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Liikenne on merkittavassa roolissa arkipaivaisessa elamassa, ja toimiva lii-
kenneverkko on edellytys sujuvalle likkumiselle. Tassa kandidaatintydssa tarkas-
tellaan liikennetta Tampereen keskustassa. Tampere on asukasmaaraltaan Suo-
men kolmanneksi suurin kaupunki ja sen keskustan liikkenne on viime aikoina ko-
kenut suuria mullistuksia raitiotien liikenndinnin alettua. Tyon tavoitteena on sel-
vittda, mika kulkutapa on keskustassa liikkuessa nopein ja mista elementeista eri
kulkutapojen matka-ajat koostuvat. Lisaksi ty0 sivuaa kaupunkisuunnittelun ja
Tampereen ominaispiirteiden vaikutusta matka-aikoihin.

Tutkimuskysymyksia tarkastellaan case-tyyppiselld kenttatutkimuksella,
jossa vertaillaan eri kulkutapojen matka-aikoja reitilla yliopiston keskustakampuk-
selta paakirjasto Metsolle. Reitin asettelussa pyritaan ottamaan huomioon Tam-
pereen liikenteen ominaispiirteita, kuten keskustaa halkovien Tammerkosken ja
junaradan aiheuttama estevaikutus. Kenttatutkimuksessa tarkastellaan neljaa
kulkutapaa: henkildautoa, joukkoliikennetta edustavaa linja-autoa, pyorailya ja ja-
lankulkua. Tutkimuksessa matka-aikoja tarkastellaan kahdessa tapauksessa;
ruuhka-aikana arki-iltapaivisin ja rauhallisemman liikenteen aikana aamupaivina
viikonloppuisin. Molemmissa tapauksissa kaikkien kulkutapojen ajat mitataan yh-
teensa viisi kertaa ja niista lasketaan keskiarvot.

Tutkimuksessa selviaa, etta kyseisella reitilla nopein kulkutapa on pyoraily.
Henkilbauto on hieman pyoérailya hitaampi kulkutapa, ja pysakoinnilla havaitaan
olevan merkittava vaikutus sen matka-aikaan. Arkisin hitain kulkutapa on jalan-
kulku ja viikonloppuisin linja-auto. Linja-auton matka-ajassa nahdaan suuri vaih-
telu arkipaivien ja viikonlopun valilla sen takia, etta pysakilla taytyy odottaa vii-
konloppuisin kauemmin. Kaikkia tutkittuja kulkutapoja voidaan pitaa edelleen
ajallisesti kilpailukykyisina, koska tarkasteltava reitti on varsin lyhyt. Kaikissa ta-
pauksissa keskimaarainen matka-aika oli alle 20 minuuttia. Huomionarvoista kui-
tenkin on, etta hitaimman kulkutavan matka-aika on suurimmillaan noin 1,8-ker-
tainen nopeimpaan eli pyorailyyn verrattuna.

Avainsanat: likenne, matka-aika, kulkutapa, Tampere, likkuminen, henkiléauto,
linja-auto, pyoraily, jalankulku
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ALKUSANAT

Tama kandidaatinty® on case-tutkimus, joka tutkii Tampereen keskustan liikennetta ja
se on tehty osana rakennustekniikan kandidaatintydn seminaaria. Minulle oli alusta asti
selvaa, etta kandidaatintydni aihe liittyisi padaineeseeni liikenne- ja kuljetusjarjestelmiin.
Olen asunut koko ikani Tampereella, joten syntyi ajatus, voisiko aihe liittya jotenkin koti-

kaupunkiini. Taten paadyin tutkimaan Tampereen keskustan liikennetta.

Kandidaatinty® oli mielenkiintoinen tehda, koska tarkasteltavaan aiheeseen pystyi sy-
ventymaan huomattavasti enemman ja syvallisemmin kuin muilla kursseilla olleiden har-
joitustoéiden yhteydessa. Oli mielenkiintoista tehda itse kenttatutkimusta ja analysoida
aihetta konkreettisten mittausten kautta. Prosessi myo6s opetti kandidaatintydn kaltaisen
suuremman projektin vaatimaa ennakkosuunnittelua ja organisointia seka ajanhallintaa

tydn eri vaiheissa.

Haluan kiittaa erityisesti tydni ohjaajia Hanne Tiikkajaa ja Roni Utriaista seka kandisemi-
naarin ohjaajaa Markus Pdllasta. Heilta sain tukea ja parannusehdotuksia koko kevaan
ajan taman tyon jokaisessa vaiheessa. Kiitokset myds kaikille luennoitsijoille ja yliopiston
muulle henkilékunnalle, joiden avulla olen paassyt sukeltamaan rakennustekniikan maa-
ilmaan seka opiskelukavereilleni, jotka ovat tehneet naista opiskeluvuosista ikimuistoi-

sia.

Tampereella 7.6.2023,

Tuomas Lahtinen
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1. JOHDANTO

1.1 Tyon taustaa

Liikenne on merkittdva osa ihmisten arkielamaa. Hyédynnamme liikennettd joka paiva
likkuessamme rakennetussa ymparistdssa. Liikenneviraston vuonna 2016 tekeman
Henkilbliikennetutkimuksen mukaan suomalainen tekee paivittain keskimaarin 2,7 koti-
maanmatkaa, joille kertyy pituutta keskiarvoisesti yhteensa 40,7 km. Matkat tehdaan lu-
kuisilla eri kulkutavoilla, joista useimmin kaytetty on henkildauto 59 % osuudella. Matko-
jen maaran mukaan seuraavina tulevat jalankulku (22 %), pyoraily (8 %) ja joukkoliikenne
(8 %). (Liikennevirasto 2018, s. 8)

Tama kandidaatinty® keskittyy tarkastelemaan Tampereen, asukasmaaraltddn Suomen
kolmanneksi suurimman kaupungin, liikennettd. Tampereen kaupungin tekeman Kestéa-
vén kaupunkiliikkumisen suunnitelman mukaan yksityisautoilun osuus tehtavistd mat-
koista on Tampereella maanlaajuista hieman pienempi, noin 45 %. Vastaavasti jalanku-
lun (31 %), pyorailyn (10 %) ja joukkoliikenteen (13 %) osuudet ovat keskiarvoista suu-

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

Tampereen liikennejarjestelman taytyy varautua liikennesuoritteiden kasvuun, koska
kaupungin asukasluku kasvaa noin 3 000 asukkaalla vuodessa. Keskimaarin tampere-
lainen tekee hieman yli kolme matkaa paivassa, joten liikennemaaran vuosittainen kasvu
on noin 10 000 matkaa paivassa. (Tampereen kaupunki 2021, s. 13) Lilkkennemaarien
kasvu lisaa ruuhkia, mista aiheutuu kielteisia vaikutuksia. Naita ovat muun muassa melu,

iimansaasteet sekd matka-aikojen pidentyminen. (Vaismaa 2014, s. 1)

Hyva liikkenne- ja kaupunkisuunnittelu ovat ehtona matkojen jouhevuudelle ja ajalliselle
tehokkuudelle. Kaupungin Kestdvédn kaupunkilikenteen suunnitelmassa esitetdan kau-
pungin strategian tavoitteeksi, ettd Tampere on hiilineutraali 300 000 asukkaan kaupunki
vuoteen 2030 mennessa. Hiilineutraali kaupunki tuottaa kasvihuonepaastoja korkeintaan
niin paljon kuin se pystyy iimakehasta sitomaan. Liséksi suunnitelmassa tavoitellaan viih-
tyisyytta ja elavyyttd. Kaupunki pyrkii myods olemaan alykkaan ja kestavan liikkenteen
edellakavija. Kestaviin kulkutapoihin lasketaan ymparistélle suotuisat liikkkumismuodot,

kuten joukkoliikenne, pyoraily ja jalankulku. (Tampereen kaupunki 2021, s. 11-19)



1.2 Kulkutavan valintaan vaikuttavat tekijat

On selvaa, ettd monet tekijat vaikuttavat siihen, milld kulkutavalla matka tehdaan. En-
simmaisend valintaan vaikuttaa matkaan kaytettavissa olevien kulkutapojen valikoima.
Tahan kategoriaan kuuluvat sellaiset seikat kuten, onko kyseisessa kaupungissa jouk-
koliikennetta ja omistetaanko autoa. Tampereella 60 % kotitalouksista on vahintaan yksi
auto (Traficom 2021, s. 2).

Matkantekijan taloudellisella tilanteella ja kulkutapojen kayttdékustannuksilla on suuri
merkitys. Saman matkan kulkeminen esimerkiksi taksilla on huomattavasti kallimpaa
kuin yksityisautolla, mutta toisaalta auton kayttékulut ovat huomattavasti suuremmat kuin
polkupydran. Esimerkiksi 5 km taksimatkan kustannukset olisivat Tampereella paivaai-
kaan noin 10 euroa, kun polkupyéralla kuljettuna matka on kaytannéssa ilmainen (Taksi
Tampere 2023). Taloudelliset tekijat ovat tehokas keino ohjata kayttamaan enemman
kestavia kulkutapoja. Esimerkkina tastd on Rietveldin ja Danielin (2004) tutkimus, jonka
mukaan pyodrailyn maaran kasvattamiseen on kaksi oleellista toimenpidetta: pyorailyn
houkuttelevuuden lisddminen ja vaihtoehtoisten kulkutapojen kustannusten kasvattami-
nen (katso Vaismaa 2014, s. 8). Esimerkiksi pysakdinnin hinnoittelulla on todettu vaiku-
tus auton kayttéon (Makinen & Viri 2021, s. 4). Taloudellisiin vaikuttimiin kuuluvat lisaksi
esimerkiksi joukkoliikenteen lippujen hinnasto ja henkildautojen verotukseen liittyvat sei-
kat.

Muihin valintaan merkittavasti vaikuttaviin tekijéihin kuuluu muun muassa matkan pituus.
Traficomin (2021) mukaan Tampereella kadvelyn kulkutapaosuus on enaa vain 12 %, kun
matkan pituus ylittda 5 km. Pitkista yli 20 km pituisista matkoista tehdaan lahes kaikki
(92 %) henkildautolla (Traficom 2021, s. 3). Pituuden merkitys on yksiléllista, koska esi-
merkiksi huonon terveystilanteen takia jalan tai pyoralla kuljettavien matkojen maksimi-

pituus voi laskea huomattavasti.

Merkitysta kulkutavan valintaan on my6s kayttajan tottumuksilla seka kulkutavan kaytén
helppoudella ja mukavuudella. Esimerkiksi pyorailyn esimerkkimaassa Alankomaissa
suurin syy pyorailyn suosioon on se, ettéd ihmiset nauttivat siitd (Vaismaa 2014, s. 6).
Tampereella tehdyssa kyselytutkimuksessa yleisimmiksi esteiksi liikkumiselle kerrottiin
jalankulku- tai pyéravaylien vahaisyys ja kunnossapidon puutteet seka puutteet auton
pysakadintimahdollisuuksissa (Sjogren & Tiikkaja 2022, s. 9). Mukavuuteen vaikuttavat
myos matkan olosuhteet, kuten saa. Esimerkiksi pyorailylle etsitdan sitd enemman vaih-
toehtoisia kulkutapoja, mitd huonompi keli on (Jappinen 2021, s. 20). Matkan tyyppi vai-
kuttaa myés; tydématka voi olla helppoa kulkea pyéralla tai joukkoliikenteelld, mutta os-

tosmatka suurten kantamusten kanssa valttamatta ei.



Lisaksi asenteet ja arvomaailma vaikuttavat jonkin verran kulkutavan valintaan. Tama
nakyy erityisesti nuorien kohdalla ja esimerkiksi ajokortin hankkiminen on vahentynyt 18-
vuotiaiden keskuudessa. Tama korostuu suurimmilla kaupunkiseuduilla kuten Uudella-
maalla ja Tampereella. Nykyisin Tampereella 18-vuotiaista noin 43 % on hankkinut ajo-
kortin. (Traficom 2023) Riittdvan helppokayttdisen joukkoliikenteen ansiosta kortin hank-

kiminen ei ole kaikille enaa valttamatonta.

Joissakin tilanteissa kuitenkin valintaan saattaa vaikuttaa eniten matka-aika. Litman ja
Doherty (2017) maarittelevat matka-ajan olevan "Mikd tahansa matkustamiselle omis-
tettu aika”. Nykyisin ihmiskunta elda yhteiskunnassa, jossa on paljon aikatauluja. Kii-
reessa matkaan kuluvan ajan merkitys kasvaa, koska kaytetty aika on yleensa pois jos-
takin muusta toiminnosta. Toisaalta kulkutavasta riippuen matkaan kuluva aika voi olla
mahdollista ottaa hydtykayttéon. Esimerkiksi junassa voi tehda samalla t6ita ja kavel-
lessa ja pyoraillessa saa matkan ohessa hyotyliikuntaa. Matka-aika riippuu monista te-
kijoista, kuten ruuhkasta, pysahdysten maarasta, vaylien kunnosta seka lukuisista kul-

kutapojen yksildllisista seikoista.

Ajan merkitys vaihtelee matkan tarkeyden mukaan. Vaylavirasto maarittelee saastetylle
ajalle kolme arvokategoriaa, jotka ovat tarkeimmasta vahiten tarkedan tydasiamatkat,
tyd- ja koulutusmatkat sekd muut vapaa-ajan matkat. Esimerkiksi henkildautolla kuljetun
tydasiamatkan arvo on 24,60 €/h/hl6, kun vapaa-ajan matkan arvo on vain hieman yli
viidesosa tasta: 5,37 €/h/hld. (Vaylavirasto 2020, s. 11)

Absoluuttisen ajan lisdksi on huomioitava ajan suhteellinen kokeminen. Koettu matka-
aika voi poiketa absoluuttisesta ajasta, koska se heijastaa matkustusmukavuutta (Litman
& Doherty 2017). Taman takia Pastisen ja Lehdon (2017) mukaan saastyvan matka-ajan
arvo voi vaihdella ovelta-ovelle-matkojen aikana matkan eri osien valilla. Esimerkiksi
linja-auton odottaminen pysakilla voidaan kokea varsinaista matkustamista epamiellyt-
tavampana ja siksi odottamisajan saasto on arvokkaampaa kuin sdasté matkustusajassa
(Pastinen & Lehto 2017, s. 14).

Tama kandidaatintyd keskittyy tarkastelemaan juuri matka-aikaa ja muut matkantekoon
vaikuttavat seikat jatetdan jatkossa huomiotta. Tarkastellaan seuraavaksi tarkemmin tut-

kimuksen tutkimuskysymyksia ja tydn rakennetta.

1.3 Tyon rakenne ja tavoitteet

Tama kandidaatintyé hyédyntaa paaosin case-tyyppisesta kenttatutkimuksesta saatavia
tietoja, mutta myds kirjallisuuslahteita. Tyén tavoitteena on tarkastella erityisesti matkaan

kuluvaa aikaa ja sen vaihtelua kaytetysta kulkutavasta rippuen Tampereen keskustaan



sijoittuvalla reitilla. Tyon paatutkimuskysymys on: mika kulkutapa on kayttajalle nopein
kaytetylla reitilld Tampereen keskustassa? Alatutkimuskysymyksena selvitetdan, mista
matka-aikojen erot kulkutapojen valilla johtuvat, ja mistd osuuksista ajat koostuvat? Tyd
sivuaa myos kaupunkisuunnittelun vaikutusta kulkutapojen matka-aikoihin ja sita, kuinka

Tampereen keskustalle ominaiset piirteet nakyvat tutkimuksen tuloksissa.

Aihetta on hyva tutkia, koska se auttaa Tampereen keskustassa liikkuvia henkil6ita liik-
kumisen suunnittelussa ja saattaa nostaa esiin uusia nakdkulmia keskustan liikenteesta.
Aihe on myods ajankohtainen, koska Tampereen liikenne on kokenut hiljattain merkittavia

uudistuksia raitiotien liikennoinnin alettua kesalla 2021 (Tampereen Ratikka 2023).

Seuraavaksi luvussa 2 esitellaan tutkimusmenetelmat ja kaytetyt reitit seka tarkastellaan
tutkimusalueen ominaispiirteitd. Tutkimuksesta saadut tulokset ja niiden arviointi seuraa-
vat luvussa 3. Luvussa 4 tarkastellaan tarkemmin aikoihin vaikuttavia tekijoita ja lopuksi

luvussa 5 esitetdan tutkimuksen yhteenveto.



2. TUTKIMUSMENETELMAT JA REITIT

2.1 Tampereen keskusta tutkimusymparistona

Tampereen keskusta sijaitsee kapealla kannaksella Nasijarven ja Pyhajarven valissa.
Taten kaupungin mahdolliset laajenemissuunnat ovat rajatut ja kaupunkialueet ovat laa-
jentuneet paaosin lansi-itdakselin suuntaisesti. Tama on aikojen saatossa lisannyt kes-
kustan lapi kulkevaa liikennettd, joka pakkautuu kapealla kannaksella varsin harvoille

reiteille.

Keskeinen Tampereen keskustassa liikkkumista maarittdva elementti on sen Iapi pohjoi-
sesta etelaan virtaava Tammerkoski. Koski jakaa keskustan lansi- ja itdpuoliin ja koska
ylityspaikkoja on rajallisesti, aiheutuu liikenteelle rajoitteita. Yksityisautoliikenteen kay-
toéssa on kolme kosken yli tai ali kulkevaa reittia, jotka ovat pohjoisesta etelddn Ranta-
tunneli (vt 12), Satakunnankatu ja Tampereen valtatie. Joukkoliikenteen kaytdssa on nai-
den lisdksi keskustan paakatu Hameenkatu, jolla yksityisautoilu on ollut kiellettyd vuo-
desta 2017 lahtien (Airo 2017). Jalankulku- ja pydraliikenteen kaytéssa olevia kosken
ylityspaikkoja ovat edelld mainittujen liséksi Palatsinraitinsilta, Patosilta, Kehrasaaren-

silta, Vuolteensilta ja Laukonsilta.

Toinen liikkumista jonkin verran keskustan alueella rajoittava tekija on Tammerkosken
itdpuolella keskustan poikki kulkeva rautatie. Rautatien yli tai ali paasee kuitenkin useista
kohdista. Edella mainitut rakennetun ympariston esteet usein pidentavat matkaa keskus-

tassa liikuttaessa.

2.2 Tutkimuksen suoritusmenetelmat

Tama tyo keskittyy yksityisautoilun, pydrailyn, jalankulun seka joukkoliikenteen matka-
aikojen vertailuun. Joukkoliikenteen mittaukset tehdaan linja-autolla, koska kyseisessa
tapauksessa se on raitiovaunua nopeampi. Tama on todennettu muun muassa Google
Mapsin ja Nyssen reittioppaan esittamilld matka-aikojen arvioilla. Muut vaihtoehtoiset

kulkutavat, kuten taksi tai sdhkdpotkulauta, jatetdan huomiotta.

Koska halutaan selvittdd, mistd komponenteista kulkutapojen matka-ajat koostuvat, mi-
tataan erikseen matkojen eri vaiheet. Henkildauton mittauksissa merkitdan ylos varsinai-
seen matkaan kulunut aika, pysakointi seka kavely matkan alussa ja lopussa. Linja-au-
tolla huomioidaan erikseen myds odottaminen pysakilla. Linja-auton kohdalla huomion-

arvoista on vaihdella matkan aloituskellonaikaa. Nain saadaan keskiarvoinen ja parem-



min satunnaista tilannetta kuvaava aika pysakilla odottamiselle. Pyéramittauksissa mat-
kaan kuuluvat toiminnot, kuten pydran lukitseminen ja kyparan pukeminen, on luokiteltu
kategoriaan 'kavely’, koska naita ei ole kaytannollista mitata erikseen niiden lyhyen kes-

ton vuoksi.

Mittaukset suoritetaan kahdessa erilaisessa tapauksessa. Toisen tapauksen mittaukset
suoritetaan ruuhka-aikaan arki-iltapaivina ja toisen viikonloppuisin aamupaivina, jolloin
likenne on rauhallisempaa. Nain voidaan selvittaa laajemmin keskustan liikenteen toi-
mivuutta erilaiset liikenteelliset tilanteet huomioiden ja vahentaa vaaristyneiden tulosten
riskid. Arkipaivien mittaukset tehddan maanantain ja torstain valilla, koska perjantaisin
likenne voi erota tyypillisestd muun muassa lyhyempien tydpaivien ja viikonlopun loma-
likenteen vuoksi. Mittaukset tehdaan kello 15 ja 18 valilla, johon Traficomin (2021, s. 8)
mukaan iltapaivan ruuhkahuippu sijoittuu. Molemmissa tapauksissa mittaukset toiste-
taan viisi kertaa, minka jalkeen ajoista lasketaan keskiarvot. Nain saadaan edustavam-
pia ja luotettavampia tuloksia, kun yksittaisten mittausten painoarvo tuloksissa vahenee.
Mittauksissa noudatetaan Suomen lakeja ja likennesaantdja. Taten esimerkiksi punaisia
likennevaloja pain ei kavella, vaikka tama johtaisi pysakilta l1ahtevasta linja-autosta myo-

hastymiseen.

Tyota taustoittavia kirjallisia [&hteita on etsitty esimerkiksi Google Scholar - ja Tampereen
yliopiston kirjaston Andor- jarjestelmista. Tarkeimpia kaytettyja hakusanoja ovat olleet
muun muassa 'matka-aika’, "Tampere’, ’kulkutapa’ ja ’likenne’ sekd naiden englannin-

kieliset vastineet.

2.3 Tarkasteltava reitti

Tutkittava reitti kulkee Tampereen yliopiston keskustakampukselta Kalevanharjulta Ha-
meenpuistossa sijaitsevalle paakirjasto Metsolle. Reitin [ahtdpisteen (A) ja maaranpaan

(B) sijainnit on esitetty Tampereen ilmakuvassa alla kuvassa 1.



Kuva 1. limakuva Tampereen keskustasta. Tutkittavan reitin lahtopiste (A) ja maaranpéaéa

(B) on merkitty karttaan punaisilla ympyroilla. (Muokattu lahteesta Google Maps)

Ajanmittaus lahtee kayntiin yliopistolta ja paattyy kirjasto Metson paasisaankaynnilla. Py-
sakdinnin osuuteen laskettava aika alkaa saavuttaessa Metsolle ja paattyy moottorin
sammuessa. Jalankulkua ja py6railya mitattaessa voidaan reitti kulkea myds painvastai-
seen suuntaan, koska reitti ei muutu ja suunnalla ei ole vaikutusta matka-aikaan nailla

kulkutavoilla.

Linja-autolla kuljettava reitti kulkee pysakilta 'Yliopisto A’ pysékille 'Metso’. Kaytettavissa
olevia linjoja ovat linjat 7, 9 ja 19. My®és linja 2 on reitille sopiva vaihtoehto, mutta talléin
maaranpaaksi vaihtuu pysakki 'Hameenpuisto’. Etaisyyseroa maaranpaasta pysakeilla

ei ole merkittavasti.

Yliopiston keskustakampuksen ja paakirjasto Metson valinen etéisyys linnuntietd on noin
1,58 km (Google Maps). Rakennetussa ymparistdssa suorin reitti ei kuitenkaan yleensa
ole mahdollinen, vaan esteet pidentavat kuljettavaa matkaa vaihtelevasti kaytetysta kul-
kuvalineesta riippuen. Reitti pyrkii ottamaan huomioon luvussa 2.1 esitetyt rajoitteet,
minka takia se on sijoitettu kulkemaan Tammerkosken ja rautatien yli. Tutkimuksen mit-
tauksissa kaytetyt reitit on esitelty alla kuvassa 2. Jalankulku ja pydraily on merkitty ku-

vaan siniselld, yksityisauto keltaisella ja linja-auto punaisella.



Kuva 2. Tutkimuksen reitit esitettyné kartalla. Sininen viiva kuvaa jalankulkua ja pyéréi-

lyd, keltainen autoa ja punainen julkista liikennettd. (Muokattu lahteestd Google Maps)

Jalankululle ja pydrailylle kaytetyt reitit ovat lahes identtisia lukuun ottamatta eri puolilla
katua kulkevia vaylid Hatanpaan valtavaylalla ja kavelya pyoratelineelle. Taman takia ne
on siksi esitetty yhdessa. Eri kulkutavoille mitattiin Google Mapsin avulla reittien pituudet,

jotka on esitetty alla taulukossa 1.

Taulukko 1. Mittauksissa kéaytettyjen reittien pituudet eri kulkuvélineille.

Matkan pituus

Kulkuvaline (km)
Jalankulku 1,86
Pyoraily 1,93
Linja-auto 1,88
Auto 2,99

Taulukon 1 ja kuvan 2 perusteella havaitaan, etta jalankulun, pyérailyn ja linja-auton reit-
tien pituudet ovat lahes samat, mutta henkildauton reitti kiertda etelasta Tampereen val-

tatietd pitkin ollen noin 50 % muita pidempi.

2.4 Matkojen laskennalliset ajat

Kaytetyille reiteille voidaan maarittaa laskennalliset matka-ajat nopeuksien ja edella esi-

tettyjen etdisyyksien perusteella. Laskennalliset ajat kuvaavat matka-aikaa ideaalisessa



ymparistdssa, jossa ei ole esimerkiksi liikennevaloista aiheutuvia pysahdyksia. Kun las-
kennallisia aikoja verrataan mittauksissa oikeasti toteutuneisiin aikoihin, saadaan tarkas-

teltua kaupunkisuunnittelun vaikutusta matka-aikoihin.

Mittauksissa seka pydraily ettd jalankulku kuljetaan ’luontaisella’ nopeudella. Kyseessa
ei ole urheilusuoritus, vaan esimerkiksi tavanomaista kaveltya tydmatkaa vastaava no-
peus. Keskimaarainen kavelynopeus alle 60-vuotiailla on miehilld noin 5,0 km/h ja nai-
silla noin 4,7 km/h (Kaakkola 2018). Laskennallista aikaa varten mitattiin erikseen kave-
lynopeus esteettdmalla urheilukentalld, joka kuvastaa ideaalia ymparistéa ilman hairio-
tekijoita. Nopeus maaritettiin puhelimen GPS-paikannukseen perustuvalla Sports tracker

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

Pyoérailyn keskinopeutta on kavelya vaikeampaa arvioida, koska lukuisilla tekijéilla on
vaikutusta nopeuteen. Naitd ovat muun muassa maaston topografia, vuodenaika seka
vaylan tyyppi, joita voivat olla esimerkiksi erillinen pyodratie, -kaista tai yhdistetty kavely-
ja pydrakaista. Lisaksi pyorailynopeus kasvaa suhteessa siihen, kuinka pitkdan voidaan
jatkaa pyorailya samalla vaylalla. Keskimaarin pyorailynopeus on 15-21 km/h valilla.
(Jappinen 2012) Myds pydrailylle mitattiin tata tyota varten etukateen ideaaliymparis-

tossa keskinopeus, joka 3 km matkalla oli keskimaarin noin 17 km/h.

Myds henkildauton ja linja-auton matka-aikojen laskentaa varten taytyy selvittaa ajoneu-
vojen kayttdma 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 esitettynd kartalla. (Muokattu lah-

teestd Karttapalvelu Oskari)

Kuvan 3 nopeusrajoitusalueiden ja Google Mapsin avulla saadaan selville, etta henkilo-
auton reitista 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.

Pyoérailyn, auton ja linja-auton reitteihin kuuluu myds lyhyt kavelty osuus, jonka pituus on
pyorailleissa noin 80 m, autolla noin 150 m ja linja-autolla noin 230 m. Lyhyen matkan
vuoksi kavelynopeus saattaa olla todellisuudessa hieman etukateen mitattua suurempi,
mutta samaa 6,3 km/h arvoa voidaan silti kayttaa, koska lyhyen osuuden vuoksi myos
vaikutus kokonaisaikaan on pieni. Etaisyydet, nopeudet ja laskennalliset ajat eri kulkuta-

voille on koottu alle taulukkoon 2.

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

Matkustus Kavely Yhteensa

Kulkuvdline | matka  Nopeus Aika| Matka Nopeus Aika Aika
(km) (km/h) (min:sek) (km) (km/h) (min:sek)| (min:sek)

Jalankulku - - - 1,86 6,3 17:42 17:42
Pyoraily| 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

Reitistd on saatavilla matka-aika-arvioita monista lahteista. Ty6ta varten on etsitty arviot
Google Mapsista, Nyssen reittioppaasta, Rambollin tydkaluista sekd Applen kartoista.

Nama on koottu alle taulukkoon 3.

Taulukko 3. Arvioita kulkutapojen matka-ajoista eri lahteistad. Taulukkoon on merkitty
viiva, mikdli arvoa ei ole saatavilla. (Lédhteet Google 2023, Nysse 2023b, Ramboll 2023,
Apple 2023).

Aika-arviot (min)
Kulkuvaline Google

N Ramboll Appl
Maps ysse Rambo pple
Jalankulku 22 29 32 26
Pyoraily 7 13 13 -
Auto 9 - 6,5 8
Linja-auto 12 15 8,5 13

Taulukosta havaitaan, etta arviot ovat padosin samankaltaisia. Kulkutapojen jarjestys on
sama kaikissa arvioissa lukuun ottamatta Rambollia, jonka arvioissa auton ja pydrailyn
jarjestys on toisin pain. Kaikki muuta arvioivat auton nopeimmaksi kulkutavaksi. Kaikille

arvioille on yhteista, etta jalankulku on ylivoimaisesti hitain.



12

3. TUTKIMUSTULOKSET

Mittauksista saadaan selville, ettd pyoraily on nopein vaihtoehto kyseisella reitilla seka
arkena etta viikonloppuisin. Keskiarvoiset matka-ajat seka erot verrattuna nopeimpaan
kulkutapaan on koottu alle taulukkoon 4. Kaikkien mittauskertojen tulokset [6ytyvat liit-

teena tydn lopusta.

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

Ero nopeimpaan, Ero nopeimpaan,
Aika (min.sek) arki vkoloppu
Kulkuvaline

A Absolut. o | Absolut. Suht.
Arki Viikonloppu (min) Suht. (%) (min) (%)
Pyéraily | 12:07 11:03 - - - -
Auto| 13:19 13:03 01:12 10,0 % 02:00 18,1 %
Linja-auto 17:17 19:54 05:10 427 % 08:52 80,2 %
Jalankulku| 19:32 19:03 07:26 61,3 % 08:00 72,4%

Tuloksista havaitaan, ettd auto on tilanteesta riippuen noin 10-18 %, linja-auto 42—-80%
ja jalankulku 61-72% hitaampi kuin polkupydra. Absoluuttisesti tdma tarkoittaa enimmil-
I3an noin 8-9 minuutin eroa. Verrataan seuraavaksi toteutuneita matka-aikoja etukateen

laskettuihin ideaalisiin aikoihin. Nama on keratty alle taulukkoon 5.

Taulukko 5. Toteutuneiden kokonaisaikojen vertailu ennakolta laskettuihin ideaalisiin ai-

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

Kulkutapa Toteutunut Absolut.
Laskett ) Suht.

“ Arki Vkoloppu KA | (min:sek)
Jalankulku 17:42 19:32 19:03 19:17 +1:35 +9,0%
Pyoraily 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, ettd jalankulkua lukuun ottamatta toteutuneet ajat ovat
merkittavasti ideaalisia aikoja suurempia. Merkittavin syy tdhan ovat eri kulkutavoilla
matkustamisen tarvitsemat erilaiset oheistoiminnot, kuten pysakointi ja pysakilla odotta-
minen. Siksi onkin syyta tarkastella seuraavaksi, mista osatekij6ista kulkutapojen matka-
ajat koostuvat. Aikojen keskiarvot on esitetty alla kuvassa 4 eriteltynd matkan kom-

ponentteihin seka erillisiin arki-iltapaivan ja viikonloppuaamupaivan tapauksiin.
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Kuva 4. Mittauksien keskiarvot eri kulkutavoilla eroteltuna arkipéivén ja viikonlopun ta-

pauksiin.

Jatetdan seuraavaksi matkojen muut osuudet pois ja tarkastellaan vain varsinaiseen

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

tuneiden aikojen valilla pienenevat huomattavasti. Alle taulukkoon 6 on koottu vertailu

varsinaiseen matkustamiseen kuluneista ajoista.

Taulukko 6. Toteutuneiden matkustusaikojen vertailu ennakolta laskettuihin ideaalisiin

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

Kulkutapa Toteutunut

P3| | askettu . Ab'solut. Suht.
Arki  Vkoloppu  KA| (min:sek)

Jalankulku 17:42 19:32 19:03 19:17 +1:35 +9,0%
Pyoraily 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, pelkdstdan matkustamista vertaillessa pyoraily sijoittui kol-

manneksi. Kokonaisaikaa tarkastellessa se nousi kuitenkin mittausten nopeimmaksi kul-

kutavaksi seka arkisin etta viikonloppuisin. Pydrailyn matka-ajoissa on vahan vaihtelua
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arkipaivan ja viikonlopun tapausten valilla; viikonloppuisin matka on noin 10 % nope-
ampi. Tdma on odotettavaa, koska suurimman osan reitista kattaa hyvalaatuinen erilli-
nen pyorakaista, jonka likennemaarat olivat vahaisia myds ruuhka-aikana. Taten muun
likenteen maarilla ei ole suurta vaikutusta. Pieni hidastuminen ruuhka-aikana johtunee
paaosin jalankulkijoista, joiden kanssa pydrailylla on yhteinen reitti matkan alkupaassa
Kalevantiella. Jalankulkijoiden vaikutus havaitaan lisdksi Hatanpaan valtatiella ja Ha-
meenkadulla, joilla on useissa kohdissa suojateita, joilla pyorailija on vaistamisvelvolli-

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 pidemmilla matkoilla. Kuitenkin matkan
ollessa yhta Iyhyt kuin tarkasteltavalla reitillda on jalankulku kuitenkin varsin helppo ja
toimiva vaihtoehto. Tampereen seudulla alle 1 km pituisia matkoja kuljetaan selvasti eni-
ten jalan (74 % matkaluvusta) ja viela 3-5 km pituisista matkoista edelleen 19 % (Tra-
ficom 2021).

Jalankulun matka-ajat ovat noin kaksinkertaisia pyorailyyn verrattuna. Etukateen mitattu
nopeus sen sijaan oli vain noin kolmasosa pyorailynopeudesta. Nopeuksien ja matka-
aikojen suhteiden eroa selittda pyodrailya hidastavat pyéran lukitseminen seka liiken-
neymparistdn vaikutus. Eroa selittdd myds se, ettd pidemman kokonaisajan vuoksi ka-

vellen liikennevaloissa odottamisen vaikutus on suhteellisesti pienempi kuin pyéraillen.

Myds absoluuttista aikaa kuluu kavellen vdhemman liikennevaloissa odottamiseen,
koska hitaammalla nopeudella kuljettaessa vihreiden valojen vaihtumiseen ehtii rea-
goida paremmin. Polkupydralla kuljettaessa tilanteet tulevat eteen nopeammin ja mah-
dollisuus tien ylittdmiseen saattaa jadda huomaamatta. Lisaksi pyoralla reittivaihtoehto-
ehdot ovat rajatumpia muun muassa Hameenkadun yksisuuntaisten pydrakaistojen ta-
kia. Taten vaihtoehtoisia kadunylityspaikkoja on vahemman. Kavellen sen sijaan voi jat-
kaa seuraavalle suojatielle, jossa on uusi mahdollisuus vihreille valoille ja taten tarvittava

odotusaika vahenee.

Henkilbauto on toiseksi nopein kulkutapa pyorailyn jalkeen ja taten ajallisesti hyvin kil-
pailukykyinen kulkutapa molemmissa tapauksissa. Matkustamiseen kuluva aika laski vii-
konloppuna hieman, noin 13 %. Téama on odotettavissa, koska tienkayttgjia on viikonlo-
pun tapauksessa vahemman. Tuloksista havaitaan myds pysakdintipaikkojen suuri vai-

kutus, mika nakyy viikonloppuisin pysakaéinnin ja kavelyn osuuksien ajan kasvuna. Tata
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tarkastellaan tarkemmin luvussa 4.1. Koska varsinaisen matkustamisen osuudella hen-
kildauto oli nopein, voidaan olettaa auton nousevan pydran ohi nopeimmaksi kulkuta-

vaksi mikali matkan pituus kasvaa riittavasti.

Linja-auto oli mittauksissa arkipaivisin toiseksi hitain ja viikonloppuisin hitain vaihtoehto.
Varsinaiseen matkaan kuluva aika pieneni viikonloppuisin selvasti; keskimaarin hieman
alle neljd minuuttia. Viikonloppuisin odotusaika pysakilla 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. Henkildautolla vastaava ero on noin 4,5 minuuttia. Merkittavin syy naiden

kulkutapojen valiselle erolle on linja-auton pysahtymiset pysakille.

Kuten luvussa 1.1 todettiin, Tampere pyrkii olemaan hiilineutraali kaupunki vuoteen 2030
mennessa. Kestavan liikenteen osuuden kasvattamisella on tavoitteiden kannalta tarkea
merkitys ja tavoitevuoteen mennessa liikenteen paastojen pitda pienentya alle puoleen
vuoden 1990 tasosta (Tampereen kaupunki 2021, s. 20). Henkildautoon verrattuna Kkil-
pailukykyinen matka-aika on edellytyksena sille, ettd ihmiset kayttavat joukkoliikennetta.
Arkipaivien tapauksessa linja-auton matka-aika on noin 1,3-kertainen henkildautoon ver-
rattuna. Viikonloppuisin suhdeluku nousee noin 1,5:een, koska vuorovali on harvempi ja

pysakilla joutuu odottamaan kauemmin.

Liikenneviraston (2018) Henkildliikennetutkimuksen mukaan joukkoliikenteen suosio las-
kee nopeasti, kun ovelta-ovelle-matkaan kuluva aika kasvaa yli 1,5-kertaiseksi henkil®-
autoon verrattuna. On kuitenkin huomioitava, etta kertoimen arvio ei ole yhta luotettava
lyhyilla etaisyyksilla, kuten tdman tydn reitin tapauksessa. Liséksi vastaavan pituisilla
matkoilla joukkoliikennettd kaytetdan vahan: noin 4 % 1-2 km pituisista matkoista teh-

daan Tampereella joukkoliikenteelld (Traficom 2021, s. 3).

Liséksi on huomioitava, etta viikonloppuisin joukkoliikennettd kaytetaan arkipaivia va-
hemman. Viikonloppuisin matkaluku on noin puolet verrattuna arkipaiviin. (Traficom
2021, s. 6) Varsinkin liikenneministerion korkeimpaan arvoluokkaan luokiteltujen tydhon
liittyvien matkojen maara laskee viikonloppuisin. Taten viikonloppujen heikompi joukko-

liikenteen tarjonta ei ole kovin haitallista kaupungin ymparistétavoitteille.



16

4. PAATELMAT

4.1 Liikenne- ja kaupunkisuunnittelun vaikutus
Eridvien reittien vaikutus

Keskustassa likkuminen henkiléautolla on muuttunut viime vuosien aikana merkittavasti.
Hameenkadun itdpaa suljettiin henkildautoilta ensimmaisen kerran kesalla 2014. Autoilu
sallittiin uudelleen vuonna 2017 helmikuun ja kesakuun valilla, minka jalkeen vaiheittain
kesan aikana koko katu muutettiin joukkoliikennekaduksi ja yksityisautoilu kiellettiin.
(Airo, 2017)

Lyhyin ja mittauksissa muille kulkutavoille nopeimmaksi maaritetty reitti kulkee juuri Ha-
meenkatua pitkin. Autolla taytyy kuitenkin kiertda pidempaa reittia Tampereen valtatien
kautta, kuten luvussa 2.3. todettiin. Himeenkadun nopeusrajoitus on alennettu 20:een
km/h joukkoliikennekaduksi muuttamisen yhteydessa, joten Tampereen valtatielld no-
peusrajoitus on huomattavasti Hameenkatua suurempi, kuten kuvasta 4 nahdaan. Taten
on aiheellista tarkastella, kuinka Hameenkadun sulkeminen on vaikuttanut henkildauton

matka-aikaan.

Edella laskettiin, ettéd mittauksissa kaytetylle reitille henkildauton ideaalinen aika on noin
5 min 42 sek. Vastaava aika muiden kulkutapojen kayttamaa Hameenkatua pitkin kulke-
vaa reittia olisi noin 5 min 49 sek. Ennen joukkoliikennekaduksi muuttamista Hameen-
katu olisi todennakdisesti ollut nopeampi vaihtoehto myds henkildéautoille, mutta kuten
laskelmista havaitaan, nykyisillda nopeusrajoituksilla kiertdminen pidempaa reittia ei ole-
tettavasti pidennd matka-aikaa. Reaalimaailmassa henkildéauton reitti eroaa muista kul-
kutavoista myds sen takia, ettd yliopiston pysakointialueelta ei ole suoraa reittia Kale-
vantielle, vaan tielle taytyy kiertaa etelastd Ratapihankadun kautta. Taten vaihtoehtoinen
Hameenkadun kautta kulkeva reitti ja siten myds matka-aika olisi laskennassa kaytettya

pidempi.

Pysakointipaikkojen vaikutus

Kun vertaillaan vain varsinaiseen matkaan kuluvaa aikaa, ei ero auton ja polkupydran
valilla ole suuri. Pyoéralla matkaan kuluu keskimaarin 15 % autoa pidempi aika. Merkitta-
vaa kuitenkin on, ettd kun huomioidaan kokonaisaika, sijoitukset vaihtuvat ja pydra on

noin 12 % autoa nopeampi. Tama johtuu suurimmaksi osaksi pysakainnin vaikutuksesta.
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Tuloksista havaitaan, ettd matkojen kavely- ja pysakdintiosuuksiin kuluva aika on autolla

yli kolminkertainen pyorailyyn verrattuna.

Polkupyoran pysakadintipaikat ovat seka yliopistolla ettd Metsolla kaytanndssa sisaan-
kaynnin vieressa, joten kavelyyn ei kulu paljon aikaa. Auton pysakdintialueet ovat kau-
empana, mikd on ymmarrettavaa, koska auton pysakdinnin vaatima tila on noin kym-
menkertainen polkupydraan verrattuna (Karhula et al. 2013). Lisdksi on huomioitava,
ettd seka yliopistolla ettd Metsolla on omat pysakdintialueensa, joten pysakointipaikan
I0ytaa silti suhteellisen 1ahelta. Mikali omia alueita ei olisi ollut, olisi pysakointipaikka tay-
tynyt etsia esimerkiksi kadun varresta ja siihen kuluva aika olisi oletettavasti kasvanut.
Taten siis toisin valituilla reitin 1&htd- ja loppupisteilla henkildauto olisi todennakdisesti
ollut viela selvemmin pydraa hitaampi. Kyselytutkimuksen mukaan Tampereella etsitaan
pysakointipaikkaa keskimaarin noin 0,5 minuuttia. Aika vaihtelee pysakointialueiden ja
kadunvarsipysakéinnin valilla ja kadunvarresta paikkaa joutuu etsimaan keskimaarin mi-
nuutin. (Karhula et al. 2013)

Pysakdintialueiden ja kadunvarsipysakoéinnin ero oli havaittavissa myds tarkastellulla yli-
opiston ja Metson valisella reitilld. Yhtena mittauskertana (viikonloppu nro 3) Metson py-
sakaintialue oli tdynna ja auto taytyi pysakoida kadun varteen Kortelahdenkadulle muu-
taman korttelin paahan. Talla mittauskerralla kavely- ja pysakointiaika oli yli nelinkertai-
nen muihin mittauskertoihin verrattuna ja niihin kului Iahes yhta paljon aikaa kuin varsi-
naiseen matkustamiseen. Mittauskertojen pysakdintipaikat on koottu alle kuvaan 5. Ar-

kipaivien paikat on merkitty karttaan punaisilla ympyraéilla ja viikonloppujen keltaisilla.
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Kuva 5. Pysékdintien sijainnit méaranpaéassa Metsolla. Arkipaivéat on merkitty punaisella,
viikonloput keltaisella. Metson sisdénkéynti on merkitty karttaan sinisella. (Muokattu lah-

teestd Google Maps)

Joukkoliikenteen aikataulujen vaikutus

Tutkimuksen mittauksissa bussipysakille saavuttiin satunnaiseen aikaan. Mikali joukko-
liikenteen aikatauluihin tutustuu etukateen ja liikkumisen pystyy sovittamaan niiden mu-
kaan, linja-auton matka-aika laskee, koska pysakilla odotettu aika vahenee. Tama tosin
edellyttaa linja-autojen olemista ajoissa. Kun mittauksien kellonaikoja verrataan Nyssen
aikatauluihin, huomataan, ettd mittauksien aikana linja-autot olivat arkena keskimaarin
hieman alle minuutin ja viikonloppuisin kaksi minuuttia aikataulusta jaljessa (Nysse

2023a). Aériarvot olivat kaksi minuuttia aikataulua edelld ja kuusi minuuttia myohassa.

4.2 Muut matka-aikaan vaikuttavat tekijat

Matkan tekevalla henkildlla on merkittava vaikutus tuloksiin. Tassa tutkimuksessa ky-
seessa oli perusterve noin 20-vuotias mies, mutta tulokset olisivat todennakdisesti olleet

erilaisia riippuen henkildn iasta, sukupuolesta ja terveydentilasta.

Toinen tuloksissa nakyva tekija on vuodenaika. Mittaukset tehtiin kevaalla maalis-huhti-

kuussa, jolloin lumen ja jaan liukastamat vaylat vaikuttivat kavely- ja pyorailynopeuteen.
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Sulanmaanaikaan nama kulkutavat olisivat todennakdisesti olleet mitattuja tuloksia no-
peampia. Toisaalta pyoraily on huomattavasti enemman kaytetty kulkumuoto kesalla
kuin talvella; Tampereen seudulla kuljetaan pyoéralla kesaisin nelinkertaisesti talveen ver-
rattuna (Traficom 2021). Taten kesalla vaylien ruuhkaisuus saattaa lisdantya matka-ai-
kaa hidastavasti. Lisaksi vaylien ruuhkaisuus saattaa lisdantya kesaisin myds turistivir-
tojen lisdantyessa. Talvella henkildauton matka-aikaa saattaa puolestaan pidentaa liuk-

kaiden vaylien liséksi sailytyspaikasta riippuen auton puhdistaminen lumesta ja jaasta.



20

5. YHTEENVETO JA LOPPUSANAT

5.1 Yhteenveto

Tutkimuksen tavoitteena oli selvittdad matka-aikojen eroja Tampereen keskustassa. Paa-
tutkimuskysymys oli, mika kulkutapa on nopein tutkitulla reitillda. Mittauksissa todettiin
pyorailyn olevan nopein kulkutapa reitilla yliopiston keskustakampukselta paakirjasto
Metsolle seka arkena ettd viikonloppuna. Kaikki tutkittuja kulkutapoja voidaan kuitenkin
pitaa ajallisesti kilpailukykyisia ainakin pituudeltaan tutkimuksen reittia vastaavilla melko
lyhyilld matkoilla. Pisimmilldadn matka-ajat olivat noin 1,8-kertaisia nopeimpaan kulkuta-
paan verrattuna. Tutkimuksen tuloksista nousee kulkutapojen matkustamisen oheistoi-
mintojen, kuten pysakdinnin suuri merkitys matka-ajan muodostumiseen. Henkiléauto

putoaa nopeimman kulkutavan paikalta toiseksi pysakdinnin takia.

5.2 Tutkimuksen rajoitteet

Yksi tdman tutkimuksen suurimpia rajoitteita oli tutkittavien reittien maara. Taman tutki-
muksen laajuudessa oli mahdollista tarkastella vain yhta reittia, joskin se pyrittiin sijoitta-
maan niin, ettd se antaisi mahdollisimman edustavan kuvan Tampereen keskustan lii-
kenteesta. On kuitenkin mahdollista, etta erilaisilla l1ahtd- ja loppupisteilla saataisiin eri-

laisia tuloksia alueellisten erojen vuoksi.

Toinen merkittava rajoite on luvussa 4.2. mainittu erilaisten henkildiden puute. Laajem-
malla joukolla saataisiin paremmin koko vaest6a kuvaavia tuloksia. Mydskaan vuoden-

aikaista vaihtelua ei voitu tdman tyon aikana tutkia.

5.3 Tarpeet jatkotutkimukselle

Mahdollisten lisatutkimusten kannalta olisi mielenkiintoista selvittda, kuinka usein eri kul-
kutavoilla taytyy pysahtya liikennevaloihin, ja kuinka suuri osa matka-ajoista kuluu odot-
tamiseen. Taman tutkimuksen yhteydessa naiden mittaaminen ei ollut mahdollista, mutta
tutkiminen antaisi tarkempaa kuvaa liikkennesuunnittelun vaikutuksesta matka-aikoihin ja
siihen, kuinka kayttajia ohjataan kayttamaan tiettyja kulkutapoja vaihtelevan matka-ajan

keinoin.

My®ds eripituisia matkoja olisi tarpeen tutkia. Nain voitaisiin selvittdd tarkemmin esimer-
kiksi sita, kuinka pitkd matkan taytyy Tampereella olla, jotta henkildauto ohittaa nopeu-

dessa polkupyoéran. Kuten luvussa 4.1. todettiin, seka lahtépisteessa ettd maaranpaassa
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oli saatavilla pysakdintipaikka kohteiden laheisyydesta. Olisi siis aiheellista tutkia myds
tapausta, jossa omia pysakdintialueita ei olisi ollut ja auton pysakdintipaikka taytyisi etsia

esimerkiksi kadun varresta.

Maantieteellisesti laajemmassa mittakaavassa olisi mielenkiintoista tutkia lisaksi erilaisia
matkaketjuja. Taman tutkimuksen mittaisilla Iyhyilla etaisyyksilla kulkutapaa ei yleensa
vaihdeta matkan aikana lukuun ottamatta kavelyosuuksia. Pidemmilld matkoilla kulkuta-
van vaihtaminen on kuitenkin mahdollinen vaihtoehto. Esimerkiksi heikompitasoisella
joukkoliikenteen verkolla kaytetty henkildauto saatetaan jattda keskustaa lahestyttaessa

lityntdpysakointialueelle ja jatkaa loppumatka joukkoliikenteella.
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LITTEET

Kenttatutkimuksen alkuperiiset mittaukset
Henkildauto, arkipaiva

Osuudet (min.sek
Paivamadra Ldhtoaika Kokonaisaika (min.sek) ( )

Matkustus Pysakointi Kavely

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

Henkiléauto, viikonloppu

e mrrom g Ebes ot o . Osuudet (min.sek)
Paivdamadrd Ldhtoaika Kokonaisaika (min.sek)

Matkustus Pysdkointi Kavely

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, arkipaiva

sor mesess 8 s lasc s Osuudet (min.sek)
Pdivamaara Ldhtoaika

Kokonaisaika (min.sek) Matkustus Odotus Kavely

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

ser mesess N slasc s Osuudet (min.sek)
Pdivamaara Ldhtoaika

Kokonaisaika (min.sek) Matkustus Odotus Kavely
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



25

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

Pydraily, arkipaiva

Pdivamaara Ldhtoaika

Kokonaisaika (min.sek)

Osuudet (min.sek)

Matkustus Kavely

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

Pydraily, viikonloppu

Pdivamaara Ldhtoaika

Kokonaisaika (min.sek)

Osuudet (min.sek)

Matkustus Kavely

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, arkipaiva

Pdivamaara Ldhtoaika

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

Pdivamaara Ldhtoaika

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



