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ESIPUHE

Joukkoliikenteen luotettavuuden kehittdmisohjelmassa nostetaan esille lukuisia erityyppisia kehit-
tamistoimenpiteitd, joiden avulla luotettavuutta voitaisiin parantaa. Osa kehittAmistoimenpiteista on
laadittu melko yksityiskohtaisesti sisaltden hyoty-kustannusanalyysit ja tehtdvakuvaukset. Osa sen
sijaan on kirjattu aihepiirinsa alle ideoiksi ja ajatuksiksi, jotta jatkossa naihin liittyen voitaisiin tehda
yksityiskohtaisempia selvityksia ja suunnittelua.

Luotettavuuden kehittdmisohjelma on laadittu vuoden 2009 aikana, mutta tyén pohjustusta on tehty
jo aiemmin tilaajan omana tydna. Tyon aikana pidettiin liikennditsijoiden kanssa yhdessa seminaa-
ri, jossa joukkoliikenteen luotettavuuteen liittyvia kehittdmistarpeita kasiteltiin erityisesti tilaaja-
tuottajanakokulmasta.

Varsinaisen kehittdmisohjelman on laatinut konsultti WSP Finland Oy tiiviissa yhteistydssa tilaajan
kanssa. Kehittdmisohjelma jakaantuu A- ja B-osaan, joista A-osassa kasitellaédn luotettavuuden
lahtbkohtia sekéd esitetdan erilaisia parannustoimenpide-ehdotuksia. Infrastruktuurin toimenpide-
kortit on esitetty osassa B, joka kattaa noin 2/3 Helsingin bussiliikenteen reittikaduista. Myéhemmin
erillisena tyona teetetdan toimenpidekortit lopuille katuinfrastruktuurin parannuskohteille (C-osa).
Joukkoliikenteen luotettavuuden kehittamisohjelma keskittyy joukkoliikenteeseen yleisesti seka eri-
tyisesti bussiliikenteeseen. Raitioliikenteen luotettavuutta parantavia toimenpiteita on kasitelty erik-
seen syksylla 2009 valmistuneessa raitioliikenteen kokonaiskehittdmisohjelmassa. Metroliikennetta
ei tassa raportissa ole kasitelty erillistapauksena.

Ty6hon on tilaajan puolelta osallistunut ryhma, johon kuuluivat Ville Lehmuskoski, Kerkko Vanha-
nen (pj.), Arttu Kuukankorpi, Leo Kallionpaé, Antti Lautela ja Sami Aherva.

Ty6ssa on ollut konsulttina WSP Finland Oy, jossa ty0sta ovat vastanneet Simo Airaksinen, Jo-
hanna Wallin ja Tero Anttila. Ty6hon ovat liséksi osallistuneet Mari Siikonen, Aino Lehto, Annika
Rantala ja Sara Anttila.
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1. Johdanto

Luotettavuus on tarkein matkustajien arvostama joukkoliikenteen palvelutason osatekija. Tahan tu-
lokseen tultiin joukkoliikenteen koettua kokonaislaatua arvioineessa tutkimushankkeessa JOKOLA
(LVM 66/2007). Palvelutuotannon kannalta keskeinen kysymys on, kuinka hyvaa palvelutasoa
matkustajille voidaan luvata sailyttéen silti realistiset edellytykset lupausten lunastamiseen?

Epasaannollisten matka-aikojen vuoksi matkustaja joutuu varaamaan matkaansa pidemman ajan.
Tama heikentaa joukkoliikenteen Kkilpailukykya. Lisdksi Tukholmassa tehtyjen matkatakuu-
selvitysten mukaan epasaannoéllisyydesta koituvat matka-aikatappiot koetaan merkittAvammiksi
kuin varsinainen matka-aika.

HKL on asettanut tavoitteekseen joukkoliikenteen palvelutason parantamisen vuoteen 2014 men-
nessa mm. nopeuttamalla joukkoliikenteen keskimaaraista matkanopeutta. Usein nopeutta paran-
tavat toimenpiteet hyodyttavat myos joukkoliikenteen luotettavuutta. HKL:n asettamat nopeuttamis-
tavoitteet (raitioliikenne 4 % ja bussilikenne 6 % vuoden 2004 nopeustasosta) ovat haasteellisia,
kun otetaan huomioon samanaikaisesti tapahtuva muun liikenteen kasvu. Viime vuosina liikenne
on pikemminkin hidastunut entisestaan ja ajoajat vaihdelleet aiempaa enemman.

Matkustajan on voitava paapiirteissddn luottaa aikatauluissa esitettyihin matka-aika-arvioihin —
ovathan luotettavuus ja nopeus ovat tarkeimmat matkustajien kokemaan kokonaislaatuun vaikutta-
vat tekijat. Joukkoliikenteen luotettavuuden kehittamisohjelmassa esitetéaén lukuisia toimenpiteita
luotettavuuden ja tasmallisyyden parantamiseksi. kdydaan lapi toimenpiteitd ja niiden oletettuja
vaikutuksia joukkoliikenteen luotettavuuden parantamiseksi. Toimenpiteitd taustoitetaan paikoin
nykytilannekuvauksella seka aiheeseen liittyvalla tutkimusaineistolla. Toimenpiteet on jaoteltu kar-
keasti niiden koon ja mahdollisen toteutusaikataulun mukaan seka infrastruktuuriin liittyvien paran-
nustoimenpiteiden osalta liséksi toimenpidekoreihin.
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2. Mita on luotettavuus?

2.1. Maaritelmia

Joukkoliikenteen luotettavuus tarkoittaa yksinkertaisimmillaan matkustajille annettujen lupausten
ehdotonta lunastamista. Toisin sanoen liikennepalvelun tuottamista matkustajille tdsmalleen suun-
nitellun aikataulun ja reitin mukaisesti juuri sellaisella likennéintikalustolla, jota kussakin kohteessa
edellytetdén ja on luvattu. Palvelun uskottavuuden ja kilpailukyvyn kannalta on ensiarvoisen tarke-
aa, ettd matkustaja voi luottaa saavansa liikennepalvelun sellaisena kuin se aikataulukirjassa, py-
sakin aikataulussa tai esimerkiksi reittioppaassa on kuvattu.

Joukkoliikenteen luotettavuuteen liittyvien tekijdiden maaritelmia on esitetty alla. Osa méaaritelmien
siséllosta on lainattu JOKOLA-tutkimusraportista (Vanhanen ym. LVM julkaisuja 66/2007).

Tasmallisyys

Tasmallisyydellda kuvataan sitd, miten tarkasti vuorot pysyvét aikataulussa tietyssa poikkileikkaus-
kohdassa, esimerkiksi ohittaessaan pysakin. Matkustajan kannalta tasmallisyydella tarkoitetaan si-
ta, kuinka tarkasti ajoneuvo noudattaa sille suunniteltua aikataulua ja mm. pysékkikohtaisia ohitus-
aikoja. Jos tasmallisyyden tiedetaan olevan heikko, matkustaja joutuu varaamaan ylimaaraista ai-
kaa pysékilla oloon.

saannollisyys
Saanndllisyydelld kuvataan sitd, miten paljon aikataulun mukainen vuorovali poikkeaa toteutunees-
ta vuorovalista tietyssa poikkileikkauskohdassa.

Luotettavuus

Luotettavuudella kuvataan sité, kuinka hyvin matkustajalle luvattu palvelu toteutuu. Luotettavuudel-
la voidaan osoittaa kuinka suuri osa vuoroista on saapunut tietyn poikkeaman sisélla luvatusta
saapumisajasta tai kuinka suuri osa vuoroista on saapunut luvatun vuorovélin poikkeaman sisalla.
Luotettavuuteen siis liittyy tasmallisyys ja saannéllisyys.

Nopeuttaminen

Joukkoliikenteen nopeuttamisella tarkoitetaan toimenpiteitd, joilla joukkoliikenteen nopeutta voi-
daan kasvattaa voimassa olevien nopeusrajoitusten puitteissa. Yleensa pyrkimyksena on joukkolii-
kenteen matka-aikojen lyhentdminen ja siten likennemuodon kilpailukyvyn parantaminen.

Nopeutuskeinot edistavat usein myos luotettavuutta, kunhan kaytéssa olevien menetelmien kaik-
kea hyotya ei ulosmitata luotettavuuden kustannuksella ainoastaan nopeuden parantamiseksi.

2.2. Luotettavuuteen vaikuttavia tekijoita

Luotettavuuteen (ja kd&ntaen epaluotettavuuteen) vaikuttaa moni toisistaan poikkeava tekija, jotka
voidaan jakaa karkeasti seuraavasti:

e muu liikenne (ruuhkat, onnettomuudet, liikennevaloviiveet)

e suunnittelutekijat (linjasto, aikataulut, infrastruktuuri)

¢ henkildstéongelmat (henkildstdpula, ajosarjasuunnittelu, henkiléston motivointi)

¢ kuljettajien ajokulttuuri (etuajassa ajaminen, ajotyylierot ja onnettomuusalttius)
Monet koettuun kokonaislaatuun vaikuttavista tekijoistd ovat nk. kokemusperaisia subjektiivisesti
arvioitavia laatutekijoita, joiden merkittavyys vaihtelee henkildittéin ja tilanteittain. Matkustaja-

kyselyissa kysytddn matkustajien subjektiivista ndkemystéa liikkennepalvelun luotettavuudesta joko
yleisesti tai linjakohtaisesti.



2.3. Luotettavuuden merkitys matkustajille

Joukkoliikenteen koettua kokonaislaatua selvittdneen tutkimuksen mukaan luotettavuus on tarkein
yksittdinen matkustajien laatukokemukseen vaikuttava tekijd. Sen painoarvo on JOKOLA-
tutkimuksen (Vanhanen ym. LVM julkaisuja 66/2007) mukaan matkustajien kokemasta kokonais-
laadusta n. 11 %. Olennaista on huomata, etta kun kulkutapavalinta on tehty, luotettavuuden pai-
noarvo koetusta kokonaislaadusta on jopa matka-aikaakin korkeampi.
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Kuva 1. Joukkoliikenteen koetun kokonaislaadun painoarvot laatuteemoittain (LVM 66/2007).

Seuraavassa kuvassa on esitetty JOKOLA-projektissa esitetyt osatekijat, joihin voidaan vaikuttaa
nopeuttamistoimenpiteilla.

11 %
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8%
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Kuva 2. Linjaston, vuorovalin, luotettavuuden, matka-ajan ja sujuvuuden tunteen osuudet koetusta kokonais-
laadusta (LVM 66/2007).

Erés keskeinen luotettavuutta heikentéva tekija on vuoron kulkeminen ilmoitetusta aikataulusta jal-
jessa. Matkustajalle aikataulusta my6hastyminen aiheuttaa ylimaaraista odotusaikaa pysakilla ja/
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tai mydhastymisen maaranpaasta tai jatkoyhteydesta. Nama tekijat lisdavat kokonaismatkavastus-
ta, eli matkan rasittavuutta. Epamiellyttavinta ylimaarainen odotusaika on aikataulupisteiden valilla
sijaitsevilla pysakeilla, koska tietoa siitd, onko vuoro mennyt, tulossa ja koska se mahdollisesti tu-
lee, on usein vaikeaa saada. (Leskinen, Hayrynen, LVM julkaisuja 54/2007). Etuajassa kulkeminen
on pysakilla odottavan matkustajan kannalta usein epamiellyttdvampaa kuin mydhassa oleminen.

2.4.  Luotettavuuden merkitys liikenngitsijoille

Liikennditsijoiden kannalta palvelun luotettavuus korreloi liiketaloudellisen tuloksen kanssa: mita
paremmin asiakkaille tarjottu palvelu on suunnitellun mukaista, sitd paremman korvauksen liikken-
naditsija saa (ei sanktioita, mahdollisuus bonuksiin).

Luotettavan palvelun tuottaminen edellyttaa likennoitsijalta riittavaa maaréda ammattitaitoisia moti-
voituneita tyontekijoitd, hyvalaatuista kalustoa ja kaluston yllapitoa sek& onnistunutta tyévorojen ja
ajoneuvokierron suunnittelua. Lisaksi katuverkoston on vastattava sujuvan ja luotettavan joukkolii-
kenteen tarpeita.

Yhteistyon liikenteen tilaajien ja liikennoéitsijéiden valilla on toimittava, jotta mm. suunnitellut aika-
taulut ovat realistisesti ajettavissa. Havainnot liikkenneymparistdssa tai matkustajakysynnassa ta-
pahtuvista muutoksista on valitettava kaikille osapuolille mahdollisimman viiveetta.

Luotettavuuden aleneminen voi aiheuttaa merkittavia lisédkustannuksia liikkennoitsijdille. Pahoin
ruuhkautuneessa liikenteessa kuljettajien mahdolliset kahvi- ja ruokatauot supistuvat tai ne joudu-
taan siirthmaan toiseen ajankohtaan. Talldin suunniteltuja tybvuoroja joudutaan muokkaamaan jo-
pa paivittain.

Aika ajoin esiintyva kuljettajapula ajaa liikennditsijat ikdvaan tilanteeseen, jossa vuoroja joudutaan
peruuttamaan sattumanvaraisesti sairastumisten tai resurssipulan takia — ja karsijoitd ovat matkus-
tajat. Pula on koskenut voimakkaimmin kunnallista tydehtosopimusta noudattavia liikennditsijoita
pidempien lomien vuoksi. Taloudellisen taantuman my6ta ongelma on valiaikaisesti poistunut. Pit-
kalla aikavalilla kuljettajapula muodostuu sitd isommaksi ongelmaksi, mitéa pidempaan seuraava ta-
loudellinen nousukausi kestaa.

2.5. Luotettavuuden merkitys liikenteen tilaajalle

Liikenteen tilaajalle palvelun luotettavuus on ensiarvoisen tarkeda hyvien asiakassuhteiden vaali-
miseksi. Hyvan luotettavuuden avulla sailytetdan nykyiset asiakkaat ja saadaan jopa uusia asiak-
kaita, mutta huono luotettavuus vahentaa asiakkaita. Luotettavuutta voidaan pitéda seka liikenneta-
loudellisena ettd imago- ja markkinointikysymyksena.

Liikenteen tilaajan keinot luotettavuuden parantamiseksi liittyvat ensisijaisesti omaan reitti- ja aika-
taulusuunnitteluun, liikennditsijoiden kanssa tehtaviin sopimuksiin seka vaikutusmahdollisuuksiin
alueen infrastruktuurinankkeista péaatettdessa. Luottamuksellinen kumppanuussuhde liikennditsi-
j6ihin edistaa palvelun laadun kehittamista ja yllapitoa. Yhdessa kaupunkisuunnitteluviraston kans-
sa voidaan vaikuttaa katualueen jarjestelyihin ja mm. joukkoliikennekaistojen ja -katujen seka eril-
listen raitiovaunukaistojen rakentamiseen.

Aktiivinen osallistuminen mm. liikenne- ja viestintdministerion asettamiin erilaisiin tydéryhmiin antaa
paremmat mahdollisuudet vaikuttaa suuriin liikennepoliittisiin ratkaisuihin, joilla voi olla vaikutusta
myds joukkoliikennepalvelun luotettavuuteen. Téallaisia kysymyksid ovat mm. liikenteen ruuhka-
maksut seka valtion osoittama tuki suurten kaupunkien joukkoliikenteelle.

Luotettavuuden kehittdmisohjelma -projektin aikana jarjestettiin seminaari, johon kutsuttiin paakau-
punkiseudun suurimpien liikennoitsijdiden edustajia. Seminaarissa pyrittiin arvottamaan luotetta-
vuuteen vaikuttavia asioita vaittdmatestauksen avulla. Vaittdmiin vastattiin asteikolla Taysin eri
mieltd - Taysin samaa mieltd. Vaittamatestauksen tulokset on esitetty liitteessa 1.



3. Luotettavuuden nykytila ja viimeaikainen kehitys

3.1.  Tutkimustuloksia ja tilastoja

Luotettavuuden nykytilaa on havainnollistettu oheisella kuvasarjalla. Ensimmaisistd kahdesta ku-
vasta havaitaan, ettd viimeisten vuosien aikana matkustajatyytyvaisyys joukkoliikenteen aikatau-
lussa pysymista kohtaan on laskenut. Noin kymmenen eurooppalaisen joukkoliikennekaupungin
vuosittain teettaman BEST-matkustajatyytyvaisyystutkimuksessa vastaava notkahdus tapahtui
edellisen kerran vuonna 2003. Silloin syyna lienee ollut erityisesti Kampin keskuksen rakennus-
tydbmaa ja siita aiheutuneet poikkeusjarjestelyt Espoon suunnan joukkoliikenteelle. Vuoden 2007
osalta keskeisimpi& epaluotettavuutta aiheuttaneita tekijoita lienevat Hakaméaentien rakennustyo-
maan vaikutukset Mannerheimintien ja Hakaméaentien liikenteeseen seka alaa vaivannut kuljettaja-
pula, minké takia mm ajamattomien lahtdjen maarat ovat nousseet vuonna 2008. Kuljettajapulaa
esiintyy nousukausien aikana.

BEST; kysymys 2: Joukkoliikenne on useimmiten aikataulussa

80

75 ',”‘\ — A

W NN ‘
L% R

65

60 T T T T T T T T 1
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Kuva 3. BEST-tutkimus, Helsinki. Kysymys 2: joukkoliikenne on useimmiten aikataulussa (luotettavuus), tyyty-
vaisten vastaajien osuus.

Vuosittaisessa BEST-tukimuksessa kysytaan, miten hyvin ihmiset kokevat joukkoliikenteen olevan

aikataulussa. Vuodet 2007 ja 2008 olivat varsin heikkoja. BEST vertailukaupunkien kesken tulos
on kuitenkin kohtuullisen hyva.
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Kuva 4. HKL:n asiakastyytyvaisyyden kehittyminen vuodesta 2004 kevaaseen 2009.

Metron tasmallisyysarvosana on viime vuosina ollut loivassa laskussa. Keskeisimpana syyna tahan
ovat olleet lukuisat siltakorjaukset, joita on tehty erityisesti kesdaikaan. Bussilikenteen arvosanojen
lasku johtuu I&hinn& ajamattomien lahtdjen suuremmasta maarasta vuosina 2006—2008 verrattuna
vuoteen 2005. Nama syyt nakyvat myds BEST-tutkimuksen tuoreimmissa tuloksissa. Raitioliiken-

teen tuloksiin ovat vaikuttaneet merkittavat kiskoty6t, joita on tehty vuonna 2008 Kampin rakennus-
t6ihin ja linjan 9 rakentamiseen liittyen.

Ajamattomat lahdot 2000-
3,5 /\K
3,0 /
25
/ -m-HKL-raitioliikenne

2,0 —F——p— =m=HKL-metroliikenne
% M —4—Hki sisdinen bussililkenne
1,5 —YTV bussit
./i \ ’_‘_,. —==YTV paikallisjunat
1,0
8.5 =
8.0 m

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

Kuva 5. Ajamattomien l1&htdjen méaéréa lilkkennemuodoittain seutuliikenteessd vuodesta 2000. Huom. tilastointita-
vat poikkeavat toisistaan.

Ajamattomat lahdoét ovat lisdéntyneet viime vuosina merkittavasti. Keskeisin syy vuorojen ajamat-
tomuuteen on erityisesti bussiliikennettd vaivannut tyévoimapula. Bussilikenteen liikennditsij6illa
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on ollut merkittavia vaikeuksia rekrytoida riittavasti kuljettajia. Tyovoimapula on kausiluontoista ja
sita esiintyy erityisesti talouden noususuhdanteissa. Raitioliikenteeseen on toistaiseksi 16ytynyt riit-
tavasti kuljettajia uusille kursseille, joskin alalla pysyminen on uusien kuljettajien kohdalla vanhoja
heikompaa. Syysliikenteen alkaessa vuonna 2009 myds raitioliikennetta vaivasi tilapaisesti vakava
kuljettajapula, jonka vuoksi vuoroja jai ajamatta.

Raitioliikenteessa ajamattomat lahdot lasketaan aikataulujen mukaisesti laskettujen laht6jen osuu-
desta. Raitioliikenteen useiden poikkeusjarjestelyiden vuoksi lahd6t saatetaan ajaa vain osittain,
mink& vuoksi ajamattomia lahtdja on tilastollisesti paljon. Kuvassa oleva junien suuri ajamattomien
laht6jen osuus aiheutuu tilastointitavasta ja vaaristaa siten kuvan tulkittavuutta. YTV:n ja VR:n vali-
sessd sopimuksessa on keskeisena laatukriteerind junien myodhastyminen enintdan kolmella mi-
nuutilla. Kuvassa ajamattomaksi lahdoksi on laskettu junat, jotka ovat yli kolme minuuttia my6has-
sa saapuessaan maardasemalleen.

Seuraavassa kuvassa on esitetty bussien ja raitiovaunujen aikataulunopeuksia Helsingin sisédises-
sa liikenteessa.

Aikataulunopeudet Helsingin sisaisessa liikenteessa
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Kuva 6. Joukkoliikenteelle suunnitellut nopeudet ovat hieman laskeneet viimeisten seitseman vuoden aikana. Ai-
kasarjan vuodet 2004-2008 on laskettu yhtenevalla tavalla.

Aikataulunopeuksia on jouduttu viime vuosina alentamaan liikenteen hidastumisen vuoksi, jotta on
voitu taata tyydyttava lilkkenteen luotettavuus. Bussilikenteen aikataulunopeuksien alentumiseen on
tunnistettavissa useita syita:

- Muu liikkenne on kasvanut ja hidastaa joukkoliikennetta

- Merkittavat tietydmaat

- Nopeusrajoitusten alentaminen lahes koko kaupungin alueella ja likenteen rauhoittamis-
toimenpiteiden toteuttaminen (mm. toyssyt)

- Bussien ovitoimintojen hidastuminen. Joukkoliikenteen nopeuttamista koskevassa tutki-
muksessa (JONO, LVM 53/2007) arviointiin, ettd aikaerot olisivat jopa 12 prosenttia keski-
maaraisella linjalla.

- Lauttasaaren linjat eivat ole vuodesta 2002 alkaen voineet enda kayttdd Kampin joukkolii-
kennetunnelia.
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Linjojen matka-aikojen vaihtelua kuvaa hajontakerroin. Hajontakertoimella tarkoitetaan kerrointa,
joka on saatu jakamalla matka-aikojen keskihajonta matka-aikojen keskiarvolla. Hajontakerroin on
yhdella luvulla ilmaistu yleisindikaattori. Helsingin siséisten kaikkien linjojen hajontakertoimien kes-
kiarvo on 14 prosenttia. Tama kuvaa liikenteen epéaluotettavuutta. Matka-aikojen hajontakertoi-
meen vaikuttaa jonkin verran se, etta matkustajamaarat ovat ruuhka-aikoina suuremmat kuin muu-
na aikana. Talloin matkustajaméaéra kasvattaa jonkin verran hajontakerrointa. On kuitenkin havait-
tu, ettd ruuhka-aikojen matka-aikojen pidentymisen korrelaatio matkustajamaaran kanssa on erit-
tain pieni. Koko vuorokauden tasolla korrelaatiokerroin suunnassa 1 on 0,23 ja suunnassa 2 vas-
taavasti 0,07. (Haataja 2009.) Seuraavassa kuvassa on esitetty linjat ja suunnat, joilla matka-ajat
vaihtelevat eniten eli joilla hajontakerroin on suurin. Kuvassa on esitetty linja, suunta ja ajankohta,
jolloin matka-aikojen vaihtelu on suurinta.

Linjat, joiden matka-ajat vaihtelevat eniten Helsingissa
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30 %

25 % +
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pv aht,iht iht iht, ilta iht ilta ruuhka aht ruuhka koko iht  aht, iht aht, int aht,iht iht aht, iht aht, iht

pv

Kuva 7. Hajontakertoimet Helsingin siséisilla linjoilla, joiden matka-ajoissa esiintyy eniten vaihtelua. Kuvassa
on esitetty linja, suunta ja ajankohta, jolloin hajonta on suurinta. (Aht = aamuruuhka, iht = iltaruuhka, pv =
paivatunti, ilta = iltatunti, koko pv = koko paiva, Haataja 2009).

Epaluotettavimmat linjat liikenndivat paasaantoisesti keskustassa. Linjojen hitaimmat osuudet si-
jaitsevat Mannerheimintiella Erottajan ja Postitalon valilla sekéd Ruoholahdenkadulla.

Seuraavassa kuvassa on esitetty bussilikenteen alhaisen matkanopeuden pysékkivalit. Haatajan
(2009) tutkimuksessa on tarkasteltu yhden arkiviikon matka-aikoja lokakuulta 2008. Sen vuoksi
esimerkiksi Huopalahdentien ongelmat eivat ole korostuneet kuvasta. Helmi2-jarjestelman havain-
nollisista kuvista on voitu paatelld, ettd Huopalahdentien ongelmat vaihtelevat merkittavasti paivit-
tain. Usein matkanopeus jaa Lapinméaentien pohjoispuolella noin kilometrin pituisella osuudella
noin 10-15 km/h:iin.
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Kuva 8 Bussiliii;énféen alhaisen métkanopeuden pysé.kkivé.lit. Kuvan ulkopuolella on lisaksi 10-15 km/h tunnis-
sa oleva pysakkivali linjalla 78 Itavaylalla Mellunméentien pysékin kohdalla (Haataja 2009).

3.2. Julkista keskustelua

Joukkoliikenteen ajoajat ovat vaihdelleet paikoin merkittéavasti liikennetilanteesta ja paivasta riippu-
en. Ongelmia ovat aiheuttaneet mm. katutyémaat. Erddné ongelmana on, etta tydmaiden yhtey-
dessa joukkoliikenteen kulun turvaamiseen ei kiinniteta riittdvasti huomioita. Ongelmat moninker-
taistuvat, kun tyémaa itsessaan aiheuttaa viiveita kaikille kulkumuodoille ja joukkoliikenteelle aiheu-
tuu lisdviivetta joukkoliikennekaistojen puuttumisesta ja ahtaista katujarjestelyista.

Seuraaville sivuille on koottu lehtileikkeita aiheista, jotka vaikuttavat joukkoliikenteen luotettavuu-
teen.
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Henkiloautot
tukkivat bussikaistat

Helsinkiin liikenndivit bussiyritykset ovat
huolissaan bussiliikenteen sujuvuudesta.
Joukkoliikennekaistoille vaaditaan lisdéd val-
vontaa.

-Valvonnan tehostamisen lisdksi tilannetta
parantaisi se, etti kaistat saataisiin kokoaikai-
sesti vain joukkoliikenteen kiyttdon, sanoo
Linja-autoliiton Helsingin osaston puheen-
johtaja Juhani Puro.

Sekd lihi- ettdi kaukoliikenteen sujuvuutta
hankaloittavat liséksi kdynnissd olevart tie- ja
katurakennustydt. Rakennustdiden aikana on
varmistettava bussien liikkumis- ja kidntymis-
mahdollisuudet kaventuneilla ja usein kuop-
paisilla tydmaa-alueilla.

Bussiyritykset ovat huolestuneita kyvystdin
palvella asiakkaitaan. Matka-aika suhteessa
henkildautoon on hinnan liséksi yksi tirkeim-
mistd joukkoliikenteen valintakriteereisté.
Bussien seisominen samassa ruuhkassa hen-
kiloautojen kanssa ei edistd ympiristoystavil-
lisen joukkoliikenteen kiytt64. o o

Helsingin Uutiset 7.1.09

Ratikkavuoroja voi

jaada ajamatta

HELSINKI.  Ratikkaliikenne
hidasteli maanantaina kul-
jettajapulan vuoksi. Myds
tdndin tiistaina joitain vuo-
roja saattaa jaadd ajamatta.
—Tiistain kuljettajati-
lanne niyttdd paremmal-
ta kuin maanantain, mutta
joitain yksittdisid vuoroja
voi jdddd ajamatta, tyonjoh-
taja Markus Polttila HKL:n
raitioliikenteen ohjauskes-
kuksesta kertoi.
Kuljettajapula voi vaikut-
taa tinddn ainakin raitiolin-
jojen 10 ja 4 vuorovileihin,
mutta tarkka tilanne selvidd
vasta tdnddn aamulla.
Maanantaina ratikkalii-
kenne takkusi pahiten aa-
muruhkien aikaan. Aamu-
pdivilla tilanne helpottui.

L’
* Eipéd kelpaa ihmisille kul-
jettajan tyo. Siina ammatissa
taytyy osata kello ja olla vie-
lapa selvinpain.

ROONAGRUUS

Kuljettajapula syntyi, kun
tyontekijoitd on jddnyt sai-
rauslomalle samalla kun
ratikat ovat viikonloppuna
siirtyneet kesdaikatauluista
tihedmpddn vuoroviliin.

Tyovoimapulaa on pa-
hentanut se, etti osa kul-
jettajista on yhd kesilo-
malla, kun taas kesdtoissd
olleet opiskelijat alkavat
jo palata koulunpenkille.

SAARA VARTIAINEN

Metro-lehti 18.8.09

FrTeTanY

Bussikaistoilla ajoa valvottava tiiviimmin

P Liikenne Helsingissi on
ruuhkautunut todella pahoin.
Liikenteen tukkeuruminen
tuntuu bussimatkustajien mat-
ka-aikojen pidentymiseni kai-
killa paiviylilli, mutta erityi-
sen kovasti ruuhkautuminen
on parin viiken ajan iskenyt
vilille Mannerheimintie-Haka-
mientie. Syyni ruuhkiin ovat
Musiikkitalon ja Hakamientien
tyémaat. Liikennetti on hidas-
tanut myos se, ettd Ruskea-
suolla tyémaamonttu ilmestyi
bussikaistalle.

Matka Kampista Hakamien-
tielle kestii klo 16.00 aikoihin
tilli hetkelli tunnin, kun se
"normaalisti” vie noin 25-30
minuuttia, Bussiliikenne sei-
500 samoissa jonoissa henkils-
autojen kanssa. Tuntuu siltd,
ettei poliisikaan tissi tilantees-
sa pysty valvomaan kaistojen
kiyttéi edes normaaliin ta-
paan.

Bussikaistan viirinkiytosti
on henkiléautoilijalle tullut jo
arkipdiviinen tapa. Erityisen
hankalana bussien myohisty-
misen kokevat matkustajat,
jotka odottavat bussia Haka-

P

mientien jilkeiselli alueella.
He eivit saa mitidn tietoa siitd,
milloin bussi tulee.

Bussimatkustajat  ovat jo
reagoineet voimakkaasti, koska
aikatauluilla ei ole enid merki-
tysti. Matkustaja ei odota py-
sikilli tai asemalaiturilla yli
puolta tuntia my&hissi olevaa
autoa.

Bussimatkustajista yha suu-
rempi osa on jo vaihtanut kul-

Iltapéiviruuhkaa Mannerheimintielld.

SAMI KERO [ HS

kuvilineeksi henkilbauton,
koska henkildautolla voi edes
jossain mdiriin yrittid loytad
vaihtoehtoisia reitteji liikku-
miseen. Bussit eivit voi reit-
tidnsi noin vain vaihtaa.
Ilmastonmuutosta  hidasta-
maan hallitusohjelmassa sitou-
dutaan joukkoliikenteen edis-
timiseen. Missi viipyvit vihii-
setkin kaytannon teot joukko-
litkenteen sujuvoittamisesta?

tamd «

ampu;

olla lit

le tois

pieni

Tok

Rakennus- ja katutéiti on | hyvaa
luonnollisesti  tehtivi. Niiti | omais
kiynnistettiessi ei kuitenkaan | Kesku
riittivisti ajatella liikenteen ja | tuntij
bussiliikenteen sujumista, Jo- | kunut
tain meni pahasti pieleen Ha- | heidi
kamientien tydomaan liikenne- Me¢
jarjestelyissd, koska tilanne | sen it:
muuttui yhdessi piivissi. Missi
Vihinti olisi, etti tdiden | onnisi
aloituksesta ja muuttuneista | tehdi
liikennejirjestelyisti neuvotel- | traged

taisiin bussialan kanssa haitto-
jen kohtuullistamiseksi.

Mikili todella halutaan, etti
joukkoliikenteeseen saadaan li-
sdd kiyredjid, on bussien pids-

Oik

tivi keskustaan nopeammin radi
kuin henkildautojen. Nyt yhti-
16 toimii toisinpiin. mu:
Bussikaistojen on alettava jo
Kehi IIl:lta. Samoin, jos bussi- | p Juu
kaistoja kerran on - niiti on | jhmee
myds valvottava. ohjelr
Jos joukkoliikenne seisoo sa- | gn ” i
moissa ruuhkissa yhi kasvavan | tivira:
henkildautoliikenteen kanssa, Toi
voi ptikeet joukkoliikenteestd | tely a1
kohta kokonaan lopettaa. lihes
Juhani Puro | piin k
toimitusjohtaja | sa for
Ventoniemi Oy | musii’
pikais

HS 13.11.07
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Mennaan banaanilla!

Ajan tyfikseni bussia
paikaupunkiseudulla.
Kyytiin tuli vanhempi
herra rollaattorin kanssa.
Hiin kysyi minulta olenko
koskaan "tsdrannu bans-
kuu™?

Vastasin kylld bonjaa-
vani kysymyksen, muttei
stendaa
senidis.
Tastd
aihees-
ta meil-
le syntyi
padttarilla
syviillisem-
pikin pohdinta.
Mies oli pohtinut
kaarevien pysikkialuei-
den rakentamisen filoso-
fiaa.

Tilld kertaa oli allamime
vajaa 15-metrinen teliau-
to. Sen mahduttaminen
koko pituudeltaan reuna-
kiven tuntumaan on mo-
nella pysikilld ongelma.

Banaaniajatus oli tullut
matkustajalle yksinker-
taistettuna esimerkkind
mieleen hiinen koettaes-
saan sovittaa lyijykynié
banaanin kuperalle puo-
lelle, Kyniin keskiosa jai
vikisinkin kauaksi sen
pinnasta. Ja tietysti kove-

ralla puolella jadvil pid-
dyt irti ilmaan.

Huonosti  liikkuvalle
ja keskiovea kdyttaville
on siirtyminen hanka-
laa etenkin talvella, kun
bussit ovat viilisti liukas-
tuttaneet lihtiessddn ka-
dunreunan, Sen kohdan,
mihin hdnen pitdisi as-
tua, koska ei yletyjal-

kakdytiville. Hinen mie-
lestiiiin télliisten pysik-
kien suunnittelijat olivat
ajatelleet bussien olevan
muodoltaan banaaneja.
Silloinhan ne saisi hyvin
ajettua  kadunreunaan
koko pituudeltaan.

Tama irvileuka siis halu-
si siis varmistaa minulta,
josko olen sen muotois-
ta autoa joskus ajanut,
Tahdn kun vield lisdtddn
pysikillid seisovat ihmi-
set, joiden varpaat ovat
kiveyksen reunan tasalla

Helsingin uutiset 21.10.09

tai yli, kor-
kea kive-
yksen t1aso
jaldhelld
kadun
reu-
naa

Tama
olisi
hel-
pompi
mahduttaa
kaareville
pysakkialueille
kuin nykyisenmalli-
set bussit.

oleva pysikkikatos, alkaa

tuo banaani-ilmaisu ol-
la osuva. Ei pysty keulaa
reunan péille varoen vie-
miillid saada etenkidn tél-
laista pitkid patkdbussia
hiukan likeemméksi

Asia koskee tietysti mybs
vaikkapa lastenvaunu-
jen kanssa kulkevia, Esi-
merkkindg kiy Malmin
juna-aseman yhteydessi
oleva bussiterminaali.

MARKKU LEHMUSKALLIO
DOSAN KULJETTAJA

Matalat bussit jumittuvat

Nopeasta
joukkoliikenteesta
voisin maksaakin

» Asun Vantaan Pakkalassa ja
kayn toissi Rucholahdessa
Helsingissa. Tyomatkaa kertyy
melko tarkkaan 20 kilometria
vhteen suuntaan. Julkisilla
kulkuneuvoilla tyomatkani
kestii yhteen suuntaan tunnin
ja kymmenen minuuttia, kun
omalla autolla taitan matkan
45 minuutissa. Jokainen voi
arvata kiyttimini kulkuvili-
neen.

On ehdotettu, etti julkisen
liikenteen pitiisi olla ilmaista,
jotta sita kiytettiisiin enem-
min. Ainakaan minua timi ei
saisi luopumaan omasta autos-
ta, niin vaivalloiseksi tyémat-
kani kivisi.
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Jos sen sijaan pystyisin tUI
taittamaan tydmatkani julkisin
keinoin edes suunnilleen yhei B K
nopeasti kuin omalla autolla, leun
maksaisin kuukauden seutu- keulj
lipusta mielellini esimerkiksi kaul
150 euroa ja jattdisin auton opp
aamuisin pihaan. Uskon, etti asur
en ole ainoa auton kiytriji, 1-3-
joka ajattelee samoin, kilo

Myiis yiilitkenteen taksat 49
pitdisi asettaa kannattavalle kilo
tasolle, jotta sen tarjonta olisi K
riittavii. 10-15 euroa bussi- jetu
kyydisti kodin lihistélle on lihe
pikkusumma, kun siti vertaa mie
tunnin taksijonoon ja 30 M
euron kyytimaksuun, kou!

Jos joukkoliikenne saadaan siter
toimivaksi, lupaan siircyid sen bus:
akriivikiyrrajiksi. ado

Sampsa Laamanen min
Vantaa  le, ji
nelji
HS 24.11.07

HELSINKIL Bussien ja ratikoi-
den uudet yhteispysakit
Bulevardilla ja Fredrikinka-
dulla aiheuttavat harmaita
hiuksia bussiyhtioille. Ma-
talalattiaratikoita  varten
saddetty korkeus ei sovi
niille matalalattiabusseil-
le, jotka niiaavat ratikoita
alemmas. Esimerkiksi uu-
dehkoilla  maakaasubus-
seilla on ollut vaikeuksia
saada ovensa auki yhreis-
iiytropysikeilla.

L —r—
"Bulevardilla kuljet-
tajat joutuvat jatta-
main rakoa laitu-
riin.”

Lilkennejohtaja

Mika Seppdnen

~Bulevardilla kuljettajat
joutuvat jattimian rakoa
laituriin, miki rarkoittaa
sitd, ettd vasemman kyl-
jen pyorit ovat keskiviival-
1a ja peili ja4 vastaantulevi-
en kaistalle. Isot autor eivit
voi ohittaa toisiaan, luon-
nehtii tilannetta Helsingin

E:imerl:iksi Fmdﬂldnhadun pyﬂl(ld Kampks.a on sellainen ettd
kuskit ovat j

pysakin viereen, jotta saisivat ovet varmasti auki ja kiinni.

1 Lo

uusille rat1kkapysake1lle

onkin tyssinnyt.

—Auton keventyessd bus-
seja on jadnyt kiinni laitu-
riin ala-akselistaan. listaa
Seppanen  onnettomuuk-
sl

BULEVARDIN PYSAKKEIA
suunnitellut insindéri Pek—
ka Nikulai

Bussit pyritaan
pitdimadn aikataulussa

P Birgit Harinen (HS 6.11.)
perdinkuulutd busseja kulke-
maan aikataulussa ja etsi syiud
mydhistymisiin.

HKL ja bussiyhuiot kiinniti-
viit huomiota aikataulujen piti-
vyyteen monella tavalla.

Aikataulujen pitivyyden

suunnitteluvirastosta hucr
mauttaa, eltd ratkaisua vii-
latriin yhdessa HKL:n suun-
nitteluyksikon kanssa. Hin
el ollut kuullut ongelmista
aienmmin,

=Tosin yhteiskivitdpy-
sikkeji on Bulevardilla
vain yksi. Muuten busseilla
Jjaratikeilla on omat pysik-
kinsd, laskee Nikulainen,

Ongelmien  tultua nyt
esille HKL selvittii, onko
pysikeille jotain tehtivis-
s, Unsin yhteiskiytrapy-
sdkki on rakennettu Fred-

upees mg-u-.... ks

JDhLI]J Mika i

Yhitic yritti turhaan ker-
toa riskeistd ennen kuin
Bulevardin pysikit valmis-
tuivat viime kesini. Samoi-
hin ongelmiin oli tormirty
jo Kampin metroaseman

Metro-lehti 30.10.09

l'redulonkadulh on kiy-
nyt jopa niin, ettd tipotiy-

si bussi on kyennyt pysih-
tymiin, OVETISL

rikinkadulle Ison Roober-
tinkadun tuntumaan. Bu-
levardi taas on muutenkin
remonttilistalla parin vuo-
den kuluttua,

ja laskemaan matkustajar
ulos, mutta siihen matka

MARIA SALOMAA
murja lomas@snomali g8}
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taustatekijditi kisitelliin siin-
nollisesti bussivhrididen ja lii-
kenteen tilaajan vhreistyiko-
kouksissa. Liikenndintii koske-
vat palautteet menevit kysei-
sen bussiyhtion kisiteltiviksi.
HKL seuraa ajamattomia ja
mydhistyneiti lihesii, ja niistd
koituu rahallisia  sanktoita
bussiyhtigille.

Liikennéinnin  tismillisyy-
den varmistamiseen on usean-
laisia keinoja: reitin koeajot en-
nen aikataulun laadintaa, seu-
ranta teknisten apuvilineiden
ja asiakastyytyviisyyden kaut-
ta, sankdot ajamattomuudesta
ja liikenneverkkoon liitryvir
tekniset apukeinot.

Jos myshistymisen syy on
litan kireiksi suunniteltu ajo-

HS 14.11.09

aika, pyritiin virheet korjaa-
maan.

On kuitenkin muistettava,
ettd pysikeilld olevart aikataulut
ovat arvioita linjojen ohitus-
ajoista. Yleensi myds pyritiin
sithen, eud pysikkiaikataulun
arvioitu ohitusaika on miiri-
telty linjan nopeimpien vuoro-
jen mukaan. Siksi mahdolli-
simman harva ajoneuve ohit-
taisi pysikin ennen arvioitua
pysikkiaikatauluaikaa.

Joillakin pitkilli linjoilla ja
keskustan linjoilla aikataulun
pitiminen voi olla vaikeaa
vaihtelevien liikennedlantei-
den, onnettomuuksien tai ka-
tutdiden vuoksi. Jos karurydt
kestivir pidempiin, pyrimme
muuttamaan myos aikataulua.

Bussien tismallisyytta pa-
rannetaan Helsingin sisdisessd
litkenteessi kaiken aikaa laa-
jentamalla  liikennevaloetuus-
jarjestelmai uusille linjoille.

Leena Rautanen-Saari
viestintipaillikks
HKL



4. Infrastruktuurianalyysi luotettavuuden kannalta

4.1. Yleista

Luotettavuuden kannalta on tarkead, etta vireilld olevat organisaatiomuutokset eivat vaaranna lii-
kenteen tilaajan yhteyksia mm. Helsingin kaupunkisuunnittelu- ja rakennusvirastoon. Sidosryhma-
tydskentelyn on oltava aktiivista ja turvattava joukkoliikenteen toimintaedellytykset niin uusia aluei-
ta kaavoitettaessa, likennesuunnitelmia tehtdessa kuin yksittaisia poikkeusjarjestelyja toteutetta-
essakin. Yhteistoiminta edellyttda riittdvien yhteisten tavoitteiden asettamista joukkoliikenteen
huomioon ottamiseksi maankayttoratkaisuja tehtaessa ja osallistumista esimerkiksi bussiliikenteen
infrakorttien (Paikallisliikenneliitto) ja katujen tyyppipiirustusten tekemiseen (kaupungit). Erddna
mahdollisuutena on muodostaa virastojen ja uuden kuntayhtyman valille keskustelu- ja kehittamis-
foorumi, joka kokoontuu sd&dnnénmukaisesti.

4.2. Vaylat ja joukkoliikennekaistat

Joukkoliikenteen luotettavuuden kannalta keskeisimmat toimenpiteet liittyvat infrastruktuuriin, eri-
tyisesti vayliin ja joukkoliikennekaistoihin. Bussilikenne hoidetaan paéasaantdisesti samassa katu-
verkossa ja samoilla kaistoilla muun liikenteen kanssa. Liikenteen ruuhkautuessa bussiliikenne hi-
dastuu muun liikenteen tavoin. Kun ruuhkautumisen syyt ja ajankohdat tavanomaisesti vaihtelevat
monista syista samalla katuosuudellakin, bussilikenne muuttuu epéluotettavaksi. Yksittdisen lah-
donkin matka-aika voi vaihdella huomattavasti eri paivina.

Joukkoliikennekaistoja on kaytdssa Helsingissa noin 44 km ja ne ovat vain joukkoliikenteen kay-
tossa yleensa arkisin ruuhka-aikaan. Paasaantoisesti joukkoliikennekaistat on sallittu koko kaistan
voimassaoloaikoina myods takseille. Liséksi paketti- ja kuorma-autot voivat kayttaa useimpia kais-
toista ruuhka-aikojen ulkopuolella. Helsingin joukkoliikennekaistat vuonna 2009 ja niiden voimas-
saoloajat on esitetty kuvassa 13.

Bussiliikenteen epéluotettavuuden ja ruuhkien haittoja on jo osin tarkastelu edellisessa luvussa 3.
Helsingin siséisilla linjoilla hajontakerroin on keskimaarin 14 %. Hajontakerroin osoittaa, etté liiken-
ne on epdluotettavaa, mutta paédosin melko hyvaa. Joukkoon mahtuu kuitenkin linjoja, joilla on
huomattavia ongelmia luotettavuudessa. Ruuhkautumisesta aiheutuvat kustannukset bussiliiken-
teen matkustajille on 4,76 miljoonaa euroa vuodessa aikatappioina ja liikenteen tilaajalle liikenndin-
tikustannusten kasvuna 1,67 miljoonaa euroa vuodessa.

JONO-projektissa (LVM 53/2007) toteuttiin kuljettajakyselyja ja -keskusteluja, joissa kuljettajia pyy-
dettiin esittdmaan nopeuttamiskohteita. Seuraavissa kuvissa vastaukset on jaoteltu teemoittain.
Ensimmaisesta kuvasta havaitaan, ettd merkittdvimmat ongelmat kohdistuvat Helsingin alueelle.
Toisessa kuvassa on esitetty tarkemmin kohteiden sijoittuminen suurpiireittain
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Kuva 10. Kyselyssa ja keskusteluissa esille tulleet luotettavuuteen ja joukkoliikenteen nopeuteen vaikuttavat sei-
kat aiheittain ja alueittain paakaupunkiseudulla (L\VVM 53/2007)
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Kuva 11. Kyselyssa ja keskusteluissa esille tulleet luotettavuuteen ja joukkoliikenteen nopeuteen vaikuttavat sei-
kat aiheittain ja alueittain Helsingissa (LVM 53/2007).

4.3. Terminaalit

Terminaalit ja taukotilat ovat joukkoliikenteen toimivuuden kannalta keskeisia tekijoita. Toimivat
terminaalit mahdollistavat linjojen lahtemisen luotettavasti aikataulun mukaisesti. Lisdksi varsinkin
keskustoissa sijaitsevia terminaaleja kayttdd suuri osa matkustajista. Taman vuoksi terminaalin
toimivuus ja viihtyisyys on matkustajien kannalta keskeinen seikka. Terminaalit ovat liséksi kuljetta-
jalle osa tydymparistdd. Kuljettajien tauko-, sosiaali- ja wec-tilat sijaitsevat terminaaleissa, jonka
vuoksi on tarkeaa, etta taukotilat ovat riittavia, viihtyisia ja toisaalta bussien pikapysakointipaikoille
on riittavasti tilaa.

Sopimuksia taukotilojen kehittamisesta ja jarjestamista ollaan uusimassa. Uusissa liikenngintiso-
pimuksissa joukkoliikenneviranomainen ottaa vastuun asiallisten taukotilojen jarjestamisesta. Ti-
loista ei perita erillistd maksua liikkennéitsijalta. Tilaaja paattaa taukotilojen rakentamispaikoista ja
ajankohdista. Liikennditsija voi esittda toiveita taukotilojen tarpeista. Terminaalien pikapysakaointi-
paikat on tarkoitettu ensisijaisesti ajantasausta varten. Sen vuoksi pikapysakodintipaikoille asete-
taan aikarajoituksia varsinkin keskustan vilkkaimmissa terminaaleissa, jotta liikenngitsijat eivat kay-
ta terminaaleja pikapysakointipaikkoja kuljettajien pidempiaikaisia taukoja varten.

Lahiaikoina varsinkin Helsingissd haasteena on joukkoliikenteen suunnittelun siirtdminen uuteen
organisaatioon (HSL). Talléin HKL:n rakennusyksikk® jatkaa edelleen osana Helsingin kaupungin
HKL-liikelaitosta. Ongelmana voi olla toimintojen etd&ntyminen eri organisaatioihin.

Joukkoliikennematkojen kasvaessa keskustan bussiterminaaleissa liikutaan niiden kapasiteettien
ylarajoilla. Laituripaikkoja on vaikeaa |0ytad samanaikaisesti lahteville vuoroille. Valitettavasti kes-
kustaterminaaleissa ei ole mytskaan voitu osoittaa riittavasti tilaa linja-autojen pikapysakdintiin so-
pivalla etaisyydella l&htblaitureista. TAma koskee erityisesti Rautatientoria, mutta lahitulevaisuu-
dessa myds Elielinaukion terminaalia ja rajoittaa kuljettajien mahdollisuutta kayttaa keskustatermi-
naalien wc- ja taukotiloja. Lisaksi Kampin terminaali ja Elielinaukio ovat suunniteltu ainoastaan 2-
akselisille ja telibusseille. Siten likennemé&arien kasvaessa ei ilman muutostéitd ole mahdollista
siirtya tarvittaessa nivelkalustoon.
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5. Telematiikan merkitys luotettavuuteen

5.1. Yleista

Telematiikan ja ajoneuvoista kerattavan liikkenndintitiedon avulla voidaan tehostaa niin joukkoliiken-
teen paivittaisté operointia kuin pitkdaikaisempaa suunnitteluty6takin. Liséksi matkustajat hyotyvat
telematiikan avulla tuotettavasta aiempaa monipuolisemmasta ja ajantasaisemmasta liikennein-
formaatiosta. Liikennevaloetuuksilla parannetaan seka nopeutta ettd tdsmallisyytta. Luotettavuu-
den kehitysta on voitava seurata kaikkia osapuolia tyydyttavilla objektiivisilla menetelmilla. Téllaisia
menetelmia ovat mm. matkakorttiaineistosta kertyva tieto ajoneuvojen matka-ajoista ja lahddille kir-
jautumisista.

Nykyisin matkakorttijarjestelmasté tuleva data on etenkin isojen terminaalien kohdalla niin monise-
litteista, etté lahtd- ja tuloaikojen poikkeavuuksien vahtiminen on lahinna teoreettista. Valipiste-
pysakkien ohitusaikoja on joskus tarkasteltu tilastollisesti, siis kuinka hyvin havaitut keskimaaraiset
arvot vastaavat suunnittelussa kaytossa olevia aikoja. Ohjelmistojen kankeudesta johtuen yksittais-
ten lahtéjen tasolle ei toistaiseksi ole systemaattisesti menty. Matkakorttijarjestelmaan vuonna
2009 tehdyn paikannuspéivityksen myota keskeiset ongelmat pitdisi saada ratkaistuiksi ja jarjes-
telman tuottamien raporttien laatu siten korkeammaksi.

5.2. Liikennevaloetuudet

Liikennevaloetuuksien avulla voidaan paitsi nopeuttaa joukkoliikennettd myds ennen kaikkea pa-
rantaa luotettavuutta. Vuonna 2001 tehdyssa Helsingin liikennevaloetuus- ja matkustajainformaa-
tiojarjestelman (Helmi) vaikutusarvioinnissa todettiin, ettd Helmi-jarjestelma lyhensi linjan 23 ajoai-
koja 11 prosenttia, mutta tdsmallisyys parantui perati 58 prosenttia (LVM 41/2001).

Valoetuuksien hyodyt ovat tavallisesti niin merkittavid, etta jarjestelman rakentamiskustannukset
voidaan kustantaa melko nopeasti liikenndintikustannussaastdina takaisin. Helsingin sisdisessa lii-
kenteessd Helsingin joukkoliikenteen liikennevaloetuus- ja matkustajainformaatiojarjestelman
(Helmi) liikenngintikustannushyédyt ovat vuositasolla noin 2,5 miljoonaa euroa.

Nykyisin Helmi-jarjestelmasté vastaavat yhteistytssad HKL ja KSV. Ty6njakona on, ettd HKL vastaa
Helmin linjadatasta, tarvittavista laitteista ja matkustajainformaatiosta. KSV puolestaan vastaa lii-
kennevaloetuuksien ohjelmoinnista ja toteuttamisesta. Nykyisin Helmi-jarjestelméan linjadatassa on
erittéin paljon virheitd. Sen vuoksi KSV ei seuraa enaéa valoetuuksien toteutumista. Seurauksena
on, ettéd Helmi-jarjestelm& nopeuttaa liikennetta jonkin verran. Jos Helmi-laitteet eivéat aina toimi au-
toissa tai linjadataan syntyy tahattomia virheitd, syntyy tilanteita, etteivat vaunut saa valoetuuksia.
Tasta aiheutuu edelleen, ettéa valoetuuden saavat vaunut etenevat joko etuajassa tai aikataulun
mukaan. Syysta tai toisesta valoetuuksia saamattomat vaunut puolestaan ovat mydhassa. Lisaksi
harvemmin esiintyvd, mutta esiintyessaan merkittdva ongelma on valoetuuden kuittauksen virhe.
Tallbin vaunu saa etuuden, mutta ei lahetd valokojeelle tietoa, ettd on ohittanut risteyksen. Talldin
etuus aiheuttaa muulle liikenteelle tarpeettomia ja pitkia viiveitd. Helmi-jarjestelma heikentaa siis it-
sessaan joukkoliikenteen luotettavuutta.

Monesti nopeuttamistoimenpiteitéd arvioitaessa on todettu, ettd matka-aikaa isommat hyoddyt synty-
vat tasmallisyyden ja sdanndllisyyden ja siten luotettavuuden parantumisesta. Esimerkiksi Helsin-
gin liikennevaloetuus- ja matkustajainformaatiojarjestelman (HELMI) todettiin lyhentaneen linjan 23
matka-aikaa 11 prosenttia, parantaneen saanndllisyyttd 20 prosenttia ja parantaneen tasmallisyytta
58 prosenttia (LVM B41/2001).

Ulkomaiset tutkimukset tukevat ndkemystd, etté luotettavuus ei parane, jos matka-aikoja lyhenne-
taan taysimaaraisesti liikennevaloetuuksilla. Tata tukee seuraava Nick Hounsellin (2002) havainto.
Kuvassa on esitetty liikennevaloetuuksien saavien bussien méara suhteessa aikasaastoihin. Mita
suuremmalle osalle valoetuus annetaan, sitd suuremmat ovat liikenndintikustannussaastét. On
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huomattu, ettd matkustajien aikasaastot (luotettavuus) ovat suurimmat, kun vain 40 prosentille 1&ah-
doistéd annetaan etuus. Hyodyt kuitenkin kasvavat jonkin verran, mita useammalle ajoneuvolle
etuus annetaan.
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Kuva 12. Yhteiskuntataloudelliset saéstot lilkennevaloetuuden saaneiden bussien funktiona (Hounsell 2002).

Liikennevaloetuuksien avulla joukkoliikenteen nopeus kasvaa ja luotettavuus paranee. Nopeuden
kasvun myoéta sama vuorovali (palvelutaso) voidaan tarjota nykyistd pienemmalla kalustomaaralla.
Kun liikennevaloetuudet voidaan tarvittaessa tarjota kaikille Helsingin bussi- ja raitiolinjoille, on
vuosittainen saasto likennodintikustannuksissa karkeasti arvioiden muutamia miljoonia euroja.

Aikatauluun ja vuorovaliin perustuvat liikennevaloetuudet

Liikennevaloetuusjarjestelmaa ollaan uudistamassa seudullisen lippu- ja informaatiojarjestelméauu-
distuksen myo6ta, minka jalkeen liikkennevaloetuudet on teknisesti mahdollista jarjestaa kaikille Hel-
singissa liikkennoiville bussilinjoille ja raitiovaunuille. Talla tulee olemaan merkittdva parantava vai-
kutus joukkoliikenteen nopeuteen ja matka-aikojen luotettavuuteen. Niin kutsuttua nollaviive-
etuutta, jossa ajoneuvo ei joudu lainkaan pysahtymaan risteykseen, ei kuitenkaan voida antaa kuin
rajallisissa tapauksissa (mm. raitiolinja 4 Paciuksenkadun ja Huopalahdentien risteyksessa).

Liikennevaloetuuksia voidaan teoriassa kehittda siten, etta etuusjarjestelméa huomioi seka aikatau-
lun etté vuorovalin. Kun aikataulu otetaan huomioon, ei etuutta anneta etuajassa kulkevalle vaunul-
le. Aikatauluun perustuvissa etuuksissa on tavoitteena parantaa likenteen tasmallisyytta. Vuorova-
liin perustuvissa etuuksissa on tavoitteena parantaa myds liikkenteen sdanndllisyytta, jota kautta lii-
kenne on saatavissa aikataulun mukaiseksi nopeammin ja tasmallisemmin kuin pelkan aikataulun
huomioivissa etuuksissa.

Vuorovaliin perustuvissa etuuksissa seuraavalle vaunulle ei anneta etuutta, kun perakkaiset ajo-
neuvot ovat [Ahempana kuin jarjestelméan asetettu minimivuorovali. Seuraavassa kuvassa on ha-
vainnollistettu eri etuusjarjestelméan eroja. Jos etuus annetaan kaikille ajoneuvoille, etuudet lyhen-
tavat joukkoliikenteen matka-aikoja, mutta eivat erityisemmin paranna liikkenteen luotettavuutta.
Matka-aikojen lyhentymisen ja valoviiveiden lyhentyessé luotettavuus kuitenkin paranee. Kun va-
loetuudet annetaan vain etuajassa ajaville, etuusjarjestelma parantaa liikenteen luotettavuutta. Kun
etuudet annetaan vuorovali huomioiden, vaunujen keskindinen etaisyys sailyy pidempana, kuormi-
tus tasaantuu ja paastaan nopeammin aikataulun mukaiseen liikenteeseen. Ketjuuntumisen on-
gelmat kertautuvat sitd kautta, ettd yhden lahddén myodhastyessa seuraava lahtd alkaa kulkea etu-
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ajassa. Taman seurauksena vuorovali pitenee, jonka vuoksi seuraavan lahdon kulku hidastuu ja

puolestaan takana tuleva alkaa kulkea jalleen etuajassa.

Valoetuudet kaikille busseille
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oO— 0O

etuus vain myohassa olevalle
Bussi my6hassa hairion takia

20 min

9 Ot— ! Myohéssé oleva myohéastyy lisématkustajien takia enemman I—

30 min __|

kuin yo. tilanteessa

Aikataulun huomioiva etuus
ei paasta seuraavaa
kulkemaan yhta nopeasti

”\/Q_—__"—Q7—4 Syntyy lievempi ketjureaktio:
1. bussi my6hastyy ->

@O 2. bussi paasee etuajassa kulkemaan ->

3. bussille kertyy enemman matkustajia ->
4. paasee etuajassa kulkemaan.

Vuorovaliin perustuvat etuudet — jos linjan vuorovali on esimerkiksi 5 min, ei seuraavalle
bussille anneta etuutta, jos bussien vali on esim. alle 4 min

0 min —@—@—@—O+—1
O—0O <4 | Mybhéassa oleva mybdhastyy lisdmatkustajien takia enemman

10 min

Bussi my6hassa hairion takia

9 9}

20 min

30 min

Vuorovalin huomiointi

o
O 0_0_074'

Syntyy lieva ketjureaktio.
1. bussi myohastyy ->

hillitsee seuraavan
paasya kulkemaan
etuajassa

o—=0

kulkusuunta

O

2. bussi paasee etuajassa kulkemaan ->
3. bussille kertyy enemmaéan matkustajia ->
4. kulkee jo aikataulun mukaan ->
ketjureaktio katkaistu.

Kuva 13 Eri valoetuusjarjestelmien vaikutus liikenteen tdsmaéllisyyteen ja palaamiseen aikataulun mukaiseen

lilkenteeseen.
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OSA 2 Kehittamistoimenpiteet




6. Infrastruktuurin kehittaminen

Liikenteen tilaajan toimenpiteet joukkoliikenteen luotettavuuden kehittamiseksi ovat padasiassa inf-
rastruktuuriin liittyvat toimet. NAilla toimenpiteilla voidaan vahentdé joukkoliikenteen altistumista
muun liikenteen ruuhkille ja siten voidaan tarjota joukkoliikennepalvelu sédénnénmukaisemmin.

6.1. Vaylat ja joukkoliikennekaistat

Luotettavuuden kehittamiseksi esitetaan:
1) Useita yksittaisia toimenpiteitd, jotka on jaettu ryhmiin seuraavan jaon mukaisesti:

A) Pienet toimenpiteet, jotka eivat vaadi erityistd rakentamista tai suunnittelua,
esimerkiksi liikennemerkkien siirto, kaistamaalaukset ja puiden oksien karsin-
ta

B) Varsinaista rakentamista ja suunnittelua vaativat pienet toimenpiteet, kuten
pysakkijarjestelyt ja reunakivien siirrot

C) Kalliimmat rakenteelliset ratkaisut, jotka vaativat erillisen budjetin (ei siis to-
teuteta vuosittaisilla infrastruktuuriin liittyvilla maararahoilla)

2) Joukkoliikennekaistojen muuttamista kokopaivaisiksi (paatetty jo toteuttaa Kslk
13.8.2009)

3) RIiittavien joukkoliikenteen toimintaedellytysten turvaaminen poikkeustilanteissa.

4) Ennakkovalot

Tyon tuloksena esitetdan useita toimenpidekortteja yksittaisista toimenpiteista. Infrastruktuurin pa-
rantamistoimenpiteitd ovat kaistajarjestelyt risteyksissa, valo-ohitukset, joukkoliikennekaistat, hi-
dasteiden rakentamien bussiliikenteelle myonteisiksi ja joukkoliikennekadut. Monin paikoin useilla
yksittaisilla, pienilla toimenpiteilld voidaan saavuttaa merkittava kokonaisuus. Laht6kohtana on, et-
ta toimenpide tehdaan pienend, jos se on riittava. Esimerkiksi, jos liikennevaloliittyman kohdalla riit-
taa lyhyt jonon ohituskaista, ei ole tarpeen rakentaa koko katuosuudelle joukkoliikennekaistaa. Lii-
kennevaloetuuksien kehittAmista kasitelladn tarkemmin myéhemmassa luvussa. Seuraavassa ku-
vassa on esitetty kartta toimenpiteista. Kartta on esitetty myos liitteessa 3 suuremmassa koossa.

Suunnittelua ja rakentamista vaativia toimenpiteitd esitetdén toteutettavaksi 122. Toimenpiteiden
yhteenlaskettu kustannusarvio on noin 0,93 miljoonaa euroa. Liikenngintikustannussaastoja on ar-
vioitu syntyvén noin 1,2 miljoonaa euroa. Liikenndintikustannussaastdista 0,2 miljoonaa eu-
roa/vuosi syntyy autopaivasaastoista. Arkivuorokautta kohden syntyisi 5,6 autopdivan saasto. Yk-
sikkdkustannuksina on kaytetty 35 euroa/linjatunti ja 138 euroa/autopéiva. Toimenpiteet on esitetty
toteuttaviksi vuosina 2010-2014. Suunnittelua ja rakentamista vaativista toimenpiteista on toimen-
pidekortit, jotka on esitetty raportin osassa B.

Erillisen budijetin vaativia erittain suuria toimenpiteita esitetaan toteutettavaksi 1,0 miljoonalla eurol-
la. Naista toimenpiteista aiheutuisi likennéintikustannussaastoja vastaavalla tavalla arvioituna 0,6
miljoonaa euroa. Erillisen budjetin vaativat toimenpidekortit on esitetty raportin osassa B.

Yhteens& suunnittelua sekd rakentamista ja erillisen budjetin vaativia toimenpiteitd on esi-
tetty 1,9 miljoonalla eurolla. Liikenndintikustannussaastdja on arvioitu saatavan 1,8 miljoo-
naa euroa vuodessa. Ehdotukset tdssa vaiheesa enemmankin alustavia ideoita ja mahdollisuuk-
sia kuin suoraan toteuttamiskelpoisia toimenpiteita.

Toimenpiteet kattavat noin kaksi kolmasosaa Helsingin sisdisten linjojen reittikaduista. Jat-
kotyoksi esitetaan, etta toimenpiteet tutkitaan vastaavasti koko Helsingin alueelta.

Liikenndintikustannussaastojen lisaksi toimenpiteista syntyy muita yhteiskuntataloudellisia hyotyja,

kuten matkustajien aikakustannussaastoja. Naiden suuruutta ei ole arvioitu. Kustannuserien suu-
ruudesta antaa kuitenkin viitteen Haatajan (2009) tekema matka-aikatutkimus. Tutkimuksen mu-
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kaan ruuhka-aikojen pidemmista ajoajoista aiheutuu ylimaaraisia liikkennointikustannuksia 1,67 mil-
joonaa euroal/vuosi ja lisdksi matkustajien aikatappioita 4,76 miljoonaa euroa/vuosi.

Liikenndintikustannussaastot ovat laskennallisia. Kustannussaastéja arvioitaessa on oletettu, etta
toimenpiteiden hyddyt on suoraan hyddynnettavia. Kaytannossa kierrosaikoja ei todennakoisesti
taysimaaraisina lyhennetad. Ylimaarainen aika on mahdollista kayttaa esimerkiksi luotettavuuden
parantamiseksi. Toisaalta jollakin linjalla voidaan saada kokonainen autopaivasaasto, jos infra-
struktuurin parannustoimenpiteilla on mahdollista saastaa 0,7 autopaivaa ja joukkoliikennekaisto-
jen vaarinkayton valvonnalla 0,3 autopaivaa.
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L. o d \\-\
= \)f?_-—}
e - .
NE RN,
fid oo VLU
I=01 toimenpiteet, enllinen budjetti
<
2
Q}
&

Kuva 14. Esitettyjen infrastruktuurin parannustoimenpiteiden sijoittuminen.

Toyssyt hidastavat joukkoliikennettd ja ne koetaan usein epamukaviksi. Toyssyt haittaavat matkus-
tajien lisaksi myos kuljettajien tyoviihtyvyyttad. TOyssyt alentavat kuitenkin tehokkaasti ajonopeuksia
ja parantavat merkittavasti kevyen liikenteen turvallisuutta. Kuljettajien mielesta tdyssyja tulisi pois-
taa tai muuttaa busseille sopiviksi. Toyssyjen muuttaminen busseille sopiviksi mahdollistaa
joukkoliikenteelle hieman nykyistd suuremman ajonopeuden ja parantaa merkittavasti matkustus-
mukavuutta seka kuljettajien tydhyvinvointia.

Kaupunkisuunnittelulautakunta on kokouksessaan (Kslk 19/11.6.2009, Liikennesuunnittelupdallikko
§ 3) paattanyt esittdd kaupunginhallitukselle, ettd linja-autokaistat muutettaisiin aina voimassaole-
viksi. Tavaraliikenne voidaan sallia linja-autokaistoilla ruuhka-ajan ulkopuolella. Linja-autokaistojen
voimassaoloaikojen yhtenaistamisella ja pidentamisellda pyritdan joukkoliikenteen nopeuttamiseen
ja kulkutapaosuuden kasvattamiseen, kaistojen ymmarrettdvyyden parantamiseen ja tahattoman
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vaarinkaytén vahentamiseen. Muuta liikennettd kaistajarjestelyjen muuttaminen ei juuri haittaa,
koska liikenne ei ole muutosajankohtina kovin vilkasta.

Muuttamalla joukkoliikennekaistat ymparivuorokautisiksi parannetaan erityisesti joukkoliiken-
teen luotettavuutta. Saavutettavat nopeushyddyt ovat vahaisemmat. Hyoty saadaan erityisesti
suurten tapahtumien yhteydessa, jolloin muu lilkenne ruuhkautuu merkittavasti, mutta joukkoliiken-
teelle taataan esteetdn kulku ja taataan nain nopeat kierrosajat. Tahan asti voimassa olleilla kaista-
jarjestelyilla joukkoliikenteelld ei ole ollut poikkeustilanteissa mitdan mahdollisuuksia toimia kus-
tannustehokkaasti.

Linja-autokaistojen lisaamiselld on paasaantoisesti myonteisia yhteiskuntataloudellisia vaikutuk-
sia. Tavanomaisesti ruuhkaliikenteessa joukkoliikennekaista on muun liikenteen kaistaa arvok-
kaampi. Jos pelkastaan joukkoliikenteelle ei ole perusteita varata kaistaa, voidaan kaistalla sallia
my0s jakeluliikenne. Seuraavassa kuvassa on esitetty bussi- ja jakeluliikenteen kaistojen varaami-
sen liikkennetaloudelliset hyddyt ja taulukossa joukkolilkkennekaistojen varaamisperusteet.

1800 40 matkustajaa/bussi, HKL-kust,
kalusto -2,0 bussia, aika -15%
i I |
1600 40 matkustajaa/bussi, HKL-kust, ‘
kalusto -1,5 bussia, aika -15% ‘
| |
1400 ~ 40 matkustajaa/bussi, HKL-kust,
kalusto -1,0 bussia, aika -15%
| I I
1200 40 matkustajaa/bussi, HKL-kust,
kalusto -0,5 bussia, aika -15%
i : 1
1000 40 matkustajaa/bussi, HKL-kust
BRSNS | .
P | 40 matkustajaa/bussi 1800 ajon/h
o 800 + ~ | e 1600 ajon/h
8 /,/ // 1400 aion/h
600 —_—_— | = _ _ 1200 aion/h__—
/' ~ /’ 15,5 matkustajaa/bussi 1000 aion/h
400 - / '/ == // 800 ajon/h
[ ] 600 ajon/h
200 - _~ — 400 ajon/h
/7 .
200 ajon/h
0 T T T T T T T T T T T T T T

0 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60 65 70 75 80 85 90 95 100 105 110 115 120
bussien lukuméaara &-WSP

Kuva 15. Bussi- ja jakeluliikenteen yhteiskaistan ja muun liikenteen ajoneuvokaistojen liikennetaloudelliset ar-
vot(LVM 53/2007).

Tietydmaat ovat aiheuttaneet viime aikoina merkittdvid ongelmia joukkoliikenteen luotettavuudelle.
Esimerkiksi Hakaméaentien tydmaa on synnyttanyt pahoja ruuhkia. Liséksi tavanomaisesti tydmai-
den yhteydessa joukkoliikennekaistat saatetaan esimerkiksi poistaa. Seurauksena joukkoliikenteel-
le aiheutuu viiveita itse tydmaasta ja lisaksi mahdollisesti kaistan poistamisesta.
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Taulukko 1. Suositus joukkoliikennekaistan seka joukko- ja jakeluliikenteen yhteiskaistan varaamiseksi (PLL
2001).

Bussi- Bussi- jaja-
kaista, lii- | keluliiken-

kenne teen kaista,

la/tunti busseja/

yhteen tunti yhteen | Suositus kais-
suuntaan suuntaan tavaraukseksi | Suosituksen perustelu

Vaikeuttaa muuta liikkennetta. Ruuhkaisissa
alle 10 alle 10 El YLEENSA |tilanteissa epasaanndllinen kaista mahdol-
linen, jos kaytdssa on automaattinen pai-
kannusjarjestelma.

Jos kaistan avulla voidaan vahentaa tarvit-
tavaa bussikaluston maaraa tai saavute-

10-60 10-25 MAHDOL- taan muita liikenndintikustannusséaastoja tai
LINEN o . A
merkittavia aikasaastoja, kaista on erittain
perusteltu.
60-125 25-60 AINA kaistan arvo suurempi kuin 400 ajoneu-
voa/h
yli 125 ElI AINA RIITA |tihea liikenne aiheuttaa ongelmia pysakeilla

Tietydmaista aiheutuvien ongelmien ratkaisemiseksi ehdotetaan, ettd tyomaita jarjestettaessa
poikkeusjarjestelyt on pyrittdva toteuttamaan aina joukkoliikenteen kannalta edullisimmalla
tavalla. Tama voi aiheuttaa muulle liikenteelle enemman haittaa. Tydmaat aiheuttamat hairiét vai-
kuttavat joukkoliikenteen luotettavuuteen ja matkustajan tyytyvaisyyteen. Katutytt vaativat teho-
kasta poikkeustiedottamista. Myds aikataulumuutokset tai kaluston lisaéaminen kesken aikataulu-
kauden ovat yksi mahdollinen keino reagoida katutdiden aiheuttamiin ongelmiin. Tietydmaiden
joukkoliikennejarjestelyt on suunniteltava ajoissa, liikenteen jarjestajat ja liikennditsijat on
otettava ajoissa mukaan poikkeusjarjestelyjen suunnitteluun ja toteutukseen, ja poikkeus-
jarjestelyistd on tiedotettava matkustajia.

Helsingissa on ollut 1970-luvulta alkaen joukkoliikenteen valoetuuksia. 2000-luvun alussa on
suunniteltu  Jokeri-valot (Joukkoliikenteen erityisliikennevalot). LVM:n teettaman JONO-
tutkimushankkeen perusteella ehdotetaan suunniteltavaksi ennakkovaloja (engl. pre-signals),
jotka toimivat Jokeri-valojen tapaan joukkoliikenteen erityislikennevaloina. Ennakkovalot voivat olla
nk. raitiovaunuvalojen kaltaiset, milla periaatteella Helsingissa on jo paikoin valoja myds busseille
toteutettu. Erdana mahdollisuutena olisi my0ds pelkastaan vihrean valon rakentaminen joukkoliiken-
teelle.

Enforcement Camera

Pre-Signals
Pre-Signals

Main Signals /

’ Use detectors to

S 1
-\\ ’l'
Ay compare Mows and
o ’ adjust green time at
i e pre-signals

Kuva 16. Ennakkovalot parantavat joukkoliiken- Kuva 17. Ennakkovalot suojatievalojen yhteydessa
teen sujuvuutta (DfT 2003). Kuvassa on esitetty, Kossuth Lajos Utcalla Budapestissa.

ettd ennakkovalojen noudattamista valvotaan

valvontakameralla.

27






6.2. Terminaalit ja taukotilat

Joukkoliikenneterminaalit ovat ensisijaisesti liikenteen valityspaikkoja. Niiden perimmainen toimi-
vuus ei saa karsia kaupunkikuvallisten intressien takia. Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto on
saatava nykyista paremmin sitoutumaan toimivan joukkoliikennepalvelun edellyttdaméan infrastruk-
tuurin luomiseen ja sailyttamiseen. Valttamattémia tarpeita ovat mm. riittavat tilavaraukset ja
liikkenteelliset suunnitelmat terminaaleille mukaan lukien jatto- ja lahtdlaiturien maara ja mi-
toitus, linja-autojen pikapyséakointi seka kuljettajien taukotilat. Kaupunkikuvan suunnitte-
lussa ja mitoituksissa on otettava huomioon Paikallisliikenneliiton infrakorttien mitoitusoh-
jeet.

Paikallisliikenneliiton Bussilikenteen infrakorttien mukaan paikallislikenteen terminaalit voidaan ja-
kaa neljaan paaryhmaan. Kadunvarsiterminaali sijaitsee kaupungin keskustassa usein paakadulla
torin tai muun keskeisen kauppapaikan laheisyydessa. Liikenndinti perustuu heilurilinjoihin eika
erillisia ajantasaus- tai pikapysakaintipaikkoja tarvita.

—
L=

\

I

Kuva 18. Kadunvarsiterminaali. (Paikallisliikenneliitto)

Erillinen paikallislikenneterminaali sijaitsee keskustassa mielelladn paakadun varrella tai sen
paassa. Terminaalia kayttavat seka heilurilinjat etta terminaaliin paattyvat linjat. Matkatavarapalve-

luita ei tarvita.

L

Kuva 19. Erillinen paikallisliikenneterminaali. (Paikallisliikenneliitto)

Linja-autoasema ja matkakeskus ovat eri julkisen liikenteen muotoja (kauko-, seutu- ja paikallislii-
kenne; taksit, bussit ja junat) yhdistavia henkildlikenneterminaaleja, jotka sijaitsevat keskustassa
tai sen reuna-alueella. Terminaalissa on odotustilat ja oheispalveluita matkustajille, matkatavara-
palvelut seka pysakaintipaikkoja.

|

—

(0]
|

naali I
Kuva 20. Linja-autoasema ja matkakeskus. (Paikallisliikenneliitto)

Liityntaterminaali sijoittuu metro-, rautatie- tai lentoaseman tai sataman yhteyteen. Terminaalin yh-
teydessa on liitynta- ja saattopysakdintipaikkoja. Liityntaterminaaleissa vaihtokavelymatkat suunni-
tellaan lyhyiksi ja mieluiten yhtendisen katoksen alle.
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Kuva 21. Liityntaterminaali. (Paikallisliikenneliitto)

6.3. Joukkoliikennekaistojen vaarinkaytdon ehkaisy

Joukkoliikennekaistojen vaarinkayttd on merkittdva ongelma. Valvonnasta tiedottamisen ja valvon-
nan vaikutusta joukkoliikennekaistojen vaarinkayttdon on selvitetty Lansivaylalla (Makinen 1990).
Véahaisellakin valvonnan lisdamisella saadaan joukkoliikennekaistaa luvatta kayttaneiden osuus
huomattavasti vahentymaan. Lisaksi valvonnalla on pitkaaikaisiakin vaikutuksia. Tiedottamisesta
voidaan havaita olevan selkeaa hyoétya. Tiedotus on perusteltua, koska tavoitteena on kaistaa lu-
vatta kayttaneiden osuuden vahentaminen eikd sakotuksen maksimointi.
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Kuva 22. Bussikaistojen vaarinkaytto on Helsingissa vakava ongelma  Kuva 23. ussikaistojen valvonnasta on
ja aiheuttaa viivytyksia ja epaluotettavuutta bussiliikenteelle. Kuva on  Lontoossa hyvid kokemuksia (TfL 2007).
Hameentieltd Haukilahdenkadun risteyksesta pohjoiseen.

Helsingissa on saatu hyvia kokemuksia bussikaistojen kameravalvonnasta. Valvontaa voitiin lisata
vuoden 2003 lopussa, kun kayttdon saatiin siirrettavia valvontakameroita. Valvonta edellyttaa aina
poliisin lasndoloa poliisin hoitaessa kuvauksen. Syksyn 2003 ja talven 2004 ensimmaisten valvon-
tapaivien tuloksia on esitetty kuvassa 24. Valvontaan liittyi voimakas tiedottaminen. Kiinnijaamis-
riski bussikaistan vaarinkayttdmisesté on aiemmin ollut kaytdnndssa olematon. Kameravalvonta on
lisannyt huomattavasti koettua kiinnijaamisriskia.

250

212

10.11.03 12.11.03 9.2.04

bussikaistaa vaarinkayttaneiden ajoneuvojen maara

S=WSP

Kuva 24. Helsingissé eraéalla sisdantulokadulla bussikaistaa véarinkayttéaneiden ajoneuvojen mééra valvonnan
ensimmadisena kolmena valvontapéivané. Valvonta-aika on ollut klo 16.00-16.45. (Pulkkinen 2004.)

Lontoossa bussikaistoja valvotaan kiinteilla kameroilla ja bussin keulaan asennetuilla kameroilla
(kuva 23) (Troy 2004). Kameroita on asennettu 110 syksysta 2001 alkaen. Lisaksi paikkoihin, jois-
sa vaarinkayttd on yleisinta, on asennettu 16 videokameraa. BusPlus-reittien 417 bussiin on asen-
nettu kaistavalvontaa varten kamera. Automaattisen paikannusjarjestelman perusteella kerataan
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tieto kuvan paikasta ja ajankohdasta. BusPlus-reiteiksi on valittu osuuksia, joilla matkustajamaarat
ovat korkeimpia.

Lontoossa kaistavalvonnalla on saavutettu asetetut tavoitteet (Troy 2004). Kaistoja vaarinkaytta-
neiden maaréa on ollut jo ennen kameravalvontaa melko vahaista. Valvonnan alkaessa vaarinkay-
tosten maara kuitenkin laski 69 prosenttia vuodesta 2000 vuoteen 2003. Bussien matka-aika kais-
taa kohden laski keskimaarin 14 sekuntia ja keskimaarainen bussien matkanopeus kasvoi 28 pro-
senttia. Erityisesti on tutkittu linjaa 43, jolla keskinopeus nousi 18,9 km/h:sta 21,4 km/h:iin. Osuuk-
silla, joilla ei ollut bussikaistaa, nopeudet laskivat 0,1 prosenttia.

Bussikaistojen kameravalvontaa tehostetaan yhteistydssa poliisin kanssa seka selvittamal-
la erilaisia mahdollisuuksia automaattisen kameravalvonnan kayttédnottamiselle. Toimenpi-
teiden kehittdmisvastuu on liikkenteen tilaajaorganisaatiolla yhteistydsséa poliisin ja kaupunkien lii-
kenteenohjauskeskuksen kanssa.

Raitiotiekiskoille pysakdidyt autot aiheuttavat merkittavia ongelmia raitiolikenteeseen. Vastikaan
on aloitettu raitiotiekiskoille pysakdineiden ajoneuvojen siirtdminen. Tavanomaisesti nopein keino
on yrittda aluksi tavoittaa ajoneuvon omistajaa rekisterinumeron perusteella. Jos tdma ei auta, voi-
daan paikalle tilata hinaaja tai tehda nk. lahisiirto raitioliikenneyksikdbn omana tydéna. On tarkeaa,
etta valmistelussa oleva sakotusoikeuden myontaminen HKL:n raitioliikenneyksikdlle toteu-
tuu. Samoin raitioliikenneyksiko6lla pitéisi olla oikeus laskuttaa vaarin pysakoityjen autojen
siirtamisesta aiheutuvat kustannukset.

Katuinfrastruktuuria voidaan parantaa véahitellen. Raitiovaunukaistojen erottamisesta muun liiken-
teen kaistoista noin 6 senttimetrin kiveyksella on saatu myonteisia kokemuksia. Pysakointipaikat
olisi hyva erottaa ajoradasta vastaavalla reunakiveyksella. Kohokiveyksen kaytdsta myos
bussikaistojen erottamiseen olisi syyta tehda erillinen selvitys. Esimerkiksi Pariisissa bussi-
kaistat on erotettu taysin omiksi kaistoikseen. Muu liikenne ei kayta niita edes kd&ntymiseen, vaan
kadantyminen tapahtuu bussikaistan yli busseja vaistaen.
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7. Liikenteen tilagjan ja liikennditsijoiden yhteistyo

7.1. Yleista

Liikenteen tilaaja voi vaikuttaa joukkoliikenteen luotettavuuteen valittdmien ja valillisten toimenpi-
teiden kautta. Ensisijainen paino on valittdmilla toimenpiteilld, joiden hydty on suora ja joita ovat
mm. edellisessa luvussa kasitellyt infrastruktuurin parantamistoimenpiteet. Tassa luvussa keskity-
taan liikkenteen tilaajan, liikennéitsijoiden ja sidosryhmien valillisiin toimenpiteisiin, joiden vaikutus
palvelun luotettavuuteen on vélillinen, mutta merkittava. Liikenteen tilaaja ei voi yksin vaikuttaa sii-
hen, ettd toimenpide edistaisi luotettavuutta, eika tilaaja myoskaan voi toimenpiteita yksin toteut-
taa, vaan tarvitaan aitoa kumppanuutta.

7.2. Organisaatioiden valinen yhteistoiminta

HKL:n Raitioliikenneyksikko keraa saanndollisesti kuljettajilta kehittamisideoita, joita kasitel-
laan yhdessa kaupunkisuunnitteluviraston kanssa. Ideat liittyvéat esimerkiksi paikkoihin, joissa
on runsaasti vaarin pysakoityja autoja ja joissa tapahtuu useita kolareita. Vastaavankaltainen jar-
jestely olisi tarkoituksen mukaista muodostaa myds muiden liikkennéitsijdiden, liikenteen tilaajan ja
kaupunkien liikkennesuunnitteluosastojen valille.

Nykyisin kynnys palautteen antamiseksi infrastruktuurista saattaa olla bussinkuljettajille korkea.
Kuljettajat kokevat, etta valittamisesta ei ole juurikaan kaytannon hyotya ja ongelmat eivat tule tie-
toon. Tilanteisiin totutaan ajan myo6ta. Liikenngitsijoiden ilmoittamiin epakohtiin koskien niin
infrastruktuuria kuin ajosarjasuunnitteluakin pitéisi reagoida mahdollisimman nopeasti.

Bussiliikenteen infrakortteja pitaisi hyodyntda enemman suunnittelussa. Talla hetkelld infrakortteja
ei aktiivisesti kaytetd, vaikka kortit tarjoaisivat yhtenaiset suuntaviivat suunnittelulle. Infrakorttien
hyddyntamisen tarkeydesta on tiedotettava kaikkia katutilan suunnitteluosapuolia.

7.3. Kannusteet liikennoitsijoille

Liikenndintisopimusten kannustimia voidaan kehittaa nykyisestd. Kannustimilla tarkoitetaan likken-
teen hoidosta maksettavia bonuksia ja perittavia sanktioita.

Liikennetta kilpailutettaessa voidaan aiemmin toteutuneesta laadusta antaa pisteita. Talldin asia-
kastyytyvaisyys pisteet voidaan skaalata esimerkiksi suhteessa koko linjaston keskiarvoon tai jar-
jestelman pisteisiin. Hyvin hoidetusta liikenteesta annettaisiin lisapisteita. Ongelman kilpailutuksen
arviointiin aiheuttavat uudet kilpailuun osallistuvat likenteen harjoittajat, joiden tyén laadusta ei ole
aiempaa kokemusta. Uusien ja vanhojen liikenteenharjoittajien vertailu laatunakdkulmasta voi olla
epéaoikeuden mukaista.

Jos bonuksen osuus nousee, liikennoitsijoiden hinnoittelu ja kustannuslaskenta vaikeutuu, mika
johtaa tuloksen epavarmuuteen. Jarjestelma ei saa olla bonus- tai sanktiopainotteinen, silla luvattu
tyd on hoidettava. Suuri kannustimien osuus vaikeuttaa liikennoitsijoiden tarjouslaskentaa. Kuljet-
tajien motivoinnin kannalta tarke& kysymys on, milla tavoin liikennoitsija kayttaa mahdolli-
set bonukset kuljettajien hyvaksi.

Liikenteen tilaajan tavoitteena on kehittaa tulevaa lippu- ja informaatiojarjestelméaa silla ta-
voin, etta sen avulla voidaan seurata systemaattisemmin laht6jen ajamattomuutta, lahto-
pysakkien lahtoaikoja seka ajantasauspysakkien ohitusaikoja. Esimerkiksi Tukholmassa
SL:lla tasmallisyys on eras joukkoliikenteen laatumittari, jota seurataan. Toistaiseksi padkaupunki-
seudulla néiden seikkojen toteutumiseen ei ole olemassa riittavia tydkaluja, vaan seuranta on ma-
nuaalista.

Erityisesti sanktiot voisivat olla nykyista enemman progressiivisia. Talléin vahaisesta rik-
keesta ei perittaisi lainkaan tai vain pieni sanktio. Jos rikkeet ovat toistuvia, olisivat sanktiot
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voimakkaampia. Talla voitaisiin puuttua suunniteltuihin ylikireisiin ajosarjoihin. Jos liikennoitsija ei
omatoimisesti ilmoita ajamatonta lahtdd, vaan tieto tulee vain asiakaspalautteen kautta, sanktio on
voimakkaampi. Sanktio olisi nelinkertainen, jos ajamattomuus ilmoitetaan mydhemmin kuin seu-
raavana paivana klo 15. Paatepysakkien osalta voitaisiin kiinnittdd erityishuomiota bussin
ensimmaiseen lahtéon varikolta lahdon jalkeen. Sanktiota ei perita liikennoitsijasta johtumatto-
mista ajamattomuuksista, kuten liikennetilanteen aiheuttamista mydhastymisista.

Bussiliikenteen ajamattomista [&hddista suurin osa, noin 80 prosenttia aiheutuu teknisista vioista.
Pieni osa ajamattomista lahddista aiheutuu esimerkiksi kuljettajapulasta. Siten keskeisin seikka,
jolla vaikuttaa ajamattomiin 1&htdihin, olisi kaluston huollon ja kunnon parantaminen. Liiken-
teen tilaaja ei voi vaikuttaa asiaan juuri muutoin kuin epasuorasti kannusteiden avulla.

7.4. Paivaliikenteen lisddminen ja teliautoliikenteen lisddminen

Monilta joukkoliikenteen kuljettajilta edellytetdan varsin pitkaa paivittaista tydbhon sitoutumista. Ky-
syntapiikit asettuvat varsin selkeasti aamu- ja iltapdivaruuhkiin, jolloin tarvitaan paivaliikennetta
enemman vuoroja ja kuljettajia. Kunnallisen tydehtosopimuksen alaisessa liikenteessa on kaytdssa
ajovuoroja, joissa tydaika on pelkastaan ruuhka-aikoina. Linjavaalijarjestelman vuoksi alalle tulevat
kuljettajat saavat valita viimeisiné ajosarjansa. Koska ruuhka-ajosarjat koetaan usein epamiellytta-
vina, joutuvat nuoremmat kuljettajat tavanomaisesti ajamaan ruuhkasarjoja. Usein kuljettajalle ei
sisdlly valttamatta viikonloppuliikenteen ajamista, jolloin ansiotaso jaa pienemmaksi.

Yksityisen alan sopimuksessa ei ole mahdollista muodostaa pelkkia ruuhka-ajosarjoja, koska pisin
palkaton jakso on noin tunnin ja 15 minuuttia. Tata voidaan osin kompensoida huomattavan lyhyilla
tyopaivilla. Talldin vastaavasti osa paivista on pitkid. Epatasainen kuormitus voidaan kokea epa-
miellyttavaksi.

Ongelmaa voidaan ehkaista vahentamalla ruuhkavuoroja. Toisin sanoen paivaliikennetta ajettaisiin

nykyista tiheammalla vuorovalilla, jolloin ajoneuvojen kayttdaste olisi nykyista heikompi. Vaihtoeh-
toisesti ruuhkavuoroja voitaisiin karsia ja kayttaa nykyista suurempaa kalustoa. Tydaikoja voitai-
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siin muokata mielekkad@mmiksi ja tiiviimmiksi, jos saman henkilon ei tarvitsisi olla kaytetta-
vissé sekd aamu- ettd iltaruuhkassa.

Matkustajan palvelutaso paivaliikenteessad kasvaa, kun paivaliikenteen vuoroja lisataan.
Paivaliikenteen vuorovali on monilla linjoilla linjan "perusvuorovali”. Jotta aikataulut pysyisivat sel-
keind, olisi paivaliikenteen lisdksi usein muutettava iltaliikenne ja viikonlopun lilkkenne samalle vuo-
rovalille, mika lisda kustannuksia.

Telibussit eivat valttamatta paranna luotettavuutta, silla ne ajavat paljon kolareita. Nivelbussi on
luotettavampi, mutta kallis. Uudet terminaalit puolestaan eivéat valttamatta tue nivelautoja. Paivalii-
kenteen lisddmisesta ja teliautoihin siirtymisesta on esitetty esimerkkilaskelma liitteessa 2.

Erd&dnd mahdollisuutena on Jouko-kaupunginosalinjojen liikenteen lisédminen pdivaaikaan.
Helsingin vaestdmaaran kasvu on tulevina vuosina yhta suuri kuin yli 65-vuotiaiden maaran kasvu.
Kaupunginosalinjoilla on yleisesti vilkkainta puolen paivan aikaan. Talléin kaupunginosalinjojen lii-
kenndintia voitaisiin kasvattaa ruuhka-aikojen vélissa.
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7.5. Turvallisuuden parantaminen

Turvallisuuden merkitys ja varsinkin koetun turvallisuuden tunne on noussut voimakkaammin esille
sen jalkeen, kun Turvallisuuden merkitys paakaupunkiseudun joukkoliikenteessa -tutkimus julkais-
tiin (TUULI, LVM 87/2005). Tutkimuksen mukaan seka liikennehenkilokunta ettd matkustajat koke-
vat turvattomuutta varsinkin viikonloppu@isin.

Turvallisuus vaikuttaa paaosin vain vélillisesti joukkoliikenteen luotettavuuteen. Jos joukkoliiken-
teen henkilokunta kokee tyonsa epamukavaksi turvattomuuden tunteen vuoksi, voi turvattomuuden
tunne lis&td ajamattomia lahtdja. TUULI-tutkimuksen mukaan noin neljannes liikennehenkildkun-
nasta on harkinnut tydpaikan tai tydtehtavien vaihtoa turvattomuuden tunteen vuoksi. Turvallisuu-
den parannustoimenpiteillda voidaan siis vaikuttaa noin neljannekseen henkildstdssa siten, etteivat
he harkitsisi tehtavistd poistumista. Kuljettajien kannalta useimmat hairidtilanteen syntyvét rahas-
tustilanteissa.

Turvallisuus vaikuttaa jonkin verran myos valittomasti liikenteen luotettavuuteen. Mahdolliset hai-
ridtapaukset aiheuttavat valittémasti viiveita aikataulussa pysymiseen.

Joukkoliikenteen turvallisuuteen on viime vuosina panostettu. Asemien ja varsinkin raideliikenteen
turvallisuutta on parannettu vartiointia lisaamalla ja ymparistoa kohentamalla.

Liikenteen tilaaja voi osin osallistua koetun turvallisuuden parantamiseksi. Mahdollisia toimenpiteita
ovat kameroiden vaatiminen uusiin busseihin liikennetta kilpailutettaessa. Toisena mahdollisuutena
on vartioinnin k&ynnistaminen esimerkiksi keskustan terminaaleissa Rautatientorilla ja Elielinaukiol-
la viikonloppu6isin.

Olen harkinnut tydpaikan/-tehtavan vaihtoa,
koska turvattomuus on lisdantynyt
Bussi 22 | ] | 52 ‘
Lahijuna 25 | 46
Metro | 65
Raitiovaunu 18 | 54
Yht. 20 | | | 54 |
0% 20 % 4OI % GOI % 80‘ % 100 %
@ Taysin samaa mieltd m Melko samaa mieltd O Melko eri mielta O Taysin eri mielta

Kuva 25. Turvattomuuden vaikutus henkildstén haluun vaihtaa tyépaikkaa / -tehtéavaa (LVM 87/2005).
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7.6. Kuljettajatyon kehittaminen

Varsinkin bussilikenteessa kuljettajapula on noussut merkittavéksi ongelmaksi nousukausina. On-
gelma muodostuu sitd suuremmaksi, mita pitempi nousukausi on kyseessa. Kunnallista sopimusta
noudattavissa yrityksissad pidemmat loma-ajat heikentavat jonkin verran lisaksi kuljettajatilannetta.
Kuljettajapulan vuoksi voidaan merkittdva osa liikenteesta joutua ajamaan ylitdina, mika lisda kus-
tannuksia. Lahivuosien suuri eldkoityminen heikentda kuljettajatilannetta. Liséksi kuorma-auto- ja
linja-autokorttien koulutuksen uudistaminen ja pidentyminen todennékdisesti vahentavat alalle ha-
keutuvien henkildiden maaraa. Lisaksi alalta poistuu jonkin verran kuljettajia, kun liikkennetta kilpai-
lutettaessa osa kuljettajista joudutaan irtisanomaan. Vaikka nk. Lonka-sopimus takaa kuljettajalle
mahdollisuuden hakeutua voittaneelle liikennéitsijalle vanhana tyontekijana, on arvioitu, ettd noin
10 prosenttia kuljettajista poistuu alalta tytnantajan vaihtotilanteessa.

Viime vuosina suuri osa kuljettajakoulutuksesta on toteutettu tydvoimakoulutuksen kautta. Uusien
kuljettajien sopivuus alalle on paikoin heikkoa. Ongelmia ovat pula péatevista ja motivoituneista kul-
jettajista, kuljettajien monikulttuurisuus ja siten poikkeavat toimintatavat ja kielimuuri seké liséksi
alan kiinnostavuutta heikentavat pitkat sidonnaisuudet tyopaivaan ja tyépaivan mahdollinen katko-
naisuus. Yksi lahivuosien merkittévia haasteita on loytaa ratkaisuja siihen, miten kuljettaja-ammatin
arvostusta voitaisiin parantaa ja ndin saada enemman halukkaita siirtymaan alalle.

Kuljettajien koulutuksessa on otettu edistysaskelia viime aikoina. Naitd muutoksia ovat mahdolli-
suus valmistua kuljettajaksi jo ammatinvalinnan ensivaiheessa, oppisopimuskoulutus, kuljettajien
taydennyskoulutus ja tyévoimakoulutuksen osuuden vaheneminen. Kuljettajakoulutukseen vaikut-
taa jossakin maarin se, ettei kuljettajien koulutuslupia ole aina riittavan ajoissa hyvaksytty.

Opetustoimessa kuljettajakoulutuksen koordinoinnissa on tarvetta yhteistyon lisédmiseen ja koor-
dinoinnin vahvistamiseen. Ajokorttiuudistuksen myoéta kuljettajakoulutuksen jarjestdaminen tulee
muuttumaan. Sen vuoksi on tarkeaa tehda yhteistyota ja lisata tarpeen mukaan rahoitusta, jotta riit-
tavasti koulutusta on mahdollista jarjestaa.
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Vuonna 2008 voimaan astunut uusi EU-direktiivi koskien kuljettajakoulutusta mahdollistaa mm. ha-
keutumisen alalle jo ammatinvalinnan ensivaiheessa peruskoulun kaymisen jalkeen 16 vuoden
idssa. Tama saattaa edistéé alalle soveltuvien ihmisten hakeutumista joukkoliikenteen palveluam-
mattiin. Keskiasteen koulutus tarjoaa mahdollisuuden alkaa toimia kaupunkilikenteessa linja-auton
kuljettajan ammatissa, kun henkild on tayttanyt 18 vuotta. Tilaus- ja kaukoliikenteen kuljettajilta
edellytetédédn 21 vuoden ik&a. Toivottavaa on, etta oppilaitosten ja nuorten kiinnostus alaa kohtaan
nousee, vaikka kuljettajatyon viimeaikainen julkisuuskuva on paikoin ollut kielteinen.

Kuljettajat eivat ole suorassa tydsuhteessa lilkkenteen tilaajaan. Kuitenkin kuljettajat ovat joukkolii-
kenteen asiakkaalle paasaantdisesti suorin kontakti palvelun tuottajaan. Siksi on tarkeaa, etta lii-
kenteen tilaajan yrityskuva on mydnteinen ja kuljettajat voivat tuntea ylpeyttd edustaessaan seka
omaa tydnantajaansa etta liikenteen tilaajaa.

Tulevina vuosina EU-direktiivi velvoittaa kouluttamaan kuljettajia keskimaarin yhden paivan vuoden
aikana. Liikennoitsijat jarjestavat tdydennyskoulutuksen. Liikennoéitsijoiden toiveena on, etta tay-
dennyskoulutuksen jarjestaminen jatetaén liikkennditsijoiden vastuulle, eik&d HSL ota roolia kuljetta-
jakoulutukseen. Siten koulutus voidaan jarjestaa liikkennditsijoiden tarpeiden mukaisesti, eika tilaa-
jan koulutuksesta aiheutuisi lisdkustannuksia.

Kaluston kunnossapito vaikuttaa merkittavasti mm. kuljettajien tydolosuhteisiin. Kaluston kunnos-
sapitoon voidaan vaikuttaa kannustimien avulla, joita on kasitelty edellisesséa luvussa.
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8. Liikenndintikaluston kehittdmispotentiaali

8.1. Kaluston huolto

Luotettavuuteen vaikuttavat kaluston huolto ja kunnossapito. Kaluston huollon ja kunnossapidon
vuoksi osa lahddista jad ajamatta. Liséksi matkustajat kokevat huonossa kunnossa ja epasiistina
olevan auton epamieluisaksi. 80 prosenttia ajamattomista lahdoista aiheutuu teknisista vioista. On-
gelmien voidaan olettaa vahenevén, jos huolto on laadukkaampaa ja sdanndéllisempaa. Liikenteen
tilaajan keino on sanktioiden koventaminen, jotta ajamattomien I&ahtéjen maara vahenisi. Toimenpi-
teet liittyvat siten lukuun 5.1.

Mitd enemman uusissa busseissa on varusteita, sitd enemman niissa on vikaantuvia osia, jotka
johtavat edelleen ajamattomiin lahtéihin. Vanhemmat bussit ovat huollon ja kunnossapidon kannal-
ta helpompia. Uudet bussit ovat kalliita eika tilaaja voi vaatia liikaa uutta kalustoa, silla liikenteesta
tulisi liilan kallista. Joukkoliikenteen kalustomarkkinat ovat kapeat. Osasyyna on, ettd paédkaupunki-
seudulla tilaajien kalustovaatimukset poikkeavat nk. eurooppalaisista standardibusseista. Merkitta-
vin ero on, ettd paakaupunkiseudulla painotetaan istumapaikkojen osuutta. Toisaalta keskieuroop-
palaisten bussien salliminen padkaupunkiseudulla edellyttéisi riittdvan suurta kalustomaaraa. Yksit-
taisten erien vuoksi ei ole mielekdsta tarjota riittavia huolto- ja kunnossapitopalveluita. Taman
vuoksi varsinkin alkuvaiheessa hyddyt voisivat olla vahaisia.

Edellinen kysymys
Ovatko tekniset viat
vieneet bussilitken-
teen luotettavuuden?

50 kylld
50

Kommentit

® Kylla on, ja samalla kehda-
taan pyytaa aina vaan kalliim-
pia hintoja matkalipuista

50% 100%

¢ Ei. Julkisten liikennemaarilla
aina jotain sattuu ja tapahtuu.

Kuva 226. Ajamattomat lahdoét ja kaluston laatu jakavat matkustajien mielipiteitéd (Metro-lehti 5.8.09).

8.2. Kaluston ovitoimintojen ja kiihtyvyyksien erot

Bussien ovitoiminnoissa on merkittdvia eroja. Luotettavuuden kannalta on erittdin huonoa, jos yk-
sittaisia lahtoja ajetaan eri kalustolla. Jos bussissa on hitaat ovet, matka-aika voi olla useita mi-
nuutteja hitaampaa kuin kalustolla, jossa on nopeat ovet. Keskimaaraisella Helsingin sisaisella lin-
jalla ovitoiminnoista voi syntya noin 12 prosentin erot matka-aikoihin. Lisaksi tihedvuorovalisilla lin-
joilla erilainen kalusto synnyttaa perakkain ajoa. JONO-projektin kenttakokeissa mitattiin kaluston
ovitoimintojen eroja. Ty6ssa havaittiin, ettd eri kalustolla on merkittavia eroja ovitoimintojen kestos-
sa.
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Pyséakkiajat [s]

Volvo, Ikarus E94, sisdan
aukeavat ovet

Mercedes-Benz O 405 N,
ei automaattiovia

Volvo, lkarus E94,
ulospain aukeavat ovet

MAN Lion's City LL

Mercedes-Benz O 405 N,
automaattiovet

Volvo 8500 CNG

Volvo B10M, Wiima K202

Scania, Carrus City L

0 2 4 6 8 10 12
aika [s] SWsP

Kuva 27. Ovitoimintoihin kuluva kiinted aika mitatulla kalustolla. Mittaukset on tehty siten, etté pysékkiaika on
2,0 sekuntia, jona yksittdinen matkustaja ehtii bussista poistua. Siten pysékkiajan minimi ei voi olla 2,0 sekuntia
pienempi (LVM 53/2007).

Imanpaineella toimivia ovia ei voida juurikaan nopeuttaa. llmanpaineovien toimintanopeutta saate-
levat maaraykset paineen kasvamisesta ajan funktiona. Tavoitteena on, etta valissa oleva matkus-
taja voidaan tunnistaa riittdvalla paine-eron muutoksesta. Sisd&npain aukeavat ovet olisivat noin
pari sekuntia nopeampia kuin nykyisin yleiset ulospain aukeavat ovet.

Sahkovoimalla toimivat ovet voivat olla yksi toimenpide ovitoimintojen nopeuttamiseksi. Toisena
mahdollisuutena ovat liukuovet, jotka ovat nykyisia ovia ja mahdollisesti sisdanpéin aukeavia ovia
jonkin verran nopeammat. Sahkoovet ovat paineilmaovia nopeampia, herkempié ja turvallisempia.

Nykyisin kalustossa on jonkin verran suorite-eroja. Maakaasuautot kiihtyvat diesel-kalustoa hei-
kommin varsinkin, jos matkustajia on paljon bussissa kyydisséd. Seuraavassa kuvassa on esitetty
eri kaluston kiihtyvyyksia JONO-tutkimuksen kenttdhavaintojen mukaisesti. Kiihtyvyyteen vaikutta-
vat esimerkiksi kaluston teho, vaanté ja vaihteisto-ohjelmat. Kaluston kiihtyvyyserot eivét ole niin
merkittavid, etta niiden perustella esitettaisiin toteutettavaksi toimenpiteita.
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45 — Scania, Carrus City L, teli

— Mercedes-Benz O 405 N
Volvo B10M, Wiima K202
~—MAN Lion's City LL, maakaasu, teli
40 \§\ —Volvo 8500 CNG, maakaasu, teli
N —Volvo, lkarus E94
\\\\
\§§E§§ — Mercedes-Benz O 405 N
E 4 \§§E§§§\ — Volvo, Ikarus E94
= N~
m ———
> \\\\\
g. 30 \\\\
2
25
20 T T T T
0 0,2 0,4 0,6 0,8 1 1,2 14 1,6
kiihtyvyys [m/s2] ‘WSP

Kuva 28. Nopeus kiihtyvyyden funktiona alhaisilla taajamanopeuksilla mitatulla kalustolla.
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9. Aikataulu- ja linjastosuunnittelun kehittdminen

9.1. Bussiliikenteen 95 % toteutuneen ajoajan hyédyntaminen

Linjaston ja aikataulujen suunnittelussa on ilman merkittavia taloudellisia lisdresursseja vaikeaa
tuottaa selvasti nykyistd parempaa palvelulaatua. Taloudellisten kustannuspaineiden alla yhtididen
ja liikenteen suunnittelijoiden "ylioptimoidessa” mm. tydvuoro- ja kuljettajakiertosuunnittelua seka
aikataulusuunnittelua, saatetaan luotettavan joukkoliikennepalvelun tuotantoedellytyksista vieda
osa pois.

Aikataulukirja sitoo joukkoliikenteen toiminnan ja suunnittelun puolen vuoden-vuoden sykleihin.
Ympadristdn ja olosuhteiden muuttuessa toiminta kangertelee. Tulevaisuudessa ei ehka olla niin si-
doksissa aikataulukirjaan. Esimerkiksi tietydmaiden kannalta on eduksi, jos aikatauluja voidaan
muuttaa nykyista rytmia tiheammin. Paasaantoisesti aikataulukausista on kuitenkin pidettava kiinni,
koska esimerkiksi paperiset pysékkiaikataulut ovat viela vuosia arkipaivaa.

Liikenteen tilaaja pyrkii suunnittelemaan linjakohtaiset aikataulut siten, etta palvelutasovaatimukset
tayttyvat. Tavoitteena on, etté likenne voidaan hoitaa suunniteltujen kaavioiden puitteissa. Liiken-
teen tilaaja ei aikatauluja suunniteltaessa huomioi kuljettajien lakisdateisia taukoja. Aikataulut
suunnitellaan siten, etté autot ovat tehokkaasti liikenteesséa. Liikennditsija tekee tarkemman suun-
nitellun, jossa kuljettajien tauot on huomioitu.

Bussiliikenteen aikatauluja suunniteltaessa on kaytetty periaatetta, jonka mukaan kierrosaika =
kierroksen ajoaika * 1,1 + 4 minuuttia. Kierroksen ajantasauksen maara on ollut kuitenkin vahin-
taan 8 minuuttia. Kierrosaika on usein kuitenkin pitempi esimerkiksi vuorovalin pitamiseksi tasaise-
na tai lahtdaikojen tasaamisesta liityntélinjoilla runkoyhteyden aikatauluihin. Bussiliikenteessé aika-
taulut muodostetaan toteutuneiden ajoaikojen perusteella 50 %:n mukaisesti. Tama merkitsee siis
sita, ettéd kaytetdan ajoaikaa, jona 50 % liikkennointijakson l&hdoistd on saapunut paatepysakille.
Ajoaikoja tarkasteltaessa tutkitaan tavanomaisena pidetyn viikon ajoaikoja. Tiedontallennuskapasi-
teetin ollessa nykyisin sangen edullista, olisi perusteltua tutkia laajempaa aineistomaaraa.

Raitioliikenteessa on ajantasausaikaa rengaslinjoilla 3B, 3T, 7A ja 7B vain 2 minuuttia kierrosta
kohden. Muilla raitiolinjoilla kierrosaika = kierroksen ajoaika * 1,05 + 4 minuuttia. Raitioliikenteen
aikataulut tehdaan 80-90 %:n toteutuneiden ajoaikojen perusteella. Tama merkitsee siis sita, etta
sivun ajoaikana kaytetaan aikaa, jona 80-90 % lahdoistd on saapunut kyseiselle pysakille. Koska
raitioliikenteessa aikataulut suunnitellaan eri ajoajan perusteella, voivat paatepysakkien ajan-
tasausajat olla lyhyempia.

Liikenteen luotettavuuden kannalta on tuottanut jonkin verran ongelmia tilanteet, joissa liikennditsi-
jat siirtavat autoja toiselle linjalle liian kiredsti. Ongelma on osin aiheutunut siitd, ettei liikenteen ti-
lagja tai liikennditsija ole riittdvasti seuranneet toteutuneita ajoaikoja.

Bussiliikenteen aikataulusuunnittelua on tarkoitus tarkentaa. Nykyisin kriteerind kaytetdan 50 %
ajoaikojen toteutumista. Jatkossa olisi tarkoitus ottaa toiseksi kriteeriksi se, ettei bussille suunnitel-
la paluusuunnan lahtéa ennen kuin 95 % ajoaika on tayttynyt. Tama 95 % ajoaika ilmoitetaan myos
liikennoitsijalle varsinaisen (50 %:n mukaan suunnitellun) paattymisajan lisaksi.
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9.2. Ajantasauspysakit

Ajantasauspysakilla tarkoitetaan linjan reitin varrella olevaa pysakkia, jolla etuajassa oleva vaunu
pysahtyy tarpeen mukaan tasaamaan aikaa. Vaunu ei siis lahde pysékilta ennen aikatauluun mer-
kittya lahtdaikaa.

Matkustajan kannalta vaunun kulkeminen etuajassa on jopa myohastymisté isompi ongelma. Téal-
I6in matkustajan taytyy varata pysakille tullessa olettamansa aika, jonka han arvioi vaunun kulke-
van mahdollisesti etuajassa.

Nykyisin Helsingin sisdisessa liikenteessa on ajantasauspysakkeja kaytossa erittdain vahan. Ajan-
tasauspysakkeja on lahinna linjoilla, joiden reitilla on metro- tai juna-asema ja linja palvelee osin lii-
tyntélinjana. Lisaksi Jouko-kaupunginosalinjoilla on runsaasti ajantasauspyséakkeja. Espoon suun-
nan linjoilla ajantasauspysakkeja on selvasti enemman ja Vantaan suunnalla jonkin verran enem-
man.

Esimerkiksi Tukholmassa ja Kéopenhaminassa ajantasauspyséakkeja on selvasti Helsinkia enem-
man. Tavanomaisesti linjoilla on ajantasauspysakkeja noin 10 minuutin matka-ajan vélein. K&6-
penhaminassa osa linjoista on myds selvasti pitempid kuin mitéd padkaupunkiseudulla pidetdan ta-
vanomaisesti hyvana. Esimerkiksi asemia yhdistavilla S-linjoilla voi kierrosaika olla jopa lahes nelja
tuntia. Talldin sivun ajoaika on jonkin verran alle kaksi tuntia. Pitkét linjat pysyvat aikataulussa sen
vuoksi, etta linjoilla on runsaasti ajantasauspysakkeja ja osalla asemista linjat tasaavat aikaa run-
koyhteyden aikataulun mukaiseksi. Pitkien linjojen myonteisend puolena on, etté linjoja on va-
hemman, jolloin linjasto on matkustajan kannalta selkeAmmin hahmotettavissa. Liséksi on mahdol-
lista tarjota enemman vaihdottomia matkoja. Matkustajat kokevat yleensa vaihdon matkan rasitta-
vimmaksi osaksi.

Ajantasauspysakki on luontevaa toteuttaa sellaiselle pysékille, jossa matkustajien vaihtuvuus on
suuri. Usein ndma pysakit ovat keskeisilla paikoilla, eika tilaa ole merkittavasti. Ajantasauspysakilla
oleva bussi ei saisi seisoessaan estaa muuta liikennettd. Pysakin ei pitdisi sijaita sivun loppuosas-
sa siten, ettéd pysakilta tai sen jalkeen ei nouse juurikaan matkustajia kyytiin. Lisaksi pysakin jal-
keen ei saa valitttmasti olla liikennevaloja. Vaihtoehtoisesti valoetuusjarjestelmaa pitaisi kehittaa
sellaiseksi, ettei valoetuuksia anneta etuajassa kulkevalle vaunulle.
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Bussiliikenteen ajantasauspyséakkien ajat voisivat olla aluksi 50 %:n toteutuneiden ajoaikojen mu-
kaan. Bussiliikenteessa ajoajoissa lahtokohtana on, etté bussit pysahtyvat pysakeilla vain tarvitta-
essa. Sen vuoksi ajoajoissa on jonkin verran vaihtelua. 50 %:n toteutuneilla ajoajoilla voidaan kui-
tenkin leikata pois tilanteet, joissa bussi ajaisi etuajassa ja tasmallisyys olisi huomattavan heikkoa.
Kuljettajien kannalta voisi olla positiivista, ettd sahkoiset informaatiojarjestelmat tukisivat enemman
aikataulussa pysymista. Talla hetkella Helmi-jarjestelmassa bussien aikataulutieto matkan varrella
perustuu pysakkien vélisiin etaisyyksiin ja siitéa laskettuun ajoaikaan, eika todellisiin toteutuneisiin
ajoaikoihin. Ajantasauspysakkeja suunniteltaessa haasteena on maarittda sopivat ohitusajat. Ajan-
tasauspysakkeja ei tulisi sijoittaa linjan purkupuolelle. Ajantasauspysékit parantavat luotettavuutta
siten, etté vuorot eivat aja edelld aikataulusta. Samalla kuljettajien stressi saattaa kuitenkin lisdan-
tya ja tybhyvinvointi karsii.

Vélipisteaikoja on alustavasti ajateltu kokeiltavan linjoilla 54(B), 65A, 66A ja 78. Liitteessa 4 on
esimerkin omaisesti esitys ajantasauspysékeista linjoille 54 ja 78. Seuraavassa on esimerkkina
Kddpenhaminan linjan 250S aikataulu. Linjalla 250S on ajantasauspysékkeja keskustassa hyvin ti-
heésti.
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Kuva 29. Esimerkki linjan aikataulun esittamisestd, kun linjalla on useita ajantasauspysakkeja. Esimerkki on

lauantaiaikataulu Kéopenhaminan S-kaupunkijuniin syottavalta linjalta 250S (www.moviatrafik.dk).
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9.3. Vakiominuuttiaikataulut

Vakiominuuttiaikataulut eivat suoranaisesti vaikuta luotettavuuteen. Jos linjoilla toteutetaan mark-
kinointitoimenpiteitéd, voidaan esimerkiksi mainostaa, etta bussilla on 10 minuutin tai 15 minuutin
vuorovali. Talléin on luotettavuutta, ettd matkustaja tunnistaisi esimerkiksi tiheasti liikennoéivat run-
kolinjat, jotka tulevat aina samaan lukuun péaattyvalla minuutilla. Esimerkiksi Tukholmassa ja K&6-
penhaminassa on brandattyja linjoja linjatyypin mukaan. Berliinissa on puolestaan brandatty tihe-
asti liikenndivat linjat. Metrolinjoilla tarkoitetaan siten Berliinissa tiheda vuorovalia, eika pelkastaan
kulkumuotoa.

Vakiominuuttiaikatauluilla tarkoitetaan vuorovalejd, joilla lahtdminuutit ovat samoja tunnista toi-
seen. Eri liikennointijaksoilla voidaan kuitenkin kayttdd kysynnan ja palvelutason vuoksi eri vuoro-
valejd. Vanhan paasaannén mukaan joukkoliikenne mitoitetaan ruuhka-aikoina kysynnan mukaan
ja muuna aikana palvelutason mukaan. Ruuhka-aikoina kysynta maarittaa palvelutason usein niin
hyvaksi, etteivat matkustajat katso aikataulua. Sen vuoksi ruuhka-aikoina ei ole valttamatonta pyr-
kia vakiominuuttiaikatauluihin.

Vakiominuuttiaikatauluja puoltavia tekijoita:

- Espoon, Kauniaisten, Vantaan ja Keravan sisaisen ja seutuliikenteen suunnitteluohje pai-
nottaa matkustajan kannalta helposti muistettavia lahtdaikasaantoja.

- Vakiominuuttiaikatauluja sovelletaan Suomessa useissa kaupungeissa (esimerkiksi Turku,
Tampere ja Oulu) ja osin my0ds kaukoliikenteessa (esimerkiksi useiden suuntien pikavuorot
Helsingistd)

- Tasavdliset aikataulut (tunnista toiseen toistuvat lahtdminuutit) ovat suurilla kaupunkiseu-
duilla tavoitteena kaikissa palvelutasoluokissa (Suurten kaupunkiseutujen joukkoliikenteen
kilpailukykyinen palvelutaso, LVM 55/2007.)

- Tunnista toiseen toistuvat minuutit ovat minuutit yhdistetdan usein joukkoliikenteen mark-
kintointitoimenpiteisiin (LVM 2/2008)

- Vakiominuuttiaikatauluja sovelletaan useissa Euroopan kaupungeissa, esimerkiksi Tukhol-
massa, Oslossa, Kddpenhaminassa ja Wienissa. Kédpenhaminassa vakiominuuttiaikatau-
luja kéytetdan paasaantodisesti, kun vuorovali on yli 12 minuuttia. Tukholmassa vakiomi-
nuuttiaikatauluihin on pyritty tiheillakin vuorovéleilla.

Yksi HKL:n nykyisia suunnitteluperiaatteita on ollut liikenngintikustannusten, liikennetarjonnan ja
matkustajakysynnan valinen optimointi. Jos pyritaan tasavuorovaleihin (vuorovéli aina paivaliiken-
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teessa tietylla linjalla esim. 10 tai 15 minuuttia), tarkoittaa se useissa tapauksissa liikennetarjonnan
lisaamista yli kysynnan edellyttdméan maaran ja siten kustannusten kasvua ilman suoraa vastaavaa
hyo6tya. Vaihtoehtoisesti tarjontaa voidaan vahentaa pidentamalla vuorovalia (suunnitteluohje sallii
busseissa paivallakin seisomakuorman). Jos vakiominuuttiaikatauluihin voidaan siirtya vuorovélia
harventamalla (esim. 19 minuutista 20 minuuttiin), liikenteen tilaajalle ei aiheudu kustannuksia. Lii-
kennointikustannukset jonkin verran vahenevat kilometrikustannusten vahentyessa. Epasuora hyo-
ty sen sijaan voi olla parantunut matkustajatyytyvaisyys ja sitd kautta aiempaa suurempi maara
tyytyvaisia joukkoliikenteen kayttajia.

Yksi merkittdva haaste aikataulurakenteen tasaamisessa on terminaalien rajallinen kapasiteetti.
Mikéli aikataulut paatettaisiin muuttaa siten, ettd ajoneuvot tasaisivat aikaa molemmilla paate-
pysékeilla tasavuorovalin toteuttamiseksi, taytyisi keskustan ja muiden keskeisten terminaalien ka-
pasiteettia lisatéd mittavilla infrastruktuurimuutoksilla. Jarkevalla aikataulusuunnittelulla lisaéantynyt
paatepysakkiseisonta-aika voidaan siirtda keskustan ulkopuolella sijaitseville paatepysakeille. Jos
vakiominuuttiaikatauluihin siséllytetddn samaan suuntaan menevien linjojen tahdistaminen, voi-
daan terminaalien kayttdastetta jopa tehostaa, koska samasta laiturista voisi lahtea useampi linja
samaan suuntaan. Liséksi erddna mahdollisuutena on autojen siirto toiselle linjalle, jos linjoilla on
sama vuorovali. Talldin terminaalin kuormitusten kasvua voidaan vahentaa.

Tampereella matkustajilta saatu palaute on ollut erittdin myonteista. Tuotannon nakdkulmasta on
havaittu paikoin runsaasti paateseisontaa ja paikoin mygs kireita aikatauluja. Niin kutsuttujen turhi-
en vuorovalien poistosta on aiheutunut paikoin l6ysia aikatauluja ja ongelmallisten vuorovélien
poistosta kireitd aikatauluja, silld ajoaikoja on jouduttu kiristamaan. Silti kokonaiskasitys on, ettei
vanhan tyyppiseen ei-vakiominuuttiaikataulurakenteeseen ole enaa paluuta.
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10. Telematiikan ja sahkoisten informaatiojarjestelmien kehittaminen

10.1. Statistiikka ja reaaliaikainen loki

Matkakortti- ja informaatiojarjestelmén toisen sukupolven kayttéonoton myoéta luotettavuuden seu-
raamista parannetaan keraamalla ajoneuvojen obijektiiviset yksittdisten lahtéjen paikannustiedot
erilliseen historiatietokantaan. Historiatiedon avulla on voitava seurata mm. toteutuneita ajoai-
koja ja niiden hajontaa, pysakkien ohitusaikoja sekd nousijaméaria pysakeittain. Uusien te-
lematiikkajarjestelmien (matkakortti- ja informaatiojarjestelmd) on tarjottava kattavat raportit mm.
edella mainittujen tietosiséltdjen tarkasteluun. Raportit on voitava tulostaa yksittaisten laht6jen
osalta tarvittaessa viiveetta ja aikaperiodien ajoaikaviiveiden tarkastelun reaaliaikaisesti ja
tarjottavamahdollisuus tehda selkeitd ja havainnollisia tilastollisia yhteenvetoja. Historiatie-

toja on voitava tarkastella numeeristen tilastojen liséaksi kuvaajina seka graafisina esityksina liitet-
tyna kartta-aineistoon.

Hyddyntamalla historiatietoa voidaan aikataulusuunnittelua parantaa vastaamaan entistd parem-
min todellisen liikenneymparistdn olosuhteita. Linjoille voidaan asettaa kiinteitad pyséakkikohtaisia
valipisteaikoja, joita vuorot eivat saa ohittaa ennen matkustajille aikataulussa luvattua ajanhetkea.
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Kuva 30. Statistiikan avulla voidaan selvittdd mm. eri reittien pullonkaulat eri liikennetilanteissa.
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Kuva 31. Linjan 52V statistiikan avulla on voitu esimerkiksi tunnistaa, ettd Huopalahdentiell& on ajoittain mer-
kittavia liikennetta hidastavia tekijoitd. Haatajan (2009) aineistossa ongelmakohdetta ei tunnistettu.




10.2. Liikennevaloetuudet

Nykyista Helmi-jarjestelmaa laajennetaan vahitellen uusille linjoille, kunnes seudullinen informaa-
tiojarjestelmé korvaa sen. Uuden sukupolven valoetuus- ja matkustajainformaatiojarjestelma toteu-
tetaan paakaupunkiseudun uuteen lippu- ja informaatiojarjestelmaan tukeutuen.

Jotta Helmi-jarjestelmén luotettavuus olisi mahdollisimman hyva ja siitd satava hyoty paras mah-
dollinen, on jarjestelman yllapitoon osoitettava riittavat resurssit. Helmi-jarjestelma on yksi
parhaista keinoista joukkoliikenteen luotettavuuden parantamiseksi. Testiajoneuvolla tehdaan tar-
vittavat mittaukset, jotta jarjestelmaan syoétettava data on korkealuokkaista. Tiedonsiirto- ja paivi-
tysprosessien on toimittava luotettavasti liikenteen suunnittelijoiden ja valoetuus- ja infor-
maatiojarjestelmia yllapitavien henkildiden vélilla, jotta joukkoliikenteen liikenteen sujuvuus
ja tasmallisyys kentélld olisivat mahdollisimman hyvia.

Valoetuuksien kehittdmisessa ja yllapidossa tiivis ja jatkuva yhteistyd liikenteen tilaajan ja
kaupunkisuunnitteluvirastojen valilla on valttamatonta.

49




10.3. Matkustajainformaatio ja poikkeustiedottaminen

Reaaliaikaiset saapumisaikaennusteet parantavat luotettavuutta siten, ettda matkustaja tietaa mil-
loin ajoneuvo saapuu. Odotusaika koetaan usein lyhyemmaksi, kun odotusajan pituus on tiedossa.
Lisdamalla sahkoisia nayttoja pysékeille ja keskeisille julkisille paikoille voidaan liikenne-
palveluista ja niisséd tapahtuvista muutoksista, hairiosta ja poikkeuksista viestid mahdolli-
simman laajasti ja nakyvasti. Lisdksi on tarkedd markkinoida tehokkaasti tarjolla olevia sah-
kdisia internet-palveluja, joita matkustajat voivat kayttaa joko tietokoneillaan tai mobiilipaatelait-
teillaan ja siten saada mahdollisimman luotettavan kuvan tarjottavasta joukkoliikennepalvelusta.

Sahkdisen informaation hyddyntadmisen mahdollisuuksia ja kehitystarpeita on selvitetty yksityiskoh-
taisesti raportissa Padkaupunkiseudun joukkoliikenteen matkustajainformaatiopalvelujen arviointi
ja kehittdmistarpeiden kartoitus. Liséksi aihetta on kasitelty mm. HKL:n telematiikkasuunnitelmassa
vuodelta 2007.

Reittiopasta ja Omia lahtdja kehitetddn yhteistydssa limatieteen laitoksen kanssa. Sahkoisissa pal-
veluissa voitaisiin esittéda esimerkiksi saatila matkan maaranpaassa. Luotettavuuden kannalta tar-
keaa olisi voida esittaa symboleilla, kuinka todennakdoisesti matkustusajankohdan saa vaikuttaa lii-
kenteen sujuvuuteen ja siten joukkoliikenteen luotettavuuteen ja matka-aikoihin.

Poikkeustilanteissa informaation merkitys korostuu, mutta usein se on kaikkein vaikeinta silloin
tuottaa. Valmiiksi laaditut poikkeusreitit voivat helpottaa paitsi tiedottamista myos liikkenteen toimi-
vuutta poikkeustilanteessa.

Tavoitteita poikkeusinformaation kehittdmiseksi:

o Poikkeustiedottaminen kattaa kaikki joukkoliikennemuodot

o Poikkeustiedottaminen paikalliseksi
o0 akreditoidut tiedottajat ainakin raitiovaunu- ja metroliikenteessa
0 suora kayttoliittyma poikkeustiedotteiden tuottamiseen
0 Vviiveettbmyys

o Hairidinfo voitava kirjoittaa valittomasti liikkenteen ohjauksessa
o valmiiksi laaditut poikkeusreitit (valitaan listalta)

e Ajamattomien l&htdjen ilmoittaminen ennen kuin 1ahdon pitéisi alkaa
0 vaikka lahto ilmoitettaisiin ajamattomaksi lahdon alettua, pitéisi tdma nakya sahkoi-

silla aikataulunaytoilla merkintana kyseisen lahdon kohdalla
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11. Matkustajapalvelun ja rahastuksen kehittaminen

11.1. (Raitioliikenteen) kuljettajarahastuksesta luopuminen

HKL:n vuosille 2005 — 2012 asettamien tarkeimpien kehittdmisvalintojen mukaisesti raitioliikenteen
kuljettajarahastuksesta ollaan luopumassa. Helsingin joukkoliikennelautakunta paatti kokoukses-
saan 27.11.2008, ettd raitiovaunujen kuljettajarahastuksesta luovutaan joko vuodenvaihteessa
2010-11 tai 2012-13 riippuen valittavasta lippuautomaattitekniikasta. Kuljettajarahastuksesta
luopuminen pienentaa raitioliikenteen pysakkiaikoja ja niiden hajontaa ja siten lisda raitiolii-
kenteen nopeutta ja aikatauluissa pysymista (luotettavuutta). Kuljettajarahastuksesta luopu-
minen on edellytys strategiselle kehityspolulle, jolla parannetaan raitioliikenteen luotettavuutta, no-
peutetaan raitioliikennetta ja tarjotaan nain matkustajille nykyista parempaa palvelua.

Kuljettajarahastuksesta luopumisella saavutettava raitioliikenteen luotettavuuden parane-
minen on erittdin tarkeassa asemassa varmistettaessa keskustan raitioliikenneverkon toi-
mivuus 2010-luvulla raitiolikenteen lisdéntyessa maarallisesti merkittavasti Jatkasaaren, Kalasa-
taman, Kruunuvuorenrannan ja Keski-Pasilan kehittamishankkeiden mydéta. llman kuljettajarahas-
tuksesta luopumista raitioliikenteen toimintakyky Helsingin keskustassa on vaarassa heikentya
olennaisesti.

Kuljettajarahastuksesta luopuminen aiheuttaa haittaa lippunsa nyt kuljettajalta ostaville, joita on al-
le viisi prosenttia matkustajista. Lippunsa kuljettajilta ostavien osuus on pienentynyt jo useita vuo-
sia ja lippujen ostaminen kuljettajalta véhentynee edelleen, kun kuljettajien myyma edullinen raitio-
vaunulippu korvautuu edullisella arvolipulla vuoden 2009 alussa. Kuljettajarahastuksesta luovutta-
essa kertalipun hankinnan on oltava edelleen mahdollista vaunuihin asennettavista kertalippuau-
tomaateista, SMS-lipulla tai esim. metroasemilla ja vilkkaimmilla raitioliikenteen pysékeilla olevista
automaateista.

Kuva 32. Lippuautomaatteja.

Raitioliikenteen kuljettajarahastuksen luopumisen investointikustannuksiksi on arvioitu n. 2 400 000
euroa (alv 0 %), joka koostuu 130 lippuautomaatin hankinnasta. Vuosikustannus kymmenen vuo-
den poistoajalla mukaan lukien automaattien huolto- ja rahahuoltokustannukset on n. 550 000 eu-
roa (alv 0 %). Liiketaloudelliset hyddyt kattavat vahintdan puolet lipunmyyntiautomaattien kustan-
nuksista. Yhteiskuntataloudelliset hyoddyt kattavat kustannukset kokonaisuudessaan. Yhdessa
muiden nopeuttamistoimien (mm. tehokkaammat liikennevaloetuudet) kanssa kuljettajarahastuk-
sesta luopuminen on liiketaloudellisesti kannattavaa (hy6ty-kustannussuhde yli 1) ja yhteiskuntata-
loudellisesti erittéain kannattavaa (hyoty-kustannussuhde yli 2).
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Bussiliikenteen kuljettajarahastuksesta luopumisesta ei ole tehty selvitysta. Kuljettajarahastuksesta
luopuminen nopeuttaisi matka-aikoja ja vahentaisi matka-aikojen hajontaa. Hyddyt ja haitat on tar-
peen selvittaa tarkemmin.

11.2. Pysakkiaikojen lyhentaminen lippuautomaatein ja lipuntarkastajia

lisaamalla
Vilkkaimmilla pysakeilla pysakkiajat ovat pitkia suurten matkustajamaarien vuoksi. Lisaksi kertalip-
pujen ostajat pidentavat pysakkiaikoja. Vilkkailla pysakeilla, kuten esimerkiksi Kampissa pidemmat
pysakkiajat synnyttavat pysakeille jonoja, jotka estavat takana tulevan bussin paasyn pysékille. Li-
saongelmana esimerkiksi Kampissa on, etta linjojen paatepysékit ovat ennen Kampin metroase-
man pysakkid, mutta valtaosa matkustajista nousee vasta toisella pysakilla.

Pysakkiaikoja voidaan lyhentaa lippuautomaatteja lisdamalla, jos pitkat pysakkiviiveet ai-
heutuvat kertalipun ostajista. Talla hetkella automaatista ostettavat liput ovat jonkin verran kul-
jettajalta ostettuja lippuja edullisemmat. Vilkkailla pysakeilla automaatista ostettavaa edulli-
sempaa kertalippua olisi syyta markkinoida nakyvasti, jotta matkustajat ostaisivat lipun ensisi-
jaisesti automaatista eivatkd kuljettajalta. Sopivia uusia lipunmyyntiautomaattien paikkoja olisivat
esimerkiksi Kampin metroaseman pysakit Fredrikinkadulla seka Kaivokadun (Lauttasaaren suun-
taan) ja Rautatientorin pysakki (Oulunkylaéan ja Lansi-Pakilaan) keskustan ohittavilla linjoilla 65A ja
66A.

Pyséakkiaikoja voitaisiin lyhentdd myds ottamalla vilkkaimmille pysékeille lipuntarkastajia
tarkastamaan kausilippuja. Nain kausilipun haltijat saisivat nousta ajoneuvoihin mygds niiden kes-
ki- tai takaovesta. Esimerkiksi Tukholmassa lipuntarkastajia on joillakin vilkkaimmilla pysakeilla tar-
kastamassa lippuja etukéteen, jolloin bussiin voi nousta myos keski- ja takaovista. Riskina on, ettéa
sisdankaynti tulee epaselvemmaksi, kun valilla sisdan nousu on sallittu vain etuovesta, mutta lipun-
tarkastajien ollessa paikalla kaikista ovista.
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11.3. Matkatakuu

Monissa pohjoismaisissa kaupungeissa, esimerkiksi Oslossa, Tukholmassa ja Skanen laanin alu-
eella, on jo vuosia ollut kaytdssa resegaranti, matkatakuu. Tarkoituksena matkatakuussa on, etta
asiakas padsee maaranpaéhénsa kohtuullisessa ajassa myos silloin kuin joukkoliikennetté ei ole
kyetty tarjoamaan suunnitellusti. Tavallisesti takuu korvaa matkan jatkamisesta muilla liikennevali-
neilld, ensisijaisesti taksilla, syntyvat kulut.

HKL on teettanyt selvityksen matkatakuun soveltumisesta Helsingin seudun joukkoliikenteeseen.
Selvitys on valmistunut elokuussa 2009. HKL:n johtokunta on paattanyt matkatakuuvalmiste-
lun jatkamisesta seka suosittanut jarjestelman kokeiluluontoista kayttéénottoa ainakin Hel-
singissa mahdollisesti jo vuodenvaihteessa 2010-2011.

Matkatakuu on aiheena ajankohtainen myds siksi, ettd EU:ssa on rautatieliikenteen osalta vireilla
vaatimus, jonka mukaan matkatakuu-tyyppinen jarjestely on ulotettava rautateiden henkil6liiken-
teeseen vuonna 2010. Tahan vaatimukseen on kuitenkin mahdollista saada poikkeuksia ja on to-
denn&kdista, etta tarvittaessa pédkaupunkiseudun lahilikenteeseen mydnnetdédn YTV:n ja VR:n
hakema poikkeuslupa.

Matkatakuun kayttédnotto edellyttdd muiden luotettavuutta edistavien toimenpiteiden to-
teuttamista. Tallaisia toimenpiteitd ovat mm. liikennevaloetuuksien laajempi kayttoonotto
sekd saantdja mm. peruuntuneiden lahtdjen ilmoituksen suhteesta matkustajainformaati-
oon. Korvaustapausten tehokas kasittely edellyttédd helppokayttdisyyttéa uudelta lippu- ja informaa-
tiojarjestelmaltd, jotta tapaukset voidaan kasitella tehokkaasti.
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12. Yhteenveto

Tahan lukuun on keratty edellisissa luvuissa esitetyt luotettavuuden kehittamistoimenpiteet ja ase-
tettu ne karkeaan priorisointijarjestykseen. Selvaa on, etta joukkoliikenteen luotettavuutta paranne-
taan lukuisilla toisiaan tukevilla pienilla toimenpiteilla, joista osa nopeuttaa myods joukkoliikenteen
kulkua. Vanha sanonta pienista puroista kasvaa joki patee myos tassa: yksittaisista toimenpiteista
saatava hyoty realisoituu mahdollisesti vasta jonkun toisen tukitoimenpiteen avulla.

Toimenpiteiden hyotyjen ja kustannusten arvioiminen on paikoin ollut hankalaa, koska keskeinen
kysymys on, mika on luotettavuuden hinta? Matka-ajalle suora hy6ty ja kustannus voidaan laskea,
mutta kun kyse on luotettavuudesta, ei relaatio ole suora. Osa luotettavuutta parantavista toimenpi-
teista kasvattaa liikenndintikustannuksia, mutta parantaa samalla joukkoliikenteen palvelutasoa.
Valistuneen arvion mukaan luotettavuuden kehittdmistoimet kasvattavat tyytyvaisyytta joukkolii-
kennepalveluihin ja lisdavéat siten myos joukkoliikenteelld tehtavien matkojen maaraa.

Luotettavuuden kehittaminen edellyttda lahes kaikilla osa-alueillaan voimakasta yhteistoimintaa lii-
kenteen eri toimijoiden kesken. Kumppanuus ja yhteinen pyrkimys parempaan joukkoliikennepal-
veluun ovat tdméan pitk&jéanteisen tydn peruskivia.

Oheen on keratty kootusti tdssa tydssa esitettyjen luotettavuuden kehittdmistoimenpiteiden lista
seka luokiteltu aiheet tarkeytensa osalta kolmeen luokkaan (A-C). Ensisijaisesti luotettavuuden pa-
rantamiseksi osoitettavat selvitys-, suunnittelu- ja toteutusresurssit suositellaan kohdistettavaksi
luokkaan A kuuluviin aihekokonaisuuksiin.

Priorisointiluokat
A Erittéin tarked, suuri hyoty, totetus aloitettava ensitilassa
B Tarke&, merkittdva hyoty, kannattaa toteuttaa resurssien rajoissa mahdollisimman nopeasti

Infrstruktuurin kehittdminen: Vaylat ja joukkoliikennekaistat
Toimenpiteet Erillisen toimenpidelistan ja toimenpidekorttien mukaisia toimenpiteitd, joilla parannetaan joukkoliikenteen
edellytyksié (toimenpiteet osassa B)
Toimenpiteiden toteuttamisen seuranta
Bussikaistojen voimassaoloaikojen yhtendistdaminen (toteutuu 2009) ja kaistojen lisddminen
Tietydbmaiden paremmat joukkolikennejérjestelyt ja matkustajien tiedottaminen poikkeustilanteista
Joukkoliikenteen valoetuuksien kehittdminen

Hyodyt Erillisten toimenpiteiden liikenndintikustannuss&astot ovat 1,8 miljoonaa euroa vuodessa. Lisaksi
matkustajille syntyy aikasaastoja.

Kustannukset Toimenpidekorttien mukaisten toimenpiteiden rakennuskustannukset yhteensé 1,9 miljoonaa euroa

Aikataulu Toimenpiteiden toteuttaminen vuosina 2010-2014

Kumppanit HKL/HSL, KSV, HKR

Infrstruktuurin kehittdminen: Terminaalit ja taukotilat
Toimenpiteet Aktiivinen vuoropuhelu KSV:n, HKR:n ja HSL:n valilla.
Seminaari, jossa tuodaan esille joukkoliikenteen peruspalveluun kuuluvia kulissien takaisia nakymattomia
elementteja, kuten esimerkiksi linja-autojen pikapysékdintimahdollisuus ja kuljettajien kunnolliset taukotilat.
Riittavat tilavaraukset ja liikenteelliset suunnitelmat terminaaleille mukaan lukien jatto- ja lahtolaiturien
maéra ja mitoitus, linja-autojen pikapysakdinti, kuljettajien taukotilat.
Paikallislikenneliiton infrakorttien hyddyntaminen.

Hyddyt Joukkoliikenteen tilavarausten huomioiminen. Liikenteen luotettavuuden parantuminen, kun mahdollisuudet
matkustajien tarpeita vastaavan linjaston hoitamiseen ovat riittavat.

Aikataulu Jatkuvasti

Kumppanit HSL, HKR, KSV
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Infrstruktuurin kehittdminen: Joukkoliikennekaistojen vaarinkdyton ehkaisy

Toimenpiteet

Joukkoliikennekaistojen vaarinkayton valvonnan lisdédminen.

Sakotusoikeuden ja vaarinpysakoityjen autojen siirto-oikeuden myontaminen HKL:n raitiolikenneyksikdlle.

Kadunvarsien pysakoéintipaikkojen erottaminen muusta ajoradasta reunakiveyksella.

Erillisen selvityksen teettdminen mahdollisuuksista erottaa bussikaistat muista kaistoista kohokiveyksella.

Hyodyt Joukkoliikenteen matka-aikojen nopeutuminen.
Raitioliikenteen luotettavuuden parantuminen ja poikkeusreittien vahentyminen.
Tahattomien bussikaistojen vaarinkaytosten vaheneminen.

Aikataulu 2010 alkaen

Kumppanit HSL, Helsingin poliisi, HKR, KSV

Toimenpiteet

Kannustimien eli bonus- ja sanktiojéarjestelmien kehittaminen. Kannustimia muutetaan aiempaa enemman
progressiiviksi siten, etteivat vahaiset rikkeet aiheuta merkittavia haittoja. Léahtopysakkien tasmallisyytté ja
ajantasauspysakkien etuajassa ohittamista valvotaan aiempaa enemman ja niiden noudattamiseen
kannustetaan kannustimilla.

Liikenteen tilaaja kehittaa lippu- ja informaatiojérjestelmaa siten, etté liikenteen toteutumista voidaan valvoa
systemaattisesti.

Hyodyt Liikenne hoidetaan nykyista luotettavammin. Tavoitteena on, ettd matkustaja voi aiempaa paremmin
luottamaan luvattuun palveluun.

Kustannukset Varaudutaan bonusten kasvattamiseen. Samoin varaudutaan liikenndintikustannusten kasvuun linjoille,
joiden ajoajat osoittautuvat parempien tilastomenetelmien myo6ta liian tiukoiksi.

Aikataulu Valvonta on sidoksissa lippu- ja informaatiojarjestelman kehittdmiseen. Liikkenndintisopimusten kannustimia|
kehitetédan siten, etta niitd on mahdollista tdydessa maarin hyddynta, kun uusi lippu- ja
informaatiojarjestelma on kaytdssa.

Kumppanit Liikenteen tilaaja, likennditsijat, lippu- ja informaatiojarjestelman toimittajat.

Toimenpiteet

Paivaliikenteen, teliautoliikenteen ja Jouko-linjojen liikkenninnin lisédminen.

Helsingin siséisessa liikenteessé on noin 470 autoa ja paivalikenteessé 260 autoa. Lisataan
paivaliikennetta 313 autoon. Ruuhkavuoroja on nyt 45 prosenttia likenteesta ja lisdyksen jalkeen noin 35

Teliautoliikenteen lisdédminen siten, etta arkivuorokauden kokonaisautomaara vahenee 16 autolla.
Arvioidaan Jouko-likenteen palvelutarjonnan kasvattaminen kysynnéan kasvaessa ja vaeston ikaantyessa.

Hyodyt

Péiva- ja ruuhkalikenteen automadréerot pienevat. Paivalikenteen liséys vahentaisi ruuhka-ajosarjojen
maaraa noin 10 prosentilla ja yksityisella puolella tydpaivien pituus tasoittuu. Poikittaisen paivalikenteen
lisddminen tukee poikittaiselle joukkoliikenteelle asetettuja tavoitteita.

Teliautoliikenteen lisddminen pidentaa vilkkaasti likenndityjen linjojen vuorovéleja. Kun vuorovalit pitenevat,
perakkain ajo véhenee. Jouko-linjoilla kysynta on suurin puolen péaivan aikaan.

Kustannukset

Paivaliikenteen lisdaminen maksaa noin 3,0 miljoonaa euroa vuodessa, jos paivalikenteen automaaraa
kasvatetaan noin 10 prosentilla. Siséisen bussiliikenteen kustannukset kasvavat 3,1 prosenttia
vuositasolla. Tydehtosopimusten vuoksi paivalikenteen liséys on todellisuudessa jonkin verran

Teliautoliikenteen lisddminen tuottaa vuositasolla noin 470 000 euroa liikenndintikustannussaastoja.

Aikataulu

Paivaliikenteen lisdaminen ja teliautoliikenteeseen siirtyminen voidaan tehda asteittain liikenteen tullessa
uudelleen kilpailutettavaksi. Vaihtoehtoisesti liikennetta voidaan lisétd myds nopeammin nykyisten
likenndintisopimusten rajoissa. Jouko-linjojen liikkenndinnin liséys vuonna 2014.

Kumppanit

Liikenteen tilaaja tilaa likenteen liikennditsijoilta.
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Liikenteen tilaajan ja lilkkennditsijoiden yhteistyd: Turvallisuuden parantaminen
Toimenpiteet Kuljettajakoulutuksen lisddminen hairidtilanteiden hallitsemiseksi.
Kameroiden lisddminen busseihin.
Vartioinnin lisédminen joukkoliikenteessa ilta- ja yoaikaan. Vartioiden lisddminen paaterminaaleihin
viikonloppudiné.

Hyodyt Joukkoliikenteen koettu turvallisuus paranee. Liikennehenkildkunnan tydviihtyvyys parantuu
viikonloppudisiin. Matkustajat kokevat joukkolikenteen houkuttelevammaksi vaihtoehdoksi.
Kustannukset Kameroiden ja tallentimien lisé&minen uusiin busseihin. Kahden kameran asentaminen busseihin maksaa

noin 1 500 euroa asennettuna uuteen bussiin. Jos kameroiden kuvaa halutaan valitettavaksi langattoman
verkon kautta ovat kustannukset noin 7 000 euroa autoa kohden.

Aikataulu Mahdollinen pilotointi voitaneen aloittaa vuoden 2010 aikana.

Kumppanit Liikennditsijat ja likenteen tilaaja. Vartiointipalveluista ja turvallisuudesta vastaavat ensisijaisesti
likennditsijat. Asiaa voidaan kuitenkin kehittdd yhteistydssa tilaajan kanssa.

Liikenteen tilaajan ja liikkennoitsijoiden yhteistyd: Kuljettajatyon kehittdaminen

Toimenpiteet 1) Riittavan ammattikoulutason kuljettajakoulutuksen tarjopaminen

2) Riittavien koulutusresurssien turvaaminen

3) Oppisopimuskoulutuksen tarjoaminen

4) HSL:n yritysmielikuvan luonti

5) Taydennyskoulutuksen laadukas toteuttamien

6) HKL:n laatukoulutuksen kehittdminen

Hyodyt 1) — 3) Alalle voidaan kouluttaa riittavasti kuljettajia

4) Ala koetaan mielekkaana

5) — 6) HSL tukee kuljettajien toimintaedellytyksia, antaa riittdvat valmiudet kuljettajille hoitaa tydnsa hyvin ja
parantaa vuorovaikutusta asiakasrajapinnassa tyoskentelevan henkiloston kanssa. HSL ei kuitenkaan
varsinaisesti jarjesta koulutusta.

Kustannukset 1) — 6) Kustannukset toteutuvan koulutuksen yhteydessa. Varsinaista lisérahoitustarvetta ei synny.
5) Edellyttéa liséresurssin palkkaamista HSL:&én tai vastaavan palvelun hankkimista yksityisilta

Aikataulu Valittavaa / -ia toimenpiteiden toteuttamista aloitetaan valittdmaésti tukemaan.

Kumppanit Liikenteen tilaaja, likennditsijat, kouluttajat

Toimenpiteet Tutkitaan mahdollisuuksia nopeampien ovien, erityisesti séhkdmoottoriin perustuvien ovien toteuttamiseksi
liukuovina busseissa.
Hyodyt Toimenpiteen tavoitteena on, etta ovitoimintoja voidaan nopeuttaa tinkimétta turvallisuudesta. Nopeammat

ovitoiminnot johtavat likenndintikustannusten saastoon, luotettavuuden parantumiseen ja matkustajien
aikahyotyihin. Jos ovitoimintojen kestot ovat lahempéna toisiaan, on likenne luotettavampaa.

Kustannukset Ensisijaisena lahtokohtana on, etta toimenpide on vahintdan kustannusneutraali. Talléin kallimpien
séahkoovien hyotyna likenne on liikkenndintikustannusten ja matkustajien aikakustannusten vastaavat

Aikataulu Tutkitaan vuoden 2010 aikana. Sahkdovet tulevat kéyttoon hybridibussien mukana.

Kumppanit Liikenteen tilaaja, kalusto- ja ovivalmistajat seka likennoitsijat
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Aikataulu- ja linjastosuunnittelun kehittaminen: Bussiliikenteen 95 % toteutuneen ajoajan hyodyntaminen

Toimenpiteet

Aikataulut suunnitellaan bussiliikenteessé jatkossakin 50 %:n ajoaikojen mukaan. Toiseksi kriteeriksi
otetaan, ettd bussille ei suunnitella paluuldhtbd ennen 95 %:n ajoajan tayttymistd. Liikennoitsijdille
iimoitetaan 50 %:n ajoajan liséksi 95 %:n ajoaika.

Hyodyt

Aikataulut suunnitellaan siten, etté likenne on aiempaa luotettavampaa. Luotettavuutta parantaa, ettei
bussille suunnitella paluuldhtdd ennen 95 %:n ajoajan toteutumista, parantaa luotettavuutta. 95 %:n
toteutuneen ajoajan ilmoittaminen my®os liikkennditsijalle, parantanee luotettavuutta.

Kustannukset

Jarjestely ei padsaantdisesti aiheuta kustannuksia liikenteen tilaajalle. Kustannukset voivat nousta linjoilla,
joilla likenne on huomattavan epatasmallista.

Aikataulu

Uutta jarjestelya sovelletaan kokonaisuudessaan Helsingin siséisessa likenteessa vuoden 2010
kes&aikatauluista alkaen. Resurssien tehostamiseksi on térke&d, etté uuteen lippu- ja
informaatiojarjestelméaan saadaan suunnittelua tehostavia raportointitoimintoja.

Kumppanit

Liikenteen tilaaja, likennditsijat

Aikataulu- ja linjastosuunnittelun kehittdminen: Ajantasauspysakit

Toimenpiteet

Selvitetddn ajantasauspyséakkien lisddmismahdollisuudet. Pilotoidaan ajantasauspysakkeja linjoilla 54(B),
65A, 66A ja 78. Selvityksessa otetaan kantaa, milla aikataulusuunnittelukriteerilla ajantasauspysékkien ajat
suunnitellaan.

Hyodyt Linjojen ajoajat tasoittuvat. Jos ajantasauspysakkejd on tihedsti, ei vaunu pédse missaan vaiheessa
etenemaan merkittdvasti etuajassa. Liikkenne on aiempaa luotettavampaa ja vaihtoyhteydet toteutuvat
varmemmin.

Kustannukset Osalla pysékeista on toteutettava infrastruktuurin parantamista. Ajantasauspysakeilla ei ole merkittavaa
likenndintikustannusvaikutusta, jos kaytetaan 50 %:n toteutuneita ajoaikoja.

Aikataulu Ajantasauspysakkeja voidaan pilotoida syysliikenteen alkaessa 2010.

Kumppanit HSL, likennditsijat. Jos ajantasauspysakkien toteuttaminen edellyttaa infrastruktuurin parantamista, myos

KSV ja HKR.

Aikataulu- ja linjastosuunnittelun kehittdminen: Vakiominuuttiaikataulut

Toimenpiteet

Selvitetddn tarkemmin vakiominuuttiaikataulujen hydtyja ja haittoja.

Hyodyt

Saavutetaan suurille kaupunkiseuduille asetetut palvelutasotavoitteet aiempaa paremmin (LVM 55/2007).
Joukkoliikennejarjestelmén hahmotettavuus paranee.

Kustannukset Kustannukset tarkentuvat vakiominuuttiaikatauluista tehtavan selvityksen perusteella.

Aikataulu Toteutetaan sitd mukaa kuin nykyiset likenndintisopimukset kilpailutetaan uudestaan. Mahdollisesti voidaan
toteuttaa jo aiemmin.

Kumppanit Liikenteen tilaaja, likennditsijét

Telematiikan ja sahkdisten informaatiojarjestelmien kehittdminen: Statistiikka ja reaaliaikainen loki

Toimenpiteet

Toteutetaan osana seudullista lippu- ja informaatiojarjestelmauudistusta historiatietopalvelu, josta saadaan
helppokayttoisesti tukitietoa liikenteen suunnitteluun. Samaa jarjestelmaa voidaan kayttaa toteutuneen
palvelun laadun ja luotettavuuden arviointiin. Tarkastelu on voitava tehda yksittaisen lahdon tarkkuudella
(vain lyhyt historia) tai pitkdaikaisempana hajonta- ja keskiarvo- / mediaanitarkasteluna.

Hyodyt Parempi pohjatieto suunnittelun tueksi, nopeampi reagointi likennejérjestelméssa tapahtuneisiin
muutoksiin, objektiivinen valvontatydkalu toteutuneen liikenteen arviointiin.

Kustannukset Kustannukset toteutuvat uuden lippu- ja informaatiojarjestelman osana (LIJ 2014)

Aikataulu 2009-2013

Kumppanit Liikenteen tilaaja ja likennditsijat seké jarjestelmatoimittajat
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Telematiikan ja sdhkoéisten informaatiojérjestelmien kehittdminen: Liikennevaloetuudet

Toimenpiteet

Tarkastetaan nykyisen Helmi-jarjestelman linjadata aiempaa useammin. Tavoitteena on, etté nykyisten
Helmi-linjojen etuudet toimivat aina suunnitellun mukaisesti.

Kehitetdan uusi seudullinen etuusjarjestelma, johon liitetdén kaikki ajoneuvot. Kehitetdén etuuksien
priorisointijarjestelma ja optimoidaan liikenteen sujuvuus.

Hyddyt

Nykyisten Helmi-linjojen luotettavuus paranee.

Kaikkien linjojen liikenndinti on mahdollisimman ennakoitavaa ja sujuvaa.

Jos koko seudulla on kaikilla linjoilla valoetuudet, syntyy liikenndintikustannussaastdja noin viisi miljoonaa
euroa vuodessa.

Kustannukset

Nykyisen Helmi-jarjestelmén etuuksien tarkistaminen edellyttaé lisdresursseja HKL:sta.

Seudullisen informaatiojarjestelman hankinta- ja kayttokulut.

Aikataulu

Nykyisen Helmi-jarjestelmén parantaminen: vuodet 2009-2011

Uusien valoetuusjarjestelmien kehittdminen 2010-2013. Uuden valoetuusjarjestelméan kayttdon otto vuonna
2012-2013.

Kumppanit

Liikenteen tilaaja, KSV, liikennditsijat

Telematiikan ja sahkdisten informaatiojarjestelmien kehittdminen: Matkustajainformaatio ja poikkeustiedottaminen

Toimenpiteet

Hyodynnetaan raitiovaunujen ja metrojunien sahkdiset informaationaytot joukkoliikenneinformaation
valittamisessa ja poikkeustiedottamisessa. Elektronisten nayttdjen ohjausijarjestelmaa (ENO) ja
vanhempaa MONO-jarjestelmad kaytetaan tehokkaasti ja koulutetaan tarvittavat henkilét niiden kayttajiksi.

Asennetaan keskeisille joukkoliikenteen vaihtopysékeille seké terminaaleihin korkealuokkaiset
informaationaytdt, joissa voidaan esittaa niin aikataulu- kuin joukkoliikenneinformaatiotakin seka
poikkeustiedotteita.

Uuteen seudullisen informaatiojérjestelmaan rakennetaan laadukas saapumisaikojen ennustusjarjestelma.

Teetetadn ja yllapidetaén avoimia rajapintoja reaaliaikaisen likenne- ja hairiétiedon valittémiseen. Tarjotaan
rajapintoja myos kolmansien osapuolten kayttoon.

Tarjotaan kaikkiin informaatiolajeihin sujuva kayttélittyma internetin kautta niin pdytékoneille kuin
mobiilipdatelaitteille.

Hyodynnetaan syksylla 2009 valmistuneen Paakaupunkiseudun joukkoliikenteen
matkustajainformaatiopalvelujen arviointi ja kehittdmistarpeiden kartoitus -raportin ideoita ja suosituksia
séhkoisten palveluiden kehittdmisessa.

Selvitetddn miten saatilan ennakoitu vaikutus liikenteen sujuvuuteen voitaisiin viestia matkustajille
séhkoisissé palvelluissa.

Hyodyt Joukkoliikenneinformaation laatu paranee ja levikki kasvaa. Matkustajat kokevat palvelun luotettavammaksi,
kun pysékeilla jaetaan reaaliaikaisia saapumisaikaennusteita seka tietoa mahdollisista hairidista. Myos
matkojen suunnittelu ja varautuminen hairidihin paranee.

Kustannukset Nykyisen sahkaisten jarjestelmien ja nayttdjen yllapitokustannukset. Uusien nayttdjen hankinta- ja
yllépitokustannukset n. 2 500-12 000 euroa / ndyttd / 5 vuotta. Avointen rajapintojen yllapitokulut.

Aikataulu Uusien terminaalindyttéjen hankinta 2010-2011.

Uuden informaatiojarjestelman kayttoon otto vuonna 2012-2013.

Kumppanit Liikenteen tilaaja, kaupungit ja kiinteistdjen omistajat, likenngitsijat.

Matkustajapalvelun ja rahastuksen kehittdminen: (Raitioliikenteen) Kuljettajarahastuksesta luopuminen

Toimenpiteet

Luovutaan raitioliikenteen kuljettajarahastuksesta ja parannetaan siten lisa4 raitioliikenteen nopeutta ja
aikatauluissa pysymista (luotettavuutta). Laaditaan lippuautomaattien hankintasuunnitelma yhteistydssa
paakaupunkiseudun taksa- ja lippujarjestelmaa uudistan projektiryhman kanssa.

Selvitetaan liséksi hyddyt ja haitat bussiliikenteen kuljettajarahastuksesta luopumisesta.

Hyodyt 95 %:lle matkustajista palvelun laatu paranee. Yhdess& muiden nopeuttamistoimien kanssa raitioliikenteen
kuljettajarahastuksesta luopuminen on liiketaloudellisesti kannattavaa (hyoty-kustannussuhde yli 1) ja
yhteiskuntataloudellisesti erittain kannattavaa (hyoty-kustannussuhde yli 2).

Kustannukset Vuosikustannus kymmenen vuoden poistoajalla mukaan lukien automaattien huolto- ja
rahahuoltokustannukset on n. 550 000 euroa (alv 0 %).

Aikataulu Raitiovaunujen lippuautomaattien hankinnan ja asennusten hankesuunnitelma huhtikuussa 2010.
Lippuautomaattien asennukset ja kayttéonotto valittavasta tekniikasta riippuen joko vuonna 2011 tai
vuodenvaihteessa 2012-13.

Kumppanit Liikenteen tilaaja, HKL-raitioliikenneyksikko
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Toimenpiteet

Lisataan lipunmyyntiautomaatteja vilkkkaimmille pysékeille. Selvitetéan hyddyt ja mahdollisuudet ottaa
lipuntarkastajia vilkkaimmille pysékeille ruuhka-aikoina nopeuttamaan ajoneuvoihin nousua.

Hyodyt Kuljettajalta ostettavien lippujen myynti véhenee, jolloin pysékkiajat lyhenevét.
Matkustajat voivat nousta monesta ovesta bussiin, jolloin pysékkiajat lyhenevat.

Kustannukset Automaattien hankintakustannukset ja palkkakustannukset lipuntarkastajille.

Aikataulu 2010-

Kumppanit Liikenteen tilaaja

Matkustajapalvelun ja rahastuksen kehittdminen: Matkatakuu

Toimenpiteet

Selvitetdan edellytyksia ja tarpeita matkatakuun kayttoon otolle. HKL tekee méaéréatietoisia ponnisteluja
luotettavuuden parantamiseksi ennen matkatakuun kaytt6on ottoa.

Hyodyt Nykyista tyytyvaisemmat matkustajat seké nykyista kattavampi luottamus paakaupunkiseudun
joukkoliikennepalveluja kohtaan. Pitkalla aikavalilla joukkoliikenteen kulkumuoto-osuuden kasvu.

Kustannukset Matkatakuun hallintokustannuksiksi on arvioitu 55 000-80 000 euroa vuodessa. Korvaukset olisivat noin
720 000 euroa, josta Helsingin siséisen liikenteen osuus olisi noin 300 000 euroa vuodessa.

Aikataulu Matkatakuu voidaan ottaa kaytt6dn vuonna 2011

Kumppanit HKL, YTV, HSL, LVM, likennéitsijat, SL, Skanetrafiken ja Ruter (Oslo)
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13. Liitteet

Vaittamatestausten vastauksia

Esimerkkilaskelma paivéliikenteen lisaamisesta ja teliautoihin siirtymisesta
Kartta infratoimenpiteista

Esimerkit ajantasauspyséakeista linjoilla 54 ja 78
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Luotettavuuden kehittdmisohjelman yhteydessé pidettiin seminaari 4.5.2009. Seminaariin osallistui
liikennoitsijoiden, tilaajien ja konsultin edustajia. Erddnd osana seminaaria oli vaittamatestaus.
Vastauksia arvioitaessa on syyta huomioida, ettd seminaariin osallistui kuusi liikennéitsijan edusta-
jaa, kaksi liikenteen tilaajan edustajaa ja kolme konsultin edustajaa. Konsultin edustajista ainoas-
taan yksi vastasi vaittamatestaukseen.

Tulosten perusteella strategisia nopeuttamistavoitteita ei pideta realistisesti saavutettavissa olevi-
na. Muun liikkenteen ruuhkautumisen nahtiin hidastavan joukkoliikennetta ja heikentavan luotetta-
vuutta.

Nopeuttamistoimenpiteet vaikuttavat paaosin suoraan myos luotettavuuteen. Tavoitteiden saavut-
taminen edellyttdd vahvaa eri osapuolten yhteisty6téa ja mahdollisesti lisarahoitusta infrastruktuurin
parantamistoimenpiteisiin. Rahoitusta jaettaessa lahes kaikki olivat sitd mieltd, ettd on tarkeampaa
kohdistaa rahaa joukkoliikenteen infrastruktuuriin kuin laskea lippujen hintoja. Td&ma on ymmarret-
tavad, koska infrastruktuurin parantaminen hidastaa liikenndintikustannusten kasvua. Ovitoiminto-
jen nopeuttamista melko moni piti myos tarkeana. Kertalippujen myynnin lopettamista busseissa
kannatti lahes suuri osa kuin naki, ettei nopeuttamistoimenpiteita ole saavutettavissa.

Luotettavuuden kannalta kuljettajapula voi muodostua merkittavaksi esteeksi luotettavan joukkolii-
kenteen tarjoamiseksi. Paivaliikenteen lisédmisesta useimmat olivat sitéd mieltd, ettd se on kustan-
nustehokas keino kuljettajapulan lieventamiseen. Jonkin verran yli puolet kannatti ajantasaus-
pysakkien lisdamista, jotta pitkilla linjoilla likenne voidaan hoitaa luotettavasti. Aikataulusuunnitte-
lun osalta nahtiin, etta 95 %:n ajoaikojen mukainen aikataulusuunnittelu on nykyista parempi jarjes-
tely. Toisaalta lisdksi melko moni oli sitd mielta, etta paatepysékkiaikoja on pidennettava.

Luotettavan liikenteen nahtiin tukevan liikennditsijdiden arvoja ja olevan taloudellisesti kannatta-
vaa. Neljas kohta sisélsi tosin oikeastaan kaksi kysymysta. Bonuksia pitaisi melko monen mielesta
jakaa jo tilanteessa, jossa liikennditsija kykenee hoitamaan liikenteen hyvin, vaikkakaan ei viela
erinomaisesti. Ajamattomien lahtdjen osuudesta (0,05 %) kaytiin tosin keskustelua. Mahdollisesti
osuuden rajan pitéisi sallia enemman ajamattomia l&ht6ja. Bonusten ja sanktioiden nahtiin vaikut-
tavan yhta tehokkaasti luotettavuuden parantamiseen.

Liikenteen tilaajien ei toivota osallistuvan kuljettajien koulutukseen. Liikennditsijat kuitenkin toivo-

vat, ettd liikenteen tilaaja tarjoaa hyvan toimintaympaériston kuljettajien houkuttelemiseksi alalle,
esimerkiksi paivaliikennetta lisdamalla.
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LITE 2 ESIMERKKI PAIVA- JA TELILIIKENTEEN LISAAMISESTA

Liitteessé on esitys paiva- ja teliautoliikenteen lisddmisestda. Molempien toimenpiteiden tavoitteena
on tasoittaa ruuhka- ja paivaliikenteen automaaria. Talléin kuljettajille voitaisiin tarjota nykyista
enemman yksiosaisia paivia tai tyopaivien pituudet muuttuisivat nykyistda enemman saannénmu-
kaisiksi. Kunnallinen ty6ehtosopimus sallii nk. ruuhkapaivan, jolloin tydpaiva on kaksiosainen, mut-
ta ty6hon sidonnaisuusaika pitkd. AKT:n tydehtosopimuksen mukaan pisin palkaton jakso on tun-
nin ja 15 minuuttia.

Nykyisin noin HKL:n tilaamasta liikenteesta pelkastaan ruuhka-aikana ajavia autoja on 45 prosent-
tia. YTV:n tilaamassa liikenteessd osuus on 52 prosenttia. Esityksessa teliautoliikenteen lisays va-
hentéisi ruuhka-autojen osuutta 43 prosenttiin. Liikenndintikustannussaastoja toimenpiteesta syn-
tyisi 460 000 euroa/vuosi. Paivaliikenteen lisdyksen myo6té ruuhka-autojen osuus pienenisi 34 pro-
senttiin. Liikenndintikustannukset kasvaisivat noin 3,0 miljoonaa euroa. Todellisuudessa muutos
voi olla pienempi, koska tybehtosopimuksissa on pyritty hinnoittelemaan/védhentamaan ruuhkapai-
notusta. On kuitenkin eri asia, siirtyykd paivaliikenteen lisays suoraan markkinahintoihin.

Muutosten nousu- ja lipputulovaikutuksia on arvioitu jouston ja keskim&éaraisen lipputulon avulla.
Matka-ajan ja vuorovalin joustokertoimena on yleisesti kaytetty kerrointa -0,5. Keskimaaraiseksi
lipputuloksi on arvioitu 0,60 euroa/nousu (vuosittaiset lipputulot 116 miljoonaa euroa/vuosittainen
nousumé&ara 194 miljoonaa) Paivéliikenteen lisdaminen tuottaisi lisaa lipputuloja 0,9 miljoonaa eu-
roa/vuosi. Teliautoliikenteeseen siirtymisesta puolestaan aiheutuisi 0,4 miljoonan euroa lipputulo-
jen lasku.

Teli- ja paivéliikenteen lisaamiseen liittyvat samat peruskysymykset kuin muutoinkin joukkoliiken-
teeseen. Vain ruuhka-aikoina nousumaarat ovat suuret ja siten keskimaaraisen lipputulon avulla
subventio pieni. Paivaliikenteen lisdyksessa palvelutasoa ei ole kohdistettu pelkastaan linjoille, joi-
den nousumaarat ovat suuret. Talldin herdd kysymys, missa maarin palvelutason taytyy kohdella
tasapuolisesti eri alueita. Lisdksi heraa kysymys, ovatko pienet muutokset vahemman vaikuttavia
kuin isommat muutokset (vrt. keskustelu pienten aikasaastdjen aikakustannuksista). Teliautoliiken-
teen lisays aiheuttaisi ruuhkaliikenteen lyhyiden vuorovélien pidentymisen absoluuttisesti vain va-
han. Paivéliikenteen lisdyksesta vuorovalit lyhenisivat absoluuttisesti enemman. Joustokertoimen
kayttd tuottaa esimerkiksi linjan 52A kohdalla ongelman. Koska linjalla ei ole nykyista paivaliiken-
netta, ei paivaliikenteen aloittamisen matkustajamaaria voida sen vuoksi menetelmalla arvioida.
Toisaalta teliautoliikenteen liséaminen pidentaisi vuorovéleja ruuhka-aikoina tiheésti likenndidyilla
linjoilla. Kun vuorovalit ovat tiheitda, perékkain ajon riski kasvaa.

Teliautoliikenteen lisadminen

Tarkastelussa on pidennetty vain ruuhkan vuorovaleja. Siten kapasiteetti kasvaa myds muuna ai-
kana. Palvelutason sailyttamiseksi vuorovaleja ei ole kuitenkaan ruuhkan ulkopuolella harvennettu.

lin- Nykyiset  Suunniteltu Vuosikus- Lippu-
jan- Ruuhkan Nyk.au- Suunn.ruuh-  Suunn.au- vuosikus- vuosi- tannusten tulojen
ro vuorovali tom&ara kan vuorovdali  tomaara tannukset  kustannus muutos muutos
54 7,4 13,9 8,3 13,0 2484684 2 460 381 -24 302 -32 185
54B 0 0,0 0,0 0,0 365 746 377 818 12 072 0
58 11 10,0 12,6 9,0 1817350 1791583 -25 767 -38 481
58B 11 8,0 12,6 7,0 1025463 976 042 -49 421 -25 338
63 8,2 11,0 10,3 9,0 1922265 1875004 -47 261 -52 132
67 7,6 12,0 9,3 10,0 2319795 2278 206 -41 589 -50 538
70T 8,3 15,1 10,5 12,0 2255911 2121681 -134 230 -59 781
71 7 11,0 8,8 9,0 2201672 2161733 -39 939 -55 148
79 57 13,9 7,2 11,0 2457746 2361 841 -95 905 -84 267
84 6 6,0 8,0 50 1021769 998 654 -23116 -56 328
yht. 471,0 455,0 96 846 654 96 377 196 -469 458 -454 198
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Paivaliikenteen lisddminen

Paivaliikennetta on alla esitetty lisattavaksi linjoilla, joilla 1) ruuhka- ja paivaliikenteen automaéarien
ero on suuri ja 2) linjan matkustajamaarat ovat melko suuria. Liséksi tavoitteena on ollut, etta vuo-
rovalin tihentamisen jalkeen linjan vuorovéli on edelleen yhtendinen alueen muun linjaston kanssa.
Tarkastelu on tehty syksyn 2008 mukaisella tarjonnalla (esimerkiksi linjoilla 50, 58 ja 59 on jo tehty
muutoksia). Taman jalkeen linjastossa on tapahtunut joitakin muutoksia, joita ei tdssa yksinkertai-
suuden vuoksi ole esitetty. Esimerkissd on sovellettu tydssa toisaalta esitettyjd vakiominuuttiaika-
tauluja. Siten vuorovali olisi sellainen, etta lahtéminuutit voivat olla tunnista toiseen samoja.

Suunn.
Ruuh- Koko- Nykyi- Suunni- Nyk. pv- pv-

kan nais- nen teltu liiken- liiken- Nykyiset  Suunnitel- Vuosikus- Lipputu-

linja-  vuoro- auto- vuo-  vuoro- teen au- teen au- vuosikus- tuvuosi- tannusten lojen

nro vali maara rovali  vali tomaaréd tomd&ard tannukset Kkustannus  muutos kasvu
20 8,1 7 14 12 4 5 1415689 1458832 43144 22 243
21V 7,9 7 14 12 4 5 1206404 1244176 37771 10431
39 10,6 8 18 15 5 6 1808992 1877945 68 953 27 063
40 11,7 6 18 15 4 5 1406225 1466127 59 902 20 524
41 15,0 6 18 15 5 6 1374005 1437991 63 986 19 259
42 10,0 8 19 15 4 5 1786267 1856308 70 041 18 288
43 10,0 9 18 15 5 6 1951849 2019654 67 805 26 781
45 13,3 8 18 15 5 6 1619608 1686 956 67 348 18 120
50 12,0 9 30 20 3 5 1287762 1387189 99 427 24 247
51 13,0 9 20 15 5 7 1640381 1743475 103 094 34 873
52A 18,7 4 0 30 3 377 153 556 592 179 439 0
54 7.4 14 15 10 6 9 2484684 2738065 253 382 49 778
57 10,0 8 17,5 15 4 5 1315767 1378411 62 644 8962
58 11,0 10 17 15 6 7 1817350 1871747 54 397 20 392
63 8,2 11 23 15 4 6 1922265 2066519 144 254 49 688
65A 10,1 12 15 12 8 10 2912493 3032295 119 802 59 065
66A 10,1 12 15 12 8 10 1860723 1983918 123195 57 539
67 7,6 12 14 12 6 7 2319795 2384157 64 362 24 127
68 13,3 6 16 15 5 6 1652108 1674961 22 854 7 040
70T 8,3 15 23 15 5 8 2255911 2429841 173 931 63 290
70V 8,5 11 23 15 4 7 2096973 2259264 162 291 33613
71 7,0 11 11 10 7 8 2201672 2248769 47 097 18 408
72 8,6 12 15 12 7 9 2634065 2744510 110 444 39 817
73 9,0 10 15 12 6 8 1782310 1890743 108 434 31524
75 8,3 12 18 15 5 6 2290406 2364152 73 746 23525
77 9,0 8 14 12 5 6 1942420 2007029 64 609 18 063
78 8,0 10 15 10 5 8 1965385 2127395 162 011 55 403
79 57 14 12 10 6 8 2457746 2539898 82 152 41576
84 6,0 6 13,3 10 3 4 1021769 1086725 64 956 31524
94A 8,0 4 15 10 2 3 794 519 852 839 58 320 27 037
96 8,0 5 20 10 2 4 791 005 907 634 116 630 56 402
97/97V 8,0 6 15 10 3 5 1064458 1154113 89 655 15244
yht. 471 260 313 96846654 99866 729 3020076 953844
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LIITE 3. INFRASTUKTUURIN TOIMENPIDEKOHTEET
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Kuva 1. Esitettyjen infrastruktuurin parannustoimenpiteiden sijoittuminen.
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LIITE 4 ESIMERKIT AJANTASAUSPYSAKEISTA LINJOILLA 54 JA 78

HKL on suunnitellut kokeilevansa ajantasauspysakkeja linjoilla 54, 65A, 66A ja 78. Tassa liitteessa
esitetdan esimerkit ajantasauspysakkien soveltamisesta linjoilla 54 ja 78. Esimerkkeja voidaan so-
veltaa myos muille linjoille.

Ajantasauspysakkien toteuttamiseksi on kaksi vaihtoehtoista tapaa:
1) linjalla on yksi ajantasauspysakki/suunta linjan keskivaiheilla
2) linjalla on useita ajantasauspysakkeja siten, etta ajantasauspysakkien valinen matka-aika
on noin 10 minuuttia

Kun ajantasauspysakkeja on vaihtoehdon 2) mukaisesti tiheasti, bussi ei paase missaan vaiheessa
kulkemaan huomattavasti etuajassa. Siten ajantasauspysakkien tilatarve on pienempi. Esimerkeis-
s& on kuvattu arvioitu molempien mahdollisuuksien soveltamista. Jos ajantasauspysakkeja olisi
vain yksi linjan matkan aikana, voisi pysakkeina toimia alla olevan taulukon lihavoidut pysakit.
Esimerkeissa on samalla arvioitu lyhyesti pysakkien soveltumista ajantasauspysakiksi.

Esimerkki linjasta 54

Taulukko. Linjan 54 suunnan 1 Itikeskus-Valimo mahdolliset ajantasauspysékit. Lihavoituna on esitetty mene-
telméin 1) pysikit. Menetelmiin 2) soveltuvat kaikkia ao. pyséikit. Menetelmét on kuvattu ylli.

min paa- pysakin nimi  fyysinen soveltuvuus soveltuvuus mat-
tepysakilta kustajien kannalta
0 Itidkeskus (M) Lahtopysakki Lahtopysakki
13 Malmin ase- Pysdkkia kayttavat myos linjat 76B ja Matkustajien vaih-
ma 77A. Nykyinen pysakki on sijoitettu ter-  tuvuus pysakilla
minaalialueen tiivistamiseksi siten, etta on suurinta linjan
ajo on varsin tiukka. Alueella on tilaa sivun aikana.

ajantasauspysadkille. Tarvittaessa on ti-
laa rakentaa linjalla 54 oma pysakki
(etdisyys pysakin takaosasta Malmin-
kaaren risteykseen noin 75 metria).

22 Pakilantie Pysakkia kayttavat lisaksi linja 514, U-linja Pysakin kayttaja-
540 seka muita lentoaseman yhteysvuoro-  maarat ovat kohta-
ja. Pysakki sijaitsee rampilla. Pysakkialue laisia.
on riittdvan pitka ajantasauspysakille.

28 Lassila Kohtaan on rakennettu nk. hidastepysakki Pysakin kayttaja-
eli muut ajoneuvot eivat paase ohittamaan maarat ovat merkit-
pysakilla olevaa bussia. Hidastepysakki tavia.

haittaa myo6s bussiliikennetta, koska pysak-
kia kayttaa useita linjoja. Ajantasauspysakki
edellyttaa liikennejarjestelyiden muutosta.

37 Valimo paatepysakki paatepysakki




Taulukko. Linjan 54 suunnan 2 Valimo-Itakeskus mahdolliset ajantasauspysakit. Lihavoituna on esitetty mene-
telman 1) pysakit. Menetelméaan 2) soveltuvat kaikkia ao. pysakit. Menetelmét on kuvattu ylla.

min paa- pysakin nimi fyysinen soveltuvuus soveltuvuus mat-
tepysakilta kustajien kannalta
0 Valimo Lahtopyséakki Lahtopysakki
9 Lassila Kuten suunnassa 1, ks. ed. taulukko. Pysakin kayttaja-
maéarat ovat merkit-
tavia.
14 Pakilantie Pysakkia kayttavat lisdksi linja 514, U-linja  Pysakin kayttaja-
540 seka muita lentoaseman yhteysvuoro-  maarat ovat kohta-
ja. Pysakkialue on riittdvan pitk&a kahdelle laisia.

bussille. Ongelmana on, ettd mahdollisesti
takana oleva bussi ei voi hyodyntda pysakin
kiihdytyskaistaa. Muilla linjoilla pyséakin
kayttaja- ja lahtomaarat ovat kuitenkin erit-

tain pienia.
22 Malmin ase-  Pysakkid kayttavat myos linjat J71, J72 Matkustajien vaih-
ma ja 76B. Pysakki sijaitsee pikapysakointi-  tuvuus pysakilla
paikkojen ja tulolaiturin edessa. Pika- on suurinta linjan
pysékoinnissa olevien bussien sijoittu- sivun aikana.

mista voi olla tarpeen rajoittaa pysakoin-
tikielto-merkilla, jotta ajantasauksessa
oleva bussi ei estd muita linjoja. Termi-
naalialue on kaytetty melko valjasti, jo-
ten pikapysakdinnille on mahdollista
osoittaa uusia paikkoja.

35 Itdkeskus paéatepysakki paatepysakki

Linjalle 54 on esitetty lahto- ja paatepysakkien lisdksi kolmea ajantasauspyséakkia. Malmi on Hel-
singin joukkoliikenteen suunnitteluohjeessa maaritelty likennekeskukseksi, joka on tarkea vaihto-
paikka. Lassilan pysakki on aivan Pohjois-Haagan aseman vieressd, minka vuoksi my6s se on
suunnitteluohjeen mukaan tarkea vaihtopaikka. Pakilantien pysakin kayttdjamaarat ovat esitetyista
pysakeista vahaisimmat. Pakilantien pysakiltd on mahdollista vaihtaa esimerkiksi linjoille 63, 66 ja
66A. Pukinmaen asemalla on fyysisesti Malmia paremmat vaihtoyhteydet juniin. Pyséakki ei ole kui-
tenkaan esityksessda, koska se on melko lahella Malmia, jossa pysahtyy myos K-junat. Kuljettajien
vuorokirjoissa on merkitty valipisteajat Malmin asemalle ja Lassilaan. Valipisteaikoja ei ole kuiten-
kaan nykyisin tarpeen noudattaa.

Linjalle 54B ei ole tehty esitysta ajantasauspyséakeista, koska Seudun joukkoliikennesuunnitelmas-
sa 2010-2014 on esitetty, etta linja jatketaan Leppavaaran asemalle linjatunnuksella 512K. Linjalle
voidaan kuitenkin soveltavasti hyodyntaa ylla linjalle 54 tehtya esitysta.



Esimerkki linjasta 78

Taulukko. Linjan 78 suunnan Vuosaari-Malmin sairaala mahdolliset ajantasauspysékit. Lihavoituna on esitetty
menetelméan 1) pysakit. Menetelmaén 2) soveltuvat kaikkia ao. pysakit. Menetelmét on kuvattu ylla.

min paa- pysakin nimi fyysinen soveltuvuus soveltuvuus mat-

tepysakilta kustajien kannalta

0 Vuosaari (M) Lahtbpysakki L&ht6pysakki

9 Mellunmaki (M) Pyséakki on Mellunméentiella, eika py- Matkustajien vaih-
sakkia kayta muut linjat. Soveltuvuus tuvuus merkittavaa.
ajantasauspysakiksi on siis hyva. Keskeinen vaihto-

pysakki Vantaan
suunnan linjoille.

13 Kontula (M) Pyséakkialue on riittavan pitka ajan- Matkustajien vaih-
tasauspysakiksi. tuvuus merkitta-
vaa.
26 Malmin asema Pyséakki sijaitsee siltaterminaalissa. Py-  Pois jaavien osuus
sakilla on linjojen 519 ja 520 ajan- merkittava.

tasauspysakki. Soveltuu kohtalaisesti
ajantasauspysakiksi.

28 Malmin sairaala p&atepysakki paatepysakki

Taulukko. Linjan 78 suunnan Malmin sairaala-VVuosaari mahdolliset ajantasauspysékit. Lihavoituna on esitetty
menetelman 1) pysakit. Menetelmaén 2) soveltuvat kaikkia ao. pysakit. Menetelmat on kuvattu ylla.

min paa- pysakin nimi fyysinen soveltuvuus soveltuvuus mat-

tepysakilta kustajien kannalta

0 Malmin sairaala  L&htopysakki Lahtopysakki

3 Malmin asema Pysakki sijaitsee siltaterminaalissa. Matkustajamaarat
Kaarteen ja rinnakkaisen pysakkirivin merkittavat.

vuoksi ohitusmahdollisuus on ahdas.
Pysakilla on linjojen 519 ja 520 ajan-
tasauspysakki. Soveltuu kohtuullisesti
ajantasauspysakiksi.

15 Kontula (M) Pyséakkialue on riittavan pitka ajan- Matkustajien vaih-
tasauspysakiksi. tuvuus merkitta-
vaa.
19 Mellunméki (M) Nykyisin pysékki sijaitsee terminaalissa. Matkustajien vaih-

Terminaalin uudistumisen jalkeen poik-  tuvuus merkittavaa.
keaminen ei ole en&d& mielekasta. Sekd Keskeinen vaihto-
nykyinen ettd kadun varren pysakki so-  pysakki Vantaan
veltuu hyvin ajantasaukseen. suunnan linjoille.

28 Vuosaari (M) paatepysakki paatepysakki

Jokeri 2 liikenne on tavoitteena aloittaa vuonna 2012. Jokeri 2 korvaisi linjan 78 Vuosaaren ja
Malmin valilla ja jatkuisi Myyrmékeen asti. Linjalle 78 on esitetty 1&ht0- ja paatepysékkien lisaksi
kolmea ajantasauspysakkid. Mellunmaki on tarked vaihtoasema Vantaan suunnan linjoille ja me-
troon. Lisaksi matkustajat kayttavat linjaa myds liityntalinjana Mellunméentien varteen. Jatkossa
nykyinen kaynti terminaalissa suunnassa 2 todennakdisesti pidentyvan matka-ajan vuoksi poistuu.
Terminaaliratkaisu ei tue vaihtomahdollisuuksien kehittamistd. Kontulan ja Mellunméen ajan-
tasauspysakit sijaitsisivat lahella toisiaan. Naistd Kontula lienee asiointikohteena merkittavampi,
kun taas Mellunméaki vaihtopaikkana merkittdvampi. Malmi on maaritelty suunnitteluohjeessa lii-
kennekeskukseksi. Malmin asemalta Malmin sairaalalle pain nousijoita ei ole merkittavasti ja mat-
ka-aika aseman ja sairaalan valilla on lyhyt. Taméan vuoksi linjalla 78 Malmin asema ei ole perustel-
tavissa ajantasauspysakiksi. Jokeri 2:lla Malmin asema on kuitenkin todennékdinen ajantasaus-
pysakki. Linjaa 78 kaytetaan merkittavasti myos liityntélinjan ominaisuudessa Kontulan, Mellunma-
en ja Vuosaaren suhteen. My6s sen vuoksi linjan kulku tdsmallisesti on perusteltavissa.
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Joukkoliikenteen luotettavuuden kehittdmisohjelma — A-osa
Paakaupunkiseudun joukkoliikenteen matkustajainformaatiopalvelujen arviointi ja
kehittamistarpeiden kartoitus

Helsingin joukkoliikenne 2009

Selvitys joukkoliikenteen tekstiviestilipun kdytdsta ja jatkokehittdmismahdollisuuksista
Koskelan raitiovarikkoselvitys

Selvitys matkatakuujarjestelmasta

Henkildstoraportti 2008

Ympéristoraportti 2008

Johdinautoliikenteen toteutettavuusselvitys

Metroasemien rakennus- ja kéayttékustannukset

Joukkoliikenteen yksikkdkustannukset 2007

Metroasemien rakennus- ja kéayttékustannukset

Laajasalon raideraportti

Ympéristoraportti 2007

Henkildstoraportti 2007

Joukkoliikenteen tariffipolitiikan vaihtoehtoja Helsingissé

Selvitys maksuttoman joukkoliikenteen vaikutuksista Helsingissa
Helsingin siséiset matkat henkil6liikennetutkimuksessa 2004-2005
Ympéristoystavallisen kaupunkiliikenteen kehittdminen Helsingissa
Bussiliikenteen liséliikenne Helsingissa vuonna 2006
Ympéristéraportti 2006

Helsingin l&hijuna-asemien kehittdmisselvitys

Joukkoliikenteen yksikkékustannukset 2006

Laajasalon raideyhteys — supistettu metro

Metroporttiselvitys

Henkildstoraportti 2006

Helsingin joukkoliikenteen liikennevaloetuus- ja matkustajainformaatiojarjestelma (Helmi)
Bussiliikenteen liittdminen poikkeustiedotukseen
Matkustajainformaation kaytettédvyyden toimenpideohjelma
Selvitys liputtamatkustajista Helsingin joukkoliikenteesséa
Toimenpide-ehdotuksia liputtomuuden védhentamiseksi
Joukkoliikenteen yksikkdkustannukset 2005

Helsingin vaihtopysékkien luokittelu ja kehittaminen

Lippu korkealle - Selvitys tariffitason vaikutuksista liputtomuuteen sek& BEST-kaupunkien
toimenpiteista liputtomuuden véhentamiseksi

Ympéristoraportti 2005

Henkildstoraportti 2005

Lentokenttédmetro, Toiminnalliset tarkastelut

Matkustajien tyytyvaisyys joukkoliikenteen hintaan

Helsingin kutsuohjauksisten palvelulinjojen esiselvitys ja pilotointi
Terveysaseman sijoittaminen luoteiselle esikaupunkialueelle
Metron liityntélinjaston kehittamisselvitys

Raitioliikenteen héiridtiedotuksen laajentaminen

Raitioliikenteen héiriétiedotus 2004-2005, vaikutukset
Raideliikenteen kustannusselvitys 2004

Henkildstoraportti 2004

Henkilbstoraportti

Ympéristoraportti

Kokemuksia keséan 2003 liikennemuutoksista

Raitioliikenteen héiridtiedotus, 1. vaihe

JL Digi -info: Toteutusmahdollisuuksien selvittdminen — 250 Helsingin joukkoliikennepysakin
varustaminen matkustajandytéllg, 1. vaihe
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