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Tarkastelen tutkielmassa joukkoliikennepysakkien saavutettavuutta pysakkien laheisilta
paivittaistavarakaupoilta runkobussilinjan 550 ja pikaraitiotien 15 reittien varrelta linjojen
lantisissa osissa. Tutkimusalue on pdaosin Espoossa, mutta pieneltd osin myos Helsingin
puolella. Mittaan saavutettavuutta tutkielmassa perustuen seka todelliseen kavelyetaisyyteen
etta linnuntie-etaisyyteen. Tavoitteenani tutkielmassa oli selvittda saavutettavuuden muutoksia
paivittaistavarakaupoilta lahimmille joukkoliikenteen pysakeille pikaraitiotien korvattua
runkobussilinjan. Lisaksi tutkin myos saavutettavuuden eroja paivittaistavarakauppojen valilla.

Kaytin tutkielmassa erilaisia paikkatietoaineistoja, joiden avulla maaritin seka todelliset
kavelyetaisyydet etta linnuntie-etaisyydet tutkimusalueen paivittaistavarakaupoilta valituille
pyséakeille. Maaritin todelliseen kavelyetaisyyteen perustuvan saavutettavuuden tieverkoston
perusteella, joka kuvaa likimain todellisia ja virallisia kavelyreitteja. Lisaksi analysoin saamiani
tuloksia havainnollistamalla ja visualisoimalla niita kartoin seka hyddyntden muutamia
tilastollisia menetelmia.

Osoitan tutkielmassani, etta pysakkien sijainnin muutokset ja uusi joukkoliikennelinjaus
vaikuttavat pysakkien saavutettavuuteen tutkimusalueen péivittaistavarakaupoilta. Lisaksi
totesin, etta pysakkien saavutettavuus vaihtelee tutkimusalueella paljon yksittaisten
paivittaistavarakauppojen seka paivittaistavarakauppaketjujen valilla. Tapaustutkimuksen
kannalta osoitin myos, etta kavelyetaisyydet olivat lyhentyneet yli puolessa kaupoista
pikaraitiotien pysakeille verrattaessa runkobussilinjan pysakeille. Totesin myds, etta
uudistuneen joukkoliikennelinjauksen mydta pysakkivalit olivat hieman kasvaneet
tutkimusalueella.

Avainsanat: joukkoliikenne, palvelualue, paivittaistavarakauppa, saavutettavuus,
vahittaiskauppa
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1 Johdanto

Ihmisilla on tapana liikkua paivittain kaupunkitilassa omien tarpeidensa mukaan ja
liikkuminen paikasta toiseen on osa tavanomaista arkea monelle kaupunkilaiselle.
Liikkuminen voi tapahtua hyvin monella eri tapaa, esimerkiksi joko jalan, polkupyoralla,
henkildautolla, joukkoliikenteella tai yhdistelemalla eri liikkumismuotoja. Kaupungissa
maankayttd on lahtdkohtaisesti tiiviimpaa, kuin sen ulkopuolella. Tiivis maankayttd
mahdollistaa tehokkaamman ja kilpailukykyisemmman joukkoliikenteen kehittamisen,
seka silla voi olla positiivinen vaikutus palveluiden saavutettavuuteen (Papa & Bertolini
2015). Palveluiden — kuten paivittaistavarakauppojen — hyva ja tasapuolinen
saavutettavuus on ensisijaisen tarkeaa ja niita pyritaan sijoittamaan joukkoliikenteen
kannalta edullisille sijainneille (Espoon kaupunkisuunnittelukeskus 2024, Helsingin

kaupunkisuunnitteluvirasto 2013).

Vahittaiskaupan palvelualueiden kannalta joukkoliikenteen pysakit voivat sijaita
enemman tai vahemman saavutettavilla sijainneilla. Vahittaiskauppaan lukeutuvien
paivittaistavarakauppojen saavutettavuuden kannalta keskeisten joukkoliikenteen
pysakkien sijainnilla on merkitystd myymaldiden saavutettavuuteen etenkin
joukkoliikenteen kayttajakunnan nakokulmasta. Paivittaistavarakauppojen
saavutettavuus vaikuttaa laajalti kuluttajien jokapéaivaiseen liikkumiseen,
aikataulutukseen seka mahdollisesti myos kestavien liikkumismuotojen, kuten
joukkoliikenteen valitsemiseen liikkumismuotona. Suomen vahittaiskauppaan
kohdistuvassa suunnittelussa ja ohjauksessa paatavoitteina ovat palveluverkoston
yhtenaistyminen seka palveluiden saatavuuden, mutta myds saavutettavuuden
parantaminen (Ymparistoministerio 2009). Toisaalta naiden tavoitteiden toteutuminen
edellyttaa yhdyskuntarakenteen eheyttamista seka ostos- ja asiointiliikenteen
vahenemistd. Suomen kontekstissa yhdyskuntarakenteen eheyttamisella tarkoitetaan
lahinna kaupunkirakenteen tiivistymista ja saavutettavuuden parantamista. Ostos- ja
asiointiliikenteen vahenemisella tarkoitetaan kestavampien liikkkumismuotojen, kuten

joukkoliikenteen ja kevyen liikenteen suosimista yksityisautoilun sijaan.

Saavutettavuuden kannalta on keskeista tarkastella joukkoliikennejarjestelman

muutoksia, koska joukkoliikennepysékkien sijainneilla on suuri vaikutus siihen, kuinka



saavutettavissa palvelut ovat kavelyetaisyydella (Owen & Lewinson 2015).
Joukkoliikenteen pysakkien lahialueet ovat keskeisia maankayton ja palveluiden
sijoittumisen kannalta joukkoliikennevetoisessa aluekehityksessa (engl. transit-
oriented development, TOD) (Papa & Bertolini 2015). Joukkoliikennevetoinen
aluekehitys edesauttaa Suomen vahittaiskaupan suunnitteluun ja ohjaukseen
kohdentuvien paatavoitteiden toteutumista. Tutkielmani tavoitteena on selvittaa,
kuinka Helsingissa ja Espoossa lokakuussa 2023 liikenndinnin aloittanut
pikaraitiotielinja 15 on muuttanut saavutettavuutta paivittaistavarakauppoihin
korvattuaan runkobussilinjan 550. Pyrin ldytamaan vastauksia seuraaviin

tutkimuskysymyksiin:

1. Kuinka todelliset kavelyetaisyydet eroavat linnuntie-etaisyyksista
paivittaistavarakaupoilta lahimmille pikaraitiotien 15 ja runkobussilinjan 550

pysakeille?

2. Onko eri paivittaistavarakauppaketjujen valilla eroja saavutettavuudessa

myymaldihin pikaraitiotien 15 ja runkobussilinjan 550 pysakeilta?

3. Miten runkobussinlinjan 550 korvaaminen pikaraitiotielinjalla 15 muutti
pysakkivaleja ja pysakkien saavutettavuutta tutkimusalueen

paivittaistavarakauppojen palvelualueiden nakékulmasta?

Tassa tutkielmassa keskityn linjojen lansiosien tarkasteluun, koska pikaraitiotien
pyséakkien sijainnit eroavat eniten entisen bussilinjan pysakeista tarjoten taten
mielenkiintoisen aihion tutkielmalle. Mittaan tutkielmassa saavutettavuutta linjojen
varrella sijaitsevista paivittaistavarakaupoista joukkoliikenteen pysakeille hyddyntaen
tieverkostoa. Lisdksi hyodynnan tutkielmassa myos linnuntie-etaisyytta todellisen
kavelyetaisyyden tukena ja vertailukohteena. Joukkoliikenteeseen ja kavelyyn
pohjautuva saavutettavuus (engl. "transit + walking”) on lapi tutkielman vahvasti lasna
oleva lahestymistapa ja nakokulma, jonka avulla saavutettavuutta tarkastellaan (Owen
& Lewinson 2015: 6). Joukkoliikenne ja kavely eivat ole toisistaan irrallisia
liikkkumiskeinoja, vaan kavely on osa joukkoliikennetta olemalla erdanlaista

liityntaliikennetta joukkoliikennepysékeille (lacono et al. 2010).



2 Tutkimuksen tausta ja teoreettinen viitekehys

2.1 Joukkoliikenne ja liikkuminen
2.1.1 Liikkumisen teoria

Liikkuminen paikasta toiseen on ihmisille péaivittainen ja arjenomainen rutiini, joka voi
kytkeytya niin asuin-, tai tyopaikan valintaan, palveluiden kayttdmiseen ja
kulkutapavalintoihin. Naiden tekijoiden valilla voi olla suuriakin yksildllisia eroja, jotka
vaikuttavat yksilotason liikkumisen valintoihin. Toisaalta myds yhteiskuntaan tiiviisti
kytkeytyvat tekijat, kuten liikennejarjestelma, palveluiden sijainnit ja kaupunkirakenne
vaikuttavat ihmisten liikkumiseen ja kulkutapavalintoihin (Cervero & Kockelman 1997).
Hyotyteorian mukaan tihedampi, eri toimintoja sekoittava ja kavelijaystavallinen
kaupunkikeskusta houkuttelee ihmisia todennakéisemmin kayttamaan
joukkoliikennetta, kuin hajautunut kaupunkirakenne. Tihedmpi maankaytto ja
palveluiden sijoittuminen edella kuvatun kaltaisessa kaupunkikeskustassa parantavat
myos liikkumisen nakokulmasta saavutettavuutta (Cervero & Kockelman 1997, Geurs &
van Wee 2004). Toisaalta joukkoliikenteen pysakkien sijainti ja niiden saavutettavuus
etenkin kavelyreittien kannalta ovat merkittdvassa asemassa kulkutapavalintoja
tehdessa (Geurs & van Wee 2004, Owen & Levinson 2015). Pysakkien
saavutettavuuteen vaikuttavat useat tekijat, joista keskeisimpia ovat kuitenkin

katuverkosto ja sen kuljettavuus kavelyn nakdkulmasta, sekd ymparisto.
2.1.2 Joukkoliikennejarjestelma

Joukkoliikennejarjestelma on osa lilkkennejarjestelmaa, jossa joukkoliikenteen merkitys
ja toimivuus korostuvat kaupunkiseuduilla. Joukkoliikenteella tarkoitetaan yleisesti
saannollista ja kaikille avoimesti saatavilla olevaa matkustajaliikennetta, jolla on
ennalta maaratyt reitit seka aikataulut (Zochowska et al. 2022). Suomessa
joukkoliikenteella tarkoitetaan sekd ammattimaista linja-autoliikennetta etta
palvelusopimusten mukaisesti harjoitettua raideliikennetta (Joukkoliikennelaki
869/2009). Joukkoliikennejarjestelma koostuu usein useammasta eri kulkumuodosta,
kuten bussi-, lahijuna-, raitiovaunu- ja metroliikenteesta. Eri kulkumuodoilla on usein

myos erityyppiset kayttokohteet, seka hyodyt ja haitat. Esimerkiksi bussilinjat ovat



nopeasti ja helposti muunneltavissa tarpeen mukaan, mutta toisaalta bussien
matkustajakapasiteetti on hyvin rajallinen verrattuna esimerkiksi lahijuna- tai
metroliikenteeseen. Lisaksi bussit kulkevat usein myds muun lilkkenteen seassa, mika
voi tehda niista alttiimpia myohastymisille muun muassa ruuhka-aikaan. Raideliikenne
on usein matkustajakapasiteetiltaan huomattavasti suurempaa, kuin bussiliikenne,
mutta raideliikenteen reittien ja linjausten muuttaminen ei ole yhta yksinkertaista, kuin
bussiliikenteen uudelleenreititys. Lisaksi raideliikenne on usein erotettu muusta
liikkenteesta omalle kulkuvaylalleen, mutta toisaalta se on myos alttiina erilaisille

ratajarjestelmavioille.

Joukkoliikenteen toimivuuden ja tehokkuuden tueksi tarvitaan usein tiheaa ja tehokasta
maankayttda, jotta joukkoliikennejarjestelma on kannattava ja kilpailukykyinen
yksityisautoiluun verrattuna (Newman & Kenworthy 2006). Erityisen tarkeaa on
huomioida tihean maankayton alueella raideliikenne, koska sen avulla mahdollistetaan
suurten matkustajamaarien lilkkkuminen. Toisaalta tulee myos huomioida se, etta
joukkoliikenne ei ole kovin kilpailukykyinen irrallisena kulkumuotona, vaan se vaatii
lAhes aina jonkinlaista liityntaliikennetta, usein kavelya joukkoliikennepysakeille
(lacono, M. et al 2010, Newman & Kenworthy 2006, Owen & Lewinson 2015).
Joukkoliikennepysakkien ympariston tiivis maankayttd parantaa myos palveluiden

saavutettavuutta joukkoliikenteen ndkokulmasta.

2.1.3 Paakaupunkiseudun joukkoliikenne

Helsingin seudun joukkoliikenne koostuu yhdeksasta jasenkunnasta, jotka ovat
Helsinki, Espoo, Vantaa, Kauniainen, Kerava, Sipoo, Tuusula, Kirkkonummi ja Siuntio
(HSL Helsingin seudun liikenne, s.a.a). Helsingin seudun liikenne (HSL) vastaa
seudullisen liikennejarjestelmasuunnitelman laatimisesta seka suunnittelee ja jarjestaa
toimialueella joukkoliikennetta. Lisaksi HSL:n tehtaviin kuuluu bussi-, raitiovaunu-,
metro-, lautta-, ja lahijunaliikenteen palveluiden hankkiminen, joukkoliikenteen
markkinointi ja matkustajainformaation tuottaminen seka lippujen myynti ja

tarkistaminen.

HSL:n joukkoliikennejarjestelman pohjana toimivat raide- ja bussiliikenteen

runkoyhteydet, joita liityntaliikenne tdydentaa (HSL Helsingin seudun liikenne 2016).



Vaikka raide- ja bussiliikenne ovat joukkoliikennejarjestelman perusta, niin silti
liityntaliikenne huomioidaan linjastosuunnittelussa, silla se on useille HSL:n asiakkaille
tarkea osa matkaketjua ja takaa tadten paremman joukkoliikenteen saatavuuden.
Paremmalla joukkoliikenteen saatavuudella voi olla positiivisia vaikutuksia palvelujen

saavutettavuuteen.

2.2 Paivittaistavarakauppa ja saavutettavuus

2.2.1 Paivittaistavarakauppa osana vahittaiskauppaa Suomessa

Paivittaistavarakaupat ovat kuluttajan nakokulmasta saannollisesti asioituja
ostopaikkoja, jotka ovat yleensa arjessa vahvasti ldsna joko fyysisesti ostopaikassa
asioiden tai ruoan verkkokaupan muodossa. Toisaalta paivittaistavarakaupat voidaan
maaritelld eraanlaisiksi yhteiskunnan valttamattomiksi palveluiksi (Kohijoki & Marjanen
2025). Paivittaistavarakaupat ovat osa vahittaiskauppaa. Vahittaiskaupalla tarkoitetaan
kuluttajille, paaasiassa kotitalouksille suuntautunutta, hyodykkeiden ja palveluiden
myyntia (Dekimpe 2020, Koski & Tulkki 2004: 119, Ymparistoministerio 2009).
Vahittaiskauppa koostuu paivittdistavarakaupasta, tavaratalokaupasta ja erilaisista
erikoistavaroiden kaupasta. Paivittaistavarakaupalla tarkoitetaan vahittaiskaupan osa-
aluetta, joka myy paaasiassa itsepalveluperiaatteella kuluttajille erilaisia
paivittaistavaroiksi luokiteltuja hyodykkeita (Koski & Tulkki 2004: 118, PTY 2024,
Ymparistoministerio 2009). Paivittaistavaroita ovat elintarvikkeet ja erilaiset paivittain
kaytettavat hyodykkeet, jotka ovat kulutustavaraa. Paivittaistavarakaupan sijainnin
ohjaamisella on merkittavia vaikutuksia kaupunkirakenteeseen, yhdyskuntakehitykseen
ja alueiden elinvoimaan. Lisaksi paivittaistavarakaupan kontekstissa myymaloiden
sijainnin merkitys, kattava valikoima ja pysakadintiin liittyvat tekijat korostuvat (Kohijoki &

Marjanen 2025).

Suomen paivittaistavarakauppamarkkinaa voidaan luonnehtia oligopoliseksi, joka
tarkoittaa sita, ettd markkinoilla on vain muutama suuri palveluntarjoaja, jotka
hallitsevat valtaosaa markkinasta (Kohijoki & Marjanen 2025, PTY 2024). Nama
suurimmat palveluntarjoajat suomen paivittaistavarakauppamarkkinoilla ovat S-ryhma,

K-ryhma ja Lidl. Vuoden 2023 markkinatilanteessa S-ryhman markkinaosuus oli 48,3 %,
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K-ryhman 34,3 % ja Lidlin 9,6 %. Yhteenlaskettuna naiden kolmen toimijan
markkinaosuus on 92,2 %. Lisaksi markkinoilla on kuitenkin markkinaosuudeltaan ja
paivittaistavaramyynniltadn pienempia toimijoita, kuten Tokmanni, Minimani ja M-ketju,
mutta ndiden markkinaosuudet ovat kuitenkin huomattavasti pienempia verrattuna S-

ryhman, K-ryhman ja Lidlin markkinaosuuksiin.

Paivittaistavarakauppojen kokonaisuus koostuu eri kokoisista ja tyylisista myymaloista.
Tutkielman kannalta keskeisia paivittaistavarakaupoiksi luokiteltavia myymalatyyppeja
ovat valintamyymala, supermarket ja hypermarket. Valintamyymalalla tarkoitetaan
tavallisesti myyntipinta-alaltaan alle 400 m* myymal&a, jonka myynnista vahintaan
kaksi kolmasosaa on elintarvikemyyntia (Koski & Tulkki 2004: 119). Valintamyymalat
luokitellaan pieniin (myyntipinta-ala 100-199 m?) ja suuriin (myyntipinta-ala 200-399
m?) myymaldihin. Valintamyymalat ovat tyypillisesti lahella kuluttajia ja ne ovat
luonteeltaan lahikauppoja. Tutkimusalueella sijaitsevista myymaloista

valintamyymaloiksi luokitellaan K-Market ja Alepa -myymalat.

Supermarketilla tarkoitetaan paaosin itsepalveluperiaatteella toimivaa
paivittaistavarakauppaa, joka keskittyy ruoan myyntiin (Koski & Tulkki 2004: 118).
Supermarketit voidaan luokitella pieniin (myyntipinta-ala 400-999 m?) ja suuriin
(myyntipinta-ala yli 1000 m?) supermarketeihin. Supermarketissa myyntipinta-alasta
elintarvikkeiden osuus on yli puolet koko myyntipinta-alasta. Supermarketit sijaitsevat
asuinalueilla, keskuksissa, tai niiden ulkopuolella hyvin saavutettavissa olevilla
sijainneilla. Tutkimusalueella sijaitsevista myymaloista supermarketeiksi luokitellaan K-

Supermarket, Lidl ja S-market -myymalat.

Hypermarketilla tarkoitetaan paaosin itsepalveluperiaatteella toimivaa monen alan
tavaroita myyvaa myymalaa, jonka myynnin painopiste on kuitenkin paivittdistavaroissa
(Koski & Tulkki 2004: 113). Hypermarket on myyntipinta-alaltaan yli 2500 m? ja
elintarvikkeiden osuus myyntipinta-alasta on alle puolet koko myyntipinta-alasta. Jos
elintarvikkeiden osuus olisi yli puolet koko myyntipinta-alasta, niin talléin myymala
luokiteltaisiin suureksi supermarketiksi. Hypermarketit sijaitsevat keskustassa,

keskustan laheisyydessa, kauppakeskuksessa tai keskustan ulkopuolella liikenteen
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nakdkulmasta hyvin saavutettavissa olevalla sijainnilla. Tutkimusalueella sijaitsevista

myymaloista hypermarketeiksi luokitellaan K-Citymarket ja Prisma -myymalat.

2.2.2 Paivittaistavarakauppojen saavutettavuus, palvelualueet ja kaupunkirakenne

Paivittaistavarakauppojen saavutettavuuteen vaikuttavat hyvin monenlaiset tekijat, ja
palveluiden saavutettavuus on itsessdan myds haastavasti maariteltavissa oleva ja
hyvin laaja-alainen kasite (Geurs & van Wee 2004, Kohijoki & Marjanen 2025). Palvelun
saavutettavuutta voidaan luonnehtia hyvaksi, kun etaisyyskitka eli kuluttajan ja
ostopaikan valinen fyysinen etaisyys seka matka- ja aikakustannusten summa on
vahainen. Eli mitd vAhemman kuluttaja joutuu ndhda vaivaa ostopaikan tavoittamiseksi,
sita saavutettavampi ostopaikka on. Kun kuluttajan ja ostopaikan valinen fyysinen
etaisyys kasvaa tai matkaan kaytetyt taloudelliset resurssit kasvavat, talloin

saavutettavuus heikkenee.

Saavutettavuus voidaan maaritella siis jossakin maarin vaivattomuutena kayttaa
palveluita (Chen et al. 2007). Toisaalta saavutettavuutta voidaan myos mitata
hyddyntaen aika- ja matkakustannuksia (Keler et al. 2019). Palveluiden saavutettavuus
voidaan jakaa kahteen eri luokkaan: fyysiseen ja koettuun saavutettavuuteen (Koski &
Tulkki 2004: 58-61). Fyysisella saavutettavuudella tarkoitetaan ilmiota, joka kuvaa
kuinka vaivattomasti palvelut ovat tavoitettavissa (Chen et al. 2007, Koski & Tulkki 2004:
58-61). Fyysinen saavutettavuus perustuu erilaisiin empiirisiin suureisiin, kuten
etaisyyteen tai matka-aikaan, jotka ovat riippumattomia kuluttajan henkilokohtaisesta
kokemuksesta. Koettu saavutettavuus on ilmio, joka kuvaa kuluttajan itse kokemaa
vaivaa tavoittaa palvelut. Koettu saavutettavuus on siis aina subjektiivinen kokemus,
eika se ole henkilokohtaisten kokemuksien myota mitattavissa samalla tavalla kuin

fyysinen saavutettavuus.

Aikaisemmassa tutkimuksessa paivittaistavarakaupan palveluiden saavutettavuus on
puolestaan jaettu kolmeen alakasitteeseen: fyysisiin, taloudellisiin ja psyykkisiin
saavutettavuustekijoihin (Kohijoki & Marjanen 2025). Fyysisiin saavutettavuustekijoihin
voidaan lukea esimerkiksi kuluttajan ja ostopaikan valinen maantieteellinen etaisyys
tieverkostoa pitkin tai linnuntie-etaisyytena, ostopaikan valikoima ja

liikkkumismahdollisuudet ostopaikkaan. Taloudellisiin saavutettavuustekijoihin
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kytkeytyvat muun muassa ostopaikan hintataso, kuluttajan tulotaso ja varallisuus seka
ostokustannukset. Psyykkisista saavutettavuustekijoista esimerkkeja ovat kuluttajan

kulutustottumukset, kulttuuri ja kielitaito.

Paivittaistavarakaupan palvelualueella tarkoitetaan maantieteellista aluetta, josta
todelliset tai potentiaaliset asiakkaat tulevat asioimaan péivittaistavarakauppaan
(Wieland 2017). Palvelualueen avulla voidaan kartoittaa paivittdistavarakauppojen
myymalaverkoston kattavuutta ja palveluiden kasaantumista tietyille alueille. Lisaksi
palvelualueiden avulla voidaan tarkastella palveluaukkoja. Taman tutkielman
yhteydessa palvelualueella tarkoitetaan padosin verkostopohjaista palvelualuetta eli
todellista kavelyetaisyytta mitattuna valitusta paivittdistavarakaupasta tieverkostoa
pitkin ennalta maaritellyn enimmaisetaisyyteen saakka. Toisaalta palvelualueella
tarkoitetaan myos linnuntie-etaisyyteen perustuvaa palvelualuetta, joka voidaan
ymmartaa siten, etta valitusta paivittaistavarakaupasta luodaan ennalta maaritelty
sade, joka on enimmaisetaisyys paivittaistavarakaupasta. Sateen avulla saadaan luotua
ympyra eli erdanlainen puskurivydhyke, jonka sisaan jaava alue kuvaa linnuntie-

etaisyyteen perustuvaa palvelualuetta tutkielmassa.

Saavutettavuuden ja palvelualueiden ohella paivittaistavarakaupat ovat merkittava osa
kaupunkirakennetta ja voivat edesauttaa kaupunkirakenteen toimivuutta, jos
palveluverkko on kattava. Kestavan liikkkumisen, kaupunkirakenteen ja tasavertaisen
saavutettavuuden edistamiseksi palveluiden, kuten paivittaistavarakauppojen,
sijoittuminen hyvien joukkoliikenneyhteyksien ja tiiviin maankayton alueille on tarkeaa
huomioida monesta eri nakdékulmasta (Espoon kaupunkisuunnittelukeskus 2024,
Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto 2013). Paivittaistavarakaupat ovat kuitenkin
keskeisia palveluita, joiden tulisi olla helposti saavutettavissa kulkumuodosta
rippumatta (Ymparistoministerio 2009). Kaupunkirakenteen kannalta
paivittaistavarakauppojen onnistunut sijoittaminen ja ohjaus palvelee niin alueiden
toimivuutta, kestavaa liikkumista, mutta myos palveluiden saatavuutta ja

saavutettavuutta.

Joukkoliikenteen merkitys on hyvin suuri niin paivittaistavarakauppojen

saavutettavuuden kuin kaupunkirakenteen toimivuuden kannalta. Joukkoliikenne ja
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etenkin raideliikenne vaikuttavat yhdyskuntarakenteeseen maankayton tiivistymisen
nakokulmasta (Helsingin kaupunki et al. 2019). Raideliikenneinvestoinnit nostavat
maan arvoa, ja sen myota maankaytto tiivistyy. Lisaksi maankayton tiivistymisella on
vaikutusta ihmisten liikkuvuuteen ja kestavien liikkumismuotojen kayttamiseen.
Tiiviimmalla maankayton alueella liikkumistarve on usein vahaisempi kuin harvemmalla
maankayton alueella. Tiivimman maankayton alueella pystytaan myads lahtokohtaisesti
tarjoamaan parempia ja kattavampia vaihtoehtoja kestavien liikkkumismuotojen myota,

koska joukkoliikenteen kayttajamaarat ovat tyypillisesti suurempia tallaisilla alueilla.

Keskityn tassa tutkielmassa fyysiseen saavutettavuuden muutoksen tarkasteluun,
koska se sopii tutkielman kontekstiin parhaiten. Joukkoliikennepysakkien ja sita
lAhimpana sijaitsevien paivittaistavarakauppojen maantieteellista etaisyytta mitataan
lahtokohtaisesti fyysisena etaisyytena tieverkostoa pitkin eli todellisena
kavelyetaisyytena. Lisaksi kaytan tutkielmassa tukena linnuntie-etaisyytta. Etaisyys
ostopaikkaan on kavelijalle saavutettavuuden kannalta ratkaisevaa

(Ymparistdoministerio 2009: 19).

2.3 Tutkimusalue, pikaraitiotielinja 15 ja runkobussilinja 550

Tutkimusalue kattaa Espoosta Westendin, Tapiolan, Otaniemen, Laajalahden ja
Leppavaaran kaupunginosat. Helsingissa tutkimusalueeseen kuuluu ainoastaan
Pitdjanmaen kaupunginosa. Tutkimusalue mukailee nykyisen pikaraitiotielinjan 15 ja
entisen runkobussilinjan 550 reittia linjojen lansiosissa (Helsingin kaupunki et al. 2019).
Rajasin tutkimusalueeksi pikaraitiotielinjan 15 pysakkivalin Keilaniemi-Talin
siirtolapuutarha ja runkobussilinjan 550 pysakkivalin Westendinasema-Talin
siirtolapuutarha, koska nailla valeillad pysakkien sijainnit ovat muuttuneet
maantieteellisesti eniten (kuva 1). Kartta A sisaltaa tutkimusalueen rajauksen ja kartta B
puolestaan yksityiskohtaisemmat pysakkiparien nimet ja sijainnit tutkimusalueella
(kuva 1). Keilaniemen pyséakkipari on kartassa B pikaraitiotien 15 etelaisin pysakkipari,
Westendinaseman pysakkipari runkobussilinjan 550 etelaisin pysakkiparija Talin
siirtopuutarhan pysakkiparit ovat kartan B itaisimmat pysakkiparit. Talin
siirtolapuutarhan pyséakilta itadn kohti Itakeskusta saavutettavuuden muutoksen

tarkastelu ei olisi yhta mielenkiintoista pienten tai lahes olemattomien pysakkien



sijaintien muutosten myota. Tasta syysta tutkimusalueen rajaus on perusteltua ja

kyseinen alue tarjoaa mahdollisuuden tutkia sita, kuinka muuttunut

joukkoliikennelinjaus ja pysakkien sijaintien muutos voivat vaikuttaa

paivittaistavarakauppojen saavutettavuuteen kavelyetaisyydella.
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Kuva 1. Tutkimusalue, pikaraitiotie 15, runkobussilinja 550 ja pysakit tutkimusalueella (Lahteet: CartoDB
s.a., HSL Helsingin Seudun Liikenne 2025, Huotari 2025).

Suomen kontekstissa pikaraitiotieta ei ole erikseen maaritelty eika termi itsessaan ole

vakiintunut (Vainikainen 2019: 13). Pikaraitiotiesta voidaan Suomessa puhua silloin, jos

raitiotie halutaan sellaiseksi luokitella. Termin kayttd on siis hyvin vapaamuotoista, ja

sen kaytodssa voi olla suuria eroja asiayhteyksien valilla. Lahtokohtaisesti pikaraitiotie

on kuitenkin perinteista kaupunkiraitiotietd keskivauhdiltaan nopeampi,

pysakkivaleiltdan pidempi ja lisdksi se on usein erotettu muusta liikenteesta.

Pikaraitiotielinja 15 on Espoon Keilaniemesta Helsingin Itakeskukseen liikennoiva

kehamainen joukkoliikenneyhteys (Helsingin kaupunki et al. 2019). Linja on

kokonaisuudessaan noin 25 kilometria pitka, ja tassa tutkielmassa tarkastelen linjan

lantisintd osuutta, joka on pituudeltaan noin 9,3 kilometria. Linjan lantisesta osasta
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valtaosa sijaitsee Espoon puolella. Pikaraitiotie avattiin vuoden 2023 lokakuussa, jolloin

se korvasi likimain samaa reittia kulkeneen runkobussilinjan 550.

Runkobussilinja 550 oli Espoon Westendinasemalta Helsingin Itakeskukseen vilkkaasti
lilkkennoity bussilinja (Helsingin kaupunki et al. 2019). Linja oli pikaraitiotielinjan
edeltaja, ja linjan liikenndinti loppui loppuvuodesta 2023. Runkolinja eroaa tavallisesta
bussilinjasta siten, etta sen vuorovali on tihea, ruuhka-aikoina pdaosin 4-5 minuuttia ja
muulloin pdaosin 6-15 minuuttia. Lisdksi runkolinjakonseptiin kuuluvat myés muun
muassa liikennevaloetuudet, omat joukkoliikennevaylat ja -kaistat seka pidemmat
pysakkivalit. Linjan keskeisimpia ongelmia olivat sen luotettavuuden heikkeneminen
suurien matkustajamaarien ja puutteellisten liikennevalo- ja kaistaetuuksien myota.
Nama tekijat johtavat bussien ketjuuntumiseen, joka heikentaa linjan palvelutasoa ja
lisaa ajoaikojen vaihtelua. Tarkastelen tassa tutkielmassa linjan lantisinta osuutta, joka
on pituudeltaan noin 12,5 kilometria pitka, ja sijaitsee padaosin Espoon puolella, mutta

osittain kuitenkin myds Helsingissa.

Tutkimusalueen paivittaistavarakaupat sijaitsevat epatasaisesti tutkimusalueella, ja
niiden painopiste on Leppavaarassa ja Tapiolassa (kuva 2). Leppavaara on ainoa alue,
jolla sijaitsee jokaisen paivittaistavarakauppaketjun myymaloita seka hypermarketteja.
Leppavaarassa paivittaistavarakauppojen painopiste on Kauppakeskus Sellossa, jossa
sijaitsee yhteensa viisi eri paivittaistavarakauppaa. Toinen huomattava painopiste on
Kauppakeskus Ainoa Tapiolassa, missa sijaitsee kolme paivittaistavarakauppaa.
Toisaalta myds esimerkiksi Otaniemessa sijaitsee useampi paivittaistavarakauppa,

mutta ne ovat kaikki myyntipinta-alaltaan pienempia valintamyymaloita.
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CartoDB s.a., HSL Helsingin Seudun Liikenne 2025, Huotari 2025, OpenStreetMap 2026).
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3 Aineistot ja menetelmat

3.1 Paikkatietoaineistot
3.1.1 Paivittaistavarakauppa-aineiston tuottaminen

Tuotin péaivittaistavarakauppa-aineiston QGIS-paikkatieto-ohjelmistolla hyodyntaen
sovellukseen erikseen ladattavien laajennusosien mahdollisuutta. QGIS-paikkatieto-
ohjelmiston versio tuottaessani aineistoa oli 3.40 ja aineiston laatimisessa kdyttamani
QuickOSM -laajennusosan versio oli 2.4.1. QuickOSM on QGIS-paikkatieto-
ohjelmistoon erikseen ladattava laajennusosa, jonka avulla OpenStreetMapin
sisaltamista kohteista voidaan luoda yksinkertaisesti tasoja paikkatieto-ohjelmistoon.
Kaytin tutkimuksessa OpenStreetMapin aineistoa, joka vastaa tilannetta helmikuussa
2026. Tuotin péaivittaistavarakauppa-aineiston itse, koska paivittaistavarakauppojen

sijaintiaineistoa ei ole saatavilla avoimesti.

Aineiston tuottaminen hyodyntaen QuickOSM-laajennusosaa tapahtui
seuraavanlaisesti: valitsin Quick query -vaihtoehdon, johon syétin /n-kohtaan valitun
kaupungin nimen, joko ’Helsinki’ tai ’Espoo’. Kummallekin kaupungille toistettiin sama
prosessi. Lisaksi taytyi muodostaa kyselylauseke laajennusosan kayttoliittymaa
hyodyntéen, joka oli muotoa ’shop’ = ‘convenience’ or ’'shop’ = ’supermarket’ or ’shop’ =
‘grocery’. Taman jalkeen laajennusosa muodostaa kyselylausekkeen perusteella kaksi
uutta vektoritasoa paikkatieto-ohjelmistoon. Toinen tasoista sisaltaa kyselylausekkeen
perusteella paivittaistavarakauppojen sijainnit pistemaisessd muodossa. Toinen taso
sisaltda osan paivittaistavarakauppojen rakennuksen muodon polygonina.
Polygonitasossa nakyvat paaasiassa myymalat, joilla on omairrallinen rakennus, eli
myymala ei sijaitse esimerkiksi kauppakeskuksessa tai kerrostalon pohjakerroksessa
rakennuksen kivijalassa. Taman tutkielman paikkatietoanalyysien kannalta vain

pistemuotoisella vektoritasolla on merkitysta.

Kun suoritin edellisessa kappaleessa kuvatun toimenpiteen seka Helsingin ettd Espoon
kaupungeille, niin taman jalkeen yhdistin kummankin kaupungin alueiden pistemaiset
tasot Merge vector layers -tyokalulla yhdeksi tasoksi. Seuraavassa vaiheessa loin

paivittaistavarakauppojen sijainnit sisaltavalle tasolle QGIS:sséa Buffer-tyokalulla 400
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metrin puskurivydhykkeet, jotka kuvaavat linnuntie-etaisyytta eri myymaloihin. Valitsin
puskurivyohykkeen etaisyydeksi 400 metria, koska Helsingin seudun liikkenteen
tavoitteena on alle 400 metrin linnuntie-etaisyys runko- ja raideliikenteen pysakeille,
kun joukkoliikennetta kaytetaan ensisijaisena liikkkumismuotona (HSL Helsingin seudun
liikenne 2015: 15-17). Taman avulla pystyin myos karsimaan joukkoliikennepysakeista
liilan kaukana sijaitsevat myymalat pois aineistosta. Karsinta tapahtui kasin ja yksitellen
valitsemalla tasosta myymalat, joiden puskurivydohykkeen sisdpuolella kulki joko
pikaraitiotielinjan 15 tai runkobussilinjan 550 reitti. Lopuksi tutkielman rajauksen
mukaisesti karsin muut myymalat pois kasin ja yksitellen ja jatin tuotettuun aineistoon
ainoastaan S-ryhman, K-ryhman ja Lidlin myymalat, joita oli aineistossa yhteensa 18
kappaletta. Kdsin myymaloiden karsinta voidaan perustella siten, etta kasiteltava
paivittaistavarakauppa-aineisto ei sisaltanyt maarallisesti paljoa myymaloita, joten sen

kasittely talla tavoin oli tehokasta ja yksinkertaista.

3.1.2 Pikaraitiotien 15 ja runkobussilinjan 550 reitti ja pysakit -aineistot ja muokkaus

Tutkielmassa on kaytetty Helsingin seudun liikenteen (HSL) avoimesta paikkatiedon
julkaisuportaalista ladattuja aineistoja HSL:n linjat ja HSL:n pysakit linjoittain -osioista
(HSL Helsingin seudun liikenne 2025). Osioista on ladattu pikaraitiotien 15 reitti ja linjan

pysakit. Aineisto esittaa siis pikaraitiotien 15 reitin ja pysakit.

Helsingin seudun liikenteelta paikkatieto-osastolta henkilokohtaisella
sahkdpostiviestilla joulukuussa 2025 kysymani alkuperainen runkobussilinjan 550 reitti
ja pysakit -aineisto sisalsi vuosien 2015-2016 linjan reittilinjauksen ja pysakkien sijainnit
(Huotari 2025). Aineisto sisalsi myos muut seutulinjat samaisilta vuosilta, mutta
aineistosta saadaan kayttoon vain linjan 550 data suodattamalla koko datasta vain
linjanumero 2550. Muokkasin aineistoa vastaamaan linjan 550 reittia vuoden 2023
tilanteeseen ennen elokuun 14. paivaa, jolloin linjan paatepysakki muuttui valiaikaisesti
Westendinasemalta Keilaniemeen ennen linjan lakkauttamista (HSL Helsingin seudun
liikenne, s.a.b). Runkobussilinjan reitti oli muuttunut osittain vuosien 2015 ja 2023
valilla, joten muokkasin alkuperaista aineistoa vastaamaan vuoden 2023 tilannetta.
Hyddynsin tassa apuna OpenStreetMap -karttatasoa pohjana, jotta sain digitoitua linjan

reitin uusiksi QGIS:in Vertex tool -tydkalulla. Lisaksi osan pysakeista sijainti oli
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muuttunut, joten muokkasin niitd vastaamaan myos vuoden 2023 tilannetta Move
feature tool -tyokalulla. Sijoitin pysakit uusiin sijainteihin hydodyntamalla apuna
OpenStreetMap-karttatasoa. Muokattu aineisto sisaltaa siis vuoden 2023

runkobussilinjan 550 reitin ja pysakit ennen elokuun 14. paivaa.

3.1.3 Digiroad-aineisto

Vaylaviraston laatima Digiroad-aineisto on koko Suomen kattava tie- ja
katutietojarjestelma, johon kuuluvat tieverkoston geometriatiedot seka erilaisia teihin ja
katuihin liittyvia ominaisuustietoja (Vaylavirasto 2025). Geometriatietoihin lukeutuu
ajovaylat, lautta- ja lossiyhteydet ajoneuvoliikenteelle, seka erilliset kevyen liikenteen
vaylat. Teihin ja katuihin liittyvia ominaisuustietoja ovat muun muassa
nopeusrajoitukset, paino- ja korkeusrajoitukset seka sallittu liikenteen suunta. Latasin
aineiston Vaylaviraston aineistojen valitysalustalta. Aineisto vastaa vuoden 2025
tieverkoston geometriatietoja ja niihin liittyvid ominaisuustietoja. Kaytin aineistoa
tutkielmassa sen alkuperaisessa muodossaan. Tutkin kuitenkin mahdollisuutta
suodattaa aineistosta kayttoon vain kavelyn ja pyoraliikenteen seka liityntakadut
sisaltavat vaylat, mutta suodattaessa aineistoa talla tavoin aineistossa ilmeni
tutkimuksen kannalta ongelmakohtia. Osa tietyista alueista jai kokonaan irralliseksi
tieverkostosta omaksi saavuttamattomissa oleviksi alueiksi, eika niihin ollut aineiston
perusteella kavelyn ja pyorailyn vaylaa tai liityntakatua. Tastad syysta paadyin ratkaisuun,
jossa kaytan aineistoa alkuperaisessa, suodattamattomassa muodossaan, koska se
kuvaa alueen saavutettavuutta ja tiegeometriaa paremmin ja todenmukaisemmin, kuin
suodatettu ja osittain puutteellinen aineisto. Suodattamaton aineisto ei kuitenkaan
vaikuta tutkimustuloksiin missdan maarin merkittavasti yksityiskohtaisen tarkastelun
perusteella, eli esimerkiksi aineiston suodattamattomuuden takia tutkimuksessa ei
aiheudu tilannetta, jossa paivittaistavarakaupan saavutettavuus ja palvelualue olisi

huomattavasti suurempi jonkin merkittavan lilkennevaylan, kuten moottoritien takia.
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3.2 Menetelmat

3.2.1 Paikkatietomenetelmat

Hyddynsin tutkimusaineistojen analysoinnissa paikkatietomenetelmia, joiden avulla
sain kartoitettua tutkimusalueella sijaitsevien paivittaistavarakauppojen palvelualueet
halutulla tieverkostoon ja linnuntie-etaisyyteen perustuvilla etaisyyksilla. Valitsin seka
tieverkostoon etta linnuntie-etaisyyteen perustuviksi etaisyyksiksi 400 metria, koska
Liikenneviraston laatimien ohjeiden mukaan palvelutasoluokan 1 mukaisesti todellinen
kavelyetaisyys pysakille tulisi olla 400 metria tai alle (Liikennevirasto 2015: 25-28).
Todellisella kavelyetaisyydella tarkoitetaan tieverkostoa pitkin kaveltya etaisyytta, joka
voidaan mitata esimerkiksi etaisyytena asuinpaikasta, tyopaikasta tai asiointipaikasta
lAhimmalle joukkoliikennepysakille. Pikaraitiotielinjan 15 ja runkobussilinjan 550 reitit
voidaan luokitella kuuluvaksi palvelutasoluokkaan 1, koska ne tayttavat tarvittavat
kriteerit. Kriteereihin kuuluvat muun muassa sijainti sisemmalla kaupunkialueella,
joukkoliikenteen helppokayttoisyys ja kilpailukykyisyys. Toisaalta myds linjojen
liikennointiajoilla ja vuorovalien tiheydella on merkitysta. Lisaksi Liikenneviraston
laatiman ohjeen mukaan todellinen kavelyetaisyys, eli tieverkostoa pitkin kavelty

etaisyys vastaa arviolta noin 1,3-kertaista matkaa linnuntie-etaisyyteen verrattuna.

Valitsin kuitenkin linnuntie-etaisyydeksi saman etaisyyden, kuin todelliseksi
kavelyetaisyydeksi. Perustelen taman silla, ettd Helsingin seudun lilkkenteen
joukkoliikenteen suunnitteluohjeessa mainitaan, etta runko- ja raideliikenteen
kavelyetaisyyden tavoite linnuntie-etaisyytena on alle 400 metria, kun joukkoliikenne on
ensisijainen kulkumuoto (HSL Helsingin seudun liikenne 2015: 15-17). Tassa

tutkielmassa sovelletaan tata ohjeistusta etaisyytena joukkoliikenteen pysakeille.

Analysoin aineistot QGIS-paikkatieto-ohjelmistolla kdyttaen samaa versiota 3.40
sovelluksesta, jota kaytin aineistoja tuottaessa, muokatessa ja kasiteltaessa.
Paikkatietoaineistojen analysointi tapahtui hyodyntden Network analysis — service area
(from layer) -tyOkalua. Kaytin tyokalua paivittaistavarakauppojen sijaintiaineistolle, silla
kyseinen tydkalu luo uuden vektoritason, joka muodostuu valitun etaisyyden eli travel
cost perusteella hyodyntaen toista valittua vektoritasoa uuden luodun vektoritason

pohjana. Valittu pohjana hyddynnetty vektoritaso oli Digiroad-aineisto ja travel cost -
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kohtaan sydtin arvon 400 (metrid). Paikkatieto-ohjelmisto muodosti tdman jalkeen
uuden tason perustuen syottamiini tietoihin. Uusi luotu vektoritaso sisalsi tieverkoston
osat, joita paivittaistavarakaupan sijainnista voitiin kulkea tieverkostoa pitkin enintaan
400 metrin paahan. Tyokalu loi jokaiselle paivittaistavarakaupalle niiden
sijaintiaineistossa olevan sijainnin mukaan oman alueensa. Osa alueista on
paallekkaisia toisten luotujen alueiden kanssa, jos myymalat sijaitsevat tarpeeksi

lahella toisiaan.

Seuraavaksi tein edellisessd kohdassa kuvattua uutta luotua vektoritasoa
hyodyntamalla jokaiselle paivittaistavarakaupalle isodistanssialueen QGIS:in Convex
hull -tyokalulla. Tyokalu luo jokaiselle paivittaistavarakauppa-aineistossa sijaitsevalle
myymalalle oman palvelualueen edellisessa kappaleessa luodun uuden vektoritason
pohjalta. Tyokalu luo vektoritason pohjalta sen rajapisteita hyodyntaen alueen, joka
perustuu tieverkostossa kuljettavaan 400 metrin etaisyyksiin myymaldista. Tydkalulla
luotu taso kattaa kokonaan edellisessa kappaleessa kuvatun vektoritason alleen ja
kuvaa eri myymaldiden palvelualuetta. Lopputuloksena muodostuu siis uusi
vektoritaso, joka koostuu 18 eri muotoisesta ja kokoisesta polygonista, jotka kuvaavat
eri myymaloiden palvelualueita tieverkoston perusteella. Lisaksi maaritin jokaiselle
palvelualuetta kuvaavalle polygonille pinta-alan field calculator -toiminnolla
hyodyntaen $area-funktiota. Funktio antaa polygonin pinta-alan neliometreina, joten

muunsin tuloksen hehtaareiksi tulkinnan helpottamista varten.

Taman palvelualueanalyysin avulla pystyn tutkimaan paivittaistavarakauppojen
saavutettavuutta valituilta joukkoliikennepysakeilta. Lisdksi hyddynnetaan luvussa

3.1.1 luotua 400 metrin puskurivyohyketasoa, joka sisaltaa jokaiselle myymalalle
luodun puskurivydohykkeen. Tama aineisto on 400 metrin linnuntie-etaisyyden vuoksi
hyva vertailukohde ja toissijainen aineisto tieverkostoon perustuvalle analyysille. Lisaksi
Digiroad-aineiston epataydellisyyden vuoksi linnuntie-etaisyyden sisaltava aineisto on

hyva olla tutkimuksessa mukana toissijaisena aineistona.

Maaritin lisaksi jokaiselle tutkimusalueen paivittaistavarakaupalle seka todellisen
kavelyetaisyyden etta linnuntie-etaisyyden niin lahimmalle pikaraitiotielinjan 15 kuin

runkobussilinjan 550 pysakille. Kaytin todellisen kavelyetaisyyden maarittamiseen
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QGIS:in Shortest path (point to layer) -tydkalua, joka maarittaa valitun vektoritason,
tassa tapauksessa Digiroad-aineiston avulla lyhimman reitin valitusta alkupisteesta
jokaiseen loppupisteeseen, jotka sijaitsevat valitulla toisella vektoritasolla. Tama toinen
valittu taso oli joko pikaraitiotielinjan 15 pysakit sisaltama tai runkobussilinjan 550
pysakit sisaltama vektoritaso. Valitsin alkupisteen aina jokaiselle
paivittaistavarakaupalle erikseen paivittaistavarakauppojen sijaintiaineiston
perusteella, koska aineistoa ei voinut suoraan kasitelld QGIS:ssa layer to layer -tyyliin
kyseisella tyokalulla. Taman jalkeen selvitin uuden luodun tason
ominaisuustietotaulukosta, kuinka pitka oli lyhin matka valitusta

paivittaistavarakaupasta lahimmalle pysakille.

Linnuntie-etaisyyden maarittdminen tapahtui seuraavanlaisesti QGIS:in Distance to
nearest hub (points) -tyokalulla: valitsin lahtopisteet sisaltavaksi tasoksi
tutkimusalueen péivittaistavarakauppojen sijainnit sisaltavan vektoritason ja
paatepistetasoksi valitsin joko pikaraitiotielinjan 15 pyséakit sisaltavan vektoritason tai
runkobussilinjan 550 pysakit sisaltavan vektoritason. Toimenpide suoritettiin kuitenkin
kummallekin pysakit sisaltaville vektoritasoille, mutta erikseen. Valitsin mittayksikoksi
metrit. Lopuksi tarkastelin luotuja linnuntie-etdisyyksia uuden luodun tason

ominaisuustietotaulukosta.

Maaritin myos tutkimusalueen joukkoliikennepysakkien pysakkivalien pituuden.
Maaritin pituudet seka runkobussilinjalle 550 etta pikaraitiotielinjalle 15 niin
kulkusuunnassa itdan kuin lanteen. Kaytin pysakkivalien maarittamiseen QGIS:in
verkostoanalyysin tydkalua shortest path (point to point). Tyokalun avulla valitsin
verkostoa kuvaavan tason eli runkobussilinjan tai pikaraitiotielinjan reitin, seka aloitus-
ja lopetuspisteiksi halutut pysakkien sijainnit. Ulostulona sain tydkalulla jokaisen
pysakkivalin pituuden seka ita-lansi etta lansi-ita suunnassa joko runkobussilinjan tai

pikaraitiotien reittiin perustuen.

3.2.2 Tilastolliset menetelmat

Paikkatietomenetelmien ohella hyodynsin tutkielmassa tilastollisia menetelmia. Siirsin
paikkatietomenetelmien avulla luomiani todellisia kavelyetaisyyksia ja linnuntie-

etaisyyksia sisaltavien tasojen ominaisuustietotaulukosta tiedot etaisyyksista Excel-
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taulukko-ohjelmaan, jossa maaritin sarakkeille tilastollisia tunnuslukuja. Maaritin seka
todellisen kavelyetaisyyden etta linnuntie-etaisyyden nakdékulmasta etaisyyden
muutoksen jokaiselta paivittaistavarakaupalta lAhimmalle runkobussilinjan 550 ja
pikaraitiotien 15 joukkoliikennepyséakille. Maaritin muutoksen erotuksena siten, etta
todellisesta kavelyetaisyydesta lahimmalle pikaraitiotien 15 pysakille erotettiin
todellinen kavelyetaisyys lahimmalle runkobussilinjan 550 pyséakille. Lisaksi maaritin
keskiarvon ja mediaanin niin todellisille kavelyetaisyyksille lahimmille runkobussilinjan
550 pysakeille, todellisille kavelyetaisyyksille lahimmille pikaraitiotielinjan 15
pyséakeille, kuin ndiden muutoksille. Toistin samat menetelmat linnuntie-etaisyyksille.
Valitsin tilastollisista tunnusluvuista keskiarvon aineistojen tarkasteluun, koska
keskiarvon avulla voin tarkastella keskimaaraisia arvoja ja niiden muutosta. Mediaanin
valitsin tdydentdmaan keskiarvoon perustuvia tuloksia. Lisaksi mediaani kuvaa
tyypillistd muutosta ja se sopii hyvin aineiston analysointiin, koska aineistossa
yksittaisten etaisyyksien valilla on melko suuria eroja, jotka vaikuttavat keskimaaraisiin

keskiarvon avulla laskettuihin tuloksiin.

Paivittaistavarakauppaketjujen valista tilastollisten tunnuslukujen vertailua varten
maaritin keskiarvot ja mediaanit paivittaistavarakauppaketjujen perusteella, eli maaritin
S-ryhmalle, K-ryhmalle ja Lidlille omien myymaloiden perusteella omat ketjukohtaiset
tilastolliset tunnusluvut tutkimusalueella sijaitsevien myymalodiden perusteella.
Maaritin jokaiselle paivittaistavarakauppaketjulle niin todellisen kavelyetaisyyden, kuin
linnuntie-etaisyyden perusteella seka lahimmalle runkobussilinjan 550 etta
pikaraitiotielinjan 15 pysakille nama tunnusluvut. Lisaksi maaritin viela
muutossarakkeen arvoille myos keskiarvon ja mediaanin ja laskin keskiarvot
runkobussilinjan 550 ja pikaraitiotielinjan 15 pysakkivaleille QGIS:ssd maarittamieni

pysakkivalien pituuksien avulla.
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4 Tulokset

4.1 Etaisyyksien muutokset paivittdistavarakaupoilta pysakeille

Kaikkien tutkimusalueen péivittaistavarakauppojen todellisista kavelyetaisyyksista
maaritetty keskiarvo on noin 523 metria ja mediaani 500,5 metria lAhimmalle
runkobussilinjan 550 pysakille (taulukko 1). Keskimaarainen etaisyys lahimmalle
runkobussilinjan 550 pysakille on hieman pidempi, kuin mediaanin kuvaama tyypillinen
etaisyys. Pisin todellinen kavelyetaisyys lahimmalle runkobussilinjan 550 pyséakille on
maaritetty seka Prisma Sellosta etta K-Citymarket Sellosta ollen kummankin kohdalla
795 metria. Lyhin todellinen kavelyetaisyys lahimmalle runkobussilinjan 550 pysakille

on K-Market Ainoasta mitattuna 53 metria.
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Taulukko 1. Todelliset kavelyetaisyydet tutkimusalueen paivittaistavarakaupoilta lahimmille
joukkoliikennepysakeille (Léhteet: HSL Helsingin Seudun Liikenne 2025, Huotari, M. 2025,
OpenStreetMap 2026).

Muutos (metrid) -sarakkeen negatiivinen arvo tarkoittaa, etta pikaraitiotielinjan 15 lilkkennoinnin
aloittamisen jalkeen kyseiseen paivittaistavarakauppaan on lyhyempi matka. Positiivinen arvo kuvaa
vastakkaista tilannetta, eli matkan pidentymista.

Todellinen Todellinen

kdvelyetaisyys kdvelyetaisyys
Paivittaistavarakauppa lahimmalle lahimmalle Muutos (metria)

runkobussilinjan 550 pikaraitiotielinjan 15

pysakille (metria) pysakille (metria)
Alepa Laajalahti 704 355 -349
Alepa Otaniemi 714 821 107
Alepa Pajamaki 477 479 2
Alepa Sello 438 128 -310
S-market Pohjois-Tapiola 471 460 -11
S-market Tapiola 541 1905 1364
Prisma Sello 795 601 -194
K-Market Ainoa 53 1956 1903
K-Market Maarinsolmu 348 186 -162
K-Market Otaniemi 724 831 107
K-Market Reimarla 351 1108 757
K-Market Sello 448 121 -327
K-Supermarket Derby 113 969 856
K-Supermarket Leppéavaara 445 433 -12
K-Supermarket Perkkaa 721 479 -242
K-Supermarket Tapiola 524 1889 1365
K-Citymarket Sello 795 601 -194
Lidl Espoo Sello 757 567 -190
Keskiarvo 523 772 248
Mediaani 500,5 584 -11,5

Kaikkien tutkimusalueella sijaitsevilta paivittaistavarakaupoilta maaritettyjen
todellisten kavelyetaisyyksien keskiarvo on noin 772 metria ja mediaani 584 metria
lAhimmalle pikaraitiotielinjan 15 pysakille (taulukko 1). Kuten lahimmalle
runkobussilinjan 550 pysakille, niin myds keskimaarainen etaisyys lAhimmalle

pikaraitiotien 15 pysakille on pidempi, kuin mediaaniarvon kuvaama tyypillinen etaisyys.
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Pisin todellinen kavelyetaisyys lAhimmalle pikaraitiotielinjan 15 pyséakille on 1956
metria, ja se mitattiin K-Market Ainoasta. Lyhin todellinen kavelyetaisyys lahimmalle

pikaraitiotielinjan 15 pysakille on K-Market Sellosta mitattuna 121 metria.

Tutkimusalueen péivittaistavarakauppojen todellisten kavelyetaisyyksien muutoksen
keskiarvo on 248 metria (taulukko 1). Arvoa selittaa se, etta pikaraitiotielinja 15 korvasi
runkobussilinjan 550, niin kavelyetaisyydet kasvoivat keskimaarin
paivittaistavarakaupoista pysakeille tutkimusalueella. Toisaalta tutkimusalueen
paivittaistavarakauppojen todellisten kavelyetaisyyksien muutoksen mediaanion-11,5
metrid. Mediaani viittaa siihen, etta tyypillisessa tilanteessa tutkimusalueella
sijaitsevasta péivittaistavarakaupasta todellinen kavelyetaisyys on hieman lyhyempi

pikaraitiotielinjan 15 pysakille, kuin runkobussilinjan 550 pysakille.

Todellisen kavelyetaisyyden tukena tulosten analysoinnissa kaytan hyodyksi linnuntie-
etaisyyteen perustuvaa aineistoa (taulukko 2). Kaikkien tutkimusalueen
paivittaistavarakauppojen linnuntie-etaisyyksista maaritetty keskiarvo on 255 metria ja
mediaani 223 metria lahimmalle runkobussilinjan 550 pysakille.
Paivittaistavarakaupoista pisin linnuntie-etaisyys lahimmalle runkobussilinjan 550
pyséakille on 562 metria mitattuna K-Supermarket Perkkaalta. Lyhin linnuntie-etaisyys
lAhimmalle runkobussilinjan 550 pysakille on puolestaan S-market Tapiolasta mitattu

46 metria.



Taulukko 2. Linnuntie-etadisyydet tutkimusalueen paivittaistavarakaupoilta lAhimmille

joukkoliikennepysakeille (Léhteet: HSL Helsingin Seudun Liikenne 2025, Huotari, M. 2025,

OpenStreetMap 2026).

Muutos (metrid) -sarakkeen negatiivinen arvo tarkoittaa, etta pikaraitiotielinjan 15 lilkkennoinnin
aloittamisen jalkeen kyseiseen paivittaistavarakauppaan on lyhyempi matka. Positiivinen arvo kuvaa
vastakkaista tilannetta, eli matkan pidentymista.
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Paivittaistavarakauppa

Linnuntie-etdisyys
lahimmalle
runkobussilinjan 550

pysakille (metria)

Linnuntie-etaisyys
lahimmalle
pikaraitiotielinjan 15

pysakille (metria)

Muutos (metrié)

Alepa Laajalahti 516 274 -242
Alepa Otaniemi 235 164 -71
Alepa Pajamaki 433 409 -24
Alepa Sello 149 101 -48
S-market Pohjois-Tapiola 191 303 112
S-market Tapiola 46 1354 1308
Prisma Sello 354 213 -141
K-Market Ainoa 50 1416 1366
K-Market Maarinsolmu 155 32 -123
K-Market Otaniemi 211 144 -67
K-Market Reimarla 259 884 625
K-Market Sello 144 91 -53
K-Supermarket Derby 75 333 258
K-Supermarket Leppavaara 3083 382 79
K-Supermarket Perkkaa 562 328 -234
K-Supermarket Tapiola 86 1323 1237
K-Citymarket Sello 364 212 -152
Lidl Espoo Sello 457 330 -127
Keskiarvo 255 461 206
Mediaani 223 315,5 -50,5

Kaikkien tutkimusalueen paivittaistavarakauppojen linnuntie-etaisyyksista maaritetty

keskiarvo on noin 461 metria ja mediaani 315,5 metria lahimmalle pikaraitiotielinjan 15

pysakille (taulukko 2). Pisin maaritetty linnuntie-etaisyys lahimmalle pikaraitiotielinjan

15 pysakille on K-Market Ainoasta 1416 metrid. Lyhin linnuntie-etaisyys lahimmalle
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pikaraitiotielinjan 15 pysakille on vastaavasti 32 metria mitattuna K-Market

Maarinsolmusta.

Tutkimusalueen paéivittaistavarakauppojen linnuntie-etaisyyksien muutoksen keskiarvo
on 206 metria. Keskiarvoon perustuen pikaraitiotielinjan 15 korvattua runkobussilinjan
550 kavelyetaisyydet kasvoivat tutkimusalueella paivittaistavarakaupoista lahimmalle
pysakille keskimaarin 206 metria. Toisaalta tutkimusalueen péivittaistavarakauppojen
todellisten kavelyetaisyyksien muutoksen mediaani oli -50,5 metria. Arvo viittaa siihen,
etta tyypillisessa tilanteessa tutkimusalueella sijaitsevasta paivittdistavarakaupasta
linnuntie-etaisyys on 50,5 metrid lyhyempi pikaraitiotielinjan 15 pysakille, kuin

runkobussilinjan 550 pysakille.

Seka todelliseen kavelyetaisyyteen etta linnuntie-etaisyyteen perustuvat tilastolliset
tunnusluvut ovat jokseenkin samansuuntaisia. Esimerkiksi todellisten
kavelyetaisyyksien muutosten keskiarvo on 248 metria ja mediaani -11,5 metria
(taulukko 1, taulukko 2). Vastaavasti linnuntie-etaisyyksien muutosten keskiarvo on 206
metrid ja mediaani -50,5 metria. Saatuja arvoja voidaan tulkita seuraavanlaisesti: eri
menetelmin mitatut etaisyydet ja niihin perustuvat tilastolliset tunnusluvut osoittavat,
etta keskimaarin etaisyys on kasvanut 206-248 metria tutkimusalueen
paivittaistavarakaupasta lahimmalle pikaraitiotielinjan 15 pyséakille, sen korvattua
runkobussilinjan 550. Toisaalta mediaanien perusteella tyypillisessa tilanteessa
etaisyys on lyhentynyt 11,5-50,5 metria tutkimusalueen paivittadistavarakaupasta

lAhimmalle pysakille.

4.2 Paivittaistavarakauppaketjujen valiset erot saavuttavuudessa pysakeille

Tarkastellaan paivittaistavarakauppaketjujen valisia eroja saavutettavuudessa
joukkoliikennepyséakeille tilastollisten tunnuslukujen — keskiarvon ja mediaanin —
perusteella. Paivittaistavarakauppaketjujen valisessa saavutettavuuden vertailussa
lAhimmalle runkobussilinjan 550 ja pikaraitiotielinjan 15 pyséakille tulee huomioida
tutkimusalueella eri paivittaistavarakauppaketjujen myymaloéiden maara. S-ryhmalla on
seitseman, K-ryhmalld kymmenen ja Lidlilla yksi myymala tutkimusalueella. Otos ei
edusta taydellisesti ketjujen todellisia markkinaosuuksia, mutta mukailee jokseenkin

sita ja osuudet ovat suuntaa antavia. S-ryhman osuus markkinasta tutkimusalueella on
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noin 38,9 % (vrt. todellinen 48,3 %), K-ryhman osuus noin 55,6 % (vrt. todellinen 34,3 %)
ja Lidlin osuus noin 5,6 % (vrt. todellinen 9,6 %) (Kohijoki & Marjanen 2025, PTY 2024).
Tutkimusalueella S-ryhma ja Lidl ovat aliedustettuina ja K-ryhma sen sijaan

yliedustettuna todellisiin markkinaosuuksiin verrattuna.

Keskimaarin lyhin todellinen kavelyetaisyys lahimmalle runkobussilinjan 550 pysakille
on K-ryhman myymaloista, 452 metria (taulukko 3). Pisin todellinen kavelyetaisyys
lAhimmalle runkobussilinjan 550 pysakille on vastaavasti Lidlin ainoasta
tutkimusalueella sijaitsevasta myymalasta maaritetty 757 metria. S-ryhman
myymaldiden keskiarvo sijoittuu K-ryhman ja Lidlin valiin ollen 591 metria. Vastaavat
arvot mediaaneina eli tyypillisena todellisena kavelyetaisyytena ovat K-ryhman
myymalodista 446,5 metria, S-ryhman myymaloista 541 metria ja Lidlin myymalasta

sama 757 metria.

Taulukko 3. Keskiarvo ja mediaani paivittaistavarakauppaketjuittain todellisen kavelyetaisyyden
perusteella lahimmille joukkoliikennepyséakeille (Lahteet: HSL Helsingin Seudun Liikenne 2025, Huotari,
M. 2025, OpenStreetMap 2026).

Muutos (metrid) -sarakkeen negatiivinen arvo tarkoittaa, etta pikaraitiotielinjan 15 liikenndinnin
aloittamisen jalkeen kyseiseen paivittaistavarakauppaan on lyhyempi matka. Positiivinen arvo kuvaa
vastakkaista tilannetta, eli matkan pidentymista.

Todellinen Todellinen
kavelyetaisyys kdvelyetaisyys
Tilastollinen tunnuslukuja  |4himmalle lshimmalle Muutos (metri)

paivittilstavarakauppaketju runkobussilinjan 550 pikaraitiotielinjan 15

pysakille (metria) pysakille (metria)
Keskiarvo, S-ryhma 591 678 87
Keskiarvo, K-ryhma 452 857 405
Keskiarvo, Lidl 757 567 -190
Mediaani, S-ryhma 541 479 -1
Mediaani, K-ryhma 446,5 716 47,5
Mediaani, Lidl 757 567 -190

Keskimaarin lyhin todellinen kavelyetaisyys lahimmalle pikaraitiotien 15 pysakille on
Lidlin myymalasta maaritetty 567 metria (taulukko 3). Keskimaaraisesti pisin todellinen

kavelyetaisyys lahimmalle pikaraitiotien 15 pysakille on 857 metria, joka on maaritetty
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K-ryhman myymaloista. S-ryhman myymaldiden keskiarvo sijoittui jalleen Lidlin ja K-
ryhman valiin ollen 678 metria. Vastaavat arvot mediaaneina eli tyypillisena todellisena
kavelyetaisyytena olivat Lidlin myymalasta sama 567 metria, S-ryhman myymaloista

479 metria ja K-ryhman myymaloista 716 metria.

Uudistuneen joukkoliikennelinjauksen myota todellinen kavelyetaisyys lahimmalle
pysakille on keskimaarin pidentynyt S-ryhman myymaloista 87 metria ja K-ryhman
myymaldista 405 metria (taulukko 3). Tutkimusalueen ainoasta Lidlin myymalasta
todellinen kavelyetaisyys on lyhentynyt 190 metria.
Paivittaistavarakauppaketjukohtaisten mediaanien perusteella tyypillisessa tilanteessa
todellinen kavelyetaisyys lahimmalle pyséakille on lyhentynyt S-ryhman myymaloista 11
metrid ja Lidlin myymalasta 190 metria. Tyypillisessa tilanteessa todellinen

kavelyetaisyys on pidentynyt K-ryhman myymaloista 47,5 metria.

Keskimaarin lyhin linnuntie-etaisyys lahimmalle runkobussilinjan 550 pysakille on K-
ryhman myymaloista 221 metria (taulukko 4). Pisin linnuntie-etaisyys lahimmalle
runkobussilinjan 550 pysakille on 457 metria Lidlin ainoasta myymalasta. S-ryhman
myymaloiden linnuntie-etaisyyksien keskiarvo sijoittui jalleen K-ryhman ja Lidlin valiin
ollen 275 metria. Vastaavat arvot mediaaneina eli tyypillisena linnuntie-etdisyytena
olivat K-ryhman myymaloista 183 metria, S-ryhman myymaloista 235 metria ja Lidlin

myymalasta sama 457 metria.
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Taulukko 4. Keskiarvo ja mediaani paivittaistavarakauppaketjuittain linnuntie-etaisyyden perusteella
lahimmille joukkoliikennepyséakeille (Lahteet: HSL Helsingin Seudun Liikenne 2025, Huotari, M. 2025,
OpenStreetMap 2026).

Muutos (metrid) -sarakkeen negatiivinen arvo tarkoittaa, etta pikaraitiotielinjan 15 lilkkennoinnin
aloittamisen jalkeen kyseiseen paivittaistavarakauppaan on lyhyempi matka. Positiivinen arvo kuvaa
vastakkaista tilannetta, eli matkan pidentymista.

Linnuntie-etaisyys Linnuntie-etdisyys

Tilastollinen tunnusluku ja e R Muutos (metrié)

péivittsistavarakauppaketju runkobussilinjan 550 pikaraitiotielinjan 15

pysakille (metria) pysakille (metria)
Keskiarvo, S-ryhma 275 403 128
Keskiarvo, K-ryhma 221 515 294
Keskiarvo, Lidl 457 330 -127
Mediaani, S-ryhma 235 274 -48
Mediaani, K-ryhma 183 330,5 13
Mediaani, Lidl 457 330 -127

Keskimaarin lyhin linnuntie-etaisyys lahimmalle pikaraitiotien 15 pysakille on Lidlin
ainoasta myymalasta maaritetty 330 metria (taulukko 4). Keskimaaraisesti pisin
linnuntie-etaisyys lahimmalle pikaraitiotien 15 pysakille on 515 metria maaritettyna K-
ryhman myymaloista. S-ryhman myymaloiden keskiarvo sijoittui jalleen Lidlin ja K-
ryhman valiin ollen 403 metria. Vastaavat arvot mediaaneina eli tyypillisena linnuntie-
etaisyytena ovat Lidlin myymalastd sama 330 metria, S-ryhman myymaloista 274 metria

ja K-ryhman myymalsista 330,5 metria.

Pikaraitiotielinjan 15 korvattua runkobussilinjan 550 my6ta linnuntie-etaisyys
lAhimmalle pysakille on keskimaarin pidentynyt S-ryhman myymaloista 128 metria ja K-
ryhman myymaloista 294 metria (taulukko 4). Tutkimusalueen ainoasta Lidlin
myymalasta linnuntie-etaisyys on puolestaan lyhentynyt 127 metria.
Paivittaistavarakauppaketjukohtaisten mediaanien perusteella tyypillisessa tilanteessa
linnuntie-etaisyys lahimmalle pysakille on lyhentynyt S-ryhman myymaloista 48 metria
ja Lidlin myymalasta 127 metria. Kuitenkin tyypillisessa tilanteessa linnuntie-etaisyys on

pidentynyt K-ryhman myymaloista 13 metria.



32

4.3 Pysakkivalit, pysakkien saavutettavuus ja paivittdistavarakauppojen

palvelualueet

4.3.1 Muutokset reitissa ja pysakkivaleissa

Runkobussilinjan 550 keskimaarainen pysakkivalin pituus tutkimusalueella on noin 734
metrid. Pikaraitiotielinjalle 15 vastaava arvo on noin 779 metria. Tutkimusalueella
pikaraitiotielinjan pysakkivali on siis keskiméaarin noin 45 metria pidempi jokaista
pysakkivalia kohden. Pikaraitiotielinjan reitti on tutkimusalueella noin 9,3 kilometria ja
pysakkiparien maara 13. Runkobussilinjan reitin pituus tutkimusalueella on puolestaan
noin 12,5 kilometria ja pysakkipareja on reitilla 18. Runkobussilinjan reitilla on siis viisi
pysakkiparia enemman ja reitti on noin 3,2 kilometria pidempi verrattuna pikaraitiotien
15 reittiin ja pysakkiparien lukumaaraan tutkimusalueella. Pysakkivaleissa on kuitenkin
suurta vaihtelua etenkin runkobussilinjan 550 kohdalla (kuva 3). Vaihteluvalin pituus
runkobussilinjan pysakeillda on noin 1379 metria. Pikaraitiotielinjan pysakkivalien
vaihtelu on hieman maltillisempaa, kuin runkobussilinjan pysakeilla (kuva 3, kuva 4).
Pikaraitiotielinjan pysakkivalien vaihteluvalin pituus on puolestaan noin 972 metria.
Vaihteluvalien pituuksissa on siis hiukan yli 400 metrin ero linjojen valilla. Etenkin
runkobussilinjan Otsolahdentien ja Aalto-yliopiston valinen pysakkivali korostuu
pysakkivalien pituuksia tarkastellessa, silla pysakkivalin pituus on lahes 1700 metria.
Toisaalta tata selittda runkobussilinjan reitin tekema koukkaus Tapiolasta Otaniemeen
ja pysakkien puute talla valilla (kts. kuva 1). Jos vertaa runkobussilinjan ja pikaraitiotien
pysakkien sijaintia, huomataan, etta pikaraitiotien Otarannan pysakeille ei l6ydy
vastinparia runkobussilinjan reitilta. Pysakkivaleissa on kuitenkin tapahtunut yleisella
tasolla merkittavid muutoksia runkobussilinjan 550 reittia verrattaessa
pikaraitiotielinjaan 15. Pysakit olivat sijoittuneet runkobussilinjan reitille pysakkivalien
pituuden kannalta epatasaisemmin, mita ne ovat sijoittuneet pikaraitiotielinjan 15

reitille.
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Kuva 3. Runkobussilinjan 550 pyséakkivalien pituus tutkimusalueella (Lahteet: HSL Helsingin seudun
lilkkenne 2025, Huotari 2025).
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Kuva 4. Pikaraitiotielinjan 15 pysakkivalien pituus tutkimusalueella (Lahde: HSL Helsingin Seudun
Liikenne 2025).
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4.3.2 Pysakkien saavutettavuus ja paivittaistavarakauppojen palvelualueet

Joukkoliikennepyséakkien saavutettavuudessa palvelualueiden perusteella on
merkittavia eroja niin paivittaistavarakauppojen valilla, mutta myds uudistuneen
joukkoliikennelinjauksen myota (kuva 5, kuva 6). Osa paivittaistavarakauppojen
sijainneista pikaraitiotielinjan 15 korvattua runkobussilinjan 550 on paremmilla
sijainneilla tarkastellessa saavutettavuutta pysakeille. Osa paivittaistavarakaupoista on
puolestaan jadnyt vaikeammin saavutettaville sijainneille pikaraitiotielinjan 15

pysakkien kannalta, kuin mita ne olivat runkobussilinjan pysakkien ndkokulmasta.
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Kuva 5. Tutkimusalueen paivittaistavarakaupat ja niiden 400 metrin palvelualue tieverkostoa pitkin
mitattuna perustuen todelliseen kavelyetaisyyteen (Lahteet: CartoDB s.a., HSL Helsingin Seudun
Liikenne 2025, Huotari 2025, OpenStreetMap 2026).
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Paivittaistavarakauppojen todelliseen kavelyetaisyyteen perustuvat palvelualueet ovat
myos pinta-alaltaan ja kattavuudeltaan hyvin vaihtelevia (kuva 5, taulukko 5).
Keskiarvoltaan tieverkostoon perustuva 400 metrin palvelualueen pinta-ala on
keskimaarin noin 21,7 hehtaaria. Tyypillisessa tilanteessa pinta-ala on mediaanin
mukaan puolestaan 23,1 hehtaaria. Pinta-alat vaihtelevat kuitenkin 9,40 hehtaarista
32,8 hehtaariin asti, eli pinta-alaltaan suurimman palvelualueen sisalle mahtuisi yli

kolme tutkimusalueen pieninta palvelualuetta.

Pikaraitiotien pysakkien saavutettavuus paivittaistavarakauppojen nakokulmasta on
parantunut verrattuna runkobussilinjan pysakkien etenkin valtaosassa Leppavaaran
alueella sijaitsevilla péaivittaistavarakaupoissa. Vastakkainen tilanne on puolestaan
Tapiolassa sijaitsevan Kauppakeskus Ainoan paivittaistavarakaupoissa, seka

muutamissa muissa yksittaisissa kaupoissa, kuten K-Market Reimarlassa.



Taulukko 5. Paivittaistavarakauppojen tieverkostoon perustuvien 400 metrin palvelualueiden pinta-alat
hehtaareina (ha).

Tieverkostoon perustuvan palvelualueen
Paivittaistavarakauppa
pinta-ala hehtaareina (ha)

Alepa Laajalahti 32,8
Alepa Otaniemi 10,0
Alepa Pajamaki 9,70
Alepa Sello 26,4
S-market Pohjois-Tapiola 25,6
S-market Tapiola 23,4
Prisma Sello 18,6
K-Market Ainoa 21,8
K-Market Maarinsolmu 20,9
K-Market Otaniemi 9,40
K-Market Reimarla 28,7
K-Market Sello 26,3
K-Supermarket Derby 15,2
K-Supermarket Leppavaara 28,9
K-Supermarket Perkkaa 22,8
K-Supermarket Tapiola 23,7
K-Citymarket Sello 18,6
Lidl Espoo Sello 27,6
Keskiarvo 21,7

Mediaani 23,1
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5 Keskustelu

5.1 Pyséakkien saavutettavuuden erot ja pysadkkiparien sijainnit

Pikaraitiotielinjaan 15 ja runkobussilinjaan 550 liittyen on tehty useampia
opinnaytetoita, seka erilaisia hankearviointeja ja konsulttitoita kaupunkien ja
konsulttiyritysten toimesta (esim. Firew 2016, Moisio 2024, Ylitalo 2025, Helsingin
kaupunki et al. 2019). Opinnaytetdissa on usein mainittu, etta pikaraitiotielinja korvasi
runkobussilinjan tai tarkastelu keskittyy ainoastaan toiseen linjaan. Tarkastelua ei ole
aikaisemmissa julkaisuissa tehty paivittaistavarakauppojen saavutettavuuden
muutoksen nakokulmasta. Tutkielmani tarkoituksena oli juuri taman nakokulman

tarkastelu, jota ei ole aikaisemmissa tutkielmissa tai julkaisuissa huomioitu.

Pysakkien saavutettavuuden eroja ja optimointia on tutkittu yleisemmalla tasolla ja
tutkimuksessa on todettu, etta pysakkivalin pituudella on vaikutusta saavutettavuuteen
(Wu & Levinson 2021). Lisaksi saavutettavuuden mittaamistapa voi vaikuttaa saatuihin
tuloksiin, joka voi selittda esimerkiksi tassakin tutkielmassa saavutettavuuden eroja
mitattuna perustuen tieverkostoon ja linnuntie-etaisyyteen (Albacete et al. 2015, Foda &
Osman 2010). Aikaisemman tutkimuksen perusteella Helsingin seudulla julkisen
liikkenteen saavutettavuus voi vaihdella paljon mittausmenetelman mukaan (Albacete et

al. 2015).

Tavoitteenani oli selvittaa kavelyetaisyyksien muutoksia muuttuneilta pysakkien
sijainneilta linjojen lahella sijaitseviin paivittdistavarakauppoihin, seka tarkastella
linjojen pysakkien valisia eroja saavutettavuudessa paivittaistavarakauppaketjuittain.
Lisaksi tavoitteena oli selvittda myds pysakkivalien muutoksia linjojen valilla ja

saavutettavuuden muutosta paivittaistavarakauppojen palvelualueiden nakdékulmasta.

Pikaraitiotielinjan 15 korvattua runkobussilinjan 550 todellinen kavelyetaisyys
tutkimusalueen paéivittaistavarakaupoista lahimmalle pysakille piteni keskimaarin 248
metrid, linnuntie-etaisyyden perusteella keskimaarin 206 metria. Mediaanin mukaan
vastaavat todellinen kavelyetaisyys olisi lyhentynyt 11,5 metria ja linnuntie-etaisyyden
perusteella 50,5 metria. On johdonmukaista, etta linnuntie-etaisyytena mitatut

etaisyydet ja niiden keskiarvo ovat pienempia, kuin todellisena kavelyetaisyytena
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mitatut arvot. Linnuntie-etadisyys on kuitenkin aina suorin ja lyhin mahdollinen reitti
paikasta toiseen, toisin kuin tieverkkoon perustuva todellinen kavelyetaisyys (Foda &
Osman 2010). Taten on myos yhdenpitavaa, etta linnuntie-etaisyyteen perustuva
mediaani on pienempi, eli etdisyyden muutos paéivittaistavarakaupasta lahimmalle
pysakille, kuin todellisen kavelyetaisyyden muutokseen perustuva mediaani. Lisaksi on
myos huomionarvoista, ettd keskimaarin kavelyetaisyydet ovat pidentyneet, mutta
mediaanin mukaan lyhentyneet. Tutkimusalueella on muutama paivittaistavarakauppa,
kuten K-Market Reimarla, K-Market Ainoa, K-Supermarket Tapiola ja S-market Tapiola,
joiden sijainti on huomattavasti kauempana pikaraitiotielinjan pysakista verrattuna ja
taten etenkin nama kaupat nostavat keskimaaraisia kavelyetaisyyksia pikaraitiotielinjan
lAahimmille pysakeille. Mediaanin painoarvo on jakauman vinouden vuoksi
luotettavampi tunnusluku, ja taten voidaan todeta, etta tyypillisessa tilanteessa
etaisyys lahimmalle pikaraitiotien pysakille on lyhentynyt hieman verrattuna

runkobussilinjan lahimpaan pysakkiin.

Paivittaistavarakauppaketjujen valisessa saavutettavuuden tarkastelussa myymaloista
lAhimmalle pikaraitiotien ja runkobussilinjan pysakeille oli suuria eroja
paivittaistavarakauppaketjujen valilla. Eroja voisi selittada aikaisempien
saavutettavuutta kasittelevien tutkimusten perusteella liikenteen ja maankayton
valinen vahva vuorovaikutus (Geurs & van Wee 2004). Lisaksi runkobussilinjan
korvaaminen pikaraitiotiella harvensi keskimaarin muutamilla kymmenilld metreilla
pyséakkivaleja ja pysakkien uusilla sijainneilla ja osittain kokonaan uudistuneella
reittilinjauksella oli pysakkien saavutettavuuden kannalta paivittaistavarakaupoista
merkitysta. Pysakkivalien harventamisella voi olla vaikutusta ainakin kavelyetaisyyksien
pitenemiseen pysakeille (Wu & Levinson 2021). Osasta tutkimusalueen
paivittaistavarakaupoilta on muutoksen mydta parempi saavutettavuus pyséakeille,
osasta puolestaan heikompi. Tamankaltaiset muutokset ovat taysin odotettavissa
olevia, kun joukkoliikennejarjestelmaan tehdaan merkittavid muutoksia (Papa &

Bertolini 2015).
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5.2 Epavarmuustekijat

Tutkielman aineistoihin ja menetelmiin liittyy joitakin epavarmuustekijoita, joilla on
voinut olla vaikutusta tuloksiin ja niiden tulkintaan. Aineistoihin liittyva paaasiallinen
epavarmuustekija on Digiroad-aineiston epataydellisyys. Epataydellisyydella tarkoitan
sita, ettd aineisto ei sisalla esimerkiksi epavirallisia polkuja ja oikoreitteja, joita ihmiset
voivat todellisuudessa kayttaa kavelyreitteina. Toisaalta aineistossa kaikkia
tienylityspaikkoja ei ole huomioitu, esimerkiksi tutkimusalueella Alepa Pajamaen
todelliseen kavelyetaisyyteen perustuva 400 metrin palvelualue on taman takia
myymalasta lanteen melko pieni pinta-alaltaan ja kattavuudeltaan. Toinen
epavarmuustekija liittyen Digiroad-aineistoon on se, ettd aineisto ei sisalla
kauppakeskuksissa olevia kulkureitteja. Tutkimusalueen kaupoista merkittava osa
sijaitsee kuitenkin kauppakeskuksissa, ja taten kavelyreittien puutteella
kauppakeskuksista on vaikutusta ainakin todellisen kavelyetaisyyteen perustuvan
palvelualueen maarittamiseen. Tasta hyvia esimerkkeja ovat esimerkiksi Alepa
Otaniemi ja K-Market Otaniemi, joiden sijainti kauppakeskus A Blocissa tuotti haasteita
menetelmien kannalta, koska kyseisten myymaldiden sijainti antaa hyvin
todennakoisesti ainakin jossakin maarin vaaristyneen kuvan todelliseen

kavelyetaisyyteen perustuvasta palvelualueesta.

Lisaksi menetelmiin liittyen QGIS:in Network analysis — service area (from layer) -
tyokaluun ja sen toimintaperiaatteeseen liittyy haasteita. Kyseinen tyokalu aloittaa
palvelualueen maarittdmisen aina valitun pisteen lahimmasta verkoston pisteesta. Eli
jos valitun pisteen lahella olisikin kaksi tai useampi verkoston piste (esimerkiksi
tieverkoston paatepisteet), niin tyokalu valitsee talloin vain lahimman niista. Tama voi
aiheuttaa epaluotettavuutta jalleen todelliseen kavelyetaisyyteen perustuvissa
palvelualueissa. My0s tiettyihin QGIS:in tyokaluihin, kuten shortest path (point to point)
liittyy omia haasteitansa. Kyseinen tyokalu vaatii, etta valitut pisteet valitaan kasin hiiren
painalluksella karttanakymasta, jolloin on mahdollisuus muutamien metrien
epatarkkuuteen valittujen pisteiden osalta verrattuna siihen, jos tasoa voisi hyodyntaa

suoraan tyokalussa.
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Toisaalta saavutettavuuden maaritelmaan ja sen mittaamiseen liittyy myos joitakin
epavarmuustekijoitad. Saavutettavuuden mittaaminen voidaan toteuttaa monella tapaa,
esimerkiksi verkostoperustaisesti tai puskurivyohykkeeseen perustuen, kuten tein tassa
tutkielmassa. Toisaalta aikaisemmat tutkimukset osoittavat, ettd saavutettavuus
voidaan myds kytkea paikan ja verkoston lisdksi esimerkiksi kokonaiseen
metropolialueeseen, valittuun yksittaiseen joukkoliikennelinjaan tai ajankohtaan, jolloin
saavutettavuus muuttuu jatkuvasti vuorokaudessa (Owen & Levinson 2015, Papa &
Bertolini 2015, Singh et al. 2017). Saavutettavuus kasitteena on siis hyvin
moniulotteinen, eikd sen mittaaminen taten ole yksiselitteista ja valttamatta

tasalaatuista.

5.3 Jatkotutkimuksen tarpeet

Taman tutkielman ohessa saavutettavuuteen ja sen muutokseen pysakeilta
paivittaistavarakauppoihin kytkeytyy paljon jatkotutkimusta vaativia aiheita. Tassa
tutkielmassa kaytettiin hyddyksi todelliseen kavelyetaisyyteen ja linnuntie-etaisyyteen
perustuvaa saavutettavuutta (palvelualuetta), mutta vuorokauden ajankohtaan
perustuva saavutettavuus jai tutkimatta. Lisaksi tulevassa tutkimuksessa voitaisiin
esimerkiksi vertailla joukkoliikenteen saavutettavuutta yksityisautoiluun (Owen &
Levinson 2015). Tulevassa tutkimuksessa voitaisiin tarkastella saavutettavuutta
esimerkiksi matka-aikaan perustuen, jossa huomioitaisiin esimerkiksi linjojen
vuorovalit, aikataulut ja mahdolliset vaihdot linjalta toiseen, jos tutkimukseen otettaisiin
tarkasteluun muita linjoja. Myos laajempi tutkimus likimain samalla tutkimusalueella
voisi olla erittain mielenkiintoinen erityisesti vaihtoyhteyksien kannalta, koska
Leppavaara ja Tapiola ovat vilkkaita joukkoliikenteen solmukohtia, jossa kohtaavat linja-

auto- ja raideliikenne, seka matkustajamaarat ovat suuria.

Toisaalta jatkotutkimukselle voisi olla myos tarvetta, jos tarkasteluun ottaisi
tutkimusalueen vaeston konkreettisesti mukaan esimerkiksi YKR-ruutuaineiston avulla.
Talloin voitaisiin tutkia esimerkiksi sita, etta ovatko pikaraitiotien linjaus ja pysakit
paremmin saavutettavissa asukkaiden tai vaestotiheyden nakokulmasta, kuin

runkobussilinjan reitti ja pysakit.
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6 Johtopaatokset

Pikaraitiotielinjan 15 korvattua runkobussilinjan 550 saavutettavuus ja etaisyydet
joukkoliikennepyséakeille ovat muuttuneet paikoitellen. Todelliset kavelyetaisyydet
pitenivat noin 44 %:ssa ja lyhenivat noin 56 %:ssa tutkimusalueen kaupoista pysakeille
pikaraitiotielinjan korvattua runkobussilinjan. Vastaavasti linnuntie-etaisyydet pitenivat
noin 39 %:ssa ja lyhenivat noin 61 %:ssa kaupoista pysakeille. Keskimaarin etaisyydet
tutkimusalueen paivittaistavarakaupoilta ovat siis lyhentyneet hieman yli puolessa
kaupoista. Mediaanin perusteella etdisyys on lyhentynyt noin 11,5-50,5 metria, riippuen

onko kyse todellisesta kavelyetaisyydesta vai linnuntie-etaisyydesta.

Paivittaistavarakauppaketjujen valisessa tarkastelussa uuden
joukkoliikennemuutoksen myota suurimmaksi hyotyjaksi kavelyetaisyyden muutosten
perusteella paatyi Lidl. Toisaalta Lidlillda on tutkimusalueella vain yksi myymala, joten
hyodyt tai haitat eivat kumuloidu samalla tavalla, kuin S-ryhman tai K-ryhman
tilanteessa. Myds S-ryhman myymalat hyotyivat pikaraitiotien linjauksesta ja pysakeista
seka absoluuttisesti etta suhteellisesti, silla etaisyydet pikaraitiotien pyséakeille joko
lyhenivat tai kasvoivat vihemman, kuin kovimman kilpailijan K-ryhman myymaloihin. K-
ryhmaa voidaan luonnehtia uuden joukkoliikennelinjauksen myota haviajaksi, silla seka
todelliseen kavelyetaisyyteen etta linnuntie-etaisyyteen perustuvat keskiarvo ja
mediaani viittasivat siihen, etta etaisyys on keskimaarin tai tyypillisessa tilanteessa aina
pidentynyt K-ryhman myymalaan. Etaisyydet ovat aina myos pidempia verrattaessa S-

ryhmaan ja Lidliin.

Pysakkivalit kasvoivat keskimaarin runkobussilinjan 734 metrista pikaraitiotielinjan 779
metriin. Pysakkivalien vaihteluvali on kuitenkin selvasti pienempi pikaraitiotielinjan
kohdalla. Lahimmat pikaraitiotielinjan pysakit sijaitsevat etenkin Kauppakeskus
Sellossa sijaitsevien péivittaistavarakauppojen seka K-Supermarket Perkkaan, Alepa
Laajalahden ja K-Market Maarinsolmun kannalta saavutettavammilla sijainneilla, kun
lAhimmat runkobussilinjan pysakit. Toisaalta osasta paivittaistavarakaupoille tilanne on
vastakkainen: K-Market Reimarlan, K-Supermarket Derbyn, sekd Kauppakeskus Ainoan
paivittaistavarakauppojen palvelualueiden nakdékulmasta lahimmat runkobussilinjan

550 pysakit ovat saavutettavampia, kuin pikaraitiotielinjan 15 lahimmat pysakit.
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