoyhteydelle ja lippujen ostaminen asemalta),
- henkilokunnan paikallaolo (turvallisuus ja informaatio),

- odotustilat (istumapaikkojen puute, erityisesti idkkaat ja likuntaesteiset) ja

- yleinen siisteys.

Fokusryhmien tuloksena liikuntaesteisille tarkeimmiksi esteiksi tunnistettiin kulkuvélineeseen paa-
syn hankaluus sekéa informaation saatavuus. Lisaksi pitkat kéavelymatkat vaihtoyhteyksille mainittiin
tarke&ana tekijana.

Taulukko 2. Vaihdollisen matkan tekemiseen liittyvan tekijat luokiteltuna vaihtopaikkakohtaisiin ja
matkakohtaisiin tekijoihin (MIMIC 2000).

Door-to-door factors Typology of factors
Waiting time Trip
Information on service delays Interchange
Security Interchange
Service reliability Trip
Connections from the station to the final destination Trip
Information on routes and maps Interchange
Lack of ticket machines Interchange
Stairs Interchange
Traffic jam Trip
Weather protection Interchange
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Hine and Scott (2000) ovat tutkimuksessaan kartoittaneet fokusryhmien ja haastatteluiden perus-
teella ihmisten nakemyksia joukkoliikenteesta ja vaihdoista. Tutkimus on tehty kolmessa kaupun-
gissa Skotlannissa.

Erilaisia kayttajaryhmia tutkimuksessa on eroteltu kaksi joukkoliikenteen kayttajat seka autoilijat.
Tutkimuksessa tunnistetaan joukko tekijoita, jotka liittyvat vaihtotapahtuman onnistumiseen. Johto-

paétoksissa vaihtoon liittyen nostetaan esiin turvallisuus, informaatio ja kavelymatkat

Taulukko 3. Huonoon vaihtotapahtumaan liittyvia tekijoita (Hine and Scott 2000).

Poor quality waiting environment

Paying for toilet facilities and inadequate toilet facilities

Poor provision of timetable information (outdated, difficult to get)
Unreliable telephone information services

Low levels of personal security

Poorly It facilities in the evening

Confusing ticketing and pricing systems

Carrying luggage long distances

No public telephones

Poor signage within the interchange and for the bus or train services
No staff to ask for help

Large distances between different interchanges

Difficulty getting to the first vehicle and then finding the next service
during the mterchange activity

For regular interchange passengers long boring waits were a daily
experience

HERMES—projektissa (Monzon ym. 2013) on tutkittu matkapaatokseen eniten vaikuttavat matko-
jen tekijoita ja tyytyvaisyytta erilaisiin vaihtotapahtuman onnistumiseen liittyviin tekijéihin. Tutkimuk-
sessa on ollut mukana viisi bussi- ja rautatieasemaa (Zaragoza x2, Lyon, Géteborg, Madrid). Tut-
kimus on toteutettu kyselytutkimuksena matkustajille.

Tuloksia on eritelty ikdryhmien, matkan tarkoituksen ja kulkutavan mukaisesti ja tutkimuksessa on
havaittu, ettd matkustajilla erilaisia nakemyksia riippuen iasta, matkan tarkoituksesta ja kulkumuo-
dosta. Tyomatkoilla ja tydikaisilla matka-aika on tarkein valintatekija, kun taas nuorille ja vapaa-
ajan matkoille hinta on térkein valintatekija. Lisaksi mukavuus on merkittava valintatekija erityisesti
vanhemmille matkustajille.

Vaihtopaikan laatuun liittyvia tekijoita ovat (tutkimuksessa ei kysytty merkitysta erikseen): palvelut
(kaupat), saavutettavuus, siisteys, turvallisuus ja informaatio.

Bjerkemo ym. (2009) ovat tutkineet kirjallisuuteen perustuen vaihtopaikkojen kehittdmista matkus-
tajan ndkokulmasta ja laatinut ohjeita vaihtopaikkojen parantamiseksi. Liséksi matkustajien nake-
myksia on kartoitettu matkustajafoorumin (matkustajayhdistys) kautta.

Raportissa painotetaan, etta joukkoliikennematka koostuu aina monesta osavaiheesta, joiden kaik-
kien toiminta on matkan onnistumisen kannalta tarkeaé. Vaihtopaikkojen kehittamiseen Idydetdan
kolme tarkeaa painopistealuetta. Ensimmaiseksi kehitysalue on parantaa itse vaihtopaikkaa ja
vaihdollisen matkan tehokkuutta ja laatua. Toisena kehittdmisalueena on parantaa vaihtopaikan
vuorovaikutusta ympariston kanssa, esimerkiksi vaihtopaikan sijaintia lahella aktiviteetteja seka
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selkeita ja turvallisia kulkuyhteyksié ndille vaihtopaikoille. Kolmantena kehittamisalueena ndhdaan
informaatioketjun kehittamista lahdostd maaranpaahan.

Matkustajafoorumin kautta saaduissa kommenteissa korostetaan koko joukkoliikennematkan ja sen
kaikkien osavaiheiden toimivuutta ja luotettavuutta. Vaihtamiseen liittyy usein matkan suurimmat
epavarmuudet. Tyypillisid matkan tekoon liittyvia riskeja matkustajan nédkdkulmasta ovat:

- Odottaako jatkoyhteys saapumistani?

- Ehdinkd saavuttamaan vaihtoyhteyden matkalaukkujen, lastenvaunujen tai kipean jalan
kanssa?

- Missa jatkoyhteys sijaitsee ja kuinka lI6ydan sinne?

- Onko asemalla toimiva hissi tai rullaportaat?

- Onko asemalla henkilékuntaa, jolta kysya neuvoa?

- Taytyykd minun ostaa lippu ja leimata se ennen seuraavaan kulkuneuvoon nousemista?

Matkustajafoorumin ndkdkulmasta on ensisijaista varmistaa itse vaihdon toiminta. Vaihtopaikan
palveluita arvostetaan myos, jos vaihtamiseen jaa paljon odotusaikaa, mutta hyvét palvelut eivat
voi korvata epéonnistunutta vaihtoa.

GUIDE -projektissa (2000) on tutkittu yleisemmin vaihdon merkitysta osana joukkoliikennejarjes-
telm&éa sekéa vaihtopaikkojen kehittdmiseen liittyvia keinoja. Projektissa on toteutettu kysely 20 eu-
rooppalaiselle kaupungille liittyen joukkoliikenteen kayttoon, vaihtotapahtumiin ja likennemalleihin
kaupungeissa. Tuloksena on laaja joukko erilaisia vaihtopaikkojen parantamiseen liittyvia kehitta-
miskohteita ja -keinoja.

Iseki ja Taylor (2010) ovat tutkineet Los Angelesissa kyselytutkimuksen avulla noin 750 matkusta-
jan ndkemyksia pysékkien ja asemien tarkeimmista ja eniten asiakkaiden tyytyvaisyyteen vaikutta-
vista tekijoista. Kysymyksissa on haettu tekijdiden tarkeytta suhteessa viiteen pysakkien ja asemi-
en laatutekijoiden luokkaan: 1) saavutettavuus, 2) yhdistavyys ja luotettavuus, 3) informaatio, 4)
palvelut, 5) turvallisuus.

He toteavat, ettéd matkustajien tyytyvaisyyden kannalta merkittdvimmat tekijat eivat lity aseman tai
pysakit fyysisiin ominaisuuksiin, vaan pikemmin luotettavaan palveluun, tihedén vuorovaliin seka
turvallisuuden tunteeseen. Kyselyssa matkustajat priorisoivat turvallisuutta seka tihedan ja luotetta-
vaa palvelua yli asemalla tai pysakilla palveluiden (kuten siisteyden, vessojen, istumapaikkojen ja
kaupallisten palveluiden).
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Nice to Have
(less importont)

Fundamental Need

(more importont)

Kuvio 1. Matkustajien tarvehierarkia (Iseki ja Taylor 2010).

Thorselius ja Winslott-Hiselius (2011) ovat tehneet laajan kirjallisuuskatsauksen matkustajien
maksuhalukkuudesta ja arvostuksista liittyen pysékkeihin ja asemiin. Kirjallisuuskatsauksen johto-
paatoksena todetaan, etta tietyilla tekijoihin liittyy korkea maksuhalukkuus. Naitéa tekijoitd ovat hissit
ja rullaportaat, henkilokunnan lasnaolo, informaatio ja sateensuoja. Sen sijaan matalampi maksu-
halukkuus liittyy tekijéihin, kuten kaupalliset palvelut (kioskit ja kahvilat). Kirjoittajat korostavat kui-
tenkin, etta tata ei tulisi tulkita siten, etta palveluilla ei olisi kysyntéad, vaan niiden merkitys on pie-

nempi kuin muilla tekijoilla.

Prather Persson (1998) on tutkinut pitkdmatkaisen raideliikenteen matkustajien nakemyksia ase-
mien palveluiden arvottamista SP-tutkimuksen perusteella. Keskeisend huomiona asemien palve-
luihin liittyen voidaan huomata, ettd vdhemman itse matkaan liittyvat ovat myos vdhemman tarkeita
matkustajien kannalta. Informaatio nousee tutkimuksessa tarkeimpien tekijéiden joukkoon.

Taulukko 4. Erilaisten asemien palveluiden merkitys matkustajien kokemuksen kannalta (Prather

Persson 1998).

ticket counter

taxi

TV-screens

rest rooms

signing

rest rooms for disabled

weather protection and seats on platform

very important

information posters

waiting room

public traffic

loud speaker calls for departures
short time parking

telephone boots

ticket automat

luggage carts

bike parking family waiting room
luggage boxes long time parking
important fast food teller machine

elevator café
longer hours automatic doors
restaurant security guards
escalators
shower grocery store
car rental telephone room

less important post office manual luggage storage
fax kiosk/newspaper automat on platform

totally unimportant 1st class waiting room

conference room
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