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Tiivistelma — Referat — Abstract

Kaupan rakennemuutoksen aiheuttama palveluverkon harveneminen ja etaisyyksien pidentyminen
sekd yhteiskunnan siirtyminen kohti ymparivuorokautista rytmid asettavat uusia haasteita
paivittéistavarakauppojen spatio-temporaaliselle saavutettavuudelle pddkaupunkiseudulla. Naista
haasteista huolimatta pdadkaupunkiseudun kauppojensaavutettavuutta on tutkittu puutteellisesti
huomioimatta eri liikkumismuotojen ja vuorokaudenaikojen vaikutuksia kauppojen saavutettavuuteen.

Tutkimuksen tavoitteena oli 1) ymmartaa, kuinka paakaupunkiseudun paivittaistavarakauppojen
saavutettavuus vaihtelee eri vuorokaudenaikojen mukaan ottaen huomioon eri likkumismuodot, 2)
paikantaa hyvan ja huonon palvelun alueita tarkastelemalla vaestén sijoittumista hyvén ja heikon
saavutettavuuden alueisiin ndhden, 3) mitata esiintyyk® kauppojen saavutettavuudessa eroja
padkaupunkiseudun kuntien valilla, ja 4) tarkastella pystyyko joukkoliikenne kilpailemaan auton
kanssa matkustettaessa lahimpaan kauppaan.

Paivittdistavarakauppojen saavutettavuutta mitattiin laskemalla matka-aikoja asutuista tilastoruuduista
l[&himp&én kauppaan autolla, joukkoliikenteella ja kévellen kello 17:00, 22:00 ja 1:00. Matka-aikojen
laskenta autolla perustui MetropAccess-tutkimusryhman kehittdméan tieverkkoaineistoon, joka on
muokattu alkuperéisen Digiroad-aineiston pohjalta hidastamalla erityyppisié risteyksié. Lisaksi
laskennoissa huomioitiin likenneruuhkan vaikutus sekd kokonaismatkaketjut, kuten pysékdintipaikan
etsimiseen kuluva aika ja kdvelyosuudet. Joukkoliikenne- ja kavelyreitit laskettiin
MetropAccess-Reititin -tydkalulla, jolla pystytdan laskemaan realistisia matka-aikoja perustuen
OpenStreetMap -aineistoon seka joukkoliikenteen aikatauluihin. Kaikissa laskennoissa huomioitiin
my&s kauppojen aukioloajat.

Laskentojen pohjalta tehtiin useita visualisointeja: 1) interpoloidut matka-aikapinnat, 2)
palveluaukkokartat, jotka kuvaavat vaestdn sijoittumista heikon saavutettavuuden alueisiin ndhden, ja
3) joukkoliikenteen ja auton matka-aikojen eroja kuvaavat erotuskartat. Lisaksi tehtiin kuvaajia, jotka
kuvaavat kuinka paljon ihmisiad pystyy matkustamaan 1ahimp&an kauppaan tietyssa ajassa seké
keskimaaraisid matka-aikoja esittavat kuvaajat.

Tulokset osoittivat, etté likkumismuodolla ja vuorokaudenajalla on merkittédva vaikutus kauppojen
saavutettavuuteen. Kello 17:00 ja 22:00 saavutettavuus oli hyva lahes kaikilla tiheasti asutuilla alueilla
johtuen hyvista joukkoliikenneyhteyksistd sekéa kattavasta kaupan palveluverkosta. Y6aikaan
saavutettavuus oli selkedsti huonompi erityisesti joukkoliikenteelld ja k&vellen suppeasta
palveluverkosta sekd huonommista yhteyksista johtuen. Joukkoliikenne ja kdvely pystyivét
kilpailemaan auton kanssa lahinné vain Helsingin alueella kello 17:00 ja 22:00. Yleisesti matka-ajat
I8himp&an kauppaan olivat lyhemmat Helsingisséa ja lyhimmé&t Espoossa ja Kauniaisissa. Ydaikaan
matka-ajat olivat pisimmat Vantaalla.

Huolimatta joistakin aineistoihin ja menetelmiin liittyvista puutteista, tulokset antoivat hyvan kuvan
padkaupunkiseudun paivittaistavarakauppojen spatio-temporaalisesta saavutettavuudesta.
Tutkimuksessa kaytetyt matka-aikalaskentamenetelmét ja saavutettavuuden ajallisen ulottuvuuden
tarkasteleminen olivat ainutlaatuisia kansalliseen ja kansainvéliseen tutkimukseen verrattuna. Lis&ksi
tutkimus oli ensimmainen, jossa paakaupunkiseudun paivittdistavarakauppojen fyysista
saavutettavuutta mitattiin eri liikkumismuodot ja vuorokaudenajat huomioiden.
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Tiivistelma — Referat — Abstract

Increasing shopping distances caused by structural change of the grocery networks and society’s way
towards a 24-hour rhythm set new challenges for the groceries’ spatio-temporal accessibility in
Helsinki region. Despite these challenges, in the previous studies the physical accessibility of
groceries has been measured inadequately without taking into account different transport modes,
realistic travel times or temporal aspects.

The aim of this study was 1) to understand how the spatial patterns of accessibility of the groceries
vary taken into account different transport modes and times of the day, 2) locate areas of in/sufficient
accessibility based on realistic travel times and how people are located within these areas, 3) measure
how accessibility differs between the municipalities of Helsinki region and 4) test if public transport
could compete with a car when traveling to the nearest store.

The accessibility of the groceries was measured by calculating travel times from inhabited statistical
grid cells to the nearest grocery by car, public transport and walking at 17:00, 22:00 and 1:00.The
travel time calculations by car were based on a specific dataset MetropAccess-Digiroad which is
modified from the original Digiroad by setting impedances for different kinds of crossroads. The effect
of rush hour and whole travel change, including walking and searching for a parking lot, were also
taken into account in this study. Travel times of public transport and walking were calculated with
MetropAccess-Reititin tool which calculates realistic travel times based on OpenStreetMap and
timetable information of public transport. In all calculations the opening hours of the stores were also
taken into account.

Several visualizations were made based on travel times: 1) interpolated travel time surfaces, 2)
service gap maps showing the amounts of people living in the areas of low access, and 3) separation
maps representing the differences of public transport and car accessibility. Also graphs showing the
amount of people who can access the stores within a given time-budget were made, as well as graphs
representing the average travel times to the nearest grocery in the municipalities of Helsinki Region.

The results showed that modes of transport and times of the day affect significantly to groceries’
accessibility. At 17:00 and 22:00 accessibility was good almost in all densely inhabited areas because
of the dense transportation connections and comprehensive grocery network. In the night time
accessibility was much lower especially by public transport and walking because of the sparse grocery
network and insufficient public transport connections. Public transport and walking were able to
compete with car mainly in Helsinki at 17:00 and 22:00. In general travel times to the nearest grocery
were shortest in Helsinki and longest in Espoo and Kauniainen. During night-time the travel times were
longest in Vantaa.

Despite some questions related to data and methods, the results gave a good image of the
spatio-temporal patterns of the accessibility of the groceries in Helsinki region. The travel time
calculation methods and spatio-temporal analysis were unique compared to other accessibility studies
in Finland and abroad. The study was also first in which the accessibility of grocery trade in Helsinki
region was measured by taking into account time and realistic travel times of different transport
modes.
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1. Johdanto

1.1. Paivittdistavarakaupan saavutettavuus

Paivittaistavarakauppojen saavutettavuus on merkittdva tekija niin kauppojen
menestymismahdollisuuksien kuin my0s sosiaalisesta, ekologisesta seka ihmisten
yhdenvertaisuuden ja eldménlaadun nakokulmasta (Talen 2003; Koistinen & Valiniemi
2007; Kohijoki 2008; lacono ym. 2010; Kohijoki 2010a). Esimerkiksi eri
liilkkumismuodoilla hyvin saavutettava kauppa houkuttelee huonosti saavutettavaa
kauppaa enemman asiakkaita ja vaikuttaa positiivisesti kaupan
menestymismahdollisuuksiin (esim. Dramowicz 2005; Kohijoki 2010a, Uudenmaan
liitto 2010; Yingru & Liu 2010). Kaupan saavutettavuus on myds vahva kuluttajan
arkea ohjaava tekijd ja osa jokapdivéistd elamdamme, joka vaikuttaa esimerkiksi
valintoihimme, péaatoksiimme sekd arkemme sujuvuuteen (esim. Koistinen & Valiniemi
2007; Kohijoki 2008). Esimerkiksi liikuntarajoitteisen arki saattaa vaikeutua
merkittavasti, jos lahikauppa lakkautetaan (Kohijoki 2010b). Kauppojen saavutettavuus
vaikuttaa my0s ympéristotekijoihin. Erityisesti asiointimatkan pituus ja kulkumuoto
vaikuttavat matkustamisesta aiheutuviin péastokuormiin. Kulkumuodon valintaan
puolestaan vaikuttavat liikenneyhteydet. Palveluiden kehno saavutettavuus kevyilla
litkkumismuodoilla tai joukkoliikenteelld saattaa motivoida kuluttajaa suorittamaan
asiointimatkat autolla (Uudenmaan liitto 2010; M&é&tta-Juntunen ym. 2010; Carling ym.
2012; Jia ym. 2013).

1.2. Paivittdistavarakaupan rakennemuutos

Paivittdistavarakauppa eldd Suomessa ja maailmalla rakennemuutoksen aikaa, jossa
kauppojen lukumé&éré véhenee ja myymaladkoko kasvaa. Rakennemuutoksen taustalla on
kauppojen toiminnan tehostaminen, joka on helpompi toteuttaa suuremmissa kaupan
yksikoissa, sekd lisdantynyt autoistuminen ja kuluttajien ostovoiman kasvaminen, joka
mahdollistaa suuremman kulutuksen. Suuri myymélédkoko tarjoaa kuluttajille
edullisemman hintatason sek& paremman ostosvalikoiman (Kohijoki 2008). Kuluttajat
my0s kokevat suuret kaupat usein miellyttdvammiksi ja esteettomammiksi (Kohijoki
2010b; Nuutinen 2013).



Paivittaistavarakauppa ry:n mukaan vuonna 1981 Suomen paivittaistavarakauppojen
lukuméara oli 9636, kun taas vuonna 2012 niita oli vain 3981 (PTY 2005, 2010, 2013)
(Kuva 1). Myymaloiden keskikoko on vastaavasti kasvanut. Erityisesti supermarketit,
pienet valintamyymalat ja pienmyymalat ovat vahentyneet, kun taas hypermarkettien ja

suurten supermarkettien maéara on lisaantynyt (Koistinen & Vesala 2006).
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Kuva 1. Pdivittdistavarakauppa ry:n mukaiset Suomen péivittaistavarakauppojen lukumaérat vuosittain
1981-2012 (PTY 2005, 2010, 2013).

Paivittaistavarakauppojen véaheneminen on hidastunut 2000-luvun alusta alkaen.
Kauppojen vahenemiseen hidastumiseen on vaikuttanut muun muassa vuonna 2001
voimaan tullut liikeaikalaki, jonka mukaan alle 400 nelion kokoiset myymaélat voivat
olla auki myds sunnuntaisin (Koistinen & Véliniemi 2007). Uudenmaan liiton (2010)
mukaan suuryksikoitymisen vastareaktiona joillakin alueilla on viime vuosien aikana
syntynyt lisd4d uusia laadukkaita pienmyymalG6itd, joiden mé&rd kasvaa entisestdan
tulevaisuudessa. Lisaksi on kehitetty vaihtoehtoisia tapoja ruoan hankintaan, kuten
ruoan tilaaminen kotiin verkkokaupoista (Hyvonen 2003). Nuutisen (2013) mukaan

verkkokauppa ei ole kuitenkaan Helsingissa saavuttanut vield suurta suosiota.

Kaupan kehittyminen suuryksikoiksi nékyy ennen kaikkea myymaléverkon
harventumisena, mik& on pidentanyt tuntuvasti asiointimatkoja. Erityisesti hyper- ja
supermarkettien  l&hettyville on syntynyt alueita, joilla pdivittaistavaroiden

saavutettavuus kévellen on heikkoa. Kuten edellda todettiin, “tavalliset” Kkuluttajat
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hyotyvat monin eri tavoin suuresta myymaélédkoosta. Toisaalta tdma vaikuttaa
epéedullisessa asemassa oleviin kuluttajiin, kuten vanhuksiin, liikuntarajoitteisiin tai
autottomiin, joille asiointimatkojen pidentyminen merkitsee usein tuntuvaa arjen
sujuvuuden tason laskua (Williams ym. 2001; Guy ym. 2004; Kohijoki 2008;
Uudenmaan liitto  2010).  Adritapauksissa  kuluttajien  vaikeudet  suorittaa
paivittdistavaraostoksia ovat toimineet vahvana osatekijand niin Kkutsuttujen ruoka-
aavikoiden syntymisessé esimerkiksi Yhdysvalloissa ja Britanniassa (Guy ym. 2004;
Kohijoki 2008; Walker ym. 2010).

Epédedullisessa asemassa olevien kuluttajien lisdksi myos “tavalliset” kuluttajat
arvostavat kauppaa lahipalveluna suurten kauppojen kasvavasta suosiosta huolimatta.
Turussa tehty paivittdistavarakaupan koettua saavutettavuutta mittaava kyselytutkimus
osoitti, ettd noin 70 prosenttia vastaajista valitsi paivittaistavarakaupan sijaintiin
liittyvista syistd, ja noin puolet vastaajista ilmoitti asioivansa arkisin lahimpéana kotia
sijaitsevassa kaupassa (Kohijoki 2008). Kuluttajien arvostusta paivittdistavarakaupan
ldheista sijaintia kohtaan tutkittiin myds vuoden 2004 asukasbarometrissa, jossa muun
muassa selvitettiin Suomen yli 10 000 asukkaan taajamien ihmisten mielipiteitd
tarkeimmisté lahipalveluista (Strandell 2005). Tulosten mukaan lahikauppaa pidettiin
tarkeimpana palveluna. Lisaksi kaupan sijainnilla oli merkittava vaikutus kyselyyn

vastanneiden tyytyvaisyyteen asuinaluettaan kohtaan.

Myymaéléverkon harventuminen vaikuttaa kuluttajien arjen sujuvuuden lisdksi myos
ymparistoon. Asiointimatkojen pidentyminen on lisannyt auton kayttoa ja on siten uhka
ympéristolle (Kohijoki 2008, 2010b; Uudenmaan liitto 2010). Hyva4 saavutettavuutta
joukkoliikenteella ja kevyilld liikkumismuodoilla pidetddn yhtend laadukkaan
asuinalueen kriteerind, koska hyvien liikenneyhteyksien varrella asuva kuluttaja pystyy
halutessaan matkustamaan kauppaan ekologisesti (Kyttd & Kahila 2006). Autoilulla on
my0s muita negatiivisia  vaikutuksia, kuten liikenteen  ruuhkautuminen,
liikenneonnettomuudet seka fyysisen epdaktiivisuuden ja liikalihavuuden liséantyminen
(Mavoa ym. 2012). Niiden alueiden tunnistaminen, joille joukkoliikenteelld on vaikea
paéastd, auttaa myos joukkoliikennejérjestelmien suunnittelussa (Benenson ym. 2011).
Uudenmaan liitto (2010) korostaa, kuinka saavutettavuus joukkoliikenteelld on
tulevaisuudessa tarkedd, kun pyritadn hillitsemaén ilmastonmuutosta ja vahentdméaén

liikennettd sekd parantamaan kauppojen menestymismahdollisuuksia Suomessa.



1.3. Kohti ymparivuorokautista yhteiskuntaa

Rakennemuutoksen lisdksi ihmisten pdivittéisten rytmien muuttuminen on kauppojen
saavutettavuuteen vahvasti vaikuttava tekija. Yhteiskunta on viime vuosikymmenten
aikana siirtynyt kohti ymparivuorokautista rytmid muun muassa informaatioteknologian
kayton ja globalisaation seurauksena, minkd wvuoksi yritykset joutuvat toimimaan
vuorokauden ympdri. Yritykset pyrkivat maksimoimaan tuottojaan toiminta-aikoja
laajentamalla ja lisddmalla vuorotyGtd tekevien madrig, silla vuoroty6léisten
palkkakustannukset ovat pienempia verrattuna paivatyota tekevien
ylity6tuntikustannuksiin. Palvelusektorin yleistyminen elinkeinorakenteessa on myds
lisannyt ymparivuorokautista tyotarvetta. Rytmien muuttuminen ymparivuorokautisiksi
on puolestaan lisdnnyt pdivittdistavaroiden kysyntda eri vuorokaudenaikoina. Tasta
syystd monet ruokakaupat ovat laajentaneet aukioloaikojaan (Glorieux ym. 2008).

Ympérivuorokautisella rytmill4 on pitkat perinteet Yhdysvalloissa, mutta Euroopassa
ihmisten tarpeista normaalien aukioloaikojen ulkopuolella tiedetdédn vahan (Geiger
2007; Glorieux ym. 2008). Geigerin (2007) Irlannin yollistd ostoskayttaytymistéa
tarkasteleva tutkimus kuitenkin osoitti, ettd suurin osa kaupassa 6isin asioivista oli
nimenomaan yo6tyontekijoitd. Yolla kaupassa asioivien ostoskorit olivat myds hyvin
samanlaiset kuin niiden, jotka asioivat kaupoissa “normaaleina” aikoina. Lisaksi
kuluttajat halusivat asioida kaupoissa esimerkiksi pdivittaistavaroita myyvien
huoltoasemien sijaan. Pad&kaupunkiseudulla asuvien yollisestd ostoskayttdytymisesta ei
ole julkaistu tutkimuksia. Eri l&hteet kuitenkin paljastavat, ettd Suomessa yotyo6laisten
maard on Euroopan karkiluokkaa (esim. Evans ym. 2001; Sosiaali- ja terveysministerit
2005). Voidaan siis olettaa, etta pdakaupunkiseudulla péivittaistavaroille on suhteellisen

runsaasti kysyntadd myos normaalien aukioloaikojen ulkopuolella.

Normaaleista kellonajoista poikkeava péivittéistavaroiden kysyntd puolestaan asettaa
uusia vaatimuksia kauppojen saavutettavuudelle. Kauppoihin matkustaminen ydaikaan
esimerkiksi joukkoliikennevalineilld on huomattavasti haasteellisempaa kuin paivalla,
koska yoOaikaan liikenndivid joukkoliikennelinjoja on usein vdhemman ja vuorovaélit
ovat harvemmat. Ehk& suurin saavutettavuuteen vaikuttava tekija normaalien
aukioloaikojen ulkopuolella on kuitenkin ostospaikkavaihtoehtojen pienempi maard,
koska usein vain harvat kaupat ovat poikkeuksellisesti auki 24 tuntia vuorokaudessa.



Esimerkiksi Helsingissd toimii ainoastaan muutamia ympéri vuorokauden toimivaa

kauppaa.

1.4. Paivittidistavarakaupan saavutettavuustutkimuksen taustaa

Suuryksikoitymisen aiheuttamat pidentyneet asiointimatkat sek& siirtyminen kohti
ympdrivuorokautista  vuorokausirytmid asettavat haasteita p&&kaupunkiseudun
paivittdistavarakaupan spatio-temporaaliselle  saavutettavuudelle, eli kauppojen
saavutettavuudelle eri vuorokaudenaikoina. Helsingin, Espoon, Kauniaisten ja Vantaan
muodostaman padkaupunkiseudun paivittaistavarakaupan saavutettavuutta kasittelevia
tutkimuksia kuluttajien ndkokulmasta on julkaistu kuitenkin niukasti eika tutkimuksissa
ole huomioitu kauppojen spatio-temporaalista saavutettavuutta. Lisaksi fyysisen

saavutettavuuden mittaaminen on ollut yksioikoista.

Yhdyskuntasuunnittelun  tutkimus- ja koulutuskeskuksen (YTK) julkaisemassa
raportissa ”Kaupan palveluverkko Uudenmaan ja Itd&-Uudenmaan rakennemallissa”
tarkasteltiin, miten hankaluutta asioinnissa kokeneiden kuluttajien asuinpaikat
sijoittuvat paivittdistavarakauppaverkoston huonon saavutettavuuden alueisiin ndhden
paakaupunkiseudulla. Tulosten perusteella paivittdistavarakaupan saavutettavuus oli
paakaupunkiseudulla hyva eikd péivittaistavarakauppa-asioinnissa koettu merkittavia
hankaluuksia. ~ Nuutinen  (2013) puolestaan  tutki pro gradu -tyGsséén
haastattelututkimuksella péivittdistavarakaupan koettua saavutettavuutta Helsingin
alueella. Myo6s hénen tulostensa perusteella kaupan fyysinen saavutettavuus koettiin
yleisesti hyvand. Hankaluuksia kauppa-asioinneissa kokeneet olivat paéaasiassa
liikuntarajoitteisia. Tuloksista kavi my6s ilmi, ettd kauppaan liikutaan eri

liilkkumismuodoilla, joista yleisimmét olivat auto ja kavely.

Kohijoen (2010a) sek& Nuutisen (2013) haastatteluaineistot olivat kohtuullisen kattavat
ja tulokset kertoivat paljon yksityiskohtaista ja hyodyllistd tietoa erityyppisten
kuluttajien kokemuksista. Haastatteluissa kuitenkin jatettiin tarkastelun ulkopuolelle
keskeisid  spatio-temporaaliseen  saavutettavuuteen  liittyvid  tekijoitd, kuten
vuorokaudenaikojen vaikutus kuluttajien kokemaan saavutettavuuteen. Esimerkiksi
ruuhka-ajan, joukkoliikenteen muuttuvien aikataulujen ja eri vuorokaudenaikojen
mukaan muuttuvan kaupan palveluverkon vaikutusta ei huomioitu. Kohijoen (2010a)

analyysissa myo6s kauppojen fyysisen saavutettavuuden osalta huomioitiin ainoastaan
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matkan pituuksiin perustuvia kauppojen palvelualueita eikd eri liikkumismuotojen

matka-aikoihin perustuvaa saavutettavuutta tarkasteltu.

Kauppojen spatio-temporaalisen saavutettavuuden tarkastelusta ei 10ytynyt esimerkkeja
muistakaan kansallisista tai kansainvalisissd tutkimuksissa. Kauppojen maantieteellista
saavutettavuutta on usein mitattu tieverkkoa pitkin mitattujen etaisyyksien perusteella
(esim. Kohijoki 2008; Larsen & Gilliland 2008; McEntee & Agyeman 2009). Vain
harvoin saavutettavuuden mittauksessa on otettu huomioon eri liikkumismuotojen
matka-ajat (esim. Burns & Inglish 2007). Ajan vaikutusta, kuten liikenneruuhkien ja
aikataulujen vaikutuksia matka-aikoihin tai kaupan palveluverkon muutoksista eri

vuorokaudenaikoina, ei mydskéaén I6ytynyt tutkimusesimerkkejé.

Saavutettavuutta eri lilkkumismuotojen nakokulmasta on tutkittu melko paljon muissa
kuin kaupan alan saavutettavuustutkimuksissa, mutta ajan vaikutusta ei kuitenkaan ole
yleensda huomioitu. Esimerkiksi saavutettavuuden mittauksessa joukkoliikenteelld ei
usein ole otettu huomioon joukkoliikenteen aikatauluja (esim. Liu & Zhu 2004; Mavoa
ym. 2012). My0s saavutettavuuden mittauksessa autolla on harvoin otettu huomioon
vuorokauden ajasta riippuvia tekijoitd, kuten liikenneruuhkien vaikutus matka-aikoihin
(Vandenbulcke ym. 2009; Neutens 2011, 2012). Liséksi palveluiden aukioloaikojen
vaikutusta niiden saavutettavuuteen on tarkasteltu vahan (Neutens ym. 2011, 2012).

Vahaiseen spatio-temporaaliseen tarkasteluun ovat selkedsti vaikuttaneet seké&
tehottomat tyokalut ettd puutteelliset aineistot. Esimerkiksi Suomessa ei ole ollut
saatavilla reitityskelpoisia tieverkkoaineistoja, joissa huomioitaisiin eri vuorokauden
aikojen vaikutuksia autoilun sujuvuuteen, tai tehokkaita joukkoliikennereititystyokaluja,
jotka huomioisivat joukkoliikenteen aikataulut. Helsingin yliopiston Geotieteiden ja
maantieteen laitoksella toimivassa MetropAccess-tutkimushankkeessa (2010-2014) on
kuitenkin onnistuttu  kehittdamaan péaakaupunkiseudun olosuhteisiin  raataloityja
tyokaluja ja aineistoja spatio-temporaalisen saavutettavuuden arviointiin eri
liilkkumismuodoilla. Hankkeessa on muun muassa Kkehitetty uusi muokattu
reitityskelpoinen tieverkkoaineisto sekd joukkoliikennereititystyokalu, joilla voidaan
laskea realistisia matka-aikoja eri vuorokaudenaikoina (MetropAccess 2013; Salonen
2013; MetropAccess & BusFaster 2014). Tyokalut tarjoavat hyvat mahdollisuudet
paakaupunkiseudun paivittaistavarakauppojen spatio-temporaalisen saavutettavuuden

tutkimiseen eri litkkumismuodoilla.



Puutteellisesta  spatio-temporaalisesta  tarkastelusta ja eri  lilkkkumismuotojen
tarkastelusta huolimatta kaupan saavutettavuutta on tutkittu Suomessa ja ulkomailla
runsaasti muilla mielenkiintoisilla menetelmilld&. Muun muassa Yhdysvalloissa on
pyritty paikantamaan huonon saavutettavuuden alueita vertailemalla tilastollisesti
matka-aikoja erilaisiin muuttujiin, kuten huono-osaisuuteen ja terveysongelmiin.
Kauppojen saavutettavuutta on tarkasteltu myods kauppojen ja ympariston nakokulmasta.
Esimerkiksi  kauppojen menestymismahdollisuuksia on arvioitu estimoimalla
potentiaalisia asiakasvirtoja saavutettavuuteen perustuen, ja ympéristouhkia on
puolestaan kartoitettu laskemalla kauppa-asioinnissa syntyvia hiilikuormia (esim. Li &
Liu 2012; Méaéatta-Juntunen ym. 2010; Jia ym. 2013).

1.5. Tutkimuksen tavoitteet

Tamén tutkimuksen tavoitteena on analysoida padkaupunkiseudun
paivittdistavarakaupan fyysista saavutettavuutta ja sen spatio-temporaalista vaihtelua eri
liikkumismuodot huomioon ottaen. Saavutettavuutta mitataan tarkastelemalla
asiointimatkojen kokonaismatka-aikojen pituuksia lahimpaédn paivittaistavarakauppaan
eri vuorokaudenaikoina autolla, joukkoliikenteelld ja kavellen. Asiointimatkojen
perusteella hahmotetaan mahdollisia hyvan ja huonon palvelun alueita ja tarkastellaan
padkaupunkiseudun véeston sijoittumista niiden suhteen. Liséksi vertaillaan kauppojen
saavutettavuutta paédkaupunkiseudun kuntien Helsingin, Espoon, Kauniaisten ja Vantaan

vélilla.

Tutkimuksessa  hyddynnetddn  geoinformatiikan  analyysimenetelmid, avointa
paikkatietoaineistoa sekd uusia tehokkaita saavutettavuuslaskentamahdollisuuksia, jotka
mahdollistavat uudella tavalla saavutettavuuden mittaamisen pé&&kaupunkiseudulla.
N&in ollen tutkimuksen tavoitteena on my0s kehittdd uusia menetelmid ja
lahestymistapoja moniulotteisen saavutettavuuden spatio-temporaaliseen tarkasteluun

niin Suomessa kuin muuallakin maailmassa.



2. Katsaus tutkimuksen taustaan

2.1. Saavutettavuuden ulottuvuudet

Tutkijat ovat esittaneet jo vuosikymmenien ajan erilaisia saavutettavuuden méaéaritelmié.
Hansen (1959) maéaaritteli saavutettavuuden potentiaalisina
vuorovaikutusmahdollisuuksina. Maéritelmd on hieman vaikea, mutta sitd voisi
luonnehtia esimerkiksi todennakdisyytena maadranpdiden ja yksildiden véliselle
vuorovaikutukselle. Burnsin (1979) mukaan saavutettavuus voidaan maarittad
yksiloiden vapautena osallistua tai olla osallistumatta eri aktiviteetteihin. Liu ja Zhu
(2004) puolestaan nékivéat saavutettavuuden helppoutena saavuttaa méaaranpéa tietyn
matkustusmallin ndkdkulmasta. Tdssd madritelmdssa matkustusmallilla tarkoitetaan

litkkumismuotoa.

Geursin ja van Ween (2004) mukaan saavutettavuus voidaan ymmartad neljana eri
ulottuvuutena, jotka ovat liikenne-, maankaytto-, aika- ja yksilGulottuvuus.
Liikenneulottuvuus kuvaa yksildiden ja méaaranpéiden vélisia liikenneyhteyksia.
Maankayttoulottuvuus kuvaa saavutettavuutta maankdyton nakokulmasta, ja se
voidaan hahmottaa eri vaihtoehtojen, kuten ostoskeskusten alueellisena jakautumisena
seké niiden tarjonnan ja kysynnén vélisend suhteena. Aikaulottuvuus kuvaa kohteiden
saavutettavuutta eri ajankohtina. Yksiloulottuvuus puolestaan kuvaa saavutettavuuteen

kytkeytyvia yksildiden tarpeita, mahdollisuuksia seka valintoja.

Ulottuvuusnakdkulma auttaa myds ruokakauppojen saavutettavuuden ymmartamisessa.
Autolla kauppa-asiointimatkaan kuluu vahemman aikaa kuin kévellen, ja monet
matkustavat mieluummin hypermarketteihin kuin l&hikauppaan, koska hypermarketti
pystyy tarjoamaan lahikauppaa paremman ja edullisesmman tuotevalikoiman. Yksiliden
tarpeet sek& kokemukset vaikuttavat ostospaikan valintaan, ja kaupat ovat
ruuhkaisimmillaan illalla ihmisten pééstya toistd. Suurin osa Helsingin kaupoista on
yO6ll& kiinni, joten vaihtoehtoja asioimiseen on huomattavasti vahemman yoaikaan kuin
paivalla. Joukkoliikenneyhteydet kauppaan saattavat olla yoaikaan huonot, mutta

omalla autolla padsee kauppaan helposti, koska silloin harvemmin on liikenneruuhkia.

Kuva 2 havainnollistaa ruokakauppojen saavutettavuuteen vaikuttavia tekijoitd eri
ulottuvuustasoilla. Kuvassa né&kyvat nuolet kuvaavat eri ulottuvuuksien vélisia

vuorovaikutussuhteita. Esimerkiksi aika-tilapolut rajoittavat ihmisten mahdollisuuksia



saavuttaa eri aktiviteetit. On epédtodennakadistd, ettd perheellinen tydssakayva aikuinen
tekee perheensad ruokaostokset tyOajallaan. Lisdksi yksilon asenteet ja kokemukset
vaikuttavat kulkumuodon ja aktiviteettien valintaan. Esimerkiksi osa kuluttajista
valitsee mukavuudenhalusta auton joukkoliikenteen sijaan. Aika vaikuttaa myds
keskeisesti liikenteen sujuvuuteen sekd tarjolla olevien vaihtoehtojen maaraan.
Yobaikaan auki olevien péivittdistavarakauppojen méaara sekd liikenndivien

joukkoliikennevélineiden mééara on Helsingissa selkeésti péivésaikaa pienempi.



Kuva 2. Saavutettavuuden ulottuvuudet Geursin ja van Ween (2004) mukaan.
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2.2. Saavutettavuuden mittaaminen

Saavutettavuuden mittausmenetelmid on pyritty kategorisoimaan eri tutkimuksissa
(esim. Pirie 1979; Geurs & van Wee 2004; Liu & Zhu 2004). Geurs & van Wee (2004)
jakoivat menetelmat neljadn kategoriaan: sijaintiin, infrastruktuuriin, hyotyyn sek&
yksilokohtaisiin mittausmenetelmiin. Jotta mittaus olisi ideaalinen, sen tulee ottaa
huomioon kaikki luvussa 2.1 esitellyt saavutettavuuden ulottuvuudet. Kaikkien eri
ulottuvuuksien samanaikainen tarkastelu on kuitenkin haastavaa ja usein keskitytaan

vain yhden tai parin menetelman tarkasteluun.

2.2.1. Sijainti

Sijaintiin  perustuvia mittausmenetelmia on hyddynnetty paljon muun muassa
kaupunkisuunnittelussa sekd maantieteellisissé tutkimuksissa. Niitd kaytetddn nimensé
mukaisesti eri sijaintien saavutettavuuden arvioinnissa. Geurs ja van Wee (2004)
jakoivat sijaintiin perustuvat menetelmét kahteen ala-kategoriaan: etéisyyteen ja

painovoimaan perustuviin mittausmenetelmiin.

2.2.1.1. Etdiisyys

Etéisyyteen perustuvassa mittauksessa sijaintien saavutettavuutta arvioidaan kaantaen
verrannollisesti etéisyyteen ndhden. Etaisyydelld tarkoitetaan esimerkiksi suoraa
linnuntie-etdisyytta tai tieverkkoa pitkin mitattua matkan pituutta. Etaisyydell& voidaan
fyysisen maantieteellisen etdisyyden lisaksi tarkoittaa myos esimerkiksi matka-aikaa tai
matkakustannuksia. Olennaista on, ettd saavutettavuus huononee siirryttdessé poispain

tarkasteltavasta kohteesta.

Etéisyyteen perustuvaa mittaus on saavutettavuusanalyyseissa usein toteutettu Geursin
ja van Ween madrittelemand isokronimittauksena. Talloin tarkastellaan, kuinka paljon
vaihtoehtoja voidaan saavuttaa tietyn matka-ajan puitteissa tai péinvastaisesti milt4
alueilta kohteeseen voidaan matkustaa tietyssa ajassa (esim. Toivonen ym. 2010;

Salonen ym. 2011; Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto 2012).

Etdisyyden laskenta on aiemmissa tutkimuksissa usein perustunut tieverkkoa pitkin
mitattuihin etéisyyksiin tai matka-aikoihin autolla (esim. Liu & Zhu 2004; Kohijoki
2008; Larsen and Gilliland 2008; Loh ym. 2009; McEntee & Agyeman 2009; Smith ym.
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2009; Schuurman ym. 2010; Eckert & Shetty 2011; Li & Liu 2012). Viime vuosina
etaisyysmittaus joukkoliikenteelld ja kevyilla liikkkumismuodoilla on kuitenkin alkanut
yleistyd. Muun muassa Benenson ym. (2011), Mavoa ym. (2012) sekd Toivonen ym.
(2010) tarkastelivat saavutettavuutta perustuen joukkoliikenteen matka-aikoihin.
Jappinen (2012) tutki puolestaan saavutettavuutta pyoralla ja Koistinen ja Véliniemi
(2007) kavellen.

2.2.1.2. Painovoima

Painovoimaan perustuvaa mittausta voidaan toteuttaa erilaisilla painovoima- tai
potentiaalimalleilla. Mallit pohjautuvat nimensd mukaisesti Newtonin painovoiman
lakiin, jonka mukaan massalliset kohteet vetavét toisiaan puoleensa. Kohteiden massa
sekéd niiden vélinen etdisyys maérittdvat kohteiden vélisen vetovoiman suuruuden.
Saavutettavuustutkimuksessa painovoimamalleilla  pyritddn yleensa estimoimaan
alueiden valisen vuorovaikutuksen maaraa suhteuttamalla méaéaranpéén houkuttelevuus
(vetovoima) kohteiden valiseen etéisyyskitkaan. Mallien perusoletuksena on, ettd
kohteiden vélinen vuorovaikutuksen mé&&rd on suoraan verrannollinen ma&ranpaan
vetovoimatekijoiden maaraan ja kdantaen verrannollinen kohteiden vélisen etdisyyden
suorittamiseen tarvittavaan panostuksen maardaan (esim. Guagliardo 2004; Schuurman
ym. 2010). Esimerkiksi suurempi paivittaistavarakauppa vetdd todennékdisesti

puoleensa ihmisia laajemmalta alueelta kuin pieni (Pietala 2003).

Painovoimamalleista on olemassa useita erilaisia variaatioita. Pietalan (2003) mukaan ei
ole olemassa vain yhtd mallia, joka yleispatevasti sopisi kaikkiin toiminnan ja
vuorovaikutuksen muotoihin seka erilaisiin toimintaymparistoihin ja asukasrakenteisiin.
Yksinkertaisin painovoimaan perustuva saavutettavuusmalli on kuvattu Kaavassa 1
(Guagliardo 2004).

S.
L

J

(Kaava 1)

Kaavassa A; kuvaa saavutettavuutta sijainnista i, eli kuinka hyvin tai huonosti

maaranpad on saavutettavissa Kyseisestd sijainnista kasin. S; on mallin massaluku, jolla
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tarkoitetaan maaranpddn j vetovoimaa, kuten esimerkiksi  ostoskeskuksen
kerrosalamaaréé. d puolestaan kuvaa i:n ja j:n valistd etéisyyskitkaa. Etdisyyskitkan
eksponentti £ on distance decay -kerroin, joka on olennainen vaikuttaja mallissa ja
painottaa Kitkan merkitysta. Kertoimen valitseminen on kuitenkin haasteellista, silla sen
madrittdminen vaatii taustatietoa etdisyyden vaikutuksesta ihmisten todelliseen
kayttaytymiseen (Ingram 1971; Pietala 2003; Guagliardo 2004; lacono ym. 2010;
Neutens ym. 2012).

Painovoimamalleja on kéytetty erityisesti talousmaantieteellisissad tutkimuksissa
esimerkiksi ennustettaessa kauppoihin kohdistuvia potentiaalisia asiointivirtoja (Pietala
2003). Tieto potentiaalisista asiakkaista on olennaista esimerkiksi etsittdesséa
potentiaalista sijaintia uudelle liikkeelle, tai kun pyritdan selvittdmaan, miksi jokin tietty
myymald menestyy muita huonommin (Dramowicz 2005). Téllaisissa tutkimuksissa
paljon kaytetty malli on niin kutsuttu Huffin painovoimalli (Kaava 2). Mallilla lasketaan
todennakdisyysarvo P;; sille, kuinka todenndkdisesti kuluttaja valitsee jonkun tietyn
asiointikohteen tarjolla olevista vaihtoehdoista (Huff 1963). Huffin mallia on
hyddynnetty my6s muissakin saavutettavuustutkimuksissa. Muun muassa Ottensmann
(1995) ennusti mallin avulla Kirjastoihin kohdistuvia asiointivirtoja ja Loh ym. (2009)

puolestaan kayttivét sita sairaaloiden palvelualueiden estimoimiseen.

B
Sj/dy;

= Kaava 2
Y, sab) ( )

Kolmas saavutettavuustutkimuksissa paljon kaytetty malli on niin kutsuttu kahden
vakion painovoimamalli (double-constrained gravity model) (Kaava 3). Mallissa erona
edelld mainittuun yksinkertaisempaan malliin (Kaava 1) on ainoastaan nimittajassa
nakyva D;, joka kuvaa kysynnan maaraa sijainnissa j (Kaava 4). P kuvaa vaeston
madrad sijainnissa k, ja d sijaintien k ja j valistd etdisyyskitkaa. Muun muassa
Guagliardo (2004) ja Schuurman ym. (2010) tutkivat terveyspalveluiden
saavutettavuutta  kayttden  mittausvalineend  kyseistd mallia.  Kummassakin
tutkimuksessa kohteiden vetovoimatekijand kaytettiin ladkareiden maarad, joka

puolestaan suhteutettiin palveltavien asukkaiden méaaréén seka etéisyyskitkaan.
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A =2 D,-d{j. (Kaava 3)
P

D =Yk—5 (Kaava 4)
dk].

2.2.2. Yksilo

Yksilokohtaiset mittausmenetelmat (person-based measures) mittaavat saavutettavuutta
yksilotasolla. Naiden menetelmien isané pidetddn Geurs ja van Ween (2004) mukaan
Torsten Hé&gerstrandia, joka kehitti 70-luvulla niin kutsutun aika-tilakuutiomallin.
Hégerstrandin (1970) mallia voidaan hyddyntda yksilokohtaisen spatio-temporaalisen
saavutettavuuden mallintamisessa. Muita vaihtoehtoja yksilékohtaiselle mittaukselle on
esimerkiksi yksiloiden kokeman saavutettavuuden mittaaminen haastattelututkimuksilla
(esim. Kohijoki 2008; Toivonen ym. 2010).

Hégerstrandin (1970) aika-tilakuutiomalli on fyysinen tila, jossa x- ja y-akselit kuvaavat
sijaintia ja z-akseli aikaa. Kuutiossa voidaan mallintaa esimerkiksi yhden ihmisen
paivittdinen toiminta niin sanottuna aika-tilapolkuna, joka alkaa kuution pohjalta ja
kohoaa paivan mittaan kohti kuution kattoa yksilon sijainnin mukaan kiemurrellen.
Ihmisen liikkumista ajassa ja tilassa rajoittavat erilaiset tekijat, jotka Hé&gerstrand
kategorisoi kolmeen eri ryhmaan: selviytyminen, sosiaalinen kanssakayminen ja

auktoriteetit.

Selviytymisrajoitteilla tarkoitetaan ihmisen fysiologisiin ominaisuuksiin kohdistuvia
rajoitteita, kuten syéminen ja nukkuminen. Myds sosiaaliset suhteet asettavat erilaisia
rajoituksia. Esimerkiksi ystdvan tapaaminen kadulla kauppamatkalla saattaa pysayttaa
matkanteon hetkeksi. Auktoriteettirajoituksilla tarkoitetaan puolestaan erilaisia lakeja
ja instituutioita, jotka asettavat luonnollisesti omat rajoituksensa. Esimerkiksi

nopeusrajoitus vaikuttaa tuntuvasti matkanteon nopeuteen.

Néaiden eri tekijoiden rajoittamien aika-tilapolkujen perusteella voidaan mallintaa niin
kutsuttuja aika-tilaprismoja, jotka kuvaavat kaikkia niit4 alueita, jolla yksilo pystyy
lilkkumaan aika-tilakuution sisalla. Prismojen avulla voidaan analysoida mihin eri

aktiviteetteihin yksilo pystyy osallistumaan tiettynd ajankohtana tai missa kahden
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yksilon on mahdollista kohdata (potential path area) (Hagerstrand 1970; Huisman &
Forer 2004; Neutens ym. 2010).

Vaikka Héagerstrandin ideat olivatkin merkittdvia maantieteen kulmakivia, ne jaivat
kuitenkin vuosikymmenten ajaksi ainoastaan teoria-asteelle. Vasta paikkatieto-
ohjelmistojen seké& laitteistojen kehityttyd viime vuosikymmenten aikana, aika-
tilamallinnus on yleistynyt maantieteellisissa tutkimuksissa (Geurs & van Wee 2004;
Huisman & Forer 2005; Kraak & Huisman 2009; Neutens ym. 2010). Muun muassa
Huisman ja Forer (2005) mallinsivat Aucklandin yliopiston opiskelijoiden aika-
tilapolkualueita ja potentiaalisia kohtaamispaikkoja. Weber (2003) tarkasteli puolestaan
aika-tilapolkualueiden suhdetta muihin muuttujiin, kuten tydpaikkojen fyysiseen
saavutettavuuteen seka yksildiden sosio-ekonomiseen asemaan. Muun muassa
saavutettavuus oli suoraan verrannollinen aika-tilapolkualueiden kanssa, mutta sen
sijaan kotitalouksien koon kanssa k&antéden verrannollinen. Pidemmét tyomatkat seka
rajoitteet, joita suuri perhekoko aiheuttaa, vaikuttavat vapaa-ajan méaraan ja siten myos

litkkumismahdollisuuksiin.

Monissa aikaisemmissa tutkimuksissa on tarkasteltu yksildiden koettua saavutettavuutta,
silld se auttaa tdydentamaan fyysisen saavutettavuuden mittaustuloksia. Koettua
saavutettavuutta voidaan mitata esimerkiksi haastattelututkimuksilla, joissa
haastateltaville esitetddn kohdepaikan valintakriteereihin ja kéytetyn kulkumuodon
valintaan liittyvid kysymyksid. Liséksi voidaan kysya, liittyykd kohdepaikan
saavuttamiseen mahdollisia haasteita (esim. Kohijoki 2008; Toivonen ym. 2010;
Nuutinen 2013). Kuten edelld mainittiin (ks. luku 2.1.), koettu saavutettavuus on erittdin
keskeinen yksiloiden liikkumista sekd mé&arénpdiden valintaa ohjaava tekija.
Esimerkiksi padsaantdisesti autolla liikkuva lapsiperheen &iti saattaa kokea kaukana
sijaitsevan hypermarketin helposti saavutettavaksi kuin joukkoliikennettd kayttava
opiskelija, joka asuu paljon l&hempénd kyseistd kauppaa. Lisaksi moni valitsee
pidemman, mutta mukavamman ja tutumman reitin tai kauempana sijaitsevan

suuremman hypermarketin lahikaupan sijaan (Kohijoki 2008, 2011).

2.2.3. Infrastruktuuri ja hyoty
Infrastruktuuriin ja hydtyyn perustuvia saavutettavuuden mittausmenetelmia on kaytetty

ailemmissa tutkimuksissa véhan verrattuna yksilokohtaisiin ja sijaintiin perustuviin
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menetelmiin.  Infrastruktuuriin perustuvilla mittausmenetelmilla mitataan liikenne-
infrastruktuurin toimintakykyd, palvelutasoa ja luonnetta, kuten tieverkkoa pitkin
suoritettavien matkojen pituuksia, keskimé&aréisid ajonopeuksia, teiden laatua tai
litkenneruuhkien vaikutusta. Muun muassa Jaakkola (2013) mittasi Pro gradu -ty6ssaan

risteyksien vaikutusta ajonopeuksiin padkaupunkiseudun alueella.

Hyo6tyyn perustuvilla mittausmenetelmilla mitataan ihmisille koituvaa hy6tya perustuen
heiddn mahdollisuuksiinsa matkustaa eri aktiviteetteihin. Hyodtymittauksesta 16ytyi
my0s vahan tutkimusesimerkkejd. Muun muassa Gulhan ym. (2013) analysoivat
Turkissa sijaitsevan Denzlin kaupungin eri kaupunginosissa asuville koituvaa hyotya
saavutettavuudesta joukkoliikenteella. Kéytannossa alueille laskettiin
saavutettavuusindeksit, jotka perustuvat matka-aikoihin tietyltd alueelta lukuisiin eri

kohteisiin.

2.3. Paikkatietomenetelmat saavutettavuusmittauksen tukena

Saavutettavuuden spatiaalisen luonteen ansiosta paikkatietomenetelmat sopivat
saavutettavuusmittauksen tueksi. Erityisesti ne tarjoavat mahdollisuuksia sijaintiin
perustuvaan saavutettavuusmittaukseen, joka usein pohjautuu fyysisiin maantieteellisiin
etaisyyksiin (ks. luku 2.2.1.). Tassa luvussa keskitytddn tdman tutkimuksen kannalta
keskeisiin auto-, joukkoliikenne- ja kavelyreitityksiin sek& spatio-temporaaliseen

saavutettavuusmallinnukseen.

2.3.1. Matka-aikojen laskenta autolla

2.3.1.1. Autoreititys paikkatieto-ohjelmistoissa

Autoreititys  paikkatieto-ohjelmistoissa  perustuu  yleensa  vektoripohjaiseen
verkostoanalyysiin. Vektori-aineiston etu on sen kyvyssa mallintaa tieverkostoja, ja
tdmén wvuoksi se soveltuu urbaaneihin  ympéristdihin  kohdistuviin  fyysisen
saavutettavuuden mittauksiin, kuten autoreititykseen tieverkostoa pitkin. Esimerkiksi
kaupunkien tieverkostot voidaan digitoida vektoripohjaiseksi tieverkkomalliksi, joka
koostuu viivoista sekd ndita yhdistavista noodeista. Viivoilla voidaan kuvata katuja ja
noodeilla risteyksia. Lisaksi tieverkosto voidaan jakaa erilaisiin verkosto-osiin (events)

esimerkiksi kadunnimien perusteella. Jokaiselle verkosto-osalle voidaan méarittdd oma
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impedanssi, joka tarkoittaa l&pivirtauskustannusta. Impedanssi voi olla esimerkiksi
nopeusrajoituksen mukainen matka-aika (de Smith ym. 2009: 391-396).
Reitityskelpoista tieverkkoaineistoa voidaan hyodynt&é eri verkostoanalyyseissa, kuten
saavutettavuusanalyyseissa paljon kaytettyyn lyhimmaén reitin laskentaan. Lyhimman
reitin laskentaan on olemassa erilaisia reititysalgoritmeja, joista tunnetuin on Dijkstran
algoritmi, joka etsii lyhimmé&n mahdollisen reitin tietysté pisteesta yhteen tai useampaan
kohdepisteeseen (Dijkstra 1959; de Smith 2009: 421-422).

Eri paikkatieto-ohjelmistot tarjoavat monia mahdollisuuksia reitityskelpoisten
tieverkostojen ja verkostoanalyysien tekemiseen. Esimerkiksi ArcGIS-ohjelmiston
Network  Analyst -tyokaluilla voidaan luoda tieverkosta reitityskelpoinen
tieverkkoaineisto, jossa muun muassa madritelldadn verkoston segmenttien
ominaisuustietoihin perustuvat edelld mainitut impedanssit. Valmista reitityskelpoista
aineistoa voidaan kayttda erilaiseen lyhimman reitin optimointiin. Reittioptimointeja
ovat muun muassa optimaalisen reitin laskenta kahden pisteen vilille sekda matka-
aikamatriisin laskenta useiden lahto ja kohdepisteiden vélille. Lisaksi kohteelle voidaan

muodostaa palvelualue, joka perustuu valittuun tieverkon impedanssiin (Kuva 3).

Pohjakartat: Digiroad ja SeutuCD’11.

“ Itakeskus
3 =

>

Kuva 3. Verkostoanalyysiesimerkkejd: a) lyhimmaén reitin optimointi, b) matka-aikamatriisi ja c)
palvelualueen laskenta.

2.3.1.2. Suomen yleisimmuit tieverkkoaineistot

Suomessa eniten hyddynnetyt digitaaliset tieverkkoaineistot ovat Liikenneviraston
kehittdma Digiroad, Karttakeskus Oy:n tuottama Suomen tiestd sekd OpenStreetMap.
Digiroad ja Suomen tiestd kasittdvat Suomen teiden keskilinjageometriatiedot ja naihin

liittyvia ominaisuustietoja, kuten tieluokka- ja osoitetiedot sek& nopeusrajoitukset.
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Digiroad ja Suomen tiestd soveltuvat kummatkin esimerkiksi reititysten tai
osoitepaikannusten tekemiseen (Digiroad 2014b; Suomen tiestd 2013). OpenStreetMap
on puolestaan joukkoistamalla tuotettu ilmainen tieverkkoaineisto (OpenStreetMap
2013).

Edelld mainittujen sekd myos useissa muissa tutkimuksissa esiteltyjen reitityskelpoisten
tieverkkoaineistojen ongelmana ovat olleet eparealistiset tiesegmenttien lapikulkuajat
(Jaakkola 2013). Esimerkiksi edelld mainitun Digiroadin matka-ajat perustuvat eri
tieluokkien nopeusrajoituksiin sek& segmenttien pituuksien perusteella laskettuihin
matka-aikoihin.  Pelkkiin  nopeusrajoituksiin  nojautuva matka-aika-arvio  on
kyseenalainen, koska todellisuudessa ajonopeuksiin vaikuttavat myds muut hidasteet,
kuten erityyppiset risteykset seké liikenteen ruuhkaisuus. Vain harvoin edelld mainittuja
tekijoitd on otettu huomioon (Salonen & Toivonen 2013). Kyseenalaisten matka-
aikatietojen lisdksi autoreitityksissa ei ole usein huomioitu kokonaisia matkaketjuja
ovelta ovelle. Kokonaismatka-aikaan vaikuttavia tekijoitd ovat esimerkiksi
pysakointipaikan etsintddn kuluva aika, reitin alussa kévely pysékointipaikalle ja
lopussa kavely pysakdintipaikalta méaarédnpaghan (Salonen ym. 2012; Salonen &
Toivonen 2013; Jaakkola 2013).

2.3.1.3. MetropAccess-Digiroad

Jaakkola (2013) tarttui edelld mainittuihin tieverkkojen ongelmakohtiin Pro gradu -
tutkielmassaan ja kehitti uuden Digiroadiin perustuvan tieverkoston nimeltdan
MetropAccess-Digiroad (MetropAccess 2013). Tassa verkostossa tiesegmenttien
lapikulkuajat on muutettu realistisemmiksi antamalla risteyksille tieluokkakohtaisia
hidastuvuusarvoja perustuen Helsingin seudun liikenteen (HSL) ja Helsingin
kaupunkisuunnitteluviraston (KSV) tekemiin kelluvan auton mittausaineistoihin.
Kelluvan auton mittauksessa ajetaan autolla liikenteessa ja mitataan auton sijaintia
siihen kiinnitetylld GPS-vastaanottimella. Naistd mittauksista johdettiin risteyskohtaiset

hidastuvuuskertoimet. Ruuhka-ajalle maaritettiin erilliset hieman suuremmat kertoimet.

Jaakkola testasi tuloksiaan laskemalla esimerkkireittejd perustuen MetropAccess-
Digiroad-aineistoon ja vertaili tuloksiaan edell& mainittuihin kelluvan auton mittauksiin.
Reitityksissd huomioitiin liséksi kavelyt pysékointipaikalle sekd pysékointipaikalta

kohteeseen, parkkipaikan etsimiseen kuluva aika seké euklidiset etéisyydet todellisista
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ldhtd- ja kohdepisteista lahimpaan verkostoviivakohteeseen. Vertailun tulokset
osoittivat, ettd uusi muokattu Digiroad-aineisto on selkeésti realistisempi kuin

alkuperaisen Digiroadin mukainen palvelualue.

Seuraavan sivun kartassa (Kuva 4) on kuvattu Rautatientorin 20 minuutin palvelualueet
alkuperdisen Digiroadin mukaan sekd MteropAccess-Digiroadin normaalin ja
ruuhkaimpedanssin -~ mukaan.  Ruuhkaimpedanssiin ~ perustuvan  palvelualueen
laskennassa on otettu huomioon myds Jaakkolan (2013) kokonaismatkaketjulaskenta.
Kuvasta nahddan, ettd MetropAccess-Digiroadiin perustuvat alueet ovat selkedsti

realistisemmat kuin Digiroadiin perustuva palvelualue.
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Rautatientori

4/

Palvelualue (20 min)

- Digiroad

- MetropAccess-Digiroad
(keskipaiva)

“»

- MetropAccess-Digiroad
(keskipaiva / kokonaismatkaketju) POhj akartat Digiroad ja SeutuCD’11.

Kuva 4. Rautatientorin 20 minuutin palvelualue eri menetelmiin ja aineistoihin perustuen.
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2.3.2. Matka-aikalaskenta joukkoliikenteelld

2.3.2.1. Multimodaaliset verkot

Aikaisemmin joukkoliikenteen matka-aikojen laskenta on usein perustunut
vektoripohjaiseen multimodaaliseen verkostoanalyysiin, jossa eri joukkoliikennelinjat ja
tieverkko ovat omina vektorimuotoisina verkostoinaan, jotka yhdistetddn yhdeksi
reitityskelpoiseksi multimodaaliseksi verkostoksi paikkatieto-ohjelmistossa (Salonen &
Toivonen 2013). Jokainen osaverkosto saa tyypillisesti oman matka-aika-attribuuttinsa
liikkumismuodon keskinopeuden perusteella (esimerkiksi metron keskimaardinen
liilkkumisnopeus). Lisaksi vaihdoille liikkumismuodosta toiseen voidaan antaa
vaihtosakko, joka pyrkii mallintamaan linjojen vuorovaleista aiheutuvia odotusaikoja

(Benenson ym. 2011; Mavoa ym. 2012).

Kuvassa 5 on esitetty esimerkki multimodaalisesta verkostosta, jossa Helsingin
autotieverkko on yhdistetty metroverkkoon Herttoniemen metroaseman kohdalla
vektoriviivoilla ja -pisteilla. Viivoille on annettu litkkkumismuodon vaihdosta aiheutuva
vaihtosakko (30 sekuntia) ja metrolaituripisteelle keskiméaardinen metron odotusaika (4
min). Tiesegmenttien kohdilla ndkyvét liukuluvut tarkoittavat tieverkon segmenttien

lapikulkemiseen autolla kuluvaa aikaa minuutteina.
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Pohjakartat: Digiroad ja SeutuCD’11.

Kuva 5. Esimerkki multimodaalisesta verkostosta Herttoniemen alueelta. Joukkoliikenneverkoston eri
osat (kavely- ja metroverkosto) on yhdistetty vektorielementeilld toisiinsa. Kuvassa nakyvat liukuluvut
esittdvat verkoston segmenttien lapikulkuaikoja.

2.3.2.2. HSL:n joukkoliikenteen reitti- ja aikataulutiedot
saavutettavuuslaskennan Ildhtéaineistona

Edellisessa luvussa mainittu lahestymistapa on kyseenalainen, silld se ei ota huomioon
monia oleellisia matka-aikoihin vaikuttavia tekijoitd, kuten todellisia joukkoliikenteen
aikatauluja. Totuudenmukaisempaan joukkoliikennereittien laskentaan on olemassa
kehittyneempié tyokaluja, kuten monien maailman kaupunkien tarjoamat reittiopas-
verkkopalvelut, joilla voidaan selvittdd optimaalinen ja realistinen joukkoliikennereitti
haluttuun méaaranpéahén. Esimerkiksi HSL tarjoaa Kkaikille avoimen liikkumisen

helpottamiseksi tarkoitetun Reittiopas-palvelun, joka laskee nopeimman reitin yhden tai
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useamman kohteen vélille haluttuna ajankohtana (Reittiopas 2014). Reittiopas ottaa
huomioon kaikki HSL:n ja VR-yhtyman joukkoliikennevaihtoehdot (lahijunajuna,
metro, raitiovaunu, bussi ja lautta) ja matkaan sisaltyvat mahdolliset kdvelyosuudet.
Lis&ksi se laskee arvion matkalla syntyvista hiilidioksidipaastoista, jotka reitilla kaytetyt

litkkumismuodot tuottavat.

Reittiopas ei eduistaan huolimatta sovellu sellaisenaan suurien aineistojen tuottamiseen,
silla kayttoliittyma edellyttaa jokaisen lasketun reitin 1&ht6- ja kohdepaikan manuaalista
maadrittdmistd. HSL tarjoaa Reittioppaan lisaksi Reittiopas API rajapintapalvelun, jonka
kautta reittioppaasta voi hakea reitteja tehokkaammin (Reittiopas APl 2014). Lisaksi
HSL:n sivuilta voi ladata niin kutsutun Kalkati-tietokannan (Kalkati.net, XML database
dumb), joka sisaltad kaikkien reittien pysakki-, aikataulu- ja linjatiedot. Kyseista
tiedostoa on mahdollista kayttdd hyodyksi omia reititystyokaluja kehittdesséd (Kalkati
2014).

2.3.2.3. MetropAccess-Reititin
MetropAccess-tutkimushanke on kehittanyt kaksi erilaista
joukkoliikennereititystytkalua, jotka ottavat huomioon joukkoliikenteen todelliset

matka-ajat ja kokonaismatkaketjut ovelta ovelle: MetropAccess-Reititin versio 1 ja 2.

Versio 1 on edellisessd luvussa mainitun HSL:n Reittioppaan rajapinnan kautta
kommunikoiva reititystyokalu, jonka avulla voidaan laskea rajaton maara
joukkoliikennereitteja haluttujen lahto- ja kohdepisteiden vélille kayttajan maarittdmien
parametrien mukaisesti. Matka-aikojen tarkkuus on suurin piirtein sama kuin HSL:n
verkkosivuilta 0ytyvéssa reittioppaassa (Toivonen ym. 2010; Salonen ym. 2012;
Salonen & Toivonen 2013).

Version 1 ongelmaksi osoittautui kuitenkin laskennan hitaus erityisesti suuria laskentoja
tehtdessd. Varsinainen joukkoliikennereittien laskenta tapahtuu HSL:n palvelimella,
jonka palvelinkapasiteetti on rajallinen. Siksi silld voidaan tehdd ainoastaan 5000
reittihakua tunnissa (Reittiopas APl 2014). Té&mén ongelman ratkaisemiseksi
MetropAccess-hanke rakensi yhteistydsséd BusFaster Oy:n kanssa uuden MetropAccess-

Reititin-tyokalun (Versio 2), jonka toiminta ei enda riipu HSL:n palvelinrajoituksista.
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Reitittimen toisella versiolla voidaan laskea joukkoliikennereitteja haluttujen lahto- ja
kohdepisteiden vilille reittiopasta vastaavalla tarkkuudella. Se hyodyntéé laskennassa
OpenStreetMapia reittien k&velyosuuksien reitittdmiseen ja joukkoliikennereititykseen
HSL:n edelld mainittua Kalkati-tietokantaa. Reititysalgoritmina tyokalu kayttéda
paranneltua Dijkstran algoritmia (Dijkstra 1959). Reitittimen version 2 toimintaperiaate

on esitetty Kuvassa 6.

Aivan kuten HSL:n reittioppaassa, voi MetropAccess-Reitittimessa saataa reittihaun
parametrejd, kuten lahto- tai perilldoloaikaa, reitilla sallittuja liitkkumismuotoja tai
kavelynopeutta. Parametrien sadt0 onnistuu erillisestd asetustiedostosta kasin (conf.js).
Liséksi tyokalu mahdollistaa uusien shapefile-muodossa olevien reittien ottamisen
mukaan laskentaan. Tdéma on hyddyllinen ominaisuus esimerkiksi mallinnettaessa
tulevaisuudessa kayttoon otettavia uusia joukkoliikennelinjoja. Tyokalua voidaan
hyodyntdd myos pelkkien kévelyreittien laskentaan ottamalla kulkumuodot pois
kaytosta edelld mainitusta asetustiedostosta. Talloin reitityksessa hyddynnetaan
ainoastaan OpenStreetMapia. Huomion arvoinen asia on, ettd joukkoliikennevalineiden
ollessa sallitut, Reititin mahdollisesti optimoi reittejd, joilla ainoa liikkumismuoto on
kavely. Mybs HSL:n Reittiopas saattaa tarjota vain  kévelyreitteja

joukkoliikennereitityksessa.

Reitityksen tuloksena saadaan tekstimuotoinen tulostiedosto, jossa jokaisen pisteparin
valinen reitti on omalla rivilladn ominaisuustietoineen. Ominaisuustietoja ovat muun
muassa lahtbaika, perillaoloaika, matkan kesto ja pituus, vaihtojen maara seka kaikki
olennaiset reitilla kaytettyjen linjojen tiedot. Liséksi tyokalu muodostaa erillisen kml-
tiedoston, joka mahdollistaa reittien tarkemman tarkastelun Google Earth -ohjelmassa.
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Ldhtopisteet.txt kohdepisteet.txt asetustiedosto (conf.js)

1d;resolved_x:resolved_y id;resolved_x;resolved_y
516:2554536; 6670817 84:

5817;2554726: 6670828 8s: :
5€18:2555035: 6670840 £6:2552441:6673549
5219:2555285; 6670851 £9;2552342;6673814
5828:2557533:6670953 90:2557517: 6677464
5983:2554275; 6671055 91:2552263: 6673435
5984;2554525: 6671067 9225530377 6675391

$985:2554774: 6671078 o
93;2557291;6676394
5986:2555024:6671089 9572553557+ 6675429

5987:2555274:6671101 2 %
5999:2558270; 6671237 74552377 6012767
6167:2558259; 6671487

:2558509; 6671492

$2552745:6675197
2551699; 6673335
53

OpenStreetMap

ottty

v Pices
279 e
VO Sotmence Jox

9@ gy P
-

tulos.txt tulos.kml

Kuva 6. Reitittimen toiminta kaaviona.



2.3.3. Spatio-temporaalinen saavutettavuusmallinnus

Saavutettavuuden aikaulottuvuutta voidaan mallintaa erilaisilla spatio-temporaalisilla
visualisoinneilla. Kraak & MacEachren (1994) madrittivat spatio-temporaalisen
visualisoinnin seuraavasti: “Esitys tai abstraktio maantieteellisessd todellisuudessa
tapahtuvista muutoksista: tyokalu (joka on visuaalinen, digitaalinen tai kosketeltava),
jota kaytetddn maantieteellisen informaation esittdmiseen, ja jonka sijainti- ja/tai

ominaisuustieto vaihtelevat ajassa”.

Spatio-temporaalisten visualisointien tarkoitus on mallintaa saavutettavuuden ajallista
muutosta tietyssa maantieteellisessa ulottuvuudessa. Saavutettavuuden
aikaulottuvuuden mallintamista sivuttiin jo edelld, kun tarkasteltiin yksilékohtaista
saavutettavuusmittausta (ks. luku 2.2.2.). Kuten edelld mainittiin, voidaan
saavutettavuutta mallintaa ajassa ja tilassa Hagerstrandin (1970) aikatila-kuutiomallin
avulla, jossa aika kuvataan kolmantena muuttujana z-akselilla, ja x- ja y-akselit
puolestaan kuvaavat sijaintia. Kolmiulotteisen mallinnuksen liséksi aikaa voidaan

mallintaa niin sanottuina snapshot-kuvina tietysté ajanhetkesta.

Paikkatietojarjestelmat tarjoavat joitakin kayttokelpoisia menetelmid kolmiulotteiseen
aika-tilamallintamiseen, mutta niiden mahdollisuudet ovat viela rajalliset. Esimerkiksi
monista valtavirran paikkatieto-ohjelmistoista puuttuvat oletuksena kunnolliset aika-
tilamallinnustydkalut (Huisman & Forer 2004; Neutens ym. 2007; Kraak & Huisman
2009). Kolmiulotteisten ja interaktiivisten aika-tilamallinnusten tekeminen onnistuu
toistaiseksi vain tietyilla paikkatieto-ohjelmilla, kuten Ilvis, uDig, GRASS GIS- ja
CommonGIS-ohjelmistoilla (Gatalsky ym. 2004, Mitasova ym. 2011). Seuraavan sivun
esimerkkikuvassa (Kuva 7) on visualisoitu k&velyreitteja aika-tilakuutiossa Helsingin

kantakaupungin alueella.
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Pohjakartat: SeutuCD 11.

Kuva 7. Kévelyreitteja kantakaupungin alueelta aika-tilakuutiossa.

Ohjelmistorajoittuneisuuden lisdksi aika-tilamallinnukseen liittyy myds muita haasteita.
Esimerkiksi aika-tilapolkujen ja prismojen mallintaminen vaatii usein paljon
paikkatietoaineistoa, jonka kerd&minen on haasteellista ja kallista (Piere 1979; Neutens
ym. 2007; Huisman & Forer 2009; Li ym. 2011). My0s visualisointien tekeminen on
hankalaa. Esimerkiksi, kun samassa tilassa esitettdvien aika-tilapolkujen méaréé kasvaa
suureksi, tulee mallinnuksesta helposti vaikeasti tulkittava (Shaw ym. 2008).
Kolmiulotteisen aika-tilamallinnuksen hyoddyntamisestd ei myoskéan ole nayttoa
muussa kuin yksilokohtaisessa mallintamisessa. Esimerkiksi sijaintien saavutettavuuden

ajallisen muutoksen mallintamisesta ei I0ytynyt tutkimusesimerkkejé.

Yksinkertaisin saavutettavuuden ajallisen ulottuvuuden mallinnustapa lienee spatio-
temporaalisen aineiston esittdminen niin kutsuttuina snapshot-kuvina. Snapshot-kuvilla
kuvataan saavutettavuutta tiettyind ajan hetkind (Kraak & MacEachren 1994). Muun
muassa Vandenbulcke ym. (2009) mallinsivat saavutettavuutta lahimpaan kaupunkiin ja
lahimmalle rautatieasemalle sek& ruuhka-aikana ettd ruuhkattomana aikana snapshot-

kuvilla.
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2.4. Paivittdistavarakaupan saavutettavuustutkimus

Kaupan saavutettavuutta on tutkittu runsaasti niin  Suomessa kuin muuallakin
maailmassa. Kaupan saavutettavuustutkimuksia voidaan l&hestyd esimerkiksi niiden
tutkimusnakokulman  perusteella. Tdssa luvussa pohditaan, kuinka kaupan
saavutettavuutta on mitattu kuluttajien, ympdriston ja kauppojen nakokulmasta seka
tarkastellaan millaisia tuloksia mittaukset ovat antaneet. Lopuksi keskitytdén tarkemmin

paadkaupunkiseudun alueen paivittaistavarakaupan tutkimukseen.

2.4.1. Kuluttajanakokulma

Paivittaistavarakaupan saavutettavuutta kuluttajien ndkdkulmasta on tutkittu runsaasti
Yhdysvalloissa, Englannissa, Australiassa ja Kanadassa. Kyseisissd maissa joillakin
alueilla paivittéistavaroiden huono fyysinen saavutettavuus on ollut osasyynd niin
kutsuttujen ruoka-aavikoiden muodostumiseen. Ruoka-aavikoilla tarkoitetaan yleensa
tavallista huono-osaisempia alueita, joilla terveellisen ruoan saatavuus on tavalla tai
toisella heikkoa esimerkiksi fyysisisté tai taloudellisista syistd. Ruoka-aavikkokésitetta
kaytettiin ensimmaisen kerran vuonna 1990 tarkasteltaessa Skotlannin julkisen sektorin
asuntosuunnitelmia (Cummins & Macintyre 2002; Kohijoki 2008; Larsen & Gilliland
2008; Walker ym. 2010; Eckert & Shetty 2011).

Ruoka-aavikkoalueita on paikannettu monenlaisilla menetelmill&, kuten tarkastelemalla
kauppojen maantieteellisen saavutettavuuden suhdetta johonkin toiseen muuttujaan,
joka kertoo kauppojen heikon saavutettavuuden aiheuttamista ongelmista (esim. Burns
& Inglis 2007; Moore ym. 2008; Hanibuchi ym. 2009; Schafft ym. 2009; Smith ym.
2009). Esimerkiksi Burns & Inglish (2007) pyrkivat paikantamaan Melbournen ruoka-
aavikoita tarkastelemalla tilastollisesti elintasoa kuvaavan huono-osaisuusindeksin
suhdetta (disadvantage index) epaterveellisen ja terveellisen ruoan fyysiseen
saavutettavuuteen eri liikkumismuodoilla. Tulokset osoittivat, ettd elintasolla on
tilastollisesti merkittava positiivinen riippuvuus terveellisen ruoan saavutettavuuteen.
Moore ym. (2008) tutkivat New Yorkin, Pohjois-Carolinan ja Marylandin ruoka-
aavikoita vertailemalla kauppojen esiintymistiheyttd terveellisen ruoan koettuun
saavutettavuuteen, jota mitattiin haastattelututkimuksilla. Tulokset osoittivat, etta
terveellisen ruoan saavutettavuudella on positiivinen riippuvuus kauppojen

esiintymistiheyden kanssa. Russell & Heidkamp (2011) tutkivat Connecticutissa
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sijaitsevan New Havenin alueen mahdollisia ruoka-aavikoita keskeisellda paikalla
sijainneen supermarketin sulkemisen jéalkeen. Tarkastelu toteutettiin luomalla kullekin
tutkimusalueen kaupalle erikokoisia palvelualueita perustuen etéisyyteen ja
vertailemalla palvelualueita eri sosioekonomisiin muuttujiin, kuten tulotasoon seka
autottomien maaraén. Tutkimusalueelta 10ytyi ainakin yksi potentiaalinen ruoka-
aavikkoalue, jossa asui runsaasti epdedullisessa asemassa olevia kuluttajia ja

maantieteellinen etdisyys ihmisten ja ruokakauppojen vélilla oli suuri.

Suomessa tehdyissd kaupan saavutettavuustutkimuksista ei loytynyt tietoa ruoka-
aavikoiden esiintymisestd, ja tutkimusten ndakokulma on ollut usein ihmisten arjen
sujuvuuden ja palveluiden yhdenvertaisuuden tarkasteleminen. Muun muassa Kohijoki
(2008) tarkasteli Turun lahikauppaverkon fyysista saavutettavuutta
paikkatietomenetelmilld ja selvitti kuluttajahaastattelututkimusten antamien tulosten
perusteella, sijoittuvatko epédedullisessa asemassa olevat tai palveluun tyytyméattomaét
kuluttajat huonon palvelun alueille, jotka méaériteltiin etdisyyden mukaan. Kohijoen
tulosten mukaan saavutettavuus ei ollut taysin verrannollinen maantieteelliseen
saavutettavuuteen. Esimerkiksi monet palveluaukkojen alueilla asuvat olivat
lapsiperheitd, jotka eivdt kokeneet pitki& asiointimatkoja ongelmallisiksi. Sen sijaan
monet epéedullisessa asemassa olevat kuluttajat asuivat kauppojen lahelld. Lisaksi
tutkimuksessa  tarkasteltiin ~ Turun  seudun asukkaille tehtyd asiointipaikan
valintakriteereja kasittelevad haastattelututkimusta. Tutkimuksen tulokset osoittivat, etté
yli puolet kuluttajista asioi arkipdivind mieluiten I&hikaupassaan kavellen, mutta

viikonloppuisin he kavivat omalla autolla hypermarketeissa.

Kohijoki on myods tehnyt tutkimuksia erilaisten erityisryhmien, kuten vanhusten
nédkokulmasta (Kohijoki 2011). Kohijoen mukaan vanhukset ovat keskeinen ryhma
kauppojen saavutettavuuden kannalta, koska he ovat tarkea kuluttajaryhmd, mutta he
ovat usein epdedullisessa asemassa esimerkiksi liikuntarajoitteisuuden takia. Lis&ksi
Kohijoki korostaa Suomen véeston ikdaantymisen merkitystd ja sitd, kuinka
ikédantymisen aiheuttama liikuntarajoitteisuus saattaa ajaa yhd useamman vanhuksen
epdedulliseen asemaan kaupan palveluiden kannalta samalla kun palveluverkko
harventuu  rakennemuutoksen seurauksena. Vanhustutkimuksessa hén  kaytti
menetelmadna edelld mainittua palvelualueanalyysia, jonka avulla etsittiin mahdollisia
palveluaukkoja sek& niiden alueilla asuvia vanhuksia. Liséksi mittausta tarkennettiin

haastattelututkimuksilla. Tulokset osoittivat, ettd vanhukset ovat erittéin ketju-uskollisia
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ja asioivat mieluiten hypermarketeissa omilla autoillaan. Liséksi monet alle 75-vuotiasta
eivat kokeneet pitkid asiointimatkoja ongelmallisiksi. Myds Uudenmaan liiton (2010)
raportin mukaan yli 70-vuotiaat vanhukset ovat Suomessa erittdin kriittisessé asemassa

kaupan saavutettavuuden kannalta.

Koistinen & Valiniemi (2007) tutkivat paivittaistavarakaupan saavutettavuudessa
vuosien 1995-2003 vélisena aikana tapahtunutta muutosta Mikkelissd, Lahdessa ja
Turussa. He mittasivat kauppojen fyysistd saavutettavuutta kavellen ja tarkastelivat
miten tutkimusalueiden aikuis-, elékel&is- ja lapsitaloudet ovat sijoittuneet palveluiden
saavutettavuuteen nédhden. Kédvelyn valitsemista tarkastelun kulkumuodoksi perusteltiin
aikaisemman tutkimuksen perusteella, jonka mukaan kauppatyypistad riippumatta
ihmiset  suosivat  asiointipaikkana  kévelyetdisyydelld  olevaa lahikauppaa.
Tutkimusalueiden eroista huolimatta niiden paivittaistavarakauppojen
saavutettavuudessa tapahtuneet muutokset olivat hyvin samankaltaisia niin koko
vaeston kuin erilaisten kotitaloustyyppien ndkokulmasta — jokaisella alueella kauppojen
kavelysaavutettavuus oli huonontunut. Kavelyetdisyydet olivat kasvaneet erityisesti

taajama-alueilla suurten paivittaistavarakauppojen ympérilla.

2.4.2. Kauppanakokulma

Kaupan saavutettavuutta on tutkittu runsaasti myos kaupan nakokulmasta. Hyva
saavutettavuus eri liikkumismuodoilla on keskeinen kaupan
menestymismahdollisuuksiin ~ vaikuttava  tekijd  (Uudenmaan liitto  2010).
Liikkumismuotojen liséksi kauppoihin kohdistuviin asiointivirtoihin vaikuttavat myos
monet muut tekijat, kuten yksildiden asenteet, valinnat seka koettu saavutettavuus.
Namé kyseiset tekijat ohjaavat sijainnin ohella merkittavasti sitd, missd kaupassa

kuluttaja haluaa asioida (ks. luku 2.1.).

Kaupan tulee tayttaa kuluttajan tarpeet, ja siksi esimerkiksi l&hikauppana toimiva Alepa
ei valttamatta tarjoa lapsiperheelle riittavasti valinnanmahdollisuuksia. Kaupoilla on
siten sijainnin liséksi erilaisia vetovoimatekijoitd, jotka vetdvét kuluttajia puoleensa.
Kauppoja kiinnostaa misté asiakkaat tulevat ja miten paljon asiakkaita kaupoissa asioi
esimerkiksi silloin, kun suunnitellaan uuden toimipaikan sijaintia. Tatd maantieteellisen
saavutettavuuden sekd kaupan  vetovoimatekijoiden  vaikutusta  kuluttajien

asiointip&étoksiin on arvioitu luvussa 2.2.1.2. esitetyilld painovoimaan perustuvalla
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saavutettavuusmittauksella, kuten Huffin (1963) painvoimamallilla. Muun muassa
Mékinen (2003) mallinsi kauppojen vaikutusalueita Hyvink&an alueella Huffin
painovoimamallia hyddyntéen. Pitkdaho (2005) puolestaan tarkasteli noudattaako Turun
seudulla ostopaikan vaihtaminen kauppojen teoreettisia vaikutusalueita, jotka
maadriteltiin myds Huffin mallilla. Liu (2012) hyddynsi mallia uuden supermarketin

optimaalisen sijainnin etsinndsséd Minneapolisin kaupungissa Yhdysvalloissa.

Kaikissa edella mainituissa tutkimuksissa vetovoimatekijana kaytettiin kauppojen
liikepinta-alan kokoa. Tam4 ei ole ainoa kuluttajien ostopaikan valintaan liittyva tekijé,
ja siksi joissakin tutkimuksissa painovoimamallin massaluku on muodostettu useasta eri
muuttujasta. Esimerkiksi Dramowicz (2005) kaytti vetovoimatekijoina liikepinta-alan
lisaksi kauppakeskuksen kauppojen seka parkkipaikkojen lukumaaraa. Naistd kolmesta
muuttujasta  hdn  muodosti  attraktiivisuusindeksin,  joka  kuvaa  kaupan
kokonaisvetovoimaa. Tulosten mukaan muuttujien lisdédminen ei kuitenkaan

merkittavasti vaikuttanut asiointitodennakoisyyksiin.

Erds olennainen ja harvoin tutkimuksissa esille nostettu vetovoimatekij& on niin
kutsuttu kasaumavaikutus (agglomeration effect), jolla tarkoitetaan lahellda toisiaan
sijaitsevien kauppojen yhteistd vetovoimaa. Lahella toisiaan sijaitsevat kaupat yhdessa
tarjoavat kuluttajalle isomman valikoiman kuin minka esimerkiksi yksi kauppa pystyy
tarjoamaan. Tadma yhteisvetovoima puolestaan houkuttelee kuluttajia enemmén
puoleensa. Lisdksi kaupat voivat tehdd yhteisty6ta panostamalla muun muassa samaan
infrastruktuuriin ja tehdd kauppojen keskittymastd ndin vielakin houkuttelevamman
asiointipaikan (Teller & Reutterer 2008; Li & Liu 2012).

Li & Liu (2012) testasivat tutkimuksessaan muunneltua Huffin mallia, jossa huomioitiin
kyseinen kasaumavaikutus. Mallin testaus toteutettiin estimoimalla
asiointitodennékoisyyksien perusteella Yhdysvalloissa Ohion osavaltiossa sijaitsevan
Cincinnatin kaupungin Wal-Mart ja Kmart -kauppojen myyntimaarid. Estimoituja
myynteja verrattiin edelleen kauppojen todellisiin myyntimaariin.
Asiointitodennakoisyydet  laskettiin -~ sek& alkuperdisen Huffin  mallin  ettd
kasaumavaikutuksen huomioivan muunnelman perusteella. Tulokset osoittivat, ettd
kasaumavaikutuksen huomioiva malli oli selvésti luotettavampi kuin alkuperéinen

Huffin malli.
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2.4.3. Ymparistonakokulma

Kaupan saavutettavuutta on tutkittu myos ympériston nakokulmasta. Esimerkiksi
Suomessa kaupan suuryksikoitymiskehityksen seurauksena asiointimatkat ovat
pidentyneet tuntuvasti. Samanaikaisesti myos auton kayttd kulkumuotona on lisdéntynyt,
mika on herattanyt keskustelua kauppa-asiointimatkojen ekologisuudesta.

Maatta-Juntunen ym. (2010) tutkivat, kuinka paljon asiointi Oulun seudun suuriin
tavarataloihin eri alueilta tuottaa hiilidioksidipaastoja. Tarkastelu toteutettiin tekemalla
reittioptimointeja tavarataloihin ja tarkastelemalla, kuinka paljon péastja syntyy
kutakin  ajokilometria  kohden.  Kilometrikohtaiset p&a&stokuormat arvioitiin
paastokertoimien mukaan, jotka mdaariteltiin aikaisemman tutkimuksen perusteella.
Tulokset mukaan hiilidioksidipaastdjen maara oli melko suoraan verrannollinen
asiointimatkojen pituuteen. Tulokset osoittivat myods, ettd padstdjen kannalta

optimaalinen sijainti ostoskeskukselle 10ytyi kaupungin keskustasta.

Kauppa-asioinnin ympéristovaikutuksia on tutkittu myds muualla maailmassa. Carling
ym. (2012) optimoivat Luoteis-Ruotsissa sijaitsevan Taalainmaan alueen tietyn
tyyppisille myymalatyypeille uudet sijainnit, jotka perustuivat lyhyimpiin mahdollisiin
autolla suoritettaviin asiointimatkoihin. Lisaksi he vertasivat nditd uusia sijainteja
kauppojen  todellisiin  sijainteihin.  Tulokset  osoittivat, ettd  kauppojen
uudelleensijoittelulla voitaisiin véhentdd kauppa-asioinnin hiilikuormaa keskimaarin

neljannekselld nykyisen kuorman suuruudesta.

Jia ym. (2013) tutkivat hiilikuormia, jotka syntyvét, kun asukkaat matkustavat Keski-
Ruotsissa sijaitsevan Borlangen kaupungin suurimpaan ostoskeskukseen. Aineisto
keréttiin  asukkaiden autoihin asennetuilla GPS-vastaanottimilla. Ajomatkoista
syntyvien padstokuormien maéarat arvioitiin niin kutsulla Oguchin mallilla, jossa
huomioidaan matka-aika, matkan pituus, topografia, GPS-trakkéyspisteiden lukumaara

reitilla sek& pééstokerroinvakio.

2.4.4. Padkaupunkiseudun paivittdistatarkaupan saavutettavuustutkimus
Padkaupunkiseudun paivittdistavarakaupan saavutettavuutta on tutkittu vahan. YTK:n
raportissa esitelty Kohijoen (2010a) tekema analyysi kasittelee kuluttajien koettua

saavutettavuutta, jota verrattiin  etéisyyteen l&himpdadn kauppaan. Koettua
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saavutettavuutta mitattiin paakaupunkiseudun asukkaille suunnatulla laajalla kyselylla.
Kauppojen fyysista saavutettavuutta puolestaan tarkasteltiin muodostamalla kaupoille
500 ja 1000 metrin palvelualueet, jotka méériteltiin tieverkostoa pitkin mitattuihin
etdisyyksiin  perustuen.  Tutkimustulosten  perusteella  péivittaistavarakaupan
saavutettavuus péadkaupunkiseudulla oli hyva: 85 % asukkaista asui enintdan 1000
metrin paassa lahimmastd kaupasta ja yli 50 % enintddn 500 metrin paassa.
Lahikaupan palveluiden fyysinen saavutettavuus koettiin myds yleisesti hyvana.
Pienella osalla kyselyyn vastaajista saavutettavuutta kuitenkin hankaloittivat
lahikauppojen suppea ja huonolaatuinen tarjonta, ostosten kuljettaminen kotiin seka
heikko taloudellinen tilanne. Hankaluuksia kokeneet olivat padosin taustoiltaan erilaisia,
mutta heitd yhdisti usein autottomuus sek& ostosten tekoa aiheuttava rajoite, kuten
sairaus tai vamma. Lis&ksi kyselyyn vastannaisesta ainoastaan 30 % padsaantoisesti

asioi arkisin lahikaupassaan.

Nuutinen (2013) tutki myos kauppojen koettua saavutettavuutta
haastattelututkimuksella, mutta tutkimusalue rajautui ainoastaan  Helsinkiin.
Haastattelulomakkeessa kysyttiin tietoja viimeisimmastd haastateltavan tekemasta
ostosmatkasta, kuten missa kaupassa hén asioi, ja milla lilkkkumismuodolla han sinne
matkusti sekd kokiko vastaaja hankaluuksia asioinnin yhteydessa itse matkalla tai
kaupassa. Lisdksi haastatteluissa Kkysyttiin erilaisia taustatietoja haastateltavasta.
Tulosten perusteella vain 17 % vastaajista koki edellisellda asiointimatkallaan
hankaluuksia. Suurimmaksi hankaluudeksi koettiin pienten myymaéldiden tuotteiden
huono laatu ja kauppojen esteellisyys. Ymparistotekijoistd huonot sddolosuhteet koettiin
kaikkein eniten hankaluutta aiheuttavaksi tekijéksi. Etdisyyden kokivat hankalaksi
lahinna liikuntarajoitteiset, joita oli 5,3 % vastaajista. Eri kulkumuotojen kayttédjien
valilla oli havaittavissa myds eroavaisuuksia: autoilijat kokivat pitkat asiointimatkat
vahemman hankaliksi kuin joukkoliikenteen kéyttajat. Lisaksi lahikaupan suosimisessa
oli havaittavissa suuria alueellisia eroja. Esimerkiksi Lauttasaaressa 90 % asioi oman
peruspiirin alueella, kun taas Ostersundomissa kaikki asioivat muualla. Alppiharju ja
Vironniemi puolestaan houkuttelivat eniten ulkopuolisia asukkaita. Asiointimatkat
olivat péaasiallisesti melko lyhyita: suurella osalla yhdensuuntainen matka kauppaan oli
kestdanyt 11-20 minuuttia. 85 % vastaajista kertoi matkan tarkoituksen olleen vain

paivittaistavarakaupassa asioiminen.
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3. Tutkimusalueen kuvaus

Taman tyon tutkimusalue on Suomen péékaupunkiseutu. Alueen muodostavat Helsingin,
Espoon, Kauniaisten ja Vantaan kaupungit (Kuva 8). Pé&dkaupunkiseutu ja sitd
ymparoivat kehyskunnat muodostavat yhdessa Helsingin seudun, joka on koko Suomen
suurin kaupunkiseutu ja talousalue. Alueella asui vuosien 2012 ja 2013 taitteessa yli 1,3
miljoonaa asukasta ja alueen bruttokansantuote oli yli kolmannes koko maan
bruttokansantuotteesta. Helsingin seutu on myds merkittdva kasvukeskus, ja sen
vakiluvun ennustetaan kasvavan vuoteen 2013 mennessé yli 1,5 miljoonaan (Helsingin
kaupungin tietokeskus 2011; HelsinginSeutu 2014). Tutkimusalueen ydin on Helsingin
kantakaupunki, joka on koko maan suurin tyopaikka- ja palvelukeskittyma (HSY 2011).
Itse péédkaupunkiseudulla asui vuosien 2012 ja 2013 taitteessa 1 081 747 ihmista
(\Véaestorekisterikeskus 2014).

Padkaupunkiseudun vaentiheys vuonna 2011 oli kaikkein suurin kantakaupungin
alueella sekéd Péaédradan ja Vantaankosken radan varsilla (Kuva 9). Lisaksi asutusta on
runsaasti metroradan varrella. Keh& Ill:n pohjoispuolella asutus on pdadosin

harvaanasuttua VVantaankosken radanvartta lukuun ottamatta.

34



Riipila

liola

Kivisto
| Koivukyld
L tta ek

Jokiniemi Hakkila

Koivuhaka

/" Tikkurila

Yldsts Siltamaki

Vantaa

Tapanila ‘Jakomiki
Paloheina Malmi
74

\s

Karhusuo Kannelmaki

TR .
Plﬁjlnmll Kontula » ~Mellunmaki

Leppévaara "v elsin
z \\

Kuurinniitty Mankkaa

Jirvenpera

Espoon keskus

Kauklahti

Laajasalo

Saunalahti RS Helsingin keskusta :
o T 3 } »
Asukkaita / 250 x 250 m : = santahamina
I : - Suomenlinna =
paavayla
metro
rautatie

Kuva 8. Tutkimusalue



Pohjakartat ja véestotiedot: SeutuCD’11. 5
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Kuva 9. Padkaupunkiseudun véestd vuonna 2011.

3.1. Liikennejirjestelma

Pa&kaupunkiseudun tieverkko (Kuva 10) on tihed ja hyvin kytkeytynyt. Sateittain
keskustaa kohti suuntautuvia moottoriteita on seitseman, jotka kolme kehétietd yhdistaa.
Kavelyverkko on melko tasainen rakennetuilla alueilla, mutta kantakaupungin alueella
se on selkeasti tiheampi. Verkon haasteellisia kohtia ovat suurten vaylien alueet, jotka
usein rikkovat kévelyverkkoa pakottaen kévelijan kiertdiméén erikoisratkaisujen vuoksi
(Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto 2012).

Padkaupunkiseudun joukkoliikennejarjestelma on valittu maailman parhaimmaksi
joukkoliikennejérjestelméksi muun muassa vuoden 2010 kansainvélisessé BEST-
tutkimuksessa, jossa verrattiin osanottajamaiden joukkoliikennettd. Tutkimuksessa
mitattiin ~ joukkoliikennetarjontaa, asiakastyytyvéisyyttd, hinta-laatusuhdetta ja
turvallisuutta  (Vihervuori  2009). Padkaupunkiseudun joukkoliikenneverkoston
muodostavat metro-, bussi-, raitiovaunu-, juna- ja lauttaverkot.
Joukkoliikennejarjestelman ytimend toimii itd-lansisuuntainen metroverkko, etel&-

pohjoissuuntainen Padrata ja Vantaankosken rata sekd bussilinjat, jotka liikennoivat
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séteittdin Helsingin keskustaan suuntautuvia padvaylia pitkin. Kuvassa 11 on kuvattu
paakaupunkiseudun joukkoliikennejarjestelmd; verkoston paksuus on suoraan
verrannollinen  liikenndivien  linjojen  mé&arédan.  Kartasta nahddan  etta
joukkoliikenneverkosto  suosii  keskustaan suuntautuvia matkoja toisin  kuin
autotieverkko (Kuva 10), joka suosii myds runkoyhteyksien solmukohtia (Helsingin

kaupunkisuunnitteluvirasto 2012).

Pohjakartat: Digiroad ja SeutuCDZ¥%S L N

Kuva 10. P&akaupunkiseudun autotieverkko.
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[
Pohjakartat: SeutuCD’1 li.',Ir‘J

S

Kuva 11. Pa&kaupunkiseudun joukkoliikenneverkko. Linjojen paksuus on suoraan verrannollinen linjojen
lukumaéran kanssa.

3.2. Paakaupunkiseudun pdivittiistavarakauppa

Padkaupunkiseudun paivittaistatarkauppojen lukumaaristd ei l0ytynyt tuoretta tietoa,
mutta vuonna 2007 kauppojen lukuméard oli Uudenmaan liiton (2010) mukaan 497.
Kuvassa 12 on esitetty tutkimuksessa huomioitujen péivittdistavarakauppojen
esiintymistiheys. Tiheyspinta on laadittu ydinestimointimenetelmélld. Kauppojen

esiintymistiheys on suurin Helsingin kantakaupungin alueella.

Avoinna olevien kauppojen lukuméarét eri vuorokaudenaikoina ndkyvét Kuvassa 13.
Kuvaajasta nahdaan, ettd kaupan palveluverkko vaihtelee paljon vuorokaudenaikojen
mukaan. Klo 17:00 kaikki tarkasteltavat kaupat ovat auki, eli tutkimuksessa
huomioitujen kauppojen lukumé&éra on 391. Luku eroaa Uudenmaan liiton ilmoittamasta
lukuméarasta (497), mika johtuu ainakin osittain tarkasteltavien kauppojen rajauksesta.
Tutkimuksessa huomioiduista kaupoista puhutaan aineistojen esittelyn yhteydessa (ks.
luku 4.1.).
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Pohjakartat: SeutuCD’11.
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Kuva 12. Paékaupunkiseudun pdivittaistavarakauppojen esiintymistiheys kuvattuna
ydinestimointimenetelmalla.
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Kuva 13. Avoinna olevien tutkimusalueen péivittaistavarakauppojen lukumaarat klo 17:00, 22:00 ja 1:00.
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4. Aineistot ja menetelmat

Tutkimus tehtiin neljassa eri vaiheessa: 1) aineiston kerddminen ja kasittely, 2) matka-
aikojen laskenta paakaupunkiseudun asutuista tilastoruuduista lahimpaan kauppaan, 3)

aineiston visualisointi ja 4) tulosten analysointi (Kuva 14).

Ensimmaiseksi kerattiin péivittdistavarakauppojen osoite- ja aikataulutiedot, reititysten
lahtdpisteind kaytettdvat padkaupunkiseudun asutut tilastoruudut sekd muu tarvittava
paikkatietoaineisto. ~ Seuraavaksi laskettiin  kokonaismatka-ajat  tilastoruuduista
kauppoihin eri vuorokauden aikoina autolla, joukkoliikenteelld ja kavellen. Sitten
kauppojen saavutettavuutta visualisoitiin erilaisilla kartoilla ja kuvaajilla. Lopuksi
tarkasteltiin kauppojen spatio-temporaalista saavutettavuutta eri liikkumismuodoilla,
paikannettiin hyvén ja huonon palvelun alueita sekd vertailtiin saavutettavuutta
paakaupunkiseudun  kuntien  kesken.  Lisdksi  kauppojen  saavutettavuutta

joukkoliikenteelld ja autolla vertailtiin omilla visualisoinneilla.
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Kuva 14. Tutkimuksen rakenne vuokaaviona.
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4.1. Aineistot

Tutkimuksen aineisto koostui kauppojen osoite- ja aikataulutiedoista, jotka kerattiin
kauppojen verkkosivuilta, SeutuCD’11:n paikkatietoaineistoista seka luvussa 2.3.1.3
esitellysta MetropAccess-Digiroad-tieverkkoaineistosta. Lisaksi MetropAccess-Reititin-

tyokalua hyddynnettiin myds aineistona (Taulukko 1).

Tutkimukseen otettiin  mukaan mahdollisimman Kattavasti paakaupunkiseudulla
toimivat paivittdistavarakaupat, jotka omaavat “koko tuotevalikoiman”. “Koko
valikoiman omaavalla kaupalla” tarkoitetaan tdsséd tapauksessa kauppoja, jotka myyvéit
kaikkia peruselintarvikkeita mukaan lukien monipuoliset tuoretuotteet. Esimerkiksi
huoltoasemat ja R-kioskit eivét tayta naita kriteereitd, vaikka Paivittaistavarakauppa ry
(PTY 2013) luokitteleekin ne pdivittaistavarakaupoiksi. ldea tdman kaltaiseen
rajaukseen perustui luvussa 2.4.1. mainittuihin ruoka-aavikkotutkimuksiin, jossa
kriteerind tarkasteltavien kauppojen valintaan on ollut terveellinen tuotevalikoima.
Samantyyppista rajausta on tehty myos muissa suomalaisissa kaupan alan tutkimuksissa
(esim. Kohijoki 2008; Nuutinen 2013).

Tutkimuksessa huomioitiin kaikki suurten ketjujen S-ryhman, Keskon, Suomen
Lahikauppa Oy:n ja Lidl:n myymalat sek& pienempien M-ketjun, Tarmo l&hikaupan,
Anton & Antonin ja Eat & Joy:n kaupat. Lisdksi huomioitiin muita yksittaisia kauppoja:
Stockmannin herkut, Aitokauppa, Baltian kauppa, Schonberg’s, Elintarvikeliike
Heinonen, Haagan kotipuoti, Laivurin valinta Oy, Liike51 ja Mumu Ruoka & Herkku.
Tarkastelussa otetettiin myds huomioon alueen huoltoasemat, joilla toimii jokin ison
ketjun kauppa (esim. Neste Oil K-market). Kauppojen tiedot kerattiin vuoden 2012
kesalla kauppojen verkkosivuilta. Erikoisempien kauppojen verkkosivujen etsinnassa

kaytettiin apuna myos Fonecta.fi -hakukonetta.

Reititysten lahtOpisteiné kaytetyt pdédkaupunkiseudun asutut tilastoruudut ovat Helsingin
Seudun Ympadristopalveluiden (HSY) kehittdmaltd vuoden 2011 SeutuCD:lta
(SeutuCD’11 2012). SeutuCD on Helsingin seudun ymparistokeskuksen kehittdma ja
yllapitima  aineistokokoelma,  joka  ké&sittdd  monipuolista  paikkatietoa
paékaupunkiseudun alueelta. SeutuCD:itd on julkaistu vuodesta 1997 alkaen ja uusi
versio ilmestyy aina vuoden vélein (HSY 2012). Tutkimuksessa visualisoinneissa ja

analyyseissa hyoédynnettiin - myds SeutuCD:n rakennuskohtaista véestaineistoa,
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paakaupunkiseudun

kuntarajoja ja rantaviivaa.

Taulukko 1. Tutkimusaineistot.

tieverkon ja

joukkoliikennelinjojen

geometriatietoja  sekd

Aineisto

Kayttotarkoitus

Lahde

Kauppojen osoitetiedot

Kauppojen aikataulutiedot

Padkaupunkiseudun asutut
250 m x 250 m

tilastoruudut

Padkaupunkiseudun
kuntarajat ja rantaviiva
Padkaupunkiseudun
tieverkon ja
joukkoliikennelinjojen
geometriatiedot
Padkaupunkiseudun
rakennuskohtainen

vaestdaineisto

MetropAccess-Digiroad
(Digiroad)

MetropAccess-Reititin
(Kalkati-tietokanta ja
OpenStreetMap)

Kauppojen geokoodaus ja
visualisoinnit
Matka-aikalaskennat;
visualisoinnit
Matka-aikalaskennan
lahtopisteet ja hyvén ja
huonon palvelun alueiden
visualisointi

Visualisoinnit

Visualisoinnit

Hyvén ja huonon palvelun
alueiden visualisointi;
Kauppojen tavoittamia
ihmismé&éria kuvaavat
visualisoinnit

Autoreititys

Joukkoliikenne- ja

kavelyreititys

Kauppojen verkkosivut

Kauppojen verkkosivut

SeutuCD’11

SeutuCD’11

SeutuCD’11

SeutuCD’11

MetropAccess

MetropAccess
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4.2. Menetelmat

Tutkimuksen menetelmét koostuvat matka-aikojen laskennasta kauppoihin seka matka-
aikalaskentojen tulosten visualisoinneista, joiden tekemisessd hyoddynnettiin myos
SeutuCD:n aineistoja. Matka-ajat laskettiin péakaupunkiseudun asutuista 250 x 250
metrin tilastoruuduista l&himp&én paivittaistavarakauppaan autolla, joukkoliikenteell4 ja
kavellen kolmena ajankohtana: klo 17:00, 22:00 ja 1:00. Laskennassa otettiin huomioon
kyseisend vuorokaudenaikana avoinna olevat paivittaistavarakaupat (ks. luku 3.2.),
joukkoliikenteen aikataulut ja kokonaiset matkaketjut kotiovelta kaupalle. Klo 17:00

autoreitityksessa otettiin huomioon myos ruuhkan vaikutus (ks. luku 2.3.1.3.)

Matka-aikalaskentojen pohjalta tehtiin erilaisia visualisointeja: lahimpaan kauppaan
kullakin liikkumismuodolla kolmena eri vuorokaudenaikana kuvaavat matka-aikakartat,
paakaupunkiseudun vaestdn sijoittumista huonon saavutettavuuden alueisiin néhden
kuvaavat palveluaukkokartat, ja joukkoliikenteen ja auton matka-aikojen erotusta
ldhimpadn kauppaan kuvaavat erotuskartat. Lisdksi tehtiin kuvaajat, jotka esittavéat
kauppojen tavoittamia asukasmaaria eri liikkumismuodoilla sek& kuvaajat, joissa
vertaillaan keskiméaéraisia vaestolla painotettuja matka-aikoja I&himpéan kauppaan eri

vuorokauden aikoina Helsingissé, Espoossa ja Vantaalla.

4.2.1. Autoreititys

Autoreititys toteutettiin laskemalla matka-ajat 1ahimp&én kauppaan ArcGIS-ohjelmiston
Network Analyst -laajennusosan OD Cost Matrix -tydkalulla. Tydkalu laskee Dijkstran
algoritmia hyddyntden verkostoa pitkin reitteja lahtopisteistd haluttuun méaaraéan
kohdepisteitda (ESRI 2013a, 2013b). Matka-aikatietoaineistona kaytettiin paremmin
paékaupunkiseudun ajonopeuksia vastaavaa muokattua MetropAccess-Digiroad-
aineistoa (MetropAccess 2013). Klo 17:00 autoreititys perustui erilliseen
ruuhkasakotukseen, jossa risteyksid on sakotettu keskimaarin enemmaén (Jaakkola 2013).
Mittaustuloksia tarkennettiin ottamalla huomioon reitteihin siséltyva kavelyyn seka
pysakointipaikan etsimiseen kuluvan keskimdérdinen aika Salosen ym. (2012),
Jaakkolan (2013) sekad Salosen ja Toivosen (2013) kuvaamalla tavalla perustuen seka
Helsingin ettd Tampereen keskustan alueella tehtyihin pysékointiselvityksiin (Kurri &
Laakso 2002; Kalenoja & Hayrynen 2003). Kokonaismatkaketjulaskennan vaiheet on

esitetty Kuvassa 15.
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. Etdisyys |ahimp3an Kavely .
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kohdepisteeseen etsiminen (0,46 min)

Kokonaismatkaketju
{auto)

Kuva 15. Kokonaismatkaketjulaskenta autoreitityksessa.

Kévelymatkat kodin ja l&htopisteen valille arvioitiin hieman pidemmiksi (180 m)
kantakaupungissa kuin muualla padkaupunkiseudulla (135 m) (Kurri & Laakso 2002).
Kévelymatka muutettiin matka-ajaksi HSL:n Reittioppaan oletusnopeuden (70 m / min)
mukaan (Reittiopas 2014). Kuvassa 16 nékyy tutkimuksessa kaytetty kantakaupungin
rajaus, jonka kattamalla alueella sovellettiin edelld mainittua 180 metrin pidempéa

kavelyaikaa.

Pohjakartta: © Microsoft® Bing™ Maps. o : o

Kuva 16. Kantakaupungin rajaus autoreitityksessd. Kuvassa ndkyvén nelion kattavalla alueella
kavelyosuuksien pituudeksi maériteltiin 180 metrid ja muualla 135 metria.
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Keskimaardinen pysakointipaikan etsimiseen kuluva aika madaritettiin  Tampereen
keskustan pysékointia tarkastelevan tutkimuksen perusteella (Kalenoja & Héayrynen
2003). Tutkimuksessa mitattiin  keskimadraisia pysékointiaikoja erityyppisilla
pysakointialueilla, kuten parkkitaloissa ja kadunvarsipaikoilla. Liséksi tarkastelussa
huomioitiin my®6s eri viikonpaivat; viikonloppuisin aikaa etsimiseen kului jonkin verran
enemman Kaikilla pysékointialuetyypeilld. Téssd tutkimuksessa kaytettiin kaikkien

pysakointimittausten keskiarvoa (0,46 minuuttia).

Liséksi mittausta tarkennettiin laskemalla euklidisten etaisyyksien mukaiset matka-ajat
lahtopisteiden ja ldhimman verkostoviivakohteen vélille sekd kohdepisteiden ja
l&himman verkostoviivakohteen vélille. N&iden euklidisten etdisyyksien laskeminen on
perusteltua, silld 1aht6- ja kohdepisteitd ladattaessa ArcGIS -ohjelmston OD Cost Matrix
-tydkaluun, ne Kkiinnittyvat aina lahimpéaan verkostoviivakohteeseen, joka ei aina

valttamatta sijaitse pisteiden valittdmassa laheisyydessa.

4.2.2. Joukkoliikenne- ja kdvelyreititys

Joukkoliikenne- ja ké&velyreititys tehtiin MetropAccess-Reitittimelld (MetropAccess
2014) kolmena edelld mainittuna ajankohtana. Lisaksi joukkoliikennelaskennoissa
huomioitiin jokaisen ajankohdan joukkoliikenneaikataulut normaalina arkipdivana
(maanantai  25.3.2013). Joukkoliikennereitityksessé sallittiin - kaikki kulkumuodot
(kavely, metro, bussi, juna, raitiovaunu ja lautta), mutta kavelyreitityksessa sallittiin
ainoastaan kavely. Molemmissa reitityksissa kavelynopeudeksi sééddettiin HSL:n
Reittioppaan kayttdma oletusnopeus 70 metria minuutissa. Reitityskellonaika asetettiin
perilldoloajaksi, joka pakottaa matkan alkamaan niin ajoissa, ettd perilld ollaan
maadriteltynd ajankohtana. Tdmé& on luotettavampi ratkaisu kuin lahtéajan kayttaminen,

koska ndin saadaan varma tieto siitd, etta perilla ollaan kaupan aukioloaikana.

Joukkoliikennereitityksessd huomioitiin autoreitityksen tavoin kokonaismatkaketjut
kotiovelta kauppaan: kavely kodin ja ensimmaéisen joukkoliikennepysékin vélilla,
matka-aika joukkoliikennevélineelld, mahdollisen linjan vaihtamiseen kuluva aika seké&
kavely viimeiseltd pysakiltad kaupalle. Esimerkkimatkaketjun vaiheet nékyvat Kuvassa
17.
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Kohdepiste Kdvely pysakiltd Matka-aika Seuraavan
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Kokonaismatkaketju
(joukkoliikenne)

Kuva 17. Kokonaismatkaketjulaskenta joukkoliikennereitityksessa.

4.2.3. Visualisoinnit

4.2.3.1. Matka-aikakartat

Matka-aikakartat tehtiin visualisoimalla matka-aika-laskentojen tulokset Inverse
Distance Weighting -interpolointimenetelmélla (IDW). Interpolointi tehtiin matka-
aikojen perusteella, jotka olivat reittien lahtOpisteiden ominaisuustietona laskentojen
tuloksena. IDW valittiin interpolointimenetelmaksi, koska se soveltuu hyvin erityisesti
spatiaalisesti tasaisesti jakautuneen havaintopisteaineiston, kuten tilastoruutuaineiston,
interpoloimiseen (Childs 2004). Kyseistd tekniikkaa on hyoddynnetty matka-aikojen
visualisointiin myds muissa saavutettavuustutkimuksissa (esim. Toivonen ym. 2010;
Jappinen 2013).

IDW-interpoloinnissa rasteri-soluille lasketaan arvot havaintoarvoihin perustuen
liukuvan keskiarvomenetelman avulla, jossa kohdepisteen arvo saadaan ympariston
havaintojen painotettuna keskiarvona. Nama painotukset lasketaan havaintopisteiden ja
kohdepisteiden vélisen k&anteisen etdisyyden funktiona. Funktion keskeinen elementti
on kaytetty eksponenttiarvo sekd ympdaroivien arvojen lukumé&ard. Ympéroivien
pisteiden lukumaard méaarittadd, kuinka paljon estimoitavaa arvoa ympéroivié tunnettuja
arvoja otetaan huomioon. Eksponentti mé&&ardd, kuinka paljon tunnettuja arvoja
painotetaan ennustearvon laskennassa. Toisin sanoen eksponentti méadrittelee, kuinka
nopeasti ympéroivien havaintopisteiden vaikutus laskee (ESRI 2012). Ympardivien
solujen mé&éaraksi valittiin  tdssd tutkimuksessa 8, koska tilastoruudut kattavat
paékaupunkiseudun melko tasaisesti ja tdten on todennakoista, ettd satunnaisesti valittua
pistettd ympéardi aina 8 ruutua, eli 8 tunnettua matka-aika-arvoa. Eksponenttiarvoksi

valittiin arvo 2 ja solukokona kéytettiin 50 metrié.
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Matka-aikapinnan varityksesi valittiin liukuvéri, jossa vérit vaihtuvat 10 minuutin
valein 30 minuuttiin asti (10, 20 ja 30 min). Vériskaalaan loppuosa on kuvattu yhdella
varilld siksi, ettd samaa luokitusta pystyttiin kayttdmaéan jokaisessa kartassa. Nuutisen
(2013) tulosten perusteella vain harva Helsingissd asuva oli matkustanut kauppaan yli
20 minuuttia yhteen suuntaa, joten talla olettamalla yli 30 minuutin yhden suuntaisia
matka-aikoja ei ole syytd tarkastella perusteellisesti.

4.2.3.2. Palveluaukkokartat

Palveluaukkokartat tehtiin visualisoimalla huonon palvelun alueilla asuvat asukasmaarat
tilastoruututasolla  ja  luokittelemalla  tilastoruudut eri  matka-aikaluokkiin.
Ruutukohtaiset asukasméarat saatiin liittdmalla tilastoruudukkoon SeutuCD:n
rakennuskohtaiset véestdaineistot. Alle 16 minuutin matka-ajan ruudut tulkittiin tdssa
tutkimuksessa hyvéksi palvelualueeksi ja ne jatettiin siksi pois visualisoinneista.
Esimerkiksi Kohijoki (2008) maéaritteli hyvan palvelun alueeksi 1000 metria miké

vastaa noin 15 minuutin kévelya.

Jaljelle jaavat ruudut luokiteltiin niiden kattaman alueen vékiluvun mukaan viiteen eri
luokkaan. Luokkajako tehtiin manuaalisesti ruutujen vékiluvun normaalijakauman
pohjalta. Tdman jalkeen ruudut luokiteltiin uudestaan kahteen matka-aikaluokkaan: 16—
30 minuuttia ja yli 30 minuuttia lahimpaan kauppaan. Ensimmaiseen luokkaan kuuluvat

ruudut on kuvattu ohuemmalla &ériviivalla kuin jalkimmaiset.

4.2.3.3. Joukkoliikenne- ja autosaavutettavuuden vertailukartat

Kauppojen joukkoliikenne- ja autosaavutettavuuden spatio-temporaalisia eroja
tarkasteltiin niin kutsuttujen erotuskarttojen avulla. Erotuskartta tehddin véhentdmalla
kahden tai useamman rasteritason soluarvot on toisistaan, ja tulosrasterin solujen arvot

ovat tdman vahennyslaskun tulokset (Kuva 18).
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15 16 20 10 12 15 5 4

Kuva 18. Esimerkkikuva kahden rasteritason erottamisesta erotuskarttatasoksi.

Erotuskartat tehtiin vahentdmalla kunkin ajankohdan joukkoliikennematka-aikapinnasta
kutakin ajankohtaa vastaavaa autosaavutettavuuspinta. Lopuksi tulosrastereiden arvot
luokiteltiin 6 eri luokkaan. Tumman ruskea véri kuvaa alueita, joissa joukkoliikenne on
autoa nopeampi ja valkoinen vari niitd alueita, joilla auto ja joukkoliikenteet ovat suurin

piirtein yhta nopeita.

4.2.3.4. Kumulatiiviset kdyrdt ja kauppojen keskimddrdisen saavutettavuuden
vertailu kunnittain

Kauppojen tavoittamia ihmismaaria eri liikkumismuodoilla tiettynd ajankohtana
kuvattiin kumulatiivisilla kayrilld. Kayrat kuvaavat yhteenlaskettuja véestomaéaria, jotka
pystyvat matkustamaan kauppaan tietyssé ajassa. Matka-aikatiedot lahimpéan kauppaan
sekd vdestotiedot sisaltavat tilastoruutuaineistot tuotiin Excel-ohjelmistoon, jossa

kuvaajat tehtiin pivot-taulukoinnilla. Tavoitetut ihmismaarat kuvattiin 30 minuuttiin asti.

Kuvaajat, jotka esittavat kunnittaisia vaestolla painotettuja keskimaaraisia matka-aikoja,
tehtiin kertomalla kunkin ruudun matka-aikatieto ruudussa asuvalla véestolla. Nain
saadaan tieto kokonaisminuuttimadrasta tilanteessa, jossa kaikki ruudun ké&sittdman
alueen asukkaat matkustaisivat ldhimp&an mahdolliseen kauppaan. Namé& arvot
laskettiin yhteen kunnittain ja jaettiin kunnan kokonaisvakiluvulla. Kauniaisia ja

Espoota tarkasteltiin yhtend kuntana.
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5. Tulokset

5.1. Kauppojen saavutettavuus ja palveluaukot klo 17:00

Paivittaistavarakauppojen saavutettavuus autolla klo 17:00 on hyva léhes kaikkialla
tutkimusalueella. Vaest6llad painotetut keskimaaréiset matka-ajat lahimpaan kauppaan
ovat hieman yli 5 minuuttia kaikissa padédkaupunkiseudun kunnissa (Kuva 19). Hyvéén
saavutettavuuteen vaikuttavat tihed kaupan palveluverkko seké kattava autotieverkko.

Liséksi tutkimusalueen kaikki kaupat ovat tdéhan kellonaikaan auki.

Matka-aikakartasta (Kuva 21) nahdaédn, ettd asiointimatkat ovat erityisen lyhyita
Helsingissa, jonka alueista  valtaosa kuuluu alle 10 minuutin
saavutettavuusvyohykkeeseen. Ainoastaan Ostersundomin koillisosa osa sijaitsee yli 20
minuutin paassa lahimmaésta kaupasta. Vuonna 2009 Helsinkiin liitetyssa suurehkossa
Ostersundomin kaupunginosassa palvelee ainoastaan yksi kauppa. Vantaalla ja
Espoossa kauppaverkko on harvempi kuin Helsingissa, ja kaupat sijaitsevat lahinna
paavaylien tuntumassa. Harva verkosto ei kuitenkaan vaikuta merkittavésti
autosaavutettavuuteen. Muun muassa Pohjois-Vantaan Kiila sekd osa Itd-Vantaan
Nikinméked sijaitsevat yli 20 minuutin saavutettavuusvyohykkeelld. Alueilla ei ole
omaa paivittaistavarakauppaa, ja ne sijaitsevat melko kaukana padvaylistd. Espoossa

Nuuksio on huonosti saavutettavissa.

Palveluaukkokartasta (Kuva 24) nahdaan, ettd vain muutamat hyvin harvaanasutut
alueet kuuluvat yli puolen tunnin matka-aikaluokkaan. Lisaksi ainoastaan
Ostersundomissa ja Koillis-Vantaalla on muutamia pienid 15-30 minuutin ajomatkan

padssé olevia alueita, joilla asuu yli 100 ihmisté yhta tilastoruutua kohden.

Myo6s saavutettavuus joukkoliikenteella klo 17:00 on melko hyva lahes kaikilla
Helsingin alueilla. Keskimé&ardinen matka-aika véestolla painotettuna on yhtad nopea
joukkoliikenteell& kuin autolla — hieman yli 5 minuuttia. Vantaalla keskimadrainen
matka-aika on ldhes yht& lyhyt kuin Helsingiss&, mutta Espoossa se on yli 10 minuuttia.
Matka-aikakartan (Kuva 22) mukaan ainoastaan muutamat Helsingin alueet ovat
huonosti saavutettavissa, kuten Laajasalon itd-osa, suuri osa Tammisalosta sek&
Santahaminan alue kokonaisuudessaan. N&illa alueilla ei ole omaa kauppaa ja liséksi
niilla liikenndi vain yksi bussilinja. Erityisen huono saavutettavuus on kuitenkin

Ostersundomissa, joka kuuluu ldhes kokonaan yli 20 minuutin matka-ajan alueeseen.
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Vantaalla ja Espoossa ihmiset, jotka asuvat ladhella paavéaylia, pystyvat matkustamaan
joukkoliikenteelld  l&himp&an  kauppaan  nopeasti  vaylilla  liikenndivien
joukkoliikennelinjojen ansiosta. Naitd hyvéan saavutettavuuden alueita ovat esimerkiksi
Espoossa Leppévaara ja Espoon keskus, ja Vantaalla Myyrmaki, Koivukyld, Tikkurila
ja Korso. Vastaavasti kauempana vaylista olevat alueet ovat huonommin saavutettavissa,

kuten Espoossa Kauniaisten eteldpuolella sijaitsevat Kuurinniitty ja Henttaa.

Palveluaukkokartasta (Kuva 25) nahdaan, ettd myos joukkoliikenteelld useimmat alueet,
joilta matka l&himpé&an kauppaan on yli 30 minuuttia, ovat harvaan asuttuja, kuten
Espoon Suvisaaristo ja Nuuksio. Ainoastaan Ostersundomissa ja Ita-Vantaalla sijaitsee
yli puolen tunnin ja sadan asukkaan ruutuja, kuten autoilun matka-aikoihin perustuvassa
palveluaukkokartassa (Kuva 24). Tiheasti asuttuja 15-30 minuutin alueita sen sijaan
I0ytyy runsaasti Espoosta ja Vantaalta ja jonkin verran myos Helsingistd. Vantaalla
muun muassa Tuusulan vaylan lahettyvilla sijaitsevat Koivuhaka, Ruskeasanta ja llola
muodostavat yhtendisen heikomman saavutettavuuden alueen, jossa asutusta on melko
runsaasti. Myos osa radan varressa sijaitsevaa Jokiniemed sekd Lahden vaylan
tuntumassa sijaitsevaa Hakkilaa muodostavat melko tihedan asutun 15-30 minuutin
matka-ajan alueen. Espoossa tihedsti asuttuja alueita, joilta padsee kauppaan huonosti
joukkoliikenteelld, on sen sijaan enemman, kuten edelld mainitut Kauniaisten etela-

puoliset alueet. Helsingissa tihedsti asuttuja 15-30 minuutin alueita on vdhemman.

Kauppojen saavutettavuus kavellen klo 17:00 (Kuva 23) mukailee Helsingin alueella
melko pitkalti saavutettavuutta joukkoliikenteelld (Kuva 22). Keskimé&&rdisen matka-
aika lahimpaan kauppaan on yhta lyhyt kévellen kuin autolla ja joukkoliikenteelld.
Tihedn kauppaverkon vuoksi suuri o0sa joukkoliikennereiteistd on oikeasti
kavelyreitteja; MetropAccess-Reititin ehdottaa litkkumismuodoksi ainoastaan kévelya,
miké&li se on nopein vaihtoehto (ks. luku 2.3.2.3.). Joillakin alueilla joukkoliikenteen
rooli kuitenkin korostuu, kuten Ostersundomissa, jossa Porvoonvaylaa pitkin
liikennoivét joukkoliikennelinjat venyttavat 20-30 minuutin matka-ajan alueen melko

pitkalle itaan.

Myos Espoossa ja Vantaalla keskeisilla asutetuilla alueilla saavutettavuus kavellen
nayttdytyy samankaltaisena kuin saavutettavuus joukkoliikenteelld. Ainoastaan
muutamat alueet, jotka sijaitsevat paavaylien ja radanvarsien lahelld, ovat

joukkoliikenteelld paremmin saavutettavissa, kuten Espoossa Kauniaisten it&-osa.
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Vantaalla keskimé&&rdisen kdvelymatkan ero joukkoliikenteeseen verrattuna on
suhteessa suurempi kuin Espoossa. Kummassakin kunnassa se on hieman yli 10

minuuttia.

Palveluaukkokartasta (Kuva 26) ndhdaan, ettd klo 17:00 saavutettavuus kavellen
mukailee saavutettavuutta joukkoliikenteelld eikd merkittavid eroja hyvén ja huonon
palvelun alueiden suhteen ole. L&hes kaikki ruudut ovat luokittuneet 15-30 minuutin ja
30  minuutin  luokkiin, kuten joukkoliikenteen matka-aikoihin  perustuvassa

palveluaukkokartassa (Kuva 25).

Kauppojen tavoittamia ihmismaaria eri litkkumismuodilla klo 17:00 esittdvd kuvaaja
(Kuva 20) kertoo myods auton ylivoimaisuudesta sekd joukkoliikenteen ja kavelyn
samankaltaisuudesta. Autolla lahes kaikki padkaupunkiseudun asukkaat pystyvat
matkustamaan kauppaan noin 18 minuutissa, kun joukkoliikenteelld ja kavellen téssé
vaiheessa vasta 800 000 ihmistd kerkedd kauppaan. Joukkoliikenne on vain hieman
nopeampi kuin kavely. Auton ylivoimaisuudesta huolimatta joukkoliikenne ja kéavely
ovat kuuden ensimmadisen minuutin kohdalla nopeammat kuin auto, mikéd johtuu
autoreititykseen sisaltyvista erityissakotuksista, kuten parkkipaikan etsimiseen seka
kavelyihin kuluvasta ajasta.
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Kavely

Joukkoliikenne

Auto

0 2 4 6 8 10 12 14

vaestolla painotettu matka-aika (min)

W Vantaa
B Espoo ja Kauniainen

| Helsinki

Kuva 19. Keskimddrdiset véestolla painotetut matka-ajat lahimpaan kauppaan eri liikkumismuodolla

kunnittain klo 17:00.
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Kuva 20. Tavoitetut vaestomaarat eri lilkkkumismuodoilla klo 17:00.
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Pohjakartat: Digiroad ja SeutuCD’11.

Matka-aika (minuuttia)
max

30

kauppa
autotie

L]

metro
rautatie

_____

Kuva 21. Matka-ajat lahimpaan kauppaan autolla klo 17:00.
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Matka-aika (minuuttia)

kauppa
o autotie

— metro

_____

Kuva 22. Matka-ajat 1ahimpéaan kauppaan joukkoliikenteell& klo 17:00.
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Matka-aika (minuuttia)

_______

Kuva 23. Matka-ajat 1ahimpéaén kauppaan kavellen klo 17:00.
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Pohjakartat ja véestotiedot: Digiroad ja SeutuCD’11.

-
[=X=]
]
Matka-aika lahimpéaén
kauppaan
D yli 30 min
[ ] 16-30min
Asukkaita / 250m x 250m
1-20
0 21- 100 —— metro
B 101 - 150 —mc rautatie
I st - 200 paavayla

I i 200 = kauppa

Kuva 24. Tilastoruutukohtaiset véestémaarat ja matka-ajat 1ahimpéaan kauppaan autolla klo 17:00.
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Matka-aika lahimpéaén

_____

kauppaan
D yli 30 min
[ ] 16-30min
Asukkaita / 250m x 250m

1-20
P 21-100 — metro
B 101 - 150 —mc rautatie
I st - 200 paavayla
I i 200 = kauppa

Kuva 25. Tilastoruutukohtaiset vaestdmaarat ja matka-ajat 1ahimpé&an kauppaan joukkoliikenteell klo 17:00.
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_____

Matka-aika lahimpéaén
kauppaan

D yli 30 min
[ ] 16-30min

Asukkaita / 250m x 250m
1-20

P 21-100 — metro

B 101 - 150 —mc rautatie

I st - 200 paavayla
I i 200 = kauppa

Kuva 26. Tilastoruutukohtaiset vaestdmaérat ja matka-ajat 1ahimp&an kauppaan kéavellen klo 17:00.
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5.2. Kauppojen saavutettavuus ja palveluaukot Klo 22:00

Klo 22:00 yli puolet tutkimusalueen kaupoista on sulkenut ovensa, mutta kauppojen
saavutettavuudessa autolla ei tastd huolimatta tapahdu suuria muutoksia (Kuva 29).
Palveluverkko sailyy edelleen melko kattavana, ja lisaksi autoilua helpottaa liikenteen
ruuhkattomuus. Etenkin Helsingissa muutokset saavutettavuudessa ovat olemattomia.
Esimerkiksi kantakaupungin alueella usean kaupan sulkeutumisesta huolimatta,
palveluverkko sdilyy tihednd eivatka keskustan ruuhkat ole hidastamassa liikennetté.

Vantaalla ja Espoossa tapahtuu joitakin muutoksia, jotka johtuvat Iahinna yksittéisten
hieman etdalla paavéaylista sijaitsevien kauppojen sulkeutumisesta. Esimerkiksi Vantaan
Riipilan kaupunginosa muuttuu yli 20 minuutin matka-ajan alueeksi, kun alueen ainoa
kauppa sulkeutuu. Samoin tapahtuu myds Espoon Lakistossa. Lisaksi Espoossa
Kauklahden kaupan sulkeuduttua useammalla ldhialueella matka l&himp&én kauppaan
pitenee. Muutokset ovat kuitenkin hyvin véhaisid eivatka erityisesti vaikuta
keskimaaréisiin matka-aikoihin lahimpaan kauppaan klo 17:00 tilanteeseen verrattuna
(Kuva 27).

Myos palveluaukkokartan (Kuva 32) mukaan kaupan palveluverkko nayttaa klo 22:00
hyvéltd autoilijoiden ndkokulmasta. Valtaosa 15-30 minuutin  alueista on
harvaanasuttuja, ja kaikki yli 30 minuutin alueet sijaitsevat Nuuksiossa, jossa asuu
todella vahan ihmisid. Joitakin tihedsti asuttuja 15-30 minuutin alueita 16ytyy, kuten

edelld mainittu Espoon Kauklahti.

Saavutettavuudessa joukkoliikenteella tapahtuu selvid muutoksia paakaupunkiseudun
alueella klo 22:00. Helsingissa muutokset ovat melko pienia keskiméaraisen matka-ajan
l&himpaédn kauppaan ollessa suunnilleen sama kuin klo 17:00. Helsingissa Pitajanmaki
ja Jakoméki muuttuvat matka-aikakartan (Kuva 30) mukaan yli 30 minuutin matka-ajan
alueiksi, kun alueiden ainoa kauppa sulkeutuu. Samoin kdy myos esimerkiksi YIl&-
Malmilla, Tapaninvainiossa ja Siltamé&ell, jotka muuttuvat yli 20 minuutin alueiksi
kauppojen sulkeuduttua. Huomionarvoinen alue on myds Suomenlinna, joka muuttuu
klo 17:00 hyvén saavutettavuuden alueesta yli tunnin alueeksi, kun saaren ainoa
kauppaa sulkeutuu. Lisaksi lautta on ainoa joukkoliikenneyhteys Helsingin keskustaan,

jossa lahimmat kaupat sijaitsevat.
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Espoossa ja Vantaalla saavutettavuus heikkenee enemman. Joillakin satunnaisilla
alueilla keskimadrainen matka-aika pidentyy noin 15 minuuttiin 1&hinna palveluverkon
supistumisen seurauksena. Muun muassa Suvisaaristo, Kauklahti ja lédhes koko
Kauniaisten alue muuttuvat yli puolen tunnin matka-ajan alueeksi. Vantaalla muun
muassa Riipild ja Piispankyld muuttuvat yli puolen tunnin alueeksi ja Hakkila yli 20

minuutin alueeksi.

Vaikka useiden alueiden saavutettavuus joukkoliikenteelld heikkenee klo 22:00,
palveluaukkokartan (Kuva 33) mukaan tihedsti asuttuja yli 30 minuutin matka-ajan
alueita syntyy vain muutamia, kuten edelld mainittuihin Espoon Kauklahteen ja
Kauniaisiin, ja Vantaalla Piispankylddn. Eri puolille p&akaupunkiseutua syntyy
kuitenkin runsaasti 15-30 minuutin tihe&sti asuttuja alueita, kuten Espoon Tapiolaan ja
Kaitaalle, ja Vantaalla Tammistoon. Helsingissa muun muassa edelld mainitut
Pitdjanmaki, Jakomaki, Yla-Malmi, Tapaninvainio ja Siltaméki ovat melko tihe&an

asuttuja.

Myos Klo 22:00 kauppojen saavutettavuus kavellen nayttda melko samanlaiselta kuin
saavutettavuus joukkoliikenteelld. Espoossa keskimé&&rdiset matka-ajat kévellen
nousevat eniten, yli 20 minuuttiin. Vantaalla matka-ajat nousevat 15 minuutin

paremmalle puolelle ja Helsingissa 10 minuutin tuntumaan.

Matka-aikakartasta (Kuva 31) nahdaan, ettda merkittdvin muutos kauppojen
saavutettavuudessa kavellen joukkoliikenteeseen verrattuna tapahtuu Espoon
Nuuksiossa, joka sijaitsee kaukana ldhimmistd kaupoista. Saavutettavuus huononee
Espoossa myos joillakin muilla alueilla, kuten Saunalahdessa ja Jarvenperassa, joilla
matka-aika lahimpéaan kauppaan kévellen on nyt yli puoli tuntia. Helsingissa ja

Vantaalla ei tapahdu matka-aikakartan perusteella suuria muutoksia.

Palveluaukkokartasta (Kuva 34) nahdaan, ettd Klo 22:00 Espoon alueelle syntyy melko
runsaasti huonon palvelun alueita. Muun muassa edelld mainitut Saunalahti ja
Jarvenperd, jotka todettiin yli puolen tunnin matka-ajan alueiksi, ovat melko tihedén
asuttuja. Nama alueet ovat myds erdat harvoista tihedmmin asutuista alueista, joilla
saavutettavuus kavellen on heikompi kuin joukkoliikenteelld. Vantaalla merkittavin
muutos tapahtuu Tammistossa, joka on melko tiheddn asuttu ja kavelytarkastelussa yli

puolen tunnin matka-ajan aluetta. Helsingissa suuri muutos tapahtuu puolestaan
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Santahaminan melko tihedsti asutussa pohjois-osassa, joka k&velytarkastelussa muuttuu

yli 30 minuutin matka-ajan alueeksi.

Edelld mainitut havainnot valittyvat myos kuvaajasta, joka esittdd klo 22:00 kauppojen
tavoittamia ihmismaaria (Kuva 28). Autolla kaikki péadkaupunkiseudun asukkaat
pystyvat matkustamaan lahimpé&an kauppaan vain pari minuuttia hitaammin kuin klo
17:00. Joukkoliikenteella ja kévellen ero klo 17:00 tilanteeseen on selkedmpi. Lisaksi
joukkoliikenteen ja kavelyn ero on hieman suurempi klo 22:00. Esimerkiksi 60 000
asukasta kerkeda kauppaan seké joukkoliikenteelld etta kavellen klo 17:00 reilussa 10
minuutissa, kun taas klo 22:00. joukkoliikenteelld tdhan menee reilu 15 minuuttia ja

kavellen yli 20 minuuttia.
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Kavely

Joukkoliikenne

Auto

0 5 10 15 20 25

vaestolla painotettu matka-aika (min)

™ Vantaa

B Espoo ja Kauniainen

| Helsinki

Kuva 27. Keskimaéaréiset véestolla painotetut matka-ajat 1ahimpéan kauppaan eri liikkumismuodoilla

kunnittain klo 22:00.
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Kuva 28. Tavoitetut vaestomaarat eri lilkkkumismuodoilla klo 22:00.
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Matka-aika (minuuttia)

max
30
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kauppa
= autotie
s metro
-
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S

Kuva 29: Matka-ajat 1ahimpaén kauppaan autolla klo 22:00.
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Matka-aika (minuuttia)

kauppa
o autotie

— metro

Kuva 30. Matka-ajat 1ahimpéaan kauppaan joukkoliikenteell& klo 22:00.
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Matka-aika (minuuttia)

kauppa

Kuva 31: Matka-ajat lahimpaén kauppaan kavellen klo 22:00.
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Matka-aika lahimpéaén
kauppaan

D yli 30 min
[ ] 16-30min

Asukkaita / 250m x 250m

1-20
0 21- 100 —— metro
I 01 - 150 —m rautatie
I st - 200 paavayla

I i 200 = kauppa

Kuva 32

o ke
L fgp

. Tilastoruutukohtaiset vaestomaarét ja matka-ajat lahimpaan kauppaan autolla klo 22:00.

67



Matka-aika lahimpéaén

kauppaan
D yli 30 min
[ ] 16-30min
Asukkaita / 250m x 250m

1-20
P 21- 100 — metro
B 101 - 150 —mc rautatie
I st - 200 paavayla
I i 200 = kauppa

Kuva 33. Tilastoruutukohtaiset vaestdmaarat ja matka-ajat 1ahimpé&an kauppaan joukkoliikenteell& klo 22:00
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Matka-aika lahimpéaén
kauppaan

D yli 30 min
[ ] 16-30min

Asukkaita / 250m x 250m
1-20

P 21- 100 — metro

B 101 - 150 —mc rautatie

I st - 200 paavayla
I i 200 = kauppa

Kuva 34. Tilastoruutukohtaiset vaestomaérat ja matka-ajat 1ahimpéan kauppaan kévellen klo 22:00
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5.3. Kauppojen saavutettavuus ja palveluaukot Klo 1:00

Klo 1:00 tutkimusalueen kaupoista vain kahdeksan on auki. Niistd kuusi sijaitsee
Helsingin alueella, yksi Vantaalla ja yksi Espoossa. Harventuneen palveluverkon vuoksi
asiointimatkat ovat kasvaneet, mika huonontaa tuntuvasti kauppojen saavutettavuutta
kaikilla litkkumismuodoilla klo 17:00 ja klo 22:00 verrattuna (Kuva 35).

Kauppojen saavutettavuus autolla on melko hyva Helsingin alueella klo 1:00, vaikka
keskimaardinen matka-aika lahimpéaén kauppaan on noin puolet pidempi kuin klo 22:00.
Helsingin keskustan neljdn ympéri vuorokauden palvelevan kaupan vuoksi alue on
ldhes kokonaan alle 10 minuutin matka-ajan aluetta (Kuva 37). Helsingin keskustasta
sateittdin pohjoiseen, itd&d&n ja lanteen suuntaavat péavaylat parantavat myos
ymparoivien alueiden saavutettavuutta. Paloheindn Alepa, joka sijaitsee Tuusulan
vaylan ja Keha I:n tuntumassa, takaa myds hyvan saavutettavuuden pohjoiseen
Helsinkiin, ja Itdvaylan varrella sijaitseva Herttoniemen alue tyontdd 10 minuutin
vyohykkeen aina Itdkeskukseen saakka. Hieman huonomman saavutettavuuden alueiksi
jaavat muun muassa Koillis- ja Luoteis-Helsinki sek& aivan Itdinen Helsinki. Kaikkein

heikoin autosaavutettavuus on kuitenkin Ostersundomissa.

Vantaalla keskimaarainen matka-aika l&himpaan kauppaan klo 1:00 kasvaa yli 20
minuuttiin. Ainoastaan Helsinki-Vantaan lentokentan Alepa on avoinna, minka vuoksi
valtaosa Vantaasta on 20-30 minuutin aluetta. Lentokentdn laheisyydessa
Tuusulanvayld ja Kehd 1ll parantavat kuitenkin kyseisen kaupan saavutettavuutta.
Espoossa ainoa avoin kauppa on Nihtisillalla sijaitseva Alepa, jonka saavutettavuutta
padvaylat parantavat etenkin Itd- ja Kaakkois-Espoossa. Keskiméardinen matka-aika

ldhimpaédn kauppaan kasvaa Espoossa ainoastaan 15 minuuttiin.

Palveluaukkokartasta (Kuva 40) nahdaan, ettd edelleen vain harvoilla alueilla etéisyys
kauppaan klo 1:00 kasvaa yli 30 minuuttiin. Naista alueista ainoastaan Itd-Vantaa on
tihedsti asuttu. Sen sijaan 15-30 minuutin tihedsti asutettujen alueiden lukumaéra
kasvaa merkittavésti klo 22:00 tilanteesta tutkimusalueella. N&itd alueita ovat Espoossa
monet L&nsivaylan tuntumassa sijaitsevat alueet, kuten Kaitaa, Matinkyla, Westend ja
Tapiola. Helsingissé erityisesti Itd-Helsinkiin syntyy tiheésti asuttuja alueita, jotka ovat
huonosti saavutettavissa, kuten Kontulaan, Mellunmédkeen ja Vuosaareen. Vantaalla

tiheddn asuttu junaradan lansipuoli (muun muassa Tikkurila ja Hiekkaharju) sijaitsee
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15-30 minuutin saavutettavuusalueella. My6s Vantaankosken radanvarsi on tihedan

asuttu ja huonosti saavutettavissa.

Klo 1:00 keskimadrdinen matka-aika joukkoliikenteella I&himpaan kauppaan laskee
merkittavasti erityisesti Espoossa ja Vantaalla: Vantaalla yli 60-minuuttiin ja Espoossa
yli 50-minuuttiin. Helsingissé saavutettavuus joukkoliikenteelld heikentyy vahemman,

mutta kuitenkin lahes puoleen tuntiin.

Matka-aikakartan (Kuva 38) mukaan kauppojen saavutettavuus joukkoliikenteelld on
hyva Helsingissd ldhinnd vain keskustassa, osassa Itd-Helsinkia sekd Paloheinan
tuntumassa. YOII4 padvaylia pitkin kulkevien bussilinjojen merkitys korostuu, miké
nakyy esimerkiksi puolen tunnin matka-ajan alueen tydntymisend Herttoniemesta
Itavaylaa pitkin Itakeskukseen asti. Sen sijaan esimerkiksi kantakaupungin eteléiset osat
keskeisesta sijainnistaan huolimatta jaavét lahes kokonaan yli puolen tunnin matka-ajan
alueiksi, koska alueelta ei paése yolla keskustaan joukkoliikenteella.

Yolla ladhes kaikkialta Espoosta ja Vantaalta on huonot joukkoliikenneyhteydet
ldhimpaédn kauppaan. Vantaalla saavutettavuus on kohtalainen lentokentén tuntumassa
sekd Tammistossa, joka sijoittuu Paloheinan kaupan vaikutusalueelle Tuusulan véylaa
pitkin liikenndivien bussien ansiosta. Espoossa saavutettavuus on hyva Nihtisillan
kaupan l&helld. Puolen tunnin matka-ajan alue tyontyy kaupalta kuitenkin Kanta-

Leppdavaaraan asti.

Myds palveluaukkokartan (Kuva 41) mukaan ldhes kaikki padkaupunkiseudun alueet
sijoittuvat yli 30 minuutin matka-ajan paahéan lahimmasta kaupasta ja alle 15 minuutin
alueita on ainoastaan kauppojen laheisyydessa. Joukkoliikenteen vaikutus néakyy 15-30
minuutin matka-ajassa. Esimerkki melko tiheddn asuttu Vuosaari kuuluu alle puolen

tunnin saavutettavuuden alueeseen Itavaylalla liikenndivien yébussien ansiosta.

Kauppojen saavutettavuus kavellen klo 1:00 on joukkoliikennettda heikompi. Koska
kauppoja on harvassa, jopa Helsingisséd keskimaardinen matka-aika lahimpaan kauppaan
nousee l&dhes tunnin mittaiseksi. Espoossa keskiméardiset matka-ajat ovat yli 1,5 tuntia
ja Vantaalla lahes kaksi tuntia. Matka-aikakartasta n&hdaan, ettd kauppojen
saavutettavuus on hyvé ainoastaan kauppojen tuntumassa ja huononee keh&madisesti,
kun edetddn poispdin kaupalta (Kuva 39). Tama nakyy myos palveluaukkokartalta
(Kuva 42).
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Samankaltaisia havaintoja voidaan tehdd myo6s kauppojen tavoittamia ihmismé&éaria
esittdvasta kuvaajasta (Kuva 36). Lahimpaan kauppaan voidaan yoll4 matkustaa autolla
nopeammin kuin joukkoliikenteelld ja kavellen. Matka-ajat lahimpaan kauppaan autolla
ovat silti huomattavasti pidemmat kuin ruuhka-aikaan ja illalla. Esimerkiksi illalla
100 000 ihmisté kerke&d& matkustamaan kauppaan reilussa 20 minuutissa, kun taas yolla
reilussa puolessa tunnissa. Joukkoliikenteelld ja ké&vellen tavoitettujen asukkaiden

maarat putoavat merkittavasti illasta. Liséksi joukkoliikenteen ja kdvelyn ero korostuu.
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Kavely

Joukkoliikenne ® Vantaa

B Espoo ja Kauniainen

| Helsinki
Auto

0 20 40 60 80 100 120 140

vdestolla painotettu matka-aika (min)

Kuva 35. Keskimaéaréiset véestolla painotetut matka-ajat 1ahimpéan kauppaan eri liikkumismuodoilla
kunnittain klo 1:00.
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Kuva 36. Tavoitetut vaestomaarat lilkkumismuodoilla klo 1:00.
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Matka-aika (minuuttia)
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Kuva 37: Matka-ajat lahimpaén kauppaan autolla klo 1:00.
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Matka-aika (minuuttia)
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Kuva 38. Matka-ajat lahimpaan kauppaan joukkoliikenteella klo 1:00.
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Kuva 39. Matka-ajat 1ahimpéaan kauppaan kévellen klo 1:00.
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Matka-aika lahimpéaén

kauppaan

D yli 30 min
[ ] 16-30min

Asukkaita / 250m x 250m

1-20
0 21- 100
I 01 - 150
B 51 - 200
I 5 200

—— metro
—m rautatie
paavayla
= kauppa

Kuva 40. Tilastoruutukohtaiset vaestomaéarat ja matka-ajat 1ahimpéan kauppaan autolla klo 1:00.
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Matka-aika lahimpéaén

kauppaan

D yli 30 min
I:l 16 - 30 min

Asukkaita / 250m x 250m

1-20

21-100
I 01 - 150
B 51 - 200
I 5 200

—— metro
—m rautatie
paavayla

= kauppa

Kuva 41. Tilastoruutukohtaiset véestomaérat ja matka-ajat 1ahimpé&an kauppaan joukkoliikenteell& klo 1:00.
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Matka-aika lahimpéaén

kauppaan

D yli 30 min
I:l 16 - 30 min

Asukkaita / 250m x 250m

1-20

21-100
I 01 - 150
B 51 - 200
I 5 200

—— metro
—m rautatie
paavayla

= kauppa

Kuva 42. Tilastoruutukohtaiset vaestomaérat ja matka-ajat 1ahimpé&an kauppaan kévellen klo 1:00.
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5.4. Erotuskartat

Klo 17:00 erotuskartan (Kuva 43) mukaan joukkoliikenteelld p&dsee nopeammin
kauppaan ainoastaan aivan kaupan lahettyviltd, koska autoreiteilld on kévelyosuuksia ja
pysakointipaikan etsimiseen kuluu aikaa. Joukkoliikenne on my6s ylivoimainen
Helsingin Keskustan alueella, joka on tutkimusalueen tiheimmin asuttu alue. Kartan
perusteella voidaan myos todeta, ettd Helsingin, Vantaan ja Espoon vélillda on eroja
saavutettavuudessa joukkoliikenteella ja autolla. Helsingissa Ostersundomia lukuun
ottamatta joukkoliikenteen ja auton ero on alle 15 minuuttia, kun taas Espoossa ja
Vantaalla erot kasvavat. Esimerkiksi Espoon Suvisaaresta sekd Kauniaisten
eteldpuolisista kaupunginosista on yli puoli tuntia pidempi matka lahimp&an kauppaan

joukkoliikenteella kuin autolla.

Koska Klo 22:00 joukkoliikenteen ja auton erot kasvavat monilla alueilla (Kuva 44).
Ero kasvaa erityisesti alueilla, joilla palvelee yksi kauppa, ja sen sulkeuduttua joudutaan
asioimaan huomattavasti kauempana. Téllaisia alueita ovat esimerkiksi Espoon
Kauklahti, 1&hes koko Kauniaisten alue ja Vantaan Riipild. L&hes kaikkialla Helsingissa
matka-ajat joukkoliikenteelld ovat edelleen alle 15 minuuttia autolla suoritettuja matka-

aikoja pidemmat.

Klo 1:00 auton ylivoima on Kkiistaton joukkoliikenteeseen verrattuna (Kuva 45).
Joukkoliikenne pystyy kilpailemaan auton kanssa kauppojen valittomassa laheisyydessa
sekd kohtalaisesti yo6bussilinjojen tuntumassa, joita ovat esimerkiksi Itavaylallg,
Lahdenvaylalla, Tuusulanvaylalla sekd Lansivaylalla liikennoivat yo-linjat. Myods
Riihimaenradan varrella junapysdkkien tuntumassa joukkoliikenteen ja auton matka-

aikojen erot ovat melko pienet.
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Pohjakartat: Digiroad ja SeutuCD’11.

autotie

metro
—=—m= rautatie

kauppa

matka-ajan ero
(min)
.
-1
Bl
[]1-20
B 2 -0
- 30 <

Kuva 43. Joukkoliikenteen ja auton matka-aikojen erotus matkustettaessa lahimpéaan kauppaan klo 17:00.
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Kuva 44. Joukkoliikenteen ja auton matka-aikojen erotus matkustettaessa lahimpaan kauppaan klo 22:00.
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autotie
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Kuva 45. Joukkoliikenteen ja auton matka-aikojen erotus matkustettaessa lahimpéaan kauppaan klo 1:00.
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6. Keskustelu

6.1. Tulosten merkittivyys

Tulokset tayttivat tutkimuksen tavoitteet ja antoivat selkedn yleiskuvankuvan
paakaupunkiseudun fyysisestd saavutettavuudesta, ja sen spatio-temporaalisesta
vaihtelusta eri  liikkumismuodilla.  Tuloskartoilta ndhtiin, kuinka nopeasti
padkaupunkiseudun alueilta on mahdollista matkustaa l&himpdan kauppaan eri
vuorokauden aikoina autolla, joukkoliikenteelld ja kdvellen seka kuinka tihedan asuttuja
heikosti saavutettavat alueet ovat. Keskimaaréisid matka-aikoja seka kauppojen
tavoittamia ihmismé&aria esittdvat kuvaajat tukivat myos tehokkaasti Kkarttoja.
Joukkoliikenteen ja auton erotuskarttojen avulla pystyttiin - myds vertaamaan
joukkoliikenteen alueellista kilpailukykyé autoon néhden. Liséksi karttojen ja kuvaajien

avulla voitiin vertailla saavutettavuutta padkaupunkiseudun eri kuntien valill&.

Tulokset osoittivat, ettd vuorokaudenajalla ja kéaytetylla liikkumismuodolla on
merkittadva vaikutus kauppojen saavutettavuuteen. Klo 17:00 ja 22:00 saavutettavuus oli
hyva kaikilla liikkumismuodoilla, mikéd johtui tihedstd kaupan palveluverkosta sekéa
hyvistd liikenneyhteyksista. Yoaikaan saavutettavuus oli selkeasti heikompi kaikilla
liilkkumismuodoilla, mutta erityisesti joukkoliikenteelld ja kévellen. Kévelyn ja
joukkoliikenteen valilla oli havaittavissa véhén eroja klo 17:00 ja 22:00 valilla, mutta
yOaikaan erot korostuivat enemmaén, kun etdisyydet kasvoivat palveluverkon
kutistumisen seurauksena. Auto oli keskiméaarin nopein liikkumismuoto, mutta aivan
kauppojen tuntumassa joukkoliikenne ja kéavely olivat nopeampia. Kuntavertailussa
Helsingin saavutettavuus osoittautui kaikkein parhaimmaksi ja ruuhka-aikaan
keskimadréiset vaestolla  painotetut matka-ajat olivat  Helsingin  alueella
joukkoliikenteelld ja kavellen jopa nopeammat kuin autolla. Vantaalla saavutettavuus
oli parempi kuin Espoossa (mukaan lukien Kauniainen) ruuhka-aikaan ja illalla, mutta

yOaikaan saavutettavuus oli parempi Espoossa kuin Vantaalla.

Tuloksista I0ytyi yhtalaisyyksid aiempaan padkaupunkiseudun kaupan saavutettavuutta
kasittelevaan tutkimukseen néhden. Nuutisen (2013) mukaan kauppojen koettu fyysinen
saavutettavuus Helsingissé oli hyva. Tdssé tutkimuksessa ainoastaan klo 1:00 yoélla
nousi esiin joitakin merkittavia alueita, joilla saavutettavuus oli Helsingin alueella sek&

joukkoliikenteelld ettd kavellen heikko. Kohijoen (2010b) mukaan kauppojen fyysistéa
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saavutettavuutta koko padkaupunkiseudulla voitiin luonnehtia hyvaksi, mik&d on myos
linjassa tdméan tutkimuksen kanssa. Tassa tutkimuksessa saavutettavuus oli Helsingin
lisaksi hyva Espoossa ja Vantaalla paivélla ja illalla muutamia poikkeuksellisia alueita
lukuun ottamatta. Ydaikaan kuitenkin saavutettavuus huononi erityisesti Espoossa ja
Vantaalla.  Aikaisemman  tutkimuksen tavoin  (Kohijoki 2011; Helsingin
kaupunkisuunnitteluvirasto 2012 & Nuutinen 2013) myds tdmd tutkimus osoitti, ettd

autoilijat ovat paremmassa asemassa kuin kavelijat ja joukkoliikennetta kayttavét.

Tulokset ovat merkittavia ennen kaikkea paékaupunkiseudulla asuvien kuluttajien arjen
sujuvuuden nakokulmasta. Véeston sijoittumisen suhdetta saavutettavuuteen
tarkastelemalla voidaan tehdd havaintoja mahdollisista hyvén ja huonon palvelun
alueista eri liikkumismuodoilla eri vuorokaudenaikoina. Strandell (2006) osoitti, ettd
kuluttajat arvostavat kaupan laheisté sijaintia. Geigerin (2007) ja Evansin ym. (2001)
tutkimusten perusteella voidaan olettaa, ettd padkaupunkiseudun yo-shoppailijoiden”
lukumé&ara on verrattain suuri, minkd vuoksi erityisesti tutkimuksen yoétarkastelu on
mielenkiintoinen. Eri lilkkkumismuotojen tarkastelu on myds jarkevad niin kuluttajien
kuin ympéristonkin kannalta. Esimerkiksi Nuutinen (2013) osoitti, ettd ihmiset
matkustavat kauppaan eri liikkumismuodoilla Helsingin alueella. Uudenmaan liitto
(2010) korostaa, kuinka saavutettavuutta tulisi tarkastella joukkoliikenteelld seké
kevyilla liilkkumismuodoilla erityisesti ympariston ja kauppojen
menestysmahdollisuuksien kannalta. Kyttd ja Kahila (2006) puolestaan osoittivat, ettd
kuluttajat arvostavat mahdollisuutta matkustaa kauppaan ekologisesti, kun he valitsevat

asuinalueettaan.

6.2 Tutkimuksen arviointi suhteessa kansalliseen ja kansainviliseen
tutkimukseen

Tulokset ovat ainutlaatuisia aikaisempaan kaupan saavutettavuustutkimuksiin nahden.
Vastaavaa esimerkkid kaupan spatio-temporaalisesta ei 16ytynyt lahdekirjallisuudesta.
Aikaisemmassa tutkimuksessa ei ole myoskaan tarkasteltu néin monipuolisesti eri
lilkkumismuotoja. Kauppojen saavutettavuuden fyysinen mittaaminen on usein
perustunut tieverkkoa pitkin kuljettuihin etdisyyksiin (esim. Kohijoki 2008; Larsen and
Gilliland 2008; McEntee & Agyeman 2009).
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Padkaupunkiseudun kauppaa kaésittelevdssa Kohijoen (2010a) tutkimuksessa
tarkasteltiin  kauppojen fyysista saavutettavuutta vertailemalla tieverkkoa pitkin
mitattuja etdisyyksia ja asiakkaan kokemaan kaupan saavutettavuutta. Nuutinen (2013)
tarkasteli my6s ainoastaan koettua saavutettavuutta Helsingin alueella eikd hanen
tutkimuksessaan otettu huomioon, kuinka ihmisten kokemukset saavutettavuudesta
muuttuvat eri vuorokauden aikojen mukaan. Samanlaisia puutteita saavutettavuuden
fyysisessd mittauksessa 10ytyi myds muista kansallisista sekd kansainvélisista
kauppojen saavutettavuutta kasittelevistd tutkimuksista. Muun muassa Burnsin &
Inglishin (2007) tutkimus oli yksi harvoista, joissa vertailtiin saavutettavuutta eri

litkkumismuodoilla.

Tutkimuksen etaisyysmittaus sekd aikaulottuvuuden huomioiminen ovat myds uutta
muuhun kuin kaupan alan saavutettavuustutkimukseen verrattuna. Esimerkiksi matka-
aikojen  laskenta on suomalaisissa  tutkimuksissa  useimmiten  perustunut
Liikenneviraston Digiroad-aineistoon huomioimatta monia reitityksen kannalta
oleellisia hidasteita, kuten risteyksia ja liikkenneruuhkia. Liséksi kokonaisia matkaketjuja
ei yleensa ole otettu huomioon. Jaakkola (2013) ja Salonen ym. (2013) myds osoittivat
tilastollisin  testein, ettd todellisia reitteja pystytadn mallintamaan selkeasti
realistisemmin MetropAccess-Digiroad-aineistolla seké tdsséd tutkimuksessa kaytetylla
matkaketjun laskentamenetelmé&llda. VVuorokaudenaikojen vaikutuksia autoilun matka-
aikoihin oli huomioitu my6s vain harvoissa kansainvalisissé tutkimuksissa (esim.
Vandenbulcke ym. 2009 ja Neutens ym. 2012), eikd matkaketjulaskennastakaan
I6ytynyt tutkimusesimerkkejé.

Joukkoliikenteen ja kavelyn matka-aikalaskentamenetelmét ovat myds edistyksellisia
muuhun tutkimukseen verrattuna. Esimerkiksi Liu & Zhu (2004), Mavoa ym. (2012) ja
Benenson ym. (2011) eivat huomioineet tutkimuksissaan joukkoliikenteen aikatauluja.
Salonen ym. (2013) osoittivat tilastollisesti, ettd MetropAccess-Reitittimella paastaan
huomattavasti realistisempiin tuloksiin kuin perinteisilld multimodaalisilla tieverkoilla.
MetropAccess-Reititin sopii hyvin myos kavelyreititykseen. Kavelyosuudet perustuvat
OpenStreetMappiin, joka pitaa sisallaan tieverkon lisdksi monia oikopolkuja, kuten
metsdpolkuja ja rakennusten l&pi menevid tunneleita. Lisdksi MetropAccess-Reititin
osaa laskea reitteja keskeisten péaékaupunkiseudun aukioiden l&vitse. Muun muassa
Koistisen ja Valiniemen (2007) tutkimuksessa kévelysaavutettavuuden laskenta

perustui ”’perinteiseen” tieverkkoon.
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Myos kohteiden aukioloaikojen suppea tarkastelu aikaisemmassa tutkimuksessa on
kiinnostavaa. Taman tutkimuksen tulokset osoittivat, ettd wvuorokaudenajalla oli
merkittava vaikutus palveluverkon kattavuuteen ja palveluverkon kattavuudella edelleen
saavutettavuuteen. Vaihtoehtojen maéarén asettaminen tiettyd ajankohtaa vastaavien
aukioloaikojen mukaisiksi on yksinkertaista, ja lisdksi useimmat palvelut ilmoittavat
aukioloaikatietonsa julkisesti verkkosivuillaan. Jonkin verran t&han liittyvia
tutkimusesimerkkeja kuitenkin 16ytyi. Esimerkiksi Neutens ym. (2012) tutkivat
aukioloaikojen vaikutuksia palveluiden saavutettavuuteen. Lisdksi he tarkastelivat,

kuinka paljon saavutettavuus naihin mahdollisesti paranisi aukioloaikoja kasvattamalla.

Edistyksellistd matka-aikalaskennasta sekd spatio-temporaalisesta tarkastelusta
huolimatta tdmé& tutkimus ei onnistunut huomioimaan monia keskeisié saavutettavuuden
ulottuvuuksia. Aikaisemmat tutkimukset ovat osoittaneet, ettd erityisesti yksildiden
kokeman kaupan saavutettavuuden tarkasteleminen on tarkead. Esimerkiksi Nuutisen
(2013), Kohijoen (2008) ja Mooren ym. (2008) tutkimukset osoittivat, ettd koetulla
saavutettavuudella on vahva merkitys kauppojen saavutettavuuden kannalta eika
etdisyys tai matka-aika ole aina suoraan verrannollinen kaupan saavutettavuuteen.
Hyvana esimerkkina toimii Ostersundomin alue, joka Nuutisen tutkimuksen mukaan oli
hyvan koetun saavutettavuuden alue, mutta kaikki alueen asukkaat asioivat muualla.

Tassa tutkimuksessa puolestaan Ostersundom luokiteltiin heikon palvelun alueeksi.

Toinen tutkimuksen keskeinen puute on erityisryhmien tarkastelu, jota korostetaan
aiemmassa tutkimuksessa. Nuutinen (2013) seka Kohijoki (2010b) osoittivat, ettd
lilkuntarajoitteiset kokevat pitkét asiointimatkat usein vaikeammiksi kuin “tavallinen”
kuluttaja. Uudenmaan liiton (2010) ja Kohijoen (2011) mukaan erityisesti vanhukset
ovat kriittinen ryhmda kauppojen fyysisen saavutettavuuden kannalta. Aikaisemmat
tutkimukset eivét ole myoskaan pystyneet osoittamaan, ettd pdédkaupunkiseudun alueilla
tai muualla Suomessa esiintyisi luvussa 2.4.1. mainittuja ruoka-aavikkoalueita, joita on
tarkasteltu ja havaittu erityisen paljon Yhdysvalloissa tehdyissa tutkimuksissa.
Mahdollisten ruoka-aavikkoalueiden paikantamisessa saavutettavuutta tulisi peilata
monipuolisesti erilaisten epdedullisessa asemassa olevien kuluttajien sijainteihin, kuten
kuluttajiin, joilla on terveysongelma tai jotka ei omista autoa (esim. Schafft ym. 2009).
Lisdksi kauppojen saavutettavuutta voidaan verrata esimerkiksi epaterveellisen ruoan

saavutettavuuteen, kuten esimerkiksi Burns & Inglish (2007) tekivat.
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Aikaisemmat tutkimukset ovat osoittaneet, ettd kaupan koko korreloi asiointiméaarien
kanssa. Vaikka kuluttajat arvostavat lahikaupan hyvéé saavutettavuutta (esim. Strandell
2005), vaikuttaa kuluttajien asiointikohteen valintaan myds kaupan houkuttelevuus
(Huff 1963; Pietala 2003; Kohijoki 2011). Nuutisen (2013) tulosten mukaan kaupan
ominaisuudet ovat jopa tdrkein koettuun saavutettavuuteen vaikuttava tekija. Myos
Kohijoen (2010a) mukaan vain noin 30 % pé&ékaupunkiseudulla asuvista asioivat
ldhimmassa kaupassa. Tamén vuoksi lahikauppatarkastelu, jossa kaikkia kauppoja
tarkastellaan samanarvoisina, on Kkyseenalainen. Vetovoimatekijat huomioivaa
painovoimaan perustuvaa mittausta on tehty padékaupunkiseudun alueelta ennustettaessa
potentiaalisia asiointivirtoja eri kauppoihin (esim. Pietala 2003), mutta kuluttajien
saavutettavuutta analysoivissa tutkimuksissa painovoimatarkastelua ei kuitenkaan ole

hyodynnetty.

Tutkimuksessa ei myoskadn tarkastella perusteellisesti kauppojen saavutettavuutta
ymparistondkokulmasta. Esimerkiksi Maéattad-Juntunen ym. (2010) ja Jia ym. (2013)
tarkastelivat saavutettavuutta laskemalla kauppa-asioinnista syntyvid hiilikuormia.
Toisaalta néissd tutkimuksissa ei verrattu eri liikkumismuotoja, kuten autoa ja

joukkoliikennettd keskenaan.

6.3. Aineistojen ja menetelmien arviointi

6.3.1. Kauppa-aineisto

Kauppojen tiedot keréattiin manuaalisesti vuoden 2012 kesélla kauppojen verkkosivuilta,
joten keraamisajankohdan jalkeisia mahdollisia muutoksia kaupan palveluverkossa ei
ole siten pystytty ottamaan tutkimuksessa huomioon. Kauppojen tietojen manuaalisessa

kerd&dmisessd on myos aina virheriski.

Tutkimusaineiston rajaus yleisempien ketjujen kauppoihin sekd satunnaisiin
erikoiskauppoihin on hieman kyseenalainen, silld tall4 rajauksella tarkastelun
ulkopuolelle ja&vat esimerkiksi kaikki etniset kaupat ja elintarvikekioskit, jotka
saattavat myos olla koko tuotevalikoiman omaavia péivittéistavarakauppoja. Liséksi
huoltoasemien valintamyymaldt saattavat vastata joidenkin kuluttajien tarpeisiin
puutteellisesta valikoimastaan huolimatta. Toisaalta esimerkiksi Geiger (2007) osoitti,

ettd yoaikaan ihmiset asioivat mieluusti “tavallisissa” koko valikoiman omaavissa
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ruokakaupoissa. Péivittdistavarakauppa ry luokittelee myos esimerkiksi valikoimaltaan
hyvin suppeat R-kioskit paivittaistatarkaupoiksi (PTY 2013).

Tutkimuksessa huomioitiin - myds ainoastaan ne erikoiskaupat, jotka pystyttiin
osoittamaan koko valikoiman omaavaksi paivittéistavarakaupaksi niiden kotisivujen
perusteella. On siis mahdollista, ettd joitakin oleellisia kauppoja jai tarkastelun
ulkopuolelle, esimerkiksi tilanteissa, joissa kaupan tuotevalikoimasta ei 16ytynyt
tarkempaa tietoa. Lisaksi tutkimuksessa ei otettu huomioon péadkaupunkiseudun

kehyskuntien kauppoja, minké vuoksi reuna-alueilla saattaa tapahtua vaaristymia.

Muuhun tutkimukseen verrattuna rajaus on kuitenkin hyva. Esimerkiksi Kohijoki
(2008) kaytti samaa tarkastelua ja jatti huoltoasemat ja elintarvikekioskit tarkastelun
ulkopuolelle. Hallett & McDermot (2011) huomioivat tutkimuksessaan vain
kaukokartoituskuvilta poimitut yli 2787 neliometrin kokoiset kaupat. Larsen ja Gilliland
(2008) huomivat ainoastaan supermarketit ja McEntee ja Agyeman (2010)

supermarketit ja muut yli 2500 nelitjalan kokoiset ruokakaupat.

6.3.2. Matka-aikalaskenta

MetropAccess-Digiroad -aineistoon seka tutkimuksessa kaytettyyn
kokonaismatkaketjulaskentaan autolla liittyy joitakin epatarkkuuksia (Jaakkola 2013).
Muun muassa Jaakkolan tyén perustana olevat kelluvan auton mittaukset Kkattoivat
melko pienen osan padkaupunkiseudun teistd, mistd johtuen aineiston yleistdminen
koko pdadkaupunkiseudulle on kyseenalaista. Lisdksi Jaakkolan mukaan ruuhka-ajan
aikasakotus perustuu aamu- ja iltaruuhkan yhdistelméan, mika on ongelmallista
sisdantulovaylien eri tavoin nayttdytyvien aamu- ja iltaruuhkien takia. Jaakkolan
aineiston pohjana kaytetty Digiroad saattaa my0s siséltdd geometriavirheitd seka
tieverkkoon on saattanut tulla paivityksid (Digiroad 2014a). Matkaketjulaskennassa
pysakointipaikan etsiminen sekd kavely lahtopisteestd parkkipaikalle ja parkkipaikalta

kohteeseen perustuvat vain suuntaa antaviin keskiarvoihin.

Myo6s  joukkoliikenne- ja kévelylaskentoihin liittyy joitakin  epatarkkuuksia.
Joukkoliikennereititykset  jouduttiin  tekemdin useassa kymmenessd  osassa
laskentakoneen keskusmuistikapasiteetin takia. Pilkottujen laskentojen tulokset

jouduttiin késittelemé&dn ja yhdistdmaan manuaalisesti, ja siksi aineistoissa saattaa
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esiintyd virheitd. Liséksi aineistojen tuloksissa oli useita laskemattomia reittejd, johtuen
reittien lahto-  ja  kohdepisteiden suuresta  etdisyydesta l&himpé&an
verkostoviivakohteeseen etenkin asumattomilla alueilla, kuten Espoon Nuuksiossa.
Suurin joukkoliikennereitityksen “ongelma” on kuitenkin ne Reitittimen laskemat
joukkoliikennereitit, joilla kulkumuotona on kéytetty ainoastaan kavelyd. Taman vuoksi
joidenkin tulosten osalta ei voida tarkkaan pdatelld, onko joukkoliikennereiteill&
kaytetty lainkaan joukkoliikennevélineitd. Kuvaajien ja karttojen avulla voidaan paétell,
ettd kavelyn osuus oli vallitseva klo 17:00 ja 22:00 joukkoliikennereiteilld. Naihin

kellonaikoihin joukkoliikenteen ja kdvelyn tulokset olivat Idhes identtiset.

6.3.3. Visualisoinnit

Tutkimuksen Kkarttavisualisointeihin liittyy joitakin huomionarvoisia asioita. Matka-
aikakartat tehtiin interpoloimalla reittien lahtopisteet, joiden ominaisuustietona olivat
matka-ajat 1dhimpé&éan kauppaan. Kaytetty interpolointimenetelma IDW muodostaa
matka-aikapinnan, joka perustuu tunnettujen pisteiden arvoihin. Asumattomilla alueilla,
kuten Espoon Nuuksiossa, oli siis vahan todellisia havaintopisteitd. Tallaisilla alueilla
interpoloinnin tuloksissa saattaa esiintyd vadristymid. Namé& mahdolliset virheet
toistuivat myos erotuskartoissa, jotka tehtiin véhentamélld joukkoliikenteen matka-
aikoihin perustuvien matka-aikapintojen rasterisolujen arvoista vastaavat autoiluun

perustuvien matka-aikapintojen arvot.

Myos visualisointien luokituksiin tulee suhtautua Kkriittisesti. Matka-aikakartoilla
interpoloinnin luokitus tehtiin 10 minuutin vélein puoleen tuntiin asti aikaisempia
tutkimuksia silmélla pitden. Aiemmissa tutkimuksissa on esitetty hyvin laajan skaalan
mukaan erilaisia arvioita maksimi-etdisyydestd, jonka kuluttaja on valmis
matkustamaan lahimpaan kauppaan (Koistinen ja Véliniemi 2007; Kohijoki 2008).
Kohijoen (2008) tutkimuksessa huonon saavutettavuuden alueeksi luokiteltiin yli
kilometrin paéssa lahimmasta kaupasta olevat alueet, kun taas useissa yhdysvaltalaisissa
tutkimuksissa 500 metrid on hyvéksi todettu etéisyys (esim. McEntee & Agyeman
2010). Nuutisen (2013) tulosten mukaan Helsingissé vain harvat matkustavat yli 20
minuuttia kauppaan, joten voidaan olettaa, etteivat yli 30 minuutin matka-ajat ole
kiinnostavia péékaupunkiseudulla. Tdma puolen tunnin kompromissi” tarkoittaa

kuitenkin sitd, ettd sen yli menevid matka-aikoja ei eroteltu visualisoinneissa. T&stéd
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johtuu, etta erityisesti yoaikaan kartoilla oli suuria alueita, joiden tarkasta matka-ajasta
ei ole tietoa.

Kaikissa matka-aikakartoissa kéaytettiin vertailukelpoisuuden vuoksi samanlaista
luokitusta. Koska matka-aikojen hajonta oli valtava, saman luokituksen kayttd kaikilla
kartoilla ei kuitenkaan toiminut parhaalla mahdollisella tavalla. Esimerkiksi auton
ruuhka-aikoihin perustuva karttaa dominoivat alle 20 minuutin matka-aikaa kuvaavat
keltaiset savyt, minka vuoksi tdman luokan sisalla esiintyvat erot eivéat nousseet kovin
selkeésti esiin. Vastaavasti joukkoliikenne- ja kavelykartoilla on paljon yli 30 minuutin

alueita, kuten edelld mainittiin.

6.4. Ideoita jatkotutkimukselle

Mahdollisia jatkotutkimusaiheita voidaan pohtia Geurs & van Ween (2004)
saavutettavuuden ulottuvuuksien ja mittausmenetelmien kategorisoinnin valossa. Mita
ulottuvuuksia tarkasteltiin? Mit& mittausmenetelmid hyédynnettiin? Mitka ulottuvuudet
jaivat tarkastelun ulkopuolelle? Onko tutkimuksessa huomioituja asioita mahdollista

tarkastella monipuolisemmin?

Tassa tutkimuksessa huomioitiin  vuorokauden aikojen vaikutus auto- ja
joukkoliikennematkustamiseen (liikenne, aika), eri liikkumismuotojen vaikutus
l&himpadn kauppaan matkustamiseen kuluvaan aikaan (liikenne ja maankéyttd) sekéa
kaupan  palveluverkko eri  vuorokaudenaikoina  (maankayttd6 ja  aika).
Mittausmenetelmind kéytettiin padasiassa sijaintiin perustuvaa etaisyysmittausta seka

infrastruktuuriin perustuvaa mittausta (Taulukko 2).
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Taulukko 2. Tutkimuksessa tarkastellut saavutettavuuden ulottuvuudet ja mittausmenetelmét.

Infrastruktuuri

Sijainti

Hyoty

Yksilo

Liikenneulottuvuus

Eri
liilkkumismuotojen
vaikutus matka-

aikoihin

Matka-aika
ldhimpéan kauppaan
eri

litkkumismuodoilla

Maankayttoulottuvuus

Kaupan
palveluverkon
rakenne ja ihmisten
sijoittuminen

kauppoihin nahden

Aikaulottuvuus

Vuorokaudenaikojen
vaikutus auton ja
joukkoliikenteen

matka-aikoihin

Vuorokaudenaikojen
vaikutus
palveluverkon
rakenteeseen seké
mahdollisuuteen
matkustaa

kauppoihin

Yksiléulottuvuus

6.4.1. Ideoita etiisyys- ja painovoimamittaukseen

Tassa tutkimuksessa kauppojen palveluverkon saavutettavuutta mitattiin sijaintiin
perustuvalla etdisyysmittauksella, joka perustui eri liikkumismuotojen matka-aikoihin
l&himp&an kauppaan. Tehtyjd mittauksia voidaan etenkin auton osalta tarkentaa
tutkimalla erityisesti parkkipaikan etsimiseen sekd kévelyyn kuluvaa aikaa eri
paékaupunkiseudun alueella. Taman tutkimuksen laskennoissa kaytettiin ainoastaan
koko

tehtiin  kantakaupungin ja muun

aikaisempiin  tutkimuksiin  perustuvia  keskiarvoja, jotka yleistettiin

tutkimusalueelle. Ainoa alueellinen erottelu

tutkimusalueen valilla, kun arvioitiin kdvelymatkojen pituuksia autoreiteilla.

Etaisyysmittausta olisi mielenkiintoista tehdd myds muustakin kuin matka-aikoihin

perustuvasta nakokulmasta. Yksi kiinnostava ja ajankohtainen n&kokulma on
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hiilikuormien laskemisen eri liitkkumismuodoille ja ajankohdille. Hiilikuormien
laskennan voisi toteuttaa esimerkiksi selvittamalla yksinkertaiset péaastokertoimet eri
liikkumismuodille, kuten Maatta-Juntunen ym. (2010) tekivat tai ottamalla mallia Jianin
ym. (2013) tutkimuksessa esitellysta paastomallista. Liséksi tarkastelu muillakin
kevyilla liikkumismuodoilla voisi olla kiinnostavaa, esimerkiksi pyorailyn matka-
aikoihin perustuen, kuten Jappinen (2012, 2013) tutkimuksissaan osoitti.

Kuten luvussa 6.2. mainittiin, kauppojen vetovoiman vaikutus olisi jarkevdd huomioida
sijaintiin perustuvassa saavutettavuusmittauksessa. Oletettavasti painovoimalleja ei ole
viela hyodynnetty padkaupunkiseudulla tai Suomessa kuluttajien arjen sujuvuuteen
keskittyvisséd saavutettavuusanalyyseissé esimerkiksi Songin ja Sohnin (2007)
tutkimuksen mukaisesti, jossa alueilla laskettiin saavutettavuusindeksit perustuen
etaisyyskitkan sekd kauppojen Kkysynnan ja tarjonnan vaélisiin  suhteisiin.
Vetovoimatekijoiden maarana voitaisiin kayttaa esimerkiksi kauppojen liikepinta-alojen
maarid. Lisédksi monien palveluiden yhteisvetovoiman huomioiminen voisi olla

kiinnostavaa painovoimamittauksessa, kuten Li ja Liu (2012) osoittivat.

Vaestdn sijoittumista saavutettavuuteen n&hden voitaisiin tarkastella myos eri
erityisryhmien nékokulmasta. Esimerkiksi vanhusten saavutettavuutta voitaisiin tutkia
tarkastelemalla heiddn sijoittumista hyvan ja huonon saavutettavuuden alueille.
Mittauksessa voitaisiin huomioida vanhusten todennédkdinen hitaampi kévelynopeus
sekd mahdollisuus valttdad kavelya laskemalla matka-ajat kauppoihin MetropAccess-
Reitittimell& kdvelyn kustannusta kasvattaen seké kévelynopeutta hidastaen. Olisi myods
kiinnostavaa mallintaa tulevaisuuden skenaarioita, joissa tarkasteltaisiin suurten
ikaluokkien saavutettavuutta heidan ollessaan yli 75-vuotiaita, jotka olivat Uudenmaan
liiton (2010) ja Kohijoen (2011) mukaan hyvin kriittinen ryhmé& kauppojen

saavutettavuuden kannalta.

6.4.2. Ideoita infrastruktuuriin perustuvaan mittaukseen

Infrastruktuuriin perustuvaa saavutettavuusmittausta tulisi tehdd lisdd. Erityisesti
autoilun matka-aikoihin vaikuttavia impedansseja tulisi tarkastella enemman. Téssa
voitaisiin  hyodyntda erilaisia liikenteen sujuvuusmittauksia. Jaakkolan (2013)
tieverkkoaineiston impedanssien pohjana oli HSL:n ja KSV:n kelluvan auton

mittausaineisto, mutta se ei ole ainoa liikenteen sujuvuudesta kertova tietoldhde. Muun
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muassa Digitraffic niminen palvelu tuottaa tieverkon staattisista mittauspisteista
ajantasaista liikennetietoa rekisterikilpitunnistuksen tai induktiosilmukkatekniikan
avulla (Tiehallinto 2008).

Lisaksi olisi kiinnostavaa tarkastella tulevaisuuden liikenneinfrastruktuurin mahdollisia
vaikutuksia matkustamisen sujuvuuteen paakaupunkiseudulla. Hyva tarkastelunkohde
olisi esimerkiksi lansimetron vaikutuksen arviointi, joka olisi mahdollista toteuttaa jo
MetropAccess-Reitin-tyokalulla. Kuten luvussa 2.3.2.3. mainittiin, voidaan tyokalulla
tehdyissa laskennoissa huomioida uusia reittejd, jotka voisivat lansimetron tapauksessa
olla paivittynyt metroverkko seka tulevat liityntélinjat. Vastaavasti poistuvat linjat

voidaan sammuttaa reititysparametreja muokkaamalla.

6.4.3. Ideoita aikaulottuvuuden tarkasteluun

Vaikka tutkimuksessa toteutettu saavutettavuuden tarkastelu kolmena eri ajankohtana
oli edistyksellistd, tulisi kauppojen saavutettavuuden ajallista ulottuvuutta tarkastella
perusteellisemmin. Aiempien tutkimusten perusteella olisi tarvetta tutkia erityisesti
ihmisten yollistd ostoskayttaytymista seka eri vuorokauden aikojen vaikutuksia kauppa-
asioinnin sujuvuuteen (Evansin ym. 2001; Sosiaali- ja terveysministerid 2005; Geiger
2007). Myos tulisi tehda eri viikonpdivien ja vuodenaikojen tarkastelua, silla Nuutisen
(2013) tulosten mukaan suuri osa hankaluuksia asioinnissa kokeneista Kkuluttajista
sanoivat hankaluuden syyksi vuodenaikojen — erityisesti talven — vaikutuksen
vaikutuksen matkanteon sujuvuuteen. Kohijoki (2008) myds osoitti, ettd

hypermarketeissa asioidaan enemman viikonloppuisin.

Tarkempi spatio-temporaalinen tarkastelu edellyttdd tehokkaampia mittaus- ja
mallinnusmenetelmid. Ainakin joukkoliikenteen matka-aikojen laskenta vuoden ja
kellon ympéri olisi mahdollista MetropAccess-Reitittimelld. Taman tutkimuksen
aineistona kaytetty HSL:n Kalkati-tietokanta péivitetddn saannollisin valiajoin ja
reitityksen yhteydessa on aina mahdollista mééritell4, minkd ajankohdan aikataulua

halutaan kayttaa laskennassa.

Tassa tutkimuksessa tehtyd spatio-temporaalista mallintamista voitaisiin myos tehostaa.
Kuten luvussa 2.3.3. mainittiin, ovat saavutettavuuden ajallisen ulottuvuuden

mallintamisen haasteet olleet keskeisena rajoitteena eikd dynaamisesta temporaalisesta
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sijaintimittauksesta 10ytynyt tutkimusesimerkkejd. Naista haasteista johtuen sijaintien
saavutettavuuden mallintamisessa on usein tyydytty tassakin tutkimuksessa kéaytettyihin
snapshot-kuviin, jotka kuvaavat saavutettavuutta tiettynd ajan hetkend. Muussa
tutkimuksessa, kuten luonnonmaantieteessd, kaytetyt menetelmat mahdollisesti
kuitenkin voisivat tarjota potentiaalisia vaihtoehtoja kohteiden saavutettavuuden
dynaamiseen mallintamiseen ajassa ja tilassa. Esimerkiksi Mitasova ym. (2011) laativat
GRASS paikkatieto-ohjelmistolla maiseman dynamiikkaa kuvaavan kolmiulotteisen
aika-tilakuutiomallin. Malli toteutettiin interpoloimalla tutkimusalueelta kerattyé

LiDAR-pistepilviaineistoa kolmiulotteisella trivariate-interpolointi-menetelméllé.

Spatio-temporaalinen yksilokohtainen mittaus olisi my0s tarkedd. Kuten luvussa 2.2.2.
mainittiin, on jokaisella yksilolla omat paivittaiset aika-tilapolkunsa, jotka méaarittavéat
mihin eri aktiviteetteihin yksild pystyy osallistumaan eri ajankohtina. Liséksi eri
vuorokaudenajat vaikuttavat oletettavasti yksildiden kokemaan saavutettavuuteen.
Yksilo-kohtaista ~ paakaupunkiseudun  asukkaiden  liikkumista ja  kokemaa
saavutettavuutta voidaan tutkia esimerkiksi haastattelututkimuksilla. Tehokkain
ihmisten litkkumisen mittausmenetelma olisi tarkkojen yksiléiden sijaintien tarkastelu,
jolloin saadaan tietoa ihmisten todellisesta liikkumisesta. Tallaista mittausta ovat
tehneet muun muassa Ahas ym. (2010), jotka tarkastelivat ihmisten liikkumista
perustuen ihmisten matkapuhelinten kerddmé&én GPS-aineistoon. Vastaavanlaista
matkapuhelinaineistoa voitaisiin mahdollisesti myds hyddyntdd padkaupunkiseudun

ihmisten liikkumisen tarkastelussa.
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