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Tämän kandidaatintyön tavoite on tutkia, miten bussimetrojärjestelmää voitaisiin soveltaa Po-

rin seudulla. Bussimetro on palvelutasoltaan korkea linja-autoihin perustuva joukkoliikennejärjes-
telmä. Sen ominaispiirteitä verrattuna tavallisiin linja-autoihin ovat esimerkiksi liikennöinnin tiheys, 
etuajo-oikeudet sekä nopeus. Bussimetrojärjestelmiä on hyvin erilaisia aina metromaisista omilla 
väylillään kulkevista busseista palvelutasoltaan vain vähän tavallisia linja-autoja parempiin run-
kobusseihin, jotka ovat nopeampia mutta eivät esimerkiksi kulje omilla kaistoillaan. Monissa kau-
pungeissa pyritään kehittämään joukkoliikennettä, mutta etenkin pienemmän väestötiheyden alu-
eilla raitioteiden rakentaminen ei välttämättä ole perusteltua. Silloin bussiliikenteen kehittäminen 
voi muodostua hyväksi vaihtoehdoksi. Työ käsittelee epäsuorasti tätä aihetta Porin seudun esi-
merkin avulla, sillä Porin seutu edustaa hyvin tällaista pienempää aluetta (asukkaita käsitellyllä 
alueella vajaa 110 000). 

Työssä selvitetään ensiksi bussimetron terminologiaa ja suunnitteluun liittyviä perusteita kir-
jallisuustutkimuksen avulla. Lähteinä on käytetty kansainvälisiä tutkimuksia, joukkoliikenteeseen 
liittyvää kirjallisuutta sekä ohjeistuksia. Porin seutua varten valittiin myös kolme ulkomaalaista 
vertailukaupunkia, joissa on toteutettu bussimetrojärjestelmiä ja jotka vastaavat asukasmääräl-
tään kohtalaisesti Porin seutua. Näistä vertailukaupungeista huomataan, että bussimetrojärjes-
telmän rakentaminen on mahdollista vajaan 150 000 asukkaan seuduilla. 

Toisessa osassa tutkitaan Porin seudun yhdyskuntarakennetta sekä nykyistä joukkoliiken-
nettä. Porin seudulla tarkoitetaan tässä työssä Poria, Ulvilaa, Nakkilaa ja Eurajokea. Yhdyskun-
tarakenteen tutkimuksessa tärkein aineisto on asukastiheys, josta tehtyjä havaintoja tuetaan il-
makuvien tarkastelulla. Joukkoliikenteen tutkimuksessa tärkeimmät aineistot ovat puolestaan ny-
kyiset linjat ja niiden nykyiset matkustajamäärät. Asukastiheyden, ilmakuvien ja matkustajamää-
rien avulla tunnistetaan alueet ja reitit, joilla voisi olla eniten matkustajapotentiaalia bussimetro-
järjestelmälle. 

Tulokseksi saadaan ehdotukset mahdollisista bussimetrojärjestelmän reiteistä ja palveluta-
sosta. Porin seudulla bussimetrojärjestelmän taso olisi runkobussi, jota sovellettaisiin kolmella 
työssä tunnistetulla reitillä: Porin kaupunkialueen läpi idästä länteen, Ulvilasta Meri-Poriin ja Porin 
keskustasta Noormarkkuun. Yhtenä tuloksena saadaan, että matkustajamäärät ovat Porin alu-
eella tällä hetkellä vähäisiä, jolloin esitetylle runkobussijärjestelmälle ei sen perusteella ole vah-
voja perusteita, mutta runkobussin parempi palvelutaso voi houkutella enemmän matkustajia ja 
tätä kautta järjestelmä voi olla perusteltu. Tästä esimerkkinä on Porissa toteutettu keskusta-alu-
een Citylinja, joka on osoittautunut avaamisen jälkeen suosituksi.  

Jatkotutkimustarpeiksi tunnistettiin Porin seudun matkustustarpeiden laajempi sekä tarkempi 
tutkimus ja esitetyn runkobussijärjestelmän fyysinen toteutus. Myös Porin seudun joukkoliikenne-
järjestelmän laajempi tutkimus katsotaan jatkotutkimustarpeeksi, sillä tällä tarkemmalla tutkimuk-
sella voidaan saada vaihtoehtoja esitetylle runkobussijärjestelmälle tai sovitettua se nykyiseen 
paikallisliikenteen verkkoon. 

 
Avainsanat: bussimetro, runkobussi, Porin seutu, joukkoliikenne 
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ALKUSANAT 

 

Tämän työn tarkoituksena on selvittää, miten bussimetrojärjestelmää voitaisiin soveltaa 

Porin seudulla. Työ on tehty kandidaatintyöseminaarin yhteydessä keväällä 2023. Erilai-

set päästövähennystavoitteet sekä kaupunkien viihtyisyys vaativat tulevaisuudessa ny-

kyistä tehokkaampaa joukkoliikennettä. Raitiotiet ovat tämän takia nousseet esille voi-

makkaasti. Pienempiin kaupunkeihin ja niitä ympäröiville seuduille ei kuitenkaan ole vält-

tämättä järkevää rakentaa uutta raitiotiejärjestelmää, vaan joukkoliikennettä voidaan pa-

rantaa olemassa olevan linja-autoihin pohjautuvan järjestelmän kautta. Käsiteltävä Porin 

seutu valikoitui tarkasteluun, koska se on kirjoittajalle erittäin tuttu. Olen aina ollut kiin-

nostunut joukkoliikennejärjestelmistä, joten aiheen valinta oli melko nopea prosessi. Aihe 

on kuitenkin laaja, joten sitä piti tarkentaa ja rajata runsaanpuoleisesti työn edistyessä. 

Haluan esittää erityisesti kiitokset työni ohjaajalle Markus Pölläselle, joka auttoi aiheeni 

rajaamisessa sekä antoi rakentavia kommentteja sekä parannusideoita eri vaiheissa. Li-

säksi haluan kiittää Porin kaupungin Joukkoliikenne ja liikkuminen -toimintayksikköä toi-

mitetuista matkustajatiedoista, käydystä keskustelusta sekä kiinnostuksesta tätä työtä 

kohtaan. 

 

Tampereella, 19.5.2023 

 

Viljo Sädemäki 
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1. JOHDANTO 

1.1 Työn tausta, tavoite ja tutkimuskysymykset 

Tutkimuksen tavoite on tutkia bussimetrojärjestelmän sopivuutta Porin seudulla ole-

massa olevan joukkoliikenteen reittien, käyttäjämäärien sekä yhdyskuntarakenteen 

kautta. Bussimetro on usein määritelty englanninkielisellä termillä ”Bus Rapid Transit” 

(BRT). Tämän joukkoliikennejärjestelmän voidaan ajatella olevan joustava, nopea ja ku-

mipyöräisille alustoille perustuva joukkoliikennemuoto (Levinson et al. 2003, s. 1). Suo-

messa bussimetro ei esimerkiksi löydy terminä Liikenneviraston (2013) Julkisen liiken-

teen sanastosta, eikä Suomessa bussimetro ole terminä vakiintunut. Termi runkobussi, 

jolla tarkoitetaan bussimetron kevyintä toteutusmuotoa palvelutasoa (Finn et al. 2011, s. 

16), sijoitetaan tässä työssä bussimetron käsitteen alle. Tämä valinta selitetään tarkem-

min alaluvussa 2.1. 

Porin seudun osalta tässä työssä tarkastellaan Porin kaupunkia sekä sitä ympäröiviä 

kuntia: Eurajokea, Nakkilaa ja Ulvilaa. Tämä alue valikoitui, koska se on kirjoittajalle tuttu 

ja edustaa hyvin suurempien kasvukeskusten ulkopuolella sijaitsevia hieman pienempiä 

seutuja, joissa ei välttämättä ole riittävästi väestöä raitiotieliikenteeseen perustuvia jouk-

koliikennejärjestelmää varten. Bussimetro voi kuitenkin toimia edullisempana vaihtoeh-

tona parantaa olemassa olevaa joukkoliikennettä. Porin seutu käsittää Tilastokeskuksen 

(2023a) virallisen määritelmän mukaan enemmän kuntia (myös Harjavalta, Huittinen, 

Kokemäki, Merikarvia ja Pomarkku), mutta ei Eurajokea, joka kuuluu Rauman seutukun-

taan. Tässä työssä Porin seudulla ei viitata tähän viralliseen määritelmään, sillä sen 

maantieteellinen koko kasvaa liian suureksi yhtenäisen yhdyskuntarakenteen samalla 

hajotessa. Eurajoki on otettu mukaan, koska osan pohjoisosan alueet sijaitsevat maan-

tieteellisesti lähellä Poria, joten voidaan olettaa näiltä alueilta olevan enemmän matka-

tarvetta Porin kuin Rauman suuntaan. 

Tutkimuksen pääkysymys muotoillaan seuraavasti: ”Miten Porin seudulla voitaisiin so-

veltaa bussimetrojärjestelmää?”. Tavoitteena on saada määriteltyä bussimetrolle sopiva 

palvelutaso ja myös tehdä alustavia hahmotelmia käytännön toteutuksesta esimerkiksi 

linjoista. Palvelutasolla tarkoitetaan joukkoliikenteessä tehdyn matkan laatua, joka koos-

tuu eri osatekijöistä, joita puolestaan ovat esimerkiksi vuoroväli, täsmällisyys ja matkan 

helppous (Liikennevirasto 2013, s. 23). Pääkysymystä tukevat alakysymykset ovat seu-

raavat: ”Mitä tarkoitetaan bussimetrolla? Millaisia esimerkkejä bussimetroista on maail-

malla olemassa samankokoisilta alueilta?” ja ”Mikä on Porin seudun linja-autoverkon ny-

kytila?”. Nämä kysymykset tukevat pääkysymykseen vastaamista taustoittamalla aihetta 
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ja antamalla tietoa, jotta tutkimuksessa pystytään antamaan perusteltu ehdotus bussi-

metrojärjestelmän soveltamisesta. 

1.2 Työn rajaus, tutkimusmenetelmät ja rakenne  

Tutkimuksessa ei tarkastele sopivuutta taloudellisesta näkökulmasta, vaikka mahdollis-

ten ratkaisujen kustannuksia arvioidaan vain yleisellä tasolla. Työssä ei vertailla raitio-

tiejärjestelmää bussimetrojärjestelmään tai paikallisliikenteen järjestämistä rautatiellä 

bussimetron vaihtoehtona. Tämä rajaus on tehty, jotta työn aihe pysyy tarpeeksi rajat-

tuna. Työssä ei siis ole tarkoituksena luoda Porin seudulle kokonaisvaltaista lähiliiken-

nesuunnitelmaa vaan tutkia bussimetron sopivuutta tarkastelemalla nykyisen linja-auto-

verkon käyttäjämääriä ja yhdyskuntarakennetta. Tarkoitus ei ole myöskään luoda yksi-

tyiskohtaisia suunnitelmia bussimetrojärjestelmän käytännön toteutuksesta ja infrastruk-

tuurilla. Porin seutu on rajattu tässä työssä edellä kuvatun mukaisesti Porin kaupungin 

alueelle sekä viereisiin Eurajokeen, Nakkilaan ja Ulvilaan. Nämä muodostavat asukas-

määrältään, kokonaisuudeltaan ja etäisyyksiltään eheän alueen. Porin pohjoispuolella 

olevia naapurikuntia ei ole otettu tutkimukseen mukaan, koska Porin pinta-ala on varsi-

naisen kaupunkialueen pohjoispuolella maantieteellisesti suuri. Tällöin naapurikuntien 

etäisyydet Porin keskustasta kasvavat liian suuriksi ja asukastiheys on alhainen suurella 

alueella. Kuvassa 1 on esitetty tarkasteltava alue. 
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Kuva 1. Yleiskuva työssä käsiteltävästä alueesta maastokartassa. Alue on rajattu mus-

talla viivalla. (Muokattu lähteestä: Maanmittauslaitos 2023a) 

Tutkimusmenetelmänä tutkimuksessa toimii kirjallisuustutkimus, kun selvitetään bussi-

metrojärjestelmään liittyvää terminologiaa. Kirjallisuuslähteinä toimivat tutkimukset, ra-

portit, joukkoliikenteeseen liittyvä kirjallisuus ja käytännön ohjeistukset eri puolilta maail-

maa. Näitä kerätään käyttämällä erilaisia hakupalveluita, kuten Tampereen yliopiston 

kirjaston Andor-järjestelmää. Hakusanoina toimivat ensisijaisesti ”Bus Rapid Transit” ja 

sen lyhenne ”BRT”. Aineistoiksi ovat valikoituneet sellaiset lähteet, joissa käsitellään 

bussimetron käytännön järjestämistä, kannattavuutta ja vertailtu muihin joukkoliikenne-

muotoihin esimerkiksi kapasiteetiltaan. Myös esimerkkejä bussimetrojärjestelmistä etsi-

tään verkosta. Esimerkkejä on tarkemmin käsitelty alaluvussa 2.3. Esimerkkejä tutkitaan 

tarkastelemalla linjakarttoja, aikatauluja sekä infrastruktuuria, kuten bussikaistoja ja -

väyliä, Google Mapsin satelliittikuvien avulla. Näiden avulla vertaillaan Porin seudun 

linja-autoliikenteen nykytilaa esimerkkeihin ja saadaan ajatuksia, miten bussimetrojär-

jestelmää voitaisiin Porin seudulla soveltaa.   

Tilastotietoja hyödynnetään, kun tutkitaan Porin seudun soveltuvuutta bussimetrolle tai 

vastaavalle järjestelmälle. Näitä ovat asukastiheys sekä linjakohtaiset matkustajamää-

rätiedot, jotka saatiin olemalla yhteydessä Porin kaupunkiin. Porin kaupungin joukkolii-

kenne ja liikkuminen -toimintayksiköltä saadaan myös hyödyllistä informaatiota Porin 
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joukkoliikenteen järjestämisestä vapaamuotoisen Teams-keskustelun (14.2.) muodossa. 

Ilmakuvat tukevat tehtyjä havaintoja. Niiden avulla voidaan tarkastella tiheämmin asut-

tujen alueiden talotyyppejä ja yleisesti rakennetun ympäristön tiheyttä sekä yhtenäi-

syyttä. Yhdessä näiden tietojen perusteella saadaan tutkittua bussimetrojärjestelmän so-

pivuutta Porin seudulle. 

Työ rakentuu niin, että luvussa 2 taustoitetaan bussimetrojärjestelmiä sekä esitetään 

esimerkkejä. Luvussa 3 puolestaan analysoidaan ja tutkitaan Porin seudun yhdyskunta-

rakenteen ja linja-autoverkon nykytilaa. Luvussa 4 edellä tehtyjen havaintojen ja tietojen 

perusteella esitetään ehdotus bussimetrojärjestelmäksi Porin seudulle. Tähän kuuluu ta-

voiteltu palvelutaso sekä alustavat reittiehdotukset. Viimeisessä luvussa 5 arvioidaan, 

kuinka hyvin tutkimuskysymyksiin ja yleisesti työn tavoitteeseen saatiin vastattua, sekä 

esitetään jatkotutkimustarpeet. 



5 
 

2. MÄÄRITELMIÄ JA ESIMERKKEJÄ BUSSIMET-

ROJÄRJESTELMÄSTÄ 

2.1 Keskeisiä käsitteitä 

Englanninkielinen termi ”Bus Rapid Transit” (BRT) tarkoittaa, kuten johdannossa on jo 

mainittu, bussimetroa. Laajemmin määriteltynä bussimetro yhdistää rautatieliikenteen 

palvelun laadun linja-autojen joustavuuteen (Levinson et al. 2002, Heddebautin et al. 

2010, s. 308 mukaan). Yhdysvaltalaisperäinen Institute for Transportation & Develop-

ment Policy puolestaan on määritellyt bussimetron olevan palvelutasoltaan korkea jouk-

koliikenteen järjestelmä, joka perustuu linja-autoihin (ITDP 2023). Suomessa Kaupunki-

liikenne.net-sivustolla (2020) esitetyn määritelmän mukaan bussimetro on muusta liiken-

teestä erotettu väylä, jota bussit liikennöivät. Bussimetro voidaan siis määritellä useilla 

eri tavoilla, mutta yleensä se on tavallista linja-autoa nopeampi kulkumuoto, jolla on pa-

rempi palvelutaso. Yleiset ja laajat määritelmät mahdollistavat hyvin erilaisten linja-au-

toihin perustuvien joukkoliikenteen järjestelmien sijoittamisen BRT-käsitteen alle. 

Bussimetrojen yleistyessä on alettu jakaa tätä yläkäsitettä pienempiin alakäsitteisiin. 

”BRT-Lite” on bussimetron palvelutasoltaan kevyin toteutusmuoto, jossa operoivia linja-

autoja erottaa normaaleista vähintään korkeampi nopeus. (Finn et al. 2011, s. 16) Lii-

kenneviraston (2013, s. 26) Julkisen liikenteen sanastossa puhutaan joukkoliikenteen 

runkolinjoista, joilla liikennöidään tiheästi ja jotka yhdistävät suorilla linjoilla keskustaan 

suuria asuin- ja työpaikka-alueita. Termi ei ota kantaa, millä joukkoliikenteen muodolla 

tulisi runkolinjoja operoida, joten sillä voidaan tarkoittaa esimerkiksi runkobusseja. Nämä 

kaksi käsitettä, ”BRT-Lite” ja runkobussi, tarkoittavat karkeasti samaa asiaa, eli tavallista 

linja-autoa palvelutasoltaan parempaa, mutta ei kuitenkaan varsinaisen bussimetron ta-

soista, joukkoliikennemuotoa. Korkeimman palvelutason ja kalleimmasta bussimetro-

muodosta käytetään englanninkielistä nimitystä ”Full-BRT”, jolloin bussimetro alkaa 

muistuttaa jo metroa palvelutasoltaan, koska busseja varten on rakennettu täysin oma 

infrastruktuuri (Gray et al. 2006, s. 6–8). Tällaista palvelutasolta parhainta linja-autoihin 

perustuvaa julkisen liikenteen järjestelmää voidaan pitää busseihin pohjautuvan järjes-

telmän lopullisena tavoitteena, kun bussimetrojärjestelmää aletaan kehittää. 

Termi ”Bus Rapid Transit” on alun perin Yhdysvalloista peräisin oleva käsite. Euroopassa 

puolestaan, etenkin Ranskassa, käytetään konseptia ”Bus with High Level of Service” 

(BHLS) (suom. bussi korkealla palvelutasolla), jossa perusidea on kuitenkin sama: taval-

lista busseja palvelutasoltaan parempi järjestelmä. Bussiliikennettä käsitellään järjestel-

mänä, joka sisältää infrastruktuurin, kaluston sekä operointiolosuhteet. (Rabuel et al. 
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2010, s. 15–23) Bussimetro vastaa hyvin termejä BRT ja BHLS, sillä ne ovat yleensä 

vain eri nimitykset samanlaiselle järjestelmälle. Eroja eurooppalaisen ja amerikkalaisen 

lähestymistavan välillä kuitenkin on. Finnin et al. (2011) mukaan korkean kapasiteetin 

”Full-BRT”-järjestelmien ei nähdä soveltuvan eurooppalaisiin kaupunkeihin tilanpuutteen 

vuoksi, ja tällöin painottuvat bussikaistat bussien omien erillisten väylien sijaan. 

Tässä tutkimuksessa ei tehdä eroa bussimetro- ja runkobussijärjestelmien välille, koska 

työn kannalta sillä ei ole merkitystä. Tutkimuksessa käytetään yleisesti termiä bussi-

metro. Vaikka runkobussi on terminä eri kuin bussimetro, yhdistetään se tässä työssä 

bussimetron käsitteen alle, koska se vastaa kuitenkin käytännössä bussimetron kevyintä 

toteuttamismuotoa. Tutkimuksesta kuitenkin rajataan tarkastelusta pois järjestelmät, 

jotka vastaavat ”Full-BRT”:tä, sillä se on erittäin todennäköisesti liian raskas ja kallis to-

teutettavaksi Porin seudulle, eikä sitä nähdä soveltuvaksi eurooppalaisiin kaupunkeihin. 

2.2 Yleisiä suunnitteluperiaatteita 

IDTP on määritellyt viisi keskeistä tekijää, jotka määrittävät bussimetroa ja palvelutasoa. 

Nämä tärkeimmät tekijät ovat ITDP:n (2023) mukaan seuraavat: 

• etuajo-oikeus 

• omat kaistat tai väylät 

• rahastuksen tapahtuminen ennen linja-autoon nousua 

• kääntyvän ja risteävän liikenteen välttäminen bussikaistojen yli 

• kyytiin nouseminen samassa tasossa. 

Nämä ja muut tekijät muodostavat ”BRT-standardin”. ITDP arvioi ja pisteyttää tämän 

standardin avulla bussimetrojärjestelmiä. Tasot ovat perustaso, pronssi, hopea ja kulta. 

(ITDP 2023) Tässä tutkimuksessa ei lähdetä arvioimaan ja vertailemaan Porin seudun 

linja-autoliikennettä tämän pisteytysjärjestelmän kautta, koska se antaa kapean kuvan 

bussimetroista. Pisteytyksessä hyvin pärjäävät järjestelmät ovat ”BRT-standardin” pis-

teyttävien tekijöiden perusteella hyvin raskaita ja kalliita ”Full-BRT”-tasolla olevia järjes-

telmiä. Hyvän sijoituksen saamiseksi järjestelmän tulee muistuttaa metroa, koska linja-

autot tulisi erottaa muusta liikenteestä kokonaan ja pysäkit pitäisi tehdä laitureiksi, jonne 

ei ole pääsyä muilla kuin maksaneilla matkustajilla. ITDP:n määrittely kuitenkin antaa 

kuvaa, millä periaatteilla kansainvälisesti bussimetroa on kehitetty ja määritelty. 

Muita bussimetrojärjestelmissä korostuvia asioita ovat esimerkiksi ”tiheä vuoroväli, no-

pea liikennöinti, sujuvat vaihdot, räätälöity kalusto ja brändi” (HSL 2011). Bussimetrojär-



7 
 

jestelmässä korostuvat siis nopeus ja vuorovälien tiheys verrattuna tavallisiin linja-autoi-

hin. Lisäksi kaluston ja linjojen tulee olla selkeästi erottuvaa ja tunnistettavaa, mikä voi-

daan toteuttaa esimerkiksi selkeillä linjatunnuksilla ja värityksillä. Tällöin linja-autot saa-

vat samanlaista tunnistettavuutta, mikä yleensä mielletään raitovaunuihin. Selkeä tun-

nistettavuus voi siten lisätä matkustajamääriä, koska ihmiset oppivat tunnistamaan jouk-

koliikennepalvelun ja liittämään siihen esimerkiksi täsmällisyyden ja luotettavuuden mie-

likuvia. 

Asukastiheys on yksi tärkeimmistä asioista, jotta joukkoliikenne voidaan kannattavasti 

järjestää (Spieler 2018, s. 18–19). Monet tutkimukset ovat osoittaneet, että noin 3 000 

asukasta neliömaililla, eli runsas 1 100 asukasta neliökilometrillä, on riittävä asukas-

määrä paikallisen linja-autoliikenteen järjestämiseksi. (Spieler 2018, s. 18–19) Tämä 

arvo on toisaalta erittäin suuntaa antava, koska myös monet muut tekijät vaikuttavat 

joukkoliikenteen käyttöön. Esimerkiksi työ- ja virkistymispaikat eivät näy asukastihey-

dessä, mutta ne kuitenkin voivat luoda myös paljon matkustajapotentiaalia. Myös palve-

lutaso, eli esimerkiksi vuorotiheys, matka-aika ja täsmällisyys (Liikennevirasto 2013, s. 

23), vaikuttaa linja-autoreitin ja laajemmin joukkoliikenteen käyttöön. Lisäksi julkinen 

sektori voi subventoida eli tukea rahallisesti joukkoliikenteen järjestämistä. 

Vuchic (2005) sijoittaa bussimetrojärjestelmän kapasiteetiltaan tavallisten linja-autojen 

ja raitovaunujen väliin. Koska bussimetrojärjestelmä on kapasiteetiltaan paikallista linja-

autoliikennettä suurempi, voidaan olettaa kannattavan bussimetrojärjestelmän vaativan 

lähtökohtaisesti tätä suuremman asukastiheyden. Bussimetro sisältää kuitenkin niin mo-

nia eri järjestelmiä, joten tarvittavalle asukastiheydelle on vaikea antaa yksiselitteistä ar-

voa. Taulukossa 1 on jäsennelty eri joukkoliikennemuotojen ohjeellista kapasiteettia 

(Zhang 2009, s. 89–90). 

Taulukko 1. Joukkoliikenteen ohjeelliset huipputunnin kapasiteetit (Zhang 2009, s. 89–

90). 

Joukkoliikenne-

muoto 
Bussi 

Bussimetro (sisäl-

tää myös runko-

bussin) 

Raitiotie Metro 

Tyypillinen ruuhka-

ajan kapasiteetti 

(matkustajia/h) 

1 000–3 000 2 000–10 000 3 000–18 000 13 000–41 000 

 

Taulukossa 1 esitetyt kapasiteetit ovat kuitenkin ohjeellisia, joten todelliset järjestelmät 

voivat poiketa paljonkin esitetyistä arvoista. Esimerkiksi Bogotan bussimetrojärjestel-



8 
 

mässä linjakapasiteetti on 30 000 matkustajapaikkaa tunnissa (Zhang 2009, s. 89). Tau-

lukosta nähdään, miten bussimetro karkeasti sijoittuu tavallisten bussien ja raitiotien vä-

liin. Bussimetron matkustajakapasiteetissa on kuitenkin paljon päällekkäisyyttä raitiotei-

hin, joten nämä muodot voidaan asettaa vastakkain kapasiteetiltaan vertailtaessa jouk-

koliikennemuotoja. Voidaan päätellä edellä olevien tietojen perusteella, että mahdolli-

simman tehokaan käyttöasteen saamiseksi, eli järjestelmän kapasiteetin mahdollisim-

man tehokkaaksi hyödyntämiseksi, bussimetro vaatii yleensä suuremman asukastihey-

den kuin tavallinen linja-autoreitti. 

2.3 Esimerkkejä Euroopasta ja Suomesta 

Esimerkit on valittu Euroopasta, koska muissa maanosissa kaupunkien ja seutujen yh-

dyskuntarakenne saattaa poiketa liikaa Suomen vastaavista. Samoin ratkaisut ja suun-

nitteluperiaatteet joukkoliikenteessä ovat todennäköisesti paljon yhtenäisemmät Euroo-

passa ja etenkin Euroopan unionissa. Esimerkit on valittu mahdollisimman läheltä Porin 

seudun kokoluokkaa eli noin 100 000 asukkaan alueilta. 

Maubeuge 

Maubeuge on vajaan 30 000 asukkaan kaupunki Pohjois-Ranskassa. Asukasluku on 

varsinaisessa kaupungissa melko pieni, mutta koko kaupunkialueella asuu runsas 

110 000 ihmistä. Tämä urbaani alue käsittää Maubeugen lisäksi viereisiä kuntia. Asu-

kastiheys alueella on noin 623 ihmistä/km2. (Insee 2021b; Insee 2022b) Alueella kulkee 

yksi varsinainen bussimetrolinja, jonka pituudeksi mitattiin Google Mapsin pituusmittaus-

työkalulla yli 15 kilometriä. Se kulkee Sambre-joen suuntaisesti useiden alueen kuntien 

läpi. Tämä linja, tunnukseltaan A, kulkee etenkin Maubeugen kohdalla useiden kilomet-

rien matkan omalla linja-autoille tarkoitetulla kadulla sekä muutamissa kohdissa puoles-

taan bussikaistalla. Google Mapsin satelliittikuvien perusteella muissa alueen pienem-

missä kaupungeissa ja kunnissa ei ole samalla tavoin linja-autoilla omia kaistoja tai ka-

tuja, koska muuta liikennettä on todennäköisesti vähemmän. Muut tavalliset bussilinjat 

hyödyntävät tätä erillistä busseille tarkoitettua infrastruktuuria, jonka varrella on muun 

muassa Maubeugen rautatieasema. Odotettu matkustajamäärä linjalla A oli vuonna 

2008 tapahtuneen avaamisen jälkeen 5 000 matkustajaa päivässä. (Rabuel et al. 2010 

s. 121–122; Google 2023; Stibus 2023) 

Kuvasta 2 nähdään Maubeugen alueelle olevat arkipäivisin kulkevat päälinjat. Lisäksi 

alueelta liikennöi muita linjoja, jotka palvelevat esimerkiksi ensisijaisesti kouluja (Stibus 

2023). Maubeuge on hyvä esimerkki, miten melko pieni alue pystyy järjestämään palve-

lutasoltaan erityyppisiä ja -tasoisia linja-autoreittejä. 
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Kuva 2. Kuvakaappaus Maubeugen alueella kulkevista päälinjoista kartalla, linja A on 

varsinainen bussimetrolinja (Stibus 2023). 

Belfort 

Belfort on Itä-Ranskassa sijaitseva kaupunki, jossa asukasluku on noin 46 000. Belfortin 

metropolialueella luku on runsas 133 000 asukastiheyden ollessa 210 asukasta/km2 (In-

see 2021a; Insee 2022a). Belfortissa on useita ”urbaanilinjoja”, jotka on numeroitu 1–5 

sekä 8 ja 9. Lisäksi on useita linjoja, jotka kulkevat kaupunkialueen ulkopuolelle, joista 

seitsemän on määritetty ensisijaisiksi linjoiksi (”runkolinjoiksi”). (Optymo 2023) Kaupun-

kialueen linjakartta on esitetty kuvassa 3. Kaupunkialueen linjoissa satelliittikuvien pe-

rusteella hyödynnetään paikoitellen bussien omia kaistoja sekä merkittävissä paikoissa 

myös omia vain linja-autoille tarkoitettuja väyliä (Google 2023). Esimerkiksi Belfortin rau-

tatieaseman kohdalla on Google (2023) Mapsin mittaustyökalulla mitattuna melkein kilo-

metrin pituinen bussikatu. Kaupungissa on ollut Optymo 2 -projekti, jonka tarkoituksena 

on ollut nostaa linja-autojen houkuttelevuutta, ja projektin seurauksena esimerkiksi rau-

tatieasemaa on kehitetty matkakeskukseksi (Reichen et Robert & Associés 2023). 

Vaikka Belfortissa ei samassa mittakaavassa tehty linja-autoille omia väyliä kuin Mau-

beugessa, on sen bussimetrojärjestelmä kattavampi. Ratkaisut linja-autojen palveluta-

son nostamiseen esimerkiksi painottuvat enemmän bussikaistoihin. Belfortin bussimet-

rojärjestelmä on käytännössä runkobussijärjestelmä, eli ”BRT-Lite”, ja toimii esimerk-

kinä, miten suhteellisen pienillä muutoksilla infrastruktuuriin on parannettu bussiverkon 

palvelutasoa. 
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Kuva 3. Belfortin kaupungin kaupunkialueen linjakartta, jossa näkyy vahvoina reittivii-

voina ”urbaanilinjat” (Optymo 2023). 

Jönköping 

Ruotsissa olevassa Jönköpingin kunnassa asukasluku on 144 700 ja asukastiheys noin 

97 asukasta/km2 (Jönköpings kommun 2023). Jönköpingin kaupunkiliikenteen kartan pe-

rusteella varsinaisessa Jönköpingin kaupungissa kulkee neljä runkolinjaa, joista jokai-

sella on oma värinsä kartalla, ja lisäksi useita muita bussilinoja, jotka puolestaan on mer-

kitty kaikki samalla värillä (Länstrafiken 2023). Kaupunkiliikenteen kartta on esitetty ku-

vassa 4. Jönköpingiin on siis luotu monitasoista bussilinjastoa: runkolinjat erottuvat sel-

västi muista ja kulkevat todennäköisesti tärkeimmillä reiteillä. Google Mapsin satelliitti-

kuvien perusteella kaupungin keskustassa on alle kilometrin verran bussikaistoja sekä -

katua (Google 2023). Jönköpingissä bussimetron taso on runkobussijärjestelmä, sillä 

linja-autoille ei ole juurikaan osoitettu omia kaistoja tai väyliä, mutta linjat kuitenkin erot-

tuvat omalla brändillään selvästi muista. 
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Kuva 4. Linjakartta Jönköpingin kaupunkialueelta. Runkolinjat 1–4 tunnistaa erivärisistä 

reittiviivoista. (Länstrafiken 2023) 

Järjestelmät Suomessa 

Suomessa on Helsingissä käytössä runkobussilinjat, jotka ovat bussimetron kevyin to-

teuttamismuoto. Myös muualla Suomessa on käytössä runkolinjoja. Helsingissä runko-

bussilinjat toimivat yhtenä osana seudun joukkoliikenteen runkoverkkoa tukien lähijuna- 

sekä metrolinjoja. Runkobussilinjoissa toteutuu moni bussimetron periaatteista: tiheä 

vuoroväli, avorahastus (linja-autoon voi nousta myös keskiovista) sekä tunnistettavuus, 

sillä linja-autot ovat oransseja, mikä poikkeaa tavallisista sinivalkoisista busseista. (HSL 

2023) Tunnetuin esimerkki runkobussista Suomessa lienee runkolinja 550 ”Jokeri-linja”, 

jonka matkustajamäärät kasvoivat niin suuriksi, että se päätettiin korvata raitotiellä, jolla 

on parempi matkustajakapasiteetti (Raide-Jokeri 2023). Tämä on hyvä esimerkki, miten 

joukkoliikennettä voidaan asteittain päivittää linja-autosta bussimetron kautta rai-

tiotiehen.  

Myös esimerkiksi Tampereen seudulla on olemassa runkolinjoja, mikä tämä näkyy mat-

kustajalle linjojen numeroissa ja muita tiheämpinä vuoroväleinä (Nysse 2023a)). Linjat 

kuitenkin erottuvat muista lähinnä vain paksumpina reittiviivoina linjakartoissa (Nysse 

2023b). Tampereelle pohdittiin yhtenä vaihtoehtona ennen raitiotiejärjestelmän rakenta-

mista myös bussimetrojärjestelmän rakentamista ”superbusseina” (Kaupunkiliikenne.net 
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2014). Turussa on tarkoitus aloittaa vuonna 2025 linja-autoilla varsinaisten runkolinjojen 

liikennöinti (Föli 2023). Myös Suomessa on siis jonkin verran esimerkkejä bussimetrojär-

jestelmistä, käytännössä runkobusseista. 

Yhteenveto tarkastelluista esimerkeistä 

Bussimetrojärjestelmiä on olemassa hyvin erilaisilla alueilla. Esimerkit on siis valittu en-

sisijaisesti asukasluvultaan samankokoisilta alueilta kuin Porin seutu, jotta vertailu olisi 

mielekästä. Asukastiheys ei millään esimerkkien alueista yleisesti ole lähellä Spielerin 

(2018) mainitsemaa 1 100 asukasta/km2, mutta tämä toimii osoituksena, että myös mo-

net muut tekijät vaikuttavat joukkoliikenteen järjestämiseen ja käyttöön. On tietysti mah-

dollista, että tiheys voi ylittyä esimerkkikaupungeissa paikallisesti, eli keskimääräisen vä-

estöntiheyden lisäksi on tarpeen tarkastella tarkemmin aluekohtaisia eroja. Tätä tukee 

havainnot satelliittikuvista sekä reittikartoista, joissa etenkin tärkeimmät linjat on keski-

tetty kulkemaan yhtenäisten rakennettujen alueiden läpi. Lähes kaikissa esimerkeissä 

bussimetrojärjestelmän taso on ollut runkobussijärjestelmä. Ainoastaan Maubeugessa 

voidaan tulkita yhden linjan olevan enemmän varsinaisen bussimetron kaltainen, koska 

se hyödyntää enemmän varsinaisia bussikatuja. Esimerkkien perusteella esitettävä jär-

jestelmä Porin seudulle tulee olemaan bussimetrojärjestelmistä ensisijaisesti runko-

bussi. 
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3. PORIN SEUDUN NYKYTILA 

3.1 Yhdyskuntarakenne 

Pori on Porin seudun keskeisin kaupunki Länsi-Suomessa. Asukasluku kaupungissa on 

runsas 82 000 (Tilastokeskus 2023b). Porin maapinta-ala on Maanmittauslaitoksen 

(2022a) mukaan noin 1156 km2, jolloin asukastiheys koko kaupungissa on noin 72 asu-

kasta/km2. Tiheys ei ole kovin suuri, koska Pori on kasvanut pinta-alallisesti paljon poh-

joisen suuntaan, kun pinta-alaltaan laajat ja asukasmäärältään pienemmät Noormarkku 

ja Lavia liittyivät siihen. Nämä kuntaliitokset laskivat asukastiheyttä. Koska väestötiheys 

eroaa alueen sisällä, on tarkasteltava asukastiheyttä ja asukasmääriä paikallisemmin. 

Työssä käsiteltävän alueen muissa kunnissa asuu ihmisiä vähemmän seuraavasti: Ulvi-

lassa 12 600, Eurajoella 9 200 ja Nakkilassa 5 100 (Tilastokeskus 2023b). 

Tilastokeskuksen väestöruutuaineiston (2021) perusteella Porin keskustan alueella on 

huomattavasti korkeampi asukastiheys eli tiiviimpi yhdyskuntarakenne kuin yleisesti 

koko kaupungin alueella. Monet keskusta-alueen ja sitä välittömästi ympäröivien aluei-

den 1 km2 ruudut ovat punaisia, mikä tarkoittaa 500–4999 asukasta yhdessä ruudussa. 

Lisäksi yhdessä ruudussa asukkaita on yli 5000. Muualla asukasmäärältään 500–4999 

asukkaan 1 km2 ruutuja löytyy enemmän kuin yksi Porin keskustan luoteispuolelta Meri-

Porin Pihlavasta, pohjoisesta Noormarkusta sekä kaakosta Ulvilasta. Nakkilasta ei ole 

vastaavia ruutuja kuin yksi, mutta väestöltään pienempiä 50–499 asukkaan ruutuja puo-

lestaan yli 20 kappaletta, mikä kertoo tasaisesta mutta hajaantuneemmasta yhdyskun-

tarakenteesta. Eurajoen suunnassa asutus on enemmän keskittynyttä: alueelta erottuu 

selvästi erilaisia kyläkeskuksia sekä alueita, joissa ei käytännössä asu ihmisiä. (Tilasto-

keskus 2021) Väestöruutuaineiston perusteella Porin keskusta on tiivis sekä yhtenäinen 

ja Kokemäenjoen suunnassa on asutus jatkuvaa sekä yhtenäistä. Tämän huomataan 

kuvasta 5.  



14 
 

 

Kuva 5. Muokattu kuvakaappaus työssä käsiteltävän alueen väestöruutuaineistosta so-

vitettuna taustakartan päälle. Eurajoen keskusta on oman pikkukuvanaan, koska se jää 

kuvan alareunan ulkopuolelle. Kuvaan on lisätty Tilastokeskuksen 1 km x 1 km kokoisten 

ruutujen selite sekä yhtenäisen asutuksen likimääräinen raja Kokemäenjoen suunnassa. 

(Tilastokeskus 2021)  

Porin kaupunkialuetta suurin määrittävä tekijä on Kokemäenjoki, jonka ympärille ja lä-

heisyyteen on keskittynyt suurin osa kaupungin asutuksesta. Kaupunkialueella tarkoite-

taan tässä työssä aluetta, jossa on jatkuva ja yhtenäinen rakennettu yhdyskuntarakenne. 

Porin ydinkeskusta koostuu ilmakuvien perusteella paljolti kerrostaloista, mikä selittää 

korkeaa asukastiheyttä. Lisäksi isompia kerrostaloalueita sijaitsee kaupungissa ydinkes-

kustan ulkopuolella keskittyen sen laidoille. Näitä on merkitty kuvaan 6. Muuten Porin 

kantakaupungin alueella sijaitsee ensisijaisesti omakotitalovaltaisia alueita. Keskustasta 

luoteeseen Pori−Mäntyluoto-radan läheisyyteen on keskittynyt erillisiä omakotitaloalu-
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eita, esimerkiksi Kyläsaari. Isompana omana alueena on Pihlava, jossa on myös kerros-

taloja. Porin kaakkoispuolella sijaitseva Ulvila yhdistyy rakennetultaan ympäristöltään 

Poriin ja näyttäytyy ilmakuvissa selkeänä Porin jatkumona. (Maanmittauslaitos 2022b) 

Nakkilan ja Ulvilan keskustojen välillä on puolestaan paljon peltoja, jotka rikkovat yhte-

näisen yhdyskuntarakenteen. Sekä Nakkilan että Ulvilan keskustat sijaitsevat Kokemä-

enjoen vieressä. Porin keskustan pohjoispuolella yhtenäistä yhdyskuntarakennetta sijait-

see eniten Noormarkun alueella muuten alueen ollessa lähinnä peltoja, metsää ja haja-

asutusalueita. Porin kaupunkialueen eteläpuolella on rakenne samankaltaista kuin poh-

joispuolella asutuksen keskittyessä kyliin. Eurajoen Luvian taajamassa runsaan 15 kilo-

metrin päässä on ensimmäinen paikka, josta löytyy enemmän asuttua ympäristöä. 

(Maanmittauslaitos 2022b) 

Kuva 6. Porin kaupunkialueen ilmakuva, johon on lisätty tässä työssä käsitetty sinisellä 

ydinkeskusta-alue ja oranssilla sen ulkopuoliset isommat kerrostaloalueet. Taustalla on 

myös väestöruutuaineisto. (Muokattu lähteistä: Tilastokeskus 2021; Maanmittauslaitos 

2022b) 

Porin jatkuvalle yhdyskuntarakenteelle sekä viereisten Ulvilan ja Nakkilan keskustojen 

sijainnille yhteistä on niiden läheisyys Kokemäenjokeen. Nämä alueet muodostavat il-

makuvien sekä väestöruutuaineiston perusteella melko jatkuvan yhdyskuntarakenteen 
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joen suunnassa. Etenkin etelän suunnassa puolestaan yhdyskuntarakenne ja siten asu-

tus on hyvin keskittynyt kyliin. Ilmakuva- ja väestöruutuaineistojen havainnot tukevat ko-

kemusperäistä havaintoa Meri-Porin alueen Pihlavan suuremmasta asukasmäärästä 

verrattuna viereisiin omakotitalovaltaisiin alueisiin. Porin kaupunkialueen ulkopuolisesta 

yhdyskuntarakenteesta esitetään havainnollistava kartta liitteestä A. 

Porissa keskeiset palvelut sijoittuvat enimmäkseen kaupunkialueelle kokemusperäisen 

tiedon perusteella. Liikenteellisesti merkittävä matkakeskus yhdistää raide- ja linja-auto-

liikenteen. Sen lounaispuolella sijaitsee Satakunnan keskussairaala (Satasairaala). Pe-

ruskouluja on ympäri Poria, mutta lukio-opetus keskittyy keskustassa sijaitsevaan Porin 

lukioon. Korkeakoulut Satakunnan ammattikorkeakoulu (SAMK) ja Porin yliopistokeskus 

sijaitsevat myös keskustassa. Ammatillisen oppilaitoksen WinNovan päätoimipiste löytyy 

kaupunkialueen länsilaidalta. Kaupalliset palvelut painottuvat keskusta-alueelle ja sen 

läheisyyteen, mutta suuria päivittäistavarakaupan yksiköitä sijaitsee myös Porin ja Ulvi-

lan välissä Mikkolan alueella sekä Länsi-Porissa. Kaupunkialueen ympäristössä isompia 

teollisuusalueita ovat Kupariteollisuuspuisto Metallikylässä sekä Aittaluodon ja 

Isosannan teollisuusalueet. Keskustan ulkopuolella teollisuusalueita on 2-tien ympäris-

tössä sekä Mäntyluodon satamassa. Viereisissä kunnissa palvelut ovat keskittyneet kes-

kustoihin. Edellä mainitut keskeiset palvelut Porin kaupunkialueella on esitetty kartalla 

kuvassa 7. 
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Kuva 7: Porin kaupunkialueen ilmakuva, johon on lisätty keskeisiä yhteiskunnallisten 

toimintojen sijainteja. Taustalla on väestöruutuaineisto. (Muokattu lähteistä: Tilastokes-

kus 2021; Maanmittauslaitos 2022b) 

Kokemäenjoen varrella yhdyskuntarakenne on melko tiivistä, etenkin Porin keskustassa, 

jossa sijaitsee iso osa eri palveluista. Porin varsinaisen kaupunkialueen pohjois- ja ete-

läpuolella on pääosin haja-asutusalueita ja asumattomia alueita. Suurin osa käsiteltävän 

alueen asumisalueista on pientaloalueita, mutta myös kerrostaloalueita on. 

3.2 Nykyinen linja-autoverkko 

Pori, Ulvila, Nakkila, Harjavalta ja Kokemäki ovat muodostaneet joukkoliikennejaoston, 

jonka tehtävänä on toimia seudullisena joukkoliikenneviranomaisena (Porin kaupunki 

2023a). Koska kaupungit ja kunnat sijaitsevat Kokemäenjoen varrella ja muodostavat 

melko yhtenäisen kokonaisuuden yhdyskuntarakenteen kannalta, on joukkoliikenteen 

yhteinen järjestäminen näiden kuntien kesken perusteltua. Porin ja Kokemäen välillä lii-

kennöidään linjoja 70 ja 71, joita operoi tällä hetkellä Satakunnan Liikenne Oy (Varsinais-

Suomen ELY-keskus 2022). Nämä linjat osaltaan palvelevat työssä tarkasteltua aluetta, 

vaikka ne ulottuvatkin sen ulkopuolelle. Eurajoen suuntaan Porista etelään paikallislii-

kenne toteutuu Onnibus FLEX:n vuoroilla Porin ja Rauman välillä (Onnibus.com 2023). 
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Nykyinen linja-autoverkko Porin paikallisliikenteessä käsittää 26 linjaa, joista monella on 

erilaisia alaversioita. Linja-autoliikenteen keskeisin paikka on Porin kauppatori, jossa lä-

hes kaikki linjat pysähtyvät. Toinen merkittävä paikka on matkakeskus, josta on yhteys 

raideliikenteeseen ja pidempimatkaiseen linja-autoliikenteeseen. Myös Porin kaakkois-

puolella sijaitseva Ulvila kuuluu Porin paikallisliiketeen piiriin. (Porin kaupunki 2023b) Li-

säksi kesäisin on liikennöity kesäisin Porin keskustan ja Yyterin välillä linjaa 44 (Porin 

Linjat Oy 2022). Tämä linja on hyödyllinen etenkin ulkopaikkakuntalaisille matkailijoille. 

Paikallisen linja-autoliikenteen käytännön operoinnista vastaa Porin kaupungin omis-

tama Porin Linjat Oy (Porin Linjat Oy 2023b). Porin paikallisliikenne on hyvin keskitty-

nyttä kaupungin keskustaan lähes kaikkien linjojen kulkiessa sen kautta. Linjojen suun-

nista on myös havaittavissa, että isoin osa linjoista on samansuuntaisia Kokemäenjoen 

kanssa. Linjakartta on esitetty kuvassa 8. 
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Kuva 8. Porin ja Ulvilan joukkoliikenteen linjakartta (Porin kaupunki 2023b). 

Porin ja Ulvilan paikallisliikenteen linjakartassa linjat on jaoteltu väreillä erilaisiin ryhmiin 

(Porin kaupunki 2023b). Tämä jäsentää karttaa sekä linjoja mutta ei suoraan kerro, pi-

detäänkö joitain linjoja merkittävämpänä kuin toisia. Kartasta huomataan, että mustalla 

merkityt linjat kulkevat haja-asutusalueille, joissa on todennäköisesti melko pieni mat-

kustajapotentiaali. Voidaan siis ajatella, että näiden linjojen painotus on esimerkiksi kou-

lulaiskuljetuksiin. Yksi uusimmista linjoista on vuonna 2017 avattu Citylinja, jonka suosio 
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on ollut hyvä (Laakso 2018; Porin Linjat Oy 2023a). Citylinjan vuoroväli on arkisin 20 

minuuttia ja viikonloppuisin 30 minuuttia. Nykyisin Porin paikallisliikenteen muilla linjoilla 

vuorovälit ovat puolestaan arkisin lähtökohtaisesti 60 minuuttia ja joillakin väleillä 30 mi-

nuuttia, mutta viikonloppuisin vuoroväli muuttuu monilla linjoilla 120 minuuttiin. (Ramboll 

Oy 2021) Citylinja täyttää pari bussimetrojärjestelmän ja runkobussin määritelmää. Sen 

vuoroväli on tiheämpi kuin muualla Porin seudulla ja lisäksi Citylinja on tunnistettava: 

linja-autot ovat selkeästi erottuvia ja linjanumero 1 on käyttäjälle selkeä. 

Porin kaupungin keräämien linjakohtaisten linja-autoon nousujen perusteella on laadittu 

taulukko 2, johon on jaoteltu linjat maantieteellisten suuntien perusteella ja laskettu nii-

den linjanousut yhteen. Meri-Porin, Noormarkun/Ahlaisten ja Ulvilan suunnat sekä linja 

1 on listattu erikseen, koska ne erottuvat selvästi omiksi kokonaisuuksikseen kaupunki-

alueen linjoista. Porin paikallisliikenteessä tapahtui linjanousuja vuonna 2022 yhteensä 

1 291 573 kappaletta, mikä tekee tasaisesti jaettuna päivää kohti noin 3 500 matkustajaa 

(Porin kaupunki 2022). 

Taulukko 2. Linjanousut koko vuodelta 2022 koostettuna eri suuntiin. Lisäksi on laskettu 

päivittäinen nousumäärä tasaisesti jaettuna kaikille päiville. ”Muut” kategoria sisältää lin-

jat, joita on vaikea määritellä suuntien mukaan. (Muokattu lähteestä Porin kaupunki 

2022) 

 

Taulukosta 2 huomataan, että Meri-Porin suuntaan on ollut selvästi eniten linjanousuja 

vuonna 2022. Tässä täytyy huomioida, että monet siihen suuntaan kulkevilla linjoilla on 

samoja pysähdyspaikkoja kaupunkialueella länteen menevien linjojen kanssa. Tällöin on 

Suunta Meri-Porin 

suunta 

Ulvilan 

suunta 

Linja 

1 

Noormarkku, 

Ahlainen 

Kaupunki, 

itään 

Kaupunki, 

länteen 

Kaupunki, 

pohjoi-

seen 

Muut 

Nousut, 

koko 

vuosi 

342 439 90 304 
180 

607 
129 758 207 302 105 025 145 435 75 727 

Nousut, 

päivit-

täin 

938 247 495 356 568 288 298 207 

Linjat 34/M/R/W 

35 

40M/P 

43 

44 

80 

81 

90 

1 60/K/X 

62 

63 

64 

66/A 

4 

6/H/M/MJ/
MH 

8 

3/W 

10U/W 

9 

2 

5 

12 

7/P/V 

27/W 

69 

99 
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erittäin todennäköistä, että osa Länsi-Porin matkustajista käyttää myös Meri-Poriin suun-

tautuvia linjoja. Sama pätee pohjoiseen suuntaavissa linjoissa 5 ja 66. 

Matkustajanousut ovat osittain ristiriidassa edellisessä luvussa tehdyn yhdyskuntaraken-

teen analyysin kanssa. Reitti Porista Ulvilaan on asukastiheyden perusteella tiheämpää 

kuin Porin pohjoinen alue (kuva 5). Ulvilan suunnalla matkustajapotentiaali on siis asu-

kastiheyden perusteella suurempi. Kuitenkin Noormarkun/Ahlaisten suunnan linjoilla 

pohjoiseen on melkein 40 000 linjanousua enemmän. Ulvilan linjanousujen määrä (alle 

100 000) jää kaikista luokitelluista toiseksi alhaisimmaksi. 

Ulvilan suunnan alhaiset matkustajamäärät selittyvät linja-autoliikenteen painotuksesta 

koululaisia palvelevaan liikenteeseen (Joukkoliikenne ja liikkuminen -toimintayksikkö 

2023). Koska Ulvila on eri kaupunki kuin Pori ja järjestää itse esimerkiksi peruskoulutuk-

sen, ei tämän suunnan linjoilla ole samanlaista tarvetta koululaisliikenteelle kuin Porin 

kaupungin alueella olevilla linjoilla. Painotus koululaisia palvelevaan liikenteeseen selit-

tää myös pohjoisen suunnalla olevien linjojen runsasta käyttöä, koska haja-ajatusalueilta 

voidaan koulukyydit hoitaa linja-autoilla. Tämän takia yhteys asukastiheyden ja matkus-

tajamäärän väillä ei ole välttämättä kovin suora. 

Taulukkoon 3 on koottu kymmenen pysäkkiä, joissa on ollut vuonna 2022 eniten pysäk-

kinousuja. Kauppatori korostuu pysäkkikohtaisissa nousuissa, koska käytännössä kaikki 

linjat kulkevat sen kautta. Kokemäenjoen varrella sijaitsevat kunnat hoitavat seudullista 

linja-autoliikennettä yhdessä. 
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Taulukko 3. Porin kymmenen käytetyintä pysäkkiä vuonna 2022. Osa on koostettu use-

ammista lähekkäin sijaitsevista pysäkeistä, jotka muodostavat kokonaisuuden. (Muo-

kattu lähteestä Porin kaupunki 2022) 

 

Porin keskustassa kauppatorin pysäkkien lisäksi taulukossa 3 on matkakeskuksen ja 

Keskusaukion pysäkit. Yksittäisistä Porin keskustan pysäkeistä erottuvat Puuvillan kaup-

pakeskus, joka sijaitsee Kokemäenjoen pohjoispuolella sekä Teljäntorin pysäkki lähellä 

Porin kauppatoria. Taulukosta 3 käy hyvin ilmi joukkoliikenteen nykyinen painotus kou-

luliikenteeseen, sillä listalla on useampi oppilaitos. 

Porin nykyinen paikallisliikenteen linja-autoverkko on melko laaja ottaen huomioon kau-

pungin koon, ja sen keskeisin piste sijaitsee Porin kauppatorilla. Verkossa on painotusta 

koululaisia palvelevaan liikenteeseen. Selvästi suurinta kysyntä on linjoilla Meri-Porin 

suuntaan. Kokemäenjoen suunnan kunnat tuottavat puolestaan seudullista linja-autolii-

kennettä yhdessä. 

Pysäkki Matkustajanousut Sijainti yleisesti kuvien 1, 6 ja 7 avulla 

Kauppatori (kaikki pysäkit) 330 072 Porin ydinkeskusta 

Matkakeskus (kaikki pysäkit) 42 301 Matkakeskus, SAMK:n vieressä 

Puuvilla P 40 280 Porin yliopistokeskuksen viereinen kauppakeskus 

Keskusaukio (kaikki pysäkit) 31 271 Kauppatorin ja Matkakeskuksen puolivälissä 

Tiedepuisto (kaikki laiturit) 29 094 WinNova 

Meri-Porin koulu E 23 807 Meri-Pori 

Palvelukeskus L 20 755 Sampola 

Satasairaala P 17 147 Sairaala 

Noormarkku E 14 375 Noormarkku 

Teljäntori E 14 290 Porin ydinkeskusta, lähellä kauppatoria 
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4. ESITETTY BUSSIMETROJÄRJESTELMÄ 

4.1 Bussimetron tyyppi 

Porissa ja sen lähialueilla ei ole käytössä minkään tasoista bussimetrojärjestelmää, 

vaikka linjalla 1 on joitain sen ominaisuuksia. Porin paikallisliikenteen matkustajamäärät 

nykyisellään eivät juuri tue bussimetron toteuttamista (Taulukko 1; Taulukko 2). Esimer-

kiksi Maubeugen bussimetrolinjan odotettu 5 000 matkustajaa päivässä on huomatta-

vasti suurempi kuin tämänhetkinen 3 500 matkustajaa päivässä koko Porin paikallislii-

kenteessä. Citylinjan suosio osoittaa, että myös Porissa on ollut tarvetta ja kysyntää uu-

delle linjalle keskustassa. Tätä kysyntää myös voi olla muualla kaupungissa ja lähiseu-

duilla. Lisäksi palvelutason nosto voi lisätä kysyntää. Meri-Porin suunta on nykyisten 

matkustajamäärien kannalta paras vaihtoehto toteuttaa bussimetrolinja (Taulukko 2). 

Jönköpingin linjakartasta voidaan hyvin tunnistaa, että kaupungissa runkolinjat kulkevat 

rakennetulla ja yhdyskuntarakenteeltaan tiheämmällä alueilla (Länstrafiken 2023). Näillä 

alueilla kysyntä on suurempaa, koska alueilla on enemmän asutusta ja työpaikkoja, mikä 

toimii perustana runkolinjoille. Myös Porissa bussimetrolinjat palvelisivat näitä tiheämpiä 

alueita, joilla on enemmän asukkaita ja siten kysyntää. Työssä tällaiseksi alueeksi tun-

nistettiin Kokemäenjoen suuntainen Meri-Porista Nakkilaan (kuva 5). Maubeugessa run-

kolinjan A suuntaus Sambre-joen yhteydessä muistuttaa Porin tilannetta, sillä myös 

siellä joen suunnassa on satelliittikuvien perusteella melko yhtenäisiä pientaloalueita 

sekä työpaikka-alueita, kun puolestaan joen pohjois- ja eteläpuolella on lähinnä peltoja 

ja haja-asutusta (Google 2023; Stibus 2023). Myös matkustajamäärät Meri-Porin suun-

taan tukevat bussimetrolinjoja, vaikka Ulvilan suuntaan Porin kaakkoispuolelle matkus-

tajamäärät ovatkin nykyisellään suhteellisen vähäiset verrattuna muihin suuntiin (Tau-

lukko 2). Myös suunta pohjoiseen Porin kaupunkialueelta on asukastiheyden perusteella 

mahdollinen bussimetrolinjoille, mutta eteläpuoli ei juurikaan (Kuva 5; Maanmittauslaitos 

2022b). 

Porin kaupunkialueelta etelän suuntaan ei ole tässä työssä esitetty kulkevaksi runkolin-

jaa. Yhdyskuntarakenne on tällä suunnalla liian harvaa ja isommat asutuskeskukset si-

jaitsevat liian kaukana (Luvia 15 km ja Eurajoki 30 km) järkevän runkolinjan järjestä-

miseksi (Kuva 5; Maanmittauslaitos 2022b). 

Poriin esitetään tässä työssä bussimetrojärjestelmäksi runkobussia eli ”BRT-Lite”-ta-

soista järjestelmää, koska nykyiset matkustajamäärät eivät tue korkeamman kapasitee-

tin järjestelmiä (Taulukko 1; Taulukko 2). Myös esimerkkikaupungeissa järjestelmät ovat 
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Maubeugen bussikatuja lukuun ottamatta tasoltaan käytännössä eritasoisia runkobus-

seja. Porissa kaupunkialueen ulkopuolella olisi infrastruktuurin puolesta toisaalta tilaa 

rakentaa busseja varten laajaakin infrastruktuuria ilmakuvien perusteella (Maanmittaus-

laitos 2022b). Ottaen huomioon kuitenkin mahdolliset käyttäjämäärät voisi tämä olla re-

sursseja ajatellen liian kallista ja tehotonta. Näiden havaintojen ja esimerkkien seurauk-

sena on päädytty esittämään runkobussia bussimetrojärjestelmistä. 

4.2 Bussimetrolinjojen reittiehdotus 

Porin seudun nykyisen yhdyskuntarakenteen ja paikallisliikenteen matkustajamäärien 

perusteella on työssä tunnistettu karkeasti kolme mahdollista bussimetroreittiä Porin 

seudulta, jotka on esitetty kuvassa 9. Nämä ovat edellisen alaluvun mukaisesti tasoltaan 

runkobussireittejä. Reittien sovittamisessa on pyritty bussimetron piirteiden mukaisesti 

suoruuteen ja nopeuteen. 

 

Kuva 9. Porin seudulta tunnistetut kolme mahdollista bussimetroreittiä sovitettuna taus-

takartan päälle. Reiteille on annettu omat tunnusvärinsä selkeyden luomiseksi. (Maan-

mittauslaitos 2023b) 
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Vihreä linja kulkee Kokemäenjokea seuraten edellisissä luvuissa tunnistettua yhdyskun-

tarakenteeltaan ja asukastiheydeltään tiheämpää aluetta Ulvilasta Meri-Porin Pihlavaan. 

Kaakon suunnassa linjaa ei ole jatkettu Nakkilaan Ulvilasta, sillä niiden välillä ei ole riit-

tävästi matkustajapotentiaalia väestöruutuaineiston ja ilmakuvien perusteella (Kuva 5; 

Tilastokeskus 2021; Maanmittauslaitos 2022b). Nakkilan alue on asutukseltaan siis liian 

hajanainen. Tämän takia työssä on esitetty, että vihreä linja kulkee Ulvilassa Vanhaan-

kylään, johon nykyään kulkee esimerkiksi linja 81 (Kuva 8). Meri-Porin suunnassa reitin 

päätepiste sijaitsee Pihlavassa Meri-Porin koululla. Pidemmälle kohti Mäntyluotoa ei reit-

tiä ole jatkettu, koska alueilla ei ole tarpeeksi matkustajapotentiaalia asukastiheyden pe-

rusteella (Kuva 5). Lisäksi linjan pituus on haluttu pitää hallittavana, sillä sen pituudeksi 

on tällä ehdotuksella mitattu Google Mapsin pituusmittaustyökalulla yli 26 km (Google 

2023). Pidempi linja voisi olla esimerkiksi auto- ja kuljettajakiertoa ajatellen liian pitkä. 

Sininen linja on linjattu kulkemaan Porin kaupunkialueen läpi idästä länteen. Molemmat 

päätepisteet sijaitsevat pysäkeillä (Sampola ja Tiedepuisto), joissa on paljon matkusta-

janousuja (Taulukko 3). Idässä vaihtoehtoinen reitti kulkee Sampolaan kiertäen Väinölän 

kerrostaloalueen sekä Kupariteollisuuspuiston kautta (Kuva 6; Kuva 7). Vaihtoehtoisen 

reitin varrella on matkustajapotentiaalia, mutta matka-aika Sampolaan lisääntyy. Linjan 

länsipäässä päätepisteenä toimii Tiedepuiston pysäkki WinNovan vieressä, mutta linja 

voi edelleen kulkea noin kilometrin läheisille omakotitaloalueille. Tällä saadaan lisättyä 

Länsi-Porissa linjan kattavuutta. 

Punainen linja kulkee Noormarkun keskustasta Porin keskustaan ja sieltä edelleen mat-

kakeskukseen. Noormarkkuun on tunnistettu runkolinjan tarve perustuen linja- sekä py-

säkkikohtaisiin matkustajamääriin (Taulukko 2; Taulukko 3). Samalla linja palvelee osal-

taan pohjois-eteläsuuntaista liikennettä kaupunkialueella. Linjaa ei ole jatkettu Satakun-

nan keskussairaalan (Satasairaala), koska sitä suuntaa palvelee nykyisin jo Citylinja, 

joka voidaan laskea osaksi runkobussijärjestelmää. 

Kaikki runkobussireitit kulkevat Porin kauppatorin kautta sen keskeisen merkityksen ta-

kia. Kaikkien kuvassa 9 esitettyjen reittien linjaus on pyritty sovittamaan kulkemaan alu-

eille, joissa yhdyskuntarakenne ja linjojen matkustajapotentiaali ovat mahdollisimman 

suuret. Tällöin saadaan runkobussien suuremmasta kapasiteetista paras mahdollinen 

hyöty. Samalla on kuitenkin pyritty pitämään linjat mahdollisimman suorina nopeuden 

takaamiseksi. 
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4.3 Järjestelmän palvelutaso 

Kuten luvussa 2.1 on esitetty, bussimetrojärjestelmän palvelutaso on parempi kuin ta-

vanomaisella linja-autoliikenteellä. Koska Poriin esitetyn runkobussijärjestelmän on pal-

velutasoltaan alin bussimetroista, ei tässä työssä nähdä tarpeelliseksi rakentaa linja-au-

toille omaa infrastruktuuria, esimerkiksi bussikatuja tai -kaistoja. Pienet muutokset ovat 

mahdollisia esimerkiksi etuajo-oikeuksien muodossa, mutta niiden tarkempi tarkastelu 

ovat tämän työn laajuuden ulkopuolella. Palvelutason nosto toteutetaan ensisijaisesti 

melko tiheällä vuorovälillä sekä tunnistettavan brändin avulla. 

Jokaiselle esitetylle runkobussilinjalle on tavoite lyhentää vuorovälin perustasoksi 20 mi-

nuuttia. Tämä vastaa nykyisellään citylinjan vuoroväliä (Ramboll Oy 2021). Ruuhka-ai-

koina vuoroväliksi esitetään lyhyempää 15 minuutin vuoroväliä. Rabuel et al. (2010, s. 

20) esittää bussimetroissa enimmillään vuoroväleiksi 8–10 minuuttia ruuhka-aikoina ja 

15–20 minuuttia niiden ulkopuolella riippuen kaupungista. HSL (2011) on esittänyt mini-

mivaatimuksena runkobussilinjastolle 7–10 minuutin vuorovälin ruuhka-aikana. Vertailu-

kaupungeista Belfortissa linjan 1 vuoroväli on arkisin seitsemän minuuttia päiväsaikaan 

ja muilla ”ubaanilinjoilla” 2–5 lähtöjä on vähintään neljä tunnissa (Optymo 2023).  Perus-

tasoksi esitetty 20 minuutin vuoroväli on kompromissi edellä esitettyjen aikojen ja nykyi-

sen verkon lähtökohtaisesti 30 tai 60 minuutin vuorovälin välillä. Vaikka esitetty perusta-

son vuoroväli on enemmän kuin tässä luvussa mainitut minimiarvot, on se paremmin 

saavutettavissa nykyisillä resursseilla samalla parantaen palvelutasoa nykyisestä. 

Ruuhka-aikoina tiheämpi 15 minuutin vuoroväli puolestaan vuorostaan vastaa paremmin 

esimerkkien runkolinjojen vuorovälejä. Tämä tiheämpi vuoroväli voidaan laajentaa 

ruuhka-aikojen ulkopuolelle, mikäli kysynnän todetaan olevan siihen riittävä ja resurssien 

riittävän. Korkean kysynnän aikoina puolestaan pidemmän aikavälin tavoitteena voisi 

olla lyhentää vuoroväliä 10 minuuttiin, mikä vastaa jo hyvin esimerkiksi HSL:n (2011) 

esittämiä vaatimuksia. 

Runkolinjoille esitetään selkeää tunnistettavuutta sekä brändiä. Sen avulla runkolinjat 

erottuvat tavallisista linjoista esimerkiksi erottuvien linjatunnuksien (kirjaimet numeroiden 

sijaan) ja mahdollisesti räätälöidyn kaluston avulla. Tällä tunnistettavuudella luodaan hie-

rarkkisuutta nykyiseen linja-autoverkkoon. Euroopassa bussimetrojen korkeampi sijoitus 

joukkoliikenteen hierarkiassa verrattuna tavallisiin linja-autoihin on yleistynyt etenkin 

suuremmissa järjestelmissä (Finn et al. 2011, s. 28). Esimerkiksi Maubeugessa on linja-

kartassa eroteltu päälinjat kaupungin keskustassa kulkevista linjoista sekä erikseen kou-

luja palvelevista linjoista (Stibus 2023). Jönköpingissä on linjakarttojen perusteella hel-

posti eroteltavissa runkolinjat muista niiden värien perusteella (Länstrafiken 2023). Hie-
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rarkkisuus jäsentää ja luo selkeyttä verkkoon. Porin seudulle esitetyt runkolinjat erote-

taan tavallisista linja-autoreiteistä ylemmälle tasolle. Myös nykyinen Citylinja voidaan si-

joittaa näihin ylemmän tason runkolinjoihin sen täyttäessä pari runkobussin määritelmää, 

kuten luvussa 3.2 on mainittu. Vaihtoyhteydet sekä runkoyhteyksien väillä että muualle 

Porin paikallisliikenteen linja-autoverkkoon on oltava hyvät. Alemman tason linja-auto-

reitit voivat toimia myös runkolinjoja syöttävänä esimerkiksi Noormarkun suunnalla, 

mutta tämä vaatii kokonaisvaltaista ja laajempaa paikallisliikenteen suunnittelua. 
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5. PÄÄTELMÄT 

5.1 Vastaukset tutkimuskysymyksiin ja työn arviointi 

Vastaukseksi päätutkimuskysymykseen bussimetrojärjestelmän soveltamisesta Porin 

seudulle työssä muodostettiin kuvaan 9 tunnistetut reitit, joilla on mahdollisesti matkus-

tajapotentiaalia paremman palvelutason linja-autoliikenteen järjestämiselle. Reitillä Ko-

kemäenjoen suunnassa Ulvilasta Meri-Poriin on näistä yhdyskuntarakenteen ja nykyis-

ten matkustajamäärien perusteella paras edellytys tällaisen liikenteen järjestämiselle. 

Apututkimuskysymyksiin bussimetrojärjestelmän käsitteistä ja esimerkeistä saatiin vas-

taukseksi, että bussimetroja on useita eritasoisia kevyemmistä runkobusseista raskai-

siin, metromaisiin järjestelmiin saakka. Tyypillisiä yhteisiä asioita ovat liikennöinnin no-

peus ja tiheys. Työssä on selvitetty, että asukasluvultaan Porin seutua vastaavilla alueilla 

Euroopassa on käytössä bussimetrojärjestelmiä niiden edustaessa tasoltaan lähinnä 

runkobussia.  

Työn tavoitteeseen saatiin työssä vastattua hyvin esimerkkien, tilastojen ja karttojen 

avulla. Etenkin matkustajamäärien tilastot taulukoissa 2 ja 3 tukivat mahdollisten reittien 

tunnistamisessa. Matkustajamäärät sekä Porin kaupunkiliikenteen reittikartta mahdollis-

tivat Porin linja-autoverkon nykytilan analyysin. Työssä käytetyt esimerkit ja kirjallisuus-

lähteet puolestaan tukivat onnistuneesti esitetyn palvelutason määrittämisessä. Vaikka 

suurin osa esitetyistä runkobussilinjoista kulkee Porin kaupungin alueella, onnistui työ 

myös seudullisesta näkökulmasta tarkasteltuna. Eurajoen ja Nakkilan alueille ei analyy-

sien perusteella nähty olevan tarvittavaa matkustajapotentiaalia runkobussilinjoille. 

Tässä tulee huomioida, että työssä ei käsitelty koko Porin seutua Tilastokeskuksen 

(2023a) virallisen määritelmän mukaan, vaan tarkastelussa olivat Porin lisäksi Ulvila, 

Nakkila ja Eurajoki. 

Porin seudulla matkustajamäärät ovat tällä hetkellä vähäisiä, jolloin esitetylle runkobus-

sijärjestelmälle ei sen perusteella ole vahvoja perusteita (Taulukko 1; Taulukko 2). Toi-

saalta järjestelmää kehittämällä ja palvelutasoa parantamalla on mahdollista lisätä mat-

kustajamääriä. Bussimetrojärjestelmät ovat lisänneet matkustajia Euroopassa: esimer-

kiksi eräässä kymmenen kaupungin vertailussa matkustajamäärät ovat nousseet 20–

134 % (Heddebaut et al. 2010, s. 311–312). On siis hyvin mahdollista, että ottamalla 

käyttöön runkobussijärjestelmä saataisiin Porin seudulla nostettua linja-autoliikenteessä 

matkustajamääriä. Perustasoksi esitetty 20 minuutin vuoroväli voi kuitenkin olla liian hie-

man liian riittämätön matkustajamäärien merkittäväksi kasvattamiseksi. Ruuhka-aikoina 

15 minuutin vuoroväli voi puolestaan kasvattaa näinä aikoina matkustajamääriä jonkin 
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verran, koska se lähenee HSL (2011) esittämää 7–10 minuutin vuoroväliä. Mikäli kysyn-

tää ja resursseja riittää, työssä esitettiin, että perustasoksi nostetaan 15 minuuttia, mikä 

parantaa palvelutasoa ja siten todennäköisesti matkustajamääriä. 

5.2 Jatkotutkimustarpeet 

Tässä työssä Porin seudulle esitetyt alustavat runkobussireitit perustuvat laajalti asukas-

tiheyteen, ilmakuviin sekä nykyisiin matkustajamääriin, mikä ei ole riittävän laaja, sillä 

kerätty aineisto ei kerro kaikkea matkustajapotentiaalia. Matkatarvetta eri alueiden välillä 

on tutkittava tarkemmin runkobussilinjojen reittien tunnistamiseksi. Tähän sisältyy myös 

tutkimukset työpaikka-alueiden sijainnista sekä vapaa-ajan paikoista, sillä tässä työssä 

näiden käsittely jää yleisemmälle tasolle. Tarkempi tutkimus yhdyskuntarakenteesta, lii-

kennejärjestelmästä ja eri matkoista Porin seudulla on siis tarpeen, mikäli tarkoitus on 

saada suunnattua runkobussi niille reiteille, joissa kysyntä sille voisi olla suurinta. Esi-

merkiksi asukashaastattelut voivat toimia tiedonlähteenä selvitettäessä matkustuspoten-

tiaalia eri alueiden välillä. 

Jatkotutkimukset mahdollisten runkolinjojen palvelutasosta ovat tarpeet esimerkiksi fyy-

sisen infrastruktuurin ja kaluston suhteen. Tässä työssä ei ole aiheen laajuus huomioon 

ottaen pystytty paljoa näitä tutkimaan. Jatkotutkimukset joukkoliikenne-etuuksien hyö-

dyistä, pysäkki-infrastruktuurista sekä linja-autokalustosta parantaisivat ymmärrystä run-

kobussien mahdollisuuksista sekä hyödyistä. Myös palvelutasoa määritettäessä ja kus-

tannuksia arvioitaessa on näistä tarkemmista tutkimuksista hyötyä, kun tieto esitetystä 

järjestelmästä on tarkentunut. 

Tutkimukset laajemmin Porin seudun joukkoliikenteestä vaativat myös jatkotutkimuksia 

runkobussijärjestelmän kannalta. On siis selvitettävä, miten ehdotettu runkobussijärjes-

telmä integroituisi nykyiseen linja-autoverkkoon ja mitä muutoksia siihen olisi tehtävä. 

Tästä esimerkkinä on kysymys, olisiko taloudellisesti järkevää järjestää runkolinjoille eril-

lisiä liityntälinjoja. Lisäksi on hyvä tutkia vaihtoehtoja runkolinjoille, esimerkiksi tavallisten 

bussireittien palvelutason parantaminen. Tarkasteltavan alueen laajentaminen tässä 

työssä käsitellystä voi myös avata uusia toteuttamismuotoja runkolinjoille. Laajempi jouk-

koliikenteen tutkimus Porin seudulta siis tunnistetaan jatkotutkimustarpeeksi. 
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