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Liikenne on merkittävässä roolissa arkipäiväisessä elämässä, ja toimiva lii-
kenneverkko on edellytys sujuvalle liikkumiselle. Tässä kandidaatintyössä tarkas-
tellaan liikennettä Tampereen keskustassa. Tampere on asukasmäärältään Suo-
men kolmanneksi suurin kaupunki ja sen keskustan liikenne on viime aikoina ko-
kenut suuria mullistuksia raitiotien liikennöinnin alettua. Työn tavoitteena on sel-
vittää, mikä kulkutapa on keskustassa liikkuessa nopein ja mistä elementeistä eri 
kulkutapojen matka-ajat koostuvat. Lisäksi työ sivuaa kaupunkisuunnittelun ja 
Tampereen ominaispiirteiden vaikutusta matka-aikoihin. 

Tutkimuskysymyksiä tarkastellaan case-tyyppisellä kenttätutkimuksella, 
jossa vertaillaan eri kulkutapojen matka-aikoja reitillä yliopiston keskustakampuk-
selta pääkirjasto Metsolle. Reitin asettelussa pyritään ottamaan huomioon Tam-
pereen liikenteen ominaispiirteitä, kuten keskustaa halkovien Tammerkosken ja 
junaradan aiheuttama estevaikutus. Kenttätutkimuksessa tarkastellaan neljää 
kulkutapaa: henkilöautoa, joukkoliikennettä edustavaa linja-autoa, pyöräilyä ja ja-
lankulkua. Tutkimuksessa matka-aikoja tarkastellaan kahdessa tapauksessa; 
ruuhka-aikana arki-iltapäivisin ja rauhallisemman liikenteen aikana aamupäivinä 
viikonloppuisin. Molemmissa tapauksissa kaikkien kulkutapojen ajat mitataan yh-
teensä viisi kertaa ja niistä lasketaan keskiarvot. 

Tutkimuksessa selviää, että kyseisellä reitillä nopein kulkutapa on pyöräily. 
Henkilöauto on hieman pyöräilyä hitaampi kulkutapa, ja pysäköinnillä havaitaan 
olevan merkittävä vaikutus sen matka-aikaan. Arkisin hitain kulkutapa on jalan-
kulku ja viikonloppuisin linja-auto. Linja-auton matka-ajassa nähdään suuri vaih-
telu arkipäivien ja viikonlopun välillä sen takia, että pysäkillä täytyy odottaa vii-
konloppuisin kauemmin. Kaikkia tutkittuja kulkutapoja voidaan pitää edelleen 
ajallisesti kilpailukykyisinä, koska tarkasteltava reitti on varsin lyhyt. Kaikissa ta-
pauksissa keskimääräinen matka-aika oli alle 20 minuuttia. Huomionarvoista kui-
tenkin on, että hitaimman kulkutavan matka-aika on suurimmillaan noin 1,8-ker-
tainen nopeimpaan eli pyöräilyyn verrattuna. 
 
Avainsanat: liikenne, matka-aika, kulkutapa, Tampere, liikkuminen, henkilöauto, 
linja-auto, pyöräily, jalankulku 
 
Tämän julkaisun alkuperäisyys on tarkastettu Turnitin OriginalityCheck–
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ALKUSANAT 

Tämä kandidaatintyö on case-tutkimus, joka tutkii Tampereen keskustan liikennettä ja 

se on tehty osana rakennustekniikan kandidaatintyön seminaaria. Minulle oli alusta asti 

selvää, että kandidaatintyöni aihe liittyisi pääaineeseeni liikenne- ja kuljetusjärjestelmiin. 

Olen asunut koko ikäni Tampereella, joten syntyi ajatus, voisiko aihe liittyä jotenkin koti-

kaupunkiini. Täten päädyin tutkimaan Tampereen keskustan liikennettä. 

Kandidaatintyö oli mielenkiintoinen tehdä, koska tarkasteltavaan aiheeseen pystyi sy-

ventymään huomattavasti enemmän ja syvällisemmin kuin muilla kursseilla olleiden har-

joitustöiden yhteydessä. Oli mielenkiintoista tehdä itse kenttätutkimusta ja analysoida 

aihetta konkreettisten mittausten kautta. Prosessi myös opetti kandidaatintyön kaltaisen 

suuremman projektin vaatimaa ennakkosuunnittelua ja organisointia sekä ajanhallintaa 

työn eri vaiheissa. 

Haluan kiittää erityisesti työni ohjaajia Hanne Tiikkajaa ja Roni Utriaista sekä kandisemi-

naarin ohjaajaa Markus Pöllästä. Heiltä sain tukea ja parannusehdotuksia koko kevään 

ajan tämän työn jokaisessa vaiheessa. Kiitokset myös kaikille luennoitsijoille ja yliopiston 

muulle henkilökunnalle, joiden avulla olen päässyt sukeltamaan rakennustekniikan maa-

ilmaan sekä opiskelukavereilleni, jotka ovat tehneet näistä opiskeluvuosista ikimuistoi-

sia. 

 

Tampereella 7.6.2023,  

Tuomas Lahtinen 



SISÄLLYSLUETTELO 

1. JOHDANTO ......................................................................................................................... 1 

1.1 Työn taustaa ............................................................................................................ 1 
1.2 Kulkutavan valintaan vaikuttavat tekijät .............................................................. 2 

1.3 Työn rakenne ja tavoitteet ..................................................................................... 3 

2. TUTKIMUSMENETELMÄT JA REITIT ............................................................................ 5 

2.1 Tampereen keskusta tutkimusympäristönä ........................................................ 5 
2.2 Tutkimuksen suoritusmenetelmät ........................................................................ 5 

2.3 Tarkasteltava reitti .................................................................................................. 6 

2.4 Matkojen laskennalliset ajat .................................................................................. 8 
2.5 Arviot matka-ajoista .............................................................................................. 11 

3. TUTKIMUSTULOKSET ................................................................................................... 12 
4. PÄÄTELMÄT ..................................................................................................................... 16 

4.1 Liikenne- ja kaupunkisuunnittelun vaikutus ...................................................... 16 

4.2 Muut matka-aikaan vaikuttavat tekijät ............................................................... 18 
5. YHTEENVETO JA LOPPUSANAT ................................................................................ 20 

5.1 Yhteenveto ............................................................................................................. 20 

5.2 Tutkimuksen rajoitteet .......................................................................................... 20 
5.3 Tarpeet jatkotutkimukselle ................................................................................... 20 

LÄHTEET .................................................................................................................................... 22 

LIITTEET ..................................................................................................................................... 24 
 

 
 
 
 
 
 
  
 



1 
 

1. JOHDANTO 

1.1 Työn taustaa  

Liikenne on merkittävä osa ihmisten arkielämää. Hyödynnämme liikennettä joka päivä 

liikkuessamme rakennetussa ympäristössä. Liikenneviraston vuonna 2016 tekemän 

Henkilöliikennetutkimuksen mukaan suomalainen tekee päivittäin keskimäärin 2,7 koti-

maanmatkaa, joille kertyy pituutta keskiarvoisesti yhteensä 40,7 km. Matkat tehdään lu-

kuisilla eri kulkutavoilla, joista useimmin käytetty on henkilöauto 59 % osuudella. Matko-

jen määrän mukaan seuraavina tulevat jalankulku (22 %), pyöräily (8 %) ja joukkoliikenne 

(8 %). (Liikennevirasto 2018, s. 8)  

Tämä kandidaatintyö keskittyy tarkastelemaan Tampereen, asukasmäärältään Suomen 

kolmanneksi suurimman kaupungin, liikennettä. Tampereen kaupungin tekemän Kestä-

vän kaupunkiliikkumisen suunnitelman mukaan yksityisautoilun osuus tehtävistä mat-

koista on Tampereella maanlaajuista hieman pienempi, noin 45 %. Vastaavasti jalanku-

lun (31 %), pyöräilyn (10 %) ja joukkoliikenteen (13 %) osuudet ovat keskiarvoista suu-

rempia. Muiden kulkutapojen osuus on minimaalinen. (Tampereen kaupunki 2021, s. 12) 

Tampereen liikennejärjestelmän täytyy varautua liikennesuoritteiden kasvuun, koska 

kaupungin asukasluku kasvaa noin 3 000 asukkaalla vuodessa. Keskimäärin tampere-

lainen tekee hieman yli kolme matkaa päivässä, joten liikennemäärän vuosittainen kasvu 

on noin 10 000 matkaa päivässä. (Tampereen kaupunki 2021, s. 13) Liikennemäärien 

kasvu lisää ruuhkia, mistä aiheutuu kielteisiä vaikutuksia. Näitä ovat muun muassa melu, 

ilmansaasteet sekä matka-aikojen pidentyminen. (Vaismaa 2014, s. 1) 

Hyvä liikenne- ja kaupunkisuunnittelu ovat ehtona matkojen jouhevuudelle ja ajalliselle 

tehokkuudelle. Kaupungin Kestävän kaupunkiliikenteen suunnitelmassa esitetään kau-

pungin strategian tavoitteeksi, että Tampere on hiilineutraali 300 000 asukkaan kaupunki 

vuoteen 2030 mennessä. Hiilineutraali kaupunki tuottaa kasvihuonepäästöjä korkeintaan 

niin paljon kuin se pystyy ilmakehästä sitomaan. Lisäksi suunnitelmassa tavoitellaan viih-

tyisyyttä ja elävyyttä. Kaupunki pyrkii myös olemaan älykkään ja kestävän liikenteen 

edelläkävijä. Kestäviin kulkutapoihin lasketaan ympäristölle suotuisat liikkumismuodot, 

kuten joukkoliikenne, pyöräily ja jalankulku. (Tampereen kaupunki 2021, s. 11-19) 
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1.2 Kulkutavan valintaan vaikuttavat tekijät 

On selvää, että monet tekijät vaikuttavat siihen, millä kulkutavalla matka tehdään. En-

simmäisenä valintaan vaikuttaa matkaan käytettävissä olevien kulkutapojen valikoima. 

Tähän kategoriaan kuuluvat sellaiset seikat kuten, onko kyseisessä kaupungissa jouk-

koliikennettä ja omistetaanko autoa. Tampereella 60 % kotitalouksista on vähintään yksi 

auto (Traficom 2021, s. 2).  

Matkantekijän taloudellisella tilanteella ja kulkutapojen käyttökustannuksilla on suuri 

merkitys. Saman matkan kulkeminen esimerkiksi taksilla on huomattavasti kalliimpaa 

kuin yksityisautolla, mutta toisaalta auton käyttökulut ovat huomattavasti suuremmat kuin 

polkupyörän. Esimerkiksi 5 km taksimatkan kustannukset olisivat Tampereella päiväai-

kaan noin 10 euroa, kun polkupyörällä kuljettuna matka on käytännössä ilmainen (Taksi 

Tampere 2023). Taloudelliset tekijät ovat tehokas keino ohjata käyttämään enemmän 

kestäviä kulkutapoja. Esimerkkinä tästä on Rietveldin ja Danielin (2004) tutkimus, jonka 

mukaan pyöräilyn määrän kasvattamiseen on kaksi oleellista toimenpidettä: pyöräilyn 

houkuttelevuuden lisääminen ja vaihtoehtoisten kulkutapojen kustannusten kasvattami-

nen (katso Vaismaa 2014, s. 8). Esimerkiksi pysäköinnin hinnoittelulla on todettu vaiku-

tus auton käyttöön (Mäkinen & Viri 2021, s. 4). Taloudellisiin vaikuttimiin kuuluvat lisäksi 

esimerkiksi joukkoliikenteen lippujen hinnasto ja henkilöautojen verotukseen liittyvät sei-

kat.  

Muihin valintaan merkittävästi vaikuttaviin tekijöihin kuuluu muun muassa matkan pituus. 

Traficomin (2021) mukaan Tampereella kävelyn kulkutapaosuus on enää vain 12 %, kun 

matkan pituus ylittää 5 km. Pitkistä yli 20 km pituisista matkoista tehdään lähes kaikki 

(92 %) henkilöautolla (Traficom 2021, s. 3). Pituuden merkitys on yksilöllistä, koska esi-

merkiksi huonon terveystilanteen takia jalan tai pyörällä kuljettavien matkojen maksimi-

pituus voi laskea huomattavasti. 

Merkitystä kulkutavan valintaan on myös käyttäjän tottumuksilla sekä kulkutavan käytön 

helppoudella ja mukavuudella. Esimerkiksi pyöräilyn esimerkkimaassa Alankomaissa 

suurin syy pyöräilyn suosioon on se, että ihmiset nauttivat siitä (Vaismaa 2014, s. 6). 

Tampereella tehdyssä kyselytutkimuksessa yleisimmiksi esteiksi liikkumiselle kerrottiin 

jalankulku- tai pyöräväylien vähäisyys ja kunnossapidon puutteet sekä puutteet auton 

pysäköintimahdollisuuksissa (Sjögren & Tiikkaja 2022, s. 9). Mukavuuteen vaikuttavat 

myös matkan olosuhteet, kuten sää. Esimerkiksi pyöräilylle etsitään sitä enemmän vaih-

toehtoisia kulkutapoja, mitä huonompi keli on (Jäppinen 2021, s. 20). Matkan tyyppi vai-

kuttaa myös; työmatka voi olla helppoa kulkea pyörällä tai joukkoliikenteellä, mutta os-

tosmatka suurten kantamusten kanssa välttämättä ei. 
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Lisäksi asenteet ja arvomaailma vaikuttavat jonkin verran kulkutavan valintaan. Tämä 

näkyy erityisesti nuorien kohdalla ja esimerkiksi ajokortin hankkiminen on vähentynyt 18-

vuotiaiden keskuudessa. Tämä korostuu suurimmilla kaupunkiseuduilla kuten Uudella-

maalla ja Tampereella. Nykyisin Tampereella 18-vuotiaista noin 43 % on hankkinut ajo-

kortin. (Traficom 2023) Riittävän helppokäyttöisen joukkoliikenteen ansiosta kortin hank-

kiminen ei ole kaikille enää välttämätöntä. 

Joissakin tilanteissa kuitenkin valintaan saattaa vaikuttaa eniten matka-aika. Litman ja 

Doherty (2017) määrittelevät matka-ajan olevan ”Mikä tahansa matkustamiselle omis-

tettu aika”. Nykyisin ihmiskunta elää yhteiskunnassa, jossa on paljon aikatauluja. Kii-

reessä matkaan kuluvan ajan merkitys kasvaa, koska käytetty aika on yleensä pois jos-

takin muusta toiminnosta. Toisaalta kulkutavasta riippuen matkaan kuluva aika voi olla 

mahdollista ottaa hyötykäyttöön. Esimerkiksi junassa voi tehdä samalla töitä ja kävel-

lessä ja pyöräillessä saa matkan ohessa hyötyliikuntaa. Matka-aika riippuu monista te-

kijöistä, kuten ruuhkasta, pysähdysten määrästä, väylien kunnosta sekä lukuisista kul-

kutapojen yksilöllisistä seikoista.  

Ajan merkitys vaihtelee matkan tärkeyden mukaan. Väylävirasto määrittelee säästetylle 

ajalle kolme arvokategoriaa, jotka ovat tärkeimmästä vähiten tärkeään työasiamatkat, 

työ- ja koulutusmatkat sekä muut vapaa-ajan matkat. Esimerkiksi henkilöautolla kuljetun 

työasiamatkan arvo on 24,60 €/h/hlö, kun vapaa-ajan matkan arvo on vain hieman yli 

viidesosa tästä: 5,37 €/h/hlö. (Väylävirasto 2020, s. 11) 

Absoluuttisen ajan lisäksi on huomioitava ajan suhteellinen kokeminen. Koettu matka-

aika voi poiketa absoluuttisesta ajasta, koska se heijastaa matkustusmukavuutta (Litman 

& Doherty 2017). Tämän takia Pastisen ja Lehdon (2017) mukaan säästyvän matka-ajan 

arvo voi vaihdella ovelta-ovelle-matkojen aikana matkan eri osien välillä. Esimerkiksi 

linja-auton odottaminen pysäkillä voidaan kokea varsinaista matkustamista epämiellyt-

tävämpänä ja siksi odottamisajan säästö on arvokkaampaa kuin säästö matkustusajassa 

(Pastinen & Lehto 2017, s. 14). 

Tämä kandidaatintyö keskittyy tarkastelemaan juuri matka-aikaa ja muut matkantekoon 

vaikuttavat seikat jätetään jatkossa huomiotta. Tarkastellaan seuraavaksi tarkemmin tut-

kimuksen tutkimuskysymyksiä ja työn rakennetta. 

1.3 Työn rakenne ja tavoitteet  

Tämä kandidaatintyö hyödyntää pääosin case-tyyppisestä kenttätutkimuksesta saatavia 

tietoja, mutta myös kirjallisuuslähteitä. Työn tavoitteena on tarkastella erityisesti matkaan 

kuluvaa aikaa ja sen vaihtelua käytetystä kulkutavasta riippuen Tampereen keskustaan 
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sijoittuvalla reitillä. Työn päätutkimuskysymys on: mikä kulkutapa on käyttäjälle nopein 

käytetyllä reitillä Tampereen keskustassa? Alatutkimuskysymyksenä selvitetään, mistä 

matka-aikojen erot kulkutapojen välillä johtuvat, ja mistä osuuksista ajat koostuvat? Työ 

sivuaa myös kaupunkisuunnittelun vaikutusta kulkutapojen matka-aikoihin ja sitä, kuinka 

Tampereen keskustalle ominaiset piirteet näkyvät tutkimuksen tuloksissa.  

Aihetta on hyvä tutkia, koska se auttaa Tampereen keskustassa liikkuvia henkilöitä liik-

kumisen suunnittelussa ja saattaa nostaa esiin uusia näkökulmia keskustan liikenteestä. 

Aihe on myös ajankohtainen, koska Tampereen liikenne on kokenut hiljattain merkittäviä 

uudistuksia raitiotien liikennöinnin alettua kesällä 2021 (Tampereen Ratikka 2023). 

Seuraavaksi luvussa 2 esitellään tutkimusmenetelmät ja käytetyt reitit sekä tarkastellaan 

tutkimusalueen ominaispiirteitä. Tutkimuksesta saadut tulokset ja niiden arviointi seuraa-

vat luvussa 3. Luvussa 4 tarkastellaan tarkemmin aikoihin vaikuttavia tekijöitä ja lopuksi 

luvussa 5 esitetään tutkimuksen yhteenveto. 
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2. TUTKIMUSMENETELMÄT JA REITIT 

2.1 Tampereen keskusta tutkimusympäristönä 

Tampereen keskusta sijaitsee kapealla kannaksella Näsijärven ja Pyhäjärven välissä. 

Täten kaupungin mahdolliset laajenemissuunnat ovat rajatut ja kaupunkialueet ovat laa-

jentuneet pääosin länsi-itäakselin suuntaisesti. Tämä on aikojen saatossa lisännyt kes-

kustan läpi kulkevaa liikennettä, joka pakkautuu kapealla kannaksella varsin harvoille 

reiteille. 

Keskeinen Tampereen keskustassa liikkumista määrittävä elementti on sen läpi pohjoi-

sesta etelään virtaava Tammerkoski. Koski jakaa keskustan länsi- ja itäpuoliin ja koska 

ylityspaikkoja on rajallisesti, aiheutuu liikenteelle rajoitteita. Yksityisautoliikenteen käy-

tössä on kolme kosken yli tai ali kulkevaa reittiä, jotka ovat pohjoisestä etelään Ranta-

tunneli (vt 12), Satakunnankatu ja Tampereen valtatie. Joukkoliikenteen käytössä on näi-

den lisäksi keskustan pääkatu Hämeenkatu, jolla yksityisautoilu on ollut kiellettyä vuo-

desta 2017 lähtien (Airo 2017). Jalankulku- ja pyöräliikenteen käytössä olevia kosken 

ylityspaikkoja ovat edellä mainittujen lisäksi Palatsinraitinsilta, Patosilta, Kehräsaaren-

silta, Vuolteensilta ja Laukonsilta. 

Toinen liikkumista jonkin verran keskustan alueella rajoittava tekijä on Tammerkosken 

itäpuolella keskustan poikki kulkeva rautatie. Rautatien yli tai ali pääsee kuitenkin useista 

kohdista. Edellä mainitut rakennetun ympäristön esteet usein pidentävät matkaa keskus-

tassa liikuttaessa. 

2.2 Tutkimuksen suoritusmenetelmät 

Tämä työ keskittyy yksityisautoilun, pyöräilyn, jalankulun sekä joukkoliikenteen matka-

aikojen vertailuun. Joukkoliikenteen mittaukset tehdään linja-autolla, koska kyseisessä 

tapauksessa se on raitiovaunua nopeampi. Tämä on todennettu muun muassa Google 

Mapsin ja Nyssen reittioppaan esittämillä matka-aikojen arvioilla. Muut vaihtoehtoiset 

kulkutavat, kuten taksi tai sähköpotkulauta, jätetään huomiotta.  

Koska halutaan selvittää, mistä komponenteista kulkutapojen matka-ajat koostuvat, mi-

tataan erikseen matkojen eri vaiheet. Henkilöauton mittauksissa merkitään ylös varsinai-

seen matkaan kulunut aika, pysäköinti sekä kävely matkan alussa ja lopussa. Linja-au-

tolla huomioidaan erikseen myös odottaminen pysäkillä. Linja-auton kohdalla huomion-

arvoista on vaihdella matkan aloituskellonaikaa. Näin saadaan keskiarvoinen ja parem-
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min satunnaista tilannetta kuvaava aika pysäkillä odottamiselle. Pyörämittauksissa mat-

kaan kuuluvat toiminnot, kuten pyörän lukitseminen ja kypärän pukeminen, on luokiteltu 

kategoriaan ’kävely’, koska näitä ei ole käytännöllistä mitata erikseen niiden lyhyen kes-

ton vuoksi.  

Mittaukset suoritetaan kahdessa erilaisessa tapauksessa. Toisen tapauksen mittaukset 

suoritetaan ruuhka-aikaan arki-iltapäivinä ja toisen viikonloppuisin aamupäivinä, jolloin 

liikenne on rauhallisempaa. Näin voidaan selvittää laajemmin keskustan liikenteen toi-

mivuutta erilaiset liikenteelliset tilanteet huomioiden ja vähentää vääristyneiden tulosten 

riskiä. Arkipäivien mittaukset tehdään maanantain ja torstain välillä, koska perjantaisin 

liikenne voi erota tyypillisestä muun muassa lyhyempien työpäivien ja viikonlopun loma-

liikenteen vuoksi. Mittaukset tehdään kello 15 ja 18 välillä, johon Traficomin (2021, s. 8) 

mukaan iltapäivän ruuhkahuippu sijoittuu. Molemmissa tapauksissa mittaukset toiste-

taan viisi kertaa, minkä jälkeen ajoista lasketaan keskiarvot. Näin saadaan edustavam-

pia ja luotettavampia tuloksia, kun yksittäisten mittausten painoarvo tuloksissa vähenee. 

Mittauksissa noudatetaan Suomen lakeja ja liikennesääntöjä. Täten esimerkiksi punaisia 

liikennevaloja päin ei kävellä, vaikka tämä johtaisi pysäkiltä lähtevästä linja-autosta myö-

hästymiseen.  

Työtä taustoittavia kirjallisia lähteitä on etsitty esimerkiksi Google Scholar - ja Tampereen 

yliopiston kirjaston Andor- järjestelmistä. Tärkeimpiä käytettyjä hakusanoja ovat olleet 

muun muassa ’matka-aika’, ’Tampere’, ’kulkutapa’ ja ’liikenne’ sekä näiden englannin-

kieliset vastineet. 

2.3 Tarkasteltava reitti 

Tutkittava reitti kulkee Tampereen yliopiston keskustakampukselta Kalevanharjulta Hä-

meenpuistossa sijaitsevalle pääkirjasto Metsolle. Reitin lähtöpisteen (A) ja määränpään 

(B) sijainnit on esitetty Tampereen ilmakuvassa alla kuvassa 1. 
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Kuva 1. Ilmakuva Tampereen keskustasta. Tutkittavan reitin lähtöpiste (A) ja määränpää 
(B) on merkitty karttaan punaisilla ympyröillä. (Muokattu lähteestä Google Maps) 

Ajanmittaus lähtee käyntiin yliopistolta ja päättyy kirjasto Metson pääsisäänkäynnillä. Py-

säköinnin osuuteen laskettava aika alkaa saavuttaessa Metsolle ja päättyy moottorin 

sammuessa. Jalankulkua ja pyöräilyä mitattaessa voidaan reitti kulkea myös päinvastai-

seen suuntaan, koska reitti ei muutu ja suunnalla ei ole vaikutusta matka-aikaan näillä 

kulkutavoilla. 

Linja-autolla kuljettava reitti kulkee pysäkiltä ’Yliopisto A’ pysäkille ’Metso’. Käytettävissä 

olevia linjoja ovat linjat 7, 9 ja 19. Myös linja 2 on reitille sopiva vaihtoehto, mutta tällöin 

määränpääksi vaihtuu pysäkki ’Hämeenpuisto’. Etäisyyseroa määränpäästä pysäkeillä 

ei ole merkittävästi. 

Yliopiston keskustakampuksen ja pääkirjasto Metson välinen etäisyys linnuntietä on noin 

1,58 km (Google Maps). Rakennetussa ympäristössä suorin reitti ei kuitenkaan yleensä 

ole mahdollinen, vaan esteet pidentävät kuljettavaa matkaa vaihtelevasti käytetystä kul-

kuvälineestä riippuen. Reitti pyrkii ottamaan huomioon luvussa 2.1 esitetyt rajoitteet, 

minkä takia se on sijoitettu kulkemaan Tammerkosken ja rautatien yli. Tutkimuksen mit-

tauksissa käytetyt reitit on esitelty alla kuvassa 2. Jalankulku ja pyöräily on merkitty ku-

vaan sinisellä, yksityisauto keltaisella ja linja-auto punaisella. 
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Kuva 2. Tutkimuksen reitit esitettynä kartalla. Sininen viiva kuvaa jalankulkua ja pyöräi-
lyä, keltainen autoa ja punainen julkista liikennettä. (Muokattu lähteestä Google Maps) 

Jalankululle ja pyöräilylle käytetyt reitit ovat lähes identtisiä lukuun ottamatta eri puolilla 

katua kulkevia väyliä Hatanpään valtaväylällä ja kävelyä pyörätelineelle. Tämän takia ne 

on siksi esitetty yhdessä. Eri kulkutavoille mitattiin Google Mapsin avulla reittien pituudet, 

jotka on esitetty alla taulukossa 1. 

Taulukko 1. Mittauksissa käytettyjen reittien pituudet eri kulkuvälineille. 

Kulkuväline Matkan pituus 
(km)  

Jalankulku 1,86  

Pyöräily 1,93  
Linja-auto 1,88  

Auto 2,99  
 

Taulukon 1 ja kuvan 2 perusteella havaitaan, että jalankulun, pyöräilyn ja linja-auton reit-

tien pituudet ovat lähes samat, mutta henkilöauton reitti kiertää etelästä Tampereen val-

tatietä pitkin ollen noin 50 % muita pidempi. 

2.4 Matkojen laskennalliset ajat 

Käytetyille reiteille voidaan määrittää laskennalliset matka-ajat nopeuksien ja edellä esi-

tettyjen etäisyyksien perusteella. Laskennalliset ajat kuvaavat matka-aikaa ideaalisessa 
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ympäristössä, jossa ei ole esimerkiksi liikennevaloista aiheutuvia pysähdyksiä. Kun las-

kennallisia aikoja verrataan mittauksissa oikeasti toteutuneisiin aikoihin, saadaan tarkas-

teltua kaupunkisuunnittelun vaikutusta matka-aikoihin. 

Mittauksissa sekä pyöräily että jalankulku kuljetaan ’luontaisella’ nopeudella. Kyseessä 

ei ole urheilusuoritus, vaan esimerkiksi tavanomaista käveltyä työmatkaa vastaava no-

peus. Keskimääräinen kävelynopeus alle 60-vuotiailla on miehillä noin 5,0 km/h ja nai-

silla noin 4,7 km/h (Kaakkola 2018). Laskennallista aikaa varten mitattiin erikseen käve-

lynopeus esteettömällä urheilukentällä, joka kuvastaa ideaalia ympäristöä ilman häiriö-

tekijöitä. Nopeus määritettiin puhelimen GPS-paikannukseen perustuvalla Sports tracker 

-sovelluksella ja nopeudeksi 1,5 km pituisella matkalla saatiin keskimäärin 6,3 km/h. 

Pyöräilyn keskinopeutta on kävelyä vaikeampaa arvioida, koska lukuisilla tekijöillä on 

vaikutusta nopeuteen. Näitä ovat muun muassa maaston topografia, vuodenaika sekä 

väylän tyyppi, joita voivat olla esimerkiksi erillinen pyörätie, -kaista tai yhdistetty kävely- 

ja pyöräkaista. Lisäksi pyöräilynopeus kasvaa suhteessa siihen, kuinka pitkään voidaan 

jatkaa pyöräilyä samalla väylällä. Keskimäärin pyöräilynopeus on 15-21 km/h välillä. 

(Jäppinen 2012)  Myös pyöräilylle mitattiin tätä työtä varten etukäteen ideaaliympäris-

tössä keskinopeus, joka 3 km matkalla oli keskimäärin noin 17 km/h. 

Myös henkilöauton ja linja-auton matka-aikojen laskentaa varten täytyy selvittää ajoneu-

vojen käyttämä nopeus, johon vaikuttavat Tampereen keskustan nopeusrajoitusalueet. 

Ne on esitelty alla Tampereen kaupungin Karttapalvelu Oskarin kartalla kuvassa 3.  
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Kuva 3. Tampereen keskustan nopeusrajoitukset esitettynä kartalla. (Muokattu läh-
teestä Karttapalvelu Oskari) 

Kuvan 3 nopeusrajoitusalueiden ja Google Mapsin avulla saadaan selville, että henkilö-

auton reitistä noin 0,65 km kulkee nopeusrajoitusalueella 50 km/h ja loput 2,34 km rajoi-

tuksella 40 km/h. Linja-auton reitti puolestaan kulkee 0,75 km nopeudella 20 km/h, 0,4 

km nopeudella 30 km/h ja 0,50 km nopeudella 40 km/h. 

Pyöräilyn, auton ja linja-auton reitteihin kuuluu myös lyhyt kävelty osuus, jonka pituus on 

pyöräilleissä noin 80 m, autolla noin 150 m ja linja-autolla noin 230 m. Lyhyen matkan 

vuoksi kävelynopeus saattaa olla todellisuudessa hieman etukäteen mitattua suurempi, 

mutta samaa 6,3 km/h arvoa voidaan silti käyttää, koska lyhyen osuuden vuoksi myös 

vaikutus kokonaisaikaan on pieni. Etäisyydet, nopeudet ja laskennalliset ajat eri kulkuta-

voille on koottu alle taulukkoon 2. 

Taulukko 2. Kulkutapojen matkat, nopeudet ja laskennalliset matka-ajat. 

Kulkuväline 
Matkustus Kävely Yhteensä 

Matka 
(km) 

Nopeus 
(km/h) 

Aika 
(min:sek) 

Matka 
(km) 

Nopeus 
(km/h) 

Aika 
(min:sek) 

Aika 
(min:sek) 

Jalankulku - - - 1,86 6,3 17:42 17:42 
Pyöräily 1,85 17 6:32 0,08 6,3 0:46 7:18 

Auto 2,99 Useita 4:17 0,15 6,3 1:25 5:42 
Linja-auto 1,65 Useita 3:48 0,23 6,3 2:12 6:00 
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2.5 Arviot matka-ajoista 

Reitistä on saatavilla matka-aika-arvioita monista lähteistä. Työtä varten on etsitty arviot  

Google Mapsista, Nyssen reittioppaasta, Rambollin työkaluista sekä Applen kartoista. 

Nämä on koottu alle taulukkoon 3.  

Taulukko 3. Arvioita kulkutapojen matka-ajoista eri lähteistä. Taulukkoon on merkitty 
viiva, mikäli arvoa ei ole saatavilla. (Lähteet Google 2023, Nysse 2023b, Ramboll 2023, 

Apple 2023). 

Kulkuväline 
Aika-arviot (min) 

Google 
Maps Nysse Ramboll Apple 

Jalankulku 22 29 32 26 
Pyöräily 7 13 13 - 

Auto 9 - 6,5 8 
Linja-auto 12 15 8,5 13 

 

Taulukosta havaitaan, että arviot ovat pääosin samankaltaisia. Kulkutapojen järjestys on 

sama kaikissa arvioissa lukuun ottamatta Rambollia, jonka arvioissa auton ja pyöräilyn 

järjestys on toisin päin. Kaikki muuta arvioivat auton nopeimmaksi kulkutavaksi. Kaikille 

arvioille on yhteistä, että jalankulku on ylivoimaisesti hitain. 
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3. TUTKIMUSTULOKSET 

Mittauksista saadaan selville, että pyöräily on nopein vaihtoehto kyseisellä reitillä sekä 

arkena että viikonloppuisin. Keskiarvoiset matka-ajat sekä erot verrattuna nopeimpaan 

kulkutapaan on koottu alle taulukkoon 4. Kaikkien mittauskertojen tulokset löytyvät liit-

teenä työn lopusta. 

Taulukko 4. Matka-ajat arkena ja viikonloppuna sekä erot nopeimpaan kulkutapaan. 

Kulkuväline 
Aika (min.sek) 

Ero nopeimpaan, 
arki 

Ero nopeimpaan, 
vkoloppu 

Arki Viikonloppu Absolut. 
(min) Suht. (%) 

Absolut. 
(min) 

Suht. 
(%) 

Pyöräily 12:07 11:03 – – – – 
Auto 13:19 13:03 01:12 10,0 % 02:00 18,1 % 

Linja-auto 17:17 19:54 05:10 42,7 % 08:52 80,2 % 
Jalankulku 19:32 19:03 07:26 61,3 % 08:00 72,4 % 

 

Tuloksista havaitaan, että auto on tilanteesta riippuen noin 10–18 %, linja-auto 42–80% 

ja jalankulku 61–72% hitaampi kuin polkupyörä. Absoluuttisesti tämä tarkoittaa enimmil-

lään noin 8-9 minuutin eroa. Verrataan seuraavaksi toteutuneita matka-aikoja etukäteen 

laskettuihin ideaalisiin aikoihin. Nämä on kerätty alle taulukkoon 5.  

Taulukko 5. Toteutuneiden kokonaisaikojen vertailu ennakolta laskettuihin ideaalisiin ai-
koihin. 

Kulkutapa 
Ajat (min:sek) Ero tot. vs. lask. 

Laskettu 
Toteutunut Absolut. 

(min:sek) Suht. 
Arki Vkoloppu KA 

Jalankulku 17:42 19:32 19:03 19:17 + 1:35  + 9,0 % 
Pyöräily 7:18 12:07 11:03 11:35 + 4:17  + 58,7 % 

Auto 5:42 13:19 13:03 13:11 + 7:29  + 131,3 % 
Linja-auto 6:00 17:17 19:54 18:36 + 12:36   + 210,0 % 

 

Taulukon 5 arvoista havaitaan, että jalankulkua lukuun ottamatta toteutuneet ajat ovat 

merkittävästi ideaalisia aikoja suurempia. Merkittävin syy tähän ovat eri kulkutavoilla 

matkustamisen tarvitsemat erilaiset oheistoiminnot, kuten pysäköinti ja pysäkillä odotta-

minen. Siksi onkin syytä tarkastella seuraavaksi, mistä osatekijöistä kulkutapojen matka-

ajat koostuvat. Aikojen keskiarvot on esitetty alla kuvassa 4 eriteltynä matkan kom-

ponentteihin sekä erillisiin arki-iltapäivän ja viikonloppuaamupäivän tapauksiin. 
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Kuva 4. Mittauksien keskiarvot eri kulkutavoilla eroteltuna arkipäivän ja viikonlopun ta-
pauksiin. 

Jätetään seuraavaksi matkojen muut osuudet pois ja tarkastellaan vain varsinaiseen 

matkustamiseen kulunutta aikaa suhteessa ideaalisiin. Tällöin erot ideaalisten ja toteu-

tuneiden aikojen välillä pienenevät huomattavasti. Alle taulukkoon 6 on koottu vertailu 

varsinaiseen matkustamiseen kuluneista ajoista. 

Taulukko 6. Toteutuneiden matkustusaikojen vertailu ennakolta laskettuihin ideaalisiin 
aikoihin. 

Kulkutapa 

Ajat (min:sek) Ero tot. vs. lask. 

Laskettu 
Toteutunut Absolut.  

(min:sek) Suht. 
Arki Vkoloppu KA 

Jalankulku 17:42 19:32 19:03 19:17 + 1:35 + 9,0 % 
Pyöräily 6:32 10:46 9:46 10:16 + 3:44 + 57,1 % 

Auto 4:17 9:31 8:14 8:52 + 4:35 + 107,2 % 
Linja-auto 3:48 11:15 7:34 9:24 + 5:36 + 147,6 % 

 

Kuten taulukosta 6 havaitaan, pelkästään matkustamista vertaillessa pyöräily sijoittui kol-

manneksi. Kokonaisaikaa tarkastellessa se nousi kuitenkin mittausten nopeimmaksi kul-

kutavaksi sekä arkisin että viikonloppuisin. Pyöräilyn matka-ajoissa on vähän vaihtelua 
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arkipäivän ja viikonlopun tapausten välillä; viikonloppuisin matka on noin 10 % nope-

ampi. Tämä on odotettavaa, koska suurimman osan reitistä kattaa hyvälaatuinen erilli-

nen pyöräkaista, jonka liikennemäärät olivat vähäisiä myös ruuhka-aikana. Täten muun 

liikenteen määrillä ei ole suurta vaikutusta. Pieni hidastuminen ruuhka-aikana johtunee 

pääosin jalankulkijoista, joiden kanssa pyöräilyllä on yhteinen reitti matkan alkupäässä 

Kalevantiellä. Jalankulkijoiden vaikutus havaitaan lisäksi Hatanpään valtatiellä ja Hä-

meenkadulla, joilla on useissa kohdissa suojateitä, joilla pyöräilijä on väistämisvelvolli-

nen. 

Jalankulku on arkisin hitain ja viikonloppuisin toiseksi hitain kulkutapa.  Noin 9 % matka-

ajan kasvu ideaalisiin aikoihin verrattuna selittyy liikennevaloissa odottamisella. Melko 

hidas nopeus laskee jalankulun houkuttelevuutta pidemmillä matkoilla. Kuitenkin matkan 

ollessa yhtä lyhyt kuin tarkasteltavalla reitillä on jalankulku kuitenkin varsin helppo ja 

toimiva vaihtoehto. Tampereen seudulla alle 1 km pituisia matkoja kuljetaan selvästi eni-

ten jalan (74 % matkaluvusta) ja vielä 3-5 km pituisista matkoista edelleen 19 % (Tra-

ficom 2021).   

Jalankulun matka-ajat ovat noin kaksinkertaisia pyöräilyyn verrattuna. Etukäteen mitattu 

nopeus sen sijaan oli vain noin kolmasosa pyöräilynopeudesta. Nopeuksien ja matka-

aikojen suhteiden eroa selittää pyöräilyä hidastavat pyörän lukitseminen sekä liiken-

neympäristön vaikutus. Eroa selittää myös se, että pidemmän kokonaisajan vuoksi kä-

vellen liikennevaloissa odottamisen vaikutus on suhteellisesti pienempi kuin pyöräillen.  

Myös absoluuttista aikaa kuluu kävellen vähemmän liikennevaloissa odottamiseen, 

koska hitaammalla nopeudella kuljettaessa vihreiden valojen vaihtumiseen ehtii rea-

goida paremmin. Polkupyörällä kuljettaessa tilanteet tulevat eteen nopeammin ja mah-

dollisuus tien ylittämiseen saattaa jäädä huomaamatta. Lisäksi pyörällä reittivaihtoehto-

ehdot ovat rajatumpia muun muassa Hämeenkadun yksisuuntaisten pyöräkaistojen ta-

kia. Täten vaihtoehtoisia kadunylityspaikkoja on vähemmän. Kävellen sen sijaan voi jat-

kaa seuraavalle suojatielle, jossa on uusi mahdollisuus vihreille valoille ja täten tarvittava 

odotusaika vähenee. 

Henkilöauto on toiseksi nopein kulkutapa pyöräilyn jälkeen ja täten ajallisesti hyvin kil-

pailukykyinen kulkutapa molemmissa tapauksissa. Matkustamiseen kuluva aika laski vii-

konloppuna hieman, noin 13 %. Tämä on odotettavissa, koska tienkäyttäjiä on viikonlo-

pun tapauksessa vähemmän. Tuloksista havaitaan myös pysäköintipaikkojen suuri vai-

kutus, mikä näkyy viikonloppuisin pysäköinnin ja kävelyn osuuksien ajan kasvuna. Tätä 
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tarkastellaan tarkemmin luvussa 4.1. Koska varsinaisen matkustamisen osuudella hen-

kilöauto oli nopein, voidaan olettaa auton nousevan pyörän ohi nopeimmaksi kulkuta-

vaksi mikäli matkan pituus kasvaa riittävästi. 

Linja-auto oli mittauksissa arkipäivisin toiseksi hitain ja viikonloppuisin hitain vaihtoehto. 

Varsinaiseen matkaan kuluva aika pieneni viikonloppuisin selvästi; keskimäärin hieman 

alle neljä minuuttia. Viikonloppuisin odotusaika pysäkillä kuitenkin kasvoi, joten koko-

naismatka-aika piteni kaiken kaikkiaan noin kaksi ja puoli minuuttia. Linja-autolla varsi-

naiseen matkustamiseen kuluva aika on noin 5,5 minuuttia suurempi laskennalliseen 

verrattuna. Henkilöautolla vastaava ero on noin 4,5 minuuttia. Merkittävin syy näiden 

kulkutapojen väliselle erolle on linja-auton pysähtymiset pysäkille. 

Kuten luvussa 1.1 todettiin, Tampere pyrkii olemaan hiilineutraali kaupunki vuoteen 2030 

mennessä. Kestävän liikenteen osuuden kasvattamisella on tavoitteiden kannalta tärkeä 

merkitys ja tavoitevuoteen mennessä liikenteen päästöjen pitää pienentyä alle puoleen 

vuoden 1990 tasosta (Tampereen kaupunki 2021, s. 20). Henkilöautoon verrattuna kil-

pailukykyinen matka-aika on edellytyksenä sille, että ihmiset käyttävät joukkoliikennettä. 

Arkipäivien tapauksessa linja-auton matka-aika on noin 1,3-kertainen henkilöautoon ver-

rattuna. Viikonloppuisin suhdeluku nousee noin 1,5:een, koska vuoroväli on harvempi ja 

pysäkillä joutuu odottamaan kauemmin.  

Liikenneviraston (2018) Henkilöliikennetutkimuksen mukaan joukkoliikenteen suosio las-

kee nopeasti, kun ovelta-ovelle-matkaan kuluva aika kasvaa yli 1,5-kertaiseksi henkilö-

autoon verrattuna. On kuitenkin huomioitava, että kertoimen arvio ei ole yhtä luotettava 

lyhyillä etäisyyksillä, kuten tämän työn reitin tapauksessa. Lisäksi vastaavan pituisilla 

matkoilla joukkoliikennettä käytetään vähän: noin 4 %  1-2 km pituisista matkoista teh-

dään Tampereella joukkoliikenteellä (Traficom 2021, s. 3). 

Lisäksi on huomioitava, että viikonloppuisin joukkoliikennettä käytetään arkipäiviä vä-

hemmän. Viikonloppuisin matkaluku on noin puolet verrattuna arkipäiviin. (Traficom 

2021, s. 6) Varsinkin liikenneministeriön korkeimpaan arvoluokkaan luokiteltujen työhön 

liittyvien matkojen määrä laskee viikonloppuisin. Täten viikonloppujen heikompi joukko-

liikenteen tarjonta ei ole kovin haitallista kaupungin ympäristötavoitteille.  
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4. PÄÄTELMÄT 

4.1 Liikenne- ja kaupunkisuunnittelun vaikutus 

Eriävien reittien vaikutus 

Keskustassa liikkuminen henkilöautolla on muuttunut viime vuosien aikana merkittävästi. 

Hämeenkadun itäpää suljettiin henkilöautoilta ensimmäisen kerran kesällä 2014. Autoilu 

sallittiin uudelleen vuonna 2017 helmikuun ja kesäkuun välillä, minkä jälkeen vaiheittain 

kesän aikana koko katu muutettiin joukkoliikennekaduksi ja yksityisautoilu kiellettiin. 

(Airo, 2017) 

Lyhyin ja mittauksissa muille kulkutavoille nopeimmaksi määritetty reitti kulkee juuri Hä-

meenkatua pitkin. Autolla täytyy kuitenkin kiertää pidempää reittiä Tampereen valtatien 

kautta, kuten luvussa 2.3. todettiin. Hämeenkadun nopeusrajoitus on alennettu 20:een 

km/h joukkoliikennekaduksi muuttamisen yhteydessä, joten Tampereen valtatiellä no-

peusrajoitus on huomattavasti Hämeenkatua suurempi, kuten kuvasta 4 nähdään. Täten 

on aiheellista tarkastella, kuinka Hämeenkadun sulkeminen on vaikuttanut henkilöauton 

matka-aikaan. 

Edellä laskettiin, että mittauksissa käytetylle reitille henkilöauton ideaalinen aika on noin 

5 min 42 sek. Vastaava aika muiden kulkutapojen käyttämää Hämeenkatua pitkin kulke-

vaa reittiä olisi noin 5 min 49 sek. Ennen joukkoliikennekaduksi muuttamista Hämeen-

katu olisi todennäköisesti ollut nopeampi vaihtoehto myös henkilöautoille, mutta kuten 

laskelmista havaitaan, nykyisillä nopeusrajoituksilla kiertäminen pidempää reittiä ei ole-

tettavasti pidennä matka-aikaa. Reaalimaailmassa henkilöauton reitti eroaa muista kul-

kutavoista myös sen takia, että yliopiston pysäköintialueelta ei ole suoraa reittiä Kale-

vantielle, vaan tielle täytyy kiertää etelästä Ratapihankadun kautta. Täten vaihtoehtoinen 

Hämeenkadun kautta kulkeva reitti ja siten myös matka-aika olisi laskennassa käytettyä 

pidempi. 

 

Pysäköintipaikkojen vaikutus 

Kun vertaillaan vain varsinaiseen matkaan kuluvaa aikaa, ei ero auton ja polkupyörän 

välillä ole suuri. Pyörällä matkaan kuluu keskimäärin 15 % autoa pidempi aika. Merkittä-

vää kuitenkin on, että kun huomioidaan kokonaisaika, sijoitukset vaihtuvat ja pyörä on 

noin 12 % autoa nopeampi. Tämä johtuu suurimmaksi osaksi pysäköinnin vaikutuksesta. 
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Tuloksista havaitaan, että matkojen kävely- ja pysäköintiosuuksiin kuluva aika on autolla 

yli kolminkertainen pyöräilyyn verrattuna.  

Polkupyörän pysäköintipaikat ovat sekä yliopistolla että Metsolla käytännössä sisään-

käynnin vieressä, joten kävelyyn ei kulu paljon aikaa. Auton pysäköintialueet ovat kau-

empana, mikä on ymmärrettävää, koska auton pysäköinnin vaatima tila on noin kym-

menkertainen polkupyörään verrattuna (Karhula et al. 2013). Lisäksi on huomioitava, 

että sekä yliopistolla että Metsolla on omat pysäköintialueensa, joten pysäköintipaikan 

löytää silti suhteellisen läheltä. Mikäli omia alueita ei olisi ollut, olisi pysäköintipaikka täy-

tynyt etsiä esimerkiksi kadun varresta ja siihen kuluva aika olisi oletettavasti kasvanut. 

Täten siis toisin valituilla reitin lähtö- ja loppupisteillä henkilöauto olisi todennäköisesti 

ollut vielä selvemmin pyörää hitaampi. Kyselytutkimuksen mukaan Tampereella etsitään 

pysäköintipaikkaa keskimäärin noin 0,5 minuuttia. Aika vaihtelee pysäköintialueiden ja 

kadunvarsipysäköinnin välillä ja kadunvarresta paikkaa joutuu etsimään keskimäärin mi-

nuutin. (Karhula et al. 2013) 

Pysäköintialueiden ja kadunvarsipysäköinnin ero oli havaittavissa myös tarkastellulla yli-

opiston ja Metson välisellä reitillä. Yhtenä mittauskertana (viikonloppu nro 3) Metson py-

säköintialue oli täynnä ja auto täytyi pysäköidä kadun varteen Kortelahdenkadulle muu-

taman korttelin päähän. Tällä mittauskerralla kävely- ja pysäköintiaika oli yli nelinkertai-

nen muihin mittauskertoihin verrattuna ja niihin kului lähes yhtä paljon aikaa kuin varsi-

naiseen matkustamiseen. Mittauskertojen pysäköintipaikat on koottu alle kuvaan 5. Ar-

kipäivien paikat on merkitty karttaan punaisilla ympyröillä ja viikonloppujen keltaisilla.  
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Kuva 5. Pysäköintien sijainnit määränpäässä Metsolla. Arkipäivät on merkitty punaisella, 
viikonloput keltaisella. Metson sisäänkäynti on merkitty karttaan sinisellä. (Muokattu läh-

teestä Google Maps) 

 

Joukkoliikenteen aikataulujen vaikutus 

Tutkimuksen mittauksissa bussipysäkille saavuttiin satunnaiseen aikaan. Mikäli joukko-

liikenteen aikatauluihin tutustuu etukäteen ja liikkumisen pystyy sovittamaan niiden mu-

kaan, linja-auton matka-aika laskee, koska pysäkillä odotettu aika vähenee. Tämä tosin 

edellyttää linja-autojen olemista ajoissa. Kun mittauksien kellonaikoja verrataan Nyssen 

aikatauluihin, huomataan, että mittauksien aikana linja-autot olivat arkena keskimäärin 

hieman alle minuutin ja viikonloppuisin kaksi minuuttia aikataulusta jäljessä (Nysse 

2023a). Ääriarvot olivat kaksi minuuttia aikataulua edellä ja kuusi minuuttia myöhässä. 

4.2 Muut matka-aikaan vaikuttavat tekijät 

Matkan tekevällä henkilöllä on merkittävä vaikutus tuloksiin. Tässä tutkimuksessa ky-

seessä oli perusterve noin 20-vuotias mies, mutta tulokset olisivat todennäköisesti olleet  

erilaisia riippuen henkilön iästä, sukupuolesta ja terveydentilasta.  

Toinen tuloksissa näkyvä tekijä on vuodenaika. Mittaukset tehtiin keväällä maalis-huhti-

kuussa, jolloin lumen ja jään liukastamat väylät vaikuttivat kävely- ja pyöräilynopeuteen. 
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Sulanmaanaikaan nämä kulkutavat olisivat todennäköisesti olleet mitattuja tuloksia no-

peampia. Toisaalta pyöräily on huomattavasti enemmän käytetty kulkumuoto kesällä 

kuin talvella; Tampereen seudulla kuljetaan pyörällä kesäisin nelinkertaisesti talveen ver-

rattuna (Traficom 2021). Täten kesällä väylien ruuhkaisuus saattaa lisääntyä matka-ai-

kaa hidastavasti. Lisäksi väylien ruuhkaisuus saattaa lisääntyä kesäisin myös turistivir-

tojen lisääntyessä. Talvella henkilöauton matka-aikaa saattaa puolestaan pidentää liuk-

kaiden väylien lisäksi säilytyspaikasta riippuen auton puhdistaminen lumesta ja jäästä. 
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5. YHTEENVETO JA LOPPUSANAT 

5.1 Yhteenveto 

Tutkimuksen tavoitteena oli selvittää matka-aikojen eroja Tampereen keskustassa. Pää-

tutkimuskysymys oli, mikä kulkutapa on nopein tutkitulla reitillä. Mittauksissa todettiin 

pyöräilyn olevan nopein kulkutapa reitillä yliopiston keskustakampukselta pääkirjasto 

Metsolle sekä arkena että viikonloppuna. Kaikki tutkittuja kulkutapoja voidaan kuitenkin 

pitää ajallisesti kilpailukykyisiä ainakin pituudeltaan tutkimuksen reittiä vastaavilla melko 

lyhyillä matkoilla. Pisimmillään matka-ajat olivat noin 1,8-kertaisia nopeimpaan kulkuta-

paan verrattuna. Tutkimuksen tuloksista nousee kulkutapojen matkustamisen oheistoi-

mintojen, kuten pysäköinnin suuri merkitys matka-ajan muodostumiseen. Henkilöauto 

putoaa nopeimman kulkutavan paikalta toiseksi pysäköinnin takia. 

5.2 Tutkimuksen rajoitteet 

Yksi tämän tutkimuksen suurimpia rajoitteita oli tutkittavien reittien määrä. Tämän tutki-

muksen laajuudessa oli mahdollista tarkastella vain yhtä reittiä, joskin se pyrittiin sijoitta-

maan niin, että se antaisi mahdollisimman edustavan kuvan Tampereen keskustan lii-

kenteestä. On kuitenkin mahdollista, että erilaisilla lähtö- ja loppupisteillä saataisiin eri-

laisia tuloksia alueellisten erojen vuoksi. 

Toinen merkittävä rajoite on luvussa 4.2. mainittu erilaisten henkilöiden puute. Laajem-

malla joukolla saataisiin paremmin koko väestöä kuvaavia tuloksia. Myöskään vuoden-

aikaista vaihtelua ei voitu tämän työn aikana tutkia. 

5.3 Tarpeet jatkotutkimukselle 

Mahdollisten lisätutkimusten kannalta olisi mielenkiintoista selvittää, kuinka usein eri kul-

kutavoilla täytyy pysähtyä liikennevaloihin, ja kuinka suuri osa matka-ajoista kuluu odot-

tamiseen. Tämän tutkimuksen yhteydessä näiden mittaaminen ei ollut mahdollista, mutta 

tutkiminen antaisi tarkempaa kuvaa liikennesuunnittelun vaikutuksesta matka-aikoihin ja 

siihen, kuinka käyttäjiä ohjataan käyttämään tiettyjä kulkutapoja vaihtelevan matka-ajan 

keinoin. 

Myös eripituisia matkoja olisi tarpeen tutkia. Näin voitaisiin selvittää tarkemmin esimer-

kiksi sitä, kuinka pitkä matkan täytyy Tampereella olla, jotta henkilöauto ohittaa nopeu-

dessa polkupyörän. Kuten luvussa 4.1. todettiin, sekä lähtöpisteessä että määränpäässä 
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oli saatavilla pysäköintipaikka kohteiden läheisyydestä. Olisi siis aiheellista tutkia myös 

tapausta, jossa omia pysäköintialueita ei olisi ollut ja auton pysäköintipaikka täytyisi etsiä 

esimerkiksi kadun varresta.  

Maantieteellisesti laajemmassa mittakaavassa olisi mielenkiintoista tutkia lisäksi erilaisia 

matkaketjuja. Tämän tutkimuksen mittaisilla lyhyillä etäisyyksillä kulkutapaa ei yleensä 

vaihdeta matkan aikana lukuun ottamatta kävelyosuuksia. Pidemmillä matkoilla kulkuta-

van vaihtaminen on kuitenkin mahdollinen vaihtoehto. Esimerkiksi heikompitasoisella 

joukkoliikenteen verkolla käytetty henkilöauto saatetaan jättää keskustaa lähestyttäessä 

liityntäpysäköintialueelle ja jatkaa loppumatka joukkoliikenteellä. 
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LIITTEET 

Kenttätutkimuksen alkuperäiset mittaukset 
Henkilöauto, arkipäivä 

Päivämäärä Lähtöaika Kokonaisaika (min.sek) 
Osuudet (min.sek) 

Matkustus Pysäköinti Kävely 

Ma 6.3.2023 17:58 10:47 07:14 02:27 01:06 
Ti 14.3.2023 16:36 14:01 09:20 00:52 03:49 
Ti 28.3.2023 17:37 13:04 09:33 00:38 02:53 
To 30.3.2023 17:09 13:46 10:19 00:35 02:52 
To 13.4.2023 17:17 14:58 11:11 01:07 02:40 

Keskiarvo   13:19 09:31 01:08 02:40 
 

Henkilöauto, viikonloppu 

Päivämäärä Lähtöaika Kokonaisaika (min.sek) 
Osuudet (min.sek) 

Matkustus Pysäköinti Kävely 

Su 12.3.2023 12:26 10:59 07:08 02:37 01:14 
La 18.3.2023 12:23 13:03 08:52 00:48 03:23 
Su 16.4.2023 12:21 16:49 08:50 02:43 05:16 
La 22.4.2023 12:12 12:13 08:59 00:26 02:48 
Su 23.4.2023 12:40 12:11 07:19 01:26 03:26 

Keskiarvo   13:03 08:14 01:36 03:13 
 
Linja-auto, arkipäivä 

Päivämäärä Lähtöaika 
Kokonaisaika (min.sek) 

Osuudet (min.sek) 
Matkustus Odotus Kävely 

Ma 6.3.2023 16:41 15:26 10:55 01:17 03:14 
Ti 14.3.2023 17:12 14:55 08:20 02:08 04:27 
Ti 28.3.2023 16:20 18:48 11:25 04:32 02:51 
To 30.3.2023 15:52 19:12 14:01 02:19 02:52 
To 13.4.2023 16:06 18:05 11:32 03:11 03:22 

Keskiarvo   17:17 11:15 02:41 03:21 
 
Linja-auto, viikonloppu 

Päivämäärä Lähtöaika 
Kokonaisaika (min.sek) 

Osuudet (min.sek) 
Matkustus Odotus Kävely 

Su 12.3.2023 11:12 21:06 07:56 09:05 04:05 
La 18.3.2023 11:51 11:35 06:36 01:26 03:33 
Su 16.4.2023 11:38 21:27 07:14 11:03 03:10 
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La 22.4.2023 11:30 21:18 08:08 09:36 03:34 
Su 23.4.2023 11:55 24:06 07:54 12:40 03:32 

Keskiarvo   19:54 07:34 08:46 03:35 
 
Pyöräily, arkipäivä 

Päivämäärä Lähtöaika Kokonaisaika (min.sek) 
Osuudet (min.sek) 
Matkustus Kävely 

Ma 6.3.2023 17:36 10:50 09:19 01:31 
Ti 14.3.2023 15:57 12:24 10:59 01:25 
Ti 28.3.2023 17:04 12:59 11:40 01:19 
To 30.3.2023 16:39 13:44 12:35 01:09 
To 13.4.2023 16:51 10:37 09:19 01:18 

Keskiarvo   12:07 10:46 01:20 
 
Pyöräily, viikonloppu 

Päivämäärä Lähtöaika Kokonaisaika (min.sek) 
Osuudet (min.sek) 
Matkustus Kävely 

Su 12.3.2023 11:58 11:40 10:30 01:10 
La 18.3.2023 11:24 12:19 11:08 01:11 
Su 13.4.2023 11:05 10:01 08:42 01:19 
La 22.4.2023 10:59 11:51 10:30 01:21 
Su 23.4.2023 11:30 09:23 08:00 01:23 

Keskiarvo   11:03 09:46 01:17 
 
Jalankulku, arkipäivä 

Päivämäärä Lähtöaika Kokonaisaika (min.sek) 

Ma 6.3.2023 17.01 20:24 
Ti 14.3.2023 16.54 17:27 
Ti 28.3.2023 16:39 19:26 
To 30.3.2023 16:11 19:41 
To 13.4.2023 16:25 20:44 

Keskiarvo   19:32 
 
Jalankulku, viikonloppu 

Päivämäärä Lähtöaika Kokonaisaika (min.sek) 

Su 12.3.2023 11:35 18:06 
La 18.3.2023 12:04 18:41 
Su 13.4.2023 12:00 20:29 
La 22.4.2023 11:53 18:33 
Su 23.4.2023 12:21 19:24 

Keskiarvo   19:03 
 


