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Bussi-Jokerin siirtaminen raiteille on yk-
si Helsingin seudun keskeisimmista la-
hitulevaisuuden liikenneinfrastruktuuri-
hankkeista. Toteutuessaan Raide-Jokeri
olisi ensimmainen poikittainen raideyhte-
ys maamme suurimmalla kaupunkiseu-
dulla. Sen rakentuminen vahvistaisi seu-
dun aluerakenteen luonnollista kehitysta
verkostokaupunkimaiseksi, jossa asuk-
kaat ja toimijat liikkuvat yha enemman ja
moninaisemmin. Poikittaisten yhteyksi-
en parantamisen lisaksi Raide-Jokeri tu-
kisi esikaupunkien elinvoimaisuutta, jo-
hon Esikaupunkien renessanssi on tah-
dannyt strategisen suunnittelun keinoin
jo useamman vuoden ajan. Raideyhteys
tukisi esikaupunkien kehittamista kuten
taydennysrakentamista, mutta vuoro-
vaikutussuhde olisi myos painvastainen,
maankayton tiivistamisen tukiessa Rai-
de-Jokeria. Parhaat joukkoliikennehank-
keet eivat usein olekaan lilkkenne, vaan
maankayttovetoisia.

Raideliikenteen hyodyt kilpaileviin kul-
kumuotoihin verrattuna ovat merkittavia
etenkin ympariston ja kaupunkitilan na-
kokulmasta. Etenkin pikaraitiotien paas-
1Ot ovat moottoriajoneuvoliikennetta pie-
nemmat ja sen tarvitsema tila vahaisem-
pi. Tutkimusten mukaan myos matkusta-
jat ovat keskimaarin tyytyvaisempia rai-
deliikenteeseen kuin esimerkiksi bussei-
hin.

Raideliikenteen kehittaminen vaikut-
taa usein maanarvoon sita nostavasti,
kun kiskopari pysyvana liikenneinves-
tointina parantaa alueen saavutettavuut-
ta ja sita kautta houkuttelevuutta. Talta
kannalta Raide-Jokeri on poikkeukselli-
nen investointi, silla sen myota ajalla mi-
tattava etaisyys alueiden valilla ei juuri-
kaan muutu, nykyisen Bussi-Jokerin no-
peuden ollessa samaa luokkaa. Tama ei
kuitenkaan tarkoita sita, etteiko alueiden
saavutettavuus muuttuisi, saavutetta-
vuuden koostuessa useammasta tekijas-
ta kuin matka-ajasta.

Kansainvalisten kokemusten perus-
teella yksi merkittavasti Raide-Jokerinkin

menestykseen vaikuttava tekija on sen
pysakkien saavutettavuus lahiymparis-
tosta. Pysakkien tulisi sijaita siella, mis-
sa ihmiset ja lilkennetta synnyttavat toi-
minnotkin ovat, silla joukkoliikennelinjan
nopeudella tai laadulla ei ole merkitys-
ta, jos sen avulla ei ole mahdollista saa-
vuttaa tavoiteltuja toimintoja. Maankay-
ton suunnittelun kannalta on nain tarke-
aa varmistaa, etta pysakkien saavutetta-
vuus attraktioiden ja asukkaiden suhteen
on mahdollisimman hyva. Tama koros-
taa maankayton ja liikkenteen suunnitte-
lun tiivista integrointia, joka on pikarai-
tiotiehankkeiden yhteydessa tunnistet-
tu niiden tarkeimmaksi menestysteki-

jaksi. Avainnakokulma maankayton ja lii-

kenteen integroimiseen onkin saavutet-

tavuuden parantaminen alueen asukkai-
den kannalta.

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

e Mika on Raide-Jokerin suunniteltujen
pysakkien saavutettavuus paikallisym-
paristossa?

e Miten pysakkien ymparistoa voisi ke-
hittaa saavutettavuuden nakokulmas-
ta?



2.1. Saavutettavuus

Yleisesti ottaen vallitsee yhteisymmarrys
siita, etta saavutettavuuden maarittele-
minen on haastavaa (esimerkiksi Chang
& Lee 2008, Geurs & Wee 2004, Joutsi-
niemi 2010). Kuten Gould (1969) totesi
jo 1960- luvulla, "saavutettavuus on yk-
si niista yleisesti kaytettavista termeis-
ta, joita kaikki kayttavat, kunnes joutu-
vat maarittelemaan tai mittaamaan sita”.
Termin maarittelyn haasteellisuudesta ja
sen mittauksien heikkolaatuisuudesta
huolimatta, sita kaytetaan hyvin laajasti
niin tutkimuksen eri kentilla kuin politii-
kan aloilla (Geurs & Wee 2004).

Tunnetuimpia saavutettavuuden maa-
ritelmia lienevat Hansenin (1959) mah-
dollisuuksien maara vuorovaikutukseen,
Dalvin ja Martinin (1976), helppous saa-
vuttaa mika tahansa maankayttomuoto
tietysta sijainnista tietylla liikennemuo-
dolla, Burnsin (1979) yksildiden vapaus
paattaa osallistuako vaiko ei eri toimin-
toihin, seka Ingramin (1971) suhteellinen
saavutettavuus, eli maara, jona kaksi pis-
tetta ovat kytkoksissa toisiinsa samalla
pinnalla. Geurs & Wee (2004) painotta-
vat saavutettavuuden henkiloliikenne-
nakokulmaa ja maarittelevat sen maan-
kayton ja liikennejarjestelmien tarjoami-
en mahdollisuuksien kattavuudeksi, joi-
den avulla yksilo voi saavuttaa tietyt toi-
minnot tai kohteet.

Tyypillista saavutettavuuden maaritel-
mille on kahden komponentin esiin nou-
seminen. Tekija, jota saavutetaan, seka
tekija, joka saatelee saavuttamisen mah-
dollisuutta. Weber (2006) nakeekin etta
saavutettavuus ei ole mielekas maantie-
teellinen kasite ilman kahta perusehtoa:
1) Lahto ja kohdepisteiden valilla on ol-
tava alueellista eroa, jotta ihmiset halua-
vat liikkua niiden valilla ja 2) Liikkumisel-
la on oltava myos impedanssi, verkostos-
sa liikkumisen vastus, joka estaa rajatto-
man lilkkkuvuuden. Geurs & Wee (2004)
tunnistavat saavutettavuuden maaritel-
mista kahden sijaan nelja erillista kom-
ponenttia:

1) Maankayttokomponentti kuvaa maan-
kayton systeemia, joka koostuu koh-
teessa tarjottujen mahdollisuuksien
laadusta, maarasta ja alueellisesta ja-
kautumisesta, taman tarjonnan ky-
synnasta lahtopisteissa (missa asuk-
kaat asuvat) seka kysynnan ja tarjon-
nan epasymmetrisyydesta, joka saat-
taa johtaa kilpailuun.
Liikennekomponentti kuvaa yksilon
"vaikeutta” saavuttaa kohde lahto-
pisteesta tietylla kulkumuodolla. Ta-
han “vaikeuteen” luetaan matka-aika,
matkakustannus ja vaivannako (on-
nettomuusriski, mukavuus, luotetta-
vuus jne.). Vaikeus kohteen saavutta-
miseen johtuu kysynnan ja tarjonnan
ristiriidasta. Liikenneinfrastruktuurin
tarjontapuoli koostuu sen sijainnis-
ta ja ominaisuuksista, kuten julkisen
liikenteenreiteista ja ajonopeuksis-
ta, kun taas kysyntapuolella otetaan
huomioon seka henkilo-, etta tavaralii-
kenteen kysynta infrastruktuuria koh-
taan.

3) Aikakomponentti kuvaa ajan saata-
mia rajoitteita, kuten mahdollisuuksi-
en maaraa eri kellonaikoina.

4) Yksilokomponentti kuvaa yksilon tar-
peita, kykyja ja mahdollisuuksia, jotka
vaihtelevat muun muassa ian, tulota-
son, fyysisen kunnon seka koulutusta-
son mukaan.

Selvaa on, etta edella mainitut nelja
komponenttia ovat jatkuvassa vuorovai-
kutuksessa keskenaan maankayton maa-
ritellessa liikenteen kysyntaa, taman puo-
lestaan vaikuttaessa yksiloiden mahdol-
lisuuksiin. Saavutettavuus voi myos vai-
kuttaa komponentteihin takaisinkytken-
nan avulla, kun se yritysten ja asukkai-
den sijoittumistekijana saatelee liiken-
teen kysyntaa, ihmisten taloudellisia ja
sosiaalisia mahdollisuuksia, seka aikaa,
jota tarvitaan naiden toimintojen suorit-
tamiseen (Geurs & Wee 2004). Saavu-
tettavuuden mittareiden tulisi huomioi-
da kaikki saavutettavuuden komponen-
tit, mutta todellisuudessa tama on vaike-

)

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

2.2. Saavutettavuuden mittarit

Koska saavutettavuudella itsessaan on
lukuisia maaritelmia, on yhden mittarin
loytaminen sen mittaamiseksi haastavaa
(esimerkiksi Geurs & Wee 2004, Jout-
siniemi 2010). Tasta syysta usein tode-
taan, etta saavutettavuus tulisi maaritel-
la tapauskohtaisesti samoin kuin soveltu-
vin menetelma sen mittaamiseksi (Moila-
nen 2009, Chang & Lee 2008). Saavutet-
tavuuden mittaamista voidaankin lahes-
tya useasta eri nakokulmasta. Eras tyypil-
lisimpia nakokulmaerotteluja on yksilon
saavutettavuus (individual accessibility)
vs. alueen saavutettavuus (place acces-
sibility) (Weber 2006, Somerpalo 2006,
Lampinen et al. 2004). Yksilolahtoisessa
tarkastelussa tutkitaan toimijoiden mah-
dollisuuksia ja helppoutta paasta halut-
tuun paikkaan, kun taas aluelahtoises-
sa tarkastelussa saavutettavuus liitetaan
alueen liikkennejarjestelman ominaisuu-
deksi. Talloin saavutettavuus nahdaan
kilpailuetuna, jonka liikennejarjestelma
tarjoaa alueelle ja sen toimijoille (Somer-
palo 2006: 14). Geurs & Wee (2004) tun-
nistavat nelja eri nakokulmaa saavutetta-
vuuden mittaamiseen:

1) Infrastruktuuriperustaiset mittarit ana-
lysoivat liikenneinfrastruktuurin palve-
lutasoa kuten keskimaaraista ajonope-
utta tai ruuhkautumisen tasoa. Infra-
struktuuripohjaisten mittareiden heik-
koutena voidaan nahda maankaytto-
komponentin puute. Esimerkkina ta-
man tyyppisesta saavutettavuusmitta-
rista on paakaupunkiseudulla tavoitet-
tavien ruutujen maara henkiloautolla.

2) Sijaintiperustaiset mittarit analysoivat
sijaintien saavutettavuutta, tyypillises-
ti makrotasolla. Esimerkkina taman-
tyyppisesta mittarista on vaikkapa jal-



kapallokenttien maara 15 minuutin
etaisyydella lahtopisteista, jolloin saa-
vutettavin paikka on se kohta, josta ta-
voittaa mahdollisimman monta jalka-
pallokenttaa 15 minuutissa. Esimerk-
kina tasta kay tavoitettavien asukkai-
den maara 15 minuutissa paakaupun-
kiseudulla.
3) Yksiloperustaiset mittarit analysoivat
yksilon mahdollisuuksia ja rajoituksia
toimintoihin osallistumiseen. Tyypilli-
nen esimerkki voisi olla mahdollisuuk-
sien kirjo johon yksild voi osallistua eri
viikonpaivina.
Hyotyperustaiset mittarit analysoivat
hyotya, jonka toimija saavuttaa paa-
systa alueellisesti jakautuneisiin toi-
mintoihin.
Taman tutkimuksen saavutettavuus-
mittarit ovat paaosin infrastruktuuri ja
sijaintiperustaisia, niiden tiedostetuista
puutteista huolimatta. Niiden etuna ovat
kuitenkin yksinkertaisesti tulkittavat tu-
lokset seka vaatimattomampi aineisto-
maara kahteen jalkimmaiseen mittariin
verrattuna (Geurs & Wee 2004).

2

2.3. Saavutettavuuden vaikutus
alueen kehitykseen

Saavutettavuuden kasvulla voi positiivis-
ten vaikutusten lisaksi olla negatiivisia ul-
koisvaikutuksia esimerkiksi ekosysteemi-
en tai kaupunkitilan nakokulmasta. Yh-
ta kaikki, se on keskeinen aluerakenteen
kehitykseen vaikuttava tekija, saavutetta-
vuuden kasvun nostaessa alueen kysyn-
taa ja synnyttaessa painetta uudenlaisel-
le maankaytolle (Moilanen 2009, Geurs
& Wee 2004). Saavutettavuus oli mer-
kittava tekija jo “tuotannon kaupungin”
kaupunkimorfologian muodostumisessa,
mutta se on keskeinen kaupunkiraken-
teen muutostekija myos verkottuneen
aluerakenteen aikakaudella. Verkosto-
kaupungille tyypillista on maankayton tii-
vistyminen keskusten valisiin yhdyskay-
taviin saavutettavuuden ollessa tiivisty-
mista maaraava tekija (Moilanen 2009).

Esimerkiksi Tampereella on havaittu
liikenneverkossa tapahtuneiden muutos-
ten seurauksena syntyneiden saavutetta-
vuusmuutosten vaikuttaneen paivittais-
tavarakaupan suuryksikoiden sijoittumi-
seen, niiden seuratessa verkostossa ta-
pahtunutta suhteellisen saavutettavuu-
den muutosta (Alppi & Yla-Anttila 2007).
Alueen kehitykseen vaikuttavien muuttu-
jien vuorovaikutussuhteet eivat ole yksi-
selitteisia, mutta yleisesti ollaan sita miel-
14, etta hyvat liikkenneyhteydet eivat itses-
saan ole riittava tekija alueen kehittymi-
selle. Saavutettavuuden muutoksen vai-
kutus riippuu siis paljolti myos alueen
muista kehittymisedellytyksista. Alueke-
hityksen nakokulmasta saavutettavuu-
dessa tapahtuneiden muutosten vaiku-
tus voidaankin kasittaa toimijoiden toi-
minnassa ja paatoksissa tapahtuneina
muutoksina (Somerpalo 2006). Kestavan
kehityksen noustua tarkeaksi tavoitteeksi
yhteiskunnan eri aloilla, joudutaan myos
yhdyskuntasuunnittelussa pohtimaan
saavutettavuutta erityisesti joukkoliiken-
teen seka kavelyn ja pyorailyn nakokul-
masta.

2.4. Raideliikenteen ja maankayton
vuorovaikutus

Raideliikenteen kehittamisen paaasial-
lisena motiivina on usein ajalla mitatta-
vien etaisyyksien pienentaminen. Talloin
raideliikenteen kehitys parantaa alueiden
saavutettavuutta lyhentamalla vuorovai-
kutukseen tarvittavaa aikaa. Usein myos
matkan “vaiva” (odotus- ja vaihtoaika)
pienenee samalla. Matkustajat arvos-
tavat usein raideliikenteen ominaisuuk-
sia muita joukkolilikennemuotoja enem-
man, jolloin matkustajamaarat ja koettu
saavutettavuus kasvavat, vaikka kuljetta-
va matka ei nopeutuisikaan. Tutkimusten
mukaan raideliikenneyhteyden avaami-
nen kasvattaakin joukkoliikenteella teh-
tavien matkojen osuutta. Bussiliikentee-
seen verrattuna raideliikenteella voidaan
myOs saavuttaa useita eri hyotyja matkan

luotettavuudesta suurempiin kuljetuska-
pasiteetteihin seka edellytyksiin tiivistaa
maankayttoa (Valli et al. 2010).

Hass-Klau & Crampton (2002) tunnis-
tavat nelja keskeista tekijaa raideliiken-
teen menestyksen kannalta: matkakor-
tin korkea kayttoaste, halpa kuukausilip-
pu, kavelykatujen maara keskusta-alu-
eella seka asukastiheys raideliikennekay-
tavan varrella. He jatkavat, etta kaupun-
gin rakenne ja asukastiheys vaikuttavat
merkittavasti raidelilkenteen menestymi-
sen todennakoisyyteen, ja etta suosiota
voi yha kasvattaa yksityisautoilua rajoit-
tamalla. Suurikaan asukastiheys ei kui-
tenkaan takaa huonon jarjestelman me-
nestysta.

Cervero (2002) puolestaan nakee rai-
deliikenteen menestyksen nousevan tii-
viista maankayton ja liikenteen suunnit-
telun integroinnista. Han nakeekin kol-
me keinoa tukea joukkoliikenteen kehi-
tysta: asukas- ja tyOpaikkatiheyden kas-
vattamisen, maankayttomuotojen sekoit-
tamisen ja kaupunkidesignin (esimerkiksi
miellyttavat yhteydet asemalle) hyodyn-
tamisen. Asukas- ja tyopaikkatiheyden
kasvatus tapahtuu etenkin liikkennenoo-
dien ymparistossa, joita pysakit, ja ennen
kaikkea vaihtopysakit luonnollisesti ovat.
Maankayttomuotojen ollessa sekoittu-
neita pyorailyn ja kavelyn osuus kasvaa,
kun osa toiminnoista loytyy aiempaa la-
hempaa.

Laadukkaan joukkoliikenneyhtey-
den kuten pikaraitiotien lanseeraaminen
voi toimia myos kaupunkiuudistuksen
moottorina. Strasbourgin raitiotiehank-
keet ovat hyva esimerkki maankayton ja
liikenteen suunnittelun yhteistyosta, joi-
den avulla on kasvatettu joukkoliikenteen
kayttajamaaria seka edistetty kaupunki-
renessanssin toteuttamista. Strasbour-
gin raitioteiden lanseeraamisella on to-
dettu olleen positiivisia vaikutuksia niin
fyysisen ymparistoon kuin kaupunkitalo-
uteenkin (Devereux 2005).

Raideliikennehankkeiden menestys-
tekijoita tutkittaessa tarkeimmaksi teki-



jaksi on noussut useassa lansimaises-
sa kaupungissa maankayton- ja lilken-
teen suunnittelun integrointi (Devereux
2005). Kannattavinta ei ole vetaa raide-
liikennelinjausta sielta, missa on eniten
tilaa tai vahiten vastustusta, vaan sielta
missa maankaytto, tai sen kehittamispo-
tentiaali on suotuisampaa. Tama itses-
taan selvyydelta tuntuva asia kuitenkin
usein unohtuu.

Menestyvien raidelilkenteen reittien
suunnittelussa ensisijaisen tarkeaa on
huomioida maankaytto siten, etta kayt-
tajamaara ja saavutettavuus maksimoi-
tuvat. Kehittamistoimenpiteet tulisi kes-
kittaa raideliikenteen kaytavan varrelle,
etenkin noodien ymparistoon jolloin rai-
deliikenneinvestointia voidaan hyodyn-
taa kaupunkitilan ja -ympariston kehitta-
misessa. Tarkeaa on myos suorittaa jouk-
koliikennetta tukevia toimenpiteita, kuten
jalankulku ja pyoraily-ympariston kehit-
tamista seka liityntapysakoinnin tarjoa-
mista.

Useiden tutkimusten perusteella nayt-
taa selvalta, etta raideliikenneinvestoin-
nilla on myos maanhintaa kasvattava
vaikutus, silla alueen asukkaat ja yrityk-
set hyotyvat investoinnin parantamas-
ta saavutettavuudesta (esimerkiksi HSL
2010, Pagliara & Papa 2011, Hass-Klau
et al. 2004, Debrezion et al. 2006). Hin-
tojen nousu asemien ymparistossa ei
kuitenkaan valttamatta ole lineaarista,
vaan usein kivenheiton paassa asemas-
ta sijaitsevat asunnot ovat hieman kal-
liimpia, kuin aivan vieressa sijaitsevat.
Tama saattaa johtua asemaan liitetyista
negatiivisista ulkoisvaikutuksista (Laak-
so 1997).

Yritykset ovat puolestaan tyypillises-
ti valmiita maksamaan asukkaita enem-
man juuri asemanseudun lahiympariston
sijainnista (Debrezion et al. 2006). Maan-
hinnan noustessa syntyy painetta tehok-
kaampaan rakentamiseen, silla talou-
dellisesti kannattavan rakentamisen te-
hokkuusvaatimus kasvaa. Kaavoitus kui-
tenkin saatelee osaltaan, kuinka lisaan-
tynytta kysyntaa realisoidaan (Valli et al.
2010).

2.5. Raideliikenteen pysakkien
saavutettavuus

Raideliikenneinvestointien vaikutus saa-
vutettavuuteen on luonnollisesti suurim-
millaan asemien ymparistoissa. Mita vai-
keammin saavutettavissa haluttu maan-

kaytto (asutus, tyopaikat, palvelut, vaih-
topysakki) on asemien lahiymparistos-
sa, sita heikommin investoinnin potenti-
aalia hyodynnytetaan. Pysakkien saavu-
tettavuus kayttajien ja attraktioiden suh-
teen on siis merkittava tekija raideliiken-
nehankkeissa. Suorat ja laadukkaat yh-
teydet pysakille laajentavat kaytannossa-
kin niiden vaikutusaluetta (WSP Finland
2008). Raideliikenteen asemien saavutet-
tavuudella on siis merkittava vaikutus ko-
ko investoinnin “saavutettavuusmuutok-
sen” kannalta.

Raideliikenneinvestointien tarkoituk-
sena on ennen kaikkea siirtaa jo matka-
paatoksen tehneita matkustajia raidelii-
kenteen kayttajiksi esimerkiksi henkilo-
autoilusta (Brons et al. 2009). Perintei-
sesti pyrkimykset kasvattaa raideliiken-
teen kayttajamaaria keskittyvat itse rai-
dematkaan (se osa matkasta kun istu-
taan vaunussa), jolloin pyritaan pienen-
tamaan matka-aikoja, kasvattamaan ver-
kon laajuutta ja parantamaan luotetta-
vuutta. Toinen vaihtoehto olisi parantaa
raideyhteyden (asemien) saavutettavuut-
ta laajentamalla hyvan saavutettavuuden
aluetta, pienentamalla liityntamatka-aiko-
ja, parantamalla yhteyksia asemalle se-
ka helpottamalla vaihtoja muista liiken-
nemuodoista raideliikenteeseen (Brons
et al. 2009).

Asemien saavutettavuuden kannal-
ta seuraavilla tekijoilla on todettu olevan
vaikutusta (Wardman & Tyler 2000):

1) Uusien asemien rakentaminen tai ole-
massa olevien palvelutason paranta-
minen, jotta niista tulee realistisempia
vaihtoehtoja.

Matka-ajan ja hinnan pienentaminen
nykyisilla kulkumuodoilla tai uusia
linkkeja rakentamalla.

Integroimalla eri kulkumuodot parem-
min yhteen esimerkiksi helpottamalla
auto- ja pyorapysakointia tai paranta-
malla bussiyhteyksia asemalle.

)

@

2.5.1. Pysakkien saavutettavuuden
vaikutus matkustajamaariin

Raideliikenteen palvelutarjoajan tulee
pohtia kolmea nakokulmaa pyrkiessaan
parantamaan matkapalveluitaan: kuin-
ka tarkea mikakin tekija matkustajille on,
tyytyvaisyys tekijan nykytilaan ja tekijan
laadun parantamisen kustannus. Olen-
naista on, etta eri tekijoiden laadun pa-
rantaminen on erihintaista. Matka-ajan
luotettavuuden parantaminen saattaa
vaatia suuria investointeja katuverkkoon

tai vuorovalin harventamista, kun taas
asemien saavutettavuuden parantami-
sen (sujuvat vaihtoyhteydet, pyoraparkki
tai lityntapysakointi) vaatimat investoin-
nit ovat tyypillisesti pienempia (Brons et
al. 2009).

Matkustajamaarien kasvun kannal-
ta hinta-laatu suhteen kehittaminen tai
matka-ajan pienentaminen on toden-
nakoisesti tehokkaampaa kuin asemien
saavutettavuuden parantaminen, mutta
kun toimenpiteiden kustannukset huo-
mioidaan, nousee asemien saavutetta-
vuuden kehittaminen mielekkaaksi. Vie-
la mielekkaammaksi sen tekee lisaksi se,
etta epasaannolliset matkustajat arvos-
tavat pysakkien saavutettavuutta saan-
nollisia matkustajia enemman. Nain ol-
len saavutettavuutta parantamalla olisi
mahdollista houkutella nimenomaan uu-
sia saannollisia kayttajia raideliikenteelle
(Brons et al. 2009). Samansuuntaisiin tu-
loksiin paatyvat myos Crockett & Houn-
sell (2005), jotka huomasivat etta help-
pokayttoisyyteen, kuten asemille paa-
syn parantamiseen, panostaminen saat-
taa tuottaa kayttajien kannalta suurempia
hyotyja kuin itse raidematkaan panosta-
minen.

Asemien ympariston toiminnalli-
nen tiiveys korreloi positiivisesti raidelii-
kenteen kayttajamaarien suhteen. Mita
enemman asukkaita ja tyopaikkoja eten-
kin aseman tehokkaalla kavelyetaisyydel-
la on, sita suurempia ovat myos raide-
likenteen matkustajamaarat (Kuby et al.
2004, Wardman & Tyler 2000). Sen sijaan
siita kiistellaan, kuinka suuri on mahdol-
lisuus kasvattaa raidelilikenteen kaytta-
jamaaria asemien saavutettavuutta pa-
rantamalla. Erot saattavat kuitenkin joh-
tua vain maiden valisista kulttuurierois-
ta (Wardman & Tyler 2000, Brons et al.
2009).



2.5.2. Pysakkien vaikutusalueet &
nousumaariin vaikuttavat tekijat

Keijerin & Rietveldin (1998) mukaan ju-
namatkustamisen todennakaoisyys on 20
% pienempi niilla, jotka asuvat 500-1000
metrin etaisyydella asemasta, kuin niil-
14, jotka asuvat alle 500 metrin paassa.
O'Sullivanin & Morralin (1996) tutkimus-
ten mukaan keskimaarainen kavelymat-
ka pikaraitiotien pyséakille Calgaryssa on
kantakaupungissa reilut 300 metria, kun
se esikaupunkialueilla on noin 650 met-
ria. Kuby & al. (2004) puolestaan maarit-
telivat pikaraitiotien tehokkaaksi kavelye-
taisyydeksi noin 800 metria. Juna ja pika-
raitiotievertailuja tehdessa on kuitenkin
muistettava junan olevan selkeasti ras-
kaampaa raideliikennetta, jonka vaiku-
tusalue on tyypillisesti laajempi.

Matkustajamaaria nayttaisi kasvatta-
van myos aseman kautta kulkevien jouk-
koliikennelinjojen maara, pysakointi-
mahdollisuudet, paatepysakkistatus se-
ka aseman keskeisyys, eli kuinka saavu-
tettava asema on suhteessa muihin ase-
miin. Erityisesti matkustajamaaria nayt-
taisi kuitenkin kasvattavan, jos pysak-
ki toimii raideliikenteen vaihtoasemana
(Kuby et al. 2004).

2.5.3. Pysakkien saavutettavuuden
parantaminen

Tarkeimmaksi toimenpiteeksi asemien
saavutettavuuden parantamiseksi Brons
et al. (2009) nakevat joukkoliikenneyhte-
yksien parantamisen pysakille. Jos au-
ton kaytto liityntaliikenteessa on vahais-
ta, voi joukkolilkenneyhteyksien kehitta-
minen huonoimmassa tapauksessa vain
pienentaa jalankulun ja pyorailyn roo-
lia, sen sijaan etta autoilusta siirryttaisiin
joukkoliikenteen kayttajiksi. Liityntapysa-
koinnin suunnitteleminen pysakoi-ja-aja
tyyppisesti tai vartioidun pyorapysakoin-
nin rakentaminen eivat nayttaisi lisaavan
raideliikenteen matkustajamaaraa. Sen
sijaan raidelilkenteen ja muun joukkolii-
kenteen valisten yhteyksien parantami-
nen, autopysakointikapasiteetin kasvat-
taminen ja parempi vartioimaton pyora-
pysakointi voivat kasvattaa raideliiken-
teen kayttajamaaraa kasvattamalla mat-
kustajien tyytyvaisyytta koko matkapal-
veluun (Brons et al. 2009).
Raideliikennetta voidaan tukea myos
kaupunkidesignin keinoin luomalla viih-
tyisampia seka turvallisempia yhteyksia
pysakeille ja nain parantamaan niiden ko-
ettua saavutettavuutta. Kehittamalla ka-

vely-ymparistoa pysakkien laheisyydes-
sa voidaan asukkaille tarjota paremmat
mahdollisuudet haluttujen toimintojen
saavuttamiseen. Cervero (2002) ja Hass-
Klau & Crampton (2002) toteavatkin, et-
ta kavely- ja pyoraily-ympariston luomi-
nen pysakkien ymparille on tarkeaa pi-
karaitioteiden kulkumuoto-osuuksien ja
menestyksen suhteen.

Luonnollisesti investoinnit asemille
paasyn parantamiseen eri asemilla kas-
vattavat kayttajamaaraa eri maaralla mit-
takaavaetujen periaatteiden mukaises-
ti. Siella missa asukkaita (potentiaalisia
kayttajia) on runsaasti, asemien saavu-
tettavuuden parantaminen kasvattaa to-
dennakoisesti kayttajamaaraa eniten, ai-
nakin absoluuttisesti tarkasteltuna. Ase-
mien saavutettavuutta parantamalla voi-
daan siis kasvattaa raideliikenteen kayt-
tajamaaria, mutta toki se parantaa myos
nykyisten kayttajien palvelutasoa (Brons
etal. 2009). Martensin (2004) mukaan ta-
ma voi myos edistaa autotonta elaman-
tapaa.



2.5.4. Pysakkien saavutettavuuden
vaikutus kokonaistyytyvaisyyteen

Vaikka raideliikenteen luotettavuus nayt-
taisi olevan tarkein matkatyytyvaisyyden
tekija, silla ei ole merkittavaa vaikutus-
ta raideliikenteen kayttoasteeseen (Brons
et al. 2009). Aseman saavutettavuuden
merkitys koko matkan tyytyvaisyyteen
nayttaisi puolestaan olevan samaa luok-
kaa kuin aseman laadun, joka on huo-
mattava. Etenkin hyva integrointi muun
joukkoliikenteen ja raideyhteyden valilla
nahdaan tarkeaksi tyytyvaisyytta nosta-
vaksi tekijaksi.

Bronsin & et al. (2009) mukaan pyo-
railijat eivat koe pyorapysakoinnin laa-
tua merkittavaksi tekijaksi tyytyvaisyy-
den suhteen tai he eivat miella sita osaksi
matkaa. Martens (2007) puolestaan huo-
masi, etta kun polkupyorapysakointia pa-
rannettiin asemilla, se nakyi selvasti mat-
kustajien mielipiteissa ja monet siirtyivat
pyorailemaan taman johdosta. Paaasias-
sa kyseessa olivat kuitenkin pienemmat
asemat, jossa pysakointitilojen paranta-
minen ei juurikaan kasvata etaisyytta ju-
nan ja pysakointipaikan valilla kuten suu-
rilla asemilla. Asemien saavutettavuutta
parantamalla voidaan siis parantaa myos
kayttajien tyytyvaisyytta raideliikentee-
seen.

2.5.5. Syotto- ja ulosmenomatkojen
kulkutapajakauma

Yleisesti ottaen voidaan todeta, etta mita
lyhyempi matka asemalle, sita enemman
liityntamatkoja tehdaan kavellen ja pyo-
raillen. Kulkumuoto-osuudet ovat myos
hyvin erilaisia matkan syotto(access) ja
ulosmeno(egress) osuuksilla. Koska ulos-
menomatkoilla ei tyypillisesti ole pyo-
raa kaytettavissa on kavelyn ja joukko-
liikenteen osuus naista matkoista syot-
tomatkoja suurempi. Kaupunkipyorajar-
jestelman lanseeraaminen mahdollistai-
si kuitenkin myos pyorailyn matkan at-
traktiopaadyssa. Aseman roolilla (syotto
vai ulosmeno) on myos merkitysta sen
suunnittelun suhteen, silla esimerkiksi
ulosmenoasemalla pysakointipaikkojen
tarve on todennakoisesti vahaisempi, sil-
la kaytettavissa olevien likennemuotojen
tarjonta on pienempi.

Ylivoimaisesti suurin osa junamatkus-
tajista saapuu Hollannissa asemalle pyo-
ralla (38,3 %), joukkoliikenteella (26,7 %)
tai kavellen (20,1 %) (taulukko 1). Autolla
asemalle saapuu vain selkea vahemmis-
10. Kavelyn ja pyorailyn osuus vain kasvaa
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Kuva 1. Paasymatkojen paaasiallinen kulkumuoto etaisyyden suhteen (Kejer & Rietveld 1998).

Access at the home end station  Egress at the
activity end

Distance to station station
<3km >3km

Bicycle 383 46.3 228 9.5

Bus/tram/metro 26.7 16.4 50.0 34.6

(Only) walking 20.1 27.0 4.6 47.2

Car (driver) 7.2 4.1 13.6 0.9

Car (passenger) 6.6 9.l 8.1 4.6

Taxi 0.2 0.9

Motorcycle 0.1 0.1

Train taxi 0.1 0.0

Other 0.7 2.2

Total 100 100

Valid answers 1203 1196

Taulukko 1. Sy6tto- ja ulosmenomatkojen kulkumuoto-osuudet (Kejer & Rietveld 1998).

lyhyilla matkoilla (73 %), kun taas joukko-
likenteella tehdaan eniten liityntamatko-
ja yli kolmen kilometrin etaisyydella ase-
masta (kuva 1). Pyorailyn korkeaa osuut-
ta liityntaliikenteessa selittaa varmasti
osaltaan Hollannin pitkaaikainen panos-
tus pyoraliikenteeseen seka vahva pyo-
railykulttuuri. lan myota pyorailyn osuus
vahenee selkeasti samalla kun joukkolii-
kenteen kayttd nousee. Saannollisesti ju-
nalla matkustavat kayttavat pyoraa use-
ammin kuin epasaannolliset matkustajat,
jotka saapuvat asemalle tyypillisesti jolla-
kin toisella kulkumuodolla. Englannissa
perati 45 % kayttajista kavelee asemal-
le vajaan viidenneksen saapuessa sinne
autolla. Bussilla ja metrolla kummallakin

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

Bussijokerin syotto- ja ulosmeno-
matkoja tutkittiin vuonna vuosina 2006
ja 2007 (Strommer 2007). Ylivoimaises-
i suurin osa kayttajista tekee nama mat-
kat kavellen (kuvat 2-3). Joukkoliiken-
teella pysakille saapuu noin35 % kaytta-
jista, kun taas jokerista toiseen joukko-
liikennelinjaan siirtyvia on vajaat kolme-
kymmenta prosenttia. Liikennointisuun-
tien valilla on myos selkeita eroja. Lan-
teen pain kulkevat matkustajat saapuvat
herkemmin pysakille joukkoliikenteella,
mutta jatkavat paaasiassa kavellen, kun
taas itaan matkaavien osalta trendi on
painvastainen.
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Kuva 2. Liityntékulkutapa bussijokerin pysékille (Strommer 2007).
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Kuva 3. Liityntakulkutapa bussijokerin pysakilta (Strommer 2007).




Pysakkien saavutettavuuden ollessa tar-
kea tekija raideliikenteen matkustajamaa-
rien kannalta, on tassa kappaleessa ar-
vioitu Raide-Jokeripysakkien saavutetta-
vuutta. Saavutettavuusanalyysien avul-
la voidaan etsia maankayton tiivistamis-
potentiaalia seka pyrkia kayttajamaaran
maksimointiin. Tunnistamalla hyvan saa-
vutettavuuden alueet, voidaan tulevai-
suuden kehittamista kuten taydennysra-
kentamista arvioida niiden suhteen. Sa-
malla voidaan tunnistaa yhteystarpeita
alueille, joilta pysakki on heikosti saavu-
tettavissa. Pysakkien sijainteja ja maaraa
optimoimalla on kayttajamaaran maksi-
moinnin ohella mahdollisuus etsia kus-
tannustehokkaampaa ja nopeampaa reit-
tilinjausta.

Tarkastelun nakokulma on korostetun
tekninen ja tarjoaa vain teoreettisen na-
kokulman ihmisten lilkkkumiseen, vaikka
ihminen toimii kaikkea muuta kuin ratio-
naalisesti. Kaytettavat 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-Jokerikaytavaa.

3.1. Linnunteista todellisiin
katuverkostoihin

Perinteisesti pysakkien saavutettavuut-
ta ja vaikutusalueita on tutkittu linnun-
tie-etaisyyksina tai vielakin karkeammil-
la, postinumeroalueiden keskipisteiden
etaisyyksia hyodyntavilla menetelmilla.
Tamanlaiset tarkastelut saattavat kuiten-
kin antaa virheellisen kuvan todellisuu-
desta, silla ihmisten ja toimintojen vuo-
rovaikutus tapahtuu kaytettavissa olevia
verkostoja pitkin. Saavutettavuustyokalu-
jen avulla on kuitenkin mahdollista analy-
soida vaikutusalueita realistisesti todellis-
ta katuverkkoa pitkin.

Tarkastelutapojen valiset erot havain-
nollistuvat kuvassa 4, jossa on kuvattu
Raide-Jokeripysakkien 600 metrin saavu-
tettavuusalueita linnuntieta ja katuverk-
koa pitkin. Todellinen 600 metrin saavu-
tettavuusalue on yksinkertaista linnun-
tietarkastelua pienempi, paikoin merkit-
tavastikin. Linnuntieta pitkin edettaes-
sa pysakkien 600 metrin vaikutusalueen
pinta-ala on 25,3 km? kun se katuverkkoa
pitkin on vain 15,6 km?. Prosentuaalises-
ti eroa tulee siis perati 38 %. Osaltansa
suurehko ero johtuu Espoon puolen lin-

jauksesta, jossa Raide-Jokeri kulkee vie-
la talla hetkella hyvin kehittamattomassa
ymparistossa. Tasta huolimatta on help-
po todeta, ettei linnuntietarkastelu anna
realistista kuvaa Raide-Jokerin pysakkien
saavutettavuudesta.



3.2. Jokeripysakkien tavoittama
asukas- ja tyopaikkamaara
saavutettavuusvyohykkeittain

Raide-Jokeripysakkien saavutettavuus-
alueet 200 metrista yhteen kilometriin
on esitetty kuvassa b. Mita suurempi ja
pyoreampi saavutettavuusalue on, sita
paremmin pysakki on saavutettavissa la-
hiymparistosta. Taulukossa 2 on kuvattu
pysakkien saavutettavuutta eri etaisyyk-
silla, seka verrattu linnuntie ja katuverk-
kotarkastelun eroja asukas- ja tyopaikka-
maarien suhteen. Taulukosta ilmenee, et-
ta pysakkien saavutettavuus aivan lahi-
ymparistosta on heikohko. 200 metrin

paassa pysakista (n=34) asuu talla het-
kelld vain vajaat 8000 asukasta tyopaik-
kamaaran ollessa samaa luokkaa. Keski-
maarin kunkin pysakin lahiymparistossa
on siis vain 225 asukasta ja tyopaikkaa.
Erot katuverkko- ja linnuntietarkastelui-
den valilla ovat suurimpia lahimpana py-
sakkia, suhteellisten erojen ollessa par-
haan saavutettavuuden alueella jopa yli
50 %.

Asutus jakautuu melko tasaisesti py-
sakkien ymparistoon 200 metrin saavu-
tettavuusvyohyketta lukuun ottamatta,
jokaisen 200 metrin vyohykkeen tuodes-
sa reilut 20 000 uutta asukasta pysakin

vaikutusalueelle. Tyopaikat sen sijaan si-
jaitsevat keskitetymmin, painottuen 200-
400 metrin paahan pysakeista. Tulokset
osoittavat etta talla hetkella raidejokeri-
linjaus kulkee keskeisesti liikenneverkon
ehdoilla eika pysakkien potentiaaliseen
parhaan saavutettavuuden alueeseen ole
viela panostettu, tai se ei ole nayttayty-
nyt houkuttelevana. Osaltansa linjaus on
varmasti perusteltu liikenteen negatiivis-
ten ulkoisvaikutusten johdosta, mutta tu-
levaisuudessa jokerin siirtyminen raiteil-
le tarjoaa erinomaisen mahdollisuuden
kaupunkirakenteen tiivistamiseen.

Katuverkko Linnuntie Ero Ero Katuverkko Linnuntie Ero Ero

Asukkaita Asukkaita Abs. Suht. Tyopaikkoja | Tyopaikkoja Abs. Suht.
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. Raidejokeripysékkien saavutettavuus &
ero linnuntie-etaisyystarkasteluun.
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3.3. Jokeripysakkien saavutettavuus
ja kehittamispotentiaali pysakeittain

Raide-Jokeripysakkien pysékkikohtai-
set saavutettavuuserot ovat suuria, ku-
ten kuvista 6 ja 7 ilmenee (katso myos
lite 1). Vaeston maara tehokkaalla kave-
lyetaisyydella (10 min) vaihtelee llkantien
ja Huopalahden yli 5500 asukkaasta Vii-
kin tiedepuiston ja Valimotien pariin sa-
taan. Tyopaikkojen osalta erot ovat vie-
lakin suurempia. Valimotien pysakilta ta-
voittaa yli 8000 tyopaikkaa 10 minuutis-

sa kun taas esimerkiksi Myllarintien tai
Mestarintien ymparistossa ne ovat hyvin
harvassa.

Suurimmat tyopaikkakeskittymat rai-
dejokerin varrella ovat Itakeskus - Roihu-
pelto, Pitajanmaen teollisuusalue, Leppa-
vaara - Sateri seka Tapiola. Pysakinseutu-
ja joilla vaeston rooli on hyvin vahainen,
ovat Espoon kehittamattomat alueet Lei-
rikatu, Turvesuo ja Pyharisti, Roihupellon,
Viikin tiedepuiston ja Valimotien tyopaik-
ka-alueet seka Tuusulanvaylan vaihtopy-

Kuva 6. Asukkaiden maara Raide-Jokeripysakkien te-
hokkaalla kavelyetaisyydella.
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sakki. Monipuolisina pysakkeina, joiden
ymparistdssa on runsaasti seka tyopaik-
koja etta asukkaita nayttaytyvat Tapiola,
Sateri, Leppavaara, Perkkaa, Pajamaki,
Takomotie, seké ltakeskus.

Mitd vahemman toimintoja jokeripy-
sakin tehokkaalla kavelyetadisyydella si-
jaitsee, sen "kannattamattomampaa”
pysahtyminen on. Tama kuitenkin vain
yleistyksena, sillda on vaikeampaa mita-
ta hyotya joka saavutetaan, jos pikarai-
tiotien avulla voi saapua keskuspuistoon
hiihtamaan.

Kuva 7. Tydpaikkojen maara Raide-Jokeripysakkien te-
hokkaalla kévelyetaisyydella.
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3.3.1. ltakeskus - Roihupelto - Myllarintie

[takeskus on yksi kolmesta Raide-Jokerin
yhdistamasta aluekeskuksesta. Jokeripy-
sakkia on kaavailtu metro- seka bussiase-
man viereen, mika takaa sujuvat vaihdot
valineesta toiseen. Taman johdosta py-
sakki kuitenkin sijaitsee liikennealueella,
jonka johdosta sen todellisessa lahiym-
paristossa (2 min) on vain vahan asukkai-
ta ja tyopaikkoja (taulukko 3.). Itakeskus
on aluekeskuksena merkittava tyopaik-
ka-alue, mika ilmenee yli 3000 tyopaikka-
na viiden minuutin etaisyydella pysakis-
ta. Myos asukkaita pysakin tehokkaalla
kavelyetaisyydella on runsaasti ja etenkin
Turunlinnantien pohjoispuolen asukkaat
sijoittuvat hyvin pysakkiin nahden.

Metrorata seka Itavayla muodostavat
estevaikutuksen niiden etela-puolelta py-
sakille kuljettaessa. Nain ollen Itavaylan
ylittavat sillat muodostuvat keskeisiksi
kulkuvayliksi (kuva 8). Mahdollinen kan-
siratkaisu parantaisi yhteyksia ltavaylan
ylitse. ltakeskuksen jokeripysakki on koh-
tuullisen hyvin saavutettavissa lahiympa-
ristosta, mutta sujuvat ja turvalliset yhte-
ydet (myos pyoraily) pysakille Itavaylan
etelapuolelta tulee varmistaa. Katuverk-
koa laajentamalla olisi mahdollista saada
myos Korsholmantien asukkaat tehok-
kaan kavelyetaisyyden piiriin (kuva 23).

[takeskuksen alue kehittyy voimak-
kaasti tulevaisuudessa. Citymarket tu-
lee laajenemaan ja Itavaylan kattamista
suunnitellaan, jolloin kannen paalle ra-
kentuisi asuintaloja seka viihdepalveluita
kuten elokuvateatteri. Nain ollen toimin-
tojen ja asukkaiden maara pysakin hyvan
saavutettavuuden alueella kasvanee tule-
vaisuudessa.

Roihupellon jokeripysakki on selke-
asti tyopaikkapysakki. Hyvan saavutet-
tavuuden alueella sijaitsee yli 4000 tyo-
paikkaa. Toisaalta asukkaita on sitakin
vahemman, 10 minuutin etaisyydella py-
sakista reilusti alle tuhat. Roihuvuores-
sa sijaitsee kuitenkin yksi Raide-Jokerin
merkittavimmista kayttajapotentiaaleis-
ta, joka olisi mahdollista tuoda pysakin
hyvan saavutettavuuden alueelle parem-
malla katusuunnittelulla seka mahdolli-
sesti pysakin sijaintia viilaamalla. Poten-
tiaalisella 10 minuutin kavelyvyohykkeel-
I& asuu yli 1800 asukasta, jotka ovat talla
hetkella tehokkaan kavelyetaisyyden ul-
kopuolella. Etenkin laadukkaalla pyorai-
ly-yhteydella olisi mahdollista tuoda ko-
ko Roihuvuori Raide-Jokerin piiriin. Yh-
teystarve korostuu tulevaisuudessa kun
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Roihuvuoren pohjoisrinteeseen rakentuu
uusi vajaan viidensadan asukkaan asuin-
kortteli. Osa Roihupellon tyopaikka- ja
varikkoalueesta saattaa tulevaisuudessa
muuttua asuinalueeksi, joka toteutues-
saan muuttaisi pysakin ymparistoa mer-
kittavasti.

Myllarintien pysakin ymparistosta ei
puolestaan I0ydy juuri asukkaita eika tyo-
paikkoja. Alueen profiili sailynee pienta-
lovaltaisena myos tulevaisuudessa Myl-
lypuron puukaupungin ja Viilarintien kol-
mion rakentuessa. Nykyisellaan pysakki
on poikkeuksellisen huonosti saavutet-
tavissa Viilarintien etelapuolelta. Parem-
pien yhteyksien avulla hyvan saavutetta-
vuuden piiriin voitaisiinkin tuoda helposti
yli tuhat asukasta. Myllypuron Iahio sijait-
see paaasiallisesti Raide-Jokerin tehok-
kaan saavutettavuusalueen ulkopuolella.
Katuverkon suunnittelulla olisi kuitenkin
mahdollista tuoda Lounais-Myllypuro ja
vajaat 700 uutta asukasta tehokkaan ka-
velyetaisyyden etaisyydelle pysakista.

Myos Myllarintien ymparistossa on
useita kaavoitusprojekteja kaynnissa ai-
empien asemakaavojen vasta toteutues-
sa. Pysakin itapuolelle rakentuu Myllypu-
ron puukaupunki, kun taas etelapuolel-
la kaavoitetaan Viilarintien kolmiota seka
Siililaaksoon pientaloaluetta. Siilitiella on
lisaksi kaynnistymassa myos taydennys-
rakentamishankkeita sen elinvoimaisuu-
den varmistamiseksi. Myllarintien lansi-
puolelta Ioytyy myos uusia potentiaali-
sia alueita asuinrakentamiseen. Myllarin-
tien jokeripysakin ymparistoa tulisikin nyt
tarkastella kokonaisuudessaan, kun Rai-
dejokerin rakentaminen ei ole viela alka-
nut. Nain voitaisiin varmistaa, etta yhtey-
det pysakille olisivat sujuvat ja pysakki oi-
keassa paikassa. Jo pelkastaan Myllypu-
ron puukaupungin rakentuminen asettaa
pysakin nykyisen sijainnin kyseenalaisek-
si. Jos suunnitelmat laadukkaasta pyo-
rapysakoinnista toteutuvat, olisi laaduk-
kaalla pyorayhteydella varmasti mah-
dollista houkutella enemmankin kaytta-
jia Myllypuron suunnasta, joka tarjoaisi
kilpailukykyisen vaihtoehdon metrolle lii-
tyntaliikenteessa.



Saavutettavuusvydhyke (min)
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Kuva 8. Itdkeskuksen, Roihupellon ja Myllarintien jo-
keripysakkien saavutettavuusvyohykkeet seka potenti-
aaliset virrat pysakeille (HSY/SeutuCD, Pohjakartat ©
Maanmittauslaitos 2010).

Asukkaita 1412 3684 5623 10674
Tyopaikkoja 123 3107 4220 4891 5294

Asukkaita 5 13 57 728 5589
- Tyopaikkoja 80 2725 3611 4147 35195
Asukkaita 0 312 623 1532 4812
- Tyopaikkoja 27 35 64 94 263

Taulukko 3. Asukkaat ja tydpaikat Itakeskuksen, Roi-

hupellon ja Myllarintien pysakeilla saavutettavuusvyo-
hykkeittain.
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3.3.2. Latokartano - Viikin tiedepuisto -
Viikinmaki

Latokartanon jokeripysakin hyvan saavu-
tettavuuden alue on poikkeuksellisen pie-
ni johtuen Helsingin yliopiston peltoalu-
eista, jotka ymparoivat pysakkia etenkin
etelassa ja idassa. Nain ollen Latokarta-
non pysakin lahiymparistossa (2-5 min)
ei juuri sijaitse tyopaikkoja eika asuinra-
kennuksia (kuva 9, taulukko 4). Pysakki
onkin sijoitettu keskeisesti liikennevaylan
mukaisesti attraktioiden sijaan. Jos py-
sakin sijainti on jossain maarin heikko,
ovat kavely-yhteydet pysakille puoles-
taan hyvat. Vaikka tyopaikat ja vaesto si-
jaitsevat hyvan saavutettavuuden ulom-
milla kehilla, ovat yhteydet pysakille Ia-
hes suorat. Nama vaylat syottavatkin py-
sakille koko pysakin pohjoispuolisen lii-
kenteen. Latokartanon vastavalmistunut
suuri asuinalue jaa hieman paitsioon py-
sakin hyvan saavutettavuuden alueesta.
Kavelymatkaksi etaisyys on pitkahko, jo-
ten sujuvien bussi- ja pyoraily-yhteyksien
luominen on tarkeaa.

Viikin tiedepuisto on yliopistoalueen
lahin pysakki, mika nakyy tyopaikkojen
suurena maarana hyvan saavutettavuu-
den alueella. Asukkaita pysakin vaiku-
tusalueella on puolestaan vahan ja nekin
asuvat heikkojen yhteyksien takana Lah-
denvaylan pohjoispuolella. Kuten bussi-
jokerin nousuista voi paatella (kuva 29),
pysakki on kuitenkin erittain vilkkaas-
ti kaytetty, opiskelijoiden ollessa tyypil-
lisia joukkoliikenteen kayttajia. Latokar-
tanon pysakin tapaan hyvan saavutetta-
vuuden alue on pienehko johtuen yliopis-
ton pelloista seka Lahdenvaylan estevai-
kutuksesta.

Tarkein liityntavayla pysakille nayttai-
si olevan Viikinkaari, jonka varressa val-
taosa tyopaikoista sijaitsee. Nykyisellaan
hyvan saavutettavuuden alue on melko
harvaan rakennettu, mutta alue on edel-
leen kesken muutaman asuin- ja toimis-
totalon rakentuessa Viikintien pohjoisreu-
naan seka Lahdenvaylan varteen. Myds
Viikinrannan itaosien tulevasta kaytosta
laaditaan yleissuunnitelmaa, joka ainakin
paikoin asettunee Viikin tiedepuiston hy-
van saavutettavuuden alueelle.

Viikin tiedepuiston jokeripysakki on
kaakkoisen Pihlajamaen lahin pysakki,
mutta kavely ja pyoraily-yhteyksien pa-
rantaminen on haastavaa Lahdenvaylan
johdosta. Potentiaalisella hyvan saavu-
tettavuuden alueella asuu kuitenkin 1400
asukasta, joten yhteyksien parantaminen
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hyodyttaisi suurta joukkoa (kuva 23). Yh-
teyksien luominen voi kuitenkin olla luon-
tevampaa Viikinmaen pysakin suuntaan.

Viikinmaen pysakki sijoittuu vaeston
suhteen erinomaisesti, 10 minuutin etai-
syydella asuvien asukkaiden maaran ol-
lessa reilusti yli 4500. Pysakki on hyvin
saavutettavissa koko Pihlajiston alueelta
sen sijaitessa katuverkon solmukohdas-
sa, mutta kavely- ja pyoraily-yhteyksissa
Pihlajamaen puolelle on sen sijaan vie-
la parannettavaa. Etenkin pyoraily-yhte-
yksia kehittamalla olisi mahdollista tuo-
da Pihlajamaki tiivimmin Raide-Jokerin
piiriin.

Rakentaminen lantisessa Viikinmaes-
sa on jo alkanut, ja tulevaisuudessa Vii-
kinmaen pysakin hyvan saavutettavuu-
den alueella asunee enemman asukkaita
kuin minkaan muun jokeripysakin vaiku-
tusalueella. Tyopaikkamaara tullee myos
kasvamaan nykyisesta, joskin pysakin
profiili pysyy hyvin vahvasti asukaskes-
keisena.



Saavutettavuusvyshyke (min)

Kuva 9. Latokartanon, Viikin tiedepuiston ja Viikinma-
en jokeripysakkien saavutettavuusvyohykkeet seké po-
tentiaaliset virrat pysakeille (HSY/SeutuCD, Pohjakar-
tat © Maanmittauslaitos 2010).

Tyopaikkoja 413 1080 1191

Tyopaikkoja 1498 1784 1866 2277

Tyopaikkoja

Taulukko 4. Asukkaat ja tyopaikat Latokartanon, Viikin
tiedepuiston ja Viikinmaen pysakeilld saavutettavuus-
vyohykkeittain.
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3.3.3. Verajamaki - Oulunkyldn asema -
Makitorpantie - Mestarintie

Oulunkylan kaikki nelja jokeripysakkia
ovat hyvin asumispainotteisia (taulukko
5). Verajamaen aseman hyvan saavutet-
tavuuden alueella asuu reilut 3000 asu-
kasta ja se keraa vaikutusalueen vaes-
tonsa paaosin Verajalaaksosta (kuva 10).
Vaikutusalue ulottuu yllattavan pitkalle
myos Paaradan pohjoispuolelle katta-
en lahes koko Mikkolantien varren. Paa-
osa Verajamaen pysakin kayttajista saa-
puu pysakille joko Mikkolantieta tai Ot-
to Brandtin tieta pitkin. Pysakin saavu-
tettavuus on nykyisellaan paaosin hyva,
joskin laadukkaan pyoraily-yhteyden ta-
kaamista Savelan suuntaan tulee harki-
ta (kuva 24). Verajamaen jokeripysakin
ymparistossa on myos runsaasti tayden-
nysrakentamispotentiaalia, joka sijoittuu
pysakin saavutettavuuden suhteen erin-
omaisesti Paaradan ja Maaherrantien
varteen. Lisaksi Paaradan pohjoispuo-
lella vanhoja opetusrakennuksia ollaan
paraikaa korvaamassa asuinrakennuk-
sin, kun taas tata vastapaata yleiskaa-
va mahdollistaisi toimitila- ja kerrostalo-
rakentamisen.

Oulunkylan aseman ja Makitorpan-
tien jokeripysakit sijaitsevat hyvin la-
hella toisiaan. Oulunkylan aseman vai-
kutusalue ulottuu Paaradan etelapuo-
lelle, Makitorpantien pysakin keratessa
kayttajansa sen pohjoispuolelta. Kum-
mankin pysakin tehokkaalla kavelyetai-
syydella asuu noin 2500 asukasta, joka
on hyvin lahella jokeripysakkien keski-
arvoa. Kummankin pysakin saavutetta-
vuus on olemassa olevilta alueilta hy-
va. Suurimmat virrat pysakeille kulke-
vat Verajamaentien, Larin Kyostin tien,
Makitorpantien ja Siltavoudintien kaut-
ta. Pyoraily-yhteyden luominen Koske-
lan suuntaan saattaa houkutella kaytta-
jia Juhana Herttuan tien ymparistosta,
jossa asuu runsaasti asukkaita potenti-
aalisen b minuutin pyoramatkan paas-
sa pysakista.

Oulunkylan asemanseudulla on myds
runsaasti taydennysrakentamispotenti-
aalia, joka sijoittuu Raide-Jokeripysakki-
en saavutettavuuden suhteen erinomai-
sesti. Potentiaalisia kohteita on etenkin
Oulunkylantien seka Kaskynhaltijantien
varressa jotka tiivistaisivat toteutues-
saan Raide-Jokerikaytavan kaupunki-
rakennetta. Oulunkylassa voisi raidelii-
kenteen risteyskohtana olla potentiaa-
lia myos kaupallisen toiminnan kasvat-
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tamiseen.

Mestarintientien jokeripysakin hyvan
saavutettavuuden alueella asuu reilut
3500 asukasta, paaosin Patolan asuin-
alueella. Pysakin vaikutusalue ulottuu
pitkalle myos Kivalterintien ymparis-
toon. Mestarintienkin pysakin ymparis-
tossa on taydennysrakentamispotentiaa-
lia Kaskynhaltijantien varressa, joka ny-
kyisin on paaosin suojaviheraluetta. Pa-
tolan asuinalueella on myos kaynnissa
taydennysrakentamishankkeita.
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Kuva 10. Verajamaen, Oulunkylan aseman, Makitor-

pantien ja Mestarintien jokeripysakkien saavutetta-
vuusvyohykkeet seka potentiaaliset virrat pysékeil-
le (HSY/SeutuCD, Pohjakartat © Maanmittauslai-
tos 2010).

Asukkaita 118 1521 2746 3025 4171
Tyopaikkoja 31 119 126 563 952
Asukkaita 17 833 1647 2588 3341
Tyopaikkoja 73 176 257 437 601
Asukkaita 242 1329 2181 2513 3239
Tyopaikkoja 268 444 706 706 706
Asukkaita 141 1760 3096 3620 3983
Tyopaikkoja 6 166 234 292 320

Taulukko 5. Asukkaat ja tydpaikat Verdjamaen, Oulun-
kylan aseman, Makitorpantien ja Mestarintien pysa-
keilla saavutettavuusvyohykkeittain.
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3.3.4. Tuusulanvayla - Maunula - Pirjontie
- Pirkkola

Tuusulanvaylan jokeripysakki on luon-
teeltaan vaihtopysakki, eika sen laheisyy-
dessa juurikaan asu ihmisia moottoritien
johdosta. Toisaalta tyopaikkojenkin maa-
ra on vahainen (taulukko 6). Pysakin vai-
kutusalue ulottuu oikeastaan vain Kus-
taankartanon ja Pohjois-Metsalan alueel-
le (kuva 11). Yhteyksia kehittamalla jo-
ko Tuusulanvaylan tai Mestarintien joke-
ripysakin suuntaan olisi mahdollista tuo-
da Oltermannintien ymparistosta vajaat
tuhat asukasta lisaa Raide-Jokerin hyval-
le saavutettavuusalueelle (kuva 24).
Maunulan ja Pirjontien pysakit ovat
hyvin saavutettavissa ymparoivilta asuin-
alueilta, joskin jopa pysakkien 2 minuutin

saavutettavuusalueet lahes yhtyvat. Nain
ollen pysakkien vaikutusalueet jaavat pie-
niksi, joka herattaa kysymyksen pysakki-
valin harventamisesta. Tasta huolimatta
Pirjontienkin pysakin hyvan saavutetta-
vuuden alueella asuu lahes 3000 asukas-
ta. Pysakit ovat asuinpainotteisia, vaikka
Pirjontien pysakin ymparistossa sijaitsee
lahes 1000 tyopaikkaa.

Pirkkolan pysakin vaikutusalue rajau-
tuu keskuspuistoon ja sen ymparistos-
sa on asukkaita edellisia pysakkeja sel-
keasti vahemman. Suuri osa Raide-Joke-
rin kayttajista saapuu pysakille Maunu-
lan lounaisosista Metsapurontieta pitkin.
Pirkkolan pysakin laheisyydessa sijait-
see myo0s urheilupuisto, joskin se jaa py-
sakista hieman syrjaan, mika saattaa hei-

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

Maunulan etelaosaan laaditaan suo-
jelukaavaa, kun taas pohjoisessa tutki-
taan taydennysrakentamismahdollisuuk-
sia. Lansi- ja Koillis-Maunulaan on hy-
vaksytty kaavat pientaloalueiden raken-
tamisesta, jotka monipuolistavat alueen
asuntokantaa. Lisaksi yksittaisia kerros-
taloja on jo nyt rakentumassa Maunulan
ostoskeskuksen tuntumaan, tiivistaen
keskustan rakennetta. Pysakkien tehok-
kaalla kavelyetaisyydella asuu tulevaisuu-
dessa siis yha enemman asukkaita.

\I
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Hameenlinnanvayla

AsemaASTP 2min Smin 75min 10min 1Smin [0
Maunulan, Pirjontien ja Pirkkolan pysékeilld saavutet-
Asukkaita 0 149 433 971 1679 ayuusvyihykkeittin
Tydpaikkoja 0 1 643 776 5766
Asukkaita 204 2483 3347 3919 4045
Tyopaikkoja 60 173 271 288 288
Asukkaita 81 896 2038 2789 4001
Tyopaikkoja 67 710 826 900 1611
Asukkaita 43 592 1246 1876 2093  Kuva 11. Tuusulanvylan, Maunulan Pirjontien ja Pirk-
Tyopaikkoja 1 71 389 511 516 kolan jokeripysakkien saavutettavuusvydhykkeet seka
potentiaaliset virrat pysékeille (HSY/SeutuCD, Pohja-
kartat © Maanmittauslaitos 2010).
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3.3.5. Hameenlinnanvayla - llkantie -
Huopalahden asema

Hameenlinnanvaylan jokeripysakki on
Tuusulanvaylan tapaan merkittava vaih-
topysakki, perati 19 bussilinjan kulkies-
sa sen kautta (kuva 28). Suuren vaylan ja
keskuspuiston johdosta sen hyvan saa-
vutettavuuden alueella asuu vain vajaat
1700 asukasta ja tyoskentelee 700 hen-
kiloa (taulukko 7, kuva 12). Pysakin lahei-
syyteen rakentunee tulevaisuudessa kui-
tenkin lisaa toimistokerrosalaa seka asu-
mista Hameenlinnanvaylan suuntaisesti.

llkantien ja Huopalahden aseman jo-
keripysakit sijoittuvat Raide-Jokerin var-

Taulukko 7. Asukkaat ja tydpaikat Himeenlinnanvay-
lan, llkantien ja Huopalahden aseman pysakeilla saa-

ren tilveimpaan kaupunkirakenteeseen.
Kun pysakit viela sijoittuvat katuverkon
luonnollisiin noodikohtiin, asuu kumman-
kin pysakin 10 minuutin saavutettavuus-
vyohykkeella yli 5500 asukasta. Ilkantien
pysakin tehokkaalla kavelyetaisyydella si-
jaitsee lisaksi yli 1000 tydpaikkaa. Huo-
palahden aseman pysakin keraamat vir-
rat yhtyvat radan alikuluissa, kun llkan-
tien potentiaalinen kayttajajoukko saa-
puu pysakille keskitetymmmin muutamaa
paavaylaa pitkin.

Ida Aalbergin tien ymparistossa po-
tentiaalisella hyvan saavutettavuuden
alueella asuu reilut 800 asukasta (kuva

24), mutta yhteyksien parantaminen alu-
eelle saattaa olla haastavaa. Lisaksi Poh-
jois-Haagan aseman laheisyydessa loy-
tyy runsaasti kayttajapotentiaalia pyorai-
lymatkan paassa. Yleiskaavan mukaisia
rakentamattomia kohteita 16ytyy Huopa-
lahden aseman vieresta junaradan var-
ressa seka llkantien pysakin etelapuolel-
ta. Potentiaaliset uudet kaavoituskohteet
sijoittuvat sen sijaan enemman Pohjois-
Haagan aseman laheisyyteen.

vutettavuusvyGhykkeittain. Asukkaita 647 1210 1689 1761
Tyopaikkoja 356 554 B985 695 2173
Asukkaita 372 2299 4325 5688 8395
Tyopaikkoja 45 302 730 1271 2904
Asukkaita 352 2568 4228 5723 6186
Tyopaikkoja 10 138 472 630 1139

Kuva 12. Hameenlinnanvaylan, llkantien ja Huopalah-
den aseman jokeripysakkien saavutettavuusvyohyk-
keet sekd potentiaaliset virrat pysakeille (HSY/Seu-
tuCD, Pohjakartat © Maanmittauslaitos 2010).
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3.3.6. Vihdintie - Valimotie - Takomotie -
Pajamaki

Pitajanmaentien ymparistossa asuu koh-
tuullisesti myos asukkaita, mutta ennen
kaikkea alue on suuri tyopaikkakeskitty-
ma (taulukko 8). Tyopaikat ovat keskitty-
neet hyvin jokeripysakkien laheisyyteen,
lahes 10 000 tyopaikan sijaitessa vain b
minuutin kavelymatkan paassa pysakeis-
ta. Vihdintien pysakin tehokkaalla kave-
lyetaisyydella asuu tyopaikkojen lisaksi
myos lahes 4000 asukasta. Toisaalta asu-
tus keskittyy paaosin hyvan saavutetta-
vuuden ulommille kehille, minka johdos-
ta pysakin lahiymparistdo on hyvin tyh-
ja toiminnoista (kuva 18). Vihdintien py-
sakki toimii myos tarkeana vaihtopysak-
kina yhdistaessaan etela-pohjois- ja ita-
lansisuuntaiset suurehkot liikennevaylat.
Vaihtomatkat pysakkien valilla ovat ny-
kyisellaan kuitenkin kohtuuttoman pitkia,
pysakkien sijaitessa tarpeettoman kauka-
na toisistaan.

Kuten kuvasta 13 nakyy, Valimotien
pysakin hyvan saavutettavuuden ulottuu
laajalle aina Munkkivuoren pohjois-reu-
naan. Pajamaen ja Takomotien pysakki-
en tehokkaalle kavelyetaisyydelle mah-
tuu puolestaan myos muun muassa siir-
tolapuutarha, urheilupuisto seka pala-
nen Golfkenttaa. Nykyisellaan pysakkien
hyvan saavutettavuuden ulkokehat ovat
suurelta osin virkistysaluetta. Yhteyksia
pysakeille parantamalla olisi mahdollis-
ta houkutella lisaa kayttajia Munkkivuo-
resta, Pikku-Huopalahdesta seka itaises-
ta Haagasta. Laadukkaan pyoraily-yhtey-
den luominen etenkin Munkkivuoren ja
Pikku-Huopalahden suuntaan voisi myos
kasvattaa kayttajamaaria, silla alle 5 mi-
nuutin pyoramatkan paassa asuu tuhan-
sia ihmisia.

Pitajanmaki jaa rantaradan takia eris-
tyksiin Raidejokerista, kun Pajamaen py-
sakin vaikutusaluekin ulottuu vain Pita-
janmaen keskuksen alueelle. Potentiaali-
sia kayttajia asuu kuitenkin Pitajanmaen
alueella runsaasti (kuva 24), joten yhte-
yksien kehittaminen etenkin Vermon py-
sakkivarauksen suuntaan toisi lisaa kayt-
tajia tehokkaalle kavelyetaisyydelle.

Jokeripysakit sijaitsevat Pitajanma-
en tiella niin tiheasti, etta yhden pysakin
poistamista tulisi pohtia. Kavelyvirrat py-
sakeille eivat kulje kaytannossa lainkaan
Pitajanmaentien vartta pitkin, vaan syok-
syvat suoraan pysakeilta Pitajanmaentien
etela- ja pohjoispuolelle.

Alueen suurin kehittamispotentiaa-
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li keskittyy Pitajanmaen lilkkenneympy-
ran laheisyyteen. Vihdintien lansipuolel-
la Isonnevan alue tiivistyy lahes 50 000
kerrosneliometrilla, kun taas liikenneym-
pyran muilla reunoilla on useampia pie-
nempia rakentamispotentiaaleja, jotka
nekin sijoittuvat pysakin saavutettavuu-
den suhteen erinomaisesti. Uusia nykyi-
sen yleiskaavan vastaisia potentiaalisia
kaavoituskohteita puolestaan Ioytyy hy-
van saavutettavuuden vyohykkeelta Vih-
dintien ja Pitajanmaentien varresta.

Pajamaen pysakin laheisyydessa on
suurehkoja yleiskaavan 2002 mukaisia
asumiseen sopivia kohteita, jotka eivat
ole viela kaynnistyneet. Lisaksi Lansi-Rei-
marlassa on kaynnissa taydennysraken-
taminen, joskin sen vaikutus kokonaisku-
vaan on vahainen.
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Kuva 13. Vihdintien, Valimotien, Takomotien ja Paja-

maen jokeripysékkien saavutettavuusvychykkeet seka

potentiaaliset virrat pysékeille (HSY/SeutuCD, Pohja-
kartat © Maanmittauslaitos 2010).
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Taulukko 8. Asukkaat ja tydpaikat Vihdintien, Valimo-
tien, Takomotien ja Pajaméen pysékeilld saavutetta-

vuusvyohykkeittain.

27



3.3.7. Vermo - Perkkaa - Leppéavaara -
Rummunlyéja - Sateri

Asukkaita 11 222 746 1318 3767
Lahes koko Perkkaan alue sijoittuu Rai-
de-Jokerin hyvan saavutettavuuden alu- Ty6paikkoja 211 563 745 1086
een sisaan, joskin yhteydet radan poh- Asukkaita 176 1290 2346 2849 2894
joispuolelle ovat puutteelliset, mika na- o
kyy hyvén saavutettavuuden vydhykkeen Tyopaikkoja 508 1832 1916 2427
pysahtymisena junarataan kuin seinaan Asukkaita 1081 2398 4034 7826
kuva 20). Leppéavaaran, R lyoja .
(kuva 20). Leppavaaran, Rummunlyojdn Ty6paikkoja 449 2961 3221 4334 5877
ja Saterin pysakit sijaitsevat verrattain la-
hekkain, jonka johdosta ldhes koko Ete- Asukkaita 824 2209 2211 2224 3280
la-Leppavaara sijoittuu erinpmaisen sqg— Tyopaikkoja 317 530 547 564 694
vutettavuuden alueelle. Toisaalta hyvan ,
saavutettavuuden alueelle mahtuu run- Asukkaita 317 2147 2655 2684 3093
saasti myos kehittamatonta ymparistoa Tyopaikkoja 331 1821 1955 2900 3007
seka esimerkiksi golfin harjoituslyonti-
alue. Alue on etenkin Espooksi tiivista  Taulukko 9. Asukkaat ja tydpaikat Vermon, Perkkaan,
kaupunkia, ja Leppavaaran seka Saterin  Leppivaaran, Rummunlyjin ja Saterin pysikeilld saa-
pysakkien ymparistot ovat myos vahvoja  vutettavuusvyihykkeittdin,
tyOpaikka-alueita (taulukko 9). Leppéavaa-
rasta on viimeisen kymmenen vuoden ai-
kana kehittynyt myos voimakas aluekes-
kus, mika ilmenee muun muassa runsaa-
na kaupallisena tarjontana, korkeakoului- ~ Kuva 20. Vermon, Perkkaan, Leppévaaran, Rummun-
na seka vaihtoyhteyksien maarana. lyjan ja Saterin jokeripysakkien saavutettavuusvyo-
hykkeet seké potentiaaliset virrat pysakeille (HSY/Seu-
tuCD, Pohjakartat © Maanmittauslaitos 2010).
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3.3.8. Leirikatu - Laajalahti - Turvesuo -
Pyharisti

Raide-Jokerin Laajalahdessa kulkeva
osuus on koko linjan kehittymattominta.
Tama nakyy pienehkoind hyvan saavu-
tettavuuden alueina seka vahdisina asuk-
kaina ettd tydpaikkoina pysakkien lahei-
syydessa Laajalahden pysakkia lukuun
ottamatta (taulukko 10, kuva 21).

Tyopaikkoja 24

Tyopaikkoja

Tyopaikkoja

Tyopaikkoja

Taulukko 10. Asukkaat ja tydpaikat Leirikadun, Laaja-
lahden, Turvesuon ja Pyhéristin pysakeilld saavutetta-
vuusvyohykkeittain.

Kuva 21. Leirikadun, Laajalahden, Turvesuon ja Pyha-
ristin jokeripysékkien saavutettavuusvyohykkeet seka
potentiaaliset virrat pysakeille (HSY/SeutuCD, Pohja-
kartat © Maanmittauslaitos 2010).
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3.3.9. Louhentori - Pohjantori - Ahertaja- _—

o 2min Smin 75min 10min 15min
. . S Asukkaita 131 987 1633 2223 2714

Tapiolan alueen jokeripysakkien laheisyy-

dessa on huomattava maara tydpaikkoja, - Ty6paikkoja 48 211 831 2396 3897

mika on luontevaa aluekeskukselle. Tapi- - Asukkaita 250 383 1573 DEEY. 3380

olan pysakilta saavuttaa perati 5400 tyo- o

paikkaa 10 minuutissa, mika on Valimo- Tyopaikkoja 81 87/ 140 239 264

tien pysakin jalkeen toiseksi eniten Rai- - Asukkaita 29 373 1117 1483 1574

de-Jokerin varrella (taulukko 11). Asuk- .

kaiden maara 10 minuutin etaisyydella Tyopaikkoja g ey ezt e o=

jokeripyséakista on kuitenkin Tapiolaa lu- Asukkaita 0 741 2144 3338 6102

kuun ottamatta selkeasti Raide-Jokerin Tydpaikkoja 949 3704 5200 5431 6266

keskiarvoa vahaisempi. Pysakkien hyvan

saavutettavuuden alue kattaa lahes koko  Taulukke 11. Asukkaat ja tydpaikat Louhentorin, Poh-

Tapiolan alueen, mutta esimerkiksi Ota-  jantorin, Ahertajan ja Tapiolan pysikeilld saavutetta-

niemi ja Tapiolan urheilupuisto jaavat sel-  yuusvyahykkeittain.

keasti sivuun pysakeista (kuva 22).

Kuva 22. Louhentorin, Pohjantorin, Ahertajan jaTapi-

olan jokeripysakkien saavutettavuusvyéhykkeet seka

potentiaaliset virrat pysékeille (HSY/SeutuCD, Pohja-

kartat © Maanmittauslaitos 2010).
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Potentiaalinen kaytto (hloa)
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Kuva 23. Raide-Jokeripysakkien tehokkaan kavelyetdisyyden ulkopuolinen kayttajapotentiaali
Itakeskuksesta Viikinmakeen (HSY/SeutuCD, Pohjakartat © Maanmittauslaitos 2010).

Itakeskus

]
Asukkaita potentiaalisella
10 minuutin kavelyetaisyydelld
1-10
+ 11-50
® 51-100
@ 101-201

Asukkaita potentiaalisella
5 minuutin pyérailyetaisyydelld | |
< 1-10
+ 11-50
® 51-100
® 101-286
Saavutettavuusvydhyke
kavellen (min)

. 20
B 21-50

51-75

[ 78-100




43

%

%

Kuva 23. Raide-Jokeripysakkien tehokkaan kavelyetdisyyden ulkopuolinen kayttajapotentiaali
Itakeskuksesta Viikinmakeen (HSY/SeutuCD, Pohjakartat © Maanmittauslaitos 2010).
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Kuva24. Raide-Jokeripysakkien tehokkaan kavelyetaisyyden ulkopuolinen kayttdjapotentiaali
Verdjamaestd Pajamakeen (HSY/SeutuCD, Pohjakartat © Maanmittauslaitos 2010).
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3.4. Asukas- ja tyopaikkatiheys
jokeripysakkien
saavutettavuusalueilla

Raide-Jokerin tehokkaan kavelyetaisyy-
den toiminnallinen tiheys vaihtelee huo-
mattavasti. Kuvissa 25 ja 26 on kuvattu
Raide-Jokerikaytavan asukas- ja tyopaik-
katiheytta pysakkien saavutettavuusvyo-
hykkeittain. Jokerikaytavan asukastiheys
on suurimmillaan Viikinmaen, Maunu-
lan, Pajamaen ja Rummunlyojan pysak-
kien erinomaisen saavutettavuuden alu-
eilla. llkantien ja Huopalahden pysakki-
en ymparistossa asukastiheys on puoles-

Kuva 25. Asukastiheys Raide-Jokerin saavutettavuus-
vyohykkeittain. (HSY/SeutuCD, Pohjakartat © Maan-
mittauslaitos 2010).
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taan suuri aina 10 minuutin saavutetta-
vuusvyohykkeelle saakka. Toisaalta esi-
merkiksi Latokartanon, Vihdintien, Myl-
larintien ja Ahertajan pysakkien ympéris-
tdsséa asukastiheys on suurempi kauem-
pana pysakeista, ilman etta pysakin |a-
heisyydessa olisi huomattavia tyopaikka-
alueita. Mydskaan Oulunkylan pysakkien
asukastiheys ei nouse suureksi Mestarin-
tien pysakkia lukuun ottamatta. Tyopaik-
katiheys on selkeasti suurempi ldhempa-
na pysakkeja, etenkin jos se on merkitta-
va tyopaikkapysakki.

7 |Vvaestontiheys (as./km2)

; \Vilkinmaki
ikin tiedepuisto

0 - 2000
[ 2001-5000
I 5001 - 8000
I 5001 - 26515




Kuva 26. Tyopaikkatiheys Raide-Jokerin saavutettavuus-
vyohykkeittain. (HSY/SeutuCD, Pohjakartat © Maanmit-
tauslaitos 2010).
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3.5. Jokeripysakkien
toiminnallisuus & vaihtoyhteydet
Raide-Jokeripysakkien lahiymparistot
ovat asukas- ja tyoOpaikkamaarien maa-
ran ja suhteen mukaan hyvin erindkaisia.
Kuvasta 27 ilmenee 7,5 minuutissa saa-
vutettava vaeston ja tyopaikkojen maa-
ra jokeripysakeittain. Mita sinisempi ja
isompi ympyréa on, sita voimakkaampi on
pysakin tyopaikkastatus, punaisen varin
kertoessa asumisvaltaisuudesta. Pysak-
kistatuksien kuvaa tarkentaa pysakin ym-
paristossa kulkevien joukkoliikennelinjo-
jen maara, joka toimii kelvollisena mitta-
rina pysakkien kytkeytyneisyydesta (ku-

Kuva 27. Raide-Jokeripysakkien toiminnallisuus tyo-
paikkojen ja vdeston mukaan. (HSY/SeutuCD, Pohja-
kartat © Maanmittauslaitos 2010).

va 28). Toisin sanoen, mitd enemman
joukkoliikennelinjoja kulkee jokeripysak-
kien kautta, sita paremmat ovat joukkolii-
kenneyhteydet pysakille, ja sita suurem-
maksi nousee pysakin vaihtoasemasta-
tus. Huomattavaa on, etta eri joukkolii-
kennemuotojen merkitysta (bussi/juna/
metro) ei ole arvotettu. Nain ollen met-
royhteys nayttaytyy samanarvoisena yk-
sittaisen bussilinjan kanssa.
Merkittavimmiksi  vaihtopysakeiksi
tarkastelun valossa nousevat Leppéavaa-
ra, Itdkeskus seka Tapiola. Vaihtomah-
dollisuudet ovat hyvat myos Vihdintiella,
Hameenlinnanvaylalla, Tuusulanvaylalla,

Pitajanmaentiella (Valimotie, Takomotie,
Takkatie) seka Maunulassa (Maunula ja
Pirjontie). Sen sijaan esimerkiksi Mylla-
rintien, Roihupellon, Viikinméaen, Veraja-
maen, Pirkkolan, Latokartanon ja Mes-
tarintien vaihtomahdollisuudet ovat hei-
kommat. Raideliikenteen risteysasemiksi
tulevaisuudessa muodostunevat Tapiola,
Leppavaara, Huopalahden asema, Ou-
lunkylan asema seka Itakeskus. Raide-
jokeri yhdistaa siis Itametron, Lansimet-
ron, Rantaradan, Paaradan seka Martin-
laakson radan, toisin sanoen kaikki paa-
kaupunkiseudun raskaan raideliikenteen
radat.

| Pysakin toiminnallisuus (t = 7,5 min)

| .4 300




Kuva 28. Raide-Jokeripysakkien vaihtoyhteyksien maara.
(HSY/SeutuCD, Pohjakartat © Maanmittauslaitos 2010).
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3.6. Nykyisen Bussi-Jokerin
nousumaarat

Jonkinlaisen arvion Raide-Jokerin pysak-
kikohtaisista nousumaarista saa tarkas-
telemalla nykyisen Bussi-Jokerin nousuja
(kuva 29). Eniten matkustajanousuja on
[takeskuksen, Viikin tiedepuiston, Huo-
palahden aseman ja Leppavaaran pysa-
keilla, Tapiolan ja Westendin aseman ol-
lessa lansipaan kuormitetuimpia pysak-
keja. Naista Itakeskus, Leppavaara ja Ta-
piola ovat monipuolisia aluekeskuksia se-
ka merkittavia vaihtopysakkeja. Itakes-
kuksen ja Leppavaaran vaihtopysakki-
roolia korostaa raideliikenteen kulkemi-
nen pysakin vieresta ja ltakeskuksen ta-
pauksessa viela paatepysakkistatus.

Viikin tiedepuisto on suuri opiske-
lu- ja tutkimusalue seka samalla merkit-
tava tyopaikka-alue. Huopalahden ase-
man vaikutusalueella asuu vaihtopysak-
kiroolin lisaksi huomattavan paljon asuk-
kaita. Taman lisaksi se voidaan luokitella
tarkeaksi vaihtoasemaksi, silla sen kaut-
ta kulkevat seka Rantaradan, etta Van-
taankosken radan (tulevaisuudessa Mar-
ja-radan) junat. Westendin aseman nou-
sijamaaraa selittaa lahinna paatepysakki-
seka vaihtopysakkistatus, sen keratessa
suurimman osan Lansivaylan suunnalta
tulevista matkustajista.

Nousumaarat ovat pienehkoja (alle
300/vrk) Leppavaaraa, Westendin ase-
maa ja Tapiolaa lukuun ottamatta lahes
kaikilla Espoon pysakeilla seka Helsingin
puolella Myllarintiella, Kaskynhaltijantiel-
la, Pirkkolassa ja Takkatiella. Vaeston ja
tyopaikkojen maara on Myllarintien ym-
paristossa vahainen, mika selittaa var-
masti nousujen vahaisyytta. Pirkkolas-
sakaan ei vaestoa saati tyopaikkoja ole
runsaasti, eivatka urheilupuiston kaytta-
jat nayta saapuvan paikalle Bussi-Joke-
rin avulla.

Takkatien vahaiset nousumaarat sen
sijaan hieman yllattavat. silla pysakin si-
jainti on lahella tulevaa Pajamaen pysak-
kia, jonka ymparistosta loytyy runsaasti
seka asukkaita etta tyopaikkoja. lImeises-
ti Pajamaen asukkaat eivat juurikaan kay-
ta pysakkia ja alueen tyontekijat kulkevat
ennemmin Pitajanmaen aseman tai Tako-
motien pysakkien kautta. Yleisesti ottaen
Bussi-Jokerin nousumaaria nayttaisi hy-
vin pitkalti selittavan samat tekijat, jotka
nousevat esiin pikaraitioteiden yhteydes-
sa kansainvalisesti (Kuby et al. 2004).
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Kuva 29. Bussi-Jokerin nousut pysakeittdin ja suunnit-
tain (HSL 2011).




3.1. Raide-Jokeripysakkien kaalla kévelyetdisyydelld (10 min) asuu 86
vaihtoehtoiset sijainnit 457 asukasta ja sijaitsee 57 953 tyopaik-
Raide-Jokerin yleissuunnitelmassa esi- kaa. Pysakkien vaihto-ehtoisia sijainteja
tetdan 32 pysakkia ja 2 pysakkivaraus-  tutkittiin ndiden kahden muuttujan valos-
ta. Pysakit sijaitsevat verrattain lahekkain  sa, vaikka luonnollisesti pysakkien sijoit-
toisiaan etenkin Verajamaesta lanteen tamiseen vaikuttavat toki myos muut te-
pain, jolloin suuri osa hyvan saavutetta-  kijat. Siitd huolimatta vain hienoin muu-
vuuden alueesta kuuluu vahintaan kah-  toksin 30:n (4 vahemman) pysakin tavoit-
den pysakin tehokkaaseen kavelyetaisyy- tama asukasmaara tehokkaan kavelyetai-
teen (kuva 30). Paikoin sijoittelu on var-  syyden paassa oli 92 293 ja tyopaikkojen
masti perusteltua, mutta etenkin muuta-  75948. Eli vajaat 6000 asukasta ja vajaat
missa kohdissa pysakkivalin harvennus- 20 000 tyopaikkaa enemman neljalla va-
ta ja pysakkien uudelleen sijoittamista tu- hemmalla pysakilla. Tulevan rakentami-
lisi saavutettavuusanalyysien perusteel- sen ja hienoisten vaylamuutosten jalkeen
la pohtia uudelleen. Nain Raide-Jokeri- ero olisi vielakin suurempi. Vaikka pysak-
linjasta saataisiin todennakoisesti nope-  kien sijainteja muutettaisiin ja 4 pysak-
ampi ja parhaassa tapauksessa yha use-  kia poistettaisiin kokonaan, olisivat erot
ampi asunto ja tyOpaikka sijaitsisivat te- myos erinomaisella saavutettavuusalu-
hokkaan kavelyetaisyyden paassa joke- eella (b min) vahaisia. Asukkaita olisi jo-
ripysakista. pa 3000 enemman, kun taas tyopaikko-

Nykyisen tieverkon ja jokeripysakki- ja 5000 vahemman kyseisella saavutetta-

en sijoittelun puitteissa pysakkien tehok-  vuusvyohykkeella.
Kuva 30. Raide-Jokeripysékkien paallekkaiset hyvan

saavutettavuuden alueet (HSY/SeutuCD, Pohjakartat
© Maanmittauslaitos 2010).

- Hyva saavutettavuus kahdelle tai useammalle jokeripysakille

Hyvéa saavutettavuus yhdelle jokeripyséakille
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Vaihtoehtoisessa pysakkitarkastelus-
sa Raide-Jokerin varrelta poistettiin Ma-
kitorpantien, Pirjontien, Takomotien seka
Rummunlyojan pysakit (kuva 31). Maki-
torpantien pysakki sijaitsee todella lahel-
|& Oulunkylan aseman pysakkia ja niiden
saavutettavuusalueet ovat lahes paallek-
kaisia. Sijoittamalla pysakki lahemmas
asemalaitureita helpotetaan lisaksi siir-
tymisia Raide-Jokerista junaan ja pain-
vastoin. Tasta saattaa kuitenkin koitua li-
sakustannuksia, jos junaradan alittavan
vayla tarvitsee suurempia muutoksia. Pir-
jontien pysakin hyvan saavutettavuuden
alue on puolestaan Maunulan pysakin
kanssa hyvin yhteneva ja vaestomaara

Kuva 31. Vaihtoehtoisten pysakkisijaintien tuomat
muutokset (HSY/SeutuCD, Pohjakartat © Maanmitta-
uslaitos 2010).
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pienentyneella hyvan saavutettavuuden
alueella on vahainen, jos Pirjontien py-
sakki poistettaisiin.

Pitajanmaentien varressa on runsaas-
ti seka tyopaikkoja etta asukkaita, mutta
Takomotien pysakin poistaminen muiden
jarjestelyjen ohella ei ratkaisevasti muuta
toimintojen saavutettavuutta. Rummun-
lyojan pysakki sijaitsee puolestaan Lep-
pavaaran ja Saterin pysakin laheisyydes-
sa ja hyvan saavutettavuuden ulkopuo-
lelle aiemmasta ratkaisusta jaa paaosin
vain pieni radan pohjoispuolinen alue,
jossa ei juuri sijaitse attraktioita. Sateri -
Louhentori valin pysakkien siirtamista tai
poistamista ei ole pohdittu alueiden tule-

vaisuuden ollessa viela epavarma.
Roihupellon jokeripysakkia on siirret-
ty aikaisempaan vaihtoehtoon nahden
hieman etelammas, jolloin hyvan saavu-
tettavuuden vyohyke ulottuu pidemmal-
le Roihuvuoren ja Herttoniemen teolli-
suusalueen suuntaan. Uudella vaylarat-
kaisulla Roihuvuori on mahdollista tuo-
da vielakin lahemmas pysakkia. Myllarin-
tien pysakkia on siirretty itaan pain, jotta
Myllypuron uusi puukaupunki seka suu-
rempi osa vanhaa Myllypuroa sijoittuisi
lahemmas jokeripysakkia. Uudella vay-
lalla olisi lisaksi mahdollista tuoda suu-
rempi osa Viilarintien kolmion ja Siilitien
asukkaista helposti tehokkaan kavelye-

Pysy hyvan

- Lisays hyvan saavuletlavuuden alueeseen

alueena

I vahennys hyvan

Poistetiu jokeripysakki

* % % %

Muuttumaton jokerpysakki
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—
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|
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taisyyden paahan. Pysakin siirrosta joh-
tuen osa Myllarintien ymparistosta jaa ai-
kaisempaan vaihtoehtoon verrattuna hy-
van saavutettavuuden ulkopuolelle, mut-
ta alueen vaestomaara on nykyisellaan
vahainen. Viilarintien kolmion rakentu-
essa sen asukkaat tulisivat muutoksien
jalkeenkin asumaan tehokkaan kavelye-
taisyyden paassa jokeripysakista. Roihu-
pellon alueen tulevaisuus on kokonaisuu-
dessaan epaselva ja jos alueella tapahtuu
suuria muutoksia, tulee tama huomioida
pysakkien sijoittelussa.

Suurin muutos aikaisempaan linjauk-
seen on Latokartanon pysakin siirtami-
nen keskeisemmalle paikalle asuinaluee-
seen nahden. Nykyisella sijainnillaan La-
tokartanon pysakki on turhan kaukana
toimintojen painopisteesta, vaikka nykyi-
nen linjaus on helpompi toteuttaa raken-
nusteknisesti. Pysakin siirron myota la-
hes koko Latokartanon asuinalue, seka
osa yliopistoalueesta sijoittuu hyvan saa-
vutettavuuden alueelle. Oulunkylan alu-
eella aseman pysakkia on siirretty koh-
ti poistettua Makitorpantien pysakkia,
kun taas Mestarintien pysakkia on siir-
retta idemmas. Nain ollen Patolan asuin-
alue sijoittuu hieman kauemmas, joskin
suorien yhteyksien luominen alueelle on
mahdollista. Muutoksen myota Oulunky-
lan urheilupuisto seka potentiaaliset uu-
det rakennuskohteet sijoittuvat kuitenkin
lahemmas jokeripysakkia.

Tuusulanvaylan jokeripysakin, kuten
myos Hameenlinnanvaylan, hyvan saa-
vutettavuuden alueella ei juuri sijaitse toi-
mintoja, mutta niiden pysakit on sailytet-
ty nykyisellaan, jotta sujuvat vaihdot oli-
sivat mahdollisia. Pirkkolan ymparistos-
sa on kohtuullisen vahan tyopaikkoja se-
ka asukkaita ja urheilupuistokin jaa hie-
man syrjaan pysakista. Myos bussijoke-
rinousujen maara on vahainen. Pirjontien
pysakin poistamisen johdosta pysakkiva-
li kasvaisi kuitenkin todennakoisesti lii-
an suureksi, jos Maunulan jalkeinen py-
sakki sijaitsisi vasta Hameenlinnavaylalla.
Vihdintien pysakin sijainti on sen sijaan
muuttunut hienoisesti etelammas. Nain
vaihtoyhteydet olisivat ainakin teoriassa
helpompia seka pysakki lahempana va-
estoa seka tyopaikkoja, ilman etta etai-
syydet uusilta Isonnevan tai liikenneym-
pyran alueilta juurikaan kasvavat.

Takomotien pysakin poistuttua on Va-
limotien pysakki siirretty lannemmas.
Yhden pysakin poistuminen vahentaa
aivan pysakin laheisyydessa sijaitsevien

tyopaikkojen maaraa, mutta Valimotien
pysakin siirtyminen tatd muutosta hie-
man. Etaisyydet Talin urheilupuistoon ei-
vat myoskaan kasva kohtuuttoman suu-
riksi. Viimeinen pysakin sijainnin muutos
on perua Rummunlyojan pysakin poista-
misesta, kun Saterin pysakkia on siirretty
lahemmas Rummunly6jan asuinaluetta.
Saavutettavuuden nakokulmasta pysak-
kien hienoisella uudelleen sijoittelulla on
mahdollista vaikuttaa asukas- ja tyopaik-
kamaariin jokeripysakkien hyvan saavu-
tettavuuden alueella positiivisesti ja par-
haassa tapauksessa jopa nopeuttaa lin-
jan liilkennointinopeutta.

3.8. Raide-Jokeripysakkien
saavutettavuusvertailu juna- ja
metroasemiin

Raide-Jokerin pysakkivali on keskimaa-
rin 800 metria, jonka johdosta viereis-
ten pysakkien 5 minuutin saavutetta-
vuusvyohykkeet usein yhtyvat. Nain ol-
len yhden pysakin vaikutusalue jaa kool-
taan pieneksi ja tehokkaalla kavelyetai-
syydella asuu vahemman ihmisia kuin ju-
na- ja metroasemien ymparilla. Nain ol-
len keskimaaraiset kavelyetaisyydet py-
sakille ovat puolestaan lyhyempia. Joke-
ripysakin tehokkaalla kavelyetaisyydella
asuu keskimaarin reilut 2500 asukasta,
kun niita 5 minuutin etaisyydella on rei-
lu 1000 (taulukko 12). Tyopaikkoja tehok-
kaalla kavelyetaisyydella on keskimaarin

Taulukko 12. Asukas- ja tyopaikkamaara eri raidelii-
kennemuotojen asemanseudulla keskimaarin.

Raideliikenneyhteys AS/TP
Asukkaita
Raide-Jokeri
Tyopaikkoja
Asukkaita
Juna-asemat
Tyopaikkoja
Asukkaita
Metroasemat
Tyopaikkoja

1700. Erot Raide-Jokerin Helsingin ja Es-
poon puoleisilla osuuksilla ovat myos sel-
keita. Helsingin puolella kymmenen mi-
nuutin etaisyydella jokeripysakista asuu
keskimaarin noin 2800 asukasta, kun
taas Espoossa vastaava luku on vain rei-
lut 2000. Tyopaikkojen osalta erot ovat
puolestaan pienempia, kun Helsingissa
niita on tehokkaalla kavelyetaisyydella
1800 ja Espoossa vajaat 1600.
Juna-asemia ja jokeripysakkeja vertail-
taessa erot ovat asukkaiden osalta pie-
nehkoja b minuutin etaisyydelle asti, jon-
ka jalkeen Raide-Jokerin tiheasta pysak-
kivalista johtuen erot kasvavat suuriksi.
Juna-asemien erinomaisen saavutetta-
vuuden alueelta loytyy nykyisellaan rei-
lusti enemman tyopaikkoja kuin Raide-
Jokerin vastaavalta alueelta. Metro-ase-
miin verrattuna erot ovat seka asukkai-
den etta tyopaikkojen osalta suuria. Toi-
saalta esimerkiksi Siilitien ja Kulosaaren
metroasemat, seka Kauniaisen ja Koivu-
hovin juna-asemat vertautuvat asukas- ja
tyopaikkamaaran osalta keskiarvoiseen
jokeripysakkiin.
Tassa selvityksessa on tutkittu Raidejo-
kerin pysakkien saavutettavuutta muun
muassa tavoitettavien asukkaiden ja tyo-
paikkojen, kavelyreittien, vaihtoehtoisten
pysakkisijaintien, vaihtoyhteyksien seka
henkildautosaavutettavuuden nakokul-
masta. Tutkimustulokset on pyritty kiteyt-
tamaan tahan neljan otsikon alle seka ke-
hittdmissuosituskarttaan (kuva 32).

2 min 5 min 7,5 min 10 min
157 1074 1863 2543
177 938 1392 1705

B 1291 3004 4914
210 1693 2900 4365
265 2490 5435 8144
842 4254 6828 8356
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To
ke

Py

iminnot saavutettavuusvyohyk-
ittain

Saavutettavuusanalyysit antavat huo-
mattavasti tarkemman kuvan pysakki-
en todellisesta vaikutusalueesta kuin
linnuntietarkastelu

Raide-Jokerin linjaus on liikennevay-
lakeskeinen ja pysakkien lahiymparis-
10 epakaupunkitilamaista, vaikka ke-
vyt raideyhteys mahdollistaa nimen-
omaan kaupunkimaisemman ympa-
riston

Asukkaat sijoittuvat parhaan saavu-
tettavuuden vyohyketta lukuun otta-
matta tasaisesti pysakkien ymparis-
toon tyopaikkojen keskittyessa alle
400 metrin etaisyydelle

sakkien maara ja sijainnit

Pysakit sijaitsevat tiheasti etenkin Ve-
rajamaki-Pajamaki valilla, jolloin jopa
pysakkien 5 minuutin vaikutusalueet
yhtyvat

Makitorpantien, Pirjontien, Takomo-
tien ja Rummunlyojan pysakkien sai-
lyttamisen mielekkyytta tulee tutkia
tarkemmin

Nykyisia pysakkisijainteja tulee harkita
Roihupellossa, Myllarintiella, Latokar-
tanossa, Oulunkylan asemalla, Mes-
tarintiella, Vihdintiella, Valimotiella se-
ka Saterissa

Yhteystarpeet

42

Raidejokeripysakeille tulee rakentaa
laadukkaat pyoraily-yhteydet seka ny-
kyaikainen pyorapysakointi, jotta pyo-
railysta muodostuu realistinen vaihto-
ehto liityntalilkenteeseen

Kavely- ja pyoraily-yhteyksia tulee ke-
hittaa etenkin Roihupellon, Myllarin-
tien, Viikin, Tuusulanvaylan, Hameen-
linnanvaylan, Valimotien ja Vihdintien
pysakeille

Suurilla vaihtoasemilla kulkuneuvos-
ta toiseen siirtymiseen tulee kiinnittaa
huomiota detaljitason suunnittelussa
Joukkoliikenteen vaihtoyhteyksien riit-
tavyytta tulee arvioida ainakin Mylla-
rintiella, Viikinmaessa, Verajamaessa
ja Roihupellossa

Maankayton kehittamispotentiaali

Roihupellon ja Myllarintien pysakkien
tehokkaalla kavelyetaisyydella on pal-
jon rakenteilla olevia kohteita seka ra-
kentamispotentiaalia

Lantinen Viikinmaki sijoittuu paaosin
tehokkaan kavelyetaisyyden paahan
Raide-Jokerista, joten sen rakentami-
nen voisia saada vauhtia Raide-Joke-
rin rakentamispaatoksesta
Oulunkylan alueella on useita tayden-
nysrakentamiseen sopivia kohteita, jo-
pa jokeripysakkien parhaan saavutet-
tavuuden alueilla
Hameenlinnanvaylan pysakin lahei-
syydesta loytyy toimistorakentamis-
potentiaalia, jonka saavutettavuus on
hyva myos henkiloautolla

Vihdintien pysakin hyvan saavutetta-
vuuden alueella sijaitsee runsaasti ra-
kentamispotentiaalia

Pajamaen ja Vermon pysakkien lahei-
syydessa on kohtuullisesti taydennys-
rakentamispotentiaalia

Kuva 32. Kehittamistoimenpide-ehdotukset

(HSY/SeutuCD, Pohjakartat ©Maanmittauslaitos 2010).
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Liite 1. Raide-Jokeripysakkien
saavutettavuus pysakeittain
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Jokeripysakkien saavutettavuusalueiden
mallintaminen suoritettiin ArcGis paikka-
tieto-ohjelmistossa. Kaytetyt pysakkisi-
jainnit ovat peraisin viimeisimmasta Rai-
de-Jokerisuunnitelmasta, jossa pysakin
keskipisteeksi valittiin laiturialueiden va-
linen keskipiste. Jos pysakki ei sijain-
nut olemassa olevan katuverkon alueel-
la, analyysi etsi sille lahimman katuver-
kon sijainnin, kuitenkin korkeintaan 20
metrin paasta. Analyysissa kaytetty ja-
lankulku- ja pyorailyverkko on muokattu
Helsingin kaupunkimittausosaston kave-
lyn ja pyorailyn keskilinja-aineistosta, se-
kd SeutuCD:n tietietokannasta. Analyy-
sin tulokset ovat nain hieman liioiteltu-
ja, silla kaytossa oli moottoriteita lukuun
ottamatta koko paakaupunkiseudun tie-
verkosto. Kaytetty verkosto ei myoskaan
ole virheeton, vaan yksittaisissa kohdis-
sa noodien valinen linkki saattaa puuttua.
Tamanlainen esimerkki 10ytyy esimerkik-
si Viikin tiedepuiston ja Viikinmaen py-
sakkien valiselta sillalta. Yleisella tasolla
kaytetty verkosto on kuitenkin laadukas
ja tulokset luotettavia.

Pysakkikohtainen saavutettavuusa-
nalyysi tehtiin Network analyst lisaosan
avulla, jossa kullekin jokeripysakille muo-
dostettiin b saavutettavuusaluetta, jotka
olivat alle 2 minuuttia, 2-5 minuuttia,
5-7,5 minuuttia, 7,5-10 minuuttia seka
10-15 minuuttia. Polygonien muodostus-
tavaksi valittiin levyt (disks) ja polygonit
eivat saaneet olla paallekkaisia. Saavutet-
tavuuspolygonien piirrossa pyoristysar-
voksi valittiin oletusarvo 100. Koska po-
lygonit eivat voineet olla paallekkaisia,
oli mahdollista erottaa jokaisen pysakin
oma vaikutusalue. Tasta johtuen kuiten-
kin eri pysakkien vaikutusalueiden rajoil-
la esiintyy pienia virheita kun polygonien
valiin jai minimaalisia aukkoja. Nain ollen
asukas- ja tyopaikkamaara tarkasteluissa
saattaa olla yksittaisia virheita.

Asukas- ja tyopaikkamaarat saavu-
tettavuuspolygonien sisalla laskettiin yk-
sinkertaisen alueellisen liitoksen avulla,
jolloin niiden maaraksi tuli kunkin poly-

48

gonien sisalla(within) olleiden toimijoi-
den summa.

Potentiaaliset vaylien kayttajavirrat
laskettiin siten, etta jokaisesta tehokkaal-
le kavelyetaisyydelle sijoittuneesta (wit-
hin) asukas- tai tyopaikkapisteesta reiti-
tettiin matka lahimmalle jokeripysakille.
Taman jalkeen laskettiin viivakohtaiset
kayttajamaarat, kun tiedettiin kuinka pal-
jon asukkaita ja tyopaikkoja kussakin lah-
tOpisteessa sijaitsi.

Potentiaalisella hyvan saavutettavuu-
den alueella sijaitsevat kayttajat laskettiin
siten, etta aiemmassa analyysissa muo-
dostuneella 10 minuutin saavutettavuus-
alueella leikattiin 10 minuutin linnuntie-
aluetta (~830 metria). Taman jalkeen tar-
kasteltiin kuinka paljon asukkaita asui
leikkauksesta jaljelle jaaneessa osassa.
Potentiaalisen 5 minuutin pyoramatkan
paassa pysakeista asuvien osalta laadit-
tiin 5 minuutin pyorailya vastaava buffe-
ri (linnuntie-etaisyys), jonka sisaan jaavat
asukkaat kuuluivat tahan ryhmaan.

Jokeripysakkien  vaihtoyhteyksien
maaran laskussa hyodynnettiin paakau-
punkisedun joukkoliikennelinjojen tie-
tokantaa. Kunkin jokeripysakin ymparil-
le tehtiin 100 metrin sateella bufferi, jota
leikkaavat valikoituivat tarkasteluun mu-
kaan. Taman jalkeen linjoista valittiin vain
ne joiden suunta oli 1. Lisakarsintaa suo-
ritettiin poistamalla kaikki linjat, joissa oli
jokin kirjain numeron perassa jos myos
pelkan numeron omaava linja kulki py-
sakin ohi. Lisaksi kaikki yobussit poistet-
tiin tarkastelusta. Koska Raide-Jokerin
pysakkimuutoksista johtuvia muun jouk-
koliikenteen muutoksia ei ole viela tehty,
nayttaytyy joidenkin pysakkien ymparis-
10 todellista tilannetta heikompana. Jos
linjat eivat nykyisellaan kulje 100 metrin
sateella pysakkisijainneista ne eivat vali-
koituneet mukaan, vaikka ne tulevaisuu-
dessa koukkaisivat Raide-Jokeriaseman
edustalta. Tasta huolimatta analyysi an-
taa melko realistisen kuvan vaihtoyhte-
yksista.

Paallekkaiset jokeripysakkien saavu-

tettavuusalueet muodostettiin siten, etta
jokaiselle jokeripysakille laadittiin 10 mi-
nuutin saavutettavuusalue. Talla kertaa
saavutettavuusalueiden annettiin muo-
dostua analyysissa paallekkain. Taman
jalkeen yksinkertaisen overlay-analyysin
(intersect) avulla tunnistettiin ne alueet,
jotka sijaitsevat useamman kuin yhden
pysakin hyvan saavutettavuuden alueel-
la.






