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1. Johdanto

Bussi-Jokerin siirtäminen raiteille on yk-
si Helsingin seudun keskeisimmistä lä-
hitulevaisuuden liikenneinfrastruktuuri-
hankkeista. Toteutuessaan Raide-Jokeri 
olisi ensimmäinen poikittainen raideyhte-
ys maamme suurimmalla kaupunkiseu-
dulla. Sen rakentuminen vahvistaisi seu-
dun aluerakenteen luonnollista kehitystä 
verkostokaupunkimaiseksi, jossa asuk-
kaat ja toimijat liikkuvat yhä enemmän ja 
moninaisemmin. Poikittaisten yhteyksi-
en parantamisen lisäksi Raide-Jokeri tu-
kisi esikaupunkien elinvoimaisuutta, jo-
hon Esikaupunkien renessanssi on täh-
dännyt strategisen suunnittelun keinoin 
jo useamman vuoden ajan. Raideyhteys 
tukisi esikaupunkien kehittämistä kuten 
täydennysrakentamista, mutta vuoro-
vaikutussuhde olisi myös päinvastainen, 
maankäytön tiivistämisen tukiessa Rai-
de-Jokeria. Parhaat joukkoliikennehank-
keet eivät usein olekaan liikenne, vaan 
maankäyttövetoisia. 

Raideliikenteen hyödyt kilpaileviin kul-
kumuotoihin verrattuna ovat merkittäviä 
etenkin ympäristön ja kaupunkitilan nä-
kökulmasta. Etenkin pikaraitiotien pääs-
töt ovat moottoriajoneuvoliikennettä pie-
nemmät ja sen tarvitsema tila vähäisem-
pi. Tutkimusten mukaan myös matkusta-
jat ovat keskimäärin tyytyväisempiä rai-
deliikenteeseen kuin esimerkiksi bussei-
hin. 

Raideliikenteen kehittäminen vaikut-
taa usein maanarvoon sitä nostavasti, 
kun kiskopari pysyvänä liikenneinves-
tointina parantaa alueen saavutettavuut-
ta ja sitä kautta houkuttelevuutta. Tältä 
kannalta Raide-Jokeri on poikkeukselli-
nen investointi, sillä sen myötä ajalla mi-
tattava etäisyys alueiden välillä ei juuri-
kaan muutu, nykyisen Bussi-Jokerin no-
peuden ollessa samaa luokkaa. Tämä ei 
kuitenkaan tarkoita sitä, etteikö alueiden 
saavutettavuus muuttuisi, saavutetta-
vuuden koostuessa useammasta tekijäs-
tä kuin matka-ajasta. 

Kansainvälisten kokemusten perus-
teella yksi merkittävästi Raide-Jokerinkin 

menestykseen vaikuttava tekijä on sen 
pysäkkien saavutettavuus lähiympäris-
töstä. Pysäkkien tulisi sijaita siellä, mis-
sä ihmiset ja liikennettä synnyttävät toi-
minnotkin ovat, sillä joukkoliikennelinjan 
nopeudella tai laadulla ei ole merkitys-
tä, jos sen avulla ei ole mahdollista saa-
vuttaa tavoiteltuja toimintoja. Maankäy-
tön suunnittelun kannalta on näin tärke-
ää varmistaa, että pysäkkien saavutetta-
vuus attraktioiden ja asukkaiden suhteen 
on mahdollisimman hyvä. Tämä koros-
taa maankäytön ja liikenteen suunnitte-
lun tiivistä integrointia, joka on pikarai-
tiotiehankkeiden yhteydessä tunnistet-
tu niiden tärkeimmäksi menestysteki-
jäksi. Avainnäkökulma maankäytön ja lii-
kenteen integroimiseen onkin saavutet-
tavuuden parantaminen alueen asukkai-
den kannalta. 

Tämän tarkastelun ensisijaisena ta-
voitteena ei ole pyrkiä vastaamaan kysy-
myksiin Raide-Jokerin kannattavuudes-
ta, vaan tuottamaan tietoa, kuinka raide-
jokerin positiivisia ulkoisvaikutuksia voi-
taisiin hyödyntää mahdollisimman hyvin 
hankkeen toteutuessa. Tutkimuksen ta-
voitteena onkin vastata seuraaviin kysy-
myksiin:

Mikä on Raide-Jokerin suunniteltujen •	
pysäkkien saavutettavuus paikallisym-
päristössä?
Miten pysäkkien ympäristöä voisi ke-•	
hittää saavutettavuuden näkökulmas-
ta?
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2. Tutkimuksen tausta

2.1. Saavutettavuus
Yleisesti ottaen vallitsee yhteisymmärrys 
siitä, että saavutettavuuden määrittele-
minen on haastavaa (esimerkiksi Chang 
& Lee 2008, Geurs & Wee 2004, Joutsi-
niemi 2010). Kuten Gould (1969) totesi 
jo 1960- luvulla, ”saavutettavuus on yk-
si niistä yleisesti käytettävistä termeis-
tä, joita kaikki käyttävät, kunnes joutu-
vat määrittelemään tai mittaamaan sitä”. 
Termin määrittelyn haasteellisuudesta ja 
sen mittauksien heikkolaatuisuudesta 
huolimatta, sitä käytetään hyvin laajasti 
niin tutkimuksen eri kentillä kuin politii-
kan aloilla (Geurs & Wee 2004). 

Tunnetuimpia saavutettavuuden mää-
ritelmiä lienevät Hansenin (1959) mah-
dollisuuksien määrä vuorovaikutukseen, 
Dalvin ja Martinin (1976), helppous saa-
vuttaa mikä tahansa maankäyttömuoto 
tietystä sijainnista tietyllä liikennemuo-
dolla, Burnsin (1979) yksilöiden vapaus 
päättää osallistuako vaiko ei eri toimin-
toihin, sekä Ingramin (1971) suhteellinen 
saavutettavuus, eli määrä, jona kaksi pis-
tettä ovat kytköksissä toisiinsa samalla 
pinnalla. Geurs & Wee (2004) painotta-
vat saavutettavuuden henkilöliikenne-
näkökulmaa ja määrittelevät sen maan-
käytön ja liikennejärjestelmien tarjoami-
en mahdollisuuksien kattavuudeksi, joi-
den avulla yksilö voi saavuttaa tietyt toi-
minnot tai kohteet.

Tyypillistä saavutettavuuden määritel-
mille on kahden komponentin esiin nou-
seminen. Tekijä, jota saavutetaan, sekä 
tekijä, joka säätelee saavuttamisen mah-
dollisuutta. Weber (2006) näkeekin että 
saavutettavuus ei ole mielekäs maantie-
teellinen käsite ilman kahta perusehtoa: 
1) Lähtö ja kohdepisteiden välillä on ol-
tava alueellista eroa, jotta ihmiset halua-
vat liikkua niiden välillä ja 2) Liikkumisel-
la on oltava myös impedanssi, verkostos-
sa liikkumisen vastus, joka estää rajatto-
man liikkuvuuden. Geurs & Wee (2004) 
tunnistavat saavutettavuuden määritel-
mistä kahden sijaan neljä erillistä kom-
ponenttia:

1)	Maankäyttökomponentti kuvaa maan-
käytön systeemiä, joka koostuu koh-
teessa tarjottujen mahdollisuuksien 
laadusta, määrästä ja alueellisesta ja-
kautumisesta, tämän tarjonnan ky-
synnästä lähtöpisteissä (missä asuk-
kaat asuvat) sekä kysynnän ja tarjon-
nan epäsymmetrisyydestä, joka saat-
taa johtaa kilpailuun.

2)	Liikennekomponentti kuvaa yksilön 
”vaikeutta” saavuttaa kohde lähtö-
pisteestä tietyllä kulkumuodolla. Tä-
hän ”vaikeuteen” luetaan matka-aika, 
matkakustannus ja vaivannäkö (on-
nettomuusriski, mukavuus, luotetta-
vuus jne.). Vaikeus kohteen saavutta-
miseen johtuu kysynnän ja tarjonnan 
ristiriidasta. Liikenneinfrastruktuurin 
tarjontapuoli koostuu sen sijainnis-
ta ja ominaisuuksista, kuten julkisen 
liikenteenreiteistä ja ajonopeuksis-
ta, kun taas kysyntäpuolella otetaan 
huomioon sekä henkilö-, että tavaralii-
kenteen kysyntä infrastruktuuria koh-
taan.

3)	Aikakomponentti kuvaa ajan säätä-
miä rajoitteita, kuten mahdollisuuksi-
en määrää eri kellonaikoina.

4)	Yksilökomponentti kuvaa yksilön tar-
peita, kykyjä ja mahdollisuuksia, jotka 
vaihtelevat muun muassa iän, tulota-
son, fyysisen kunnon sekä koulutusta-
son mukaan.
Selvää on, että edellä mainitut neljä 

komponenttia ovat jatkuvassa vuorovai-
kutuksessa keskenään maankäytön mää-
ritellessä liikenteen kysyntää, tämän puo-
lestaan vaikuttaessa yksilöiden mahdol-
lisuuksiin. Saavutettavuus voi myös vai-
kuttaa komponentteihin takaisinkytken-
nän avulla, kun se yritysten ja asukkai-
den sijoittumistekijänä säätelee liiken-
teen kysyntää, ihmisten taloudellisia ja 
sosiaalisia mahdollisuuksia, sekä aikaa, 
jota tarvitaan näiden toimintojen suorit-
tamiseen (Geurs & Wee 2004). Saavu-
tettavuuden mittareiden tulisi huomioi-
da kaikki saavutettavuuden komponen-
tit, mutta todellisuudessa tämä on vaike-

aa, jopa mahdotonta. Käytännössä saa-
vutettavuuden mittaukset keskittyvät-
kin usein yhteen tai useampaan kompo-
nenttiin riippuen valitusta näkökulmasta 
(Geurs & Wee 2004). 

2.2. Saavutettavuuden mittarit
Koska saavutettavuudella itsessään on 
lukuisia määritelmiä, on yhden mittarin 
löytäminen sen mittaamiseksi haastavaa 
(esimerkiksi Geurs & Wee 2004, Jout-
siniemi 2010). Tästä syystä usein tode-
taan, että saavutettavuus tulisi määritel-
lä tapauskohtaisesti samoin kuin soveltu-
vin menetelmä sen mittaamiseksi (Moila-
nen 2009, Chang & Lee 2008). Saavutet-
tavuuden mittaamista voidaankin lähes-
tyä useasta eri näkökulmasta. Eräs tyypil-
lisimpiä näkökulmaerotteluja on yksilön 
saavutettavuus (individual accessibility) 
vs. alueen saavutettavuus (place acces-
sibility) (Weber 2006, Somerpalo 2006, 
Lampinen et al. 2004). Yksilölähtöisessä 
tarkastelussa tutkitaan toimijoiden mah-
dollisuuksia ja helppoutta päästä halut-
tuun paikkaan, kun taas aluelähtöises-
sä tarkastelussa saavutettavuus liitetään 
alueen liikennejärjestelmän ominaisuu-
deksi. Tällöin saavutettavuus nähdään 
kilpailuetuna, jonka liikennejärjestelmä 
tarjoaa alueelle ja sen toimijoille (Somer-
palo 2006: 14). Geurs & Wee (2004) tun-
nistavat neljä eri näkökulmaa saavutetta-
vuuden mittaamiseen:
1)	 Infrastruktuuriperustaiset mittarit ana-

lysoivat liikenneinfrastruktuurin palve-
lutasoa kuten keskimääräistä ajonope-
utta tai ruuhkautumisen tasoa. Infra-
struktuuripohjaisten mittareiden heik-
koutena voidaan nähdä maankäyttö-
komponentin puute. Esimerkkinä tä-
män tyyppisestä saavutettavuusmitta-
rista on pääkaupunkiseudulla tavoitet-
tavien ruutujen määrä henkilöautolla.

2)	Sijaintiperustaiset mittarit analysoivat 
sijaintien saavutettavuutta, tyypillises-
ti makrotasolla. Esimerkkinä tämän-
tyyppisestä mittarista on vaikkapa jal-
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kapallokenttien määrä 15 minuutin 
etäisyydellä lähtöpisteistä, jolloin saa-
vutettavin paikka on se kohta, josta ta-
voittaa mahdollisimman monta jalka-
pallokenttää 15 minuutissa. Esimerk-
kinä tästä käy tavoitettavien asukkai-
den määrä 15 minuutissa pääkaupun-
kiseudulla.

3)	Yksilöperustaiset mittarit analysoivat 
yksilön mahdollisuuksia ja rajoituksia 
toimintoihin osallistumiseen. Tyypilli-
nen esimerkki voisi olla mahdollisuuk-
sien kirjo johon yksilö voi osallistua eri 
viikonpäivinä.

4)	Hyötyperustaiset mittarit analysoivat 
hyötyä, jonka toimija saavuttaa pää-
systä alueellisesti jakautuneisiin toi-
mintoihin.
Tämän tutkimuksen saavutettavuus-

mittarit ovat pääosin infrastruktuuri ja 
sijaintiperustaisia, niiden tiedostetuista 
puutteista huolimatta. Niiden etuna ovat 
kuitenkin yksinkertaisesti tulkittavat tu-
lokset sekä vaatimattomampi aineisto-
määrä kahteen jälkimmäiseen mittariin 
verrattuna (Geurs & Wee 2004). 

2.3. Saavutettavuuden vaikutus 
alueen kehitykseen
Saavutettavuuden kasvulla voi positiivis-
ten vaikutusten lisäksi olla negatiivisia ul-
koisvaikutuksia esimerkiksi ekosysteemi-
en tai kaupunkitilan näkökulmasta. Yh-
tä kaikki, se on keskeinen aluerakenteen 
kehitykseen vaikuttava tekijä, saavutetta-
vuuden kasvun nostaessa alueen kysyn-
tää ja synnyttäessä painetta uudenlaisel-
le maankäytölle (Moilanen 2009, Geurs 
& Wee 2004).  Saavutettavuus oli mer-
kittävä tekijä jo ”tuotannon kaupungin” 
kaupunkimorfologian muodostumisessa, 
mutta se on keskeinen kaupunkiraken-
teen muutostekijä myös verkottuneen 
aluerakenteen aikakaudella. Verkosto-
kaupungille tyypillistä on maankäytön tii-
vistyminen keskusten välisiin yhdyskäy-
täviin saavutettavuuden ollessa tiivisty-
mistä määräävä tekijä (Moilanen 2009).

Esimerkiksi Tampereella on havaittu 
liikenneverkossa tapahtuneiden muutos-
ten seurauksena syntyneiden saavutetta-
vuusmuutosten vaikuttaneen päivittäis-
tavarakaupan suuryksiköiden sijoittumi-
seen, niiden seuratessa verkostossa ta-
pahtunutta suhteellisen saavutettavuu-
den muutosta (Alppi & Ylä-Anttila 2007). 
Alueen kehitykseen vaikuttavien muuttu-
jien vuorovaikutussuhteet eivät ole yksi-
selitteisiä, mutta yleisesti ollaan sitä miel-
tä, että hyvät liikenneyhteydet eivät itses-
sään ole riittävä tekijä alueen kehittymi-
selle. Saavutettavuuden muutoksen vai-
kutus riippuu siis paljolti myös alueen 
muista kehittymisedellytyksistä. Alueke-
hityksen näkökulmasta saavutettavuu-
dessa tapahtuneiden muutosten vaiku-
tus voidaankin käsittää toimijoiden toi-
minnassa ja päätöksissä tapahtuneina 
muutoksina (Somerpalo 2006). Kestävän 
kehityksen noustua tärkeäksi tavoitteeksi 
yhteiskunnan eri aloilla, joudutaan myös 
yhdyskuntasuunnittelussa pohtimaan 
saavutettavuutta erityisesti joukkoliiken-
teen sekä kävelyn ja pyöräilyn näkökul-
masta.

2.4. Raideliikenteen ja maankäytön 
vuorovaikutus
Raideliikenteen kehittämisen pääasial-
lisena motiivina on usein ajalla mitatta-
vien etäisyyksien pienentäminen. Tällöin 
raideliikenteen kehitys parantaa alueiden 
saavutettavuutta lyhentämällä vuorovai-
kutukseen tarvittavaa aikaa. Usein myös 
matkan ”vaiva” (odotus- ja vaihtoaika) 
pienenee samalla. Matkustajat arvos-
tavat usein raideliikenteen ominaisuuk-
sia muita joukkoliikennemuotoja enem-
män, jolloin matkustajamäärät ja koettu 
saavutettavuus kasvavat, vaikka kuljetta-
va matka ei nopeutuisikaan. Tutkimusten 
mukaan raideliikenneyhteyden avaami-
nen kasvattaakin joukkoliikenteellä teh-
tävien matkojen osuutta. Bussiliikentee-
seen verrattuna raideliikenteellä voidaan 
myös saavuttaa useita eri hyötyjä matkan 

luotettavuudesta suurempiin kuljetuska-
pasiteetteihin sekä edellytyksiin tiivistää 
maankäyttöä (Valli et al. 2010). 

Hass-Klau & Crampton (2002) tunnis-
tavat neljä keskeistä tekijää raideliiken-
teen menestyksen kannalta: matkakor-
tin korkea käyttöaste, halpa kuukausilip-
pu, kävelykatujen määrä keskusta-alu-
eella sekä asukastiheys raideliikennekäy-
tävän varrella. He jatkavat, että kaupun-
gin rakenne ja asukastiheys vaikuttavat 
merkittävästi raideliikenteen menestymi-
sen todennäköisyyteen, ja että suosiota 
voi yhä kasvattaa yksityisautoilua rajoit-
tamalla. Suurikaan asukastiheys ei kui-
tenkaan takaa huonon järjestelmän me-
nestystä. 

Cervero (2002) puolestaan näkee rai-
deliikenteen menestyksen nousevan tii-
viistä maankäytön ja liikenteen suunnit-
telun integroinnista. Hän näkeekin kol-
me keinoa tukea joukkoliikenteen kehi-
tystä: asukas- ja työpaikkatiheyden kas-
vattamisen, maankäyttömuotojen sekoit-
tamisen ja kaupunkidesignin (esimerkiksi 
miellyttävät yhteydet asemalle) hyödyn-
tämisen. Asukas- ja työpaikkatiheyden 
kasvatus tapahtuu etenkin liikennenoo-
dien ympäristössä, joita pysäkit, ja ennen 
kaikkea vaihtopysäkit luonnollisesti ovat. 
Maankäyttömuotojen ollessa sekoittu-
neita pyöräilyn ja kävelyn osuus kasvaa, 
kun osa toiminnoista löytyy aiempaa lä-
hempää.  

Laadukkaan joukkoliikenneyhtey-
den kuten pikaraitiotien lanseeraaminen 
voi toimia myös kaupunkiuudistuksen 
moottorina. Strasbourgin raitiotiehank-
keet ovat hyvä esimerkki maankäytön ja 
liikenteen suunnittelun yhteistyöstä, joi-
den avulla on kasvatettu joukkoliikenteen 
käyttäjämääriä sekä edistetty kaupunki-
renessanssin toteuttamista. Strasbour-
gin raitioteiden lanseeraamisella on to-
dettu olleen positiivisia vaikutuksia niin 
fyysisen ympäristöön kuin kaupunkitalo-
uteenkin (Devereux 2005). 

Raideliikennehankkeiden menestys-
tekijöitä tutkittaessa tärkeimmäksi teki-
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jäksi on noussut useassa länsimaises-
sa kaupungissa maankäytön- ja liiken-
teen suunnittelun integrointi (Devereux 
2005). Kannattavinta ei ole vetää raide-
liikennelinjausta sieltä, missä on eniten 
tilaa tai vähiten vastustusta, vaan sieltä 
missä maankäyttö, tai sen kehittämispo-
tentiaali on suotuisampaa. Tämä itses-
tään selvyydeltä tuntuva asia kuitenkin 
usein unohtuu. 

Menestyvien raideliikenteen reittien 
suunnittelussa ensisijaisen tärkeää on 
huomioida maankäyttö siten, että käyt-
täjämäärä ja saavutettavuus maksimoi-
tuvat. Kehittämistoimenpiteet tulisi kes-
kittää raideliikenteen käytävän varrelle, 
etenkin noodien ympäristöön jolloin rai-
deliikenneinvestointia voidaan hyödyn-
tää kaupunkitilan ja -ympäristön kehittä-
misessä. Tärkeää on myös suorittaa jouk-
koliikennettä tukevia toimenpiteitä, kuten 
jalankulku ja pyöräily-ympäristön kehit-
tämistä sekä liityntäpysäköinnin tarjoa-
mista. 

Useiden tutkimusten perusteella näyt-
tää selvältä, että raideliikenneinvestoin-
nilla on myös maanhintaa kasvattava 
vaikutus, sillä alueen asukkaat ja yrityk-
set hyötyvät investoinnin parantamas-
ta saavutettavuudesta (esimerkiksi HSL 
2010, Pagliara & Papa 2011, Hass-Klau 
et al. 2004, Debrezion et al. 2006). Hin-
tojen nousu asemien ympäristössä ei 
kuitenkaan välttämättä ole lineaarista, 
vaan usein kivenheiton päässä asemas-
ta sijaitsevat asunnot ovat hieman kal-
liimpia, kuin aivan vieressä sijaitsevat. 
Tämä saattaa johtua asemaan liitetyistä 
negatiivisista ulkoisvaikutuksista (Laak-
so 1997). 

Yritykset ovat puolestaan tyypillises-
ti valmiita maksamaan asukkaita enem-
män juuri asemanseudun lähiympäristön 
sijainnista (Debrezion et al. 2006). Maan-
hinnan noustessa syntyy painetta tehok-
kaampaan rakentamiseen, sillä talou-
dellisesti kannattavan rakentamisen te-
hokkuusvaatimus kasvaa. Kaavoitus kui-
tenkin säätelee osaltaan, kuinka lisään-
tynyttä kysyntää realisoidaan (Valli et al. 
2010).  

2.5. Raideliikenteen pysäkkien 
saavutettavuus
Raideliikenneinvestointien vaikutus saa-
vutettavuuteen on luonnollisesti suurim-
millaan asemien ympäristöissä. Mitä vai-
keammin saavutettavissa haluttu maan-

käyttö (asutus, työpaikat, palvelut, vaih-
topysäkki) on asemien lähiympäristös-
sä, sitä heikommin investoinnin potenti-
aalia hyödynnytetään. Pysäkkien saavu-
tettavuus käyttäjien ja attraktioiden suh-
teen on siis merkittävä tekijä raideliiken-
nehankkeissa. Suorat ja laadukkaat yh-
teydet pysäkille laajentavat käytännössä-
kin niiden vaikutusaluetta (WSP Finland 
2008). Raideliikenteen asemien saavutet-
tavuudella on siis merkittävä vaikutus ko-
ko investoinnin ”saavutettavuusmuutok-
sen” kannalta.

Raideliikenneinvestointien tarkoituk-
sena on ennen kaikkea siirtää jo matka-
päätöksen tehneitä matkustajia raidelii-
kenteen käyttäjiksi esimerkiksi henkilö-
autoilusta (Brons et al. 2009). Perintei-
sesti pyrkimykset kasvattaa raideliiken-
teen käyttäjämääriä keskittyvät itse rai-
dematkaan (se osa matkasta kun istu-
taan vaunussa), jolloin pyritään pienen-
tämään matka-aikoja, kasvattamaan ver-
kon laajuutta ja parantamaan luotetta-
vuutta. Toinen vaihtoehto olisi parantaa 
raideyhteyden (asemien) saavutettavuut-
ta laajentamalla hyvän saavutettavuuden 
aluetta, pienentämällä liityntämatka-aiko-
ja, parantamalla yhteyksiä asemalle se-
kä helpottamalla vaihtoja muista liiken-
nemuodoista raideliikenteeseen (Brons 
et al. 2009).   

Asemien saavutettavuuden kannal-
ta seuraavilla tekijöillä on todettu olevan 
vaikutusta (Wardman & Tyler 2000): 
1)	Uusien asemien rakentaminen tai ole-

massa olevien palvelutason paranta-
minen, jotta niistä tulee realistisempia 
vaihtoehtoja.

2)	Matka-ajan ja hinnan pienentäminen 
nykyisillä kulkumuodoilla tai uusia 
linkkejä rakentamalla.

3)	 Integroimalla eri kulkumuodot parem-
min yhteen esimerkiksi helpottamalla 
auto- ja pyöräpysäköintiä tai paranta-
malla bussiyhteyksiä asemalle.

2.5.1. Pysäkkien saavutettavuuden 
vaikutus matkustajamääriin

Raideliikenteen palvelutarjoajan tulee 
pohtia kolmea näkökulmaa pyrkiessään 
parantamaan matkapalveluitaan: kuin-
ka tärkeä mikäkin tekijä matkustajille on, 
tyytyväisyys tekijän nykytilaan ja tekijän 
laadun parantamisen kustannus. Olen-
naista on, että eri tekijöiden laadun pa-
rantaminen on erihintaista. Matka-ajan 
luotettavuuden parantaminen saattaa 
vaatia suuria investointeja katuverkkoon 

tai vuorovälin harventamista, kun taas 
asemien saavutettavuuden parantami-
sen (sujuvat vaihtoyhteydet, pyöräparkki 
tai liityntäpysäköinti) vaatimat investoin-
nit ovat tyypillisesti pienempiä (Brons et 
al. 2009). 

Matkustajamäärien kasvun kannal-
ta hinta-laatu suhteen kehittäminen tai 
matka-ajan pienentäminen on toden-
näköisesti tehokkaampaa kuin asemien 
saavutettavuuden parantaminen, mutta 
kun toimenpiteiden kustannukset huo-
mioidaan, nousee asemien saavutetta-
vuuden kehittäminen mielekkääksi. Vie-
lä mielekkäämmäksi sen tekee lisäksi se, 
että epäsäännölliset matkustajat arvos-
tavat pysäkkien saavutettavuutta sään-
nöllisiä matkustajia enemmän. Näin ol-
len saavutettavuutta parantamalla olisi 
mahdollista houkutella nimenomaan uu-
sia säännöllisiä käyttäjiä raideliikenteelle 
(Brons et al. 2009). Samansuuntaisiin tu-
loksiin päätyvät myös Crockett & Houn-
sell (2005), jotka huomasivat että help-
pokäyttöisyyteen, kuten asemille pää-
syn parantamiseen, panostaminen saat-
taa tuottaa käyttäjien kannalta suurempia 
hyötyjä kuin itse raidematkaan panosta-
minen. 

Asemien ympäristön toiminnalli-
nen tiiveys korreloi positiivisesti raidelii-
kenteen käyttäjämäärien suhteen. Mitä 
enemmän asukkaita ja työpaikkoja eten-
kin aseman tehokkaalla kävelyetäisyydel-
lä on, sitä suurempia ovat myös raide-
liikenteen matkustajamäärät (Kuby et al. 
2004, Wardman & Tyler 2000). Sen sijaan 
siitä kiistellään, kuinka suuri on mahdol-
lisuus kasvattaa raideliikenteen käyttä-
jämääriä asemien saavutettavuutta pa-
rantamalla. Erot saattavat kuitenkin joh-
tua vain maiden välisistä kulttuurierois-
ta (Wardman & Tyler 2000, Brons et al. 
2009). 
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2.5.2. Pysäkkien vaikutusalueet & 
nousumääriin vaikuttavat tekijät

Keijerin & Rietveldin (1998) mukaan ju-
namatkustamisen todennäköisyys on 20 
% pienempi niillä, jotka asuvat 500–1000 
metrin etäisyydellä asemasta, kuin niil-
lä, jotka asuvat alle 500 metrin päässä. 
O’Sullivanin & Morralin (1996) tutkimus-
ten mukaan keskimääräinen kävelymat-
ka pikaraitiotien pysäkille Calgaryssa on 
kantakaupungissa reilut 300 metriä, kun 
se esikaupunkialueilla on noin 650 met-
riä. Kuby & al. (2004) puolestaan määrit-
telivät pikaraitiotien tehokkaaksi kävelye-
täisyydeksi noin 800 metriä. Juna ja pika-
raitiotievertailuja tehdessä on kuitenkin 
muistettava junan olevan selkeästi ras-
kaampaa raideliikennettä, jonka vaiku-
tusalue on tyypillisesti laajempi. 

Matkustajamääriä näyttäisi kasvatta-
van myös aseman kautta kulkevien jouk-
koliikennelinjojen määrä, pysäköinti-
mahdollisuudet, päätepysäkkistatus se-
kä aseman keskeisyys, eli kuinka saavu-
tettava asema on suhteessa muihin ase-
miin. Erityisesti matkustajamääriä näyt-
täisi kuitenkin kasvattavan, jos pysäk-
ki toimii raideliikenteen vaihtoasemana 
(Kuby et al. 2004).  

2.5.3. Pysäkkien saavutettavuuden 
parantaminen

Tärkeimmäksi toimenpiteeksi asemien 
saavutettavuuden parantamiseksi Brons 
et al. (2009) näkevät joukkoliikenneyhte-
yksien parantamisen pysäkille. Jos au-
ton käyttö liityntäliikenteessä on vähäis-
tä, voi joukkoliikenneyhteyksien kehittä-
minen huonoimmassa tapauksessa vain 
pienentää jalankulun ja pyöräilyn roo-
lia, sen sijaan että autoilusta siirryttäisiin 
joukkoliikenteen käyttäjiksi. Liityntäpysä-
köinnin suunnitteleminen pysäköi-ja-aja 
tyyppisesti tai vartioidun pyöräpysäköin-
nin rakentaminen eivät näyttäisi lisäävän 
raideliikenteen matkustajamäärää. Sen 
sijaan raideliikenteen ja muun joukkolii-
kenteen välisten yhteyksien parantami-
nen, autopysäköintikapasiteetin kasvat-
taminen ja parempi vartioimaton pyörä-
pysäköinti voivat kasvattaa raideliiken-
teen käyttäjämäärää kasvattamalla mat-
kustajien tyytyväisyyttä koko matkapal-
veluun (Brons et al. 2009).

Raideliikennettä voidaan tukea myös 
kaupunkidesignin keinoin luomalla viih-
tyisämpiä sekä turvallisempia yhteyksiä 
pysäkeille ja näin parantamaan niiden ko-
ettua saavutettavuutta. Kehittämällä kä-

vely-ympäristöä pysäkkien läheisyydes-
sä voidaan asukkaille tarjota paremmat 
mahdollisuudet haluttujen toimintojen 
saavuttamiseen. Cervero (2002) ja Hass-
Klau & Crampton (2002) toteavatkin, et-
tä kävely- ja pyöräily-ympäristön luomi-
nen pysäkkien ympärille on tärkeää pi-
karaitioteiden kulkumuoto-osuuksien ja 
menestyksen suhteen.

Luonnollisesti investoinnit asemille 
pääsyn parantamiseen eri asemilla kas-
vattavat käyttäjämäärää eri määrällä mit-
takaavaetujen periaatteiden mukaises-
ti. Siellä missä asukkaita (potentiaalisia 
käyttäjiä) on runsaasti, asemien saavu-
tettavuuden parantaminen kasvattaa to-
dennäköisesti käyttäjämäärää eniten, ai-
nakin absoluuttisesti tarkasteltuna. Ase-
mien saavutettavuutta parantamalla voi-
daan siis kasvattaa raideliikenteen käyt-
täjämääriä, mutta toki se parantaa myös 
nykyisten käyttäjien palvelutasoa (Brons 
et al. 2009). Martensin (2004) mukaan tä-
mä voi myös edistää autotonta elämän-
tapaa. 



2.5.4. Pysäkkien saavutettavuuden 
vaikutus kokonaistyytyväisyyteen

Vaikka raideliikenteen luotettavuus näyt-
täisi olevan tärkein matkatyytyväisyyden 
tekijä, sillä ei ole merkittävää vaikutus-
ta raideliikenteen käyttöasteeseen (Brons 
et al. 2009). Aseman saavutettavuuden 
merkitys koko matkan tyytyväisyyteen 
näyttäisi puolestaan olevan samaa luok-
kaa kuin aseman laadun, joka on huo-
mattava. Etenkin hyvä integrointi muun 
joukkoliikenteen ja raideyhteyden välillä 
nähdään tärkeäksi tyytyväisyyttä nosta-
vaksi tekijäksi. 

Bronsin & et al. (2009) mukaan pyö-
räilijät eivät koe pyöräpysäköinnin laa-
tua merkittäväksi tekijäksi tyytyväisyy-
den suhteen tai he eivät miellä sitä osaksi 
matkaa. Martens (2007) puolestaan huo-
masi, että kun polkupyöräpysäköintiä pa-
rannettiin asemilla, se näkyi selvästi mat-
kustajien mielipiteissä ja monet siirtyivät 
pyöräilemään tämän johdosta. Pääasias-
sa kyseessä olivat kuitenkin pienemmät 
asemat, jossa pysäköintitilojen paranta-
minen ei juurikaan kasvata etäisyyttä ju-
nan ja pysäköintipaikan välillä kuten suu-
rilla asemilla. Asemien saavutettavuutta 
parantamalla voidaan siis parantaa myös 
käyttäjien tyytyväisyyttä raideliikentee-
seen.   

2.5.5. Syöttö- ja ulosmenomatkojen 
kulkutapajakauma

Yleisesti ottaen voidaan todeta, että mitä 
lyhyempi matka asemalle, sitä enemmän 
liityntämatkoja tehdään kävellen ja pyö-
räillen. Kulkumuoto-osuudet ovat myös 
hyvin erilaisia matkan syöttö(access) ja 
ulosmeno(egress) osuuksilla. Koska ulos-
menomatkoilla ei tyypillisesti ole pyö-
rää käytettävissä on kävelyn ja joukko-
liikenteen osuus näistä matkoista syöt-
tömatkoja suurempi. Kaupunkipyöräjär-
jestelmän lanseeraaminen mahdollistai-
si kuitenkin myös pyöräilyn matkan at-
traktiopäädyssä. Aseman roolilla (syöttö 
vai ulosmeno) on myös merkitystä sen 
suunnittelun suhteen, sillä esimerkiksi 
ulosmenoasemalla pysäköintipaikkojen 
tarve on todennäköisesti vähäisempi, sil-
lä käytettävissä olevien liikennemuotojen 
tarjonta on pienempi. 

Ylivoimaisesti suurin osa junamatkus-
tajista saapuu Hollannissa asemalle pyö-
rällä (38,3 %), joukkoliikenteellä (26,7 %) 
tai kävellen (20,1 %) (taulukko 1). Autolla 
asemalle saapuu vain selkeä vähemmis-
tö. Kävelyn ja pyöräilyn osuus vain kasvaa 

lyhyillä matkoilla (73 %), kun taas joukko-
liikenteellä tehdään eniten liityntämatko-
ja yli kolmen kilometrin etäisyydellä ase-
masta (kuva 1). Pyöräilyn korkeaa osuut-
ta liityntäliikenteessä selittää varmasti 
osaltaan Hollannin pitkäaikainen panos-
tus pyöräliikenteeseen sekä vahva pyö-
räilykulttuuri. Iän myötä pyöräilyn osuus 
vähenee selkeästi samalla kun joukkolii-
kenteen käyttö nousee. Säännöllisesti ju-
nalla matkustavat käyttävät pyörää use-
ammin kuin epäsäännölliset matkustajat, 
jotka saapuvat asemalle tyypillisesti jolla-
kin toisella kulkumuodolla. Englannissa 
peräti 45 % käyttäjistä kävelee asemal-
le vajaan viidenneksen saapuessa sinne 
autolla. Bussilla ja metrolla kummallakin 

saapuu asemalle reilut kymmenen pro-
senttia matkustajista (Clark 2003).

Bussijokerin syöttö- ja ulosmeno-
matkoja tutkittiin vuonna vuosina 2006 
ja 2007 (Strömmer 2007). Ylivoimaises-
ti suurin osa käyttäjistä tekee nämä mat-
kat kävellen (kuvat 2–3). Joukkoliiken-
teellä pysäkille saapuu noin35 % käyttä-
jistä, kun taas jokerista toiseen joukko-
liikennelinjaan siirtyviä on vajaat kolme-
kymmentä prosenttia. Liikennöintisuun-
tien välillä on myös selkeitä eroja. Län-
teen päin kulkevat matkustajat saapuvat 
herkemmin pysäkille joukkoliikenteellä, 
mutta jatkavat pääasiassa kävellen, kun 
taas itään matkaavien osalta trendi on 
päinvastainen.

Kuva 1. Pääsymatkojen pääasiallinen kulkumuoto etäisyyden suhteen (Kejer & Rietveld 1998). 

Taulukko 1. Syöttö- ja ulosmenomatkojen kulkumuoto-osuudet (Kejer & Rietveld 1998).



Kuva 2. Liityntäkulkutapa bussijokerin pysäkille (Strömmer 2007).

Kuva 3. Liityntäkulkutapa bussijokerin pysäkiltä (Strömmer 2007).



Pysäkkien saavutettavuuden ollessa tär-
keä tekijä raideliikenteen matkustajamää-
rien kannalta, on tässä kappaleessa ar-
vioitu Raide-Jokeripysäkkien saavutetta-
vuutta. Saavutettavuusanalyysien avul-
la voidaan etsiä maankäytön tiivistämis-
potentiaalia sekä pyrkiä käyttäjämäärän 
maksimointiin. Tunnistamalla hyvän saa-
vutettavuuden alueet, voidaan tulevai-
suuden kehittämistä kuten täydennysra-
kentamista arvioida niiden suhteen. Sa-
malla voidaan tunnistaa yhteystarpeita 
alueille, joilta pysäkki on heikosti saavu-
tettavissa. Pysäkkien sijainteja ja määrää 
optimoimalla on käyttäjämäärän maksi-
moinnin ohella mahdollisuus etsiä kus-
tannustehokkaampaa ja nopeampaa reit-
tilinjausta.

Tarkastelun näkökulma on korostetun 
tekninen ja tarjoaa vain teoreettisen nä-
kökulman ihmisten liikkumiseen, vaikka 
ihminen toimii kaikkea muuta kuin ratio-
naalisesti. Käytettävät paikkatietoaineis-
tot olivat Espoon puolella puutteellisem-
mat, jonka johdosta potentiaalisia yhte-
ystarpeita ja tulevia rakentamis- ja kaa-
voitushankkeita on analysoitu vain Hel-
singin puolella Raide-Jokerikäytävää. 

jauksesta, jossa Raide-Jokeri kulkee vie-
lä tällä hetkellä hyvin kehittämättömässä 
ympäristössä. Tästä huolimatta on help-
po todeta, ettei linnuntietarkastelu anna 
realistista kuvaa Raide-Jokerin pysäkkien 
saavutettavuudesta.

3. Raide-Jokeripysäkkien 
saavutettavuus

3.1. Linnunteistä todellisiin 
katuverkostoihin
Perinteisesti pysäkkien saavutettavuut-
ta ja vaikutusalueita on tutkittu linnun-
tie-etäisyyksinä tai vieläkin karkeammil-
la, postinumeroalueiden keskipisteiden 
etäisyyksiä hyödyntävillä menetelmillä. 
Tämänlaiset tarkastelut saattavat kuiten-
kin antaa virheellisen kuvan todellisuu-
desta, sillä ihmisten ja toimintojen vuo-
rovaikutus tapahtuu käytettävissä olevia 
verkostoja pitkin. Saavutettavuustyökalu-
jen avulla on kuitenkin mahdollista analy-
soida vaikutusalueita realistisesti todellis-
ta katuverkkoa pitkin. 

 Tarkastelutapojen väliset erot havain-
nollistuvat kuvassa 4, jossa on kuvattu 
Raide-Jokeripysäkkien 600 metrin saavu-
tettavuusalueita linnuntietä ja katuverk-
koa pitkin. Todellinen 600 metrin saavu-
tettavuusalue on yksinkertaista linnun-
tietarkastelua pienempi, paikoin merkit-
tävästikin. Linnuntietä pitkin edettäes-
sä pysäkkien 600 metrin vaikutusalueen 
pinta-ala on 25,3 km2 kun se katuverkkoa 
pitkin on vain 15,6 km2. Prosentuaalises-
ti eroa tulee siis peräti 38 %. Osaltansa 
suurehko ero johtuu Espoon puolen lin-
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3.2. Jokeripysäkkien tavoittama 
asukas- ja työpaikkamäärä 
saavutettavuusvyöhykkeittäin
Raide-Jokeripysäkkien saavutettavuus-
alueet 200 metristä yhteen kilometriin 
on esitetty kuvassa 5. Mitä suurempi ja 
pyöreämpi saavutettavuusalue on, sitä 
paremmin pysäkki on saavutettavissa lä-
hiympäristöstä. Taulukossa 2 on kuvattu 
pysäkkien saavutettavuutta eri etäisyyk-
sillä, sekä verrattu linnuntie ja katuverk-
kotarkastelun eroja asukas- ja työpaikka-
määrien suhteen. Taulukosta ilmenee, et-
tä pysäkkien saavutettavuus aivan lähi-
ympäristöstä on heikohko. 200 metrin 

Katuverkko Linnuntie Ero Ero Katuverkko Linnuntie Ero Ero

Vyöhyke Asukkaita Asukkaita Abs. Suht. Työpaikkoja Työpaikkoja Abs. Suht.

200 7711 16990 9279 54,6 8064 16656 8592 51,6

400 31642 51086 19444 38,1 29239 40454 11215 27,7

600 56926 78898 21972 27,8 43614 48526 4912 10,1

800 78390 104555 26165 25,0 56601 66631 10030 15,1

1000 100308 126498 26190 20,7 64926 76162 11236 14,8

Taulukko 2. Raidejokeripysäkkien saavutettavuus & 

ero linnuntie-etäisyystarkasteluun. 

vaikutusalueelle. Työpaikat sen sijaan si-
jaitsevat keskitetymmin, painottuen 200–
400 metrin päähän pysäkeistä. Tulokset 
osoittavat että tällä hetkellä raidejokeri-
linjaus kulkee keskeisesti liikenneverkon 
ehdoilla eikä pysäkkien potentiaaliseen 
parhaan saavutettavuuden alueeseen ole 
vielä panostettu, tai se ei ole näyttäyty-
nyt houkuttelevana. Osaltansa linjaus on 
varmasti perusteltu liikenteen negatiivis-
ten ulkoisvaikutusten johdosta, mutta tu-
levaisuudessa jokerin siirtyminen raiteil-
le tarjoaa erinomaisen mahdollisuuden 
kaupunkirakenteen tiivistämiseen.

päässä pysäkistä (n=34) asuu tällä het-
kellä vain vajaat 8000 asukasta työpaik-
kamäärän ollessa samaa luokkaa. Keski-
määrin kunkin pysäkin lähiympäristössä 
on siis vain 225 asukasta ja työpaikkaa. 
Erot katuverkko- ja linnuntietarkastelui-
den välillä ovat suurimpia lähimpänä py-
säkkiä, suhteellisten erojen ollessa par-
haan saavutettavuuden alueella jopa yli 
50 %.

Asutus jakautuu melko tasaisesti py-
säkkien ympäristöön 200 metrin saavu-
tettavuusvyöhykettä lukuun ottamatta, 
jokaisen 200 metrin vyöhykkeen tuodes-
sa reilut 20 000 uutta asukasta pysäkin 
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Kuva 4. Linnuntie- ja katuverkkotarkastelujen väliset erot (HSY/SeutuCD, Pohjakartat ©Maanmittauslaitos 2010).
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Kuva 5. Raide-Jokeripysäkkien saavutettavuusalueet 200–1000 m (HSY/SeutuCD, Pohjakartat ©Maanmittauslaitos 2010).
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3.3. Jokeripysäkkien saavutettavuus 
ja kehittämispotentiaali pysäkeittäin
Raide-Jokeripysäkkien pysäkkikohtai-
set saavutettavuuserot ovat suuria, ku-
ten kuvista 6 ja 7 ilmenee (katso myös 
liite 1). Väestön määrä tehokkaalla käve-
lyetäisyydellä (10 min) vaihtelee Ilkantien 
ja Huopalahden yli 5500 asukkaasta Vii-
kin tiedepuiston ja Valimotien pariin sa-
taan. Työpaikkojen osalta erot ovat vie-
läkin suurempia. Valimotien pysäkiltä ta-
voittaa yli 8000 työpaikkaa 10 minuutis-

Kuva 6. Asukkaiden määrä Raide-Jokeripysäkkien te-

hokkaalla kävelyetäisyydellä.

sa kun taas esimerkiksi Myllärintien tai 
Mestarintien ympäristössä ne ovat hyvin 
harvassa. 

Suurimmat työpaikkakeskittymät rai-
dejokerin varrella ovat Itäkeskus - Roihu-
pelto, Pitäjänmäen teollisuusalue, Leppä-
vaara - Säteri sekä Tapiola. Pysäkinseutu-
ja joilla väestön rooli on hyvin vähäinen, 
ovat Espoon kehittämättömät alueet Lei-
rikatu, Turvesuo ja Pyhäristi, Roihupellon, 
Viikin tiedepuiston ja Valimotien työpaik-
ka-alueet sekä Tuusulanväylän vaihtopy-
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Kuva 7. Työpaikkojen määrä Raide-Jokeripysäkkien te-

hokkaalla kävelyetäisyydellä.

säkki. Monipuolisina pysäkkeinä, joiden 
ympäristössä on runsaasti sekä työpaik-
koja että asukkaita näyttäytyvät Tapiola, 
Säteri, Leppävaara, Perkkaa, Pajamäki, 
Takomotie, sekä Itäkeskus.

Mitä vähemmän toimintoja jokeripy-
säkin tehokkaalla kävelyetäisyydellä si-
jaitsee, sen ”kannattamattomampaa” 
pysähtyminen on. Tämä kuitenkin vain 
yleistyksenä, sillä on vaikeampaa mita-
ta hyötyä joka saavutetaan, jos pikarai-
tiotien avulla voi saapua keskuspuistoon 
hiihtämään.
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3.3.1.  Itäkeskus - Roihupelto - Myllärintie

Itäkeskus on yksi kolmesta Raide-Jokerin 
yhdistämästä aluekeskuksesta. Jokeripy-
säkkiä on kaavailtu metro- sekä bussiase-
man viereen, mikä takaa sujuvat vaihdot 
välineestä toiseen. Tämän johdosta py-
säkki kuitenkin sijaitsee liikennealueella, 
jonka johdosta sen todellisessa lähiym-
päristössä (2 min) on vain vähän asukkai-
ta ja työpaikkoja (taulukko 3.). Itäkeskus 
on aluekeskuksena merkittävä työpaik-
ka-alue, mikä ilmenee yli 3000 työpaikka-
na viiden minuutin etäisyydellä pysäkis-
tä. Myös asukkaita pysäkin tehokkaalla 
kävelyetäisyydellä on runsaasti ja etenkin 
Turunlinnantien pohjoispuolen asukkaat 
sijoittuvat hyvin pysäkkiin nähden. 

Metrorata sekä Itäväylä muodostavat 
estevaikutuksen niiden etelä-puolelta py-
säkille kuljettaessa. Näin ollen Itäväylän 
ylittävät sillat muodostuvat keskeisiksi 
kulkuväyliksi (kuva 8). Mahdollinen kan-
siratkaisu parantaisi yhteyksiä Itäväylän 
ylitse. Itäkeskuksen jokeripysäkki on koh-
tuullisen hyvin saavutettavissa lähiympä-
ristöstä, mutta sujuvat ja turvalliset yhte-
ydet (myös pyöräily) pysäkille Itäväylän 
eteläpuolelta tulee varmistaa. Katuverk-
koa laajentamalla olisi mahdollista saada 
myös Korsholmantien asukkaat tehok-
kaan kävelyetäisyyden piiriin (kuva 23). 

Itäkeskuksen alue kehittyy voimak-
kaasti tulevaisuudessa. Citymarket tu-
lee laajenemaan ja Itäväylän kattamista 
suunnitellaan, jolloin kannen päälle ra-
kentuisi asuintaloja sekä viihdepalveluita 
kuten elokuvateatteri. Näin ollen toimin-
tojen ja asukkaiden määrä pysäkin hyvän 
saavutettavuuden alueella kasvanee tule-
vaisuudessa.

Roihupellon jokeripysäkki on selke-
ästi työpaikkapysäkki. Hyvän saavutet-
tavuuden alueella sijaitsee yli 4000 työ-
paikkaa. Toisaalta asukkaita on sitäkin 
vähemmän, 10 minuutin etäisyydellä py-
säkistä reilusti alle tuhat. Roihuvuores-
sa sijaitsee kuitenkin yksi Raide-Jokerin 
merkittävimmistä käyttäjäpotentiaaleis-
ta, joka olisi mahdollista tuoda pysäkin 
hyvän saavutettavuuden alueelle parem-
malla katusuunnittelulla sekä mahdolli-
sesti pysäkin sijaintia viilaamalla. Poten-
tiaalisella 10 minuutin kävelyvyöhykkeel-
lä asuu yli 1800 asukasta, jotka ovat tällä 
hetkellä tehokkaan kävelyetäisyyden ul-
kopuolella. Etenkin laadukkaalla pyöräi-
ly-yhteydellä olisi mahdollista tuoda ko-
ko Roihuvuori Raide-Jokerin piiriin. Yh-
teystarve korostuu tulevaisuudessa kun 

Roihuvuoren pohjoisrinteeseen rakentuu 
uusi vajaan viidensadan asukkaan asuin-
kortteli. Osa Roihupellon työpaikka- ja 
varikkoalueesta saattaa tulevaisuudessa 
muuttua asuinalueeksi, joka toteutues-
saan muuttaisi pysäkin ympäristöä mer-
kittävästi.

Myllärintien pysäkin ympäristöstä ei 
puolestaan löydy juuri asukkaita eikä työ-
paikkoja. Alueen profiili säilynee pienta-
lovaltaisena myös tulevaisuudessa Myl-
lypuron puukaupungin ja Viilarintien kol-
mion rakentuessa. Nykyisellään pysäkki 
on poikkeuksellisen huonosti saavutet-
tavissa Viilarintien eteläpuolelta. Parem-
pien yhteyksien avulla hyvän saavutetta-
vuuden piiriin voitaisiinkin tuoda helposti 
yli tuhat asukasta. Myllypuron lähiö sijait-
see pääasiallisesti Raide-Jokerin tehok-
kaan saavutettavuusalueen ulkopuolella. 
Katuverkon suunnittelulla olisi kuitenkin 
mahdollista tuoda Lounais-Myllypuro ja 
vajaat 700 uutta asukasta tehokkaan kä-
velyetäisyyden etäisyydelle pysäkistä. 

Myös Myllärintien ympäristössä on 
useita kaavoitusprojekteja käynnissä ai-
empien asemakaavojen vasta toteutues-
sa. Pysäkin itäpuolelle rakentuu Myllypu-
ron puukaupunki, kun taas eteläpuolel-
la kaavoitetaan Viilarintien kolmiota sekä 
Siililaaksoon pientaloaluetta. Siilitiellä on 
lisäksi käynnistymässä myös täydennys-
rakentamishankkeita sen elinvoimaisuu-
den varmistamiseksi. Myllärintien länsi-
puolelta löytyy myös uusia potentiaali-
sia alueita asuinrakentamiseen. Myllärin-
tien jokeripysäkin ympäristöä tulisikin nyt 
tarkastella kokonaisuudessaan, kun Rai-
dejokerin rakentaminen ei ole vielä alka-
nut. Näin voitaisiin varmistaa, että yhtey-
det pysäkille olisivat sujuvat ja pysäkki oi-
keassa paikassa. Jo pelkästään Myllypu-
ron puukaupungin rakentuminen asettaa 
pysäkin nykyisen sijainnin kyseenalaisek-
si. Jos suunnitelmat laadukkaasta pyö-
räpysäköinnistä toteutuvat, olisi laaduk-
kaalla pyöräyhteydellä varmasti mah-
dollista houkutella enemmänkin käyttä-
jiä Myllypuron suunnasta, joka tarjoaisi 
kilpailukykyisen vaihtoehdon metrolle lii-
tyntäliikenteessä. 
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Asema AS/TP 2 min 5 min 7,5 min 10 min 15 min

Itäkeskus 
Asukkaita 0 1412 3684 5523 10674

Työpaikkoja 123 3107 4220 4891 5294

Roihupelto
Asukkaita 5 13 57 728 5589

Työpaikkoja 80 2725 3611 4147 5595

Myllärintie
Asukkaita 0 312 623 1532 4812

Työpaikkoja 27 35 64 94 263

Taulukko 3. Asukkaat ja työpaikat Itäkeskuksen, Roi-

hupellon ja Myllärintien pysäkeillä saavutettavuusvyö-

hykkeittäin.

Kuva 8. Itäkeskuksen, Roihupellon ja Myllärintien jo-

keripysäkkien saavutettavuusvyöhykkeet sekä potenti-

aaliset virrat pysäkeille (HSY/SeutuCD, Pohjakartat © 

Maanmittauslaitos 2010).
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3.3.2. Latokartano - Viikin tiedepuisto - 
Viikinmäki

Latokartanon jokeripysäkin hyvän saavu-
tettavuuden alue on poikkeuksellisen pie-
ni johtuen Helsingin yliopiston peltoalu-
eista, jotka ympäröivät pysäkkiä etenkin 
etelässä ja idässä. Näin ollen Latokarta-
non pysäkin lähiympäristössä (2–5 min) 
ei juuri sijaitse työpaikkoja eikä asuinra-
kennuksia (kuva 9, taulukko 4). Pysäkki 
onkin sijoitettu keskeisesti liikenneväylän 
mukaisesti attraktioiden sijaan. Jos py-
säkin sijainti on jossain määrin heikko, 
ovat kävely-yhteydet pysäkille puoles-
taan hyvät. Vaikka työpaikat ja väestö si-
jaitsevat hyvän saavutettavuuden ulom-
milla kehillä, ovat yhteydet pysäkille lä-
hes suorat. Nämä väylät syöttävätkin py-
säkille koko pysäkin pohjoispuolisen lii-
kenteen. Latokartanon vastavalmistunut 
suuri asuinalue jää hieman paitsioon py-
säkin hyvän saavutettavuuden alueesta. 
Kävelymatkaksi etäisyys on pitkähkö, jo-
ten sujuvien bussi- ja pyöräily-yhteyksien 
luominen on tärkeää. 

Viikin tiedepuisto on yliopistoalueen 
lähin pysäkki, mikä näkyy työpaikkojen 
suurena määränä hyvän saavutettavuu-
den alueella. Asukkaita pysäkin vaiku-
tusalueella on puolestaan vähän ja nekin 
asuvat heikkojen yhteyksien takana Lah-
denväylän pohjoispuolella. Kuten bussi-
jokerin nousuista voi päätellä (kuva 29), 
pysäkki on kuitenkin erittäin vilkkaas-
ti käytetty, opiskelijoiden ollessa tyypil-
lisiä joukkoliikenteen käyttäjiä. Latokar-
tanon pysäkin tapaan hyvän saavutetta-
vuuden alue on pienehkö johtuen yliopis-
ton pelloista sekä Lahdenväylän estevai-
kutuksesta. 

Tärkein liityntäväylä pysäkille näyttäi-
si olevan Viikinkaari, jonka varressa val-
taosa työpaikoista sijaitsee. Nykyisellään 
hyvän saavutettavuuden alue on melko 
harvaan rakennettu, mutta alue on edel-
leen kesken muutaman asuin- ja toimis-
totalon rakentuessa Viikintien pohjoisreu-
naan sekä Lahdenväylän varteen. Myös 
Viikinrannan itäosien tulevasta käytöstä 
laaditaan yleissuunnitelmaa, joka ainakin 
paikoin asettunee Viikin tiedepuiston hy-
vän saavutettavuuden alueelle. 

Viikin tiedepuiston jokeripysäkki on 
kaakkoisen Pihlajamäen lähin pysäkki, 
mutta kävely ja pyöräily-yhteyksien pa-
rantaminen on haastavaa Lahdenväylän 
johdosta. Potentiaalisella hyvän saavu-
tettavuuden alueella asuu kuitenkin 1400 
asukasta, joten yhteyksien parantaminen 

hyödyttäisi suurta joukkoa (kuva 23). Yh-
teyksien luominen voi kuitenkin olla luon-
tevampaa Viikinmäen pysäkin suuntaan.  

Viikinmäen pysäkki sijoittuu väestön 
suhteen erinomaisesti, 10 minuutin etäi-
syydellä asuvien asukkaiden määrän ol-
lessa reilusti yli 4500. Pysäkki on hyvin 
saavutettavissa koko Pihlajiston alueelta 
sen sijaitessa katuverkon solmukohdas-
sa, mutta kävely- ja pyöräily-yhteyksissä 
Pihlajamäen puolelle on sen sijaan vie-
lä parannettavaa. Etenkin pyöräily-yhte-
yksiä kehittämällä olisi mahdollista tuo-
da Pihlajamäki tiiviimmin Raide-Jokerin 
piiriin. 

Rakentaminen läntisessä Viikinmäes-
sä on jo alkanut, ja tulevaisuudessa Vii-
kinmäen pysäkin hyvän saavutettavuu-
den alueella asunee enemmän asukkaita 
kuin minkään muun jokeripysäkin vaiku-
tusalueella. Työpaikkamäärä tullee myös 
kasvamaan nykyisestä, joskin pysäkin 
profiili pysyy hyvin vahvasti asukaskes-
keisenä. 
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Kuva 9. Latokartanon, Viikin tiedepuiston ja Viikinmä-

en jokeripysäkkien saavutettavuusvyöhykkeet sekä po-

tentiaaliset virrat pysäkeille (HSY/SeutuCD, Pohjakar-

tat © Maanmittauslaitos 2010).

Taulukko 4. Asukkaat ja työpaikat Latokartanon, Viikin 

tiedepuiston ja Viikinmäen pysäkeillä saavutettavuus-

vyöhykkeittäin.

Asema AS/TP 2 min 5 min 7,5 min 10 min 15 min

Latokartano
Asukkaita 68 536 1455 2740 5183

Työpaikkoja 0 199 413 1080 1191

Viikin 
tiedepuisto

Asukkaita 0 4 4 450 1593

Työpaikkoja 355 1498 1784 1866 2277

Viikinmäki
Asukkaita 704 3243 3984 4618 7562

Työpaikkoja 45 128 292 463 843
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3.3.3. Veräjämäki - Oulunkylän asema - 
Mäkitorpantie - Mestarintie

Oulunkylän kaikki neljä jokeripysäkkiä 
ovat hyvin asumispainotteisia (taulukko 
5). Veräjämäen aseman hyvän saavutet-
tavuuden alueella asuu reilut 3000 asu-
kasta ja se kerää vaikutusalueen väes-
tönsä pääosin Veräjälaaksosta (kuva 10). 
Vaikutusalue ulottuu yllättävän pitkälle 
myös Pääradan pohjoispuolelle katta-
en lähes koko Mikkolantien varren. Pää-
osa Veräjämäen pysäkin käyttäjistä saa-
puu pysäkille joko Mikkolantietä tai Ot-
to Brandtin tietä pitkin. Pysäkin saavu-
tettavuus on nykyisellään pääosin hyvä, 
joskin laadukkaan pyöräily-yhteyden ta-
kaamista Savelan suuntaan tulee harki-
ta (kuva 24). Veräjämäen jokeripysäkin 
ympäristössä on myös runsaasti täyden-
nysrakentamispotentiaalia, joka sijoittuu 
pysäkin saavutettavuuden suhteen erin-
omaisesti Pääradan ja Maaherrantien 
varteen. Lisäksi Pääradan pohjoispuo-
lella vanhoja opetusrakennuksia ollaan 
paraikaa korvaamassa asuinrakennuk-
sin, kun taas tätä vastapäätä yleiskaa-
va mahdollistaisi toimitila- ja kerrostalo-
rakentamisen.  

Oulunkylän aseman ja Mäkitorpan-
tien jokeripysäkit sijaitsevat hyvin lä-
hellä toisiaan. Oulunkylän aseman vai-
kutusalue ulottuu Pääradan eteläpuo-
lelle, Mäkitorpantien pysäkin kerätessä 
käyttäjänsä sen pohjoispuolelta. Kum-
mankin pysäkin tehokkaalla kävelyetäi-
syydellä asuu noin 2500 asukasta, joka 
on hyvin lähellä jokeripysäkkien keski-
arvoa. Kummankin pysäkin saavutetta-
vuus on olemassa olevilta alueilta hy-
vä. Suurimmat virrat pysäkeille kulke-
vat Veräjämäentien, Larin Kyöstin tien, 
Mäkitorpantien ja Siltavoudintien kaut-
ta. Pyöräily-yhteyden luominen Koske-
lan suuntaan saattaa houkutella käyttä-
jiä Juhana Herttuan tien ympäristöstä, 
jossa asuu runsaasti asukkaita potenti-
aalisen 5 minuutin pyörämatkan pääs-
sä pysäkistä. 

Oulunkylän asemanseudulla on myös 
runsaasti täydennysrakentamispotenti-
aalia, joka sijoittuu Raide-Jokeripysäkki-
en saavutettavuuden suhteen erinomai-
sesti. Potentiaalisia kohteita on etenkin 
Oulunkyläntien sekä Käskynhaltijantien 
varressa jotka tiivistäisivät toteutues-
saan Raide-Jokerikäytävän kaupunki-
rakennetta. Oulunkylässä voisi raidelii-
kenteen risteyskohtana olla potentiaa-
lia myös kaupallisen toiminnan kasvat-

tamiseen. 
Mestarintientien jokeripysäkin hyvän 

saavutettavuuden alueella asuu reilut 
3500 asukasta, pääosin Patolan asuin-
alueella. Pysäkin vaikutusalue ulottuu 
pitkälle myös Kivalterintien ympäris-
töön. Mestarintienkin pysäkin ympäris-
tössä on täydennysrakentamispotentiaa-
lia Käskynhaltijantien varressa, joka ny-
kyisin on pääosin suojaviheraluetta. Pa-
tolan asuinalueella on myös käynnissä 
täydennysrakentamishankkeita. 
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Asema AS/TP 2 min 5 min 7,5 min 10 min 15 min

Veräjämäki
Asukkaita 118 1521 2746 3025 4171

Työpaikkoja 31 119 126 563 952

Oulunkylän 
asema

Asukkaita 17 833 1647 2588 3341

Työpaikkoja 73 176 257 437 601

Mäkitorpantie
Asukkaita 242 1329 2181 2513 3239

Työpaikkoja 268 444 706 706 706

Mestarintie
Asukkaita 141 1760 3096 3620 3983

Työpaikkoja 6 166 234 292 320

Kuva 10. Veräjämäen, Oulunkylän aseman, Mäkitor-

pantien ja Mestarintien jokeripysäkkien saavutetta-

vuusvyöhykkeet sekä potentiaaliset virrat pysäkeil-

le (HSY/SeutuCD, Pohjakartat © Maanmittauslai-

tos 2010). 

Taulukko 5. Asukkaat ja työpaikat Veräjämäen, Oulun-

kylän aseman, Mäkitorpantien ja Mestarintien pysä-

keillä saavutettavuusvyöhykkeittäin. 
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3.3.4. Tuusulanväylä - Maunula - Pirjontie 
- Pirkkola

Tuusulanväylän jokeripysäkki on luon-
teeltaan vaihtopysäkki, eikä sen läheisyy-
dessä juurikaan asu ihmisiä moottoritien 
johdosta. Toisaalta työpaikkojenkin mää-
rä on vähäinen (taulukko 6). Pysäkin vai-
kutusalue ulottuu oikeastaan vain Kus-
taankartanon ja Pohjois-Metsälän alueel-
le (kuva 11). Yhteyksiä kehittämällä jo-
ko Tuusulanväylän tai Mestarintien joke-
ripysäkin suuntaan olisi mahdollista tuo-
da Oltermannintien ympäristöstä vajaat 
tuhat asukasta lisää Raide-Jokerin hyväl-
le saavutettavuusalueelle (kuva 24). 

Maunulan ja Pirjontien pysäkit ovat 
hyvin saavutettavissa ympäröiviltä asuin-
alueilta, joskin jopa pysäkkien 2 minuutin 

Asema AS/TP 2 min 5 min 7,5 min 10 min 15 min

Tuusulanväylä
Asukkaita 0 149 433 971 1679

Työpaikkoja 0 1 643 776 5766

Maunula
Asukkaita 204 2483 3347 3919 4045

Työpaikkoja 60 173 271 288 288

Pirjontie
Asukkaita 81 896 2038 2789 4001

Työpaikkoja 67 710 826 900 1611

Pirkkola
Asukkaita 43 592 1246 1876 2093

Työpaikkoja 1 71 389 511 516

Kuva 11. Tuusulanväylän, Maunulan Pirjontien ja Pirk-

kolan jokeripysäkkien saavutettavuusvyöhykkeet sekä 

potentiaaliset virrat pysäkeille (HSY/SeutuCD, Pohja-

kartat © Maanmittauslaitos 2010). 

Taulukko 6. Asukkaat ja työpaikat Tuusulanväylän, 

Maunulan, Pirjontien ja Pirkkolan pysäkeillä saavutet-

tavuusvyöhykkeittäin.

saavutettavuusalueet lähes yhtyvät. Näin 
ollen pysäkkien vaikutusalueet jäävät pie-
niksi, joka herättää kysymyksen pysäkki-
välin harventamisesta. Tästä huolimatta 
Pirjontienkin pysäkin hyvän saavutetta-
vuuden alueella asuu lähes 3000 asukas-
ta. Pysäkit ovat asuinpainotteisia, vaikka 
Pirjontien pysäkin ympäristössä sijaitsee 
lähes 1000 työpaikkaa. 

Pirkkolan pysäkin vaikutusalue rajau-
tuu keskuspuistoon ja sen ympäristös-
sä on asukkaita edellisiä pysäkkejä sel-
keästi vähemmän. Suuri osa Raide-Joke-
rin käyttäjistä saapuu pysäkille Maunu-
lan lounaisosista Metsäpurontietä pitkin. 
Pirkkolan pysäkin läheisyydessä sijait-
see myös urheilupuisto, joskin se jää py-
säkistä hieman syrjään, mikä saattaa hei-

kentää innokkuutta jääkiekkokassin kan-
tamiseen raitiovaunussa. Pakilan asuin-
alueen katuverkon johdosta Pirjontien 
pysäkki on paikoin huonosti saavutetta-
vissa, mutta uusien yhteyksien luominen 
voi olla haastavaa (kuva 24). 

Maunulan eteläosaan laaditaan suo-
jelukaavaa, kun taas pohjoisessa tutki-
taan täydennysrakentamismahdollisuuk- 
sia. Länsi- ja Koillis-Maunulaan on hy-
väksytty kaavat pientaloalueiden raken-
tamisesta, jotka monipuolistavat alueen 
asuntokantaa. Lisäksi yksittäisiä kerros-
taloja on jo nyt rakentumassa Maunulan 
ostoskeskuksen tuntumaan, tiivistäen 
keskustan rakennetta. Pysäkkien tehok-
kaalla kävelyetäisyydellä asuu tulevaisuu-
dessa siis yhä enemmän asukkaita. 
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3.3.5. Hämeenlinnanväylä - Ilkantie - 
Huopalahden asema

Hämeenlinnanväylän jokeripysäkki on 
Tuusulanväylän tapaan merkittävä vaih-
topysäkki, peräti 19 bussilinjan kulkies-
sa sen kautta (kuva 28). Suuren väylän ja 
keskuspuiston johdosta sen hyvän saa-
vutettavuuden alueella asuu vain vajaat 
1700 asukasta ja työskentelee 700 hen-
kilöä (taulukko 7, kuva 12). Pysäkin lähei-
syyteen rakentunee tulevaisuudessa kui-
tenkin lisää toimistokerrosalaa sekä asu-
mista Hämeenlinnanväylän suuntaisesti. 

Ilkantien ja Huopalahden aseman jo-
keripysäkit sijoittuvat Raide-Jokerin var-

ren tiiveimpään kaupunkirakenteeseen. 
Kun pysäkit vielä sijoittuvat katuverkon 
luonnollisiin noodikohtiin, asuu kumman-
kin pysäkin 10 minuutin saavutettavuus-
vyöhykkeellä yli 5500 asukasta. Ilkantien 
pysäkin tehokkaalla kävelyetäisyydellä si-
jaitsee lisäksi yli 1000 työpaikkaa. Huo-
palahden aseman pysäkin keräämät vir-
rat yhtyvät radan alikuluissa, kun Ilkan-
tien potentiaalinen käyttäjäjoukko saa-
puu pysäkille keskitetymmin muutamaa 
pääväylää pitkin. 

Ida Aalbergin tien ympäristössä po-
tentiaalisella hyvän saavutettavuuden 
alueella asuu reilut 800 asukasta (kuva 

24), mutta yhteyksien parantaminen alu-
eelle saattaa olla haastavaa. Lisäksi Poh-
jois-Haagan aseman läheisyydessä löy-
tyy runsaasti käyttäjäpotentiaalia pyöräi-
lymatkan päässä. Yleiskaavan mukaisia 
rakentamattomia kohteita löytyy Huopa-
lahden aseman vierestä junaradan var-
ressa sekä Ilkantien pysäkin eteläpuolel-
ta. Potentiaaliset uudet kaavoituskohteet 
sijoittuvat sen sijaan enemmän Pohjois-
Haagan aseman läheisyyteen. 

Kuva 12. Hämeenlinnanväylän, Ilkantien ja Huopalah-

den aseman jokeripysäkkien saavutettavuusvyöhyk-

keet sekä potentiaaliset virrat pysäkeille (HSY/Seu-

tuCD, Pohjakartat © Maanmittauslaitos 2010).

Taulukko 7. Asukkaat ja työpaikat Hämeenlinnanväy-

län, Ilkantien ja Huopalahden aseman pysäkeillä saa-

vutettavuusvyöhykkeittäin.

Asema AS/TP 2 min 5 min 7,5 min 10 min 15 min

Hämeenlin-
nanväylä

Asukkaita 0 647 1210 1689 1761

Työpaikkoja 356 554 595 695 2173

Ilkantie
Asukkaita 372 2299 4325 5688 8395

Työpaikkoja 45 302 730 1271 2904

Huopalahden 
asema

Asukkaita 352 2568 4228 5723 6186

Työpaikkoja 10 138 472 630 1139
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3.3.6. Vihdintie - Valimotie - Takomotie - 
Pajamäki

Pitäjänmäentien ympäristössä asuu koh-
tuullisesti myös asukkaita, mutta ennen 
kaikkea alue on suuri työpaikkakeskitty-
mä (taulukko 8). Työpaikat ovat keskitty-
neet hyvin jokeripysäkkien läheisyyteen, 
lähes 10 000 työpaikan sijaitessa vain 5 
minuutin kävelymatkan päässä pysäkeis-
tä. Vihdintien pysäkin tehokkaalla käve-
lyetäisyydellä asuu työpaikkojen lisäksi 
myös lähes 4000 asukasta. Toisaalta asu-
tus keskittyy pääosin hyvän saavutetta-
vuuden ulommille kehille, minkä johdos-
ta pysäkin lähiympäristö on hyvin tyh-
jä toiminnoista (kuva 18). Vihdintien py-
säkki toimii myös tärkeänä vaihtopysäk-
kinä yhdistäessään etelä-pohjois- ja itä-
länsisuuntaiset suurehkot liikenneväylät. 
Vaihtomatkat pysäkkien välillä ovat ny-
kyisellään kuitenkin kohtuuttoman pitkiä, 
pysäkkien sijaitessa tarpeettoman kauka-
na toisistaan.  

Kuten kuvasta 13 näkyy, Valimotien 
pysäkin hyvän saavutettavuuden ulottuu 
laajalle aina Munkkivuoren pohjois-reu-
naan. Pajamäen ja Takomotien pysäkki-
en tehokkaalle kävelyetäisyydelle mah-
tuu puolestaan myös muun muassa siir-
tolapuutarha, urheilupuisto sekä pala-
nen Golfkenttää. Nykyisellään pysäkkien 
hyvän saavutettavuuden ulkokehät ovat 
suurelta osin virkistysaluetta. Yhteyksiä 
pysäkeille parantamalla olisi mahdollis-
ta houkutella lisää käyttäjiä Munkkivuo-
resta, Pikku-Huopalahdesta sekä itäises-
tä Haagasta. Laadukkaan pyöräily-yhtey-
den luominen etenkin Munkkivuoren ja 
Pikku-Huopalahden suuntaan voisi myös 
kasvattaa käyttäjämääriä, sillä alle 5 mi-
nuutin pyörämatkan päässä asuu tuhan-
sia ihmisiä. 

Pitäjänmäki jää rantaradan takia eris-
tyksiin Raidejokerista, kun Pajamäen py-
säkin vaikutusaluekin ulottuu vain Pitä-
jänmäen keskuksen alueelle. Potentiaali-
sia käyttäjiä asuu kuitenkin Pitäjänmäen 
alueella runsaasti (kuva 24), joten yhte-
yksien kehittäminen etenkin Vermon py-
säkkivarauksen suuntaan toisi lisää käyt-
täjiä tehokkaalle kävelyetäisyydelle. 

Jokeripysäkit sijaitsevat Pitäjänmä-
en tiellä niin tiheästi, että yhden pysäkin 
poistamista tulisi pohtia. Kävelyvirrat py-
säkeille eivät kulje käytännössä lainkaan 
Pitäjänmäentien vartta pitkin, vaan syök-
syvät suoraan pysäkeiltä Pitäjänmäentien 
etelä- ja pohjoispuolelle. 

Alueen suurin kehittämispotentiaa-

li keskittyy Pitäjänmäen liikenneympy-
rän läheisyyteen. Vihdintien länsipuolel-
la Isonnevan alue tiivistyy lähes 50 000 
kerrosneliömetrillä, kun taas liikenneym-
pyrän muilla reunoilla on useampia pie-
nempiä rakentamispotentiaaleja, jotka 
nekin sijoittuvat pysäkin saavutettavuu-
den suhteen erinomaisesti. Uusia nykyi-
sen yleiskaavan vastaisia potentiaalisia 
kaavoituskohteita puolestaan löytyy hy-
vän saavutettavuuden vyöhykkeeltä Vih-
dintien ja Pitäjänmäentien varresta. 

Pajamäen pysäkin läheisyydessä on 
suurehkoja yleiskaavan 2002 mukaisia 
asumiseen sopivia kohteita, jotka eivät 
ole vielä käynnistyneet. Lisäksi Länsi-Rei-
marlassa on käynnissä täydennysraken-
taminen, joskin sen vaikutus kokonaisku-
vaan on vähäinen.  
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Kuva 13. Vihdintien, Valimotien, Takomotien ja Paja-

mäen jokeripysäkkien saavutettavuusvyöhykkeet sekä 

potentiaaliset virrat pysäkeille (HSY/SeutuCD, Pohja-

kartat © Maanmittauslaitos 2010).

Taulukko 8. Asukkaat ja työpaikat Vihdintien, Valimo-

tien, Takomotien ja Pajamäen pysäkeillä saavutetta-

vuusvyöhykkeittäin.

Asema AS/TP 2 min 5 min 7,5 min 10 min 15 min

Vihdintie
Asukkaita 0 428 1980 3841 6754

Työpaikkoja 0 1380 1832 2056 2553

Valimotie
Asukkaita 4 55 154 505 3278

Työpaikkoja 1167 5492 7917 8614 10789

Takomotie
Asukkaita 798 2587 2767 2767 3059

Työpaikkoja 828 2053 4027 4740 8178

Pajamäki
Asukkaita 157 1263 1954 2578 3536

Työpaikkoja 0 972 2000 2596 3003
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3.3.7. Vermo - Perkkaa - Leppävaara - 
Rummunlyöjä - Säteri

Lähes koko Perkkaan alue sijoittuu Rai-
de-Jokerin hyvän saavutettavuuden alu-
een sisään, joskin yhteydet radan poh-
joispuolelle ovat puutteelliset, mikä nä-
kyy hyvän saavutettavuuden vyöhykkeen 
pysähtymisenä junarataan kuin seinään 
(kuva 20). Leppävaaran, Rummunlyöjän 
ja Säterin pysäkit sijaitsevat verrattain lä-
hekkäin, jonka johdosta lähes koko Ete-
lä-Leppävaara sijoittuu erinomaisen saa-
vutettavuuden alueelle. Toisaalta hyvän 
saavutettavuuden alueelle mahtuu run-
saasti myös kehittämätöntä ympäristöä 
sekä esimerkiksi golfin harjoituslyönti-
alue. Alue on etenkin Espooksi tiivistä 
kaupunkia, ja Leppävaaran sekä Säterin 
pysäkkien ympäristöt ovat myös vahvoja 
työpaikka-alueita (taulukko 9). Leppävaa-
rasta on viimeisen kymmenen vuoden ai-
kana kehittynyt myös voimakas aluekes-
kus, mikä ilmenee muun muassa runsaa-
na kaupallisena tarjontana, korkeakoului-
na sekä vaihtoyhteyksien määränä.

Kuva 20. Vermon, Perkkaan, Leppävaaran, Rummun-

lyöjän ja Säterin jokeripysäkkien saavutettavuusvyö-

hykkeet sekä potentiaaliset virrat pysäkeille (HSY/Seu-

tuCD, Pohjakartat © Maanmittauslaitos 2010).

Taulukko 9. Asukkaat ja työpaikat Vermon, Perkkaan, 

Leppävaaran, Rummunlyöjän ja Säterin pysäkeillä saa-

vutettavuusvyöhykkeittäin.

Asema AS/TP 2 min 5 min 7,5 min 10 min 15 min

Vermo
Asukkaita 11 222 746 1318 3767

Työpaikkoja 6 211 563 745 1086

Perkkaa
Asukkaita 175 1290 2346 2849 2894

Työpaikkoja 3 508 1832 1916 2427

Leppävaara
Asukkaita 0 1081 2398 4034 7826

Työpaikkoja 449 2961 3221 4334 5877

Rummunlyöjä
Asukkaita 824 2209 2211 2224 3280

Työpaikkoja 317 530 547 564 694

Säteri
Asukkaita 317 2147 2655 2684 3093

Työpaikkoja 331 1821 1955 2900 3007
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Kuva 21. Leirikadun, Laajalahden, Turvesuon ja Pyhä-

ristin jokeripysäkkien saavutettavuusvyöhykkeet sekä 

potentiaaliset virrat pysäkeille (HSY/SeutuCD, Pohja-

kartat © Maanmittauslaitos 2010). 

Taulukko 10. Asukkaat ja työpaikat Leirikadun, Laaja-

lahden, Turvesuon ja Pyhäristin pysäkeillä saavutetta-

vuusvyöhykkeittäin.

Asema AS/TP 2 min 5 min 7,5 min 10 min 15 min

Leirikatu
Asukkaita 55 328 339 334 357

Työpaikkoja 0 29 43 43 50

Laajalahti
Asukkaita 170 999 2141 2490 2769

Työpaikkoja 7 148 214 239 259

Turvesuo
Asukkaita 0 55 339 607 643

Työpaikkoja 0 0 4 8 277

Pyhäristi
Asukkaita 67 270 539 858 1004

Työpaikkoja 24 28 35 73 101

3.3.8. Leirikatu - Laajalahti - Turvesuo - 
Pyhäristi 

Raide-Jokerin Laajalahdessa kulkeva 
osuus on koko linjan kehittymättömintä. 
Tämä näkyy pienehköinä hyvän saavu-
tettavuuden alueina sekä vähäisinä asuk-
kaina että työpaikkoina pysäkkien lähei-
syydessä Laajalahden pysäkkiä lukuun 
ottamatta (taulukko 10, kuva 21).
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3.3.9. Louhentori - Pohjantori - Ahertaja- 
Tapiola

Tapiolan alueen jokeripysäkkien läheisyy-
dessä on huomattava määrä työpaikkoja, 
mikä on luontevaa aluekeskukselle. Tapi-
olan pysäkiltä saavuttaa peräti 5400 työ-
paikkaa 10 minuutissa, mikä on Valimo-
tien pysäkin jälkeen toiseksi eniten Rai-
de-Jokerin varrella (taulukko 11). Asuk-
kaiden määrä 10 minuutin etäisyydellä 
jokeripysäkistä on kuitenkin Tapiolaa lu-
kuun ottamatta selkeästi Raide-Jokerin 
keskiarvoa vähäisempi. Pysäkkien hyvän 
saavutettavuuden alue kattaa lähes koko 
Tapiolan alueen, mutta esimerkiksi Ota-
niemi ja Tapiolan urheilupuisto jäävät sel-
keästi sivuun pysäkeistä (kuva 22).

Kuva 22. Louhentorin, Pohjantorin, Ahertajan jaTapi-

olan jokeripysäkkien saavutettavuusvyöhykkeet sekä 

potentiaaliset virrat pysäkeille (HSY/SeutuCD, Pohja-

kartat © Maanmittauslaitos 2010). 

Taulukko 11. Asukkaat ja työpaikat Louhentorin, Poh-

jantorin, Ahertajan ja Tapiolan pysäkeillä saavutetta-

vuusvyöhykkeittäin. 

Asema AS/TP 2 min 5 min 7,5 min 10 min 15 min

Louhentori
Asukkaita 131 987 1633 2223 2714

Työpaikkoja 48 211 831 2396 3897

Pohjantori
Asukkaita 250 883 1573 2332 3380

Työpaikkoja 81 87 140 239 264

Ahertaja
Asukkaita 29 373 1117 1483 1574

Työpaikkoja 255 1207 1326 1449 1589

Tapiola
Asukkaita 0 741 2144 3338 6102

Työpaikkoja 949 3704 5200 5431 6266
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Kuva 23. Raide-Jokeripysäkkien tehokkaan kävelyetäisyyden ulkopuolinen käyttäjäpotentiaali 

Itäkeskuksesta Viikinmäkeen (HSY/SeutuCD, Pohjakartat © Maanmittauslaitos 2010). 



32

Kuva 23. Raide-Jokeripysäkkien tehokkaan kävelyetäisyyden ulkopuolinen käyttäjäpotentiaali 

Itäkeskuksesta Viikinmäkeen (HSY/SeutuCD, Pohjakartat © Maanmittauslaitos 2010). 
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Kuva24. Raide-Jokeripysäkkien tehokkaan kävelyetäisyyden ulkopuolinen käyttäjäpotentiaali 

Veräjämäestä Pajamäkeen (HSY/SeutuCD, Pohjakartat © Maanmittauslaitos 2010).
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Kuva 25. Asukastiheys Raide-Jokerin saavutettavuus-

vyöhykkeittäin. (HSY/SeutuCD, Pohjakartat © Maan-

mittauslaitos 2010). 

3.4. Asukas- ja työpaikkatiheys 
jokeripysäkkien 
saavutettavuusalueilla
Raide-Jokerin tehokkaan kävelyetäisyy-
den toiminnallinen tiheys vaihtelee huo-
mattavasti. Kuvissa 25 ja 26 on kuvattu 
Raide-Jokerikäytävän asukas- ja työpaik-
katiheyttä pysäkkien saavutettavuusvyö-
hykkeittäin. Jokerikäytävän asukastiheys 
on suurimmillaan Viikinmäen, Maunu-
lan, Pajamäen ja Rummunlyöjän pysäk-
kien erinomaisen saavutettavuuden alu-
eilla. Ilkantien ja Huopalahden pysäkki-
en ympäristössä asukastiheys on puoles-

taan suuri aina 10 minuutin saavutetta-
vuusvyöhykkeelle saakka. Toisaalta esi-
merkiksi Latokartanon, Vihdintien, Myl-
lärintien ja Ahertajan pysäkkien ympäris-
tössä asukastiheys on suurempi kauem-
pana pysäkeistä, ilman että pysäkin lä-
heisyydessä olisi huomattavia työpaikka-
alueita. Myöskään Oulunkylän pysäkkien 
asukastiheys ei nouse suureksi Mestarin-
tien pysäkkiä lukuun ottamatta. Työpaik-
katiheys on selkeästi suurempi lähempä-
nä pysäkkejä, etenkin jos se on merkittä-
vä työpaikkapysäkki.
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Kuva 26. Työpaikkatiheys Raide-Jokerin saavutettavuus-

vyöhykkeittäin. (HSY/SeutuCD, Pohjakartat © Maanmit-

tauslaitos 2010).



36

Kuva 27. Raide-Jokeripysäkkien toiminnallisuus työ-

paikkojen ja väestön mukaan. (HSY/SeutuCD, Pohja-

kartat © Maanmittauslaitos 2010).

3.5. Jokeripysäkkien 
toiminnallisuus & vaihtoyhteydet
Raide-Jokeripysäkkien lähiympäristöt 
ovat asukas- ja työpaikkamäärien mää-
rän ja suhteen mukaan hyvin erinäköisiä. 
Kuvasta 27 ilmenee 7,5 minuutissa saa-
vutettava väestön ja työpaikkojen mää-
rä jokeripysäkeittäin. Mitä sinisempi ja 
isompi ympyrä on, sitä voimakkaampi on 
pysäkin työpaikkastatus, punaisen värin 
kertoessa asumisvaltaisuudesta. Pysäk-
kistatuksien kuvaa tarkentaa pysäkin ym-
päristössä kulkevien joukkoliikennelinjo-
jen määrä, joka toimii kelvollisena mitta-
rina pysäkkien kytkeytyneisyydestä (ku-

va 28). Toisin sanoen, mitä enemmän 
joukkoliikennelinjoja kulkee jokeripysäk-
kien kautta, sitä paremmat ovat joukkolii-
kenneyhteydet pysäkille, ja sitä suurem-
maksi nousee pysäkin vaihtoasemasta-
tus. Huomattavaa on, että eri joukkolii-
kennemuotojen merkitystä (bussi/juna/
metro) ei ole arvotettu. Näin ollen met-
royhteys näyttäytyy samanarvoisena yk-
sittäisen bussilinjan kanssa. 

Merkittävimmiksi vaihtopysäkeiksi 
tarkastelun valossa nousevat Leppävaa-
ra, Itäkeskus sekä Tapiola. Vaihtomah-
dollisuudet ovat hyvät myös Vihdintiellä, 
Hämeenlinnanväylällä, Tuusulanväylällä, 

Pitäjänmäentiellä (Valimotie, Takomotie, 
Takkatie) sekä Maunulassa (Maunula ja 
Pirjontie). Sen sijaan esimerkiksi Myllä-
rintien, Roihupellon, Viikinmäen, Veräjä-
mäen, Pirkkolan, Latokartanon ja Mes-
tarintien vaihtomahdollisuudet ovat hei-
kommat. Raideliikenteen risteysasemiksi 
tulevaisuudessa muodostunevat Tapiola, 
Leppävaara, Huopalahden asema, Ou-
lunkylän asema sekä Itäkeskus. Raide-
jokeri yhdistää siis Itämetron, Länsimet-
ron, Rantaradan, Pääradan sekä Martin-
laakson radan, toisin sanoen kaikki pää-
kaupunkiseudun raskaan raideliikenteen 
radat.
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Kuva 28. Raide-Jokeripysäkkien vaihtoyhteyksien määrä. 

(HSY/SeutuCD, Pohjakartat © Maanmittauslaitos 2010).
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3.6. Nykyisen Bussi-Jokerin 
nousumäärät
Jonkinlaisen arvion Raide-Jokerin pysäk-
kikohtaisista nousumääristä saa tarkas-
telemalla nykyisen Bussi-Jokerin nousuja 
(kuva 29). Eniten matkustajanousuja on 
Itäkeskuksen, Viikin tiedepuiston, Huo-
palahden aseman ja Leppävaaran pysä-
keillä, Tapiolan ja Westendin aseman ol-
lessa länsipään kuormitetuimpia pysäk-
kejä. Näistä Itäkeskus, Leppävaara ja Ta-
piola ovat monipuolisia aluekeskuksia se-
kä merkittäviä vaihtopysäkkejä. Itäkes-
kuksen ja Leppävaaran vaihtopysäkki-
roolia korostaa raideliikenteen kulkemi-
nen pysäkin vierestä ja Itäkeskuksen ta-
pauksessa vielä päätepysäkkistatus. 

Viikin tiedepuisto on suuri opiske-
lu- ja tutkimusalue sekä samalla merkit-
tävä työpaikka-alue. Huopalahden ase-
man vaikutusalueella asuu vaihtopysäk-
kiroolin lisäksi huomattavan paljon asuk-
kaita. Tämän lisäksi se voidaan luokitella 
tärkeäksi vaihtoasemaksi, sillä sen kaut-
ta kulkevat sekä Rantaradan, että Van-
taankosken radan (tulevaisuudessa Mar-
ja-radan) junat. Westendin aseman nou-
sijamäärää selittää lähinnä päätepysäkki- 
sekä vaihtopysäkkistatus, sen kerätessä 
suurimman osan Länsiväylän suunnalta 
tulevista matkustajista.

Nousumäärät ovat pienehköjä (alle 
300/vrk) Leppävaaraa, Westendin ase-
maa ja Tapiolaa lukuun ottamatta lähes 
kaikilla Espoon pysäkeillä sekä Helsingin 
puolella Myllärintiellä, Käskynhaltijantiel-
lä, Pirkkolassa ja Takkatiellä. Väestön ja 
työpaikkojen määrä on Myllärintien ym-
päristössä vähäinen, mikä selittää var-
masti nousujen vähäisyyttä. Pirkkolas-
sakaan ei väestöä saati työpaikkoja ole 
runsaasti, eivätkä urheilupuiston käyttä-
jät näytä saapuvan paikalle Bussi-Joke-
rin avulla. 

Takkatien vähäiset nousumäärät sen 
sijaan hieman yllättävät. sillä pysäkin si-
jainti on lähellä tulevaa Pajamäen pysäk-
kiä, jonka ympäristöstä löytyy runsaasti 
sekä asukkaita että työpaikkoja. Ilmeises-
ti Pajamäen asukkaat eivät juurikaan käy-
tä pysäkkiä ja alueen työntekijät kulkevat 
ennemmin Pitäjänmäen aseman tai Tako-
motien pysäkkien kautta. Yleisesti ottaen 
Bussi-Jokerin nousumääriä näyttäisi hy-
vin pitkälti selittävän samat tekijät, jotka 
nousevat esiin pikaraitioteiden yhteydes-
sä kansainvälisesti (Kuby et al. 2004). 	

Kuva 29. Bussi-Jokerin nousut pysäkeittäin ja suunnit-

tain (HSL 2011).
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3.7. Raide-Jokeripysäkkien 
vaihtoehtoiset sijainnit
Raide-Jokerin yleissuunnitelmassa esi-
tetään 32 pysäkkiä ja 2 pysäkkivaraus-
ta. Pysäkit sijaitsevat verrattain lähekkäin 
toisiaan etenkin Veräjämäestä länteen 
päin, jolloin suuri osa hyvän saavutetta-
vuuden alueesta kuuluu vähintään kah-
den pysäkin tehokkaaseen kävelyetäisyy-
teen (kuva 30). Paikoin sijoittelu on var-
masti perusteltua, mutta etenkin muuta-
missa kohdissa pysäkkivälin harvennus-
ta ja pysäkkien uudelleen sijoittamista tu-
lisi saavutettavuusanalyysien perusteel-
la pohtia uudelleen. Näin Raide-Jokeri-
linjasta saataisiin todennäköisesti nope-
ampi ja parhaassa tapauksessa yhä use-
ampi asunto ja työpaikka sijaitsisivat te-
hokkaan kävelyetäisyyden päässä joke-
ripysäkistä. 

Nykyisen tieverkon ja jokeripysäkki-
en sijoittelun puitteissa pysäkkien tehok-

Kuva 30. Raide-Jokeripysäkkien päällekkäiset hyvän 

saavutettavuuden alueet (HSY/SeutuCD, Pohjakartat 

© Maanmittauslaitos 2010).   

kaalla kävelyetäisyydellä (10 min) asuu 86 
457 asukasta ja sijaitsee 57 953 työpaik-
kaa. Pysäkkien vaihto-ehtoisia sijainteja 
tutkittiin näiden kahden muuttujan valos-
sa, vaikka luonnollisesti pysäkkien sijoit-
tamiseen vaikuttavat toki myös muut te-
kijät. Siitä huolimatta vain hienoin muu-
toksin 30:n (4 vähemmän) pysäkin tavoit-
tama asukasmäärä tehokkaan kävelyetäi-
syyden päässä oli 92 293 ja työpaikkojen 
75948. Eli vajaat 6000 asukasta ja vajaat 
20 000 työpaikkaa enemmän neljällä vä-
hemmällä pysäkillä. Tulevan rakentami-
sen ja hienoisten väylämuutosten jälkeen 
ero olisi vieläkin suurempi. Vaikka pysäk-
kien sijainteja muutettaisiin ja 4 pysäk-
kiä poistettaisiin kokonaan, olisivat erot 
myös erinomaisella saavutettavuusalu-
eella (5 min) vähäisiä. Asukkaita olisi jo-
pa 3000 enemmän, kun taas työpaikko-
ja 5000 vähemmän kyseisellä saavutetta-
vuusvyöhykkeellä.  
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Vaihtoehtoisessa pysäkkitarkastelus-
sa Raide-Jokerin varrelta poistettiin Mä-
kitorpantien, Pirjontien, Takomotien sekä 
Rummunlyöjän pysäkit (kuva 31). Mäki-
torpantien pysäkki sijaitsee todella lähel-
lä Oulunkylän aseman pysäkkiä ja niiden 
saavutettavuusalueet ovat lähes päällek-
käisiä. Sijoittamalla pysäkki lähemmäs 
asemalaitureita helpotetaan lisäksi siir-
tymisiä Raide-Jokerista junaan ja päin-
vastoin. Tästä saattaa kuitenkin koitua li-
säkustannuksia, jos junaradan alittavan 
väylä tarvitsee suurempia muutoksia. Pir-
jontien pysäkin hyvän saavutettavuuden 
alue on puolestaan Maunulan pysäkin 
kanssa hyvin yhtenevä ja väestömäärä 

pienentyneellä hyvän saavutettavuuden 
alueella on vähäinen, jos Pirjontien py-
säkki poistettaisiin. 

Pitäjänmäentien varressa on runsaas-
ti sekä työpaikkoja että asukkaita, mutta 
Takomotien pysäkin poistaminen muiden 
järjestelyjen ohella ei ratkaisevasti muuta 
toimintojen saavutettavuutta. Rummun-
lyöjän pysäkki sijaitsee puolestaan Lep-
pävaaran ja Säterin pysäkin läheisyydes-
sä ja hyvän saavutettavuuden ulkopuo-
lelle aiemmasta ratkaisusta jää pääosin 
vain pieni radan pohjoispuolinen alue, 
jossa ei juuri sijaitse attraktioita. Säteri - 
Louhentori välin pysäkkien siirtämistä tai 
poistamista ei ole pohdittu alueiden tule-

Kuva 31. Vaihtoehtoisten pysäkkisijaintien tuomat 

muutokset (HSY/SeutuCD, Pohjakartat © Maanmitta-

uslaitos 2010).

vaisuuden ollessa vielä epävarma. 
Roihupellon jokeripysäkkiä on siirret-

ty aikaisempaan vaihtoehtoon nähden 
hieman etelämmäs, jolloin hyvän saavu-
tettavuuden vyöhyke ulottuu pidemmäl-
le Roihuvuoren ja Herttoniemen teolli-
suusalueen suuntaan. Uudella väylärat-
kaisulla Roihuvuori on mahdollista tuo-
da vieläkin lähemmäs pysäkkiä. Myllärin-
tien pysäkkiä on siirretty itään päin, jotta 
Myllypuron uusi puukaupunki sekä suu-
rempi osa vanhaa Myllypuroa sijoittuisi 
lähemmäs jokeripysäkkiä. Uudella väy-
lällä olisi lisäksi mahdollista tuoda suu-
rempi osa Viilarintien kolmion ja Siilitien 
asukkaista helposti tehokkaan kävelye-
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täisyyden päähän. Pysäkin siirrosta joh-
tuen osa Myllärintien ympäristöstä jää ai-
kaisempaan vaihtoehtoon verrattuna hy-
vän saavutettavuuden ulkopuolelle, mut-
ta alueen väestömäärä on nykyisellään 
vähäinen. Viilarintien kolmion rakentu-
essa sen asukkaat tulisivat muutoksien 
jälkeenkin asumaan tehokkaan kävelye-
täisyyden päässä jokeripysäkistä. Roihu-
pellon alueen tulevaisuus on kokonaisuu-
dessaan epäselvä ja jos alueella tapahtuu 
suuria muutoksia, tulee tämä huomioida 
pysäkkien sijoittelussa.

Suurin muutos aikaisempaan linjauk-
seen on Latokartanon pysäkin siirtämi-
nen keskeisemmälle paikalle asuinaluee-
seen nähden. Nykyisellä sijainnillaan La-
tokartanon pysäkki on turhan kaukana 
toimintojen painopisteestä, vaikka nykyi-
nen linjaus on helpompi toteuttaa raken-
nusteknisesti. Pysäkin siirron myötä lä-
hes koko Latokartanon asuinalue, sekä 
osa yliopistoalueesta sijoittuu hyvän saa-
vutettavuuden alueelle. Oulunkylän alu-
eella aseman pysäkkiä on siirretty koh-
ti poistettua Mäkitorpantien pysäkkiä, 
kun taas Mestarintien pysäkkiä on siir-
rettä idemmäs. Näin ollen Patolan asuin-
alue sijoittuu hieman kauemmas, joskin 
suorien yhteyksien luominen alueelle on 
mahdollista. Muutoksen myötä Oulunky-
län urheilupuisto sekä potentiaaliset uu-
det rakennuskohteet sijoittuvat kuitenkin 
lähemmäs jokeripysäkkiä. 

Tuusulanväylän jokeripysäkin, kuten 
myös Hämeenlinnanväylän, hyvän saa-
vutettavuuden alueella ei juuri sijaitse toi-
mintoja, mutta niiden pysäkit on säilytet-
ty nykyisellään, jotta sujuvat vaihdot oli-
sivat mahdollisia. Pirkkolan ympäristös-
sä on kohtuullisen vähän työpaikkoja se-
kä asukkaita ja urheilupuistokin jää hie-
man syrjään pysäkistä. Myös bussijoke-
rinousujen määrä on vähäinen. Pirjontien 
pysäkin poistamisen johdosta pysäkkivä-
li kasvaisi kuitenkin todennäköisesti lii-
an suureksi, jos Maunulan jälkeinen py-
säkki sijaitsisi vasta Hämeenlinnaväylällä. 
Vihdintien pysäkin sijainti on sen sijaan 
muuttunut hienoisesti etelämmäs. Näin 
vaihtoyhteydet olisivat ainakin teoriassa 
helpompia sekä pysäkki lähempänä vä-
estöä sekä työpaikkoja, ilman että etäi-
syydet uusilta Isonnevan tai liikenneym-
pyrän alueilta juurikaan kasvavat.

Takomotien pysäkin poistuttua on Va-
limotien pysäkki siirretty lännemmäs. 
Yhden pysäkin poistuminen vähentää 
aivan pysäkin läheisyydessä sijaitsevien 

työpaikkojen määrää, mutta Valimotien 
pysäkin siirtyminen tätä muutosta hie-
man. Etäisyydet Talin urheilupuistoon ei-
vät myöskään kasva kohtuuttoman suu-
riksi. Viimeinen pysäkin sijainnin muutos 
on perua Rummunlyöjän pysäkin poista-
misesta, kun Säterin pysäkkiä on siirretty 
lähemmäs Rummunlyöjän asuinaluetta. 
Saavutettavuuden näkökulmasta pysäk-
kien hienoisella uudelleen sijoittelulla on 
mahdollista vaikuttaa asukas- ja työpaik-
kamääriin jokeripysäkkien hyvän saavu-
tettavuuden alueella positiivisesti ja par-
haassa tapauksessa jopa nopeuttaa lin-
jan liikennöintinopeutta.  

3.8. Raide-Jokeripysäkkien 
saavutettavuusvertailu juna- ja 
metroasemiin
Raide-Jokerin pysäkkiväli on keskimää-
rin 800 metriä, jonka johdosta viereis-
ten pysäkkien 5 minuutin saavutetta-
vuusvyöhykkeet usein yhtyvät. Näin ol-
len yhden pysäkin vaikutusalue jää kool-
taan pieneksi ja tehokkaalla kävelyetäi-
syydellä asuu vähemmän ihmisiä kuin ju-
na- ja metroasemien ympärillä. Näin ol-
len keskimääräiset kävelyetäisyydet py-
säkille ovat puolestaan lyhyempiä. Joke-
ripysäkin tehokkaalla kävelyetäisyydellä 
asuu keskimäärin reilut 2500 asukasta, 
kun niitä 5 minuutin etäisyydellä on rei-
lu 1000 (taulukko 12). Työpaikkoja tehok-
kaalla kävelyetäisyydellä on keskimäärin 

Taulukko 12. Asukas- ja työpaikkamäärä eri raidelii-

kennemuotojen asemanseudulla keskimäärin. 

Raideliikenneyhteys AS/TP 2 min 5 min 7,5 min 10 min

Raide-Jokeri
Asukkaita 157 1074 1863 2543

Työpaikkoja 177 938 1392 1705

Juna-asemat
Asukkaita 93 1291 3004 4914

Työpaikkoja 210 1693 2900 4365

Metroasemat
Asukkaita 265 2490 5435 8144

Työpaikkoja 842 4254 6828 8356

1700. Erot Raide-Jokerin Helsingin ja Es-
poon puoleisilla osuuksilla ovat myös sel-
keitä. Helsingin puolella kymmenen mi-
nuutin etäisyydellä jokeripysäkistä asuu 
keskimäärin noin 2800 asukasta, kun 
taas Espoossa vastaava luku on vain rei-
lut 2000. Työpaikkojen osalta erot ovat 
puolestaan pienempiä, kun Helsingissä 
niitä on tehokkaalla kävelyetäisyydellä 
1800 ja Espoossa vajaat 1600. 

Juna-asemia ja jokeripysäkkejä vertail-
taessa erot ovat asukkaiden osalta pie-
nehköjä 5 minuutin etäisyydelle asti, jon-
ka jälkeen Raide-Jokerin tiheästä pysäk-
kivälistä johtuen erot kasvavat suuriksi. 
Juna-asemien erinomaisen saavutetta-
vuuden alueelta löytyy nykyisellään rei-
lusti enemmän työpaikkoja kuin Raide-
Jokerin vastaavalta alueelta. Metro-ase-
miin verrattuna erot ovat sekä asukkai-
den että työpaikkojen osalta suuria. Toi-
saalta esimerkiksi Siilitien ja Kulosaaren 
metroasemat, sekä Kauniaisen ja Koivu-
hovin juna-asemat vertautuvat asukas- ja 
työpaikkamäärän osalta keskiarvoiseen 
jokeripysäkkiin.
Tässä selvityksessä on tutkittu Raidejo-
kerin pysäkkien saavutettavuutta muun 
muassa tavoitettavien asukkaiden ja työ-
paikkojen, kävelyreittien, vaihtoehtoisten 
pysäkkisijaintien, vaihtoyhteyksien sekä 
henkilöautosaavutettavuuden näkökul-
masta. Tutkimustulokset on pyritty kiteyt-
tämään tähän neljän otsikon alle sekä ke-
hittämissuosituskarttaan (kuva 32).
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Toiminnot saavutettavuusvyöhyk-
keittäin

Saavutettavuusanalyysit antavat huo-•	
mattavasti tarkemman kuvan pysäkki-
en todellisesta vaikutusalueesta kuin 
linnuntietarkastelu
Raide-Jokerin linjaus on liikenneväy-•	
läkeskeinen ja pysäkkien lähiympäris-
tö epäkaupunkitilamaista, vaikka ke-
vyt raideyhteys mahdollistaa nimen-
omaan kaupunkimaisemman ympä-
ristön
Asukkaat sijoittuvat parhaan saavu-•	
tettavuuden vyöhykettä lukuun otta-
matta tasaisesti pysäkkien ympäris-
töön työpaikkojen keskittyessä alle 
400 metrin etäisyydelle

Pysäkkien määrä ja sijainnit
Pysäkit sijaitsevat tiheästi etenkin Ve-•	
räjämäki-Pajamäki välillä, jolloin jopa 
pysäkkien 5 minuutin vaikutusalueet 
yhtyvät
Mäkitorpantien, Pirjontien, Takomo-•	
tien ja Rummunlyöjän pysäkkien säi-
lyttämisen mielekkyyttä tulee tutkia 
tarkemmin
Nykyisiä pysäkkisijainteja tulee harkita •	
Roihupellossa, Myllärintiellä, Latokar-
tanossa, Oulunkylän asemalla, Mes-
tarintiellä, Vihdintiellä, Valimotiellä se-
kä Säterissä

Yhteystarpeet
Raidejokeripysäkeille tulee rakentaa •	
laadukkaat pyöräily-yhteydet sekä ny-
kyaikainen pyöräpysäköinti, jotta pyö-
räilystä muodostuu realistinen vaihto-
ehto liityntäliikenteeseen
Kävely- ja pyöräily-yhteyksiä tulee ke-•	
hittää etenkin Roihupellon, Myllärin-
tien, Viikin, Tuusulanväylän, Hämeen-
linnanväylän, Valimotien ja Vihdintien 
pysäkeille

4. Johtopäätökset & 
kehittämisehdotukset

Suurilla vaihtoasemilla kulkuneuvos-•	
ta toiseen siirtymiseen tulee kiinnittää 
huomiota detaljitason suunnittelussa
Joukkoliikenteen vaihtoyhteyksien riit-•	
tävyyttä tulee arvioida ainakin Myllä-
rintiellä, Viikinmäessä, Veräjämäessä 
ja Roihupellossa

Maankäytön kehittämispotentiaali
Roihupellon ja Myllärintien pysäkkien •	
tehokkaalla kävelyetäisyydellä on pal-
jon rakenteilla olevia kohteita sekä ra-
kentamispotentiaalia
Läntinen Viikinmäki sijoittuu pääosin •	
tehokkaan kävelyetäisyyden päähän 
Raide-Jokerista, joten sen rakentami-
nen voisia saada vauhtia Raide-Joke-
rin rakentamispäätöksestä
Oulunkylän alueella on useita täyden-•	
nysrakentamiseen sopivia kohteita, jo-
pa jokeripysäkkien parhaan saavutet-
tavuuden alueilla
Hämeenlinnanväylän pysäkin lähei-•	
syydestä löytyy toimistorakentamis-
potentiaalia, jonka saavutettavuus on 
hyvä myös henkilöautolla
Vihdintien pysäkin hyvän saavutetta-•	
vuuden alueella sijaitsee runsaasti ra-
kentamispotentiaalia
Pajamäen ja Vermon pysäkkien lähei-•	
syydessä on kohtuullisesti täydennys-
rakentamispotentiaalia

Kuva 32. Kehittämistoimenpide-ehdotukset 

(HSY/SeutuCD, Pohjakartat ©Maanmittauslaitos 2010).
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Toiminnot etäisyysvyöhykkeittäin

Asema AS/TP 2 min 5 min 7,5 min 10 min 15 min

Itäkeskus
Asukkaita 0 1412 3684 5523 10674

Työpaikkoja 123 3107 4220 4891 5294

Roihupelto
Asukkaita 5 13 57 728 5589

Työpaikkoja 80 2725 3611 4147 5595

Myllärintie
Asukkaita 0 312 623 1532 4812

Työpaikkoja 27 35 64 94 263

Latokartano
Asukkaita 68 536 1455 2740 5183

Työpaikkoja 0 199 413 1080 1191

Viikin tiedepuisto
Asukkaita 0 4 4 450 1593

Työpaikkoja 355 1498 1784 1866 2277

Viikinmäki
Asukkaita 704 3243 3984 4618 7562

Työpaikkoja 45 128 292 463 843

Veräjämäki
Asukkaita 118 1521 2746 3025 4171

Työpaikkoja 31 119 126 563 952

Oulunkylän asema
Asukkaita 17 833 1647 2588 3341

Työpaikkoja 73 176 257 437 601

Mäkitorpantie
Asukkaita 242 1329 2181 2513 3239

Työpaikkoja 268 444 706 706 706

Mestarintie
Asukkaita 141 1760 3096 3620 3983

Työpaikkoja 6 166 234 292 320

Tuusulanväylä
Asukkaita 0 149 433 971 1679

Työpaikkoja 0 1 643 776 5766

Maunula
Asukkaita 204 2483 3347 3919 4045

Työpaikkoja 60 173 271 288 288

Pirjontie
Asukkaita 81 896 2038 2789 4001

Työpaikkoja 67 710 826 900 1611

Pirkkola
Asukkaita 43 592 1246 1876 2093

Työpaikkoja 1 71 389 511 516

Hämeenlinnanväylä
Asukkaita 0 647 1210 1689 1761

Työpaikkoja 356 554 595 695 2173

Ilkantie
Asukkaita 372 2299 4325 5688 8395

Työpaikkoja 45 302 730 1271 2904

Huopalahden asema
Asukkaita 352 2568 4228 5723 6186

Työpaikkoja 10 138 472 630 1139

Vihdintie
Asukkaita 0 428 1980 3841 6754

Työpaikkoja 0 1380 1832 2056 2553

Liite 1. Raide-Jokeripysäkkien 
saavutettavuus pysäkeittäin
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Toiminnot etäisyysvyöhykkeittäin

Asema AS/TP 2 min 5 min 7,5 min 10 min 15 min

Valimotie
Asukkaita 4 55 154 505 3278

Työpaikkoja 1167 5492 7917 8614 10789

Takomotie
Asukkaita 798 2587 2767 2767 3059

Työpaikkoja 828 2053 4027 4740 8178

Pajamäki
Asukkaita 157 1263 1954 2578 3536

Työpaikkoja 0 972 2000 2596 3003

Vermo
Asukkaita 11 222 746 1318 3767

Työpaikkoja 6 211 563 745 1086

Perkkaa
Asukkaita 175 1290 2346 2849 2894

Työpaikkoja 3 508 1832 1916 2427

Leppävaara
Asukkaita 0 1081 2398 4034 7826

Työpaikkoja 449 2961 3221 4334 5877

Rummunlyöjä
Asukkaita 824 2209 2211 2224 3280

Työpaikkoja 317 530 547 564 694

Säteri
Asukkaita 317 2147 2655 2684 3093

Työpaikkoja 331 1821 1955 2900 3007

Leirikatu
Asukkaita 55 328 339 334 357

Työpaikkoja 0 29 43 43 50

Laajalahti
Asukkaita 170 999 2141 2490 2769

Työpaikkoja 7 148 214 239 259

Turvesuo
Asukkaita 0 55 339 607 643

Työpaikkoja 0 0 4 8 277

Pyhäristi
Asukkaita 67 270 539 858 1004

Työpaikkoja 24 28 35 73 101

Louhentori
Asukkaita 131 987 1633 2223 2714

Työpaikkoja 48 211 831 2396 3897

Pohjantori
Asukkaita 250 883 1573 2332 3380

Työpaikkoja 81 87 140 239 264

Ahertaja
Asukkaita 29 373 1117 1483 1574

Työpaikkoja 255 1207 1326 1449 1589

Tapiola
Asukkaita 0 741 2144 3338 6102

Työpaikkoja 949 3704 5200 5431 6266
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Jokeripysäkkien saavutettavuusalueiden 
mallintaminen suoritettiin ArcGis paikka-
tieto-ohjelmistossa. Käytetyt pysäkkisi-
jainnit ovat peräisin viimeisimmästä Rai-
de-Jokerisuunnitelmasta, jossa pysäkin 
keskipisteeksi valittiin laiturialueiden vä-
linen keskipiste. Jos pysäkki ei sijain-
nut olemassa olevan katuverkon alueel-
la, analyysi etsi sille lähimmän katuver-
kon sijainnin, kuitenkin korkeintaan 20 
metrin päästä. Analyysissa käytetty ja-
lankulku- ja pyöräilyverkko on muokattu 
Helsingin kaupunkimittausosaston käve-
lyn ja pyöräilyn keskilinja-aineistosta, se-
kä SeutuCD:n tietietokannasta. Analyy-
sin tulokset ovat näin hieman liioiteltu-
ja, sillä käytössä oli moottoriteitä lukuun 
ottamatta koko pääkaupunkiseudun tie-
verkosto. Käytetty verkosto ei myöskään 
ole virheetön, vaan yksittäisissä kohdis-
sa noodien välinen linkki saattaa puuttua. 
Tämänlainen esimerkki löytyy esimerkik-
si Viikin tiedepuiston ja Viikinmäen py-
säkkien väliseltä sillalta. Yleisellä tasolla 
käytetty verkosto on kuitenkin laadukas 
ja tulokset luotettavia. 

Pysäkkikohtainen saavutettavuusa-
nalyysi tehtiin Network analyst lisäosan 
avulla, jossa kullekin jokeripysäkille muo-
dostettiin 5 saavutettavuusaluetta, jotka 
olivat alle 2 minuuttia, 2–5 minuuttia, 
5–7,5 minuuttia, 7,5–10 minuuttia sekä 
10–15 minuuttia. Polygonien muodostus-
tavaksi valittiin levyt (disks) ja polygonit 
eivät saaneet olla päällekkäisiä. Saavutet-
tavuuspolygonien piirrossa pyöristysar-
voksi valittiin oletusarvo 100. Koska po-
lygonit eivät voineet olla päällekkäisiä, 
oli mahdollista erottaa jokaisen pysäkin 
oma vaikutusalue. Tästä johtuen kuiten-
kin eri pysäkkien vaikutusalueiden rajoil-
la esiintyy pieniä virheitä kun polygonien 
väliin jäi minimaalisia aukkoja. Näin ollen 
asukas- ja työpaikkamäärä tarkasteluissa 
saattaa olla yksittäisiä virheitä.

Asukas- ja työpaikkamäärät saavu-
tettavuuspolygonien sisällä laskettiin yk-
sinkertaisen alueellisen liitoksen avulla, 
jolloin niiden määräksi tuli kunkin poly-

gonien sisällä(within) olleiden toimijoi-
den summa. 

Potentiaaliset väylien käyttäjävirrat 
laskettiin siten, että jokaisesta tehokkaal-
le kävelyetäisyydelle sijoittuneesta (wit-
hin) asukas- tai työpaikkapisteestä reiti-
tettiin matka lähimmälle jokeripysäkille. 
Tämän jälkeen laskettiin viivakohtaiset 
käyttäjämäärät, kun tiedettiin kuinka pal-
jon asukkaita ja työpaikkoja kussakin läh-
töpisteessä sijaitsi. 

Potentiaalisella hyvän saavutettavuu-
den alueella sijaitsevat käyttäjät laskettiin 
siten, että aiemmassa analyysissa muo-
dostuneella 10 minuutin saavutettavuus-
alueella leikattiin 10 minuutin linnuntie-
aluetta (~830 metriä). Tämän jälkeen tar-
kasteltiin kuinka paljon asukkaita asui 
leikkauksesta jäljelle jääneessä osassa. 
Potentiaalisen 5 minuutin pyörämatkan 
päässä pysäkeistä asuvien osalta laadit-
tiin 5 minuutin pyöräilyä vastaava buffe-
ri (linnuntie-etäisyys), jonka sisään jäävät 
asukkaat kuuluivat tähän ryhmään. 

Jokeripysäkkien vaihtoyhteyksien 
määrän laskussa hyödynnettiin pääkau-
punkisedun joukkoliikennelinjojen tie-
tokantaa. Kunkin jokeripysäkin ympäril-
le tehtiin 100 metrin säteellä bufferi, jota 
leikkaavat valikoituivat tarkasteluun mu-
kaan. Tämän jälkeen linjoista valittiin vain 
ne joiden suunta oli 1. Lisäkarsintaa suo-
ritettiin poistamalla kaikki linjat, joissa oli 
jokin kirjain numeron perässä jos myös 
pelkän numeron omaava linja kulki py-
säkin ohi. Lisäksi kaikki yöbussit poistet-
tiin tarkastelusta. Koska Raide-Jokerin 
pysäkkimuutoksista johtuvia muun jouk-
koliikenteen muutoksia ei ole vielä tehty, 
näyttäytyy joidenkin pysäkkien ympäris-
tö todellista tilannetta heikompana. Jos 
linjat eivät nykyisellään kulje 100 metrin 
säteellä pysäkkisijainneista ne eivät vali-
koituneet mukaan, vaikka ne tulevaisuu-
dessa koukkaisivat Raide-Jokeriaseman 
edustalta. Tästä huolimatta analyysi an-
taa melko realistisen kuvan vaihtoyhte-
yksistä.  

Päällekkäiset jokeripysäkkien saavu-

tettavuusalueet muodostettiin siten, että 
jokaiselle jokeripysäkille laadittiin 10 mi-
nuutin saavutettavuusalue. Tällä kertaa 
saavutettavuusalueiden annettiin muo-
dostua analyysissa päällekkäin. Tämän 
jälkeen yksinkertaisen overlay-analyysin 
(intersect) avulla tunnistettiin ne alueet, 
jotka sijaitsevat useamman kuin yhden 
pysäkin hyvän saavutettavuuden alueel-
la.

Liite 2. Tutkimusmenetelmät
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