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TIVISTELMA

Ty6sséa on laadittu raitiotien yleissuunni-
telma valille Satama-Keskusta-Varissuo.
Yleissuunnitelma tdydentaa aiempia Turun
raitiotiesuunnitelmia ja parantaa raitiotien
toteutussuunnitteluvalmiutta. Raitiotie on
kokonaisvaltainen kaupunkikehityshanke,
joka maarittad Turun ja kaupunkiseudun
kehitystéd vuosikymmenien paahan. Rai-
tiotie yhdistyy kaupungille tarkeisiin stra-
tegisiin tavoitteisiin ja hankkeisiin, kuten
Tiedepuistoon, keskustan kehittamiseen
ja Tunnin junaan. Raitiotie on osa yleis-
kaavan joukkoliikenteen laatukaytava-
verkostoa ja siten keskeinen osa Turun
liikennejarjestelma&a.

Ty6n suosituksena esitetddn alla olevan
kuvan mukaista linjausta, joka kulkee Sata-
masta Humalistonkatua Kauppatorille paa-
tyen Varissuolla Pelttarinkadulle. Raitiotie

Varikko

Satama

Suosituslinjauksen reitti ja pysakit.

on koko osuudeltaan kaksiraiteinen ja
radan kokonaispituus ilman varikkoyhteyt-
ta on 11 km. Linjalla on 17 pysékkiparia.
Raitiotieta likenndidaan yhdeltd varikolta
Iso-Heikkildstd. Raitiotie on suunniteltu
siten, ettd se on jatkossa laajennettavis-
sa Raision, Runosmaen, Hirvensalon ja
Skanssin suuntiin. Varissuolla voidaan
valita pidempi, Kraatarinkadulle paattyva
linjausvaihtoehto, mikali alueella halutaan
tavoitella kokonaisvaltaisempaa uudis-
tusta ja imagon nostoa. Alueen ilmeen

ja imagon kohentaminen edellyttdd kui-
tenkin my6s muita toimenpiteita, kuten
esimerkiksi rakennuskannan uudistamis-
ta. Jos poliittinen tahtotila on laajentaa
raitiotietd nopeasti ensimmaisen vaiheen
jalkeen Runosmaen ja/tai Raision suun-
taan, niin talldin voidaan valita haarau-
tettu linjausvaihtoehto jatkosuunnitteluun.

Kauppatori

Haarautuvassa vaihtoehdossa joka toinen
raitiotievuoro kulkee Varissuolta Eerikinka-
dun ja Humalistonkadun kautta Satamaan
ja joka toinen raitiotievuoro Kauppiaskadun,
Maariankadun ja Aninkaistenkadun kautta
Matkakeskukselle.

Kalustona ovat modernit raitiovaunut, joi-
den pituus on ensi vaiheessa 30 metria.
Raitiovaunuja pidennetdan myéhemmin
37 metria pitkiksi vastaamaan vuodelle
2050 arvioituja matkustajamaaria. Suosi-
tusvaihtoehdossa matka-aika sataman ja
Varissuon paatepysakkien valilla on noin
35 minuuttia. Satamasta keskustaan mat-
ka-aika on noin 13 min ja keskustasta Va-
rissuolle noin 22 min. Linjaa likenndidaan
tiheimmilladn 7,5 minuutin vélein. Suunnit-
teluratkaisuilla ja kaluston ominaisuuksilla
on varmistettu raitiotien mahdollisimman

hairiéton ja luotettava liikenndinti. Tydssa
on Kiinnitetty erityistd huomiota siihen, etta
raitiotie nivoutuu mahdollisimman hyvin
ymparoiviin kaupunkitiloihin. Tatd varten on
laadittu Design Manual, jossa on méaaritetty
katujen pintamateriaalit, kalusteet ja varus-
teet, ajolanka- ja valaisinpylvaat, valaistuk-
sen laatu ja kaupunkikasvillisuuden peri-
aatteet. Design Manual toimii [&htdkohtana
seuraavissa suunnitteluvaiheissa.

Raitiotie kulkee kaupungin merkittavien
maankayton ja kaupunkikehittamisen ko-
konaisuuksien lapi kytkien yhteen muun
muassa Sataman, Linnakaupungin, Kes-
kustan, Tiedepuiston yliopisto- ja terveys-
kampuksineen seka Varissuon. Sen vaiku-
tusalueella, 600 metrin sateella pysakeista,
on ennustettu olevan noin 72 000 asukasta
ja 53 000 tybpaikkaa vuonna 2050, mika

Varissuo



olisi noin 30 % Turun asukkaista ja noin
45 % Turun tydpaikoista vuonna 2050.

Raitiotieta on tydn aikana verrattu runko-
bussijarjestelm&an. Raitiotielle on asetettu
viisi tavoitetta, joista neljdan raitiotien arvi-
oidaan vastaavan parhaiten. Tavoitteiden
on arvioitu toteutuvan jatkossa esitetyn
mukaisesti.

Kaupungin kilpailukyky, kasvu ja kes-
kustan vetovoima paranevat raitiotien
myo6ta. Raitiotien pysyvyys tuo ennakoi-
tavuutta ja luottamusta rakennuttajille,
asukkaille, yrityksille ja sijoittajille Turun
alueen pitkajanteiseen kehittdmiseen. Rai-
tiotie nostaa investointihalukkuutta sen
vaikutusalueella nopeuttaen hankkeiden
toteutumista ja luoden palvelukeskittymia
pysakkiymparistoinin. Esimerkiksi Tampe-
reella raitiotien varren maankayt6n toteu-
tuminen on ollut odotettua nopeampaa.
Kilpailussa yrittdjista ja tyollistavista yrityk-
sistd menestyvat ne kaupungit, jotka on-
nistuvat houkuttelemaan eniten asukkaita
muuttamaan ja pysymaan paikkakunnalla.
Tyévoiman saatavuutta edistaa raitiotiehen
sitoutuva asuinrakentaminen seké peh-
meéat vetovoimatekijat, kuten laadukas ja
kestava julkinen liikenne, viihtyisat ympa-
ristot sekd autoista vapaat kavelykeskustat.
Raitiotiella on hyva imago, tunnistettava
reitti ja helppokéayttdinen palvelu, mink&
vuoksi reitin varren alueet keskustan ul-
kopuolellakin ovat helposti saavutettavis-
sa paikallisille, vierailijoille ja matkailijoille.
Modernin eurooppalaisen kaupungin yksi
tunnuspiirre on raiteet ja raitiotiejarjestel-
ma. Myobnteinen kierre vahvistaa Turun ja

kaupunkiseudun kasvua, kiinnostavuutta ja
tunnettuutta. Raitiotien heikkous on raken-
tamisen aikaiset haittavaikutukset, jotka
ovat merkittavia erityisesti keskustaan
sijoittuneille yrityksille.

Raitiotien arvioidaan tukevan kestavan
kaupunkirakenteen kehittymista runko-
bussivaihtoehtoa paremmin. Turku on kas-
vanut viimeisen kymmenen vuoden aikana
keskimaarin noin 1800 asukkaalla vuodes-
sa. Vuonna 2050 Turussa ennustetaan ole-
van 243 000 asukasta. Raitiotie edellyttada
ja mahdollistaa tiivistd kaupunkirakennetta,
mika tukee Yleiskaavan 2029 tavoitetta
kasvun keskittamisesté joukkoliikennekay-
taville. Samalla liikkumisen aiheuttamat
paadstot vahenevat. Satama-Varissuo rai-
tiotien varrella sijaitsee Turun merkittavim-
maéat kaupunkikehityskohteet Tiedepuisto,
Linnakaupunki ja keskustan kehittaminen.
Raitiotien vaikutusalueelle arvioidaan to-
teutuvan noin 35 % enemmaéan asunto-,
toimisto- ja liiketilarakentamista vuoteen
2050 mennessa verrattuna runkobussivaih-
toehtoon. Raitiotien varrelle sijoittuva ra-
kentaminen on kestéavien liikkumistapojen
kannalta edullista.

Liikenneyhteyksilla ja saavutettavuudella on
vahva yhteys alue- ja kaupunkikehitykseen.
Liikennepoliittiset ratkaisut, kuten merkit-
tavat joukkoliikenneinvestoinnit, stimuloivat
monin eri tavoin kaupunkikehitykseen, silla
ne luovat myodnteisia muutosvaikutuksia
ei-liikenteellisille, taloudellisille ja sosiaa-
lisille vaikutuksille. Liikennehankkeilla on
suoria ja epasuoria vaikutuksia kaupun-
kikehitykseen, ja ne voivat toimia alue- ja

kaupunkikehittamisen kiihdyttimina. Rai-
tiotie voi siten vaikuttaa alueiden eriyty-
miskehitykseen parantamalla joukkoliiken-
teen saavutettavuutta ja avaamalla uuden
maankayton toteutumismahdollisuuksia.
Uudella asuntotuotannolla voidaan ajan
kanssa vaikuttaa yksittaisen alueen eriy-
tymiskehitykseen. Raitiotielinja ja uusi
asuntotuotanto eivat kuitenkaan riita yk-
sin kaantamaan eriytymiskehitysta, silla
eriytymisen kdantaminen tai lievittdminen
edellyttad lisaksi muuta eriytymisvaarassa
olevan alueen pitkajanteista kehittamista
laajalla toimenpidevalikoimalla.

Raitiotien ilmastovaikutukset koostuvat
rakentamisajan ja kayttdajan vaikutuksista.
Kayttdaikana raitiotie parantaa seka kau-
punkirakenteen etta liikennejarjestelmén
kehittamisen vuoksi kestavien kulkutapojen
kilpailukykyé vahentéen liikkumisen paas-
t6ja. Raitiotien rakentamisesta aiheutuu
merkittavasti iimastopaéast6ja, nykyme-
netelmilla noin 77,5 kilotonnia CO2-ekvi-
valenttia. Mikéli raitiotien rakentamisen
paastot jakautuisivat tasan viidelle vuodelle,
raitiotien rakentamisen osuus Turun ilmas-
tosuunnitelman vuoden 2029 tavoitteellisis-
ta paastoista on noin 13 %. Toteutussuun-
nittelun ja rakentamisen aikaisilla valinnoilla
voidaan vaikuttaa kymmenia prosentteja
rakentamisen paastoihin Raitiotien rakenta-
misesta nykymenetelmin aiheutuvien il-
mastopéaastdjen voidaan arvioida kuitenkin
kumoutuvan vasta hyvin pitkan ajan ku-
luessa kaytdn aikana saavutettavilla paas-
tovahennyksilla. Rakentamisen aikaisten
paastdjen vahentaminen on siten ilmasto-
vaikutusten kannalta olennaista.

Kaupungin ja asukkaiden viihtyvyys ja
hyvinvointi paranevat raitiotien yhteydessa
usein "seindstéa seindan” peruskorjattavien
ja parannettavien laadukkaiden katutilojen
seka viher- ja oleskelualueiden uudista-
misten myéta. Kaupunkikuvaa kuitenkin
heikentavat raitiotiehen liittyvat ajolangat
ja sdhkonsyottdasemat. Raitiotien luotet-
tavuus, esteettémyys, turvallisuus ja help-
pous seké autottoman elaman mahdolli-
suus sopivat kaikille ikaryhmille.

Sujuvan liikennejarjestelman ja houkut-
televan joukkoliikenteen osalta raitiotie
lisda runkobussivaihtoehtoa enemman
joukkoliikenteen kayttda ja vastaa erityises-
ti pitkalla aikavalilla paremmin likennemaa-
rien kasvuun. Raitiotielld ennustetaan ole-
van noin 22 000 nousijaa vuorokaudessa
vuonna 2030 ja noin 43 600 nousijaa vuo-
rokaudessa vuonna 2050. Raitiotien vah-
vuuksina bussilikenteeseen verrattuna ovat
laatutekijat kuten liikkenndinnin luotetta-
vuus, esteettémyys, reitin hahmotettavuus,
matkustusmukavuus ja suuri valityskyky.
Raitiotien hyddyt ulottuvat alueellisen ja
valtakunnallisen liikennejarjestelman sol-
mupisteiden kautta raitiotien reittia laajem-
malle alueelle. Raitiotien toteutuksen yhtey-
dessa parannetaan merkittavasti pyorailyn
olosuhteita parantamalla olemassa olevia
pyodravaylia ja rakentamalla uusia.

Keskustan joukkoliikennekaistoilla kehi-
tetyn runkobussijarjestelmén matka-ajat
ovat kilpailukykyisia raitiotien kanssa, jos
merkittdvaa ketjuuntumista ei tapahdu.
Pitkalla aikavalilla runkobusseilla on riski
ketjuuntumiselle, kun vuorovalia joudutaan



tihentdmaan alle viilden minuutin. Vaikka
likenne-ennusteen mukainen huipputun-
nin matkustajakuormitus on esimerkiksi
"Joukkoliikenteen suunnittelupohje HSL-lii-
kenteessad 2016” mukaan jarjestettavissa
nivelbusseilla viiden minuutin vuorovalilla,
Varissuon bussien ruuhkaisuudesta an-
netaan Folille palautetta jo nykytilantees-
sa. Erityisesti yksittaiset vuorot voivat
olla ruuhkaisia. Runkobussijarjestelméan
kapasiteetti ei riitd, jos joukkoliikenteen
matkustajamaéarat kasvavat kaupungin
tavoitteiden mukaisesti eli enemman kuin
matkustajamaaraennusteissa.

Turun ja kaupunkiseudun ennustettu
asukas- ja ty@paikkamaaran kasvu lisaa
kaikkien kulkutapojen likennemaaria. Ja-
lankulun, pyéraéilyn ja joukkoliikenteen mat-
kamaarien ennustetaan kasvavan suhteel-
lisesti enemman kuin autoliikenteen seka
raitiotievaihtoehdossa ettd runkobussivaih-
toehdossa. Kumpikin vaihtoehto heikentda
jonkin verran henkiléautoliikenteen suju-
vuutta, koska henkildautoliikenteen kaista-
maarid joudutaan vahentamaan. Suositel-
lussa reittivaihntoehdossa Humalistonkatu
valilla Eerikinkatu-Puutarhakatu muutetaan
joukkoliikennekaduksi, jolloin Kasityolais-
katu ottaa Humalistonkadun autoliikenteen
nykyista roolia.

Taloudellisen kestavyyden kannalta run-
kobussivaihtoehto on raitiotietd kannatta-
vampi investointi kaytetyilla oletuksilla. Rai-
tiotiehankkeen infrastruktuurin ja varikon
kustannusarvio on 333 M€ késittden radan
rakentamisen 242 M€, varikon ja varikko-
yhteyden 54 M€, arkeologiset kaivaukset

25 ME, pilaantuneiden maiden poistot 10
M€ ja maanhankinnan 2 M€. Kalustokus-
tannukset ovat noin 39 M€, jotka siséltyvat
likenndintikustannuksiin. Kustannuksiin
siséltyy arvioitu valtion rahoitusosuus,
jonka on oletettu olevan 30 % (pois lukien
kalusto). Runkobussijarjestelméaén liittyvat
investoinnit ovat 95 M€.

Kaikki raitiotievaihtoehdot jd&vét selkedsti
alle yhteiskuntataloudellisen kannattavuus-
rajan. Hankkeen merkittavin yhteiskuntata-
loudellinen hydtyerd on kuluttajan ylijadma,
joka tarkoittaa kdytanndssa matkustajien
aika- ja palvelutasohyétyja. Yhteiskunta-
taloudellisessa laskelmassa aikasaastot
ovat suuremmat kuin liikenngintikustannus-
ten kasvu, mutta ne eivat maksa takaisin
hankkeen korkeaa investointikustannusta.
Joukkoliikennejarjestelman liikennodintikus-
tannukset kasvavat raitiotien my6ta merkit-
tavasti, koska erityisesti sataman suunnalla
ei saada merkittavia sdést6ja bussilinjaston
karsimisesta. Aiempien selvitysten pe-
rusteella Raision ja Runosmaen suunnilta
karsimispotentiaali olisi suurempi.

Raitiotien kumulatiiviset padoma- ja kayt-
tétalousvaikutukset kuntatalouteen 30
vuoden aikana ovat negatiiviset. Kuntata-
louden kannalta reittivaihtoehdoista paras
on Humalistonkadun reittivaintoehto. Kun-
tatalouden kannalta raitiotien merkitta-
vimmat vaikutukset aiheutuvat kasvavista
tonttien myyntituloista ja maankayttdsopi-
muskorvauksista, kasvavista joukkoliiken-
teen lipputuloista, kasvavista joukkoliiken-
teen liikenndintikustannuksista, raitiotien
infrastruktuurin ja varikon poistoista ja

korkokuluista. Tulee myés huomata, etta
raitiotien yhteydessa joukkoliikenneinves-
toinnin liséksi investoidaan huomattavasti
kunnallistekniikkaan, jalankulku- ja pyoré-
vayliin sekd autoliikenteen jarjestelyihin.

Kuntatalouslaskelmaan sisaltyy merkittavia
epavarmuustekijoitd monien olettamus-
ten seka pitkan tarkasteluaikavalin vuoksi.
Merkittdva kuntatalousvaikutus on muun
muassa raitiotien vaikutuksella Turun asu-
kasmaaraan, Turun vaestoprofiililla, kor-
kokannalla ja rakentamiskustannuksilla.
Esimerkiksi mikali raitiotie- ja runkobussi-
vaihtoehtojen asukasmaaraero olisi vuon-
na 2050 oletetun 4300 asukkaan sijaan

10 000 - 15 000 asukasta, voisi erittain
karkean laskelman perusteella raitiotien
suositeltu reittivaihtoehto VE1 olla kunta-
talouden kannalta runkobussivaihtoehtoa
kannattavampi 30 vuoden kumulatiivisessa
tarkastelussa.

Mikali raitiotietd verrataan runkobussivaih-
toehdon sijaan nykytilanteeseen, erityisesti
kiinteistdtaloustulot ovat moninkertaisia
runkobussivertailuun ndhden. Reitin var-
ren Kiinteistétaloustuloilla, lipputuloilla ja
rakentamisesta palautuvilla verotuloilla
voitaisiinkin karkean arvion mukaan kat-
taa raitiotien suositellun reittivaihtoehdon
kuntatalousvaikutukset 30 vuoden aikana,
vaikka rakennusoikeuden arvolla tarkiste-
tuista kiinteistétaloudellisista tuloista va-
hennettaisiin sataman kehittdmiselle korva-
merkityt tulot sekd pédosin jo toteutuneet
kiinteist6taloustulot.



SAMMANFATTNING

| arbetet har man utarbetat en general-
plan fér sparvagen mellan Hamnen-Cen-
trum-Krakkarret. Generalplanen komplet-
terar de tidigare planerna fér sparvagen

i Abo och férbattrar beredskapen for
genomférandeplaneringen av sparvagen.
Sparvagen ar ett dvergripande stadsut-
vecklingsprojekt som kommer att faststélla
utvecklingen av Abo och stadsregionen
for artionden framover. Sparvagen foren-
as med strategiska mal och projekt som
ar viktiga for staden, sdsom Vetenskaps-
parken, utvecklingen av centrum och
Entimmestaget. Sparvagen ar en del av
kollektivtrafikens vagkorridorsnétverk i ge-
neralplanen och ddrmed en central del av
Abos trafiksystem.

Som rekommendation for arbetet foreslas
den linjedragning som visas i bilden nedan,

Depa

Abo hamn

Den rekommenderade linjedragningen och héllplatsema.

och som gar frdn Hamnen via Humlegards-
gatan till Salutorget och slutar vid Béltarga-
tan i Krakkarret. Sparvagen ar langs hela
strackan dubbelsparig och banans totala
langd utan depaférbindelse ar 11 km. Lin-
jen har 17 hallplatspar. Sparvagen trafike-
ras fran en depa i Storheikkila. Sparvagen
har planerats sé att den i framtiden kan
utvidgas i riktning mot Reso, Runosback-
en, Hirvensalo och Skansen. | Krakkarret
kan man vélja ett langre linjedragningsal-
ternativ som slutar vid Skraddargatan ifall
man inom omradet vill strava efter en mera
heltdckande férnyelse och imageférbatt-
ring. FOr att forbattra omradets intryck och
image kravs dock dven andra atgérder,
sasom till exempel en férnyelse av bygg-
nadsbestandet. Om den politiska viljan ar
att snabbt utvidga sparvagen efter den
forsta fasen i riktning mot Runosbacken

Centrum

och/eller Reso, kan man vélja ett férgrenat
linjedragningsalternativ for den fortsatta
planeringen. | det forgrenade alternativet
gar varannan sparvagstur fran Krakkar-
ret via Eriksgatan och Humlegardsgatan
till Hamnen och varannan sparvagstur via
Képmansgatan, Mariegatan och Aningais-
gatan till Resecentrum.

Vagnparken bestar av moderna sparvagnar
som i den férsta fasen kommer att vara 30
meter ldnga. Sparvagnarna kommer se-
nare att férlangas till 37 meter fér att méta
det berdknade passagerarantalet for ar
2050. | det rekommenderade alternativet
ar restiden mellan hamnen och &ndstatio-
nen i Krakkarret cirka 35 minuter. Restiden
fran hamnen till centrum ar cirka 13 minuter
och fran centrum till Krakkarret cirka 22
minuter. Linjen trafikeras som tatast med

7,5 minuters mellanrum. Med planerings-
|6sningarna och vagnparkens egenskaper
har man sdkerstallt en s& smidig och till-
forlitlig sparvagstrafik som mojligt. | arbetet
har man fast sarskild uppmérksamhet vid
att se till att sparvagen integreras i de om-
givande stadsutrymmena sa bra som moj-
ligt. For detta andamal har man utarbetat
en Design Manual, i vilken man har fast-
stéllt gatornas ytmaterial, mébler och ut-
rustning, kontaktlednings- och belysnings-
stolpar, belysningskvalitet och principer for
den urbana vegetationen. Design Manual
fungerar som utgangspunkt i de féljande
planeringsfaserna.

Sparvagen gar genom stadens bety-
dande markanvandnings- och stadsut-
vecklingshelheter och férbinder bland
annat Hamnen, Slottsstaden, Centrum,

Krakkarr



Vetenskapsparken med dess universitets-
och halsocampus och Krakkéarret. Innanfor
dess verkningsomrade, inom en radie pa
600 meter fran hallplatserna, beréknas det
finnas cirka 72 000 invanare och 53 000
arbetsplatser ar 2050, vilket skulle utgora
cirka 30 % av Abos invanare och cirka 45
% av Abos arbetsplatser ar 2050.

Sparvagen har under arbetet jamférts med
ett stombussystem. Man har stéllt upp fem
mal fér sparvagen, av vilkka man beddémer
att sparvagen bast kommer att svara mot
fyra. Man bedomer att malen kommer att
férverkligas som de presenteras nedan.

Stadens konkurrenskraft, tillvaxt och
centrums dragningskraft forbattras i

och med sparvigen. Sparvagens bestan-
dighet skapar férutsagbarhet och fértro-
ende for byggherrar, invanare, féretag och
investerare for en langsiktig utveckling

av Aboregionen. Sparvagen okar viljan

att investera inom dess verkningsomrade
vilket paskyndar genomférandet av projekt
och skapar servicekluster i miljderna runt
hallplatserna. Till exempel i Tammerfors
har markanvandningen langs sparvéagen
forverkligats snabbare an vantat. | konkur-
rensen om féretagare och sysselsattande
foretag har de stader framgéng som lyckas
locka flest invanare att flytta till och stanna
kvar pa orten. TillgAngen pa arbetskraft
framjas av bostadsbyggande som ar knutet
till sparvagen och mjuka dragkraftsfaktorer,
sdsom hogklassig och hallbar kollektivtra-
fik, trivsamma miljéer och bilfria gagator

i centrum. Sparvagen har en bra image,

en igenkannbar rutt och ar en lattanvand
service, vilket ocksa gér omradena langs

rutten som ligger utanfér stadens centrum
|attillgangliga for lokalbefolkningen, be-
s6kare och turister. Ett av kdnnetecknen

I en modern europeisk stad ar ralsen och
sparvagssystemet. Den goda cirkeln stér-
ker Abos och stadsregionens tillvaxt, att-
raktionskraft och valkandhet. Sparvagens
svaghet ar de negativa effekterna under
byggandet, vilka &r betydande sarskilt for
féretag belagna i centrum.

Man bedémer att sparvagen stéder
utvecklingen av en hallbar stadsstruk-
tur battre an stombussalternativet. Abo
har under de senaste tio aren vuxit med

i genomsnitt cirka 1800 invanare per ar.
Man férutspar att Abo &r 2050 har 243 000
invanare. Sparvagen fordrar och maojliggor
en tat stadsstruktur, vilket stoder malen for
generalplanen 2029 att koncentrera tillvax-
ten till kollektivtrafikkorridorer. Samtidigt
minskar utslappen som orsakas av mobi-
liteten. Langs sparvagen Hamnen-Krak-
kéarret finns de viktigaste stadsutveck-
lingsobjekten i Abo, Vetenskapsparken,
Slottsstaden och utvecklingen av centrum.
Man berédknar att det kommer att ske

cirka 35 % mera bostads-, kontors- och
affarsbyggande inom sparvéagens paverk-
ningsomrade fram till 2050 jamfért med
stombussalternativet. Byggande langs
sparvagen ar férmanligt med tanke pa hall-
bara fardsatt.

Trafikférbindelserna och tillgangligheten

ar starkt kopplade till den regionala- och
stadsutvecklingen. Trafikpolitiska I6sningar,
sasom betydande investeringar i kollek-
tivtrafiken, stimulerar pa manga olika satt
till stadsutveckling, eftersom de skapar

positiva férandringseffekter for icke-tra-
fikrelaterade, ekonomiska och sociala
verkningar. Trafikprojekt har direkta och
indirekta effekter pa stadsutvecklingen
och de kan fungera som acceleratorer f6r
regional- och stadsutveckling. Sparvagen
kan paverka omradenas segregeringsut-
veckling genom att forbattra kollektivtrafi-
kens tillganglighet och 6ppna mdojligheter
fér ny markanvandning. Med tiden kan ny
bostadsproduktion paverka segregerings-
utvecklingen i ett enskilt omrade. Enbart
sparvagslinjen och nyproduktionen av
bostader racker dock inte for att vanda
segregeringstrenden, eftersom det for att
vanda eller lindra segregeringen av ett
omrade som é&r i fara att segregeras ock-
sa kravs annan langsiktig utveckling med
manga olika atgarder.

Sparvagens klimatpaverkan bestar av verk-
ningarna under byggnadstiden och driftti-
den. Under sin drifttid férbattrar sparvagen
konkurrenskraften for hallbara fardsatt tack
vare utvecklingen av bade stadsstrukturen
och trafiksystemet vilket minskar utslappen
fran mobiliteten. Byggandet av sparvagen
kommer att orsaka betydande klimatut-
slédpp, med nuvarande metoder cirka 77,5
kiloton CO2-ekvivalenter. Om utsl&ppen
frAn byggandet av sparvagen skulle forde-
las jamnt dver fem ar, skulle byggandet av
sparvégen sta for cirka 13 % av utslapps-
mélet i Abos klimatplan for 2029. Med val
som goérs under genomférandeplaneringen
och byggandet kan man paverka byggut-
slappen med tiotals procent. De klimat-
utslapp som orsakas av att sparviagen
byggs med nuvarande metoder kan man
dock uppskatta att blir kompenserade

forst efter en mycket lang tid genom de
utslappsminskningar som uppnas under
driften. Att minska utslappen under byg-
gandet ar darfér avgérande med tanke péa
klimatpaverkan.

Stadens och invanarnas trivsel och
valbefinnande férbattras i samband med
sparvdgen genom att man renoverar och
forbattrar hdgklassiga gatuutrymmen samt
grén- och vistelseomraden. Stadsbilden
férsvagas dock av de kontaktledningar
och matningsstationer som &r anslutna
till sparvagen. Sparvagens palitlighet, till-
ganglighet, sdkerhet och enkelhet samt
mojligheten till ett bilfritt liv passar alla
aldersgrupper.

Med tanke pa ett smidigt trafiksystem
och attraktiv kollektivtrafik 6kar sparva-
gen anvandningen av kollektivtrafik mer an
stombussalternativet och svarar sérskilt pa
lang sikt battre pa en 6kning av trafikvo-
lymerna. Sparvagen forutspas ar 2030 ha
cirka 22 000 personer som stiger pa per
dag och ar 2050 cirka 43 600 personer
som stiger pa per dag. Sparvagens styrkor
jamfért med busstrafiken ar kvalitetsfakto-
rer som trafikens palitlighet, tillganglighet,
enkelhet att uppfatta rutten, resekomfort
och hég genomstromning. Férdelarna med
sparvagen stracker sig bortom sparvagens
rutt genom knutpunkterna i det regionala
och nationella trafiksystemet. | samband
med genomférandet av sparvégen forbatt-
ras forhallandena att aka cykel avsevart
genom att man férbattrar befintliga cykelle-
der och bygger nya.



Restiderna for stombussystemet som
utvecklats for kollektivtrafikens korfiler i
centrum &r konkurrenskraftiga med spar-
vagen ifall det inte sker ndgon stérre ked-
jebildning. Pa lang sikt finns det risk att
stombussarna rékar ut for kedjebildning
da man blir tvungen att 6ka turtatheten sa
att den &r kortare an fem minuter. Aven om
passagerarbelastningen under rusningstid
enligt trafikprognosen kan ordnas med led-
bussar med fem minuters turtathet enligt
till exempel "Joukkoliikenteen suunnitteluo-
hje HSL-liikenteessa 2016”, har Fdli redan i
nulaget fatt respons betraffande trangseln
i bussarna till Krakkarret. Sarskilt under
vissa enskilda turer kan det vara trangsel.
Stombussystemets kapacitet racker inte till
om passagerarvolymen i kollektivtrafiken
Okar i enlighet med stadens mal, dvs. mer
an i prognoserna fér passagerarvolymen.

Den férutspadda 6kningen av antalet inva-
nare och arbetsplatser i Abo och stadsre-
gionen Okar trafikmangderna for alla fard-
medel. Antalet resor som gors till fots, med
cykel och inom kollektivtrafiken férutspas
Oka mer relativt sett an biltrafiken, bade i
sparvéagsalternativet och stombussalter-
nativet. Bada alternativen kommer att for-
samra personbilstrafikens smidighet nagot
eftersom man blir tvungen att minska an-
talet korfalt for personbilstrafik. | det re-
kommenderade ruttalternativet omvandlas
Humlegardsgatan mellan Eriksgatan och
Tradgardsgatan till kollektivtrafikgata och
da tar Hantverkaregatan over den roll for
biltrafik som Humlegéardsgatan nu har.

Med tanke pa den ekonomiska hallbar-
heten ar stombussalternativet, enligt de

antaganden man anvant sig av, en |6n-
sammare investering an sparvagen. Kost-
nadsberakningen for sparvéagsprojektets
infrastruktur och depa ar 333 mn €. Sum-
man omfattar byggandet av banan 242
mn €, depan och depaanslutningen 54 mn
€, arkeologiska utgréavningar 25 mn €, av-
lagsnandet av férorenad mark 10 mn € och
anskaffning av mark 2 mn €. Kostnaderna
for vagnparken &r cirka 39 mn € och ingar
i driftskostnaderna. | kostnaderna ingar ett
uppskattat statligt bidrag pa 30 % (exklu-
sive utrustning). Investeringarna fér stom-
bussystemet ar 95 mn €.

Alla sparvagsalternativ ligger klart under
den samhallsekonomiska Idnsamhets-
gransen. Projektets mest betydande sam-
hallsekonomiska nytta &r konsumentens
Overskott, vilket i praktiken innebar pas-
sagerarnas tids- och servicenivafordelar.

| den samhéllsekonomiska kalkylen ar
tidsbesparingarna storre an trafikkostna-
dernas 6kning, men de betalar inte igen
de hdga investeringskostnaderna for pro-
jektet. Driftskostnaderna for kollektivtra-
fiksystemet kommer att 6ka avsevart med
sparvéagen eftersom man sarskilt i ham-
nens riktning inte uppnar nagra betydande
inbesparingar genom att minska antalet
busslinjer. Pa basis av tidigare utredningar
skulle nedskarningspotentialen vara storre
i riktningen fran Reso och Runosbacken.

Sparvagens kumulativa kapital- och drift-
sekonomiska verkningar pa den kommu-
nala ekonomin ar negativa under 30 ars tid.
Med tanke pa den kommunala ekonomin ar
det basta ruttalternativet Humlegardsgatan.
Med tanke pa den kommunala ekonomin

tillfogas sparvéagens mest betydande verk-
ningar av 6kade tomtforsaljningsintakter
och ersattningar fér markanvandningsavtal,
Okade Dbiljettintékter inom kollektivtrafiken,
Okade driftskostnader fér kollektivtrafiken,
avskrivningar pa sparvagsinfrastruktur och
depa samt rantekostnader. Man boér ock-
sa notera att det i samband med sparva-
gen utdver investeringar i kollektivtrafiken
aven gors betydande investeringar i kom-
munalteknik, gang- och cykelleder samt
biltrafikarrangemang.

Den kommunalekonomiska kalkylen
innehaller betydande osakerhetsfaktorer
pa grund av de manga antagandena och
den langa granskningstiden. En betydan-
de effekt p4 den kommunala ekonomin
har bland annat sparvagens inverkan pa
invanarantalet i Abo, Abos befolkningspro-
fil, rantesats och byggkostnader. Om till
exempel skillnaden i invanarantal mellan
sparvégs- och stombussalternativet skul-
le vara 10 000-15 000 invanare ar 2050 i
stéllet for det antagna 4300 invanare skulle
det rekommenderade linjealternativet VET
for sparvagen, baserat pa en mycket grov
berdkning, kunna vara mer Idnsamt med
tanke pa den kommunala ekonomin i en
30-arig kumulativ granskning.

Om man jamfér sparvagen med den nu-
varande situationen i stéllet f6r stombus-
salternativet, &r i synnerhet intékterna fran
fastighetsekonomin flera ganger hogre an
| jamfoérelsen med stombussarna. Langs
strackan skulle man med fastighetsin-
takterna, biljettintdkterna och skattein-
tékterna fran byggandet enligt en grov
uppskattning kunna tacka kostnaderna for

det rekommenderade ruttalternativet foér
den féreslagna sparvagslinjen under en
30-arsperiod dven om fastighetsintakterna,
justerade med vardet av byggratten, dras
av fran de intakter som ar 6ronmarkta for
utvecklingen av hamnen och fran de redan
till stor del realiserade fastighetsintakterna.
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SUMMARY

The work has prepared a general plan for
a Harbour-City Centre—Varissuo tram-
way. The general plan complements the
previous tramway plans in Turku and im-
proves the preparedness for tramway im-
plementation planning. The tramway is a
comprehensive urban development project
that defines the development of Turku and
the urban region over decades. The tram-
way is combined with strategic goals and
projects important to the city, such as the
Science Park, the development of the city
centre and the One-hour Turku Rail Link.
The tramway is part of the public transport
quality corridor network of the local master
plan and thus a central part of the Turku
transport system.

Based on the work is recommended the
routing according to the image below,

Depot

Harbour

Recommended routing and stops.

which runs from the harbour along Humal-
istonkatu to the Market Square, ending at
Pelttarinkatu in Varissuo. The entire tram-
way is double-track, and the total length
of the track without a depot connection is
11 km. There are 17 pairs of stops on the
line. The tramway is operated from one
depot in Iso-Heikkild. The tramway has
been designed so that it can be expand-
ed in the directions of Raisio, Runosmaki,
Hirvensalo and Skanssi in the future. In
Varissuo, a longer tramway option ending
on Kraatarinkatu can be selected if the aim
is to achieve more comprehensive reform
and image enhancement in the area. How-
ever, improving the appearance and image
of the area also requires other measures,
such as the renewal of the building stock.
If the political intent is to quickly expand
the tramway after the first phase in the

Market Square

direction of Runosmaki and/or Raisio, a
branched alignment option can be select-
ed for further planning.

In the branching alternative, one tramway
service runs from Varissuo via Eerikinkatu
and Humalistonkatu to the Harbour, and
one tramway service from Kauppiaskatu,
Maariankatu and Aninkaistenkatu to the
Travel Centre.

The rolling stock will initially be modern
trams of 30 metres in length. Trams to be
later extended to 37 metres long to corre-
spond to the estimated number of passen-
gers in 2050. The recommended routing
alternative’s travel time between the har-
bour and Varissuo termini is approximately
35 minutes. From the harbour to the city
centre, the travel time is approximately 13

minutes and from the city centre to Varis-
suo about 22 minutes. At peak times, the
line is operated every 7.5 minutes. The
design solutions and the characteristics
of the rolling stock have ensured that the
tramways are as disturbance-free and re-
liable as possible. Particular attention has
been paid to ensuring that the tramway is
as well matched as possible with the sur-
rounding urban spaces. For this purpose,
a Design Manual has been developed to
define street surface materials, fittings
and equipment, contact wire and lighting
columns, lighting quality and urban vegeta-
tion principles. The Design Manual serves
as the starting point for the next design
phases.

The tramway passes through the city’s sig-
nificant land use and urban development

Varissuo
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entities, including the harbour, Linnakau-
punki, the city centre, Science Park with its
university and health campuses and Var-
issuo. Its impact area, within a 600-metre
radius of the stops, has been predicted to
have approximately 72,000 inhabitants and
53,000 jobs in 2050, which would include
approximately 30% of Turku’s inhabitants
and about 45% of Turku’s jobs in 2050.

During the work, the tramway has been
compared to the trunk bus route system.
Five objectives have been set for the tram-
way, four of which are estimated to be
fulfilled best by the tramway. It has been
estimated that the objectives will be real-
ised as proposed in the following.

The city’s competitiveness, growth and
the attraction of the city centre will im-
prove with the tramway. The permanence
of the tramway provides predictability and
confidence for developers, residents, com-
panies and investors in the long-term de-
velopment of the Turku region. The tram-
way increases the willingness to invest in
its area of influence, speeding up the im-
plementation of projects and creating ser-
vice centres around the tram line stops. In
Tampere, for example, land use along the
tramway has been more rapid than expect-
ed. The cities that succeed in attracting
the most residents to move in and stay in
the city will attract the most entrepreneurs
and companies that employ residents.
The availability of labour is promoted by
tramway-bound residential construction
and soft pull factors, such as high-quality
and sustainable public transport, pleasant

environments and pedestrian centres free
of cars. The tramway has a good image,
an identifiable route and easy-to-use ser-
vice, which makes it easy for locals, visi-
tors and tourists to reach the areas along
the line outside the city centre. One of the
characteristics of a modern European city
is tracks and tramway systems. A positive
cycle strengthens the growth, interest and
recognisability of Turku and the urban re-
gion. The weakness of the tramways is the
adverse effects during construction, which
are particularly significant for companies
located in the city centre.

The tramway is expected to support the
development of a sustainable urban
structure better than the trunk bus route
option. Over the past ten years, Turku

has grown by an average of 1,800 inhab-
itants a year. In 2050, Turku is expected

to have 243,000 inhabitants. The tram-
way requires and enables a dense urban
structure, which supports the city plan’s
2029 objective of concentrating growth

on public transport corridors. At the same
time, the emissions caused by mobility will
be reduced. Along the Harbour-Varissuo
tramway, Turku’s most important urban de-
velopment sites are Science Park, Linna-
kaupunki and the development of the city
centre. It is estimated that some 35% more
dwelling, office and commercial building
will take place in the area affected by the
tramways by 2050 compared to the trunk
bus route option. Construction along the
tramway is inexpensive in terms of sustain-
able modes of transport.

Transport connections and accessibility are
strongly linked to regional and urban devel-
opment. Transport policy solutions, such
as significant public transport investments,
stimulate urban development in many dif-
ferent ways, as they create positive change
for non-transportable, economic and so-
cial impacts. Transport projects have direct
and indirect impacts on urban develop-
ment and can act as accelerators for re-
gional and urban development. A tramway
can, therefore, influence the development
of regional segregation by improving the
accessibility of public transport and open-
ing up new land use opportunities. New
housing production can, together with time,
influence the development of segregation
in an individual area. However, a tramway
and new housing production alone are not
enough to reverse the development of seg-
regation, as reversing or alleviating segre-
gation in an area at risk also requires other
long-term development with a wide range
of measures.

The climate impacts of the tramway consist
of the impacts of construction time and
operating time. During the operating peri-
od, the tramway will improve the competi-
tiveness of sustainable modes of transport
due to the development of both the urban
structure and the transport system, reduc-
ing transport emissions. The construction
of a tramway causes significant climate
emissions, and the current methods pro-
duce approximately 77.5 kilotonnes of CO2
equivalent. If the emissions from tramway
construction were divided over five years,
the share of tramway construction of the

target emissions from Turku’s climate plan
for 2029 would be approximately 13%.
Choices made during implementation
planning and construction can influence
tens of percent of construction emissions.
However, it can be estimated that the cli-
mate emissions caused by the construc-
tion of the tramway using current methods
will only be cancelled out over a very long
period of time by the emission reductions
achieved during operation. Reducing emis-
sions during construction is therefore es-
sential for climate impacts.

In connection with tramways, the comfort
and well-being of the city and its resi-
dents often improves with the renovation
and improvement of high-quality street
facilities, green areas and areas for recre-
ation. However, the cityscape is weakened
by tramway-related contact wires and
power supply stations. The reliability, ac-
cessibility, safety and ease of use of trams
and car-free life are suitable for all age
groups.

With regard to the smooth transport
system and attractive public transport,
the tramway will increase the use of public
transport more than the trunk bus option
and, especially in the long term, respond
better to the increase in traffic volumes.

It is predicted that the tramway will have
approximately 22,000 passengers per day
in 2030 and about 43,600 passengers per
day in 2050. Compared to bus traffic, the
strengths of the tramways are quality fac-
tors, such as reliability of traffic, accessi-
bility, route perception, travel comfort and

12



high transmission capacity. The benefits
of a tramway extend through regional and
national transport system hubs to a wider
area than the tramway route. In connection
with the implementation of the tramways,
the conditions for cycling will be signif-
icantly improved by improving existing
cycling routes and by building new ones.

Travel times of the trunk bus system de-
veloped on public transport lanes will be
competitive with tramways if no significant
bunching takes place. In the long term,
trunk buses are at risk of bunching, as the
frequency of shifts has to be increased to
less than five minutes. Even though the
peak hour passenger load in accordance
with the traffic forecast is, according to,
for example, “Guideline for planning pub-
lic transport in HSL traffic 2016”, possible
to arrange with articulated buses with a
five-minute interval, Fo6li already receives
feedback on the congestion of Varissuo
buses in the current situation. Individual
services in particular can be congested.
The capacity of the trunk bus system is not
sufficient if the number of passengers in
public transport increases in accordance
with the city’s objectives, i.e. more than in
the passenger forecasts.

The predicted increase in the number of
residents and jobs in Turku and the urban
region will increase the traffic volumes of
all modes of transport. Pedestrian, cycling
and public transport journeys are expected
to increase relatively more than in both the
tramway and trunk bus alternatives. Both
alternatives will somewhat weaken the
smooth running of passenger car traffic,

as the number of lanes in passenger car
traffic will have to be reduced. In the rec-
ommended route alternative Humalistonka-
tu between Eerikinkatu and Puutarhakatu
will be converted into a public transport
street, in which case Kasitydlaiskatu will
take on the current role of car traffic on
Humalistonkatu.

In terms of economic sustainability, the
trunk bus option is a more profitable in-
vestment than the tramway with the as-
sumptions used. The cost estimate for the
infrastructure and depot of the tramway
project is EUR 333 million, including EUR
242 million for track construction, EUR

54 million for depot and depot connec-
tion, EUR 25 million for archaeological
excavations, EUR 10 million for removal of
contaminated land and EUR 2 million for
land acquisition. The rolling stock costs
are approximately EUR 39 million, which
is included in the operating costs. The
costs include the estimated state contri-
bution, which is assumed to be 30% (ex-
cluding rolling stock). Investments related
to the trunk bus system amount to EUR 95
million.

All tramway alternatives are clearly below
the socio-economic viability limit. The most
significant socio-economic benefit of the
project is the consumer’s surplus, which

in practice means the time and service
benefits of passengers. In the social econ-
omy calculation, time savings are higher
than the increase in operating costs, but
they do not reimburse the high investment
costs of the project. The operating costs
of the public transport system will increase

significantly as a result of the tramway, as
no significant savings will be made espe-
cially in the harbour area by reducing the

bus lines. Based on previous studies, the
reduction potential of Raisio and Runos-

méaki would be greater.

The cumulative impacts of the tramway on
local government finances over 30 years
are negative. From the perspective of local
government finances, the best route al-
ternative is Humalistonkatu. From the per-
spective of local government finances, the
most significant impacts of the tramway
are caused by increasing land sales reve-
nues and land use agreement payments,
increasing public transport ticket revenues,
increasing public transport costs, depreca-
tions of the tram infrastructure and depots,
and interest expenses. It should also be
noted that in addition to investing in public
transport, significant investments are made
in municipal technology, pedestrian and
cycle paths and car traffic arrangements.

The calculation of local government financ-
es contains significant uncertainties due
to a number of assumptions and a long
observation period. A significant impact
on local government finances includes the
impact of trams on the population of Tur-
ku, the population profile of Turku, interest
rates and construction costs. For example,
if the population difference between tram
and trunk bus alternatives in 2050 was
10,000 to 15,000 inhabitants, based on a
very rough calculation, the recommended
tram route alternative VE1 could be more
profitable than the trunk bus alternative in
a 30-year cumulative examination.

If the tramway is compared to the current
situation instead of the trunk bus alter-
native, real estate income in particular is
many times higher compared to the trunk
bus option. According to a rough estimate,
real estate income, ticket income and tax
revenue returned from construction along
the route could cover the impacts of the
recommended tram route alternative on
local government finances over a period
of 30 years, even if the real estate income
adjusted for the value of the building right
was deducted from the real estate income
earmarked for the development of the har-
bour and mainly real estate income already
realised.
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YLEISSUUNNITELMAN
LAHTOKOHDAT JA
TAVOITTEET

Yleissuunnitelman laadinnan lahtékohtina ovat toimineet Kaupunkistra-
tegia (Turku 2030-luvulla), lImastosuunnitelma 2029, Yleiskaava 2029
seka raitiotien aikaisemmat yleissuunnitelmat ja muut selvitykset.




SUUNNITTELUN LAHTOKOHDAT

Suunnittelun lahtékohtana on kaupunkike-
hityshankkeena toteutettava raitiotie, jon-
ka tarkoituksena on kokonaisvaltaisesti ja
kustannustehokkaasti kehittda kaupunkira-
kennetta, liikennejarjestelmaa seka alueen
vetovoimaa ja houkuttelevuutta. Raitiotie
méaarittdd kaupunkiseudun kehitysta vuo-
sikymmenien paahan. Raitiotie yhdistyy
kaupungille tarkeisiin strategisiin tavoit-
teisiin ja hankkeisiin kuten Tiedepuistoon,
keskustan kehittamiseen, Tunnin junaan ja
hiilineutraaliuteen.

Raitiotie on osa seudullisen liikennejar-
jestelman kehittdmista. Tihedvuoroiset
runkobussilinjat ja raitiolinjat yhdistyvat
joukkoliikenteen tarkeimmissa solmupis-
teissa Kauppatorilla, matkakeskuksessa
ja Kupittaan asemalla toisiinsa. Raitiotie
yhdistyy naiden lisaksi maakunnalliseen
ja valtakunnalliseen liikennejérjestelmaan
matkustajasataman seka tavoiteverkossa
lentoaseman ja alueellisen junaliikenteen
kautta. Matkaketjut paranevat muun muas-
sa keharunkolinjan ja liityntaliikenteen ke-
hittamisen myG6ta.

Kuvassa 1.1 on havainnollistettu rai-
totien liittymista valtakunnalliseen
likennejarjestelmé&an.

Kuva 1.1 Raitiotien liittyminen valtakunnalliseen liikennejarjestelmaan.
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TURKU 2030-LUVULLA

Turun kaupunkistrategia Turku 2030-lu-
vulla hyvéaksyttiin kaupunginvaltuustossa
14.2.2022. Kaupunkistrategia maarittaa kau-
pungin tavoitteet ja miltd Turku nayttééa ensi
vuosikymmenella.

Painopisteita on kahdeksan: sujuva arki,
kestava kasvu, hyvinvointi, elinvoima, luonto
ja ilmasto, koulutus, kulttuuri ja kansainvali-
syys. Raitiotien ndkdkulmasta voidaan nos-
taa esille muun muassa seuraavia asioita:

e Kaupunkilainen tai matkailija 16ytada hanta
kiinnostavat palvelut helposti ja oikeaan
aikaan.

e Luomme hyvéaa arkea ja mahdollisuuksia
merkitykselliseen ja onnelliseen elamaan.
Se tarkoittaa viihtyisia, saavutettavia ja
turvallisia asuinalueita, ihmisten erilaisia
elaméantilanteita tukevia palveluita, seka
mahdollisuuksia virkistykseen, tybhdn
ja itsensa kehittamiseen. Turun erilaiset
asuinalueet ovat houkuttelevia ja alueiden
eriarvoisuus on vahentynyt merkittavasti.

e Turku ja Turun seutu kasvavat vahintaan
samaa vauhtia muiden suurten kaupunki-
seutujen kanssa.

e Turun asema kansainvalisen matkailun
veturina ja liikenteen solmukohtana on
vahva.

e Edistamme tyollisyytta ja yrittgdjyytta
esimerkiksi hankinnoissa, infrastruk-
tuurissa, opetussuunnitelmissa ja
likenneratkaisuissa.

¢ Kuuntelemme ja kohtaamme nykyisia ja
tulevia kaupunkilaisia seka tarjpamme
aitoja keinoja osallistua ja vaikuttaa pal-
veluihin ja paatdksentekoon.

ILMASTOSUUNNITELMA 2029

Turun kaupungin ilmastosuunnitelma
2029 hyvéksyttiin kaupunginvaltuustos-
sa 16.5.2022. Paamaarana on toteuttaa
yhdessa tavoite hiilineutraalista kaupunki-
alueesta 2029 ja varautua ilmastonmuu-
toksen vaikutuksiin sek& vahvistaa Turun
asemaa ilmastoratkaisujen kansainvalisena
edellakavijana. Raitiotien nakdkulmasta
voidaan nostaa esille erityisesti vaha-
hiilinen kestava liikkuminen ja kestava
kaupunkirakenne.

Kestava liikkuminen

limastopolitikan p&éatavoitteiden saavut-
tamiseksi Turun tie- ja katuliikenteen kas-
vihuonekaasupaastoja pyritaan vahenta-
maan vahintaan 50 prosenttia vuoden 2015
tasosta vuoteen 2029 mennessa. Jalanku-
lun, pyo6railyn ja joukkoliikenteen osuutta
lisdtdan aktiivisin toimin Yleiskaavan 2029
tavoitteiden mukaisesti. Turun yleiskaavan
seka kaupunkiseudun Rakennemallin mu-
kainen tavoite kestavien kulkumuotojen

osuudelle on yli 66 prosenttia vuonna 2030.

lImastosuunnitelmassa todetaan, etta jouk-
koliikenteen kehittdminen ja kaytdn lisaami-
nen on tarked keino vahentaa liikkkumisen
aiheuttamia kasvihuonepaastéja. Samalla
my0&s kasvavan joukkoliikenteen aiheutta-
mien paastdjen vahentaminen on merkit-
tava ja esimerkillinen ilmastotoimi. Turun
joukkoliikenteestad tehdaan hiilineutraali
palvelu vuoteen 2029 mennessa.

Runkolinjasto otetaan kayttédn suunni-
tellusti viimeistaan 1.7.2025. Raitiotien
toteuttamisesta paatetdan suunnitelmien
valmistuttua (pormestariohjelma). Jouk-
koliikennepalvelusta viestitaan aktiivisesti
ja sen kayttdéa tuetaan kampanijoilla ja
valistuksella. Joukkoliikenne on vahva ja
luonteva osa matkaketjuja ja likkuminen
palveluna -konseptien kehittamisté ja to-
teuttamista. Matkaketjuja edistetaan luo-
malla niin kutsuttuja likkumispisteit3, joissa
on helppo vaihtaa kulkuvélineesté toiseen.

Kestava kaupunkirakenne

Turun kaupungin ilmastotavoitteiden saa-
vuttaminen edellyttad kestavaa yhdyskun-
tarakenteen kehitystd koko toiminnallisella
kaupunkiseudulla seka vahahiilisen raken-
tamisen toteuttamista niin talo-, infra- kuin
esirakentamisenkin osalta. Kaupunkiraken-
ne vaikuttaa energian ja likkumisen seka
infra- ja esirakentamisen paastaihin.

Turun kaupungin rajojen sisélla yhdyskun-
tarakenteen kestavaa kehitysta ohjataan
kaavoituksella, maankaytdlla, likennesuun-
nittelulla, rakentamisella ja naihin liittyvilla
kehityshankkeilla. Turun yleiskaava 2029
tukee hiilineutraaliuden saavuttamista seké
ilmastonmuutokseen varautumista. Yli 85
% asemakaavojen asuinkerrosalasta si-
joittuu yleiskaavan tavoitteiden mukaisesti
tiivistyvalle kestavan kaupunkirakenteen
vybhykkeelle.
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TURUN YLEISKAAVA 2029

Yleiskaava on yleispiirteinen suunnitelma,
jolla ohjataan kaupunkiympariston ja lilken-
neratkaisujen kehittamista seka eri toimin-
tojen yhteensovittamista. Tavoitteena on
toimiva ja taloudellinen seka turvallinen ja
viihtyisd, ehed yhdyskuntarakenne.

Nykyinen yleiskaava (Yleiskaava 2020) on
tullut voimaan vuonna 2004. Uuden yleis-
kaavan valmistelua ohjaavat Turun kaupun-
kistrategia, Turun kaupunkiseudun maa-
kuntakaavat seka kuntien yhteisesti laatima
Turun kaupunkiseudun rakennemalli 2035.
Yleiskaava 2029:n paamaarana on Tu-

run aseman, vetovoiman ja kilpailukyvyn
vahvistaminen.

Yleiskaavassa on laadittu ehdotus joukko-
likenteen verkosta, pyorailyn padverkosta
ja keskustan kéavelyalueesta sisaltden jouk-
koliikenteen laatukaytavat (kuva 1.2). Rai-
tiolinjat muodostavat toteutuessaan osan
laatukaytéavista.

Turun kaupunkiseudun liikennejarjestel-
masuunnitelma 2020

Turun kaupunkiseudun liikennejarjestelméan
tavoitteena on olla kestava ja vahéapéaas-
t6inen, kilpailukykyinen ja vetovoimainen
seka turvallinen ja terveellinen. Yhtena
neljasta kehittdmisteemasta on vahva jouk-
koliikennekaupunki, jonka runkona toimisi
muun muassa runkobussilinjasto, kau-
punkialueen raitiotielinjasto ja alueellinen
junaliikenne.

Kuva 1.2 Yleiskaava 2029. Liikenne. Ehdotus 1.8.2022.
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YS 2022

Kaupunginhallitus:
Hankeyhtién perustaminen raitiotien
toteutussuunnitteluun

— 2022

Kaupunginvaltuusto:

Laaditaan raitiotien
toteutussuunnitelmat valille
Varissuo-Tiedepuisto-Kauppatori ja
raitiotien hankesuunnitelmatasoinen
yleissuunnitelma valille Kauppatori-
Matkakeskus-Linnakaupunki-satama.

2021

Kaupunginhallitus:

Yleissuunnitelmassa vertailtavia
vaihtoehtoja ovat raitiotie ja
runkobussijarjestelma. Raitiotiereittien
osalta tutkitaan kolmea eri vaihtoehtoa
(Matkakeskus, Humalistonkatu, haaroitettu).
Oletukset maankaytdn kehittymisesta
raitiotie- ja runkobussivaihtoehdoissa.

YS
tarkennus
2019

Kaupunginvaltuusto:

Kaynnistetaan lisdselvitysten valmistelu,
koska yleissuunnitelma 2015 ei antanut
yksiselitteista vastausta parhaasta
joukkoliikennejarjestelmasta (raitiotie,
superbussi, runkobussi).

Kaupunginhallitus:
Yleissuunnitelma laaditaan kolmelle
haaralle: Kauppatorilta Runosméakeen,
Skanssiin ja Varissuolle. Raitiotieta
verrataan nykyisen kaltaiseen
bussijarjestelmé&én seka
superbusseihin.

YS 2015

— 2014

Kaupunginhallitus:

Raitiotien suunnittelu

yhdistetdan voimakkaasti

muuhun kaupunkikehittamiseen.
Raitiotieratkaisun tulee laajasti
edistda kestavaa kaupunkikehitysta,
kasvua ja kilpailukykya.

2013 —

— 2012

Kaupunginhallitus:

Raitiotien yleissuunnitelman tavoitteet ovat:

1. Kaupungin kilpailukyky, kasvu ja
keskustan vetovoima nousevat

2. Kestava kaupunkirakenne

3. Sujuva liikennejarjestelma ja
houkutteleva joukkoliikenne

4. Kaupungin asukkaiden viihtyvyys ja
hyvinvointi lisadantyvat

5. Taloudellisesti kestava investointi

Kaupunginvaltuusto:

Raskaimmin kuormitetuille linjoille
toteutetaan pikaraitiotie, kun sille

on rahoitukselliset ja kaavalliset
edellytykset seka valtionrahoitus

ja muiden seudun kuntien osuus
maankayton toteutuksesta on sovittu.

2011 —

Kaupunginhallitus:

Pikaraitiotien yleissuunnittelu
kaynnistetddn MAL -aiesopimuksessa
kuvatulla tavalla vuonna 2012

Kuva 1.3 Turun raitiotiehen liittyvia merkittavia paatoksia.

RAITIOTIEN YLEISSUUNNITELMAT

2015 JA 2019

Turun seudun joukkoliikenne 2020—selvi-
tyksen valmistuttua Turun kaupunginval-
tuusto teki joulukuussa 2009 pikaraitiotien
toteuttamista koskevan periaatepaatoksen,
jonka mukaan raskaimmin kuormitetuille
linjoille toteutetaan pikaraitiotie, kun rahoi-
tukselliset ja kaavalliset edellytykset seka
valtion rahoitus ja muiden seudun kuntien
osuus toteutuksesta on sovittu. Lisaksi
padtbksessa todettiin, ettd pikaraitiotien
toteuttaminen ja siihen liittyvd maankaytoén
kehittdminen ratkaistaan kaupunkiseudun
rakennemallissa. Taman jalkeen on tehty
lukuisia paatoksia kaupunginvaltuustossa
ja kaupunginhallituksessa. Kaupungin-
hallitus p&atti muun muassa marraskuus-
sa 2012, etta raitiotien yleissuunnittelun

|ahtékohtana on integroituna kaupunkikehi-
tyshankkeena toteutettava raitiotieratkaisu.
Raitiotien suunnittelu yhdistetd&n voimak-
kaasti muuhun kaupunkikehittamiseen ja
raitiotien tulee laajasti edistda kestavaa
kaupunkikehitystd, kasvua ja kilpailukykya.
Superbussijarjestelma ja runkobussijarjes-
telma ovat olleet raitiotielle vaihtoehtoisia
ratkaisuja.

Turun raitiotien yleissuunnitelma valmistui
huhtikuussa 2015 linjoille Varissuo-Ru-
nosmaki ja Skanssi-Matkakeskus. Linja-
usvaihtoehtoja selvitettiin kaikilla Turun
kaupunkiseudun rakennemallissa 2035
esitetyilla raitiotien tavoiteverkon reiteil-
|& kuvan 1.4 mukaisesti. Turun raitiotien

Kuva 1.4 Turun
seudun raitiotien
tavoiteverkko.
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yleissuunnitelman tarkennus valmistui
tammikuussa 2019 linjoille Varissuo-Ru-
nosmaki, Varissuo-Raisio, Varissuo-Lansi-
keskus ja Varissuo-Matkakeskus. Liséksi
laadittiin suunnitelmia Hirvensalon ja Lin-
nakaupungin linjoille. Yleissuunnitelman
tarkennuksessa neljaan viidesta asetetusta
tavoitteesta vastasi parhaiten raitiotie. Ta-
louden kannalta superbussi oli kaytetyilla
oletuksilla kannattavampi investointi raitio-
tien suuren alkuinvestoinnin vuoksi, mikali
superbussin valityskyky riittda koko 30
vuoden tarkasteluaikavalilla. Runkobussi
vastasi asetettuihin tavoitteisiin huonom-
min kuin superbussi tai raitiotie. Super-
bussin merkittavimmiksi riskeiksi todettiin
Mmuun muassa seuraavia

¢ Tavoiteltujen vaikutusten saavuttamises-
ta muun muassa kaupunkikehityksen
osalta ei ole samanlaista varmuutta kuin
raitiotievaihtoehdossa.

¢ Turun ennustettua nopeampi kasvu tai
superbussia ennustettua suuremmat
matkustajamaarat edellyttavat suunni-
teltua tihedmp&aa vuorovalia, muutoksia
linjastorakenteessa tai superbussi-
vaihtoehdon muuttamista raitiotieksi.
Superbussin raitiotieksi muuttaminen
lisdisi merkittavasti superbussivaihtoeh-
don kustannuksia, mikali muutos pitaisi
tehda lyhyelld aikavalilla eika tehtyja
superbussi-investointeja ehditd hyddyn-
tamaan taysimaaraisesti.

e Suunniteltua viittd minuuttia tihedmpi
vuorovali voisi aiheuttaa liikenteellisia
haasteita bussien ketjuuntumisen seka
pysakkien ja liittymien ruuhkautumisen
muodossa.

e Epéavarmuudet kaksinivelsadhkdbussien
teknisen ja toiminnallisen kehittymisen
seka kayttékustannusten osalta.

Kaupunginvaltuusto paéatti huhtikuussa
2020, etta Turun raitiotien yleissuunnitel-
man tarkennus otetaan jatkosuunnittelun
pohjaksi siten, etté laaditaan raitiotien
toteutussuunnitelmat valille Varissuo-Tie-
depuisto-Kauppatori ja raitiotien hanke-
suunnitelmatasoinen yleissuunnitelma
valille Kauppatori-Matkakeskus-Linnakau-
punki-satama. Lisdksi kaupunginhallitus
oikeutettiin paattdmaan yleissuunnitelman
jalkeen toteutussuunnittelun kaynnistami-
sesté vélille Kauppatori-Matkakeskus-Lin-
nakaupunki-satama.

Kaupunginhallitus p&étti tammikuussa
2021, etté yleissuunnitelmassa vertailtavia
vaihtoehtoja ovat raitiotie ja runkobussijar-
jestelma seka paatti vaikutusten arvioin-
nissa kayttavat oletukset. Lisaksi paatettiin,
etta raitiotiereittien osalta tutkitaan kolmea
eri vaihtoehtoa

e Varissuo-Kauppatori-Matkakeskus-Sa-
tama

e Varissuo-Kauppatori-Humalistonka-
tu-Satama

e Haaroitettu vaihtoehto, jossa toinen linja
kulkee Varissuo-Kauppatori-Humalis-
tonkatu-Satama reittia ja toinen Varis-
suo-Kauppatori-Matkakeskus reittia.

RAUTATIEVERKOSTON

HYODYNTAMINEN RAITIOLIKENTEESSA

Raitiotien aiempien suunnitteluvaihei-

den yhteydessa on noussut esiin ajatus
olemassa olevan rautatieverkoston hyo-
dyntamisesta osana raitioliikenneverkkoa
(ns. duoraitiotie), mika edellyttéisi raitio-
tieverkolla 1524 mm raideleveyttd. Turun
raitiotien yleissuunnitelmassa vuonna 2015
esitettiin valittavaksi 1435 mm raideleve-
ys, miké voisi mahdollistaa edullisemmat
vaunuhankinnat seka synergiahyotyja
Tampereen raitiotien kanssa. Paikallisju-
naliikenteen liikenndinti osalla reitteja on
mahdollista toteuttaa duokalustolla, mutta
paikallisjunaliikenne ei korvaa raitioliiken-
netta eika liittymista katuverkon raitiotiehen
tavoitella alla mainituista syista. Sen sijaan
liityntayhteydet matkakeskuksesta ja Ku-
pittaan asemalta seudulliseen joukkoliiken-
nejarjestelmaan pyritddn saamaan mahdol-
lisimman hyviksi. Duoliikenteen haasteiksi
on todettu seuraavia:

e Raitioliikenteen lahtdkohtana on ollut
tihedvuoroinen (péivaaikaan oletuksena
kaytetty 7,5 minuutin vuorovalid) liiken-
ne helppokayttdisyyden vuoksi. Valtion
suurelta osin yksiraiteisella rataverkol-
la paikallisjunaliikenteelld on tavoiteltu
huomattavasti harvempaa vuorovalia
(esimerkiksi tunnin vuorovalid). Harvem-
man vuorovalin likenne on huomatta-
vasti helpompaa saada sovitettua muun
rautatieliikenteen joukkoon.

e Raitioliikenteella on huomattavasti ti-
heampi pysakkivali kuin paikallisjunalii-
kenteelld. Satama-Varissuo raitiotiella
on vaihtoehdosta riippuen 17-20 pysak-
kid, kun esim. yleiskaavaehdotuksessa

on nelja paikallisjunaliikenteen asemaa
Satama-Varissuo vélilla. Mikéli pysakke-
ja valtion rataverkolle haluttaisiin lisata,
tulisi tutkia miten tihedvuoroinen monilla
pysakeilld pysahtyva duoraitioliikenne
sopisi rautatieliikenteen sekaan.

Nykyiset rautatiet eivat sijaitse nykyisen
ja suunnitellun tehokkaan maankayton
kannalta optimaalisesti. Mikéli katuver-
kon raitiotieta rakennettaisiin esimer-
kiksi paarautatieaseman ja Kupittaan
aseman valille ja muualla kaytettéisiin
valtion rautatieverkkoa, reitti ei kulkisi te-
hokkaimmin kaavoitettujen uusien aluei-
den kuten satamassa Herttuankulman
ja Kirstinpuiston l1api eika Tiedepuistos-
sa kehittyvan Itaharjun alueen lapi. Va-
rissuon pohjoisosat sijaitsevat yli 1,5 km
etaisyydella rautatiesta.

Jos haluttaisiin paasta rautatieverkolta
katuverkolle esimerkiksi Kupittaalle ja
Kauppatorille, niin paasy olisi teknisesti
haastavaa muun muassa Kupittaan kor-
keusasemien vuoksi.

Salon suunnalla radan tavoiteltu no-
peustaso ei mahdollista duokaluston
kayttd6a, minka vuoksi kaikki Iahijunalii-
kenteen kalusto ei voisi olla duokalustoa
eika siten myodskaan paasta katuverkolle

Raitiotiella on yhteispysakkeja bussien
kanssa. Keskustassa joukkoliikennepy-
sakit ovat erittain kuormitettuja. Joukko-
liikennelinjojen ja vuoromé&arien lisdami-
nen saattaisi johtaa ruuhkautumiseen tai
rajoittaa muiden joukkoliikennelinjojen
paéasya keskeisimmille ja ruuhkaisimmil-
le alueille.
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RAITIOTIELINJAUSTEN
KUVAUKSET

Yleissuunnitelman laadinnan yhteydessa on tutkittu erilaisia linjausvaihtoehtoja
keskustassa, Tuomiokirkon kohdalla ja Varissuolla. Tassa luvussa on esitetty
Satama-Varissuo raitiotielinja seka tutkitut linjausvaihtoehdot paapiirteissaan.
Tarkemmat suunnitelmakuvaukset 16ytyvat luvusta 5 ”Raitiotien suunnittelurat-
kaisut” ja vaikutustenarvioinnin tulokset luvusta 10 ”Vaikutusten arviointi”.




2.1 SATAMA-VARISSUO RAITIOTIELINJA

Raitiotie kulkee linjausvaihtoehdosta riip-
puen noin 11,0-12,4 km kilometrin matkan
Satamasta keskustan kautta Varissuolle.
Reitilla on 17-20 pysé&kkia linjausvaihto-
ehdosta riippuen. Kuvassa 2.1 on esitetty
yleiskuva Satama-Varissuo raitiotielinjasta
linjausvaihtoehtoineen.

Raitiotien paatepysakki lannessa on Sa-
tamassa. Satamasta raitiotielinja kulkee
Satamakatua ja Juhana Herttuan Puistoka-
tua pitkin kohti Iso-Heikkilda. Raitiotiella on
pysékit Herttuankulman ja Vaasanpuiston
kohdalla. Vaasanpuiston pysakin jalkeen
raitiotielinja kdantyy kohti keskustaa ja
jatkaa vain raitiovaunuille, pyéréilijGille ja
kavelij6ille tarkoitetulla katuosuudella Kirs-
tinpuiston alueen Iapi aina nykyiselle paa-
rautatieasemalle saakka. Kirstinpuistossa
on yksi raitiovaunupysakki ja seuraava on
nykyisen paarautatieaseman kohdalla.

Taman jalkeen raitiotielinjalle on kolme toi-
silleen vaihtoehtoista linjausta Rautatiento-
rin ja Kauppatorin valilla, mitka on kuvattu
tarkemmin luvussa 2.2. "Linjausvaihtoehdot
keskustassa”. Eerikinkadulla Kauppatorin
ja Uudenmaankadun valill4 raitiotie kulkee

kadun keskella pdaosin omalla kaistallaan.
Talla osuudella ei ole raitiovaunupysakkeja.
Tuomiokirkon alueella raitiotielinjalle on kak-
si toisilleen vaihtoehtoista linjausta, mitka
on kuvattu tarkemmin luvussa 2.3. "Linja-
usvaihtoehdot Tuomiokirkolla”.

Tuomiokirkon alueen jalkeen raitiotielinja
jatkaa matkaa Hadmeenkatua pitkin aina
Kiinamyllynkadulle saakka. Hdmeenkadulla
on raitiovaunupysakki Yliopistonmé&en koh-
dalla juuri ennen Kiinamyllynkatua. Yliopis-
ton pysékin jalkeen raitiotielinja kaantyy
Kiinamyllynkadulle, josta se jatkaa Jou-
kahaisenkatua pitkin Turun yliopistollisen

Kuva 2.1 Raitiotien linjausvaihtoehdot.

keskussairaalan (TYKS) ohi ja Kupittaan
alueen lapi aina Helsingin valtatien ylittaval-
le uudelle sillalle. Raitiovaunupysékit sijoit-
tuvat talla osuudella Joukahaisenkadulle
lahelle Sirkkalankadun risteysta ja juuri
ennen Helsinginkadun ylittdvaa uutta siltaa.

Helsinginkadun ylittavan sillan jalkeen seu-
raavat kaksi raitiovaunupysékkiéd ovat Ita-
harjulla Voimakadun uudella asuinalueella.
Kolmas pyséakki Itédharjun alueella sijoittuu
Jaanintien ja Littoistentien liittymé&n valitto-
maan laheisyyteen Laukkavuoren kohdalle.
Laukkavuoren pysakin jalkeen raitiotielinja
jatkaa matkaa Littoistentieta pitkin aina

Varissuon liikekeskukselle saakka. Lit-
toistentiella raitiovaunupysakit sijoittuvat
Hurttivuoren kohdalle ja Varissuon lilkkekes-
kukselle. Varissuon liikekeskuksen jalkeen
raitiotielinja k&dantyy Varissuolle Karvatas-
kunkadulle. Varissuolla raitiotielinjalle on
kolme toisilleen vaihtoehtoista linjausta,
mitk& on kuvattu tarkemmin raportin luvus-
sa 2.4. "Linjausvaihtoehdot Varissuolla”.
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2.2 LINJAUSVAIHTOEHDOT KESKUSTASSA

Kuva 2.2 Linjausvaihtoehdot keskustassa.

Yleissuunnitelmassa on tutkittu kolmea lin-
jausvaihtoehtoa keskustassa Rautatientorin
ja Kauppatorin véliselld osuudella. Keskus-
tassa raitiotie voi kulkea joko Eerikinkadun
ja Humalistonkadun kautta tai vaihtoehtoi-
sesti Kauppiaskadun, Maariankadun, Anin-
kaistenkadun, Matkakeskuksen ja Lantisen
Pitkdkadun kautta. Lisaksi on tarkasteltu
linjausvaihtoehtoa, jossa linja haarautuu
siten, etta joka toinen raitiotievuoro kulkee
Varissuolta Eerikinkadun ja Humalistonka-
dun kautta Satamaan ja joka toinen raitio-
tievuoro Kauppiaskadun, Maariankadun ja

Aninkaistenkadun kautta Matkakeskukselle.

Kuvassa 2.2 on yleiskuva linjausvaihtoeh-
doista keskustassa.

VE1 Humalistonkatua pitkin kulkeva
linjausvaihtoehto

Humalistonkadulla Puutarhakadun ja Rata-
pihankadun valilla raitiotie kulkee ajoradalla
yhdessa auto- ja bussiliikenteen kanssa.
Raitiotien rakentamisen myéta Humaliston-
katu Eerikinkadun ja Puutarhakadun valilla
rauhoitetaan pelk&staan raitiotie- ja bussi-
likenteelle. Joukkoliikennekaistalla on kui-
tenkin sallittu huolto- ja taksilikenne seké
tonteille ajo. Humalistonkadulla py&railijoille
ja kavelijdille on pyoratie ja jalkakaytava
molemmin puolin katua. Raitiotiepysakki
sijoittuu Humalistonkadulla Yliopistonka-
dun ja Puutarhakadun valille. Bussipysakit
poistuvat raitiotien rakentamisen mydta
Humalistonkadulta ja siirtyvat Puutarha-
kadulle. Lisaksi raitiotien rakentamisen
mydéta Humalistonkadulta poistuu autojen

kadunvarsipysékointia. Kasityolaiskatu
korvaa Humalistonkadun nykyista roolia
autoliikenteen verkossa.

Eerikinkadulla raitiotie ja bussit kulkevat
paaosin joukkoliikennekaistalla. Autoliiken-
teelle on yksi kaista suuntaansa Eerikinka-
dulla Humalistonkadun ja Kristiinankadun
vélilla. Muutoin Eerikinkatu on rauhoitettu
pelkdstaan raitiotie- ja bussiliikenteelle
Kauppatorin ympéaristdssa. Joukkoliikenne-
kaistalla on kuitenkin sallittu huolto- ja tak-
silikenne seké tonteille ajo. Eerikinkadulla
on jalkakaytava molemmin puolin katua,
mutta pyoraily tapahtuu ajoradalla. Raitio-
tiepysékki sijoittuu Eerikinkadulla Auraka-
dun ja Kristiinankadun valille. Bussipysakit
sijoittuvat Kauppatorille.

VE2 Matkakeskuksen kautta kulkeva
linjausvaihtoehto

Lantiselld Pitkdkadulla raitiotie kulkee ajo-
radalla yhdessé auto- ja bussiliikenteen
kanssa. Lantisella Pitkdkadulla on jalkakay-
tava molemmin puolin katua, mutta py6-
raily tapahtuu ajoradalla raitiotieliikenteen
kanssa samoilla kaistoilla. Lantiselld Pitka-
kadulla ei ole raitiotie- tai bussipysakkeja.
Raitiotiepysakki sijoittuu Matkakeskukselle
nykyisen linja-autoaseman kohdalle palvel-
len vaihtoyhteyksia paikalliseen ja pitkéan
matkan bussiliikenteeseen seka junaliiken-
teeseen. Matkakeskukseen sijoittuu tule-
vaisuudessa raitiotiepyséakin lisaksi bussi-
terminaali ja rautatieasema.

Aninkaistenkadulla ja Maariankadulla rai-
tiotie kulkee paikoittain joukkoliikennekais-
talla bussien kanssa ja paikoittain omalla
kaistallaan. Autoliikenteelle on yksi kaista

suuntaansa ja kavelijoille jalkakaytava mo-
lemmin puolin katua. Aninkaistenkadulla
pyoréilijéille on pydratie molemmin puolin
katua, mutta Maariankadulla py&raily ta-
pahtuu ajoradalla. Raitiotiepysékki sijoittuu
keskelle Maariankatua Puutorin edustalle.
Bussipysakki sijoittuu Maariankadulle Bra-
henkadun ja Kauppiaskadun valille.

Kauppiaskadulla raitiotie ja bussit kulkevat
joukkoliikennekaistalla. Raitiotien raken-
tamisen myéta Kauppiaskatu Eerikinka-
dun ja Maariankadun valilla rauhoitetaan
pelkastaan raitiotie- ja bussiliikenteelle.
Joukkoliikennekaistalla on kuitenkin sallittu
huolto- ja taksiliikenne seké tonteille ajo.
Pyoriilijoille ja kavelijoille on pydratie ja jal-
kakaytava molemmin puolin katua. Raitio-
tie- ja bussipysakit sijoittuvat Kauppatorille.

VE3 Haarautuva linjausvaihtoehto

Tassé linjausvaihtoehdossa raitiotielinja
haarautuu siten, etta joka toinen raitio-
tievuoro kulkee Varissuolta Eerikinkadun
ja Humalistonkadun kautta Satamaan ja
joka toinen raitiotievuoro Kauppiaskadun,
Maariankadun ja Aninkaistenkadun kautta
Matkakeskukselle.

Suunnitelmaratkaisut haarautuvassa linja-
usvaihtoehdossa ovat Humalistonkadun,
Eerikinkadun, Kauppiaskadun, Maarian-
kadun ja Aninkaistenkadun osalta samat
kuin edelld kuvatuissa Humalistonkatua
pitkin ja Matkakeskuksen kautta kulkevissa
linjausvaihtoehdoissa. Linjausvaihtoehdon
erona edellisiin on se, etta haarautuva lin-
jausvaihtoehto ei kulje Lantista Pitk&katua
pitkin, vaan toisen haaran paatepyséakki on
Matkakeskuksella.
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2.3 LINJAUSVAIHTOEHDOT TUOMIOKIRKOLLA

Yleissuunnitelmassa on tutkittu kahta lin-
jausvaihtoehtoa Tuomiokirkon kohdalla.
Tuomiokirkon kohdalla raitiotie voi kulkea
Uudenmaankatua pitkin tai vaihtoehtoisesti
Tuomiokirkontorin lapi.

Kuvassa 2.3 on yleiskuva linjausvaihtoeh-
doista Tuomiokirkolla. Taman jalkeen on
tarkempi kuvaus jokaisesta linjausvaihtoeh-
dosta paépiirteissaan.

Uudenmaankatua pitkin kulkeva
linjausvaihtoehto

Uudenmaankadulla raitiotie ja bussit kulke-
vat joukkoliikennekaistalla keskelld katua.
Autoliikenteelle on yksi kaista suuntaansa,
pyorailijoille ja kavelijoille pyorétie ja jalka-
kaytava molemmin puolin katua. Raitiotie-
ja bussipysakki sijoittuu Uudenmaankadun
keskelle Tuomiokirkontorin ja Vanhan Suur-
torin puistojen kohdalle. Uudenmaankadun
bussipysakki palvelee ainoastaan paikal-
lislikenteen busseja. Pitkdn matkan bus-
siliikenne pyséhtyy uusilla bussipysakeilla
Aninkaistenkadulla.

Tuomiokirkontorin lapi kulkeva
linjausvaihtoehto

Tuomiokirkontorilla kulkevat raitiotie seka
pyorailijat ja kavelijat. Bussit ja autoliiken-
ne kulkevat Uudenmaankadulla. Uuden-
maankadulla autoliikenteelle on p&aosin
yksi kaista suuntaansa, pyoéréilij6ille ja
kéavelijoille pydratie ja jalkakaytava mo-
lemmin puolin katua. Akatemiankadun
ajoyhteys Hameenkadulle katkaistaan.
Raitiotiepysakki sijoittuu Tuomiokirkon ja
Brahenpuiston valiin. Bussipysékki sijoittuu
Uudenmaankadulle.

Kuva 2.3

Linjausvaihtoehdot Tuomiokirkolla.
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2.4 LINJAUSVAIHTOEHDOT VARISSUOLLA

Kuva 2.4 Linjausvaihtoehdot Varissuolla.

Yleissuunnitelmassa on tutkittu kolmea lin-
jausvaihtoehtoa Varissuolla (kuva 2.4), jotka
poikkeavat toisistaan pituudeltaan, pysak-
kimaaraltaan ja pysakkien sijaintien osalta.
Raitiotie voi kulkea Varissuon liikekeskuk-
selta Karvataskunkatua pitkin Pelttarin-
kadun paahan nykyisen Pelttarin kentan
alueelle, jolla sijaitsee raitiotien paatepy-
sakki. Vaihtoehtoisesti raitiotie voi kulkea
Varissuon liikekeskukselta Karvataskunka-
tua ja Suurpaankatua pidemmalle niin, etta
raitiotien paatepysakki sijoittuu joko Ormin-
kujan tai Kraatarinkadun kohdalle.

Pelttarinkadun linjausvaihtoehdossa raitio-
tielld on 2 pysakkia Varissuolla, Orminkujan
linjausvaihtoehdossa raitiotiella on 3 py-
sakkia Varissuolla ja kaikkein pisimmasséa
linjausvaintoehdossa, Kraatarinkadun linja-
usvaihtoehdossa raitiotiella on 4 pysakkia
Varissuolla.

Karvataskunkadulla raitiotie kulkee ajo-
radalla yhdessé auto- ja bussiliikenteen
kanssa. Pyorailijoille ja kavelijoille on
pyoratie ja jalkakaytdva Karvataskun-
kadun lansipuolella. Kaikissa Varissuon

linjausvaihtoehdossa Karvataskunkadulla
on kaksi bussipysakkia suuntaansa, en-
simmainen Koukkarinkadun kohdalla ja
toinen Pelttarinkadun kohdalla. Orminkujan
ja Kraatarinkadun linjausvaihtoehdoissa
raitiotiepysakki sijoittuu Karvataskunkadul-
la Kréopilankadun ja Pelttarinkadun valille.

Suurpdankadulla raitiotie kulkee ajoradalla
yhdessé auto- ja bussiliikenteen kanssa.
Pyorailijoille on pyodratie Suurpdankadun
etela-/itdpuolella. Kavelijoille on jalkakayta-
va molemmin puolin katua.

Orminkujan linjausvaihtoehdossa raitio-
tiepysakki sijoittuu Orminkujan ja Konra-
dinkujan valille. Orminkujan linjausvaihto-
ehdossa Suurpaankadulla on bussipyséakit
Annikanpolun kohdalla ja Orminkujan rai-
tiotiepyséakin kohdalla.

Kraatarinkadun linjausvaihtoehdossa Suur-
padnkadulle sijoittuu kaksi raitiotiepysékkia,
ensimmainen Annikanpolun kohdalle Val-
kiapadnkadun ja Rahkapaankadun valille ja
toinen Napaturunkadun ja Kraatarinkadun
vélille. Kraatarinkadun linjausvaihtoehdossa
Suurpaankadulla on bussipyséakit Annikan-
polun kohdalla, Konradinkujan ja Napatu-
runkadun valilld ja Kraatarinkadun raitio-
tiepysakin kohdalla.

Padosin raitiotie kulkee Varissuolla nykyi-
selld katualueella. Merkittavimpind muutok-
sina nykytilanteeseen on Karvataskunka-
dun ja Suurpdankadun alittavien nykyisten
alikulkujen poistuminen raitiotiereitin
kohdalta, Orminkujan ja Kraatarinkadun
vaihtoehdoissa Suurpaankadun lansireu-
nan pydratien poistuminen, Pelttarinkadun

linjausvaihtoehdossa tarve leventaé ka-
tualuetta Pelttarinkadun p&asséa seké
Orminkujan linjausvaihtoehdossa tarve
leventaa katualuetta Suurpaankatu 37 ton-
tin puolelle ja pysakointialueelle. Nykyiset
alikulut Karvataskunkadulla ja Suurp&én-
kadulla ovat kayttéikansa loppupuolella ja
vahaisen kayton takia ne tultaisiin toden-
nakoisesti jossain vaiheessa poistamaan
ilman raitiotietakin.

Kaikissa linjausvaihtoehdoissa raitiotien
liséksi Varissuolla liikenndi runkobussilinja
nykyiselle Varissuon bussien paatepysakil-
le saakka. Runkobussilinja tadydentaa Varis-
suon joukkoliikennetarjontaa sek& mahdol-
listaa kaikissa linjausvaihtoehdoissa lyhyet
kévelyetdisyydet pyséakeille ja sujuvan vaih-
don raitiotiehen.
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VUOROVAIKUTUS

Turun raitiotien yleissuunnitelman laadinnan aikana asukkaita ja keskeisia
sidosryhmia osallistettiin kahdessa vaiheessa: yleissuunnitelman laadinnan
alkupuolella syksylla 2021 ja yleissuunnitelman laadinnan loppupuolella
kevaalla 2022. Molemmissa vaiheissa toteutettiin kysely asukkaille seka
jarjestettiin sidosryhmatilaisuus keskeisille sidosryhmille. Kevaalla 2022
jarjestettiin lisdksi elinkeinoelaman keskustelutilaisuus.




3.1 VUOROVAIKUTUS SYKSYLLA 2021

Syksyn 2021 vuorovaikutuksen keskeisena
sisalténa oli Design Manual ja sen teemat.
Seka asukaskyselyssa etta sidosryhmati-
laisuudessa keréattiin ndkemyksid kaupun-
kiympariston ratkaisuista raitiotien varrella.

Asukaskysely oli auki 27.9-17.10.2021. Ky-
selya markkinoitiin yleisella tiedotteella ja
kaupungin sosiaalisen median kanavis-
sa. Lisaksi aluefoorumeissa jaettiin tietoa
raitiotiehen liittyvasta asukaskyselysta.
Kyselyyn tuli kaikkiaan 1 018 vastausta.
Kyselyssa esimerkkikuvien avulla selvitet-
tiin, millaista kaupunkiymparistdd asukkaat
toivovat nékevansa eri osuuksilla raitiotien
varrella tulevaisuudessa. Nakemyksia ke-
rattiin miljéotyypeittain, joita ovat raitiotien
kortteliosuus kantakaupungissa, raitiotien
historiallinen osuus Tuomiokirkon alueel-
la, raitiotien urbaaniosuus Itaharjulla ja
Linnakaupungissa seka raitiotien naapu-
rusto-osuus Paaskyvuoressa ja Varissuol-
la. Kaupunkilaisia pyydettiin vastaamaan
myd&s kaupunkikuvaa, turvallista ja sujuvaa
likkumista seka kaupunkiympariston kes-
tavyytta ja muutoksensietokykya koskeviin
vaittamiin. Liséksi kyselyssa oli mahdolli-
suus jattaa avoimia kommentteja.

Vastaajat pitivat tarkedna, ettd kaupungin
eri osien tunnusomaiset piirteet nékyvat
raitiotielinjalla sen sijaan, etta ilme olisi
yhtenéinen koko raitiotielinjalla. Tarkeana
pidettiin myds sitd, ettd kaduilla, joilla rai-
tiotie kulkee, on paljon vehreytta ja vihreyt-
ta (puita, pensaita ja muita istutuksia) aina,

kun se on mahdollista. Vihreys ja vehreys
nousivat esille erityisesti raitiotien kortteli-,
urbaani- ja naapurustomiljoétyyppien ka-
tuympaéristdon esimerkkikuvien valinnoissa.
Turun tuomiokirkon edustalla (historiallinen
milj6étyyppi) kuvavalinnoissa korostui his-
torialliset koristeaiheet ja materiaalit.

Opastusta ja pyorapyséakointimahdollisuut-
ta raitiotiepysékin laheisyydessa pidettiin
tarkeana. Samoin kaupunkiympariston
kestavyys ja muutoksensietokyky nédhtiin
tarkedna. Avoimissa vastauksissa koros-
tui seuraavat teemat: Turun historia ja
omaleimaisuus, kaytanndllisyys ja vihreys,
toimivat pysékkiratkaisut ja esteettémyys
seka pyorailyn ja muiden liikkumistapojen
yhteensovittaminen.

Syksyn sidosryhmatilaisuus jarjestettiin
7.10.2021 etana Teamsin valitykselld. Sidos-
ryhmatilaisuuden kutsu l&hetettiin s&hko-
postitse noin 80:lle keskeisten sidosryhmi-
en edustajalle, joista tilaisuuteen osallistui
32 henkil6a. Sidosryhmistd edustettuina
olivat Turkuseura, Keskikaupunkiseura tois-
pual jokke, Varissuo-seura, Turun AMK:n
opiskelijakunta, Kynnys ry, Vammaisneu-
vosto, Turun Kuurojen yhdistys, Turun
kauppakamari, Turun Ydinkeskustayhdis-
tys, Nobina, Turun Kaupunkiliikenne, Varsi-
nais-Suomen ELY-keskus, apulaispormes-
tari/ luottamushenkild, valtuustoryhmét,
Turun kaupungin viranhaltijat (joukkoliiken-
ne, tonttipalvelut, Turku Waterfront, Turun
museokeskus, pelastuslaitos).

Sidosryhmaétilaisuudessa pohdittiin unelmi-
en raitiotieymparistdéa seka tydskenneltiin
neljan teeman parissa, jotka olivat yritysten
elinvoima, kestavat ratkaisut, asukkaiden
viihtyisyys ja helppo likkuminen.

Unelmien raitiotieympariston kuvavalinnois-
sa korostui vehreys ja vihreys seka viintyisa
kévely-ymparistd. Yritysten elinvoimaan
liittyen toivottiin muun muassa lisda katuti-
laa ravintoloiden, kaupan ja muiden palve-
luiden kayttéon. Ratkaisujen kestavyyden
osalta toivottiin panostusta hulevesien
hyddyntamiseen, polyttgjille sopivien kasvi-
lajien istutukseen, katuty6kohteista saata-
vien kierratysmateriaalien hyddyntadmiseen
seka valosaasteen ja héiridvalon torjuntaan.
Asukkaiden viihtyisyys -teemassa korostui
katukasvillisuuden tarkeys. Liikkumisen
helppouden osalta esille nousi turvalliset ja
esteettdmat ratkaisut raitiotien varrella ja
pysakeilla.

Syksyn 2021 vuorovaikutuksen keskeiset
tulokset on esitetty liitteessa 3.1.
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3.2 VUOROVAIKUTUS KEVAALLA 2022

Kevaan 2022 vuorovaikutuksen keskeisen
sisallon muodostivat raitiotien linjausvaih-
toehdot keskustassa, Tuomiokirkon koh-

dalla ja Varissuolla sek& niiden vaikutukset.

Kerro kantasi -kyselyssa, sidosryhmati-
laisuudessa ja elinkeinoelaman keskus-
telutilaisuudessa kerattiin asukkaiden ja
keskeisten sidosryhmien nakemyksia tar-
kastelluista linjausvaihtoehdoista.

Linjausvaihtoehdot keskustassa
1) Humalistonkatua pitkin kulkeva linjaus
2) Matkakeskuksen kautta kulkeva linjaus
3) Haarautuva linjaus

4) En osaa sanoa

Linjausvaihtoehdot Tuomiokirkon kohdalla

1) Uudenmaankatua pitkin kulkeva linjaus
2) Tuomiokirkontorin kautta kulkeva linjaus

3) En osaa sanoa

Linjausvaihtoehdot Varissuolla
1) Pelttarinkadun linjaus
2) Orminkujan linjaus
3) Kraatarinkadun linjaus
4) En osaa sanoa

0%

Kaupunkilaisilla oli mahdollisuus kom-
mentoida linjausvaihtoehtojen suunnitel-
maluonnoksia Kerro kantasi -palvelussa
19.4.-8.5.2022. Kommentointimahdollisuut-
ta markkinoitiin tiedotteella seka kaupun-
gin sosiaalisen median kanavissa. Kerro
kantasi -kyselyyn jatettiin kaikkiaan 1 170
kommenttia. Kerro kantasi -kysely muo-
dostui kolmesta kommentoitavasta ala-
osiosta: linjausvaihtoehdot keskustassa,

8 %

12 %
31 %
32 %
25 %
75 %
16 %
16 %
57 %
24 %
20 % 40 % 60 % 80 %

Kuva 3.1 Kerro kantasi -kyselyn linjausvaihtoehtodanestyksen tulokset.

linjausvaihtoehdot Tuomiokirkon kohdalla
ja linjausvaihtoehdot Varissuolla. Avoimien
kommenttien lisaksi kussakin alaosiossa
vastaajilla oli mahdollisuus antaa danensa
parhaana pitdmalleen linjausvaihtoehdolle
seka kertoa, mitka asiat olivat heille tar-
keimpind linjausvaihtoehdon valinnassa.
Linjausvaintoehtojen &anestystulokset on
esitetty kuvassa 3.1.

Linjausvaihtoehtojen &anestyksessa kes-
kustan linjausvaihtoehdoista haarautuva
linjaus ja Matkakeskuksen kautta kulkeva
linjaus kerasivat l&ahes yhta paljon &ania.
Keskustan linjausvaihtoehdoissa tarkeana
pidettiin raitiotieyhteyttd Matkakeskukselle
seka sujuvia vaihtoja joukkoliikennemuoto-
jen valilla. Linjausvaihtoehdon valinnassa
vastaajat painottivat raitiotiella saavutetta-
via kohteita ja palveluita, keskustan veto-
voimaa, joukkoliikenteen nopeutta ja tas-
mallisyyttéd sek& helppoja vaihtoja.

Tuomikirkon kohdalla Uudenmaankatua pit-
kin kulkeva linjausvaihtoehto kerasi selvasti
enemman aania kuin Tuomiokirkontorin
linjaus. Tuomiokirkon kohdalla vastaajat pi-
tivat Uudenmaankadun linjausvaihtoehtoa
hyvana, koska sen katsottiin olevan suo-
rempi ja sujuvampi sekd mahdollistavan
helpot vaihdot ja Uudenmaankadun lilken-
nejarjestelyiden parantamisen. Tuomiokir-
kontorin lapi kulkevaa linjausvaihtoehtoa
puolestaan vastustettiin useissa kommen-
teissa. Tuomiokirkon kulttuurihistoriallinen
ymparisto toivottiin sailytettdvan nykyisel-
l&&n moottoriajoneuvoliikenteeltd rauhoitet-
tuna kavelyn, pyorailyn ja oleskelun aluee-
na seka keskeisena tapahtumapaikkana.

Varissuolla Kraatarinkadun linjaus kerasi
selvasti eniten aania, joka oli vaihtoehdois-
ta pisin. Sita pidettiin saavutettavuuden
kannalta parhaana, koska sen katsottiin
tavoittavan eniten kayttgjia.

Kevaan sidosryhmatilaisuus jarjestettiin
25.4.2022 etana Teamsin vélitykselld. Si-
dosryhmétilaisuuden kutsu toimitettiin séh-
kopostitse hieman yli sadalle keskeisten
sidosryhmien edustajalle, joista 21 henki-
|64 osallistui tilaisuuteen. Sidosryhmatilai-
suudessa edustettuina olivat Turkuseura ry,
Keskikaupungin asukasyhdistys Toispual
jokke ry, Varissuo-Seura ry, Runosmaki-
seura ry, Ita-Turun El&dkkeensaajat ry, Es-
teettdbmyysraati, Vammaisneuvosto, Turun
yliopiston ylioppilaskunta, Turun polkupy6-
railijat ry, Kiinteistoliitto, Turun yrittgjat, Tu-
run Ydinkeskustayhdistys ry, Turun Autoili-
jat ry, Varsinais-Suomen ELY-keskus, Turun
kaupungin viranhaltijat (Turun museokes-
kus, Pelastuslaitos, Keskustan kehittami-
sen karkihanke) seké apulaispormestari ja
valtuustoryhman puheenjohtaja.

Sidosryhmatilaisuudessa pohdittiin rai-
tiotien linjausvaihtoehtojen vaikutuksia
elinkeinoeldamaan ja palveluihin, kau-
punkikuvaan ja kaupunkirakenteeseen,
likenteeseen ja liikkumiseen seké asuk-
kaiden viintyisyyteen ja hyvinvointiin. Li-
saksi osallistujat paésivat danestamaan
linjausvaihtoehdoista.

Keskustan linjausvaihtoehtojen osalta kes-
kustelussa korostui etenkin vaikutukset
liikenteeseen ja likkumiseen seka muun
muassa Matkakeskuksen luonteva linjaus
helppoine vaihtoineen ja Humalistonkadun
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linjaus suorana ja sujuvana. Tuomiokirkon
kohdalla keskustelussa nousi esille raitio-
tien vaikutukset kaupunkikuvaan, liikkumi-
sen turvallisuuteen sekd Tuomiokirkontorin
tapahtumakayttéén. Varissuon linjausvaih-
toehtojen osalta nousi esille muun muassa
Varissuon joukkoliikenteen nykyinen hyva
palvelutaso, jota raitiotien ei katsottu pa-
rantavan, sekd Kraatarinkadun linjausvaih-
toehdon hyvé saavutettavuus.

Lisdksi kevaalla jarjestettiin keskusteluti-
laisuus elinkeinoelaman keskeisille sidos-
ryhmille. Tilaisuudessa keréattiin elinkeino-
elaman toimijoiden nakemyksia raitiotien
linjausvaihtoehtoihin. Raitiotieyhteytta
Sataman, Matkakeskuksen ja Kauppatorin
valilla pidettiin tarkeana, koska siita hyotyy
niin kaupunkilaiset esimerkiksi tydmatkoil-
laan kuin turistitkin. Elinkeinoelaman edus-
tajat olivat kuitenkin huolissaan raitiotien
rakentamisen aikaisista haittavaikutuksista
seka siita, ettd kaupungin kehittdminen
painottuu vain raitiotien varteen.

Kevaan 2022 vuorovaikutuksen keskeiset
tulokset on esitetty liitteessa 3.2.

Lisdksi seka syksyn ettd kevaan kyselyiden
avoimissa kommenteissa oli nostettu esille
nakemyksia raitotien rakentamisen puoles-
ta ja vastaan, vaikka sita ei kysytty. Valta-
osa kommenteista oli kuitenkin esitettyihin
kysymyksiin vastaavia.
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4 DESIGN MANUAL



Turun raitiotien Design Manual on osa
raitiotien yleissuunnitelmatyota. Design
Manual on laadittu tiivissa vuorovaikutuk-
sessa tilaajan kanssa. Design Manual on
ty6kalu hankkeen kaupunkikuvallisen laatu-
tason ohjaukseen raitiotien suunnittelussa
ja toteutuksessa. Design Manualin avulla
raitiotie nivoutuu hyvin ymparoiviin kaupun-
kitiloihin. Design Manualissa maaritetaan:

e Kkatujen pintamateriaalit

e kalusteet ja varusteet

¢ raitiotie- ja valaisinpylvaat
¢ valaistuksen laatu

e kaupunkikasvillisuuden periaatteet.

Design Manualissa raitiotie on jaettu
neljaan miljéétyyppiin (kuva 4.1), joista

Kuva 4.1 Raitiotien miljootyypit.

jokaisella on omat, kaupunkitilojen piirteis-
ta johdetut ratkaisunsa.

Tuomiokirkon edusta erottuu erityisena
historiallisena kohtana. Jaksoa korostetaan
palana historiallista kaupunkia. Katutilan
ratkaisuissa kaytetaan paljon luonnon-
kived ja historiallisen mallin mukaisia rai-
tiotien pylvaita, joista toteutetaan myds
katualueen valaistus. Osuudella kaytetaan
Turun kaupungille suunniteltuja historial-
listen pylvaiden mukaan muotoiltuja uusia
pylvaita.

Kortteliosuus kulkee rautatieasemalta
TYKS:lle 1&pi Turun keskustan. Tall& tiiviin
keskusta-alueen jaksolla on olennaista
vaalia kaupunkikuvan nykyisten ratkaisujen
jatkuvuutta ja tutkia mahdollisuuksia lisata
katutiloihin vehreytta ja viihtyisyytta. Ha-
meenkadulle on mahdollista istuttaa uusia

katupuita ja muualla katuvihreda voidaan
lisatd istuttamalla matalaa, monimuotoista
kasvillisuutta. Turun historialliset ominais-
piirteet nakyvat myos kortteliosuudella
raitiotien ripustuspylvéissa ja runsaassa
luonnonkiven kaytdssa.

Raitiotien urbaani osuus kulkee osaksi
kantakaupunkia kehittyvilla uusilla alueilla:
ltdharjulla ja Linnakaupungissa. Raitiotielin-
ja materiaaleineen, kalusteineen ja varus-
teineen voidaan nivoa tiiviiksi osaksi uutta
urbaania ja tiivista kaupunkirakennetta
kayttamalla esimerkiksi kadun viereisilla
aukioilla ja katuosuudella yhtenaisia materi-
aaleja ja kasvillisuutta.

Raitiotie tuo kaupunkimaisuutta myos
naapurusto-osuudelle. Laukkavuores-
ta Varissuolle kulkeva osuus on raitio-
tielinjan vehrein, silla se kulkee véljassé

kaupunkirakenteessa, jossa kaduille on
mahdollista istuttaa lisaa puita ja muuta
katuvihredd. Runsas vehreys tiivistaa laa-
jaa tiemaista katutilaa ja viestii siita, ettd
likenne on osa asuinaluetta eikd maan-
tiekokonaisuutta. Jalkakaytavat kivetaan
keskustan tyyliin. Monilajiset ja -muotoiset
istutukset muuttavat kadun tiemaisen il-
meen katumaisemmaksi luoden yksityis-
kohtia ja kiinnostavaa katsottavaa ympari
vuoden. Viherkaistoilla maksimoidaan
hulevesien hyddyntdminen kasvillisuuden
kayttoon. Paaskyvuoren kohdalla raitiotie
kulkee omalla viherpintaisella kaistallaan,
mika lisdd katualueella vetta lapaisevaa
pinta-alaa.

Kuvissa 4.2-4.5 on esitetty kunkin milj66-
tyypin periaateratkaisuja havainnekuvineen.
Liitteessa 4 on esitetty Design Manual
kokonaisuudessaan.
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JALKAKAYTAVA

sahattu,
ristipddhakattu
nupukivi tai
graniittilaatta

selvitetdaan, onko
sillalla mahdollista
kayttéda nupukivea
asfaltin sijaan

RAITIOTIE
siledpintainen, sahattu nupukivi

selvitetdan, onko sillalla mahdollista
kéyttaa nupukived asfaltin sijaan

Kuva 4.2 Historiallinen osuus, miljookaavio katutilan ratkaisuista.

PYSAKKI
ruskea nupukivi

johdattavissa raidoissa
musta lohkopintainen
suorakaidelaatta

huomioraidoissa valkoinen
betoninen nystyrélatta

300mm leveat graniittiset
reunakivet

AJORATA

asfaltti

EROTUSKAISTAT
ruskea graniittilaatta

Nykyiset lehmukset
pyritddn saastamaan
ja niiden tyvikohta
siistitdan hillitysti
korotetulla sidotulla
kivituhkalla. Alueelle
voidaan tuoda lisaa
vihreda ruukuissa
olevilla kausikasvi-
istutuksilla.

PYORATIE

sileé@ nupukivi tai
asfaltti

selvitetdan, onko
sillalla mahdollista
kéyttda nupukived
asfaltin sijaan
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PYORATIE

asfaltti

RAITIOTIE
asfaltti tai luonnonkivi

Kauppatorilla sovitetaan yhteen torin
kiveyksen kanssa

Kuva 4.3 Kortteliosuus, miljookaavio Katutilan ratkaisuista.

PYSAKKI AJORATA
ruskea nupukivi asfaltti

johdattavissa raidoissa
musta lohkopintainen
suorakaidelaatta

huomioraidoissa valkoinen
betoninen nystyrélatta

300mm levedat graniittiset
reunakivet

LEVEAT JALKAKAYTAVAN
KOHDAT

VE 1: kasvillisuus, nykyiset puut pyritdan
sdilyttamaan ja niiden hyvinvointia
edistetddn johtamalla hulevesia

niiden kayttoon. Kortteliosuuden
kaduille lisdtdan kasvillisuutta aina

kun mahdollista. Uusia puita mahtuu
vain Hameenkadulle, mutta muualla
vihreyttd voidaan paikoin tuoda

katutilaan matalammalla kasvillisuudella,
kausikasvi-istutuksilla ja kdynn&spylvailla.

Nurmikon sijaan suositaan
monimuotoisempia istutuksia.

VE 2: noppakivi, erikoisladonta

JALKAKAYTAVA
betonilaatta tai

noppakivi,
erikoisladonta
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PYORATIE

asfaltti

RAITIOTIE

viherraide tai nurmikivi mikali raideosuus
toimii pelastusreitting tai

luonnonkiveys tai asfaltti

aukioiden yhteydessa aukion materiaalia
jatketaan raitiotielle

pysékkialueilla, risteyksissa ja
sekaliikenteen osuuksilla aina asfaltti tai
kiveys

viherpinnan tai nurmikiven ja asfaltin rajaan

toteutetaan kahden kiven nupukiviraita

Kuva 4.4 Urbaani osuus, miljookaavio katutilan ratkaisuista.

PYSAKKI AJORATA
ruskea nupukivi asfaltti

johdattavissa raidoissa
musta lohkopintainen
suorakaidelaatta

huomioraidoissa valkoinen
betoninen nystyralatta

300mm leveét graniittiset
reunakivet

EROTUSKAISTAT

VE 1: monimuotoinen kasvillisuus,
hulevedet ohjataan mahdollisuuksien
mukaan kasvillisuuspainanteisiin. Kadun
kasvillisuusrakenteet ovat innovatiivisia
ja puille jatetdan mahdollisimman

paljon tilaa. Nurmikon sijaan kdytetdan
pensaita, perennoja ja koristeheinia
kaupunkiluonnon monipuolistamiseksi.

VE 2: noppakivi

JALKAKAYTAVA
betonilaatta

aukioiden
yhteydessa aukion
materiaalia jatketaan
jalkakaytavalle
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PYORATIE RAITIOTIE

asfaltti viherraide tai nurmikivi mikali raideosuus
toimii pelastusreittina tai

luonnonkiveys tai
asfaltti, ks. kartta s. 28

pysakkialueilla, risteyksissa ja
sekaliikenteen osuuksilla aina asfaltti tai
kiveys

viherpinnan tai nurmikiven ja asfaltin rajaan
toteutetaan kahden kiven nupukiviraita

Kuva 4.5 Naapurusto-osuus, miljookaavio Katutilan ratkaisuista.

PYSAKKI
ruskea nupukivi

johdattavissa raidoissa
musta lohkopintainen
suorakaidelaatta

huomioraidoissa valkoinen
betoninen nystyralatta

300mm leveét graniittiset
reunakivet

AJORATA

asfaltti

EROTUSKAISTAT JALKAKAYTAVA

VE 1: monimuotoinen kasvillisuus, betonilaatta
hulevedet ohjataan mahdollisuuksien

mukaan kasvillisuuspainanteisiin.

Suositaan puiden istuttamista

monilajisiin ryhmiin, mika luo visuaalista

mielenkiintoa kaikkina vuodenaikoina
naapurusto-osuuden kasvillisuuteen.

Nurmikon sijaan kaytetaan

pensaita, perennoja ja koristeheinia

kaupunkiluonnon monipuolistamiseksi.

VE 2: betonikivi
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RAITIOTIEN
SUUNNITTELURATKAISUT

Turun raitiotien yleissuunnitelmassa raitiotie, pysakit, varikko seka raitiotien toteuttamisen edellyttamat
katujarjestelyt on ratkaistu silla tarkkuudella, ettd hankkeen kustannuksista, toteutettavuudesta ja vai-
kutuksista on riittavat tiedot hankkeen viemiseksi pdatdksentekoon ja hankkeen mahdollistavat asema-
kaavojen muutokset voidaan kaynnistaa. Yleissuunnitelma on l&ahtokohta hallinnollisille suunnitelmille ja
kaavamuutoksille.




Erikoiskuljetukset raitiotielinjauksen
osuudella

Raitiotie risteda erikoisuljetusreittien kanssa
seuraavissa kohdissa:

e Taydentava reitti 4,4x7x30 metrid (korkeus
X leveys x pituus) Litoistentielld. Tama ei
edellyta erityisia ratkaisuja suunnitelmaan.
Raitiotien ja kadun ristedmiskohta Hurtti-
vuoren pysakin kohdalla on jatkossa huo-
mioitava lahinna liikenteen ohjauksen osal-
ta, jotta leveyssuunnassa 7 metrin aukko
on ajettavissa.

e Taydentava reitti 6x7x30 metrid Jaanintiel-
l&. Ajolanka asennetaan mahdollisimman
yl6s ja erikoiskuljetuksen aikana ajolanka
kytketaan virrattomaksi. Ajolankaa voidaan
nostaa manuaalisesti kuljetuksen tapah-
tuessa tai tarvittaessa ajolanka poistetaan
erikoiskuljetuksen ajaksi.

e Taydentava reitti 6x6x35 metrid Tykistoka-
dulla. Ajolanka asennetaan mahdollisim-
man ylos ja erikoiskuljetuksen aikana ajo-
lanka kytketdan virrattomaksi. Ajolankaa
voidaan nostaa manuaalisesti kuljetuksen
tapahtuessa tai tarvittaessa ajolanka pois-
tetaan erikoiskuljetuksen ajaksi.

e Taydentava reitti 5x7x30 metri& Ratapi-
hankadulla ja Tukholmankadulla. Ajolanka
asennetaan yli viiteen metriin. Molemmilla
kaduilla kayt6ssad on 2+2 kaistaa ajoneu-
voille molempiin suuntiin, joissa erikoiskul-
jetukset mahtuvat kulkemaan.

e Taydentava reitti 6x6x35 metria Juhana
Herttuan puistokadulla. Ajolanka asenne-
taan mahdollisimman yl6s ja tarvittaessa
kuljetuksen ajaksi ajolanka poistetaan.
Reitin pituussuunnassa Satamakadun ja
Kolmen Katariinan bulevardin valilla reitti
edellyttaa yksipuolisten ajolankojen kanna-
tinpylvaiden ja kdantdorsien kayttoa, jotta
kuusi metria levealle kuljetukselle jaa riitta-
vasti tilaa. Jatkosuunnittelussa ratkaistaan
kummalla puolella katua kannatinpylvaat
sijaitsevat.

5.1 SUUNNITTELUPERIAATTEET

Lilkenne ja raitiotie

Raitiotielinjalle on suunniteltu 17 pysakki-
paria Humalistonkadun kautta kulkevalla
linjauksella ja 18 Matkakeskuksen kautta
kulkevalla linjauksessa. Raitiotie on sijoi-
tettu omalle ajouralle niin suurelta osin
kuin mahdollista. Sekaliikenneosuuksia on
suunniteltu ydinkeskustan alueelle, jossa
katutilat ovat ahtaat, eika raitiotielle ole
mahdollista toteuttaa omia kaistoja. Naita
kohteita on Humalistonkadulla, Eerikin-
kadulla, Lantisella pitkdkadulla, Maarian-
kadulla ja Kauppiaskadulla. Lisaksi Ku-
pittaalla Kiinamyllynkadulla ja Varissuolla
Karvataskunkadulla raitiotie on sekaliiken-
teen osuudella.

Raitiotielle jarjestetaan kaikissa liikenneva-
lo-ohjatuissa liittymissa etuudet muuhun
likenteeseen nahden. Varikko on suunnitel-
tu Iso-Heikkilan alueelle, Kiertotahdentien
pohjoispaahan. Varikko sijoittuu osittain
nykyiselle rautatiealueelle.

Suunnittelussa on varauduttu raitiotiever-
koston laajentumiseen Uudenmaakadun ja
Hameenkadun risteyksessé (laajentuminen
Skanssin/Kaarinan suuntaan), Eerikinka-
dun ja Humalistonkadun (laajentuminen

Kuva 5.1 Puolenvaihtopaikat. @ Puolenvaihto paétepysékillé

Hirvensalon suuntaan) risteyksessa seka
Aninkaisten alueella, josta tulevan Mat-
kakeskuksen pysékilta linja voi laajentua
Runosmaéen/Raision suuntaan.

Suunnitteluperusteina on tassa tydssa kay-
tetty paasaantoisesti Tampereen raitiotien
aineistoja https:/www.ratikansuunnitte-
luohje.fi/. Turussa raitiotien pituuskaltevuu-
den osalta on jouduttu suunnittelemaan
jyrkempia rataosuuksia ja tiukempia kaar-
resateitd maastomuodoista ja olevasta
kaupunkirakenteesta johtuen.

Raitiotien linjaus on pyritty suunnittele-
maan mahdollisimman jouhevaksi ja geo-
metrialtaan suuripiirteiseksi hyvan lilkken-
ndintinopeuden ja matkustusmukavuuden
varmistamiseksi. Keskustan alueella raitio-
tien geometria on kuitenkin l&hes kauttaal-
taan tiukka nykyisen katuverkon mukai-
sesti. Raitiovaunun enimmaisnopeuden on
suunniteltu olevan muun liikkenteen nopeus-
rajoitusten mukainen.

Raitiotien geometrian 1ahtdkohtana on, etta
pysty- ja vaakageometrian muutos ei ta-
pahtuisi samalla kohdalla. Turun olemassa
olevat kadut ja maastomuodot aiheuttavat
kuitenkin useassa kohdassa pakotetusti

Puolenvaihto linjaosuudella

toimimaan vastoin tat4 periaatetta. Tama
on syyta huomioida jatkossa raitiovau-
nukaluston ominaisuuksissa ja radan
kunnossapidossa.

Raitiotien puolenvaihtopaikkoja on suun-
niteltu paatepysakkien lisaksi linjalle 4-5
kappaletta. Puolenvaihtopaikkojen tarvetta
on arvioitu ratapituuden perusteella niin,
etta liikennetta voidaan poikkeustilanteissa
jarjestaa merkittaville pyséakeille asti. Puo-
lenvaihtopaikkojen sijoittamista ratalinjalle
rajoittaa raiteen geometria seka liittyvat
muut liikennejarjestelyt. Puolenvaihtopai-
kan tulee sijaita suoralla rataosuudella ja
|ahes tasaisella. Puolenvaihtopaikat sijoit-
tuvat kuvan 5.1 mukaisesti.

Suunnittelussa on esitetty jalankulun ja
pyorailyn jarjestelyiden ratkaisut koko
suunnitteluosuudelta ja koko kadun poik-
kileikkauksen osalta. Pyorailyn jarjestelyis-
sa on ollut perusperiaatteena suunnitella
keskustan alueelle yksisuuntaiset jarjestelyt
ja keskustan ulkopuolelle kaksisuuntaiset
jarjestelyt. Pyoraily ja jalankulku erotellaan
toisistaan. Suunnittelussa on huomioitu
muun muassa Keskustan pyoraliikenteen
tavoiteverkon luonnos ja Turun kaupun-
kiseudun LJS2020: pydrailyn seutureitit
2040+.

40


https://www.ratikansuunnitteluohje.fi/
https://www.ratikansuunnitteluohje.fi/

Ratasahko

Ratasahkojarjestelman sahkénsyottdase-
mat liitetddn osaksi Turku Energian keski-
janniteverkkoa. Sahkoliittymien periaatteet,
sybttdasemien sijainnit seka niihin liittyvat
tekniset yksityiskohdat on yhteensovitet-
tu Turku Energian kanssa. Syo6ttdasemilla
muutetaan suurjannitteinen vaihtoséhkd
tasasahkoksi, jota raitiovaunut kayttavat.
Raitiovaunujen kayttama tasasahkd on
nimellisjannitteeltdan 750 Vdc.

Syoéttdéasemien sijainnit on esitetty kuvas-
sa 5.2. sekd suunnitelmapiirustuksissa.
Syoéttdasemien tarkempi sijoittuminen voi
jatkosuunnittelussa viela tarkentua. Sy6t-
tbaseman tarkempi suunnitelmakuva on
esitetty liitteessa 5.4.

Syéttdasemia on suunniteltu 12 kappaletta
radan laheisyyteen. Syottbasema 06 on
sijoitettu maan alle. Sy6ttéaseman koko on
noin 115 m? (23 m x 5 m). Varikon alueelle
on sijoitettu kahdennettu sy6ttdasema.

Syéttdasemasijoituksessa on huomioitu
my&s mahdolliset tulevat raitiotieverkoston
laajennukset. Naita ovat varaukset radan
jatkamiseen Runosméen/Raision, Hirven-
salon tai Skanssin/Kaarinan suuntiin.

Syoéttdasemilta sdhkdenergia siirretdan
raitiovaunuille sy6tt6- ja paluuvirtapiirin
kautta. Paluuvirtapiirind toimivat maas-
ta erotetut ajokiskot. Ajokiskot eriste-
taddn maaperasta ja muista maanalaisis-
ta rakenteista. Sy6ttévirtapiiring toimii
ajojohdinjarjestelma.

Ajojohdinjarjestelma on suunniteltu radan
ylapuolelle rakennettavilla ajojohtimilla.
Raitiovaunu kytkeytyy ajojohtimeen vaunun
ylapuolella olevan virroittimen avulla. Ajo-
johtimien normaalikorkeus on 5,8 m. Alin
korkeus on 4,9 metria ja enimmaiskorkeus
on 6,0 metria.

\ >t
o—| 05
Varikko
%
>t
04 I
03 1 pr
06
>t
05
>t
02 \.
o
\.
02 erillinen rakennus maanpinnalla
03 erillinen rakennus maanpinnalla
Raitioteiden 04 erillinen rakennus maanpinnalla
»+ syottbasema

en valitusta ratalinjasta

Varaus radan
jatkamiseen

e

\

01 maanpinnalla, mahdollinen integrointi pysakéintilaitokseen

05 Eskelinkatu, erillinen rakennus, vaihtoehtoinen sijoitus riippu-

05 Matkaterminaali, erillinen rakennus, vaihtoehtoinen sijoitus
riippuen valitusta ratalinjasta, pyrittava integroimaan osaksi

alueen maankehitysta ja etsimaan sijainti radan vieresta

06 maanlainen sydttdasema pysakointipaikkojen alla

07 erillinen rakennus maanpinnalla

Kuva 5.2 Sydttoasemien sijainnit.

Ajojohdinjarjestelma ripustetaan pylvaisiin
ja rakennuksien seiniin. Ajojohdinjarjes-
telmén ajojohtimien ripustus toteutetaan
ilman tai kannattimen kanssa. Ajojohdin-
jarjestelman rakenne vaihtelee alueittain.
Ajojohdinjarjestelman rakenteet on esitetty
Design manuaalissa (liite 4). Rakenteet on
yhteensovitettu kaupunkikuvaan ja raitotien
ratasahkonsyoton teknisten vaatimusten
mukaisiksi. Suurin kannatusvali suorilla
osuuksilla vaihtelee rakenteen mukaan 25-
60 metrin valilla. Kaarteissa ja risteysalueil-
la on lyhyemmat kannatusvalit.

Keskustan alueen ripustus on suunnitel-
tu toteutettavaksi mahdollisimman paljon
rakennuksiin tulevilla seindkiinnityksilla.
Ajettaessa alhaisemmilla nopeuksilla on

£ i
!

08 erillinen rakennus maanpinnalla, alueen maankayttd muuttu-
massa. Syéttdasema voi sijoittua myds Vi1 toiselle puolelle
09 erillinen rakennus maanpinnalla
10 erillinen rakennus maanpinnalla
11 erillinen rakennus maanpinnalla
12 erillinen rakennus maanpinnalla. Sijainti erilainen eri
linjauksissa
Varikko Varikon alueelle/tontille yhteensa 2 tai 3 syéttdasemaa
1 palvelee syéttdraidetta linjalle
1 tai 2 sydttbasemaa palvelee sisédisesti varikkoa. Vari-
kon ajokiskot erotetaan sahkdisesti linjaraiteesta

Kuva 5.3 Ratasahkojarjestelman paakomponentit.
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perusteltua kayttaa ajojohdinjarjestelmaa
ilman kannatinta, joka on myds visuaalises-
ti kevyempi verrattuna kannattimelliseen
rakenteeseen.

Keskustan ulkopuolella ajojohdin ripuste-
taan paasaantdisesti pylvaisiin.

Keskustan ulkopuolella olevat pidemmat
suorat osuudet on suunniteltu toteutetta-
vaksi kannattimellisella jarjestelmélla. Kan-
nattimellinen ajojohdinrakenne soveltuu
paremmin alueille, joissa liikenndintinopeus
voi nousta korkeaksi, jolloin myds kalus-
ton tehontarve kasvaa. Kannattimellisessa
jarjestelméssa voidaan myds pidentaa
pylvasvalia.

Varikko erotetaan sahkoisesti muusta linja-
raiteen syotto- ja paluuvirtapiiristad. Ajojoh-
dinjarjestelmén rakenne varikolla poikkeaa
muista rakennetyypeista alhaisen ajono-
peuden ja varikon toimintojen takia.

Lahtdtietojen ja suunnittelun tarkentumisen
jalkeen on suositeltavaa tehda ratas&dhkon-
syéttojarjestelmén simulointi. Simuloinnilla
varmistetaan syo6ttojarjestelman toimivuus,
ja sita tarvitaan padkomponenttien mitoi-
tuksessa. Ratajohdon ja sen tarvitsemien
pylvaiden tilavaraukset tulee ottaa huo-
mioon katusuunnittelussa. Ratajohdon
jannitteisiin osiin tulee jattaa riittavat tur-
vaetaisyydet. Tulevan ratasahkonsyo6ttojar-
jestelman tulee tayttaa Tukes S10 luettelos-
sa maaritellyt standardit, seka tarvittavat
EN-normit.

Ty6n aikana tarkasteltiin raitiotien rataséh-
kojarjestelmén vaikutuksia tiedossa oleviin
radan varren herkkiin laitteisiin (lite 5.4).

Johtosiirrot

Laht6tietoina on kaytetty kaupungilta ja
johtotietopalveluista saatuja johtokarttoja,
kantakarttoja ja suunnitelmia. Kaikki ra-
dan alle pituussuuntaisesti jaava kunnal-
listekniikka on siirrettava. Putket ja johdot
siirretaan siten, etta niiden huoltaminen,
uusiminen ja aukikaivaminen on myéhem-
min mahdollista kohtuulliseksi katsotuin
toimenpitein ja ilman raitioliikenteen hairiin-
tymisté. Radan poikkisuunnassa alittavat
putket ja johdot on esitetty uusittavaksi
tapauskohtaisesti. Radan poikkisuunnassa
alittavat vesijohdot, paineviemarit ja kaape-
lit sijoitetaan suojaputkeen.

Muuta maankdytén muuttumista, kuten
kaavoituksen myo6té lisaantyvaa asutusta,
ei ole otettu huomioon putkien mitoitukses-
sa. Vesihuolto- ja kaapeliverkoston muuta
uusimistarvetta ei ole tassa suunnitelmas-
sa huomioitu. Vesihuollon kaivannot on
kustannuksissa laskettu tehtdvaksi tuettui-
na kaivantoina.

Geotekniikka

Lahtdtietoina on kaytetty kaupungeilta saa-
tuja pohjatutkimustietoja, maaperékarttoja
seké vanhoja katusuunnitelmia. Myds tay-
dentéavia pohjatutkimuksia on tehty yleis-
suunnitelman aikana. Yleissuunnitelmaa
varten saadut 1aht6tiedot ovat riittavia poh-
janvahvistustoimenpiteiden arvioimiseksi
yleissuunnitelmatasolla. Raitiotielinjaus ei
sijoitu miltd&n osin pohjavesialueelle.

Raitiotielle ei sallita painumista. Painumat
estetdan perustamalla raitiotie matalilla
pehmeikkoalueilla massanvaihdon varaan.

Syvillda pehmeikkdalueilla raitiotie perus-
tetaan paalulaatalle. Stabiloinnilla tai ke-
vennetyilla siirtyméarakenteilla ehkaistaan
raitiotien ja ajoratojen valista painumaeroa.
Jalankulun ja py6railyn vaylat perustetaan
pehmeikkodalueilla maanvaraisesti. Tuo-
miokirkon alueella Uudenmaankadulla

ja Tuomiokirkontorilla paalulaatta ei ole
toteuttamiskelpoinen arkeologisten esiin-
tymien vuoksi. Liitteessa 5.5 on vertailtu
Tuomiokirkon alueella erilaisia pohjanvah-
vistusvaihtoehtoja ja niiden toteuttamis-
kelpoisuutta. Vertailussa mukana ollutta
siltamaista rakennetta on kaytetty myds
linjauksen lansipaassa.

Raitiotien rakennekerrokset suunnitellaan
routimattomiksi. Pohjanvahvistustoimen-
piteet on esitetty kuvan 5.4 yleiskartassa
ja pohjanvahvistussuunnitelmissa (liite 5.7).
Toimenpiteet on pyritty maarittamaan siten,
etteivat ne laajene merkittavasti seuraa-
vissa suunnitteluvaiheissa. Valitut ratkaisut
eivat ole useimmissa kohteissa ainoita
vaihtoehtoja, vaan todennakoisimpid. Seu-
raavissa suunnitteluvaiheissa pohjanvah-
vistusratkaisuja voidaan arvioida tarvittaes-
sa uudelleen.

Sillat

Ratalinjalla on kolme nykyisté siltapaikkaa,
joihin on esitetty toimenpiteita ratalinjan ra-
kentamisen vuoksi. NyKkyisisté silloista nelja
on suunniteltu raitiotien rakentamisen myo6-
ta poistettaviksi. Poistettaviksi esitetyt sillat
ovat nykyisia jalankulun ja py&railyn erita-
soratkaisuja Varissuon alueella, joissa pois-
tettavien siltojen maara vaihtelee linjaus-
vaihtoehdosta riippuen. Alitukset korvataan
tarvittaessa liikennevalo-ohjatuilla kadun

ylityksilla. Nykyiset alikulut eivat palvele
reitistda tavoitetilanteen mukaisesti ja sillat
eivat sovellu sellaisinaan raitiotieratkaisuun.

Kokonaan uusia siltoja ratalinjalle on esi-
tetty neljd kappaletta: Puistokadun, Kou-
lukadun, Jaaninojan ja Vt1:n ylittavat sillat.
Tuomiokirkkosilta Uudenmaankadulla on
tata tyota tehtdessa selvitystyon alla sen
kantavuuden osalta. Mahdolliset toimenpi-
teet tulevat tarkentumaan jatkossa. Raitio-
tielinjauksen matkalla on myds kaksi siltaa,
joihin ei kohdistu toimenpiteita: Kupittaalla
Joukahaisenkadulla oleva jalankulkusil-

ta seka Littoistentiella Suurpaédnkadun
alikulku.

Kuvassa 5.5 on esitetty siltapaikat.
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Kuva 5.4 Pohjanvahvistustoimenpiteet (Eerikinkadulla on Kohtia, jossa paalulaattaa ei tarvita). =—— paalulaatta == stabilointi + terasbetoniarina == siltamainen rakenne

S3
S Uudenmaankatu
Puistokatu . J sS4 S9-S12
\ Joukahaisenkatu Karvataskunkadun
ja Suurpdankadun
huonokuntoiset
S2 alikulkukaytavat .
Koulukatu % poistetaan
S5
Vi1
S6 ) r
Jaaninoja
S7 S8
Littoistentie ykk Littoistentie akk
Kuva 5.5 Siltapaikat. @ Uusi silta @ Nykyinen silta, johon kohdistuu muutoksia & Nykyinen silta, ei muutoksia . Nykyinen silta, poistetaan
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5.2 KATUKOHTAISET SUUNNITTELURATKAISUT

Jatkossa on kuvattu katukohtaisia suunnit-
teluratkaisuja noudattaen kuvan 5.6 mu-
kaista jaottelua.

NG
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/

Keskust
Varikko eskusta / ¥
2

> >
2 ((\ee(‘
s Kupittaa

« | |
X Tiedepuisto Varissuo

Herttuan /
puistokatu
ja Kolmen Littoistentie \
Katariinan

bulevardi
| ]

Satama

Kuva 5.6 Katukohtaisten suunnitteluratkaisujen jaottelu.
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SATAMA

Liikenne ja raitiotie

Sataman alueelle sijoittuvan raitiotien ja
sen paatepysakin suunnittelu on perus-
tunut koko alueen uudistukseen. Rata on
sijoitettu Satamakadun pohjoisreunaan
omalle kaistalleen. Paatepysakki sijoittuu
keskeiselle paikalle, josta on hyvat yhteydet
terminaalin. Pysakin valitttmaan laheisyy-
teen on varattu tilaa py6érapyséakaoinnille ja
kaupunkipyorille. Satamakadun molem-
min puolin on suunniteltu kaksisuuntaiset
pyOratiejarjestelyt.

Raitiotierata on esitetty toteutettavaksi vi-
herratana, jonka molemmin puolin on puu-
rivi. Raitiotien ajolankapylvaat sijoittuvat
molemmin puolin raitiotieta istutuskaistoille.
Raitiotien puolenvaihtopaikan osuudella
rata-alue on asfaltti-, kivi-, tai betonipintai-
nen huollettavuuden vuoksi. Paatepysakin
raiteenvaihtopaikka sijoittuu ennen pysak-
kia, koska tilaa pysakin jalkeen ei ole.

Sahkonsyodttdasema on esitetty sijoitetta-
vaksi Satamakadun pohjoispuolelle suun-
nitteilla olevan pyséakointilaitoksen yhte-
yteen. Sdhkoénsyottdasemalle on esitetty
my®&s vaihtoehtoinen sijainti paatepysakin
eteldpuolelle.

Sataman uuden terminaalin havainnekuvia
on esitetty kuvassa 5.7.

Johtosiirrot

Sataman alueella putki- ja johtosiirrot voi-
daan toteuttaa vahaisilla siirroilla. Kaavail-
lun pysakointilaitoksen kohdalla joudutaan
tekemaan nykyisen muuntamon siirto.
Muuntamo siirretdén jalkakaytavan taakse
viheralueelle. Muuntamon sijainti on esitet-
ty suunnitelmissa.

Geotekniikka

Raitiotie perustetaan paalulaatan varaan.

Kuva 5.7 Havainnekuvia ORIGAMI-terminaalista, PES-Arkkitehdit Oy.
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JUHANA HERTTUAN PUISTOKATU JA KOLMEN KATARIINAN BULEVARDI

Liikenne ja raitiotie

Satamakadun ja Tukholmankadun vélinen
osuus raitiotiesta sijoittuu Juhana Herttu-
an puistokadulle sek& uuden asuinalueen
sisélle sijoittuvalle Kolmen Katariinan bu-
levardille. Juhana Herttuan puistokadulla
raitiotie sijoittuu kadun keskelle asfaltti-

paallysteiselle joukkoliikennekaistalle, jossa

voidaan liikenndida myds busseilla. Rai-
tiotie jatkuu edelleen joukkoliikennekatuna
Kolmen Katariinan bulevardille, jossa sijait-
see myos raitiotiepyséakki. Kolmen Katarii-
nan bulevardin osuus perustuu jo aiemmin
laadittuihin kadun rakennussuunnitelmiin.

Tukholmankadun ja Ruissalontien vélinen

OSuus on suunniteltu ainoastaan raitiotien

Kuva 5.8 Havainnekuva Kolmen Katariinan bulevardin kohdalta.

kayttdéon viherratana. Raitiotien pyséakki on
sijoitettu Ruissalontien risteyksen etela-
puolelle. Talla osuudella on yksisuuntaiset
pyOratiejarjestelyt.

Kolmen Katariinan bulevardilla on puurivit
molemmin puolin raitiotiet4, joille varatulla
tilalla sijaitsee myds ajolankapylvaat. Juha-
na Herttuan puistokadulla reunapylvaille on

varattu tila kivetyilta erotuskaistoilta.

Sahkdénsydttdasema on sijoitettu Juhana
Herttuan puistokadun raitiotiesta erkaantu-
valle osalle. Asema on nykyiselld yksityisel-
|a tontilla.

Johtosiirrot

Kunnallistekniset siirrot sijoittuvat Juha-
na Herttuan puistokadulla padosin kadun
lansipuolelle. Alueelle on tehty vesijohto-
jen ja viemareiden osalta erillista suunnit-
telua Hovivdenkadun osuudelle ja nama
suunnitelmat on huomioitu laadituissa
johtosiirtosuunnitelmissa.

Alueelle sijoittuu Hovivaenkadun ja Juhana
Herttuan puistokadun kautta kulkeva 110
kV:n kaapelikanava. Kaapelikanava pide-
taan nykyisella paikallaan. Kaapelikanavan
peittosyvyys ei ole tarkalleen tiedossa, jo-
ten kanavan alittaessa raitiotien linjauksen
on kaapelikanavaa tarvittaessa laskettava
tai nostettava niin, ettd se tulee paalutaa-
tan ylapuolelle ja tarvittavalle peitesyvyy-
delle raitiotien kiskojen perustuksista. Ka-
navan siirrossa on noudatettava omistajan
Turun Energian ohjeita.

Geotekniikka

Raitiotie perustetaan paaosin paalulaatan
varaan, lukuun ottamatta raitiotien alitta-
vien suurten hulevesiputkien ja — tunnelin
kohtaa, johon tulee siltamainen rakenne.
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KIRSTINPUISTO

Lilkenne ja raitiotie

Koko Kirstinpuiston osuudella raitiotie si-
joittuu omalle kaistalleen. Pysakki sijoittuu
Artturinkadun itapuolelle. Radan molem-
min puolin on puurivit seka jalankulun ja
pyorailyn yhteydet. Raitiotie on viherratana
vaihde- ja risteysalueita lukuun ottamatta.
Kirstinpuiston alueella ajoneuvoliikennettd
ei ole raitiotien suuntaisesti. Ruissalontien
pohjoispuolella sijaitsevan Vaasanpuiston
puistoalueen kohdalla jalankulun ja py6-
railyn jarjestelyt on esitetty tavallista kape-
ampina, jotta puistoon ja kallioon kohdis-
tuvat toimenpiteet jaavat mahdollisimman
vahaisiksi.

Ratasahkdpylvaat sijoittuvat raiteiden valiin
Kirstinpuiston osuudella.

Sahkdnsyéttdasema sijoittuu Kirstinpolulle,
varikolle erkaantuvalle ratahaaralle.

Johtosiirrot

Kirstinpuiston osuus on uutta kaava-aluet-
ta, joka on suunnitteilla ja rakenteilla.
Alueen johtosiirroissa on huomioitu alueel-
ta laadittujen suunnitelmien yhteensovitus
muun muassa raitiotien alittavan vesihuol-
lon osalta.

Geotekniikka

Raitiotie perustetaan paaosin paalulaatan
varaan sekda maanvaraisesti. Paalulaatalle
perustettavan linjan osuus alueella on noin
65%.

KESKUSTA

Lilkenne ja raitiotie

Kirstinpuiston alueelta siirryttaessé kohti
keskustaa on suunnittelussa ollut |&ht6-
kohtana, ettd nykyinen satamaraide tullaan
poistamaan kayt6sta ja raitiotie sijoittuu
nykyisen maanpinnan tasoon Kirstinpuis-
ton ja nykyisen pé&érautatieaseman valisella
osuudella. Talla osuudella raitiotie sijoittuu
omalle kaistalleen, joka on esitetty viherra-
tana. Raitiotien etelapuolelle sijoittuu uusi
laadukas pyorailyn ja kdvelyn yhteys, josta
itdinen osa on pyo6rakatua tonteille ajon
vuoksi. Puistokatu ja Koulukatu ylitet&dan
uusilla silloilla, joilta on jalankulun ja py6réi-
lyn yhteydet kaduille.

Keskusta-alueella raitiotien sijoittami-
nen katutilaan aiheuttaa useissa koh-
dissa mitoitushaasteita ja edellyttda
erityisratkaisuja.

Nykyisen paarautatieaseman edustalle
sijoittuu raitiotiepysakki. Aseman edusta
on esitetty jatkossa vain joukkoliikenteen,
pyorailyn ja kdvelyn kayttéon. Saattolii-
kenteelle on varattu tila Ratapihankadun
reunalle. Aseman laheisyydessa esitetyt
ratkaisut vaikuttavat myds Rautatientorin
puistoalueeseen Humalistonkadulla, jossa
katutila levenee puiston suuntaan.

Lantisella Pitkdkadulla raitiotie on seka-
likennekastoilla kapean katutilan vuoksi.
Kadulla on sailytetty myds kadunvarsipy-
sakoinnin mahdollisuus. Pyoéréily tapahtuu
ajoradalla. Kauppiaskatu on esitetty kat-
kaistavaksi autoliikenteen osalta Lantisen
Pitk&kadun risteyksessa.

Tulevan matkakeskuksen alueella raitiotie

sijoittuu omille kaistoilleen ja pysakki on
nykyisen linja-autoaseman lansipuolella.

Raitiotien laajentumisvaraus Raision suun-
taan on huomioitu pyséakin pohjoispéésta.

Aninkaistenkadun ja Maariankadun ris-
teyksessa raitiotien geometria on koko
linjauksen haastavin. Nousu Aninkais-
tenkadulta on melko jyrkka ja kA&dnnds
Maariankadulle sijoittuu osittain pysty-
geometrian muutoksen kanssa paallek-
kain. TAma on huomioitava jatkossa seka
kaluston ominaisuuksissa etta raitiotien
kunnossapitovaatimuksissa.

Aninkaistenkadulla raitiotie on kadun lansi-
reunalla, josta raitiotie kdaantyy Maarianka-
dulle, ollen siella kadun keskella. Pysakki
on Puutorin kohdalla, jossa ratkaisuna

on keskilaituripysakki. Aninkaistenkadulla
ja Maariankadulla raitiotien sijoittaminen
kadulle omille kaistoilleen vahentda auto-
likenteen kaistakapasiteettia merkittavasti
nykyisesta. Aninkaistenkatu etelaan Eeri-
kinkadulle asti on yhdenmukaistettu kais-
takapasiteetin osalta, koska suuremmasta
kaistamaarasta ei olisi juurikaan kapasi-
teettinydtya. Aninkaistenkadun pydérailyn
olosuhteita voidaan parantaa Maarian-
kadun ja Eerikinkadun véliselld osuudella
autoliikenteen kaistamuutosten ansiosta.

Kauppiaskadulla raitiotie on huoltoliiken-
teelle sallitulla katuosalla. Pysakki sijoittuu
Kauppiaskadun ja Eerikinkadun risteyksen
pohjoispuolelle, kauppatorin italaitaan.
Kauppiaskadun taksiasema on siirrettava.
Korvaava sijainti voi olla esimerkiksi Eeri-
kinkadulla valilla Kristiinankatu-Humalis-
tonkatu, tai Linnankadulla. Vaihtoehtoisesti
Eerikinkadun tai linja-autoaseman nykyisia
taksiasemia voidaan laajentaa.

Eerikinkadulla raitiotie on osit-
tain omilla kaistoillaan ja osittain

joukkoliikennekaistoilla. Kéytettavissa
oleva katutila on ahdas kaikille nykyisille
toiminnoille ja raitiotielle. Autokaistoja ja
pysékadintia on esitetty rajoitettavaksi, jot-
ta joukkoliikenteen toimintaedellytykset
voidaan turvata. Humalistonkadun linjaus-
vaihtoehdossa raitiotien pysakki on sijoi-
tettu Aurakadun ja Kristiinankadun valiselle
katuosuudelle, joka on joukkoliikennekatu.

Humalistonkadun linjausvaihtoehdossa
Humalistonkatu on esitetty muutettavaksi
joukkolilikennekaduksi Eerikinkadun ja Puu-
tarhakadun véliselld osuudella. Huolto- ja
tontille ajo on edelleen sallittu. Humaliston-
kadulla raitiotiepyséakki on sijoitettu Yliopis-
tonkadun risteyksen pohjoispuolelle.

Humalistonkadulla py6raily on yksisuu-
nataista pyoréatie ja -kaistojen hybridirat-
kaisuilla. Huoltoliikenteelle on osoitettu
huoltopaikkoja kadun varrelle ja ristedville
kaduille.

Keskustassa huolto- ja jakeluliikenteen
olosuhteet tulevat raitiotien mydta muuttu-
maan nykyisesta. Huollolle varattuja paik-
koja joudutaan joillain alueilla sijoittamaan
nykyista etaammalla liiketiloista, jotta rai-
tiotien toimintaedellytykset voidaan taata.
Huoltopaikkoja on sijoitettu mahdollisuuk-
sien mukaan raitiotien suuntaisille kaduille,
kuten myds sivukaduille. Jakeluliikenteesta
on pyydetty nakemyksia keskustan raitio-
tiereittien varren kiinteist6iltd tammi-maa-
liskuussa 2021.

Keskustan alueella raitiotien ajolankoja
kiinnitetdan mahdollisimman laajalti raken-
nuksien seiniin. Tarvittaessa jarjestelméaa
taydennetaan ajolankapylvailla.
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Keskustan alueella yksi sdhkdnsydttdase- U U D E N M A AN K ATU

mista sijoittuu Kauppiaskadun alle kirjaston
edustalla. Jatkosuunnittelussa taméan syo6t-
tdbaseman osalta on tarkennettava aseman

mitoitusta ja huoltojarjestelyja.
Johtosiirrot

Lantinen Pitkdkatu on keskustan katualu-
eista ahtain vesihuollon siirtojen kannalta.
Humalistonkadun liittymasta itdan pain
Lantista Pitkdkatua kadun alkuosuudel-
la johtosiirtojen sijainnit sijoittuvat varsin
l&helle raitiotien paalulaattaa ja kiinteiston
seindlinjoja. Kunnallistekniikan huoltojen
ja saneerausten aikana todennakoisesti
toinen suunta raitoliikenteesté on poissa
kaytdsta tilan ahtaudesta johtuen.

Lantisella Pitkdkadulla oleva 110 kV:n kaa-
pelikanaali on esitetty siirrettdvaksi Rata-
pihankadulle ja kanaali liittyy nykyiseen
kanaaliin Kasityolaiskadun kautta.

Kauppiaskadulla torin kohdalla johtosiir-
rot on toteutettu kadun saneerauksen
yhteydessa.

Geotekniikka

Raitiotie perustetaan alueella paalulaatan
varaan sekd maanvaraisesti vaihdellen eri
linjauksen osuuksilla. Paalulaatalle perus-

tettavan linjan osuus alueella on noin 50%.

Kuva 5.9 Uudenmaankadun ja Tuomikirkon
linjausvaihtoehdot.

Lilkenne ja raitiotie

Raitiotie on suunniteltu kadun keskelle
joukkoliikennekaistoille. Bussien ja raitiotien
yhteiskayttopysakki sijoittuu Tuomiokirkon
kohdalle ja on mitoitettu muita yhteiskayttd-
pysékkeja pidemmaksi, jotta pysékille mah-
tuu samanaikaisesti kaksi bussia ja yksi
raitiovaunu. Uudenmaankadun suuri bus-
silikenteen maara asettaa raitiotien liikken-
ndinnille haasteita, jonka vuoksi jatkossa
onkin tarpeen selvittdd mahdollisuutta siir-

taa osa bussilinjoista vaihtoehtoisille reiteille.

Uudenmaankadun osalta katujarjestelyja
on suunniteltu eteladn Kupittaankadulle
asti. Autoliikenteen kaistakapasiteetin va-
hentyessa Tuomiokirkkosillalla, voidaan
Uudenmaankadun jarjestelyt sovittaa muut-
tuneeseen tilanteeseen. Hdmeenkadun ja
Kupittaankadun valisella osuudella etenkin
pyorailyn jarjestelyita on parannettu.

Uudenmaankadun kohdalla on tehty myds
vaihtoehtotarkastelu, jossa raitiotie linjataan

Kuva 5.10 Havainnekuva Uudenmaankadun linjaus.

Kuva 5.11 Havainnekuva Tuomiokirkkotorin linjaus.
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Uudenmaankadulta Tuomiokirkkotorin
kautta Hameenkadulle. Tassa vaihtoehdos-
sa Uudenmaankadun bussipyséakkijarjes-
telyt voivat sailya nykyisen kaltaisina. Rai-
tiotien pysakki on sijoitettu Tuomiokirkon
itareunalle aukioimaisella ratkaisulla. Myds
raitiotie on tassa linjausvaihtoehdossa
esitetty aukiomaisesti Tuomiokirkontorille
Uudenmaankadun ja Hameenkadun vlille.

Johtosiirrot

Johtosiirtojen osalta on huomioitu Uuden-
maankadun, Hadmeenkadun ja Tuomio-
kirkontorin linjausvaihtoehdon osuudella
olevat maanalaiset rakenteet. Naita his-
toriallisia kohteita on pyritty s&dastdmaan
johtojen sijoittelulla, mm. vesijohdon osal-
ta peitesyvyys on rakenteiden alapinnan
tasolla. Johtosiirrot arkeologisilla alueilla on
kuvattu tarkemmin liitteissa 5.5-5.7.

Geotekniikka

Raitiotie perustetaan Uudenmaankadul-

la pdaosin siltamaisen rakenteen varaan.
Siltamaiseen rakenteeseen paadyttiin
alueella sijaitsevien tarkeiden suojeltavien
arkeologisten kohteiden vuoksi. Alueella on
kadun rakennekerrosten alapuolella van-
hoja keskiaikaisia talojen rakenteita, joiden
yli siltamaisella rakenteella paastaan kajoa-
matta muurirakenteisiin. Siltamainen raken-
ne koostuu kantavista pilarilinjoista seka
maanpintaan sijoittuvasta, arviolta noin

0,7 - 1 m paksusta kansirakenteesta, jonka
paalle raitiotielinja rakennetaan.

HAMEENKATU

Lilkenne ja raitiotie

Hameenkadulla raitiotie on kadun keskella
joukkoliikennekaistoilla. Samoilla kaistoilla
likennoéivat bussit kayttavat myos yhteista
pysakkialuetta kadun itdpaassa Kiinamyl-
lynkadun risteyksen tuntumassa.

Hameenkadulla kdytettavissa oleva tila on
kayttaja- ja likennemaariin nahden melko
kapea. Kadulle on kuitenkin esitetty mm.
huoltopaikkoja ja jonkin verran lyhytaikaista
pysakaintia.

Kuva 5.12 Havainnekuva Hameenkadulta.

Pyoraily on esitetty Hameenka-
dulla yksisuuntaisena pydratie- ja
pyOrékaistajarjestelyin.

Ratasahkdn osalta Hameenkadulla on tilan
puutteen vuoksi kaytettava seka ratasah-
kopylvaita, ettd seinakiinnityksia. Ajolanka
ripustetaan kdysiportaaliratkaisun avulla.
Sahkonsyoéttbasema sijoittuu Hameenka-
dun ja Kerttulinkadun risteykseen, Ty6ter-
veystalon piha-alueelle.

Johtosiirrot

Hameenkadulla johtosiirtojen osalta ei ole
erityisid ongelmakohtia. Raitiotien alittava
kunnallistekniikka uusitaan osittain ja pi-
tuussuuntaista tekniikkaa siirretdan pois
raitiotien alta.

Geotekniikka

Raitiotie perustetaan alueella paalulaatan
varaan seka maanvaraisesti vaihdellen eri
linjauksen osuuksilla. Paalulaatalle perus-
tettavan linjan osuus alueella on noin 70%.
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KUPITTAA

Lilkenne ja raitiotie

Kiinamyllynkadulla raitiotie on paaosin
sekaliikennekaistoilla. Pyo6raily on esitetty
yksisuuntaisena pyoratie- ja pyorakaista-
jarjestelyin. Vaha Hameenkatu on esitetty
katkaistavaksi autoliikenteelta.

Uuden sairaalakorttelin pohjoisreunalla
raitiotie leventaa katualuetta pysakin vuok-
si. Taman takia tontin jarjestelyihin on teh-
tava muutoksia ajoyhteyksien ja istutusten
osalta.

Joukahaisenkadulla raitiotie on sijoitettu
kadun keskelle. Raiteet siirtyvat kadun
pohjoisreunalle Kupittaan kampuksen
pyséakin lansipuolella. Pysékin kohdalla on
muutettava tontin ajoyhteyksia, jotta py-
sékille saadaan varattua riittavan pitka tila.
Pysékki on raitiotien ja bussien yhteiskay-
t0ssa. Pysakin itdpuolelta raitiotie nousee
sillalle, jolla ylitetd&n Helsinginkatu.

TIEDEPUISTO

Voimakadun osuuden suunnittelu on teh-
ty erillisend yleissuunnitelmana (Ramboll)
samaan aikaan raitiotien yleissuunnitelman
kanssa valilla Karjakatu-Jaanintie. Tassa
hankkeessa on suunniteltu Voimakadun
osuuden lilkenne ja raitiotie seké johtosiir-
rot ja pohjanvahvistusratkaisut noin paalu-
véalien 7320-8120 osalta.

Sahkonsyottdasema on sijoitettu Hel-
singinkadun ylittavan sillan etelapaatyyn.
Syoéttdaseman sijaintia voidaan tarkastella
vaihtoehtoisiin sijainteihin jatkosuunnitte-
lun yhteydessa. Asema voi olla esimerkiksi
sillan maatukiin integroitu tai se voi sijoittua
myd&s uuden sillan pohjoispaahan.

Johtosiirrot

Kupittaan alueella johtosiirtojen osalta

ei ole erityisid ongelmakohtia, vaikkakin
kunnallistekniikka on sijoitettava melko
ahtaaseen tilaan mm. Kiinamyllykadulla.
Raitiotien alittava kunnallistekniikka uusi-
taan osittain ja pituussuuntaista tekniikkaa
siirretdan pois raitiotien alta.

Geotekniikka

Raitiotie perustetaan alueella paalulaatan
varaan sekda maanvaraisesti vaihdellen eri
linjauksen osuuksilla. Paalulaatalle perus-
tettavan linjan osuus alueella on noin 25%.

Télle osuudelle on esitetty raitiotie perus-
tettavaksi terdsbetoniarinan valityksella
syvastabiloinnin varaan. Muilta osin raitio-
tie perustetaan paalulaatan varaan seka
maanvaraisesti vaihdellen eri linjauksen
osuuksilla. Paalulaatalle perustettavan
linjan osuus alueella on noin 40 %.

Kuva 5.13 Havainnekuva Littoistentielta.

LITTOISTENTIE

Lilkenne ja raitiotie

Raitiotie on Littoistentien lansiosalla kadun
eteldpuolella ja siirtyy kadun pohjoisreunal-
le Hurttivuoren pysékin itdpuolella. Raitiotie
on esitetty viherratana Hintsa Knaapin ka-
dulle asti. Tasta eteenpéin Karvataskunka-
dulle asti raitiotie on joukkoliikennekadulla.

Sahkonsyoéttbasema on Satakielenkadun
risteyksen laheisyydessé. Ratasahkopyl-
vaat Littoistentiella sijoittuvat raiteiden va-
liin viherradan osuudella ja raiteiden sivuille
joukkoliikennekadun osuudella.

Johtosiirrot

Littoistentien osuudella johtosiirrot sijoittu-
vat tien pohjoispuolella olevien nykyisten
johtojen ja kaapeleiden viereen. Nykyiset
kunnallistekniset putket puretaan ja kaape-
lit siirretdan mahdollisuuksien mukaan tai
puretaan ja korvataan uusilla suojaputkilla.

Geotekniikka

Raitiotie perustetaan alueella paalulaatan
varaan.
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VARISSUO

Lilkenne ja raitiotie

Varissuon alueella raitiotie sijoittuu Karva-

taskunkadun osuudella sekaliikennekadulle.

Kadun kokonaismitoitukseen ei ole esitetty
merkittdvdd muutosta nykytilanteeseen
verrattuna. Poikkileikkauksessa on huo-
mioitu nykyisté laadukkaamman pydratien
rakentaminen kadun lansireunalle.

Karvataskunkadulta raitiotien linjaus k&an-
tyy Pelttarinkadulle, jonka p&&hén sijoittuu
paatepysakki. Paatepysakilla on varaudut-
tu mahdollisuuteen toteuttaa kolme raidet-
ta, joista yht& voidaan hydédyntad muun
muassa rikkoutuneen vaunun valiaikaisena
sailytyspaikkana. Raitiotien puolenvaih-
topaikka sijoittuu ennen paatepysakkia
sekaliikennekadun ajoradalle. Tama tulee
huomioida jatkossa muun muassa liiken-
nevalo-ohjauksen ratkaisuissa ja kadun
kunnossapidossa. Karvataskunkadun
etelapadssa nykyinen kiertoliittyma on esi-
tetty muutettavaksi liikennevalo-ohjatuksi
risteykseksi. Karvataskunkadun liittyman
kohta Littoistentiella on siirretty idemmas,
samaan kohtaan Valpuri Innamaan kadun
kanssa. S&hkdnsyo6ttbasemat on sijoitettu
Karvataskunkadun etelapaahan seka Kroo-
pilankadun ja Pelttarinkadun puoleen véliin,
Karvataskunkadun itdreunalle.

Varissuon osuudella on tehty myds vaih-
toehtotarkastelu, jossa raitiotien paatepy-
sakkia on tutkittu Orminkujan risteykseen
asti. Tassa vaihtoehdossa Karvataskunka-
tu on sekaliikennekatu, paatepysakkia ja
k&antoraiteita lukuun ottamatta. Pelttarin-
kadun pyséakki on sijoitettu Karvataskun-
kadun ajoradalle Pelttarinkadun risteyksen
etelapuolelle. My6s sahkdnsyottbasema
on sijoitettu hieman perusvaihtoehtoa

pohjoisemmaksi, jotta sy6ttdkapasiteetti
ulottuu paremmin linjan paahan asti.

Varissuolla on myds tehty toinen vaihtoeh-
totarkastelu, jossa linjaus ulottuu Kraata-
rinkadulle asti sisaltden yhden lisapysakin.
Viimeista edellinen pysakki sijoittuu t&sséa
vaihtoehdossa Annikanpolun kohdalle.
Kraatarinkadun paatepysakkia ja Anni-
kanpolun pyséakkia lukuun ottamatta muut
pysékit ovat Orminkujan vaihtoehdon mu-
kaisilla sijainneilla.

Kaikissa Varissuon linjausvaihtoehdois-
sa on esitetty Karvataskunkadulle ja
Suurpdankadulle myds bussien pysa-
kit. Osa pyséakeista on raitiotien kans-
sa yhteiskadyttdisia ja osalle on esitetty
pysékkilevennykset.

Kaikissa vaihtoehdoissa on esitetty ole-
massa olevien jalankulun ja py&railyn
alitusten poistaminen raitiotielinjauksen
rakentamisen yhteydessa. Alitukset kor-
vataan tarvittaessa likennevalo-ohjatuilla
kadun ylityksilla. Nykyiset alikulut eivat
palvele reitistda tavoitetilanteen mukai-
sesti ja sillat eivat sovellu sellaisinaan
raitiotieratkaisuun.

Johtosiirrot

Varissuon osuudella raitiotien pitkittéis-
suuntaisia vesihuollon siirtoja tulee verrat-
tain vahan. Raitiotien linjauksella on saatu
nykyinen vesihuoltoverkosto pidettyé lahes
nykyiselléd paikallaan.

Geotekniikka

Raitiotie perustetaan alueella noin 100 m
matkalla paalulaatan varaan seka loppu-
osalla maanvaraisesti.

VARIKKO

Lilkenne ja raitiotie

Varikkoraide erkanee Kirstinpuistosta lin-
jaraiteelta Kirstinpolulle. Kirstinpolku on
esitetty vain raitiotien, jalankulun ja pyorai-
lyn kayttoon. Kirstinpolun pohjoispaassa
raitiotie on linjattu Iso-Heikkilantien, Vaa-
santien ja Revontulenkadun liittymaalueen
l&pi ja siirtyy Revontulentien pohjoisreu-
nalle omille kaistoilleen. Kiertotdhdentien
osuudella raitiotie on sekaliikennekaistoilla
tilan ahtauden vuoksi.

Varikon toiminnallinen alue sijoittuu Kierto-
tahdentien pohjoispadhan. Alue on osittain
nykyista rata-aluetta. Rata-alueelle on esi-
tetty huoltoyhteys varikon pohjoispuolelle
radan viereen. Varikko on mitoitettu palve-
lemaan ensimmaisen vaiheen linjaston to-
teutumista. Sailytyshallien laajentumiselle
on esitetty viitteelliset tilavaraukset.

Johtosiirrot

Varikolle menevan Kiertotdhdentien osuu-
della on katutilan kayttd vesihuollolle ah-
das. Kunnallistekniikka on siirretty kadun
lansipuolelle kaupungin omistamien tontti-
alueiden puolelle. Revontulenkadun osuu-
della tilavaraus johtosiirroille on riittava.

Kiertotahdentien pohjoispéassa raitiotielin-
jauksen alittaa nykyinen jatevesiviemari (J
1300 B). Raitiotien linjauksessa on huomioi-
tu jatevesiviemarin sijainti.

Varikkoalueelle ei ole tehty johtosiirtosuun-
nittelua. Varikkoalueen suunnitelma on
esitetty luvussa 4 (kuva 7.2).

Geotekniikka

Raitiotie perustetaan paaosin paalulaatan
varaan sekd maanvaraisesti. Paalulaatalle
perustettavan linjan osuus alueella on noin
90%.

Raitiovaunujen kuljettaminen lavettiajo-
neuvolla varikolle

Raitiovaunujen lavettikuljetukset tapahtuvat
erikoiskuljetusreitteja pitkin joko sataman
suunnasta Tukholmankatua tai idasta Rata-
pihankatua. Reitti kulkee Iso-Heikkilantiet3,
Revontulenkatua ja Kiertotdhdentieta va-
rikolle. Nykyisen Iso-Heikkilan likenneym-
pyran kohdalla lavettikuljetus edellyttaa
oikaisua ympyran lapi tai likennejarjeste-
lyiden laajempaa uudistamista. Koko reitin
osuudella liikennevalopylvaat ja liikenteen-
ohjauslaitteet on tehtava helposti irrotetta-
viksi ja tarpeen mukaan kadun saarekkeet
ja reunatuet on tehtava yliajettaviksi.

Raitiovaunujen lavettikuljetuksen mitoitusta
on tarkasteltu Raide-Jokerin vaunujen kul-
jettamiseen kaytettavan lavettiajoneuvon
ominaisuuksien ja vaatimusten perusteella.
Ajoneuvon kokonaispituus on 45 metria,
leveys 3 metria ja korkeus noin 4,6 met-
rid. Lavetissa on 8 akselia. Turkuun tuleva
kalusto ja sen kuljettamiseen kaytettava
kumipyoérakalusto tulee olemaan yksilolli-
nen ja siksi kuljetusreitin mitoitusta tulee
tarkentaa jatkosuunnittelussa. Ajoreitti on
varmistettava seka tontille etta tontilta pois.
Ulosajon suunta on tarked mahdollisia rai-
tiovaunujen korjauskuljetuksia varten.

Lavettiajoneuvolla on pieni maavara, joten
liittymissa ja yliajettavissa korokkeissa tu-
lee olla viistetty, maksimissaan 4 cm kor-
kea reunakivi. Tarkemmassa suunnittelussa

o1



on huomioitava, etta reitin on oltava mah-
dollisimman tasainen ja sivukaltevuuden
mahdollisimman pieni. Rakennekerrosten
ja asfaltin mitoituksessa on otettava huo-
mioon syntyvéat kuormat. Lavettiyhdistel-
mé&n kokonaispaino vaunu kyydissé on
noin 120 tonnia. Varikon tontilla on huomi-
oitava, etta vaunun laskemiseksi maahan
tarvitaan suora ja mahdollisimman tasai-

nen asfaltoitu raideosuus.

Kuvassa 5.14 on esitetty lavettikuljetusten
reitti varikolle.

Kuva 5.14 Lavettikuljetusreitit varikolle.
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RAITIOTIEN LIKENNOINTI

Raitiotien liikenndinti muodostuu seuraavista elementeista: vuorovali, liikenndin-
tiaika, nopeus, matka-aika, pysékkitoiminnot, kaluston ominaisuudet, kuljettajat,
varikkotoiminnot, bussilinjasto, likenndintikustannukset.




6.1 VUOROVALI JA LIKENNOINTIAIKA

Kuva 6.1 Satama-Varissuo-raitiotien vuorovalit.

Taulukko 6.1 Satama—-Varissuo-raitiotien liikenndintiajat ja vuorovalit 2030.

Satama-Varissuo raitiotieta likenndidaan
lapi paivan lyhyella vuorovalilla ja laajoilla
liikennointiajoilla. Raitiotien vuorovalit riip-
puvat hieman linjausvaihtoehdosta, ja ne
on esitetty kuvassa 6.1 ja taulukossa 6.1.
Taulukossa esitetyt vuorovalit ovat vuodelle
2030. Vuoteen 2050 mennessa raitiotien
vuorovéleja tihennetaan siten, etta arki-
paivisin ruuhka-aikoina ja ruuhka-aikojen
valilla raitiotieta liikenndiddan 6 min vuoro-
valeilla 7,5 min vuorovalin sijaan. Humalis-
tonkadun (VE1) ja Matkakeskuksen (VE2)
linjausvaihtoehtojen vuorovalit ovat samat.
Taulukossa on esitetty talvikauden vuoro-
valit. Kesan vuorovélit ovat muutoin samat,
mutta ruuhka-aikoina esitetaan liikenndita-
vaksi 10 minuutin valein.

Haarautuvan linjausvaihtoehdon (VES3)
vuorovalit ovat samoja ympaéri vuoden
ja ne ovat kahden linjan linjakohtaisia
vuorovaleja. Talléin Kauppatorin ja Varis-
suon valilla raitiotien vuorovali on puolet
taulukossa esitetysta. Haarautuvassa

Arkipaivisin Lauantaisin Sunnuntaisin
05:00-| 06:30-| 17:30—| 21:00-| 23:00-| 06:00—| 09:00—| 21:00-| 23:00—| 07:00—-| 11:00- | 18:00— | 23:00-
06:30 | 17:30 | 21:00 | 23:00 | 01:30 | 09:00 | 21:00 | 23:00 | 01:30 | 11:00 | 18:00 | 23:00 | 01:30
VE1
15 7,5 10 15 30 15 10 15 30 15 10 15 30
VE2
VE3 20 10 20 20 30 20 15 20 30 20 15 20 30

linjausvaintoehdossa vuorovaleja ei esiteta
tihennettavéaksi tasséa vaiheessa vuoden
2050 tilanteeseen. Oletuksena on, etti rai-
tiolinjasto on haarautuvassa vaihtoehdossa
laajentunut ja silld on vaikutuksia myds
esitettyjen linjojen vuorovaleihin. Oletus

on tehty, koska haarautuvan linjausvaihto-
ehdon liikkenndintimallin kapasiteetti ei riita
ennustettuun matkustuskysyntédan. Asiaa
on ké&sitelty tarkemmin luvussa 10.

Raitiotien liikenne alkaa arkisin varhain
aamulla klo 5:00 ja paattyy joka paiva klo
1:30. Lauantaisin liikenne aloitetaan klo
6:00 ja sunnuntaisin klo 7:00.

Esitetyt vuorovélit ja liikenndintiajat ovat
tassé suunnitteluvaiheessa alustavia
esityksia, jotka lopullisesti tarkentuvat
jatkosuunnittelussa. Vuorovélien ja liilken-
ndintiaikojen muutoksilla, jotka eivat koske
tiheintd kaytdssé olevaa vuorovélid, on
varsin pienet vaikutukset tdman yleissuun-
nitelman muihin osioihin, kuten liikenndin-
tikustannuksiin. Vuorovélid voisi tihentaa
kohtuullisin kustannuksin esimerkiksi iltai-
sin ja viikonloppuisin 7,5 minuuttiin, kuten
Tampereen raitiotielld on tehty.

Raitiotien eri vuorovalien mahdollistamaa

joukkoliikenteen valityskykya on kasitelty
luvussa 10.13.
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6.2 NOPEUS JA MATKA-AIKA

Satama-Varissuo raitiotien nopeus on
arvioitu OpenTrack-simuloinneilla, jossa on
otettu huomioon raitiotielinjan pituus, kaar-
teet, pystygeometria, pysékkien sijainnit ja
nopeusrajoitukset.

Simuloinneissa raitiovaunujen kiindytykset
ja jarrutukset on rajoitettu tasoon +/- 1,2 m/
s2. Simuloinneissa raitiovaunun ajotehok-
kuudeksi on maaritetty 90 %, joka kuvaa
kokemattoman kuljettajan (alle vuoden
ajokokemus) ajokykya. Kokeneet (yli vuo-
den ajokokemus) kuljettajat pystyvéat kes-
kim&éarin 95 % ajotehokkuuteen. Simuloin-
neissa on edetty kokemattoman kuljettajan
ajotehokkuudella, jotta kaikki raitiovaunut
pysyvat varmuudella aikataulussa. Kuljetta-
jista arviolta 10 % on kokemattomia hen-
kildstén luontaisen vaihtuvuuden johdosta.
Liséksi simuloinneissa raitiovaunun nopeus
liittymasséa on 10 km/h alle nopeusrajoituk-
sen. Raitiovaunujen kuljettajat tyypillisesti
hidastavat hieman liittymiin, vaikka liitty-
missa olisi hyvin laadukkaat valoetuudet.
Hidastuksella kuljettavat varautuvat mui-
den tienkayttajien virheisiin ja valoetuuden
mahdolliseen toimimattomuuteen.

Simuloinneissa on myds arvioitu raitiotien
nopeutta kokeneen kuljettajan ajotehok-
kuudella 95 %. Taman simulointituloksen
mukainen raitiotien nopeus on esitetty
kuvassa 6.2. Simuloinneista puuttuu kui-
tenkin joitakin tekijoitd, kuten liittymaviiveet,
radan kallistukset ja nakemarajoitteet. Nai-
ta tekijoita ei suunnitella viela tassa yleis-
suunnitelmavaiheessa, vaikka niilla voi olla
merkittavakin vaikutus raitiotien nopeuteen.
Kuvassa 6.3 on havainnollistettu nopeu-
teen vaikuttavien tietojen kehittymista eri
suunnitteluvaiheissa.

Rautatieasema - Kupittaan kampus

Satama — Rautatieasema Humalistonkadun kautta keskinopeus 15 km/h

Keskinopeus 23 km/h

/

Rautatieasema - Kupittaan kampus
Matkakeskuksen kautta keskinopeus 14 km/h

Raitiotien nopeus

0-10km/h
10-20 km/h
20-30km/h
30-40 km/h
40-50km/h
50-60 km/h

Kupittaan kampus - Varissuo
Keskinopeus 24 km/h

Kuva 6.2 Satama-Varissuo-raitiotien nopeus kokeneen Kuljettajan ajamana (ajotehokkuus 95 %) ilman liittymaviiveita. Simulointitulos tulee muuttumaan jatkossa, kun

saadaan tarkempia tietoja nopeuteen vaikuttavista tekijoista.

Katualueiden
nopeusrajoitukset

Yleissuunnitelma

Pysakkien maara
ja sijoittuminen

> Raidegeometria

Tarkempi suunnittelu

Liittymien maara
ja sijoittuminen

Kallistukset

Nakemarajoitteet

Valoetuudet/-viiveet

\

Kuva 6.3 Raitiotien nopeuteen vaikuttavat tekijat ja niiden tarkentuminen suunnitteluvaiheittain.
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Kuva 6.4 Satama—\Varissuo-raitiotien matka-aika merkittavimpien pysékkien valilla.

Radan kallistuksien ja ndkemarajoitteiden
vaikutukset koko linjan pituudella ovat
pienid, mutta littymaviiveiden vaikutus on
merkittava. Toimivuustarkasteluissa rai-
tiotielle on arvioitu noin 40 sekuntia liitty-
maviiveita Hameenkadun ja Eerikinkadun
valisella osuudella. Toimivuustarkastelujen
perusteella koko linjan liittyméaviiveiden
suuruudeksi on arvioitu 1,5-2,0 minuuttia.

Raitiotien matka-aika on ajoajan ja pysak-
kiaikojen summa. Pysékkiaikojen suuruu-
deksi on arvioitu 15-30 sekuntia pysakkia
kayttavasta matkustajamaarasta riippuen.
Pysékkiaikojen keskiarvio on 23 sekuntia.

Jatkosuunnittelussa linjan matka-aika-arvio
voi pidentya tai lyhentyd muutamia minuut-
teja suunnittelun tarkentuessa.

Kuvassa 6.4 on esitetty karkea arvio rai-
tiotien matka-ajasta merkittavimpien
pysakkien valilla. Arviot ovat karkeita ja
pyoristetty minuutin tarkkuudella, kos-
ka yleissuunnitelmavaiheessa ei ole riit-
tavia tietoja pysakkivalien matka-ajan
tarkempaan arvioimiseen. Tarkemmat
arviot edellyttavat tietoa raitiotielle to-
teutettavista valoetuuksista ja kattavia
toimivuustarkasteluita.

Raitiotien liikenndinti on hitaampaa kes-
kustassa Rautatieaseman ja Kupittaan
kampuksen pyséakkien valilla ja nopeam-
paa keskustan ulkopuolella. Keskustassa
raitiotien lilkkenndinti on hitaampaa, koska
raitiotiella on paljon tiukkoja kaarteita, lyhy-
et liittymavalit ja lyhyet pysakkivalit. Matka-
keskuksen linjaus on erityisen hidas, koska
linjaus on mutkitteleva. Linjauksen nopeus
keskustassa vastaa Helsingin kaupunki-
raitioteiden nopeutta. On toki huomattava,
etta kaikki muukin liikenne on hitaampaa
tiiviisti asutussa keskustassa kuin sen
ulkopuolella.

Keskustan ulkopuolella Satama-Varissuo
raitiotien lilkkenndinti vastaa nopeudeltaan
Tampereen ratikkaa ja Helsingin tulevia
pikaraitioteitd. Raitiotie on erityisen nopea
Rautatieaseman ja Kirstinpuiston valilla
seka Laukkavuoren ja Varissuon liikekes-
kuksen vélilla, koska raitiotiella on riittavasti
omaa tilaa ja pitkat littyma- ja pysakkivalit.
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6.3 VARIKON TOIMINNOT

Satama-Varissuo raitiotieta liikenndidaan
yhdelta varikolta Iso-Heikkilasta. Varikol-

le sijoitetaan kaikki paavarikon toiminnot:
vaunujen sailytys, paivittéiset huollot, vau-
nujen pesu-, korjaamo-, ja maalaamotilat,
sorviraide seka toimisto- ja sosiaalitilat.
Alueelle sijoitetaan my6s vaunujen testirata
seka paikat radan huoltokoneille.

Varikolla vaunuja ajetaan yhteen suuntaan
alueen ympaéri. Vaunun tullessa varikolle
se ohjataan vuorokausihuoltoon ja siivouk-
seen seka tarvittaessa ulkopesuun. Taman
jalkeen vaunu siirretdan sailytyshalliin, jos-
ta se on valmis lahtemé&én takaisin linjalle.
Isompia katsastus-, huolto- ja korjaus-
toimia tehdaén korjaamotiloissa. Naiden
raiteiden ei tarvitse olla lapiajettavia. Kat-
sastusta ja testausta varten aluetta kiertda
myds testi-/ohitusraide, jolla voidaan testa-

ta esimerkiksi vaunujen jarrujen toimivuutta.

Toimisto- ja sosiaalitiloja voidaan sijoittaa
esimerkiksi sailytys- tai huoltotilojen paalle
toiseen kerrokseen tai tontilla oleville tyhjil-
le alueille. Tiloja tulee varata muun muas-
sa varikolla tydskenteleville ja vaunujen
kuljettajille.

Varikko sisaltdd muun muassa seuraavat
laitteet ja huoltokoneet: pyodrésorvi, eri-
koisauto ajolankahuoltoon, monitoimiauto

(vaihteet, uranpuhdistus) ja hiomavaunu
(myo6s lumen auraus ja puhdistus).

Suunniteltuun vaunujen sailytyshalliin
mahtuu 37 metrin mittaisia vaunuja sai-
lytykseen 15 kappaletta. Aivan kaikkien
vaunujen ei tarvitse mahtua sailytyshalliin,
silla tyypillisesti vahintdan yksi vaunu on
varikon muissa tiloissa huollettavana.

Varikon tilat ovat riittdvia Satama-Varissuo
raitiotielle ja pddosaa varikon tiloista voisi
kayttda myds muut mahdolliset tulevaisuu-
den raitiolinjat. Raitioliikenteen laajentues-
sa Turun seudulla joko varikolle tai raitiolin-
jojen varrelle tulee toteuttaa lisdd vaunujen
séilytyshalleja. Lisdé sailytystilaa tulee
toteuttaa my0s siind tapauksessa, etta
raitiovaunuja pidennetaan 47 metria pitkik-
si. Varikkoalueella on tunnistettu laajentu-
misvarauksia 18 raitiovaunulle, jotka ovat 37
metria pitkia.

Raitioliikenteen laajentuessa varikkotilojen
ja -laitteiden kayttd tehostuu. Yksin Sata-

ma-Varissuo-raitiotien liikenne ei ole riitta-
van laajaa kaikkien p&éavarikon toimintojen
tehokkaaseen hyddyntamiseen.

Kuva 6.5 Raitiotien varikkoalueen suunnitelmapiirustus.
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6.4 YHTEISKAISTAT JA -PYSAKIT

Yhteiskaistaosuuksilla tarkoitetaan jouk-
koliikennekaistoja, joissa raitiovaunut ja
bussit liikennodivat samoilla kaistoilla seka
sekakaistoja, joissa raitiovaunut, bussit
ja muu ajoneuvoliikenne kulkevat kaikki
samoilla kaistoilla. Yhteiskayttopysékeilla
tarkoitetaan kuvan 6.6 mukaisia raitiovau-
nujen ja bussien yhteiskaytdssa olevia
pyséakkiseisakkeita.

Osana Turun raitiotien yleissuunnitelmaa
tehtiin selvitys raitiotielinjan yhteiskaista-
osuuksista ja yhteiskayttopysékeista. Yh-
teiskaistat ja -pysakit selvitys tehtiin yleis-
suunnitelmatyén alkuvaiheessa syksylla
2021. Selvitys toimi l&htétietona muulle
suunnittelulle, erityisesti raitiotien rata- ja
likennesuunnittelulle.

Raitioliikenteen sujuvuuden ja tasmalli-
syyden kannalta paras ratkaisu on erottaa
raitioliikenne bussi- ja autoliikenteestd
omille kaistoille. Turussa on kuitenkin nah-
ty tietyissa rajallisissa katutilan kohteissa
tarkoituksenmukaiseksi kayttaa raitio- ja
bussiliikenteelle yhteiskaistaosuuksia ja
yhteiskayttopysakkeja. Nailla ratkaisuilla
varmistetaan se, etta bussit eivat jaa auto-
likenteen jonoihin ja vaihdot bussin ja rai-
tiotien valilla ovat mahdollisimman sujuvat.

Ensimmainen joukkoliikennekaistaosuus
Satamasta paéin likennoitdessa on Ju-
hana Herttuan Puistokadulla Sataman ja
Vaasanpuiston vélisella osuudella. Raitio-
vaunujen ja bussien yhteiskayttdpysakki
sijoittuu my0s talle yhteiskaistaosuudelle.
Ensimmaiset sekakaistaosuudet Satamas-
ta pain liikennditdessé ovat Humalistonka-
dulla Ratapihankadun ja Puutarhakadun

valisella osuudella seka Lantiselld Pitkaka-
dulla Humalistonkadun ja Matkakeskuksen
vélisella osuudella. Humalistonkatu Puu-
tarhakadun ja Eerikinkadun vélisell& osuu-
della on raitiovaunuille ja busseille yhteista
joukkoliikennekaistaa.

Keskustan alueella joukkoliikenne- ja se-
kakaistaosuuksia on paljon ja vaihtelevas-
ti. Edella mainittujen Humalistonkadun ja
Lantisen Pitkdkadun seka- ja joukkoliiken-
nekaistaosuuksien lisédksi keskustassa on
raitiotielinjalla joukkoliikennekaistaosuus
Eerikinkadulla Humalistonkadun ja Kristii-
nankadun vélisella osuudella Satamasta
Kauppatorille pain likennoitaessa, Eerikin-
kadulla Kristiinankadun ja Kauppiaskadun
valisella osuudella, Eerikinkadulla Brahen-
kadun ja Aninkaistenkadun valisella osuu-
della sekd Aninkaistenkadulla Tuureporin-
kadun ja Maariankadun vélisella osuudella.
Lisdksi keskustassa on sekakaistaosuus
Eerikinkadulla Kauppiaskadun ja Brahen-
kadun valisella osuudella Kauppatorilta

Kuva 6.6 Yhteiskayttopysakki.

Varissuolle pain liikennditdessa. Keskustan
alueella pysakkiseisakkeet ovat kuitenkin
tarkoitettu vain ja ainoastaan raitiovaunujen
kayttdon, ja busseille on keskustan alueella
Rautatientorin ja Kauppatorin valilla omat
pyséakit.

Seuraavat joukkoliikennekaistaosuudet
ovat Uudenmaankadulla Eerikinkadun ja
Hameenkadun valiselld osuudella sekéd
Hameenkadulla Uudenmaankadun ja Kii-
namyllynkadun vélisella osuudella. Raitio-
vaunujen ja bussien yhteiskayttdpysakit
sijoittuvat myds néille yhteiskaistaosuuk-
sille Uudenmaankadulle ja Hameenkadulle.
Hameenkadun jalkeen raitiotielinja jatkuu
sekakaistana Kiinamyllynkadulla Hameen-
kadun ja Lemminkaisenkadun valisella
osuudella.

Raitiotielinjalla on pitka raitiovaunuille ja
busseille yhteinen joukkoliikennekais-
taosuus Kupittaan ja ltdharjun valisella
osuudella. Joukkoliikennekaistaosuus

alkaa Joukahaisenkadun ja Sirkkalanka-
dun littymasta ja paattyy vasta Itdharjulla
Kalervonkadun ja Jaanintien liittymaan.
Yhteiskaistaosuudella on kolme yhteis-
kayttopyséakkia. Yksi yhteiskayttopysakki
Joukahaisenkadulla ja kaksi yhteiskaytto-
pysékkia Voimakadulla.

Viimeinen joukkoliikennekaistaosuus Sata-
masta pain liikennditdessa on Littoistentiel-
|& Hintsa Knaapinkadun ja Karvataskunka-
dun vélisella osuudella. Raitiovaunujen ja
bussien yhteiskayttdpysakki sijoittuu myods
talle yhteiskaistaosuudelle. Raitiotielinjan
loppu Karvataskunkatua pitkin aina Pelt-
tarinkadun paatepysékille Varissuolla on
raitiovaunuille, busseille ja muulle ajoneu-
voliikenteelle yhteistéd sekakaistaosuutta.
Turun raitiotielinjan yhteiskaistaosuudet ja
-pysakit on esitetty kuvassa 6.7.

Raitiotielinjalla Satamasta keskustan kautta

Varissuolle on yhteensé 7 yhteiskayttopy-
sakkia. Kaikki yhteiskayttopysakit ovat 58
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metrid pitkia (lukuun ottamatta Uuden-
maankadun yhteiskayttopysakkia, joka on
pidempi, koska tilaa on varattu raitiovau-
nulle ja kahdelle bussille). 58 metrid pitkien
pysékkialueiden etuosasta on varattu 19
metrin tila bussille ja takaosasta 37 met-
rin tila raitiovaunulle. Yhteiskayttopysakilla
bussi pysahtyy siten ajosuunnassa en-
simmaisena ja raitiovaunu bussin takana,
jolloin bussi ei esté raitiovaunun paasya
pysakille. Esteettomyyden vuoksi yhteis-
kayttopysékeilla raitio- ja bussiliikenteen
pyséhtymiskohdilla on hieman eri laituri-
korkeus (bussipysakki 20 cm ja raitiovau-
nupysékki 35 cm). Pelkille raitiovaunuille
tarkoitetut raitiovaunupysakit on ehdotettu
yleissuunnitelmassa toteutettavan 47 met-
rin pituisina varauksena raitiovaunujen
myShempaa pidentamista varten.

Yhteiskayttdpysakkeja suositellaan vain
siind tapauksessa, etta raitiovaunujen ja
bussien lahtdja kyseiselta pyséakilta on
yhteensa vihemman kuin 24 1aht634 tun-
nissa suuntaansa. Jos laht6ja pysakiltd on

Kuva 6.7 Yhteiskaistat ja -pysékit.

tunnissa enemman, suositellaan 1ahtékoh-
taisesti busseille erillisia pysakkilevennyk-
sid. Raitiovaunujen ja bussien lahtémaarien
osalta on haasteita Uudenmaankadulle ja
Hameenkadulle sijoittuvilla yhteiskaytto-
pysékeilld. Arkiaamun huipputuntina 7,5
minuutin raitiotien vuorovalilla raitiovaunun
lahtdj&a on suuntaansa 8 tunnissa. Raitio-
vaunun l&ht6jen lisaksi yhteiskayttépysakil-
& Uudenmaankadulla on noin 30 bussien
laht64 suuntaansa tunnissa. Yhteiskayt-
tépysakilla Hameenkadulla on 20 bussien
l&ht6& suuntaansa tunnissa. Nain ollen
molemmilla yhteiskayttopysakeilla suosi-
tus alle 24 1ahddsta tunnissa suuntaansa

ylittyy.

Joukkoliikenteen sujuvuus heikentyy Uu-
denmaankadulla yhteiskayttopysakin takia.
Yhteiskayttopysakilla arkiaamun huipputun-
tina raitiovaunujen ja bussien jonotilanteita
muodostuu ja vuoron jaadessa jonoon

on viivytys noin 30 sekuntia. 58 metrisella
yhteiskayttopysékilla raitiovaunujen jono-
tilanteet ovat kuitenkin erittéin harvinaisia

ja jonoutumista esiintyy 1ahinna bussilii-
kenteelld. Arkiaamun huipputuntina jonot-
tamaan joutuvia raitiovaunuja ja busseja

on yhteensé suuntaansa tunnissa 2030
tilanteessa noin 17-18 % vuoroista ja 2050
tilanteessa noin 21-23 % vuoroista. Jonoti-
lanteita yhteiskayttopysakilla on vdhennetty
mahdollistamalla suunnitelmissa tila yhteis-
kayttdpysakilla kahdelle bussille.

Yhteiskayttopysakilla Hameenkadulla ti-
lanne on joukkoliikenteen sujuvuuden
kannalta hyvin samankaltainen kuin yhteis-
kayttopysakilla Uudenmaankadulla, mutta
jonottamaan joutuvia raitiovaunuja ja bus-
seja on huomattavasti vahemman 2030
tilanteessa yhteensa suuntaansa tunnissa
noin 10-14 % ja 2050 tilanteessa yhteensa
suuntaansa tunnissa noin 14-16 %.

Yhteiskayttopysakkien toimivuusanalyy-
sien perusteella jonoutumisesta aiheutuvat
viiveet eivat vaikuta merkittavasti raitiotien
keskimé&araisiin matka-aikoihin ja ope-
roinnin kustannuksiin heikoimmassakaan

tilanteessa, koska jonoutumista tapah-

tuu sdanndllisesti vain kahdella pysakilla
(Uudenmaankadun ja Hameenkadun yh-
teiskayttopysékit) ja viive on téssékin ta-
pauksessa keskiméérin vain 30 sekuntia.
Raitiotien yksittaiselle vuorolle voi aiheutua
maksimissaan noin minuutin viive. Tama
viivytys ei todenné&kdisesti aiheuta vuorojen
ketjuuntumista, koska nousijamaarat eivat
ole niin suuria, ettd matkustajakertyma
aiheuttaisi merkittavia lisaviiveitd muilla
pysékeilla.

Raportin liitteissa 6.1 ja 6.2 on esitetty
yhteiskaistat ja -pysakit selvityksen kaikki
tulokset seké yhteiskayttépysakkien toi-
mivuusanalyysit. Tulosten tulkinnassa on
huomioitava, etta yhteiskaistat ja -pysékit
selvitys tehtiin yleissuunnitelmatyon alku-
vaiheessa syksylla 2021. Rata- ja likenne-
suunnitelmat seka pyséakkiratkaisut ovat
paivittyneet paikoittain loppuvuoden 2021
ja kevaan 2022 aikana, eivatka valttamatta
aivan taysin vastaa liitteissa esitettyja tu-
loksia. Lisaksi selvityksesséa ei ole mukana
kevaalla 2022 tarkastellut Tuomiokirkon

ja Varissuon linjausvaihtoehdot, koska ne
eivat edellyttédneet yhteiskaistat ja -pysékit
selvitysta.
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6.5 BUSSILINJASTON MUUTOKSET

Satama-Varissuo raitiotien on suunniteltu
korvaavan bussiliikennettd, jolloin bussilin-
jastoa on tarpeen muuttaa raitiotien toteu-
tuessa. Raitiotien vertailuvaihtoehdoksi on
suunniteltu bussiliikenteen runkolinjasto
VEO+, joka perustuu tihedsti ja laajasti
likennoitaviin runkobussilinjoihin. Turun
seudun nykyinen bussilinjasto korvataan
runkolinjastolla ja siita taydentavilla linjoilla
kesalla 2025. Ne bussilinjat, joihin on esi-
tetty muutoksia raitiotien toteutuessa, on
esitetty kuvissa 6.8 ja 6.9.

Satama-Varissuo raitiotien vertailuvaihto-
ehdossa (VEO+) Kauppatorin ja Varissuon

valilla liikenndidaan runkolinjoja 3 ja 7A.
Runkolinja 3 jatkuu lannessa Kauppatorilta
Pernoon. Linjaa 7A liikenndidaan vain ruuh-
ka-aikoina. Linjojen 3 ja 7A yhteinen vuoro-
vali on ruuhka-aikoina 5 minuuttia ja muu-
toin pd&osin 10 minuuttia. Vuoteen 2050
mennessa linjoilla 3 ja 7A on liikkennoditava
nivelbusseilla, jotta bussilinjojen matkusta-
jakapasiteetti riittda ennustettuun matkus-
tajakysyntaan. Vuoden 2030 tilanteessa
linjoja liikennéidaan telibusseilla.

Vertailuvaihtoehdossa (VEO+) Linnakaupun-
gin ja keskustan valilla likenndidaan runko-
linjaa 11, jonka paatepysakki lannessa on

Kuva 6.8 Vertailuvaihtoehdon bussilinjaston linjat, jotka muuttuvat raitiotien toteutuessa. Kuvassa ei ole esitetty

bussilinjoja, joihin raitiotien toteutuminen ei vaikuta.

Satamassa ja keskustan toisella puolella
llpoinen. Runkolinja 11 on uusi runkolinja
Turun runkobussisuunnitelmaan. Linja 11
on sisdllytetty tdman tyon linjastovaihtoeh-
toihin, jotta raitiotievaihtoehdot ja sen run-
kobussilinjoihin perustuva vertailuvaihtoeh-
to tuottavat vertailukelpoisen palvelutason.

Kaikkiin raitiotien linjausvaihtoehtoihin
Sataman ja Varissuon valilla on suunniteltu
samat muutokset bussilinjastoon. Linja 7A
lakkautetaan ja linja 3 likenndidaan Kaup-
patorilta Varissuon sijaan llpoisiin. Linjan 3
kaanto llpoisiin korvaa runkolinjan 11, joka
on raitiotien vertailuvaihtoehdossa liiken-
nditéava runkolinja Sataman ja lpoisten

valilla. Runkolinjaa 4 pidennetédan Varis-
suolla ltdkeskuksesta Katteluksenkadulle
korvaamaan Varissuolta poistuvien linjo-
jen 3 ja 7A tiheda pysékkiverkkoa. Liséksi
Kupittaalla keh&runkolinja 9 siirretddn Lem-
minkaisenkadulta Voimakadulle.

Liityntalinjastotarkastelu keskustan
lansipuolella

Ty6n aikana tarkasteltiin raitiotievaih-
toehdoissa mahdollisuuksia vahentaa
joukkoliikenteen liikenndintikustannuksia
vahentamalla raitiotien rinnalla likenndi-
tavaa bussiliikennetta Linnakaupungin
ja keskustan valilla. Paavaihtoehdossa

Kuva 6.9 Raitiotien toteutuessa tehtavat muutokset bussilinjastoon. Kuvassa ei ole esitetty bussilinjoja, joihin
raitiotien toteutuminen ei vaikuta. Linjat 7A ja 11 lakkautetaan.
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Kuva 6.10 Liityntalinjastotarkasteluun suunniteltu joukkoliikenteen linjasto keskustan lansipuolella.

Linnakaupungin ja keskustan valilla liiken-
naoisi raitiotien lisdksi runkolinja 3. Liityn-
talinjastotarkastelussa runkolinja 3 lak-
kautetaan ja korvataan Pansion, Pernon

ja Vienolan liityntalinjoilla raitiotien varteen.
Runkolinja 3 keskustan ja llpoisten valilla
korvataan runkolinjalla 11 Kauppatori-llpoi-
nen. Uudet liityntalinjat korvaavat liityntalin-
jan L21 Pansio-Vienola.

Liityntalinjastossa Pansion ja Pernon bussi-

linjat muistuttaisivat nykyisia linjoja 32 ja 42.

Liityntalinja 32 kulkisi Pansion ja Iso-Heik-
kilan valilla. Liityntalinja 42 kulkisi Pernon
telakan ja Iso-Heikkilan valilla. Linjojen

32 ja 42 vuorovdli olisi puolet raitoitien

vuorovalista, eli jokaiselta raitiotien lah-
dolta olisi vaihtoyhteys joko linjalle 32 tai
42. Lisaksi Vienolaan kulkisi liityntélinja 12
Vienola-Iso-Heikkil&d puolen tunnin vuo-
rovalilla. Alueen linjojen reitit ja vuorovalit
ruuhka-aikaan on esitetty kuvassa 6.10.
Kuvassa on liityntélinjojen lisdksi runkolinjat
1, 9A, 9B ja 10 sekd muut linjat T8 ja T220,
joihin ei ole suunniteltu muutoksia tassa
liityntélinjastotarkastelussa.

Linjojen 12, 32 ja 42 vaihtoyhteys olisi
raitiotien Vaasanpuiston pysakilla ja edel-
lyttaisi raitiovaylan muuttamista myds
busseille sopivaksi joukkoliikennevaylak-
si. Vaihtoyhteys raitiolinjalle olisi Pansion,

Pernon ja Vienolan suunnasta laadukas
vaatien vain muutamien kymmenien met-

rien siirtymaa samalla yhteiskayttopysakilla.

Iso-Heikkil&dn suunnasta liityttdessa vaihto
bussista ratikkaan edellyttaisi joukkoliiken-
nevaylan ylittdmista ja useiden kymmenien
metrien k&velyad. Jatkosuunnittelussa olisi
todennakoisesti mahdollista suunnitella
vaihdot laiturin yli.

Liityntalinjastoratkaisun etuna on sdastot
joukkoliikenteen liikenndintikustannuksissa
ja joidenkin alueiden parantuneet yhteydet.
Liityntalinjastoratkaisu vahentaisi joukko-
likenteen liikkenndintikustannuksia arviolta
0,7 miljoonaa euroa vuodessa. Vienolan ja

linjan 32 vaikutusalueen yhteydet parantui-
sivat, kun alueet saisivat suoran liityntayh-
teyden raitiolinjalle. llman liityntélinjastoa
alueiden joukkolilikenneyhteydet vaatisivat
liityntdmatkaa linjalla L21 runkobussilinjalle
3. Erityisesti Vienolasta matkat keskustaan
linjoilla L21 ja 3 vaatisivat ensin usean py-
sakkivalin matkustamista matkan paasuun-
taan ndhden vaéraan suuntaan. Liitynta-
linjastoratkaisu tuottaisi enemman aika- ja
palvelutasohydtyja kuin paavaihtoehdon
linjasto. Liityntalinjasto olisi siis hieman
kannattavampi seka yhteiskuntataloudelli-
sesti ja kuntataloudellisesti kuin p&avaihto-
ehdon linjasto.

Liityntalinjaston haittoina olisi keskustan ja
runkolinjan 3 vaikutusalueen valisten mat-
kojen muuttuminen vaihdollisiksi. Liitynta-
linjastoratkaisun seurauksena Iso-Heikki-
|astd, Pansiontieltd, Pernontielta ja Pernon
telakalta ei olisi end& vaihdottomia yhteyk-
sia keskustaan. Iso-Heikkilasta on toisaalta
korkeintaan 700 metrin kdvelymatka lahim-
malle raitiotiepysékille, jolta on vaihdoton
yhteys keskustaan. Liityntayhteyksia ratik-
kaan ei mahdollisesti koettaisi luontevaksi,
kun liityntdbussimatkan jalkeen ratikalla
olisi vain 3-4 pysakkivalid keskustaan. Li-
saksi liityntalinjastoratkaisun linjat 12, 32 ja
42 kulkisivat harvemmin kuin p&avaihtoeh-
don runkolinja 3 ja liityntalinja L21.

Liityntalinjastotarkastelun perusteella ei
tehty muutoksia paavaihtoehdon linjastoon,
koska vaihdottomien keskustayhteyksien
vahentaminen nahtiin yleissuunnitelmatyon
aikana suuremmaksi haitaksi kuin palvelu-
tasohyddyt toisilla alueilla tai saastoét liiken-
ndintikustannuksista. Liityntalinjastovaih-
toehdoissa merkittaville Pernon ja Pansion
tyépaikka-alueille jouduttaisiin kulkemaan
paasaantdisesti tehden kaksi vaihtoa. Var-
sinaiset paatokset raitiotien rinnalla lii-
kennoitavasta bussiliikenteesta tehdaan
kuitenkin mybhemmin, mahdollisesti vain
muutamia vuosia ennen raitioliikenteen
alkamista.
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6.6 KALUSTON OMINAISUUDET

Satama-Varissuo raitiotien kalustona on
modernit raitiovaunut, jotka on mitoitettu
linjauksen matkustajamaariin sopiviksi. Rai-
tiovaunujen on suunniteltu olevan kahteen
suuntaan ajettavia, 2,65 metria leveita ja
alkuvaiheessa 30 metria pitkia.

Raitiovaunut ovat kahteen suuntaan ajet-
tavia, jotta paatepysakeilld ei tarvitse
toteuttaa tilaa vievia kaantésilmukoita.
Lisaksi hairidtilanteissa kaksisuuntaiset
raitiovaunut voidaan kdantaa linjan keskel-
|&. Raitiovaunun k&anto linjan keskella on
mahdollista kaikkien puolenvaihtoraiteiden
laheisyydessa. Kaksisuuntainen kalusto
mahdollistaa Matkakeskukselle paattyvan
linjausvaihtoehdon toteuttamisen siten,
etta linjaa voidaan jatkaa pohjoisen suun-
taan katkaisematta raitiotien likenndintia.

Vaunun leveys 2,65 metria optimoi matkus-
tusmukavuuden sek& vaunun kapasiteetin
ja tilantarpeen katutilassa. Tampereella
vaunut ovat myos 2,65 metria leveitd, kun
taas Helsingissa kaytetaan kapeampia 2,4
metria leveita raitiovaunuija.

Raitiovaunut ovat alkuvaiheessa 30 metria
pitkid, jotta raitiotien liikenndinti on kustan-
nustehokasta ja ennustettuun matkustus-
kysyntddn mitoitettua. 30 metrid pitkaan
raitiovaunuun on oletettu mahtuvan noin
80 istumapaikkaa ja tilaa noin 90 seiso-
valle matkustajalle mitoituksella 4 hlé/m>.
37 metria pitk&an raitiovaunuun on ole-
tettu mahtuvan noin 100 istumapaikkaa

ja tilaa noin 120 seisovalle matkustajalle
mitoituksella 4 hlé/m?2. Raitiovaunujen
ominaisuudet maaritetaan viime k&dessa

kalustohankinnan yhteydessa, joten edella
esitetty paikkamaara ei ole lopullinen.

Kalustohankinnassa on varauduttava ka-
luston pidentamiseen 30 metrista 37 met-
riin 10-20 vuotta liikenteen aloitusta my6-
hemmin. Liséksi kalustohankinnassa on
varauduttava vaunujen maaran kasvattami-
seen 2050, kun vuorovalid on suunniteltu
tihennettavan 7,5 minuutista 6 minuuttiin.
Lisaksi kalustohankinnassa voi varautua
raitiovaunujen pidentdmiseen 47 metria
pitkéksi. Talla voidaan varautua siihen, etta
raitiolinja houkuttelee merkittavasti arvioi-
tua enemman matkustajia ensi vaiheessa
hankittavan kaluston elinkaaren aikana.
Raitiotien omat pysékit toteutetaan 47 met-
rid pitkind. Yhteiskayttopysékit toteutetaan
37 metria pitkind. Pidennettiessa raitio-
vaunuja 47 metriin yhteyskayttopysakkien
bussipysakit on siirrettavd muualle.

Tampereella raitiovaunut ovat myés 37
metrid pitkia ja niita voi pidentad 47 metria
pitkiksi. Helsingin seudulla kaupunkiraitio-
vaunut ovat alle 30 metrid pitkia ja tulevat
pikaraitiovaunut ovat ensi vaiheessa 35
metrid pitkid. Helsingin seudun pikaraitio-
vaunuja voi pidentaa 45 metria pitkiksi.

Raitiotien ja raitiovaunujen raideleveys on
1435 mm, joka on maailman yleisin raidele-
veys ja kansainvalinen standardi. Standar-
diraideleveys on kaytdssa myds Tampe-
reen raitiotielld. Standardileveys on valittu,
jotta Turun raitiovaunuiksi saadaan hankit-
tua parhaimmat mahdolliset raitiovaunut
parhaimpaan hintaan. Maailmassa tuote-
taan paljon standardileveyden raitiovaunuja,

jolloin standardista poikkeaminen kasvat-
taisi raitiovaunujen hankinnan kustannuksia
ja karsisi potentiaalisten kalustotoimittajien
joukkoa. Toinen mahdollinen raideleveys
olisi rautateiden raideleveys 1524 mm, joka
mahdollistaisi raitiovaunujen liikkumisen ra-
taverkolla. Pa&osin yksiraiteisen rataverkon
hyédyntamista ei kuitenkaan nahda poten-
tiaalisena tihedn vuorovalin raitioliikenteelle.

Raitiovaunujen hankintahinnaksi on oletet-
tu 3,0 miljoonaa euroa per raitiovaunu ja
kayttoidksi 40 vuotta. Tampereella ja Hel-
singissa yli 30 metria pitkien raitiovaunujen
hankintahinta on ollut 3—4 miljoonaa euroa
per raitiovaunu. Suomalaisten raitiovaunu-
ja sahkdmoottorijunahankintojen hinta on
viime vuosikymmenina ollut keskimaarin
noin 100 000 € per vaunumetri. Helsin-

gin vanhimmat nykyisin kaytdssa olevat
raitiovaunut ovat olleet kdytdssa kohta

40 vuotta ja saattavat saavuttaa jopa 50
vuoden kayttoian. Toisaalta Helsingissa
Variotram-raitiovaunut saavuttivat vain 20
vuoden kayttéian. Raitiovaunujen pidenta-
misen kustannukseksi on arvioitu 0,7 mil-
joonaa euroa, kun pidennys on 30 metrin
raitiovaunusta 37 metrin raitiovaunuun. Rai-
tiovaunujen pidentdmisen kustannukseksi
on arvioitu 1,0 miljoonaa euroa, kun piden-
nys on 37 metrin raitiovaunusta 47 metrin
raitiovaunuun.
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6.7 KALUSTO- JA KULJETTAJAMAARA

Satama-Varissuo raitiotien likenndintiin
tarvitaan paivittaisen liikenteen sitoma
vaunumaara ja kaksi varavaunua. Liiken-
teen sitoma vaunumaara on riippuvainen
raitiolinjan kierrosajasta ja vuorovalista.
Raitiolinjan minimikierrosaika on raitiolinjan
paastd paahan ja takaisin kuluvan mat-
ka-ajan, kummankin paatepysakin tekni-
sen kdantdajan ja ajantasaukseen kuluvan
ajan summa. Raitiovaunun suunnanvaih-
toon on varattu vahintdan 4 minuutta per
paatepysakki. Varsinainen kierrosaika on
minimikierrosajasta seuraava vuorovalin
kerrannainen. Satama-Varissuo-raitiotien
linjausvaihtoehtojen edellyttdma kalusto-
méaaréa vuoden 2030 liikennodintimalleilla

on esitetty taulukossa 6.2. Vuodelle 2050
kalustomaéarat varavaunuineen ovat vaihto-
ehdolle VE1 yhteensa 15 vaunua, vaihtoeh-
dolle VE2 yhteensa 16 vaunua ja vaihtoeh-
dolle VE2 yhteensa 16 vaunua.

Raitotien kalustomaéara pienenee, jos kier-
rosaikaa voidaan lyhentaa kokonaisen

vuorovalin verran. Kierrosaikojen pidenty-
minen puolestaan aiheuttaa paineita lisata
kalustomé&éraa. Kierrosaikojen lyhentymi-
nen on hyvin epatodenndkdista. Sen sijaan
kierrosaika voi kasvaa, jos esimerkiksi
raitiolinjalle valitaan Varissuolla pisin lin-
jausvaihtoehto. Taulukossa 6.2 esitetyista
kierrosajoista Humalistonkadun linjausvaih-
toehdon kierrosaika on 18ysin ja Matkakes-
kuksen kierrosaika tiukin. Humalistonkadun
linjaa voi siis pidentaa yhdella pyséakkivalilla
ilman tarvetta kasvattaa kalustomaaraa.

Tarvittavan kuljettajamé&aran laskenta pe-
rustuu raitiovaunujen operointitunteihin ja
tarvittaviin henkildtyotunteihin. Laskelmis-
sa on huomioitu muun muassa tehokkaan
tybajan osuus, pyhapaivéat, lepotauot, pois-
saolot seké vuosittainen tydntekijakohtai-
nen ajossaoloaika. Operointiin tarvittava
kuljettajamaara on linjausvaihtoehdosta
riippuen 50-90 kuljettajaa.

Taulukko 6.2 Satama-Varissuo-linjausvaihtoehtojen kierrosajat, vuorovalit ja kalustomaara vuoden 2030 liikennointimallilla. Kalustoméaéra on
ilmoitettu muodossa liikenteen sitoma kalustomaara + varavaunut,

Linjausvaihtoehto Linja Minimikierrosaika Kierrosaika Kalustomaara
VE1: Humalistonkatu |Varissuo-Humalistonkatu-Satama 78 min 82,5 min 11+2 vaunua
VE2: Matkakeskus Varissuo-Matkakeskus-Satama 82 min 82,5 min 11+2 vaunua

Varissuo-Humalistonkatu-Satama 78 min 80 min 8+1 vaunua
VE3: Haarautuva Varissuo-Matkakeskus 60 min 60 min 6+1 vaunua
Yhteensa - - 1442 vaunua
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6.8 LIKENNOINTIKUSTANNUKSET

Liikennointikustannusten laskentamalli

Satama-Varissuo raitiotien liikkenndintikus-
tannusten laskentamalli perustuu suoma-
laisten raitioteiden suunnitelmien yhtey-
dessé kerattyyn kansainvaliseen tietoon.
Laskentamallia on tarkennettu Helsingin
seudulta keratyn tiedon ja kokemuksen
perusteella kuvaamaan pikaraitioliiken-
teen arvioitua kustannustasoa Helsingin
seudulla. Laskentamallia on myds verrattu
Tampereen raitiotien liikenndintikustan-
nuksiin. Lahtékohtana toimivat kesan 2021
likenndintikustannukset.

Satama-Varissuo raitiotien likenndintikus-
tannusten arvio jakautuu kolmeen kustan-
nuserdan, jotka ovat kilometrikustannukset,
tuntikustannukset ja kiintedt kustannukset.
Nama kustannuserat jakautuvat edelleen
omiin pienempiin kustannuseriin. Linjan
likennointikustannuksiin on pyritty siséllyt-
tamaan kaikki raitiojarjestelmén aiheutta-
mat vuosittaiset kustannukset. Raitiolinjan
likenndintikustannusten tassa osiossa on
arvioitu seka raitiotiilikenteen etta bussilii-
kenteen liikenndintikustannusten muutos.
Liikenndintikustannukset on arvioitu kesan
2022 kustannustasossa. Kustannustietoja
vuodelta 2021 on korjattu raitioliikenteen
vuoden 2022 indeksin kasvulla 6 %. Sa-
malla aikajaksolla bussiliikenteen yksikko-
kustannukset ovat kasvaneet 10 %.

Liikennointikustannusten kustannuserit

Raitiotien kilometrikustannuksilla katetaan
raitiovaunujen sahkdnkulutus seka raitio-
vaunujen siivous-, huolto- ja korjauskus-
tannukset. Helsingin seudulta keréttyjen

tietojen perusteella kilometrikustannuksen
suuruudeksi on arvioitu 2,10 €/km. Raitio-
tien tuntikustannuksilla katetaan raitiovau-
nun kuljettajien palkkakulut. Tuntikustan-

nuksen suuruudeksi on arvioitu 50,48 €/h.

Raitiotien kilometri- ja tuntikustannukset
lasketaan kertomalla raitiotien kilometri- ja
tuntisuoritteet niiden yksikkéhinnoilla. Eri
linjausvaihtoehtojen vuosittaiset suoritteet
on esitetty taulukoissa 6.3 ja 6.4. Tau-
lukoissa on esitetty myds vaunupaivien
maara, vaikka tata tietoa ei ole hyddynnet-
ty likenndintikustannusten laskennassa.
Suoritteiden maara kasvaa vuoden 2030
tilanteesta vuoden 2050 tilanteeseen, kun
raitiotien vuorovalia tihennetdan 7,5 minuu-
tista 6 minuuttiin vaihtoehdoissa VE1 ja
VE2.

Raitiotien kiinteiksi kustannuksiksi kutsu-
taan kaikkia muita raitiojarjestelman kus-
tannuserid, jotka eivat ole kovin riippuvaisia
paivittaisista liikenndintisuoritteista. Naita
kustannuksia ovat kaluston pdaomakus-
tannukset, raitioliikenteen vakuutukset,
hallinto, tyénohjaus, liikenteenohjaus, rai-
vaustiimi ja varikon kaytto. Raitioliikenteen
hallinnossa ja tydnjohdossa on oletettu
tydskentelevan 8 henkilda. Raitioliikenteen
likenteenohjauksen on oletettu toimivan
viiden tydntekijan voimin. Raivaustiimiin,
jonka tehtavana on varmistaa raitiolinjan
hairidton liikenndinti ja puuttuvan nopealla
varoitusajalla hairidtilanteisiin, on oletettu
kuuluvan viisi henkil®a.

Varikon ja sen laitteiston investointikustan-
nuksia ei ole siséllytetty likenndintikustan-
nuksiin, vaan ne on esitetty investointikus-
tannuksina luvussa 7.

Taulukko 6.3 Satama-Varissuo-linjausvaihtoehtojen vuosittaiset suoritteet vuonna 2030.

Linjaus Linjakilometrit Linjatunnit Vaunupaivat
VE1: Humalistonkatu 934 203 58 558 3419
VE2: Matkakeskus 979 787 60 354 3 515
VE3: Haarautuva 1542 322 97 599 5908

Taulukko 6.4 Satama—\Varissuo-linjausvaihtoehtojen vuosittaiset suoritteet vuonna 2050.

Linjaus Linjakilometrit Linjatunnit Vaunupaivat
VE1: Humalistonkatu 1042 833 63 540 3844
VE2: Matkakeskus 1 097 499 67 848 4 153
VE3: Haarautuva 1542 322 97 599 5908

Taulukko 6.5 Satama—Varissuo-linjausvaihtoehtojen raitiotien vuosittaiset kustannukset vuonna 2030.

Liniaus Kilometri- ja Kaluston Muut kiinteat Yhteens:

J tuntikustannukset | paaomakulut | kustannukset
VE1: Humalistonkatu 4,92 M€ 1,94 M€ 1,94 M€ 8,79 M€
VE2: Matkakeskus 510 M€ 1,94 M€ 1,94 M€ 8,98 M€
VES3: Haarautuva 8,18 M€ 2,38 M€ 2,01 M€ 12,57 M€
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Taulukko 6.6 Joukkoliikenteen liikennointikustannusten muutokset Satama—\Varissuo-raitiotien toteutuessa. Vaihtoehdoissa VE1 ja VE2 vuorovali vaihtuu 7,5 minuutista 6 minuuttiin vuonna 2050.

i a . e a Bussiliikenteen liiken- Joukkoliikenteen lii- i a . e a Bussiliikenteen liiken- Joukkoliikenteen lii-
. . Raitiotien liikennointi- s ys s s Raitiotien liikennointi- s ys s s
Linjaus kustannukset 2030 nointikustannusten kennéintikustannusten kustannukset 2050 nointikustannusten kennéintikustannusten
muutos 2030 kasvu 2030 muutos 2050 kasvu 2050
VE1: Humalistonkatu 8,79 M€/v -3,70 M€/v 5,10 M€/v 10,14 M€/v -4,41 M€/v 5,73 M€/v
VE2: Matkakeskus 8,98 M€/v -3,70 M€/v 5,28 M€/v 10,68 M€/v -4.41 M€/v 6,27 M€/v
VES3: Haarautuva 12,57 M€/v -3,70 M€/v 8,88 M€/v 13,13 M€/v -4,41 M€/v 8,72 M€/v

Kaluston pddomakustannukset on laskettu
siten, etta kalustoinvestointi rahoitetaan
annuiteettilainalla, jonka korko on 3,5 % ja
poistoaika 40 vuotta. Edelld mainitulla 30
metrid pitkdn vaunun 3,0 miljoonan euron
hinnalla ja indeksikorjaus huomioiden yh-
den raitiovaunun vuosittainen kustannus
on noin 179 000 euroa vuodessa. Pois-
toajalla, korkokannalla ja lyhennystavalla
voi olla suurikin merkitys pitkan aikavalin
laskelmissa.

Muiden kiinteiden kustannusten kuin kalus-
ton paddomakustannusten suuruudeksi on
arvioitu 1,9-2,0 miljoonaa euroa vuodes-
sa. Kustannuksen suuruus riippuu hieman
kalustomaaréasta. Turun raitioliikenteen
mahdollisesti laajentuessa tulevaisuudes-
sa useimmat kiinteat kustannuseréat eivéat
kasva, jolloin raitioliikenteen kustannuste-
hokkuus paranee.

Litkennointikustannukset yhteensa

Satama-Varissuo raitiotien liikenndintikus-
tannukset on esitetty taulukossa 6.5. Tau-
lukossa 6.6 on esitetty joukkoliikenteen lii-
kennodintikustannusten muutokset raitiotien

toteutuessa, eli raitiotien liikenndintikustan-
nukset ja bussilikenteen liikkenndintikustan-
nusten muutos.

Keskustan linjausvaihtoehtojen lisdksi Va-
rissuon linjausvaihtoehdoilla on vaikutuksia
Satama-Varissuo raitiotien likenndintikus-
tannuksiin. Orminkujalle ja Kraatarinkadulle
paattyvéat linjausvaihtoehdot kasvattavat
likenndintikustannuksia noin 0-1,5 miljoo-
naa euroa vuodessa linjausvaihtoehtojen
yhdistelmista riippuen. Osa linjausvaihtoeh-
tojen yhdistelmista edellyttaa kalustomaa-
ran kasvattamista, kun raitiotien jatkaminen
yhdelld tai kahdella pysakkivalilld kasvattaa
kierrosaikaa. Varissuon linjausvaihtoehto-
jen vaikutukset liikennintikustannuksiin on
esitetty taulukossa 6.7 Pelttarinkadun vaih-
toehtoon verrattuna.

Tuomiokirkon linjausvaihtoehdoilla ei ole
vaikutuksia liikennéintikustannuksiin, koska
raitiotien matka-aika Hadmeenkadulta Anin-
kaistenkadulle on karkeasti sama kummal-
lakin linjausvaihtoehdolla. Matka-aikojen
hajonta on kuitenkin suurempaa Uuden-
maankadun linjausvaihtoehdolla kuin Tuo-
miokirkontorin linjausvaihtoehdolla.

Taulukko 6.7 Varissuon linjausvaihtoehtojen vaikutukset raitiotien liikenndintikustannuksiin Pelttarinkadun
linjausvaihtoehtoon verrattuna vuonna 2030.

Linjausvaihtoehtojen Kilometri- ja Kaluston paaoma- Yhteensi
vhdistelma tuntikustannukset kustannukset

Bﬁnﬂﬁtﬁg”kaw ja +0,06 M€/ i + 0,06 M€/
Efargf;rsi;igtf e +0,36 M€/ +0,15 M€/ + 0,56 Mé€/v
?)”f‘;ﬁﬁt‘jfakus & + 019 MEN + 0,15 MEN +0,36 MENV
%fé‘é‘?&sk‘;‘ii’a +0,28 M€V +0,15 M€V +0,45 M€/
(H)frir,ﬁﬁﬂf;'a & + 0,74 MEN + 0,15 M€ +0,01 M€
Efaaétaaurm\@tﬁ + 1,20 MENV + 0,30 M€/v +1,54 M€V
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Liikennointikustannusten erot aikaisem-
piin suunnitteluvaiheisiin

Joukkoliikenteen liikkenndintikustannusten
kasvu on huomattavaa vuoden 2019 Turun
raitiotien yleissuunnitelman tarkennukseen
verrattuna. Turun raitiotien yleissuunnitel-
man tarkennuksessa 2019 liikenndintikus-
tannusten kasvuksi Varissuo—Matkakeskus
raitiotiella arvioitiin noin 2 miljoonaa euroa
vuodessa. Yleissuunnitelman tarkennuksen
2019 Varissuo—Matkakeskus raitiotien ja
tdman yleissuunnitelman Satama-Varissuo
raitiotien joukkoliikenteen liikkenndintikus-
tannusten kasvun ero on noin 3 miljoonaa
euroa vuodessa (vertailukohtana Humalis-
tonkadun linjaus). Ero muodostuu raitiolii-
kenteen liikenndintikustannusten kasvami-
sesta. Raitiolinjan pidentdminen Satamaan
eli suoritteiden kasvu kasvattaa raitiotien
likenndintikustannuksia vajaat kaksi miljoo-
naa euroa vuodessa. Kiinteitd kustannuk-
sia on arvioitu olevan hieman yli miljoona
euroa vuodessa enemman.

Toisaalta vuoden 2015 Turun raitiotien
yleissuunnitelmassa joukkoliikenteen liiken-
nointikustannusten kasvu arvioitiin samak-
si kuin tassakin selvityksessa: noin 5-6
miljoonaa euroa vuodessa, kun raitiotietd
olisi likenndity keskustasta Runosmakeen,
Varissuolle ja Skanssiin. Satama-Varissuo
raitiotien liikkenndintikustannuksen arvion
ja vuoden 2015 yleissuunnitelman liiken-
nointikustannusten arvion erot ovat pienia
ja selittyvat enimméakseen joukkoliikenteen
laajuuden muutoksilla.

Kilometri- ja tuntikustannusten yksikkd-
hinnat ja kiinteiden kustannusten arviot
ovat paapiirteittain samat kummassakin
varsinaisessa yleissuunnitelmassa. Jou-
kosta poikkeava kustannusarvio on yleis-
suunnitelman tarkennus ja sen kiinteat
kustannukset.

Liikennodintikustannusten vertailu Tampe-
reen raitiotiehen

Laskentamallia on myds verrattu Tampe-
reelta saatuihin tietoihin Tampereen rai-
tiotien liikkenndintikustannuksista vuonna
2022. Vertailun perusteella Tampereen
raitiotien liikkenndinti on 10-20 % kallimpaa
kuin tadssa tydssé kaytetylla laskentamallilla
arvioiden. Suora vertailu ei ole kuitenkaan
mielekastd, silla Tampereen raitioliikenne
on monin tavoin erilaista kuin Helsinkiin ja
Turkuun suunniteltu raitioliikenne:

¢ Tampereella raitiovaunuja likenndidaan
todella laajoilla liikenndintiajoilla ja jatku-
vasti tiheilla vuorovaleilla.

e Tampereella suurempi osa kalustosta on
varakalustoa kuin Helsinkiin tai Turkuun
suunnitelluilla raitioteilla.

e Tampereen raitiotie laajentuu, jolloin yk-
sin lilkkenteen yllapitoon sitoutuvia hallin-
toresursseja on hankala méaarittaa.

e Tampereen raitiotien laatutaso on todella
korkea, jolloin osa kustannuserosta se-
littynee liikenndinnin ja kaluston huollon
paremmalla palvelutasolla.
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71 RAITIOTIEN RAKENTAMIS- JA YLLAPITOKUSTANNUKSET

Raitiotien osalta laskettiin kustannusar- kustannusarviot huomioiden kaikki edella Lisaksi laskettiin Humalistonkadun vaihto- Rakentamiskustannusten metrihinta vaih-
vio kaikille tarkastelluille vaintoehdoille. mainitut osa-alueet ovat seuraavat: ehdolle (VE1) Tuomiokirkontorin linjauksen telee linjausvaihtoehdosta ja laskentaan
Lisdksi kustannukset laskettiin kahdelle ja Varissuon jatkeiden kustannusarviot: mukaan valittavista erista riippuen noin
linjaosuuden ulkopuolelle jaavélle ka- ¢ Vel Humalisto 333 M€ 20 000 - 30 000 €/vaylametri taulukon 7.1
tuo§_uudglle, varikolle ja seq.yhglysrait.e?lle o Ve2 Matkakeskus 335 M€ ¢ Vel Tuomiokirkontori 332 M€ lelkaises'Fi..Liséksi kuvgssa 7.1 on e§itetty
seka muille hankkeeseen valittomasti liit- e Vel Varissuon jatke Orminkujalle 339 M€ osiokohtaisia rakentamiskustannuksia.
tyville kustannuksille, joita ovat tyonaikai- e Ve3 Haarautuva 353 M€

set liikennejarjestelyt, taide, arkeologiset e Vel Varissuon jatke Kraatarinkadulle 344 Rakentamiskustannukset siséltavat rai-
kaivaukset, pilaantuneiden maiden poistot M€ tiotielinjauksen rakentamisen seka sen

ja maanhankinnat. Linjausvaihtoehtojen ymparille tulevat katujarjestelyt. Liséksi

Osa7 Osa 8
Osa 16 Aninkaistenk Osa 9
_ sa Lantinen pitkdkatu nin a|§ enka- Uudenmaankatu,
Varikko 40 M€ 10 M€, 13 900 €/m tu, Maariankatu, Hameenkatu Osa 15
ja yhdysraide 14 M€ Kauppiaskatu 34 ME. 35 400 €/m Karvataskunkatu, Pelttarinkatu
Osa 3 17 M€, 18 200 €/m . . 15 M€, 17 000 €/m
) o VE Tuomiokirkontori . .
Radanvarsi 30 M€ 36 400 €/m VE Varissuon linjaus ve1
17 M€, 20 500 €/m ’ 20 M€, 14 700 €/m
VE Varissuon linjaus ve2
25 M€, 13 800 €/m

l / /”/ / Kl?[fi?t;l [ Osa 12 *

20 M€, 32 000 €/m Voimakatu

'
\ X
- 1 \,m s

/ Osa 4

Humalistonkatu Osa 5
11 M€, 17100 €/m Eerikinkatu L /
15 M€, 31 600 €/m Osa 6 Osa 10
— Eerikinkatu | Kupittaa L \
16 M€, 45 200 €/m 14 M€, 17 600 €/m T—
Osa 2 VE Haarautuva
Kirstinpuisto 18 M€, 51 000 €/m T
15 M€, 13 500 €/m
\ Osa 13 Osa 14
Kalervonkatu, Littoistentie
Osa 1 Vastarakinkatu 36 M€, 17 800 €/m
Satama 10 M€, 21 100 €/m

25 M€, 24 200 €/m

Kuva 7.1 Linjaosuuden ja varikon kustannukset osioittain.
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kustannuksiin on sisallytetty tilaaja- ja
tydbmaatehtavat, jotka sisaltavat myos riski-
varauksen yllattdvien kustannusten varalle.
Katujarjestelyt on p&déosin laskettu seinésta
seindéan -periaatteella, pois lukien osuu-
det, joissa raitiotie tulee kulkemaan uudella
katuverkolla, kuten Kirstinpuiston ja Voima-
kadun osuudet. Kustannuslaskennassa on
huomioitu raitiotien suunniteltu korkeata-
soinen ymparistd. Katuympaériston ja rai-
tiotien pintamateriaalit on laskettu Design
Manual-raportin mukaisina. Laskennan ra-
jaukset on esitetty liitteen 7.2 suunnitelma-
kuvissa. Laskennassa on otettu huomioon
tarvittavat pohjanvahvistukset, johtosiirrot
seka siltojen parantamiset.

Linjauksen ulkopuolelta laskennassa on
huomioitu kaksi katuosuutta (K1 ja K2),
joille tehdaan bussi- ja pyoratiejarjestelyja.
Jarjestelyt liittyvat tiiviisti raitiotiejarjestelyi-
hin, ja siksi ne huomioidaan laskennassa.
Katuosuuksien kustannukset on laskettu
karkealla tasolla. Osuudet ovat Aninkais-
tenkatu valilla Maariankatu — Yliopistonkatu
(K1) ja Uudenmaankatu valilla Hameenkatu
— Itainen Pitkdkatu (K2).

Rakentamiskustannukset on laskettu Fo-
re-kustannuslaskentaohjelman hankeos-
alaskentasovelluksella (Hola). Hankeos-
alaskentaa on tarvittavin osin tdydennetty
Foren rakennusosalaskennasta (Rola) saa-
tavilla hintatiedoilla. Laskennassa on myoés
hyddynnetty asiantuntija-arvioita siltd osin,
kun kustannuksia ei ole saatu suoraan
Foren tarjoamasta hankeosakirjastosta.

Asiantuntija-arviona laaditut hintatiedot ja
naiden perustelut on esitetty tarkemmin
liitteessa 7.1.

Laskennassa on kaytetty Foren toukokuun
2022 hinnastoa, jonka MAKU-indeksi ol
125,31 (2015=100). Laskennassa kaytettiin
Turun kaupungin Infrarakentamisen kustan-
nushallinnan ohjeen mukaisia l&htdarvoja
pois lukien hankkeen kokokerroin, joka ol
sama kuin Helsingin seudun raitiotiehank-
keissa kaytetty kerroin. Toteutusympariston
osalta keskustan alueella kaytettiin kor-
keampaa toteutusymparistokerrointa kuin
muulla osuudella. Arvot olivat seuraavat:

Aluekerroin: 0,96
Hankkeen kokovaikutus: 0,90
Korkokanta: 5 %

Toteutusymparisto: 1,02 tai 1,06

Tybmaatehtavien prosenttiosuus oli las-
kennassa 20 %. Tama sisallytetdén hanke-
osalaskentaan. Tilaajatehtavien osuutena
kaytettiin 29 % (siséltden riskivarausta 15
%) pois lukien keskustan osuus, jossa ris-
kivarauksena kaytettiin 25 %, jolloin tilaa-
jatehtavien osuus oli 39 %. Korkeamman
toteutusymparistokertoimen ja riskivarauk-
sen osuus linjauksesta on esitetty liitteessa
7.3.

Foressa tehtavassa laskennassa ei ole
huomioitu tydmaanaikaisia liikennejarjes-
telyja, taidetta, pilaantuneen maan poistoa,

arkeologisia kaivauksia tai maanhankinnan
kustannuksia. Naista tydmaanaikaiset lii-
kennejarjestelyt ja taide on arvioitu erillisind
tarkasteluina. Pilaantuneiden maiden kasit-
telyn, arkeologisten kaivausten sekd maan-
hankinnan kustannukset on saatu muista
selvityksista.

Rakentamiskustannuksia tarkasteltaes-
sa on otettava huomioon suunnittelutaso.
Laskenta on suoritettu niill4 tiedoilla ja
silla tarkkuudella, johon yleissuunnitel-
massa ulotutaan. Tasta syysta laskentaan
sisaltyy suunnitteluvaiheeseen tyypillista
epavarmuutta.

Laskennassa on tunnistettu myds hank-
keen ulkopuolisia riskitekijoita, jotka voivat
vield vaikuttaa hankkeen todellisiin toteut-
tamiskustannuksiin. Laskennan laadinta-
hetkella terdksen hinta on noussut mer-
kittavasti. Lisdksi maailman ulkopoliittinen
tilanne on laskennan aikana ollut epédvakaa
ka&ynnissé olevan Ukrainan sodan vuoksi.
Sodan vaikutuksia raaka-aineiden hintoi-
hin on haastava ennustaa. Kustannusarvio
on laadittu Foren tietojen mukaisesti, el
hintoihin ei ole riskivarauksen lisaksi tehty
muutoksia naiden tekijéiden vuoksi. Epa-
varmuustekijat tulee kuitenkin huomioida
hinta-arvioita tarkastellessa ja tulee tunnis-
taa, ettd nailla tekijoilla voi olla vaikutuksia
hankkeen todellisiin toteutuskustannuksiin.

Raitiotien yllapitokustannusten on arvioitu
olevan vuodessa noin 125 000 euroa linja-
kilometrid kohden.

Yleissuunnitelmavaiheessa kustannusar-
vioihin liittyy monia epdvarmuuksia suun-
nittelun ja léhtétietojen tarkkuudesta joh-
tuen. Tamén vuoksi kustannusarvioon
siséltyy 15-25% riskivaraus. Kustannusar-
vio tarkentuu huomattavasti toteutussuun-
nitteluvaiheessa ja kustannuksia voi olla
mahdollista alentaa. Esimerkiksi pohjanvah-
vistustoimenpiteiden osalta on hyvin suuri
osa reitista perustettu paalulaatan varaan ja
tarkemassa suunnittelussa maéarédé voidaan
todennékdisesti pienentédd. Myds vesihuol-
lon teréksisid suojaputkia voitaneen korvata
esimerkiksi betoniputkilla ja pintamateriaali-
en nyt valittua laatutasoa madaltaa, jos néin
hyvéksytédéan tehtdvéksi. Liséksi saattaa olla
mahdollista luopua Pelttarinkadun péaéte-
pysékin liséraiteesta. Riskivarausta voidaan
pienentaa suunnittelutason tarkentuessa.
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Taulukko 7.1 Raitiotien kustannukset vaihtoehtoisille linjauksille (lukuihin sisaltyy kalustoa lukuunottamatta 30% valtion rahoitusosuus).

VE1 o VE2 o VE3 i VET o VE1 i VET i
Osuus Pituus | Humalistonkatu €:": :{:ia "| Matkakeskus €:"1’ :{:ia' Haarautuva €:"1’ :}(’:?' :Iul:".:.il;sr:i’gzﬁ : €:": :{:ia' Huma!istopkatu €:"1’:¥'!?' Ht:(r:\::tsatg::::fu €ﬁ:¥:?'

M€ M€ M€ kontori Orminkujalle dulle
Pituus (ilman varikkoyhteytta) 11 km 11,56 km 11,9 km 10,9 km 11,4 km 11,9 km
Rakentamiskustannukset (sis. tilaajatehtavat)
Linjaosuus
1 — Satama 1050 25 24 200 25 24 200 25 24 200 25 24 200 25 24 200 25 24 200
2 — Kirstinpuisto 1095 15 13 500 15 13 500 15 13 500 15 13 500 15 13 500 15 13 500
3 — Radanvarsi 835 17 20 500 17 20 500 17 20 500 17 20 500 17 20 500 17 20 500
4 — Humalistonkatu 635 11 17 100 11 17 100 11 17 100 11 17 100 11 17 100
5 — Eerikinkatu L 470 15 31 600 15 31 600 15 31 600 15 31 600 15 31 600
6 — Eerikinkatu | 350 16 45 200 16 45 200 16 45 200 16 45 200 16 45 200
6 - Eerikinkatu I, haarautuva vaihtoehto 350 18 51 000
7 — Léntinen Pitkakatu 720 10 13 900
8 — Aninkaistenk.-Maariank.-Kauppiask. 930 17 18 200 17 18 200
9 - Uudenmaankatu-Hameenkatu 955 34 35 400 34 35400 34 35 400 34 35400 34 35 400
9 — Tuomiokirkon linjaus 890 32 36 400
10 — Kupittaa L 805 14 17 600 14 17 600 14 17 600 14 17 600 14 17 600 14 17 600
11 — Kupittaa | 615 20 32 000 20 32 000 20 32 000 20 32 000 20 32 000 20 32 000
12 — Voimakatu (Vain raitiotien kustannukset) 750 6 8 500 6 8 500 6 8 500 6 8 500 6 8 500 6 8 500
13 — Kalervonk. — Vastéarakink. 490 10 21 100 10 21 100 10 21100 10 21 100 10 21 100 10 21100
14 - Littoistentie 2045 36 17 800 36 17 800 36 17 800 36 17 800 36 17 800 36 17 800
15 — Karvataskunkatu 870 15 17 000 15 17 000 15 17 000 15 17 000
15 — Karvataskunkatu, Varissuon jatke Orminkujalle 1345 20 14 700
15 — Karvataskunkatu, Varissuon jatke Kraatarinkadulle 1790 25 13 800
YHTEENSA 234 21 307 236 20 482 253 21 284 233 20430 239 19 949 244 19 697
Muut osuudet
K1 — Aninkaistenkadun bussi- ja pydratiejarjestelyt 1 1 1 1 1 1
K2 — Uudenmaankadun bussi- ja py&rétiejérjestelyt 3 3 3 3 3 3
YHTEENSA 238 21 603 239 20 764 257 21 557 236 20715 243 20 220 247 19 959
Rakentamisen muut kustannukset
Tybnaikaiset likennejarjestelyt 3 3 3 3 3 3
Taide (n. 1 % kustannuksista) 2 2 2 2 2 2
YHTEENSA 242 22 035 244 21 182 262 21 986 241 21 130 247 20 623 252 20 354
Muut hankkeen rakentamiseen liittyvat kustannukset
Arkeologiset kaivaukset 25 25 25 25 25 25
PIMA-kustannukset 10 10 11 10 10 10
Maanhankinnan kustannukset 2 2 2 2 2 2
Kaikki kustannukset yhteensa (ilman varikkoa 16) 279 25 398 281 24 436 299 25 148 278 24 412 285 23 741 290 23 372
16 — Varikon yhdysraide 14 14 14 14 14 14
16 — Varikko 40 40 40 40 40 40
Kaikki kustannukset yhteensa (sis. varikon) 333 30 288 335 29 113 353 29 668 332 29 130 339 28 223 344 27 710
e LT s s L s s 42
Kaikki kustannukset yhteensa (sis. myds kaluston) 372 374 401 371 378 386




7.2 VARIKON RAKENTAMISKUSTANNUKSET

Varikon rakentamiskustannuksiksi on arvi-
oitu yhdysraiteineen 53,8 M€.

Jokaisella linjausvaihtoehdolla varikon si-
jainti on sama, joten myds varikon kustan-

nusarvio on joka linjausvaihtoehdolla sama.

Varikon kustannuksiin on siséllytetty yhteys
varikolle raitiotie- ja katujarjestelyineen
seké itse varikon alue. Varikon kustannuk-
sissa on huomioitu muusta kustannus-
arviosta poiketen myds esirakentaminen,
silla varikko esitetdan toteutettavaksi

neitseelliseen maastoon. Varikon kustan-
nukset muodostuvat seuraavasti:

¢ Yhdysraide ja siihen liittyvat katujarjeste-
lyt 13,8 M€
e Varikkoalueen esirakentaminen 0,2 M€

e Varikkoalueen raiteet ja niiden sahkdis-
tys 15,9 M€

¢ Rakennus, valaistus ja turva-aita 16,5
M€

e Varikon tekniset laitteet ja varusteet 7,3
M€

Erityispiirteena varikon kustannuksissa on
varikon teknisten laitteiden huomioiminen.
Naiden osalta yllapitokustannukset on
sisallytetty liikenndintikustannuksiin, mutta
investointikustannukset rakennuskustan-
nuksiin. Kustannusarvio on laadittu Foren
ulkopuolella pohjautuen suurelta osin Turun
raitiotien aiemmassa yleissuunnitelmassa
tehtyihin selvityksiin. Teknisten laitteiden
kustannuksiin ei siséllytetty tydmaa- ja
tilaajakustannuksia. Teknisissa laitteissa on
huomioitu 15 % riskivaraus.

Kuva 7.2 Varikon suunnitelma.
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7.3 KUSTANNUSTEN VERTAILU EDELLISIIN LASKENTOIHIN JA MUIHIN

HANKKEISIIN

Ty6ssa laskettuja kustannuksia on verrattu
vuonna 2019 valmistuneeseen Turun raitio-
tien yleissuunnitelman tarkennukseen seka
aikaisemmissa raitiotiehankkeiden suunni-
telmissa laadittuihin kustannusarvioihin.

Vuonna 2019 valmistuneessa Turun rai-
tiotien yleissuunnitelman tarkennuksessa
on tutkittu erilaisia linjausvaihtoehtoja ja
varikon sijainteja kuin nyt tehdyssé suun-
nitelmassa, minka vuoksi kustannuksia ei
voi taysin verrata. Kun varikkoa ja kalustoa
ei huomioida, linjapituutta kohden verrat-
tuna suositeltavalla reitilla kustannukset
ovat kasvaneet noin 34 % Varissuo-Raisio
linjaan verrattuna. Tasta valtaosa selittyy
aikavalin indeksinousulla (26 %). Erityisesti
viimeisen vuoden aikana maarakennuskus-
tannusindeksi on noussut erittdin nopeas-
ti. Lisdksi kustannusnousu johtuu muun
muassa arkeologisten kaivausten ja pilaan-
tuneiden maiden kasvaneista kustannus-
arvioista, sdhkénsyo6ttdasemien maaran
kasvusta, Design manualissa esitetyistd
korkeatasoisista pintamateriaaleista sekd
suhteellisesti suuremmasta keskustaosuu-
desta ja keskustaosuuden aiempaa suu-
remmasta riskivarauksesta.

Téssa tydssé lasketun raitiotien vaylametrin
kustannus ilman varikkoa ja varikkoyhteyt-
ta vaihtelee taulukon 7.1 mukaisesti 19 700
— 21 300 euroa/vaylédmetri valitun linjauksen
perusteella. Jos vaylametrin kustannuk-
seen lasketaan mukaan Aninkaistenkadun

ja Uudenmaankadun bussi- ja pyoratie-
jarjestelyt, arkeologiset kaivaukset, pi-
laantuneiden maiden poistot, tydnaikaiset
likennejarjestelyt, taide ja maanhankinnan
kustannukset vaihtelevat kustannukset

23 400 - 25 400 euroa/vaylametri.

Muiden selvitysten vayldmetrikustan-
nukset ovat olleet ilman varikkoa ja
varikkoyhteytta:

¢ Viikin-Malmin raitiotie 22 000 € /vayla-
metri (Alustava julkaisematon yleissuun-
nitelma 2021)

e Lansi-Helsingin raitiotie 20 000 € / vay-
lametri (Yleissuunnitelma 2020)

e Kruunusillat 22 500 - 42 500 € / vayla-
metri (Paivitetty kustannusarvio 2021,
hinta-arvio ilman siltaurakkaa seka sil-
taurakka mukaan laskettuna)

e Vantaan raitiotie 31 400 € / vaylametri
tunneli mukana ja 26 500 € / vaylametri
ilman tunnelia (Hankesuunnitelma 2023)

¢ Raide-Jokerin allianssin kustannusar-
vio 15 400 € / vaylametri (arvio laskettu
2019) Liséksi Raide-Jokerin hankeku-
vauksessa 18.1.2019 on mainittu, etta
liittyvien hankkeiden kustannukset
ovat noin 51 M€ eli runsaat 2000 € /
vaylametri

e Tampereella Pirkkala-Linnainmaa raitio-

tie 22 200 € / vaylametri. Liséksi on mai-
nittu, etta liittyvien hankkeiden osuus on
43 ME eli noin 3200 € / vaylametri (han-
kesuunnitelma 2023).

Eri raitiohankkeiden kustannusarviot eivat
oikeastaan koskaan ole taysin vertailukel-
poisia, koska rakennuskustannusten alu-
eelliset rajaukset (pelkka rata-alue/seinéstéa
seindan), kustannuksiin mukaan otetut erat,
kaytetyt MAKU-indeksit seké laskentame-
netelmét ja -periaatteet vaihtelevat hank-
keissa. Vertailussa on huomioitava, etta
Turun laskennassa kustannuksia kasvattaa
erityisesti vimeisen vuoden aikana 16%
kohonnut maarakennuskustannusindeksi ja
paalulaattojen suuri osuus. Lisdksi Turussa
on laskettu metrikustannukseen mukaan
kaikki suunnittelukartoilla esitetyt toimen-
piteet pois lukien osuudet, joissa raitiotie
tulee kulkemaan uudella maankayton ke-
hittamisen yhteydessé ennen raitiotieta
rakennettavalla katuverkolla.
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7.4 RAITIOTIEN RAKENTAMISEN KOKONAISPAASTOT

Rakentamisen aiheuttamat paastot on
laskettu Fore-kustannuslaskentaohjelman
hankeosalaskentasovelluksella (Hola). Han-
keosalaskentaa on tarvittavin osin tayden-
netty Foren rakennusosalaskennasta (Rola)
saatavilla paastoétiedoilla ja asiantuntija-ar-
vioilla. Asiantuntija-arviona laaditut paas-
t6tiedot ja naiden perustelut on esitetty
tarkemmin liitteessé 7.1.

Yksikkdpaastdlaskennan tieto (kgCO.e)
tulee Foren valmiiden hanke- ja raken-
nusosien mukana, ja ne perustuvat VTT:n
taulukkotietoihin. Foressa paasttlaskenta
perustuu panosten CO, arvoihin, joiden
mittayksikkdné kaytet&dan hiilidioksidiekvi-
valenttia (kg CO,e). Hiilidioksidiekvivalentti
on ilmastotieteessa kaytetty suure, joka
kuvaa ihmisen tuottamien kasvihuone-
kaasujen ilmastovaikutusta. Tama tar-
koittaa lampenemisvaikutusta, jonka 1 kg
iimakeh&én paassytta hiilidioksidia aiheut-
taa 100 vuodessa. (L&hde: Rapal Oy — Part
of @rn Software).

Paastbarvio sisaltaa eri linjausvaihtoehto-
jen paastot. Lisaksi jokaisessa linjausvaih-
toehdossa on mukana varikon ja erillisten

katuosuuksien paastot. Kokonaispéastot
ovat linjausvaihtoehdoittain seuraavat:
* Vel Humalisto 77,5 MkgCO.,e
Ve2 Matkakeskus 76,7 MkgCO,e
* Vel Haarautuva 81,4 MkgCQO,e
* Vel Tuomiokirkontori 76,9 MkgCO._e

e Vel Varissuon jatke Orminkujalle 78,7
MkgCO.e

e Vel Varissuon jatke Kraatarinkadulle
79,8 MkgCO,e

Kaikissa vaihtoehdoissa ovat mukana
varikon rakentamisesta aiheutuvat paastot,
jotka ovat noin 13,5 MkgCO,,

Jos rakentamisen aikaiset p&aastot halutaan
kompensoida paéastdoikeuksien avulla, niin
lisdkustannus olisi noin 8 M€, jos paastdoi-
keuden hintana kaytetaan 100 eur/tCO,,.

Paastoarvio vaihtelee 6 400—7 000 kgCO,e/

vaylametri. Paastot ovat noin 0,23 kgCO.,e
investoitua euroa kohden.

Vertailutietona voidaan todeta, etta Hel-
singin Viikki-Malmi raitiotien kokonais-
paastdarvio yleissuunnitelmassa oli noin
5 000 kgCO,e/vaylametri. Kyseisessa
hankkeessa paastoarvio tehtiin niin ikdan
Fore-kustannuslaskentaohjelmalla.

Rakentamisen tuottamien paastdjen seka
kustannusarvion tarkemmat kuvaukset on
esitetty liitteessa 7.1.

Rakentamisen péaéstéjen odotetaan laske-
van tulevaisuudessa merkittavéasti rakenta-
misen kehittyessé ilmastoystavéllisemmék-
Si. Rakentamisen aikaisia ilmastopé&éastdja
voidaan vdhentédéd monella eri keinolla
esimerkiksi valttdmalla turhia rakenteita,
kéyttamalla mahdollisimman vahépaastoi-
Sid materiaaleja, minimoimalla kuljetusetai-
syydet, uudelleen kdyttdmaéllda maamassat
ja minimoimalla ylijGdmémassojen péaastot.
Jatkosuunnittelussa tehdyilld suunnittelu-
ratkaisuilla ja materiaalivalinnoilla on suuri
merkitys paastoémaariin.

Ruotsin Trafikverket edellyttaa suunnitte-
lijoilta ja urakoitsijoilta vuonna 2035 val-
mistuvilta rautatiehankkeilta 80 % pé&éasto-
vadhennystavoitteita vuoden 2015 tasoon
verrattuna. Pddosa vdhennyksista oletetaan
Ssaavutettavan materiaalien kehityksen
myota.

73



7.5 SKENAARIOTARKASTELU: PINTAMATERIAALIEN PAASTOT

Laskentamenetelma

Ty6ssa laskettiin Turun raitiotien pintamate-
riaalien hiilijalanjalki ja arvioitiin eri skenaa-
rioilla kuinka paljon hiilijalanjalkeen voidaan
vaikuttaa valinnoilla. Lahtékohtana toimi
miljootyypitys: Kortteli, Historia, Urbaani,
Naapurusto ja Varikko. Sen lisaksi laskettiin
raitiotien vaikuttavien kalusteiden eli pylvai-
den ja pyséakkikatosten hiilijalanjalki.

Valintojen vaikuttavuutta verrattiin eri ske-
naarioissa ja suhteessa kaupungin hiili-
neutraalisuustavoitteeseen. Laskelmat
noudattavat infrahankkeen hiilijalanjéljen
laskemismenetelmaéa PAS 2080. Laskel-
missa noudatettiin ympéaristoministerion
vahahiilisyyden laskentaperiaatteita siind
maarin, miten se tassa suunnitteluvaihees-
sa oli mahdollista (YM 30.8.2019). Hiilijalan-
jalkilaskennassa on huomioitu YM:n vaha-
hiilisyyden arviointimenetelman mukaisesti
elinkaaren vaiheet:

e Ennen kayttéa (moduulit A1-5)
o Kaytdn aikana (moduulit B3-4, B6)
e Kayton jalkeen (moduulit C1-4)

¢ Elinkaaren ulkopuoliset vaikutukset (mo-
duuli D)

Tulokset ilmoitetaan hiilidioksidiekvivalent-
tina (t CO2e). Arviointijakson pituus on 50
vuotta. Laskelma on tehty One Click LCA
—ohjelmistolla.

Laskennan skenaariot

Tarkastelussa oli kolme erilaista
skenaariota:

Skenaario A (vertailun perusskenaario,
lahituotettu)

e Tuotantomaa: Suomi/Pohjoismaat

Materiaalit: 100% neitseellisia
raaka-aineita

Oletettu kuljetusmatka: 70 km

Skenaario B (kestavampi, I&hituotettu)

¢ Tuotantomaa: Suomi/Pohjoismaat

Materiaalit: 20% kierratettyja ja 80%
neitseellisia raaka-aineita (luonnonkivi,
betoni, teras)

Oletettu kuljetusmatka: 70 km

Lisatty vehreyden pinta-alaa (Kortteli,
Urbaani, Naapurusto), ei lisattya veh-
reyden pinta-alaa (Historia, Varikko,
kalusteet)

Skenaario C (kaukana tuotettu)

e Tuotantomaa: Kiina/Globaali

Materiaalit: 100% neitseellisia
raaka-aineita

Oletettu kuljetusmatka: 13000 km
merirahdilla

Havainnot

Pintamateriaalien toteutuksen valinnoilla
on merkitysta raitiotien kokonaispééastoi-
hin. Tassa tarkastelussa pintamateriaalien
osuus kokonaispaastoista on skenaariosta
riippuen 20-40 % kokonaispaastoista.

Turun kaupungin tavoitteena on olla hiili-
neutraali vuoteen 2029 mennessé, mihin
mennessa paastoja vahennetaan 90%
vuoteen 1990 verrattuna. Liikenteen osuus
paastodista vuonna 2021 oli 25%. Hiilineut-
raaliuteen paasy edellyttaa paastodjen va-
hentdmista vield noin 380 kt CO2e vuosien
2021-2029 valilla (SECAP 2020).

Suuripaastdisin skenaario C, jossa mate-
riaaleja kuljetetaan Kiinasta, vastaa jopa
neljasosaa tavoitevuoden 2029 kokonais-
paastoista. On toki syytd huomioida, etta
rakentaminen jakautuu usealle vuodelle. Se
on samalla edullisin vaihtoehto. Skenaa-
rio B on runsaat 10% ja skenaario A noin
16% hiilineutraaliusvuoden 2029 sallituista
kokonaispaastdista. Tarkastelun tulokset
osoittavat, ettd syntyvia paast6ja voidaan
valttaa 14% valitsemalla vahapaastoisin B
-skenaario. Tulokset on esitetty kuvassa 7.3
ja taulukossa 7.2.

Kustannusvaikutusten nakékulmasta yhden
tonnin CO2e sdastdminen maksaa vain
443€, jos valitaan skenaarion B:n materiaa-
lit verrattuna skenaarioon A. Tdama arvo on
valitun skenaarion suhde kustannusten ja
kokonaispéaastdjen erotusten valilla.

Suurin vaikutus ilmaston lampenemiseen
on materiaalien kuljetusetéisyyksilla, joten

paikallisesti saatavilla olevat materiaalit
ovat yleensa paras vaihtoehto. Vehreyden
optimoinnin ja kierratettyjen materiaalien
kaytdn vaikutus tuloksiin on toissijainen,
mutta silti merkittava.

Prioriteettilistaukseksi Turun raitiotien va-
hahiilisten pintamateriaalien valintaan esite-
taan seuraavaa:

1. Uusiokaytettavat materiaalit (kaupungin
kiertotalousalueelta)

2. Lahituotetut materiaalit
(Suomi&Pohjoismaat)

3. Kuljetusmatkojen minimointi

4. Kierratysmateriaalin maara materiaalin
valmistuksessa

5. Materiaalin elinkaaren pituus

6. Vehreyden optimointi mahdollisuuksien
mukaan
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Kuva 7.3 Miljootyyppien hiilijalanjélkilaskennan kokonaistulos.

Taulukko 7.2 Skenaarioiden hiilidioksiidipaastot ja kustannusvaikutukset.

Skenaario A

Skenaario B

Skenaario C

vuosina 2021-2029

Hiilijalanjaki (t C02e) 20046 14228 31685

Erotus skenaarioon A 0 -5818 11639

Vertailu (%) 100% 71,0% 158,1%

Pintamateriaalien kustannukset (M€) 17,83 15,25 13,78
Erotus skenaarioon A 0,00 -2,58 -4,05

Vertailu (%) 100% 85,5% 77,3%

Kustannusvaikutus (€ / tCO2e) - 443,5 -348,0
Osuus péaastdjen vahennystarpeesta 5,03% 3,71% 8,07%
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ARKEOLOGISET KAIVAUKSET

8




Turun keskusta-alueella sijaitsee muinais-
jddnndsalueita, joista laajin on Turun vanha
asemakaava-alue (kuva 8.1). Turun raitio-
tien reitille sijoittuu merkittavia arkeologisia
esiintymid Tuomiokirkon lahistélla, Vanhan
Suurtorin ymparistdssé ja Tuomiokirkko-
sillan pohjoispuolella Aninkaistenkadul-

la. Tallaisia ovat erityisesti 1700-lukua
vanhemmat kadun rakennekerrosten alla
sijaitsevat muuratut rakennusjaanteet, jot-
ka ovat Suomessa ainutlaatuisia. Naiden
rakenteiden tulee séilya raitiotien raken-
tamisesta huolimatta. Muinaismuistolain
mukaan kiinteda muinaisjaannosta ei saa
mm. vahingoittaa tai peittdd. Arkeologisten
kerrosten paksuudet kadun pintakerrosten
ja putkikaivantojen alla on esitetty kuvassa
8.2.

Arkeologisten esiintymien kannalta pa-
ras ratkaisu olisi se, etta raitiotien reitti ei
kulkisi arkeologisten esiintymien alueella.
Aiemmissa raitiotieselvityksissa vaihto-
ehtoisia reittejd ei kuitenkaan ole 16ydetty.
Yleissuunnitelman aikana tutkittiin kahta
vaihtoehtoista linjausta Tuomiokirkon |a-
heisyydesséa: Uudenmaankadun linjaus
ja Tuomiokirkontorin linjaus. Arkeologisia
esiintymié sijoittuu kummankin linjauksen
kohdalle. Kuvassa 8.3 on havainnollistettu
tilannetta.

Raitiotiereitti kulkee arkeologisilla alu-
eilla p4daosin savialueilla, joten siella
joudutaan turvautumaan raitiotien poh-
janvahvistuksiin. Yleissuunnitelman
laadinnan aikana selvitettiin useampia

Kuva 8.1 Turun keskusta-alueen muinaisjgannokset (Museovirasto, 24.8.2022).

pohjanvahvistusvaihtoehtoja yhdessa mu-
seoviranomaisten ja Muuritutkimus Oy:n
kanssa. Kolme potentiaalisinta pohjanvah-
vistusvaihtoehtoa olivat paalulaatta, sil-
tamainen rakenne ja kevennetty ratkaisu
(terésbetoniarina). Jokaiseen liittyy omat
haasteensa niin arkeologisten esiintymien
kuin raitiotien rakentamisenkin kannalta.

Paalulaattaa ei voida kayttaa arkeologi-
sesti arvokkaimmilla alueilla Tuomiokirkon
laheisyydessa (noin Eerikinkatu-Hameen-
katu valilld), koska Suomen mittakaavas-
sa ainutlaatuiset rakenteet tuhoutuisivat.
Paalulaattaa voidaan kayttaa muualla mui-
naisjadnnoésalueella kantavuuden edellytta-
missa kohdissa, kun laatan alle jadavéa osa

tutkitaan kulttuurikerrosten pohjaan saakka.

Talléin paalulaattaa kaytetaan raitiotien
vaatimalla laajuudella eika koko kadun
leveydelld. Talléin olemassa olevien, paa-
luttamattomien rakennusten hirsiarinoiden
sailyminen on huomioitava, mikali arkeo-
logiset kaivaukset ulottuvat 1ahelle téllaisia
kohteita.

Siltamaisessa rakenteessa raitiotie pe-
rustetaan arkeologisilla alueilla paaosin
siltamaisen rakenteen varaan, joka koos-
tuu kantavista pilarilinjoista sekd maanpin-
taan sijoittuvasta alle metrin paksuisesta
kansirakenteesta. Raitiotie rakennetaan
kansirakenteen péalle. Haasteena on

se, etta siltamaisen rakenteen pilarilinjat
on jatkosuunnittelussa pystyttava sijoit-
tamaan siten, etté kivirakenteet kyetaan

Kuva 8.2 Arkeologisten kerrosten paksuudet (Muuritutkimus Oy, 29.8.2022).
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sailyttamaan. Muun muassa taméan takia
kantava rakenne esitetaan tehtavaksi vain
raitiotien vaatimalle laajuudelle eikd koko
kadun leveydelle. Ratkaisu edellyttaa laa-
tan alle jadvan osan tutkimista kellareiden
lattiatasoon ja/tai kulttuurikerrosten poh-
jaan saakka seka sailytettavien rakentei-
den suojaamista. Myds paaluttamattomien
rakennusten hirsiarinoiden sailyminen on

huomioitava, mikali arkeologiset kaivaukset
ulottuvat lahelle tallaisia kohteita. Tama on
suositusratkaisu Tuomiokirkon l&heisyy-
dessé (noin Eerikinkatu-Hameenkatu valilla)
alueella sijaitsevien tarkeiden suojeltavien
arkeologisten esiintymien vuoksi.

Kevennetyssa ratkaisussa korvataan ny-
kyisid maakerroksia kevennysmateriaalilla

(esim. vaahtolasi) noin metrin paksuudelta
ja perustetaan raitiotie terabetoniarinan
varaan. Myos talla ratkaisulla voidaan ar-
keologiset esiintymat ylittaa kajoamatta
muurirakenteisiin. Tama rakenne ei kuiten-
kaan ole painumaton ja vaatii tarkempia
pohjatutkimuksia ja jatkosuunnittelua, jotta
voidaan varmistua taman pohjanvahvistus-
vaihtoehdon toteuttamiskelpoisuudesta ja

Kuva 8.3 Kuvassa on esitetty syksylla 2021 tiedossa olevien séilytettavien Kivirakennusten sijainnit seka suositellut pohjanvahvistusmenetelmat.

rittavan laadukkaasta rakenteesta muun
muassa raitiotien yllapidon ja kaytettavyy-
den nakodkulmasta. Tukien puuttuminen
vahentaisi haittavaikutuksia arkeologialle.
Ratkaisu edellyttda terdsbetoniarinan alle
jadvan osan tutkimista vanhojen kellareiden
lattiatasoon ja/tai kulttuurikerrosten poh-
jaan saakka seka sailytettavien rakentei-
den suojaamista. Myds paaluttamattomien
rakennusten hirsiarinoiden sailyminen on
huomioitava, mikéli arkeologiset kaivaukset
ulottuvat lahelle tallaisia kohteita.

Pohjanvahvistusten lisdksi johtosiirrot vai-
kuttavat arkeologisiin kaivauksiin, kun
raitiotien alle pituussuuntaisesti jaava kun-
nallistekniikka siirretdén ja poikkisuunnas-
sa olevia putkia sijoitetaan suojaputkeen ja
tarvittaessa uusitaan. Tuomiokirkon l&hei-
syydessa arkeologisesti arvokkaimmalla
alueella kunnallistekniikka sijoitetaan mah-
dollisimman ldhelle maanpintaa mm. arke-
ologisten kaivausten minimoimiseksi. Myos
Hameenkadulla kunnallistekniikka on talta
osin huomioitu. Aninkaistenkadulla suunni-
telmassa on syvia putkilinjoja, joiden vaiku-
tusta muinaisjdanndksiin ei vield tunneta.

Linjauksesta riippumatta kyseessa on
suurin koskaan Suomessa toteutettu arke-
ologinen kaivaus. Sek& Uudenmaankadun
ettd Tuomiokirkontorin linjaukselle arkeo-
logisten kaivaus suuruusluokka on 10 000
kuutiometria kaivannon ollessa kymmenen
metrin levyinen. Kaikki arkeologiset ker-
rokset ja puurakenteet kaivetaan laatan
alta pois, 1600-lukua vanhemmat kivira-
kennukset konservoidaan linjan alle, kaikki
arkeologinen maa-aines tutkitaan lastalla
tai seulotaan ja valtaosa I6ytémateriaalista
luetteloidaan ja konservoidaan.
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Tuomiokirkon lahistén, Vanhan Suur-
torin ympariston ja Tuomiokirkkosillan
pohjoispuolisen Aninkaistenkadun osuu-
den lisdksi pienempié arkeologisia kai-
vauksia ja valvontaa tehddan muualla
muinaisjaanndésalueilla.

Arkeologisten kaivausten kilpailutus- ja
suunnitteluvaiheen jélkeen arkeologiset
kaivaukset jakautuvat ns. suurkaivauksiin
ja katukaivauksiin. Suurkaivausten arvioi-
tu kesto on noin kolme vuotta tai ainakin
kolme kesdkautta. Niiden aikana on mah-
dollista tutkia hankkeen kannalta tarkeim-
mat katualueet (Aninkaistenkatu, Uuden-
maankatu ja Hdmeenkatu). Suurkaivausten
arvion pohjana on kokonaisuudessaan
noin 100 hengen tyéryhma. Katukaivauksia
tehdaan limittéain etenevan rakennustyon
kanssa. Kenttdtdiden kanssa tehdaan
limittain osa tutkimuksien raportoinnista ja
muista jalkitdista, mutta kaytannéssa paa-
osa raportoinnista tehdaén suurkaivaus-
vaiheen jalkeen. Esinekonservointi, maa-
kerrosten ja rakenteiden monitorointi seka
tieteellinen tutkimus ja julkaisut jatkuu pit-
k&éan viela hankkeen rakentamisen jélkeen.
Koko arkeologisen osuuden kustannukset
ovat vuoden 2021 kustannustasolla noin
25 miljoonaa euroa. Kustannukset on las-
kettu l&pivuotisella kaivauksella kymmenen
metrin levyiselle kaivannolle, jotka tehdaan

padosin suuressa teltassa normaalitydaiko-
jen mukaan. Kustannuslaskelma perustuu
siihen, etta katulinjan modernit kerrokset ja
esimerkiksi jo paikalla olevat putkilinjat on
poistettu ennen kaivauksia. Arkeologisten
kaivausten kustannukset alkavat arkeolo-
gisten kerrosten pinnasta. Kustannuksissa
on mukana arkeologinen tyéryhma, muu-
rien tarvittava konservointi, kaivausvai-
heen kaivinkonety6 ja muu arkeologisen
tyébmaan perusinfra, mutta ei laajoja tuki-
rakenteiden rakentamisia ja mahdollista
sailytettavien arkeologisten rakenteiden
monitorointia. Kustannusarvioon sisaltyy
25 % kustannusvaraus mm. hankesuun-
nittelulle, taloushallinnolle ja yllattaville
menoerille. Mahdollista pilaantuneiden
maiden kasittelyn aikataulu- ja kustannus-
vaikutusta arkeologisiin kaivauksiin ei ole
huomioitu.

On tarkeda sovittaa kaivausten ja raitiotien
rakentamisen tyot siten, ettd muulle likken-
teelle aiheutuva haitta on mahdollisimman
pieni. Haastavin osuus saattaa olla Tuo-
miokirkkosillan pohjoispuolinen alue, jossa
kaivusyvyys on useita metrejd. Arkeologis-
ten kaivausten aikataulutus ja osittain myds
kustannukset riippuvat tydnaikaisista liikken-
nejarjestelyista. Haitat ovat joka tapauk-
sessa pitkakestoiset. Tuomiokirkontorin
linjauksessa arkeologiset kaivaukset ovat

helpommin toteutettavissa kuin Uuden-
maankadun linjauksessa, jossa arkeologi-
sia kaivauksia tehdaan liikenteen seassa.
Toisaalta arkeologisten kaivausten kustan-
nukset ovat pienemmaéat Uudenmaankadun
linjauksessa. Uudenmaankadun linjaus va-
hentaa arkeologisia kaivauksia jatkettaessa
raitiotietd Skanssin ja Kaarinan suuntaan.
Tuomiokirkon ympaéristéssa on arkeologian
lisdksi muita merkittavid kulttuuriperinté6n
ja kaupunkikuvaan liittyvid valtakunnallisia,
maakunnallisia ja paikallisia arvoja.

Tarinan vaikutuksia arkeologisille esiinty-
mille on késitelty tarkemmin luvussa 10.9
(tarinavaikutukset). Pohjanvahvistusrat-
kaisut on esitetty tarkemmin luvussa 5 ja
liitteissa 5.5 ja 5.7. Arkeologista on tehty
oma selvitys, joka on mainittu liiteluettelos-
sa erillisselvityksena.
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9 PILAANTUNEET MAAT



Yleissuunnitelman rinnalla on laadittu eril-
lisselvitys ”Turun raitiotie, ymparistokus-
tannusten tarkastelu, Ramboll, 17.5.2022”.
Selvityksessa on arvioitu, minkalaisia kus-
tannuksia maaperassé olevat haitta-aineet
ja pilaantuneisuus voisivat rakennusvai-
heessa aiheuttaa (ns. "PIMA-kustannuk-
set”). Kustannusarvion lisaksi tavoitteena
on ollut

¢ Tunnistaa suunnitellulle linjaukselle "osu-
via” tiedossa olevia tai potentiaalisia
maaperan pilaantumakohteita ja/tai
jatteen sekaisen tayttdbmaan alueita.

e Muodostaa kéasitys ymparistdteknis-
ten maaperatutkimusten tarpeesta ja
kohdentamisesta.

Niin sanottu "PIMA -varaus” koko raitiolin-
jan alueella (varikko mukaan luettuna) on

Kuva 9.1 Pima-kustannusten riskiluokittelu.

valittavan reittivaihtoehdon mukaan 10-11
miljoonaa euroa, ja arvio poistettavan pi-
laantuneen maan maarasta on noin 62 000
- 66 000 m3ktr. Raitiotielinjalla olevan pi-
laantuneen maan maaraa arvioitiin poistet-
tavan maa-aineksen kokonaismaaran seka
kyseisen linjan osan riskiluokan perusteella
maaraytyneella kertoimella. Oletuksena

oli, etta kaivua tehdaan vain rakentamisen
vaatimassa laajuudessa.

Selvityksen tulokset seka tehdyt arviot
perustuvat saatavilla oleviin julkisiin, tilaa-
jan toimittamiin 1aht6tietoihin sek& Ramboll
Finland Oy:n tekemiin ymparistéteknisiin
selvityksiin linjan seka suunnitellun varikon
alueella.

Mahdollisina jatkotoimenpiteina maini-
taan tulevan raitiolinjan alueella jo tehtyjen
tutkimusten kartoittaminen kaymalla 1api

Turun kaupungin arkistoissa olevia ympéa-
ristéteknisia raportteja. Saatujen tietojen
perusteella voidaan kohdentaa tulevia
tutkimuksia tai todeta esimerkiksi tiettyja
osia alueesta jo kunnostetuksi. Tutkimukset
esitetdan priorisoitavan seuraavasti:

¢ Linjan osat, joiden arvioidut PIMA-kus-
tannukset olivat korkeimmat

¢ Linjan osat, joiden osalta tutkimustietoa
on vahiten

¢ Linjan osat, joiden toteutus kdynnistyy
ensimmaisena

¢ Linjan osat, joiden pimariski on arvioitu
merkittavaksi

Kuvassa 9.1 on esitetty PIMA-kustannus-
ten riskiluokittelu Humalistonkadun ja Mat-
kakeskuksen linjauksille.
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VAIKUTUSTEN ARVIOINTI

Vaikutusten arvioinnin tarkoitus on tuottaa tietoa vaihtoehtojen vertailuun ja
hanketta koskevan paatdksenteon tarpeisiin. Tata tarkoitusta varten vaikutus-
ten arviointia on tehty linjausvaihtoehtojen tasolla ja jarjestelmatasolla.




10.1 VERTAILUASETELMA

Jarjestelmatason arviointi

Jarjestelmétason vaikutusten arviointi
tehdaan vertailemalla raitiotien olennaisia
vaikutuksia tilanteeseen, jossa joukkoliiken-
teen tarjonta perustuu runkobussilinjaston
likenndintiin. Jarjestelmatason vaihtoehdot
vaikuttavat likkumiseen ja liikenteeseen
koko kaupungin ja seudun tasolla, jolloin
arvioinnissa on kaytetty Turun seudullista
likennemallia (Turun raitiotien kysyntaen-
nusteet, Ramboll/WSP péivitetty versio
21.3.2023)

Jarjestelmatason vertailussa tarkastelta-
vat vaihtoehdot on esitetty taulukossa 10.1.
Raitiotien vaikutukset kuvataan liikenndin-
nin avausvuonna 2029 ja tavoitevuonna
2050, jolloin raitiotiekdytavan maankaytto
on paaosin toteutunut. Raitiotien linjaukse-
na on tarkasteltu Humalistonkadun linjaus-
ta, mutta péddosin samat paatelméat patevéat
my&s muihin linjausvaihtoehtoihin.

Vaihtoehtoihin on suunniteltu erikseen inf-
rastruktuuri-investoinnit, joukkoliikennejar-
jestelma ja siihen kytkeytyva maankayttd
taulukon 10.2 mukaisesti. Joukkoliikenne-
jarjestelmé perustuu vertailuvaihtoehdossa
runkobusseihin (luku 10.2.) ja raitiotievaih-
toehdossa myos bussilinjastoa sopeu-
tetaan raitiotien liikenndintiin (luku 6.5).
Maankaytén osalta oletetaan, etta raitiotien
rakentaminen vaikuttaa maankayton toteu-
tumisvauhtiin ja volyymiin sen liikenndinti-
kaytavassa ja koko Turun seudulla.

Linjausvaihtoehtojen arviointi

Linjausvaihtoehtojen arvioinnissa verrataan
raitiotien yleissuunnitelman linjauksia kes-
kendan. Linjausvaihtoehdot eivat aiheuta
muutoksia kaupungin tasolla kulkutapaja-
kaumassa tai alueiden saavutettavuudessa,
joten arviointia tehdaan paaosin ilman lii-
kennemallitarkasteluita. Linjausvaihtoehto-
jen kohdalla arviointi on tehty liikenndinnin
avausvuoteen 2029. Vertailtavat linjaukset
on esitetty aiemmin luvussa 2.

Taulukko 10.1 Jarjestelmatason vertailussa tarkasteltavat vaihtoehdot.

kéyttd 2029

Vaihtoehto 2029 2050
Joukkoliikenteen Joukkoliikenteen
VEO+ runkobussilinjasto runkobussilinjasto
Runkobussi Bussivaihtoehdon maan- Bussivaihtoehdon maan-

kayttd 2050

VE1: Humalistonkatu
(Uudenmaankadun linjaus,
Varissuolla kdantopaikka
Pelttarinkadulla)

Raitiotien liikennointi Sata-
ma-Humalistonkatu-Varis-
suo (vuorovali 7,5 minuuttia)
Raitiotievaihrtoehdon maan-
kayttdé 2029

Raitiotien liikenndinti Sata-
ma-Humalistonkatu-Varis-
suo (vuorovali 6 minuuttia)
Raitiotievaihrtoehdon maan-
kayttdé 2050

Taulukko 10.2 Raitiotievaihtoehdon ja runkobussivaihtoehdon keskeisié eroja vaestonkehityksessa,
Kiinteistokehityksessd, infrastruktuuri-investoinneissa ja joukkoliikennelinjastoissa.

Vaihtoehto

2029

2050

Vaestonkehitys ja
kiinteistokehitys
raitiotiekdytavalla
(kh 18.1.2021)

Turussa oletettu olevan noin 4300 asukasta vihemman kuin
raitiotievaihtoehdossa vuonna 2050. Raitiotiekaytéavalle vuo-
teen 2050 mennessa oletettu noin 650.000 kerrosneliometria
vahemman rakentamista kuin raitiotievaihtoehdossa, mista
puolet oletettu siirtyvan muualle Turkuun.

Turussa 243.000 asukasta vuonna 2050
(=Turun kaupungin vaestéennuste 12/2020).
Raitiotiekaytavalle vuoteen 2050 mennessa
oletettu noin 2,6 miljoonaa kerrosnelibmetria
rakentamista.

Infrastruktuuri-investoinnit

Infrastruktuurin parannusinvestointeja raitiotiereitilla 42 M€,
mm. keskustan bussikaistat ja pyoratiet, Kupittaan ja ltahar-
jun yhdistava silta ja pyoraily-yhteys Linnakaupunki- vanha
asema. Lisédksi infrastruktuurin korjausinvestointeja raitio-
tiereitilla 53 M€.

Investoinnit raitiotien kustannusarvion mu-
kaan. Runkobussivaihtoehtoon siséltyvia
parannus- ja korjausinvestointeja ei toteuteta
vaan raitiotien toteuttaminen korvaa ne.

Joukkoliikennelinjasto

Runkobussilinjasto toteutuu vuonna 2025. Runkobussilinjas-
to keskittad bussiliikenteen tarjontaa 10 runkolinjalle, jotka
likennoivat tiheasti 1api paivan ja mahdollistavat aikataulu-
vapaan matkustamisen. Runkolinjoja tdydentavéat muut linjat.
Raitiotien reitilla likenndivat runkolinjat 3 Varissuo-Perno, 4
Varissuo-Halinen, 7A Varissuo-Kauppatori, 1/1A Satama-Len-
tokenttd ja 11 Satama-llpoinen. Vuorovéleja tihennetaan ja
kalustoa pidennetaan liikenne-ennusteen tarpeen mukaan.

Runkobussilinjasto toteutuu vuonna 2025
runkobussivaihtoehdon mukaisesti. Raitio-
tien aloittaessa liikenndinnin runkobussivaih-
toehdon linjat 7A ja 11 lakkautetaan ja linja 3
likennéiddan Varissuon sijaan llpoisiin. Li-
sdksi pienempid muutoksia linjoilla 1/1A ja 4.
Vuorovaleja tihennetaan ja kalustoa pidenne-
taan liikenne-ennusteen tarpeen mukaan.
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10.2 VERTAILUVAIHTOEHTO (RUNKOBUSSIJARJESTELMA VEO+)

Vertailuvaihtoehdon bussilinjasto perustuu
kehitettyyn runkobussilinjastoon, joka on
suunniteltu Folin toimesta. Runkobussi-
linjasto keskittda bussiliikenteen tarjontaa
10 runkolinjalle, jotka liikenndivat tiheasti
l&pi paivan ja mahdollistavat aikatauluva-
paan matkustuksen linjoilla. Runkolinjoja
taydentavat liityntalinjat, taydentavat lin-
jat seké erikseen raataldidyt koululais- ja
palvelulinjat.

Raitiotien reitilla vertailuvaintoehdossa
likenndi seuraavat runkolinjat:

e Varissuon alueelta keskustaan palvelee
runkolinjat 3 (Varissuo-Perno), 4 (Varis-
suo-Halinen) ja 7A (Varissuo-Kauppatori).

e [tdharjun alueelta keskustaan liiken-
ndi runkolinjat 3 (Varissuo-Perno) ja 7A
(Varissuo-Kauppatori).

e Sataman suunnasta keskustaan palve-
lee runkolinjat 1 ja 1A (Satama-Lento-
kenttd Linnankatua) seka 11 (Satama-
Kauppatori-llpoinen Linnakaupungin
kautta). Lisdksi Pansion suunnasta
keskustaan liikkenndi runkolinja 3
(Varissuo-Perno).

Vertailuvaintoehdon ja raitiotievaihtoehdon
bussilinjaston erot on kuvattu tarkemmin
luvussa 6.5.

My&s runkobussijarjestelmaan sisaltyy
infran parannusinvestointeja, mutta ne
ovat raitiotiehen verraten vahaisia. Vertai-
luvaihtoehdon infrastruktuurin kokonais-
kustannus on noin 42 miljoonaa euroa.

Tahan lukeutuu seuraavat investoinnit, joilla

mahdollistetaan joukkoliikenteen sujuvuus
likennemé&arien kasvaessa:

e Tuomiokirkkosillan kunnostus

o Kupittaan ja Itdharjun yhdistava Helsin-
ginkadun ja rautatien ylittava joukkolii-
kenne- ja pyoraily-yhteys

o Keskustan bussikaistat ja pyoratiet
(Aninkaistenkatu, Uudenmaanka-
tu, Hameenkatu, Kiinanmyllynkatu,
Joukahaisenkatu)

Liikennevalot

o Littoistentie/Hannikdnkatu

o Kupittaan kampuksen bussipysa-
kin l&nsireuna

o Joukahaisenkatu/Sirkkalankatu
o Lemminkaisenkatu/Sirkkalankatu
o Uudenmaankatu/Tuomiokirkontori

o Tukholmankatu/Kolmen Katariinan
bulevardi

o Juhana Herttuan puistokatu/Kol-
men Katariinan bulevardi

e Pyoraily-yhteys Linnakaupunki — vanha
asema

¢ Pilaantuneiden maiden puhdistus edella
esitettyjen toimenpiteiden kohdalla

¢ Maanhankinta

Parannusinvestointien lisaksi runkobus-
sivaihtoehdon kustannuksiin sisaltyy 53
miljoonaa euroa korjausinvestointeja, mika
koostuu teknisesté ja ns. toiminnallisesta
korjausvelasta. Tekninen korjausvelka on
arvio 30 vuoden aikana eteen tulevista
peruskorjausinvestoinneista. Toiminnalli-
sessa korjausvelassa tehdédan peruskor-
jauksia kadun toiminnallisten ratkaisujen
vanhenemisen johdosta, esimerkiksi liiken-
neturvallisuuden ja katujarjestelyjen muu-
toksista (muun muassa pyérailyjarjestelyjen
parantaminen).
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10.3 MAANKAYTTO

Turun raitiotie on suuri kaupunkikehitys-
hanke ja toteutuessaan merkittava osa
Turun maankaytén tulevaisuuden kokonai-
suutta. Satama-Varissuo raitiotien linjaus
on punainen lanka, joka kulkee kaupungin
merkittavimpien maankayton ja kaupunki-
kehittamisen kokonaisuuksien lapi. Linjaus
kulkee tosin keskeisen kaupunkirakenteen
ja omalla painollaan kehittyvien alueiden
l&pi, ettd harvat naistd merkittavista hank-
keista ovat suoraan riippuvaisia raitiotien
toteutumisesta. Seuraavissa osioissa
kaydaan tarkemmin I&pi raitiotiehankkeen
vaikutusta ja suhdetta maankaytt6on osa-
na koko kaupunkia. Arvio perustuu Turun
kaupungin tekemiin maankayttétarkastelui-
hin (kaupunginhallitus 18.1.2021), laskelmiin,

Asuinrakentaminen
v2050 mennessa
4 000 000

3500 000 ——
3 000 000 ——
2500000 ——
2 000 000 —
1500 000
1 000 000
500 000
0

k-m2

Satama-Varissuo
raitiotiekdytava

Asuinrakentaminen
tarve koko Turku
Vaestdnkasvu ennuste 247.729 asukasta v2050

B Viljyyskasvu v2030-2050
B Vaestbnkasvu ennuste 212.559 asukasta v2030
B Viljyyskasvu v2030 mennessa (0,165 k-m2/as/v)
[ Raitiotie Satama-Varissuo lisdrakentaminen
M liman raitiotieta

Kuva 10.1 Lahde: Satama-Varissuo raitiotien vaiku-
tus maankayttoon, Turun Kaupunki 2020.

haastatteluihin, tydpajojen tuloksiin, asian-
tuntija-arvioihin seka ennusteisiin.

Satama-Varissuo raitiotien vaikutus
maankayttoon

Tarkastelujaksolla vuoteen 2050 asti arvioi-
daan asuinrakentamisen potentiaalin ole-
van Turussa yhteensa 3,5 miljoonaa ker-
rosnelidmetrid. Suuntaa antavalla 50 nelidn
asumisvaljyydella tama tarkoittaa uusia
asuntoja noin 70 000 asukkaalle.

Turussa Satama-Varissuo raitiotiekaytavalla
arvioidaan rakentuvan 1,9-2,6 miljoonaa
kerrosnelidmetria uutta rakennuskantaa
vuoteen 2050 mennessa. Varissuo-Satama

Kuva 10.2 Pysakkien vaikutusalueet (600 m).

kaytavan osuus koko Turun asuinraken-
tamisesta arvioidaan olevan noin 36 %
vuoteen 2050 mennessa ilman raitiotien
toteutumista. Satama-Varissuo raitiotien
arvioidaan tuottavan noin 650 000 kerros-
nelidmetrida enemman rakentamista rai-
tiotiekaytavalle vuoteen 2050 mennessa.
Raitiotien toteutuessa kaytavan maankayt-
t6 vastaa 48 % koko Turun asuinrakenta-
misesta ja 31 % kaikesta rakentamisesta
vuoteen 2050 mennessa. Satama-Varissuo
raitiotiekaytavalle jad vuoden 2050 jalkeen-
kin rakentamispotentiaalia viela ainakin 400
000 kerrosnelibmetria.

Raideyhteyden toteuttaminen kertoo osal-
taan sitoutumisesta alueiden kehittdmiseen,

mik& houkuttaa osaltaan kehitysinvestoin-
teja ja nopeuttaa maankayttdhankkeiden
toteutumista, vaikka suurin osa raitiotien
varren kaupunkikehityshankkeista onkin
vireilla raitiotiestad huolimatta. Noin puolet
raitiotiekdytavaan ennustetusta, raitiotien
johdosta tulevasta lisdrakentamisesta, arvi-
oidaan olevan sellaista, joka siirtyy alueelle
muualta Turusta raitiotien vaikutusalueelle,
toisen puolikkaan ollen raitiotien luomaa
kasvua. Koko Turussa oletetaan olevan
raitiotievaihtoehdossa noin 4300 asukasta
enemman vuonna 2050 kuin runkobussi-
vaihtoehdossa. Raitiotien vaikutuksesta
koko kaupungin tai alueen asukasmaaraan
tai rakentamisen maarédan on saatavilla va-
han tietoa ja arviot vaihtelevat merkittavasti.
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Kuva 10.3 Asukas ja tyopaikkamadrien kehitys eri vaihtoehdoissa raitiotien vaikutusalueella ja koko

Kaupungissa.

Esimerkiksi Vantaalla on oletettu raitiotien
lisdavan Vantaan asukasméaraé noin 35
000 asukkaalla ratikan kaavarunkoalueella
(noin 800 m vydhyke pyséakeistd) vuoteen
2050 mennessa runkobussivaihtoehtoon
verrattuna. Toteutuessaan raideyhteys on
pitkaikainen investointi sijaintipaikkaansa,
mika lisdé toimijoiden luottamusta raitiotien
vaikutusalueen kehittamista kohtaan.

Asukas ja tyopaikkamaaran kehitys raitio-
tien vaikutusalueella

Asukas- ja tydpaikkaméaarien kehityksen
arviointi perustuu Turun kaupungin laa-
timaan asukas- ja tyopaikkaennusteisiin
raitiotien eri vaihtoehdoissa ja runkobussi-
vaihtoehdossa. Tarkastelu on tehty raitio-
tievaihtoehtojen ja runkobussivaihtoehdon

vélilla, ja tarkasteluna on molemmissa
kaytetty raitiotien pysakkien vaikutusalu-
een asukas- ja tyopaikkamaaria (ruututieto
250 m).

Raitiotien vaikutusalueen asukas- ja tyo-
paikkamé&érien kehitysta on verrattu koko
kaupungin asukas- ja tydpaikkamaarien
kehitykseen. Vertailu kertoo maankayton
kehityspotentiaalista raitiotien varressa
verrattuna muuhun kaupunkiin.

Raitiotien vaikutusalueella asukasmaa-
ran ennustetaan kasvavan nopeammin
kuin muualla kaupungissa. Maankéaytén
kehityshankkeet painottuvat raitiotien
vaikutusalueelle. Ja kokonaisuudessaan
kaupungissa asukasmé&éra kasvaa no-
peammin raitiotievaihtoehdossa kuin
runkobussivaihtoehdossa.

Tybpaikkamaéra sen sijaan kasvaa no-
peammin muualla kaupungissa kuin raitio-
tien vaikutusalueella. Maankaytdn kehit-
yshankkeet raitiotien varressa painottuvat
asumiseen. Koko kaupungissa tyopaikka-
maara kasvaa nopeammin raitiotievaihto-
ehdossa kuin runkobussivaihtoehdossa.

Raitiotien vaikutus maankayttosuunnitel-
mien toteutumiseen ja toteutumisvauhtiin
reitilla

Raitiotien vaikutusta alueiden maankéyton
toteutumiseen on arvioitu asiantuntija-arvi-
ona alueittain. Lisdksi vaikutuksista on kes-
kusteltu mm. alueiden maankayton ja lii-
kenteen suunnittelijoiden sekd muutamien
kohdealueiden kaupunkikehityshankkeiden
edustajien kanssa.

Sataman ja rautatieaseman valisella vai-
kutusalueella Linnaniemen seké Linna-
kaupungin alueiden toteutumisen tempo
on paaasiallisesti nopeampi kuin raitiotien
kaavaillun rakentamisen tahti. Raitiotie
tukee alueiden rakentumista ja saattaa
nopeuttaa ja nostaa myéhemmin toteutu-
vien alueiden tehokkuuksia. Raitiotie myds
kytkee Linnakaupungin nykyista vahvem-
min Turun kantakaupunkiin ja keskustan
palvelurakenteeseen ja ehkéisee alueen
kehittymistd nukkumalahidksi.

Rautatieaseman seudun, ratapihan ela-
myskeskuksen ja ratapihan varren kau-
punkikehityshankkeet ovat raitiotien reitin
varrella, mutta hankkeet ovat erillisia raitio-
tiehankkeesta. Tosin tehokkaampi joukko-
likenne tukee naita suuria hankkeita varsin-
kin Matkakeskuksen reittivaihntoehdossa.

Matkakeskuksen ja Aninkaisten alueen
kehittdminen on suurimpia kaavailtuja
kaupunkikehittamishankkeita raitiotien
varrella ruutukaava-alueella. Raitiotien lin-
jaus alueen lapi tukee vahvasti itse Matka-
keskuksen toiminnallisia perusperiaatteita

ohjaamalla lisda joukkoliikenteen kayttajia
alueelle ja parantamalla muiden joukkolii-
kennevélineiden kayttajien matkaketjujen
sujuvuutta. Maankaytdn kannalta raitiotien
linjaus Matkakeskuksen kautta ei silti ole
edellytys alueen kehittamiselle.

Kauppatorin ymparistdssa ja laajemmalla
keskusta-alueella on kdynnissa ja suun-
nitteilla kymmenia tdydennysrakentamis-
hankkeita. Raitiotiehanke parantaa toteu-
tuessaan keskustan vetovoimaa, nostaa
kilpailukykyéa ja parantaa saavutettavuutta.
Nain ollen raitiotie tukee keskustan tayden-
rakentamista ja sen kehittdmishankkeita
osaltaan. Keskustassa on tosin niin paljon
muita vetovoimatekijéita ja hyva saavutet-
tavuus jo nyt, joten raitiotien suoraa vaiku-
tusta maankayttdéon keskustassa on hyvin
vaikea arvioida.

Ha&meenkadun varrella ja TYKS:n sairaala-
kampuksen ymparistdssa on myds vireilla
useita tdydennysrakentamisen hankkeita.
Nama on sovitettu yhteen raitiotien kanssa
ja raitiotie tukee naiden toteutumista.

Kupittaan — Tiedepuiston — lt&dharjun alue
on Linnakaupungin lisdksi ratikan vaikutus-
alueen toinen maankayton ja kaupunkike-
hityksen suurhanke. Kupittaan tehokkuus-
tavoitteita on perusteltu raitiotiehankkeen
luomilla edellytyksilla. Raitiotien rakenta-
minen saattaa ohjata investointeja alueelle
ja nain nopeuttaa alueen rakentamisen
aikataulua.

Paaskyvuoressa ja Varissuolla raitiotien
mahdollistamat tdydennysrakentamisen
mahdollisuudet eivat ole mittavia. Yleisesti
alueet ovat rakenteeltaan valmiita ja yh-
tendisia. Varissuolla raitiotie loisi todella
hyvat edellytykset kehittda Littoistentien
varren pysakointikenttid asuinkortteleiksi
osaksi alueen keskusta. Pitkalla aikavalil-
|a raitiotie tukee tdydennysrakentamisen
edellytyksia.
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Linjausvaihtoehtojen maankaytollinen
vertailu

Linjausvaihtoehdoissa VE1 Humalistonka-
tu ja VE2 Matkakeskus ei ole suuria eroja

maankaytoén kannalta. Suurin vaikutusero
on Aninkaisten ja Matkakeskuksen alueel-
la. Matkakeskuksen linjaus VE2 tukee sel-
keédsti enemman néiden toteutumista kuin
VE1.

Uudenmaankadun — Tuomiokirkkotorin lin-
jausvaihtoehdoilla ei ole maankayton kehit-

tdmisen kannalta eroja.

Varissuon linjausvaihtoehdoista kaikki linja-
usvaihtoehdot tukevat Littoistentien varren

Kuva 10.4 Kaupunkikehitysalueet raitiotien varrella.

pysékodintialueiden kehittamista taydennys-
rakentamisella asuinkortteleiksi. Pidemmat
linjaukset Orminkujalle ja Kraatarinkadulle
tukevat hieman enemman taydennysraken-
tamista Varissuon pohjoisosissa kuin ly-
hyempi linjaus Pelttarinkadulle, vaikka erot
ovatkin pienia.

Johtopaatoksia vaikutuksesta
maankayttoon

Raitiotien varteen sijoittuvat Turun suurim-
mat kaupunkikehityskohteet Linnakaupunki
ja Tiedepuisto. Raitiotiehanke on venynyt
ja monet aiemmin raitiotiehen linkittyneista
maankaytdn hankkeista raitiotielinjauksen
varrella ovat lahteneet eteenpéin ilman

raitiotietd. Reitin varren suuret kaupun-
kikehityshankkeet kuten Linnakaupunki

ja lt&harju, ovat sijainneiltaan haluttuja ja
keskeisid kaupunkirakenteessa myds ilman
raitiotietd. Alueet on taten kaavoitettu tai
tullaan kaavoittamaan tehokkaasti, koska
niiden nadhdaan etenevan myds omalla pai-
nollaan, toisin kuin monien muiden raitio-
tien tavoiteverkon linjojen varsien potenti-
aalisesti my6hemmin kehittyvat alueet.

Raitiotie vaikuttaa tarkastellun linjauksen
varrella enemman kaupunkikehittamis-
hankkeiden toteutumisen nopeuteen ja
painotuksiin kuin hankkeiden toteutumi-
sen edellytyksiin. Raitiotien vaikutukset

maankayttéon kasvavat, mita kauemmaksi
keskustasta liikutaan.

Raitiotien reitti kytkee yhteen merkittavia
kaupunkikohteita ja kaupunkikehittdmisen
hankkeita. TAma luo reitin varrelle huomat-
tavia synergiaetuja esimerkiksi yhdistamal-
l& kolme korkeakoulukampusta ja TYKS:n
alueen seka yhdistamalla joukkoliikenteen
solmukohtia toisiinsa. Raitiotie tukee la-
hes kaikkien vaikutusalueen hankkeiden
edistymistd ja tavoitteita, vaikka kyseisten
kaupunkikehityshankkeiden toteutuminen
harvemmin on raitiotiesta kiinni. Toteutues-
saan raitiotie kuitenkin edistanee investoin-
tihalukkuutta raitiotien vaikutusalueella ja
nopeuttaa hankkeiden toteutumista.

Yleisesti raitiotiellda on eniten vaikutusta
maankayttésuunnitelmien toteutumiseen
tai nopeutumiseen Linnakaupungin ja Tie-
depuiston uloimmilla osa-alueilla seka
pitkalla aikavalilla Littoistentien varrella
Varissuolla. Vahiten vaikutusta raitiotiella
on maankaytdn hankkeisiin keskustassa.
Pitkalla aikavalilla raitiotie todenndkdises-
ti tuottaa vaikutusalueellaan myoés taysin
uusia hankkeita.

Ty6n aikana on tunnistettu lisdd maan-
kayton kehityskohteita muun muassa
Varissuolta, Paaskyvuoresta ja sataman
laheisyydesté. Naille alueille mahtuu
asuinrakentamista tuhansille asukkaille.
Kiinted ja pysyva raideyhteys luo uskoa
uudisinvestoinneille, tdydennysrakenta-
miselle ja esimerkiksi pysakointikenttien
korvaamiselle uudisrakentamisella. Esi-
merkiksi Varissuolla alueiden sosiaalisesti
kestava uudistuminen on huomattavasti
epatodennakodisempéaé ilman raideyhteytta.
Raideyhteys my&s rohkaisee palvelujen ja
ty6paikkojen sijoittamiseen lahidmaisille
asuinalueille — my6s palvelemaan mui-
den kaupunginosien asukkaita (vertaa ns.
Myllypuro-ilmi®). Seka pohjoismaiset ja

87



eurooppalaiset esimerkit ovat osoittaneet,
ettd raideyhteyden mydta rakentamisen
ja uudistumisen aktivoituminen on ollut
ennakoitua nopeampaa ja volyymiltaan
merkittavampaa.

Kokemuksia raitiotien vaikutuksista kau-
punkikehitykseen muissa kaupungeissa

Raitioteitd on rakennettu moniin euroop-
palaisiin kaupunkeihin viime vuosikym-
menina. Tampereen lisdksi Pohjoismaissa
on 2000-luvulla rakennettu uusi raitiotie
Bergeniin, Aarhusiin, Odenseen ja Lun-
diin. Raitiotie on ndissé kaupungeissa ollut
ensisijaisesti pitkdaikainen kaupunkikehi-
tyshanke. Raitiolinjan l1aheisyyden n&htiin
houkuttelevan investointeja kaupunkiin.
Kaupungit kasvoivat muutaman tuhannen
asukkaan vuosivauhtia ja joukkoliikenteen
kayttdjamaarien odotettiin nain ollen kas-
vavan, mink& vuoksi raitiotien kapasiteetin
koettiin olevan tarked tulevaisuudessa.
Pyorailyn, jalankulun ja joukkoliikenteen
priorisoiminen keskustoissa ja korkeatasoi-
nen joukkoliikenne nahtiin myads raitiotien
valintaperusteina.

Bergeniin avattiin raitiotien ensimmainen
vaihe vuonna 2010. Raitiotien n&htiin vah-
vistavan urbaanien maankayttotavoitteiden
saavuttamista: pelkka raitiotien tai pelkka
Master Planin toteutuminen ei olisi yksi-
naan tuonut toivottua lopputulosta. Kau-
pungin kasvua ja kehittymista haluttiin
edistda kestavasti ja tiivistda maankayttdéa
raitiotielinjaston ympaérille vahentden nain
henkildautoilua. Raitiotie paatettiin toteut-
taa, vaikka sen yhteiskuntataloudellinen
hydtykustannussuhde oli negatiivinen. By-
banen on osoittautunut suosituksi ja ylitta-
nyt sille asetetut odotukset. Ensisijaisesti
kaupunkikehityshankkeena pidetty raitiotie
on nostanut merkittavasti rakentamisen
maaraa raitiotien vaikutusalueella. Kehitys-
ta tuetaan maaratietoisella kaavoituksella,

Kuva 10.5 Tampereen ratikka. lahde: Juha Jokela.

minka liséksi alueiden kaavoituksessa pa-
nostetaan monipuolisuuteen ja viihtyisyy-
teen. Kiinteistdjen kysynté ja hinnat ovat
kasvaneet raitiotien varrella. Raitiotien arvi-
oidaan johtaneen alkuperaiseen raitiotiein-
vestointiin ndhden 5-8 kertaisiin asunto- ja
toimitilainvestointeihin ja 60 % tydpaikoista

sijaitsee Bybanenin varrella. Bybanen oh-
jaa vahvasti koko kaupungin maankaytén
kehittdmista pitkalle tulevaisuuteen. Berge-
nin raitiotieta on laajennettu ensimmaisen
vaiheen jalkeen useammassa vaiheessa.

Tampereella ennen raitiotien rakentamista
raitiotien alue- ja yhdyskuntarakenteellisina

eduiksi arvioitiin saavutettavuuden parane-
minen, keskustahakuisten toimintojen laa-
jenemismahdollisuus, kaupunkirakenteen
tiilvistyminen ja suurempi asukkaiden méaa-
ra tehokkaan joukkoliikenteen vydhykkeel-
|a. Elinvoimaan, vetovoimaan ja imagoon
raitiotiella arvioitiin olevan vaikutusta koko
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kaupungin mittakaavassa. Raitiotien arvioi-
tiin tukevan kaupunkikehittamista, alykkaan
kaupungin kehittdmista ja helpottavan
profiloitumista helposti saavutettavana
eurooppalaisena raideliikennekaupunkina.
Tampereella raitiotien varren maankayton
toteutuminen on ollut odotettua nopeam-
paa monilla alueilla. Tampereen raitiotie
nauttii suurta suosiota. Marraskuussa
2022 Tampereen raitiotie rikkoi 50 000
paivittdisen matkustajan rajapyykin. Ku-
luttajatutkimuksen mukaan 87 % vastaa-
jista suhtautuu ratikkaan myoénteisesti, 87
% vastaajista oli taysin tai osittain samaa
mieltd. etta ratikka parantaa Tampereen
mielikuvaa ja 78 % vastaajista oli taysin tai
osittain samaa mielta, etta ratikka tekee
Tampereesta mukavamman paikan asua.

Lundissa on vuodesta 2003 lahtien toimi-
nut korkeatasoinen bussireitti Lundalan-
ken. Lundissa raitiotien rakentaminen on
ollut kaikkien puolueiden poliittinen tahto
nostaa kaupungin imagoa edesauttamaan
kaupungin kasvua ja ohjaamaan maan-
kayton kehittymista kestavésti. Raken-
tamisen yhteydessa voidaan priorisoida
pyoréilyd, jalankulkua ja joukkoliikennettd
kyseisella reitilld. Investoijat ovat kiin-
nostuneempia investoimaan raitiotien
kuin bussireitin varteen. Heti raitiotiepaa-
téksen jalkeen kaupunki sai ilmoituksia
investointihalukkuudesta.

Odensessa raitiotiehen on paadytty imago-
ja vetovoimasyista. Raitiotien arvioidaan
houkuttelevan kaupunkiin yrityksia seka
joukkoliikenteen kayttajaksi uusia kayttaja-
ryhmid. Uudet rakentamisalueet sijoittuvat
raitiotien valittdmaan laheisyyteen, missa
muiden hankkeiden arvo on nelinkertainen
raitiotieinvestointiin nahden

Tukholmassa kaupungin strategian mukai-
sesti Tvarbanan on joukkoliikenneverkon
laajennus, joka parantaa paikkojen saavu-
tettavuutta ja luo houkuttelevaa katutilaa

Vaikutus Kkiinteistdjen
arvoon ratikan
vaikutusalueella

Asuntotuotannon volyymi
vuoteen 2046

Uutta toimitilaa vuoteen
2046

Maankaytto-
sopimuskorvaukset,
kokonaismaara

Myynti- ja vuokratuotot
tonteista, kokonaismaara

Rakentamisen tahti
vuodessa

Lahteet (linkit tarkistettu 28.3.2023):

237 M€

0,473 M kem?

41 %

64

%

174 M€

TAMPEREEN RATIKKA

2016 ennuste rakentamisesta 30 v aikana

357 M€

1,165M kem?

0,182 M kem?
0,244 M kem?

134 %

63,1 M€ 86,6 M€

73 %

27T M€

2
45 t kem 103 t kem?

228 %

. https://www.tampereenratikka fi/wp-content/uploads/2023/03/Raitiotien-kita-seuranta-Tiivistelma-10.3.2023-Final.pdf

(2046 mennessa) (Perusennuste)

- Toteutuma 2022 mennessa

Hanke on ylittanyt
odotukset monien
taloudellisten mittarien
nakdékulmasta. Ennusteet
toteutumassa etuajassa.

Tampereella
toimitilarakentaminen
ratikan varressa toteutunut
Jjo nyt yli vuoden 2040 arvion

Kuva 10.6 Tampereen raitiotien ennustettuja ja toteutuneita kaupunkikehitys- ja talousvaikutuksia (WSP 2023).

seka edistdd kaupunkirakenteen tiivisty-
mista ja toimintojen sekoittumista. Maan-
kaytdn kehitys Tvarbanan varrella on ollut

vilkasta. Tvarbanan mahdollistaa vanhojen

teollisuusalueiden muuttamisen asuin- ja
ty6paikka-alueiksi.

Ranskassa on rakennettu monia uusia
raitioteita 1980-luvulta lahtien. Parhaat
vaikutukset on saatu raitiotiechankkeissa,
joissa liikkenne- ja kaupunkisuunnittelu on

yhdistetty vahvasti. Viimeaikojen raitiotiein-
vestoinnit ovat olleet ennen kaikkea keino
tuottaa uutta kaupunkirakennetta.

Teksti perustuu muun muassa "Pohjois-
maisten raitiotie- ja superbussikaupunkien
vertailua” (WSP 2018), "Turun raitiotien
vaikutusten arviointi” (VTT 2019) ja ”Raitio-
teiden kaupunkikehitysvaikutusten vertailu”
(WSP 2022) selvityksiin.
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10.4 RAITIOTIEN LIKENNE-ENNUSTET JA MATKUSTAJAMAARAT

Taulukko 10.3 Raitiotien matkustajamaarét perustarkastelussa.

Menetelma

Raitiotien vaikutusten arvioinnin keskeisia
|&htotietoja on raitotien liikkenne-ennusteet,
joista saadaan arviot mm. eri kulkutapojen
matkamaarista, suorite- ja padstomuu-
toksista ja joukkoliikenteen matka-aikojen
muutoksista. Raitiotien likenne-ennusteet
on laadittu erillisselvityksena Ramboll Fin-
land Oy:n toimesta (Turun raitiotien kysyn-
taennusteet, Ramboll/WSP péivitetty ver-
sio 21.3.2023).

Raitiotien liikkenne-ennusteet on laadit-

tu Turun kaupunkiseudun liikennemallilla.
Malli perustuu vuoden 2016 henkildliiken-
netutkimuksen liikkumiskayttaytymiseen

Turun seudulla, joten mahdollisia muutok-
sia likkumistottumuksissa muun muassa
etatyon lisddntymisen osalta ei ole otettu
huomioon.

Ennusteiden lahtbkohtana toimivat Turun
raitiotien kaupunkirakennetarkastelun vuo-
sien 2029 ja 2050 maankayttotiedot, jotka
on esitetty raportin luvussa 10.3. Maan-
kayttotiedoilla tarkoitetaan asukkaiden ja
ty6paikkojen méaria seka suunnitelmissa
olevia koulutuskeskittymien muutoksia. Tu-
run seudun muiden kuntien maankayttotie-
tojen lahtbkohtina on kaytetty aikaisempien
seudullisten t6iden yhteydessé kerattyja
maankaytdn kehitysarvioita vuosille 2030
ja 2050.

Lilkenne-ennusteen epavarmuudet

Yleissuunnitelman laatimisen yhteydessa
todettiin, etta raitiotien liikenne-ennusteen
keskeinen epédvarmuus on lahtooletus
raidetekijdsta. Raidetekija kuvaa raitiotien
busseja parempaa tasmallisyytta ja mat-
kustuksen laatutekijoita (odotusolosuh-
teet, liikennevélineen ruuhkaisuus), jotka
eivat muutoin sisally ennustemallissa

matkustuskysyntaa selittdviin muuttu-

jiin. Tatad muuttujaa ei muiden selittavien
muuttujien tavoin voida Turussa perustaa
havaintoihin matkustajien nykyisista valin-
noista, vaan se joudutaan tuomaan malliin
ulkopuolisena lahtboletuksena.

Raidetekijan epavarmuuksien vuoksi liiken-
ne-ennusteet laadittiin suunnitelman laa-
dinnan aikana kahdella lahtdoletuksella:

1. Raidetekija on 0,5 x matka-aika liiken-
nevalineessa. Keskiméaaraisen raitiotien
matkustajan kohdalla tdma tarkoittaa 5
minuutin hyotya suhteessa bussiin. Ta-
man voi tulkita tarkoittavan 0,38 euroa
korkeampaa maksuhalukkuutta raitio-
tiematkasta kuin bussimatkasta.

2. Raidetekija koostuu kahdesta osasta:
0,85 x matka-aika liikennevalineessa ja
kyytiin nousun vakiovastus busseilla 3
min ja raitiovaunulla 1,5 min. Keskimaéa-
raisen raitiotien matkustajan kohdalla
tama tarkoittaa noin 3 minuutin hyotya
suhteessa bussiin. Taman voi tulkita
tarkoittavan 0,23 euroa korkeampaa
maksuhalukkuutta raitiotiematkasta kuin
bussimatkasta.

Edella keskimdaraisen matkustajan esi-
merkkilaskelmassa on oletettu, etta raitio-
tien matkustajat ovat liikennevalineessa
keskimaarin noin 10 minuuttia. Ajan arvoksi
on oletettu joukkoliikennematkustajalle 4,57
eur/h.

Tassa raportissa on kaytetty ensisijaisesti
ensimmaista raidetekijdn maaritelmaa, joka
vastaa yleissuunnitteluvaihetta ja perustuu
kirjallisuuskatsaukseen seka Helsingin seu-
dun liikenne-ennustemalliin (Turun yleis-
suunnitelman tarkennus — Liikennemallitar-
kastelut, Ramboll ja Trafix 2017).

Vet Ve2 Ve3
Vuoden 2030 nousijat (vrk) 22000 21300 21600
Vuoden 2050 nousijat (vrk) 43600 43000 42100

Kuva 10.7 Raitiotien kuormitus Humalistonkadun linjausvaihtoehdossa (Vel). Kuva: Turun raitiotien Kysyntaen-

nusteet (Ramboll/WSP paivitetty versio 21.3.2023).

Tama lahtdoletus vaikuttaa suoraan raitio-
tien matkustajaméaariin, saavutettavuus-
hyétyihin (10.13) ja kannattavuuslaskelmaan
(10.18). Suuren merkityksen ja epavar-
muuksien vuoksi kannattavuuslaskelma on
esitetty vaihtoehtoisen maaritelman osalta.

Raitiotien matkustajamaaraennusteet

Raitiotien nousijamé&ariksi ennustetaan
noin 21 000 - 22 000 nousua vuorokau-
dessa ennustevuonna 2030 ja noin 42
000-44 000 nousua vuorokaudessa en-
nustevuonna 2050 (Taulukko 10.3). Suurin
matkustajakuormitus on Humalistonkadun

vaihtoehdossa (Vel) ja pienin Matkakes-
kuksen vaihtoehdossa (Ve2). Haaroitetussa
linjausvaihtoehdossa (Ve3) matkustajamaa-
rat ovat samaa luokkaa muiden vaihtoehto-
jen kanssa, vaikka liikkennéityja kilometreja
on selvasti eniten.

Linjan varrella kuormitus on suurin Kupit-
taalla, kun taas Sataman suunta kuormit-
tuu Varissuon suuntaa kevedmmin (kuva
10.7). Pitkalla aikavalilla Tiedepuiston ja
Linnakaupungin maankaytdn kehittymi-
nen 2050 mennessa nostaa kuormituksia
selvasti.
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10.5 ELINKEINOELAMA

Elinkeinoelaméan vaikutuksia tarkastellaan
kaupungin kilpailukyvyn ja vetovoiman
nakdkulmasta. Lisdksi arvioidaan raitiotien
vaikutusta pysakkiymparistojen palvelupo-
tentiaaliin. Vaikutusten arviointi pohjautuu
kokemuksiin muista kaupungeista, mat-
kustajamaariin seké asiantuntija-arvioon.
Elinkeinoelaman nakemyksia on keratty
elinkeinoeldaman keskustelutilaisuudessa
(6.4.2022).

Kaupungin kilpailukyky, imago ja
vetovoima

Raitiotie korostaa kaupungin imagoa mo-
dernina ja kehittyvand kaupunkina. Seutu-
nakdkulmasta tarkasteluna Turku kilpailee
mm. paakaupunkiseudun ja Tampereen
kanssa uusista asukkaista, tyopaikoista
ja hankkeista. Paatos raitiotiestd nahdaan
merkittdvanéd kaupungin sitoutumisena
kaupunkikehittdmiseen. Raitiotien toteut-
taminen on pitkajanteinen investointi, joka
tuo vakautta kiinteistokehitykseen ja enna-
koitavuutta sijoittajille ja rakennuttajille ja
taten edistaa elinkeinoelaman kiinnostus-
ta Turkua kohtaan. Myds elinkeinoelaman
vuorovaikutustilaisuudessa tuli esille, etta
raitiotielld on positiivisia vaikutuksia kau-
pungin imagoon, joka on merkittava tekija
kaupunkiseutujen valisessa kilpailussa
yrityksista.

Raitiotien toteuttaminen vahvistaa elinkei-
noelaman toimintakykyé imagotekijdiden
seka potentiaalisen tydvoiman kautta. Kil-
pailussa yrittajista ja tyollistavista yrityk-
sistd menestyvat ne kaupungit, jotka on-
nistuvat houkuttelemaan eniten asukkaita
muuttamaan ja pysymaan paikkakunnalla.

Raitiotien toteuttamiseen sitoutuu merkit-
tavasti asuinrakentamista, joka kasvattaa
tyévoiman saatavuutta. Tydvoiman saa-
tavuuden kannalta merkittavaa on myds
pehmeét vetovoimatekijat, kuten laadukas
ja kestava julkinen lilkenne, viintyisat ympa-
ristot sekd autoista vapaat kavelykeskustat.
Raitiotiella luodaan jalankulku- ja joukko-
likennekaupungin imagoa ja edistetaan
kestavan kehityksen nakékulmaa.

Elinkeinoelaman kehittymisedellytykset

Raitiotien vaikutus elinkeinoelamaan nah-
daan kahden eri ndkdkulman kautta sijain-
nista riippuen eli raitiotien vaikutusalueella
sekd muualla kaupungissa. Kaupunkike-
hityshankkeet painottuvat raitiotien vaiku-
tusalueelle, mika parantaa naiden alueiden
vetovoimaa seka asukkaiden etta tyopaik-
kojen ndkdkulmasta. Nain ollen myés elin-
keinoeldman kehittymisedellytysten nah-

daan painottuvan raitiotien vaikutusalueelle.

Sen sijaan muiden alueiden pelataan jaa-
van kehityksesta jalkeen, vaikkakin maan-
kayton kehityshankkeita on laajasti koko
kaupunkiseudulla.

Elinkeinoelaman nakdkulmasta raitiotiever-
kon laaja kokonaisuus ndhdéan tarkeana,
jolloin suurempi osa alueista ja yrityksista
paasee raitiotien positiivisten vaikutusten
piiriin ja alueiden eriytyminen (raitiotien vai-
kutusalue vs. vaikutusalueen ulkopuoliset
alueet) valtettaisiin. Ensimmaisen vaiheen
raitiotieverkon ulkopuolelle jaa tarkeita
kohteita (esim. Skanssi ja Mylly), joiden
nahtaisiin hyétyvan raitioitien tuomasta
saavutettavuuden parantumisesta. Skanssi
on kuitenkin mukana tavoiteverkossa.

Raitiotien positiiviset vaikutukset kaupun-
gin imagoon ja elinkeinoelaman kehitty-
misedellytyksiin korostuvat pitkélla aika-
valilla. Positiivisten vaikutusten arvioidaan
vahvistuvan erityisesti, jos raitiotieverkosto
on nykyisia suunnitelmia laajempi, jolloin
jarjestelma loisi enemman kasvupotentiaa-
lia koko seudulle. Aktiivinen vuorovaikutus
elinkeinoeldaman kanssa ja viestintd muiden
kaupunkien positiivisista vaikutuksista néah-
daan tarkeana riskin vahentamiseksi.

Lyhyelld aikavalilla toimijat ovat huolissaan
rakentamisen aikaisista haittavaikutuksista
erityisesti kauppatorin ymparistdssa, jossa
on kérsitty pitkdan toriparkin rakentamisen
aikaisista hairidista. Uusi rakentamiskausi
keskustassa saattaa jopa vaikuttaa negatii-
visesti toimijoiden halukkuuteen ja mahdol-
lisuuksiin tehd& omia investointeja.

Palveluiden potentiaaliset asiakasvirrat
raitiotien pysakkien ymparistossa

Raitiotiella on hyva imago, tunnistettava
reitti ja helppokayttdinen palvelu, minka
vuoksi reitin varren alueet keskustan ulko-
puolellakin ovat helposti saavutettavissa
paikallisille, vierailijoille ja matkailijoille. Rai-
tiotien vaikutusalueen asiakasvirrat keskit-
tyvat pysakkiymparistoihin, joihin johtavat
hyvat kavelyn ja pyorailyn yhteydet ympa-
roiviltd asuinalueilta. Raitiotie luo pysyvia
ja vilkkaita joukkoliikenteen solmukohtia,
joiden lahiymparistéssa palveluita on luon-
teva kehittaa.

Pysakkiymparistdjen potentiaaliin ja |a-
hialueen asiakasvirtoihin vaikuttavat rai-
tiotien matkustajamaaréat. Vaihtopysakit

korostuvat potentiaalisina palveluiden ke-
hittamispaikkoina niiden suuren matkusta-
jamaaran kautta.

Matkustajamaéaraltadan Kauppatori on
merkittavin raitiotiepysakki, jonka mat-
kustajamaariin vaikuttavat oleellisesti jo
nykyiset palvelut. Toteutuessaan raitiotie
tuottaa uudentyyppista palvelupoten-
tiaalia keskustaan, ja saattaa muuttaa
keskustan palvelurakennetta nykyista
viihdepainotteisemmaksi.

Raitiotien matkustajamaaran tuoma pal-
velupotentiaali ndyttaa Humalistonkadulla
merkityksellisemmalta kuin Puutorin ym-
paristdssd. Molemmissa katuymparistois-
sa nahdaan kuitenkin olevan potentiaalia
palveluiden kehittdmiseen ja nykyista
vilkkaamman keskustaelaman muotoutu-
miseen seka raitiotien asiakasvirtojen etta
erityisesti kaupunkiymparistén muutoksen
myo6ta. Matkakeskuksen l&hiympéaristdssa
raitiotien tuottama palvelupotentiaali on
vahainen. Sen sijaan matkakeskuksen pal-
velupotentiaaliin vaikuttaa joukkoliikenteen
kokonaisuus, jossa raitiotie toteutuessaan
nahdééan tarkedné osana.

Keskustan ohella Hameenkadun merkitys
palvelukatuna korostuu raitiotien my6ta.
Hameenkadulla on potentiaalia muuttua
nykyista viihtyisammaksi ja vilkkkaammaksi
keskusta- ja yliopistokaduksi merkittavien
raitiotien asiakasvirtojen sekd katuymparis-
tén laadun kehittymisen myata.

Kupittaan kampuksen ja TYKS:n pysék-
kiymparistdissa kaupunkirakenteen uu-
distus luo potentiaalia erityisesti yritys- ja
terveyspalveluiden kasvulle.
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[taharjun alueella olemassa olevat palvelut
hyotyvat raitiotiepyséakista ja hypermarketin
saavutettavuus kestavalla kulkumuodolla
paranee.

Varissuolla palvelupotentiaali ndyttaytyy
nykyisen Varissuon liikekeskuksen lahiym-
paristdssa paikallisten asiakasvirtojen
keskittymané seka pitkalla aikavalilla myds
raitiotien mahdollistaman kaupunkiuudis-
tuksen myota.

Linnakaupungin alueella Kirstinpuiston rai-
tiotien tuoma palvelupotentiaali nayttaytyy
merkittavalta lahipalveluiden nakékulmas-
ta. Raitiotiepysékki identifioi Kirstinpuistoa
uuden kaupunkialueen palvelukeskustana.

Satamassa ei ndytd muodostuvan merkit-
tavaa palvelupotentiaalia matkustajamaa-
riin peilautuen. Matkailukohteet ovat raitio-
tien vaikutusalueella kuitenkin helpommin
saavutettavissa kuin runkobussilinjaston
varressa. Raitiotien ndhdaankin yleisesti
parantavan matkailupalveluiden saavutet-
tavuutta niin satamassa kuin koko raitioi-
tien vaikutusalueella.

Linjausvaihtoehtojen eroja

Keskustan linjausvaihtoehdoilla ei arvioida
olevan merkittavia eroja keskustan elinkei-
noelamaan laajasti tarkasteltuna. Vaikutuk-
set nakyvat |ahinna paikallisesti raitiotien
varrella.

Humalistonkadun vaihtoehdossa VE1 Hu-
malistonkatu aktivoituu ja yhdistyy pa-
remmin keskustan kaupalliseen ytimeen
raitiotien vaikutuksesta. Samalla Humalis-

tonkadulta kuitenkin poistuu autojen asioin-

tipysakointia, mika vaikuttaa negatiivisesti
joidenkin palveluiden saavutettavuuteen.

Matkakeskusvaihtoehdossa VE2 raitiotie
yhdistaa tulevan Matkakeskuksen pa-
remmin nykyiseen keskustaan, laajentaa

keskusta-aluetta Puutorin ja Matkakeskuk-
sen suuntaan ja tukee samalla matkakes-
kuksen alueen uudistumista. Keskustan
painopiste laajenee keskustasta koilliseen,
jolloin keskustan lansiosat voivat hiljentya.
Elinkeinoelaméa nakee tarkeana, etta raitio-
tie kulkee matkakeskuksen kautta. Taméan
nahdaan hyodyttavan niin tydmatkustusta
kuin matkailuakin.

Kuva 10.8 Palveluiden potentiaaliset asiakasvirrat ja pyséakkien palveluprofiili. Lahde: Pysakkien nousijat ja poistuvat, aamuhuipputunti, Turun raitiotien kysyntaennusteet, Ramboll.

Haarautuva vaihtoehto (VE3) tukee seké
Matkakeskuksen alueen ettd Humaliston-
kadun kehittymista sailyttden keskustan
painopisteen nykyisellaan kuitenkin vah-
vistaen Matkakeskuksen ja Aninkaisten
alueen ympaéristoa.

Tuomiokirkontorin linjauksen merkitys elin-
keinoeldmaan nakyy lahinna Tuomiokir-
kontorin kdytdssa. Tuomiokirkon edestéd

kulkeva linjaus rajoittaisi Tuomiokirkontorin
kayttéa tapahtuma- ja ravintolatoimintaan,
mikd n&dhdaan negatiivisena seké elinkei-
noelamalle etta palveluiden kayttajille.

Varissuon paatepysékkivaintoehdoilla ei ole

merkittavia eroja elinkeinotoiminnan nakoé-
kulmasta tarkasteltuna.
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10.6 KIINTEISTOTALOUDELLISET VAIKUTUKSET

Raitiotien kiinteistotaloudellisia vaikutuk-

sia on tarkasteltu Turun kaupungin tulojen
nakdkulmasta omassa selvityksessa (New-
sec 2022), joka on mainittu liiteluettelossa.
Tybn perustana toimivat arviot alueellisesta
maankaytdstad. Kultakin tarkasteltavalta
osa-alueelta saatavat kokonaistulot on maa-
ritelty huomioiden kaupungin maanomistuk-
sen osalta tonttien luovutuksesta saatava
tulot, yksityisen maanomistuksen osalta
maankayttésopimuskorvauksina perittavat
tulot, tulojen arvioitu toteutumisaikataulu
seka hintojen ajallinen kehitys. Taloudelliset
vaikutukset on esitetty nimellisarvoina, kos-
ka kuntataloudelliset vaikutukset on arvioitu
ilman diskonttauksia ja inflaatiotarkistuksia.
Kuntatalouslaskelmassa Newsecin laati-
maa arviota rakennusoikeuksien arvoista on
korotettu 15 prosenttia. Tarkistus perustuu
arvion valmistumisen jalkeen tapahtunee-
seen elinkustannusindeksin nousuun seka
yleiseen kauppahintojen kehitykseen.

Nimellisarvo Milj. €

Raitiotievaihtoehdossa rakentamisen mé&éra
raitiotiekaytavélla Satama-Varissuo on arvi-
oitu olevan 630 000 k-m2 (n. 33 %) suurem-
pi kuin runkobussivaihtoehdossa vuoteen
2050 mennessa. Raitiotien linjausvaihtoeh-
dot tuottavat nimellisarvona raitiotiekaytaval-
I& noin 191-194 miljoonaa euroa suuremmat
tulot verrattuna runkobussiin. Kaupungin-
hallituksen 18.1.2021 hyvaksymien oletusten
mukaisesti raitiotiekdytavan suuremmasta
rakentamismaarasté oletetaan 50 % siir-
tyvan muualta Turusta ja 50 % olevan li-
sadrakentamista. Tall6in koko Turun osalta
raitiotievaihtoehtojen maankayttétulot olisi-
vat nimellisarvona 128-131 miljoonaa euroa
suuremmat kuin runkobussivaihtoehdossa
vuoteen 2050 mennessa. Erot raitiotievaihto-
ehtojen valilla ovat suhteellisen pienia. Ana-
lyysiin liittyy useita epavarmuustekijoita.

800
Rakentami i Sii
e Tureta Y +192,2 +193,7 +190,5
700 .
50% rakentamisesta
siirtyy muualta Turusta +129,3 +130,8 +127,6
Kaikki rakentaminen
600 siirtyy muualta Turusta + 66,3 +67,8 + 64,6
. T T YT TTTTTTR T T T T YT rrmmm T Vo yTTTTETm ey
| 1 | 1 | 1 |
| 1 1 1 1 1 1
| | | 1 | 1 1
| 1 | 1 | 1 |
500 | : | | : | :
| 1 | 1 | 1 |
| 1 1 1 1 1 1
1 1 1 1 1 1 1
| 1 | 1 | 1 |
| 1 1 1 1 1 1
| : : : : : :
400 | : | : | : |
| 1 | 1 | 1 |
| 1 1 1 1 1 1
1 1 1 1 1 1 1
| | | 1 | 1 1
| 1 1 1 1 1 1
300 | : | : | : |
| 1 1 1 1 1 1
1 1 1 1 1 1 1
| | | 1 | 1 1
| 1 1 1 1 1 1
1 1 1 1 1 1 1
| | | 1 | 1 1
200 l l l I : I :
| | | 1 | 1 1
| 1 | 1 | 1 |
1 1 1 1 1 1 1
| | | 1 | 1 1
| 1 | 1 | 1 |
1 1 1 1 1 1 1
100 I l I l I l I
| 1 1 1 1 1 1
| | | 1 | 1 1
| 1 | 1 | 1 |
: l | | | | |
: 585,5 : : 585,5 : : 585,5 : : 585,5
Runkobussi Raitiotie VE1 Raitiotie VE2 Raitiotie VE3

Kuva 10.9 Raitiotievaihtoehtojen maankayttotulojen erotus verrattuna runkobussiin eri maankayton siirtymaoletuksilla nimellisarvona (Newsec 2022).
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10.7 KAUPUNKITILAN KAUPUNKIKUVA JA KULTTUURIYMPARISTO

Raitiotiehanke luo toteutuessaan tarpeen
peruskorjata ja parantaa katu- ja kaupun-
kitilaa. Raitiotien rakentaminen aikaistaa
tulevia, jo tiedossa olevia katu- ja kaupun-
kitilojen parannus- ja korjaustoitd, mika
koskee myds pyorailyverkoston kehitta-
mista raitiotien varrella. Raitiotiehanke
muuttaa rakennusten véliin jadvaa katutilaa
usein, ikdan kuin ”seinasta seinaan” eika
ainoastaan ratakiskojen vélissa. Nain ollen
hyvin suunniteltu ja toteutettu raitiotie uu-
distaa sekd parantaa merkittavasti lahiym-
paristdaan, mutta aiheuttaa rakentamisen
aikana mittavia tilapaisia haittavaikutuksia.

Muutosten kirjo

Raitiotien laadulliset vaikutukset sen reitin
varrella eivat ole yksiulotteisia. Raitiotie on
suunniteltu maaréatietoisesti ja harkitusti
osaksi Turun katuja seka kaupunginosia.
Raitiotien yleissuunnitelmaa varten on
laadittu katu- ja kaupunkitilan lahialueiden
ja ratkaisujen suunnitteluopas — Design
Manual, jossa on méaritetty suunnittelun
kaupunkikuvallinen laatutaso ja kiinteiden
ratkaisujen toteutusperiaatteet. Suunnit-
telussa on huomioitu my6s paikkalahtoi-
syys ja eri ymparistdjen ominaispiirteiden
vahvistaminen.

Raitiolinjan alueet ja suunnitteluperiaatteet
on jaettu neljaan miljéotyyppiin: Kortteli-
osuus (ruutukaava-alueella), historiallinen
osuus (Hameenkadun ja Eerikinkadun
valisella alueella), urbaani osuus (uudistu-
vissa ja rakentuvissa kaupunginosissa) ja

naapurusto-osuus (Jaanintielta Varissuolle).

Tyypityksestéa johtuen kaupunkikuvallisten
ja kaupunkitilallisten muutosten vertailu ei

ole mahdollista kautta raitiolinjan, koska
esimerkiksi Littoistentien ymparistdon ja
Kauppiaskadulle on suunniteltu toisistaan
poikkeavat ratkaisut, jonka vuoksi vai-
kutuksia arvioidaan myods alueellisesti ja
temaattisesti.

Raitiotien kaupunkitilallisten vaikutusten
arviointi on monimutkaista muotoutumassa
olevilla kaupunkialueilla. Nailla alueilla ver-
tailua VEO+ bussivaihtoehdon kanssa ei ole
tarkoituksenmukaista tehda nykytilanteen
pohjalta. Uuden kaupunkitilan bussivaihto-
ehdon kaupunkitilan ratkaisut ovat viela pit-
kéalti maaritteleméatta. Linnanniemi, Linna-
kaupunki, Kirstinpuisto, Kupittaa ja ltdharju
ovat vasta rakenteilla olevia, joten raitiotien
vaikutusta kaupunkitilaan on vaikea tutkia
bussivaihtoehdossa.

Kaupunkitilan muutosvaikutukset

Suurena raitiotien ajamana, kaupunkitilal-
lisena muuttujana maisemassa ovat uudet
rakennettavat pinnat, alueet ja pysakit.
Luonnonkiven kayttda suositaan raitio-
tiereitin varrella, Turulle ominaisissa lam-
pimissa sdvyissa. Kaikki pysékit kivetaan
luonnonkivelld, joka tuo laadun ja panos-
tuksen ilmetta reitin varrelle. Reitin uudis-
tuvilla jalkakaytavilla on kaytetty keskus-
ta-alueelta tuttua betonista laattaa. Tama
Turulle ominainen elementti vahvistaa visu-
aalista yhtenaisyytta reitin varrella ja jatkaa
ruutukaavakaupungin henkeé keskustan
ulkopuolelle.

Esteettomyys ja jalankulkuymparisto-
jen yleinen laatu paranevat kaikissa py-
sakkiymparistoissa. Pysékeille johtavien

suojateiden rakentaminen esteettdomyyden
osalta erittain laadukkaina on merkittava
parannus raitiotievaihtoehdossa.

Uusiin kaupunginosiin rakennettavat ja
parannettavat aukiot rakennetaan samaan
tasoon raitiotien kanssa, joiden pintama-
teriaaleja kaytetaan myos raitiotien kiveyk-
send. Talla tapaa raitiotie sidotaan osaksi
yhtenaista katu- ja kaupunkikuvaa.

Raitiotien aiheuttamat kaupunkikuvan
muutokset

Raitiotien rakentaminen lis&a reittien veh-
reyttd, silla reitin varrelle istutetaan puita
silloin kun se on mahdollista. Alueille, joille
uudet puuistutukset eivat mahdu, istute-
taan muuta katuvihrea3, eli matalampaa
monimuotoista kasvillisuutta osaksi raitio-
ymparistéa. Kasvillisuudessa huomioidaan
sen monimuotoisuus ja eri vuodenajat, jolla
pyritdan parantamaan kaupunkiekologiaa
ja viihtyvyytta.

Ratasahkot ovat tarpeellinen ja nékyva osa
raitiotien rakentamista. Ajolangat pyritd&n
toteuttamaan ilman pylvaita rakennus-

ten valiin jaavalla ripustuksella erityisesti
keskusta-alueella. Hameenkadulla seka
Tuomiokirkontorin/Uudenmaankadun osuu-
della valaistuksen ja ratasahkon ripustuk-
siin kaytetdan yhteiskayttopylvdana Turun
omaa mallia, joka pohjautuu kaupungin
vanhaan ja historialliseen pylvasmalliin.
Muilla osuuksilla ratasdhkét on toteutettu
selkeammin nakyvéksi jadvina itsenaisina
osina.

Merkittava ja nakyva osa ratasahkdjarjes-
telmaé ovat sdhkoénsyottdasemat. Asemia
tulee reitin varrelle 12, joista yksi toteute-
taan maanalaisena. S&hkdnsyodttdasemat
ovat kutakuinkin pienen yksikerroksisen
omakotitalon kokoisia, pohjamuodoltaan
joko noin nelién tai suorakaiteen muotoisia
- pidempia tai kapeampia. Maanpaalliset
sahkonsyo6ttdasemat pyritaan sijoittamaan
kaupunkikuvallisesti ja mittakaavallisesti
mahdollisimman huomaamattomiin paik-
koihin. Sahkoénsyodttéasemien arkkitehtuuri
sovitetaan ympaéristoon tapauskohtaisesti,
jotta niiden mahdolliset visuaaliset haitat
saadaan minimoitua.

Raitiotie voi aktivoida rakennus- ja perus-
parannushankkeita, joilla on mydnteisia
vaikutuksia kaupunkikuvaan.

Humalistonkadun linjausvaihtoehto (VE1)

Katukiveyksien ja uudistuvien jalankul-
kualueiden seurauksena Humalistonkadun
linjaus ja Eerikinkadun luonne muuttuvat
kavelykatumaisemmaksi. Humalistonka-
dulla raitiotien rakentaminen tuo mukanaan
selkedmman ja suoristuvan katulinjan, joka
syntyy autopaikkojen ja ajokaistojen kus-
tannuksella, mutta se mahdollistaa ryh-
dikkddmman linjauksen lisaksi laajemmat
katuviheralueet ja kivetyt oleskelualueet
kadun varrella.

Nykyé&én elinvoimaisten Eerikinkadun ja
Humalistonkadun aktiivisuus lisdantyy rai-
tiotien valmistumisen my6ta ja Humaliston-
kadusta voi kasvaa yksi keskustan elinvoi-
maisemmista kauppakaduista.
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Matkakeskuksen linjausvaihtoehto (VE2)

Matkakeskuksen linjauksen kaupallisen ak-
tivoitumisen kasvupotentiaali on korkeam-
pi kuin Eerikinkadun-Humalistonkadun
vaihtoehdossa. Kasvavien joukkoliikenne-
virtojen lisdksi myos pyoraliikenne tulee
aktivoitumaan Kauppiaskadulla ja Aninkais-
tenkadulla ja samalla sekin tulee muutta-
maan alueiden luonnetta. Kauppiaskadun
uudet puuistutukset ja kiveykset raitiotien
varrella parantavat katutilan laatua, mutta
reitiltd poistuu autopaikkoja. Puutori supis-
tuu suunnitelmissa Maariankadun puolelta,
mutta se ei kuitenkaan merkittavasti muuta
torialueen luonnetta korttelin kokoisena
aukiona ruutukaavassa. Puutorin alueella
kasvavat ihmisvirrat aktivoivat |&hialueita ja
lisdavat kaupunkitilan elamaa, jolloin esim.
torikauppa ja tapahtumat voivat lisaantya,
mika tulee muuttamaan alueen luonnetta.

Aninkaistenkadun ja Tuureporinkadun ris-
teysalue muuttuu nykyisesté liikkenne- ja
pysékointialueesta kivetyksi aukiomaisem-
maksi tilaksi, Aninkaistenkadun linjauksen
jatkuessa Lantiselle pitkakadulle. Risteys-
alue menettda nykyisen vihredn ilmeensa,
silld puustoa joudutaan poistamaan raken-
tamisen myéta.

Lantisen Pitkdkadulla raitiotie ei aiheuta
yhtéa suuria kaupunkitilallisia muutoksia
kuin muulla reitin varrella, koska kadun
kapeus rajoittaa mahdollisia toimenpiteita
enemman kuin muualla.

Tuomiokirkkotorin linjausvaihtoehdot

Vaihtoehto, jossa raitiotie kdantyy Tuo-
miokirkkosillan jalkeen Piispankadun ja
Akatemiakadun suuntaisesti Hameentielle
aiheuttaa kaupunkitilaan ja ympéaristéon
suurempia muutoksia kuin Uudenmaanka-
dun suuntainen linjaus. Tuomiokirkontorin
linjaus muuttaa merkittavasti kulttuurihisto-
riallista Tuomiokirkon ja vanhan kaupungin
ympaéristéd. Samalla se luo kaupunkikuval-
lisen haasteen historiallisen ympariston ja
modernin raitiotien yhdistdmisesta. Tuo-
miokirkontori ja erityisesti Piispankadun
suuntainen alue ovat nykyaan merkittava
tapahtuma- ja terassialue. Raitiotie pie-
nentéé kaytettavissa olevaa aluetta seka
heikent&a turvallisuutta ja turvallisuuden-
tunnetta Tuomikirkontorilla.

Uudenmaankadun suuntainen linjaus-
vaihtoehto ei vaikuta yhta merkittavasti
aukioihin, pihakatuihin ja kavelyalueisiin,
naiden sailyessa lahes nykyisen kaltaisina.
Uudenmaankadulla kivetyt yhteiskaytt6-
pysékit ja niiden etela- ja pohjoispuolilla
erotettuina kulkevat autoliikennekaistat
jasentavat Uudenmaakadun jalankulku-
ymparisté4a, joka ei ole yhta suuri este ja
raja Vanhan Suurtorin ja Brahenpuiston
valilla. Linjaus sailyttaa kadun tarkeana
maisema-akselina, mutta hanke saattaa
aikaistaa Brahen- ja Porthaninpuiston
kohdalla olevia Uudenmaankadun varren
vanhojen lehmusten uusimista. Tama linja-
usvaihtoehto on kuitenkin jalankulkijoiden,
pyorailijéiden, autojen, bussien ja raitiotien

kayttdjien kannalta merkittavasti ahtaampi.
Liséksi Uudenmaankadun linjaus aiheuttaa
seka liikenteellisesti ettd kaupunkitilallisesti
huomattavasti suurempia haittavaikutuksia
raitiotien rakentamisen aikana.

Varissuon linjausvaihtoehdot

Varissuolla on kolme eri vaihtoehtoa koski-
en linjan loppuosaa ja paatepysakkia. Ly-
himmassa vaihtoehdossa paatepysakki on
Pelttarinkadulla ja pidemmissa Orminkujan
kohdalla tai Kraatarinkadulla. Pisimmassa
vaihtoehdossa on pyséakit Suurpaankadulla
Kraatarinkadun kohdalla, Suurpaankadulla
Annikanpolun kohdalla sekad Karvataskun-
kadulla Pelttarinkadun kohdalla.

Pisimmat linjaukset jatkavat raitiotien mu-
kanaan tuomia pintamateriaalien muutos-
t6it4, jolloin saadaan korkeampilaatuista
jalankulkuymparist6a laajemmalle alueelle.
Lyhimp&an vaihtoehtoon verrattuna pisim-
missa linjausvaihtoehdoissa puolestaan
ratasdhkojarjestelmén ajojohdot jatkuvat
pidemmalle.
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10.8 MELUVAIKUTUKSET

Yleista

Raitiovaunuliikenteen aiheuttamia melu-
vaikutuksia on arvioitu laskennallisesti.
Melutarkastelut siséltavat myos auto- ja
junaliikenteen vaikutukset niiltd osin kuin
ne vaikuttavat merkittavasti raitiolinjausten
l&heisten alueiden daniymparistoon. Me-
luselvityksesté on laadittu erillinen raportti
(lite 10.1), jossa on esitetty laskennan me-
netelmat, laskenta-asetukset ja -menettelyt
seka laskennoille arvioidut epavarmuudet.

Havaintoja raitiovaunuliikenteen aiheutta-
mista melutasoista

Raitiovaunuliikenteen melupaéstén suu-
ruuteen vaikuttavat raitiovaunun nopeus,

Kuva 10.10 Raitiovaunuliikenteen aiheuttamat paivaaikaiset keskiaanita-
sot (LAeq 7-22) ratapihan laheisyydesséa osuudella, jossa raitiovaunu-

jen nopeus on 60 km/h.

raitiovaunun pituus ja raitiovaunujen ohitus-
ten maarat, jotka on huomioitu arvioitaessa
paiva- ja ybaikaisia keskiaanitasoja. Melu-
laskennoissa raitiovaunujen ohitusten luku-
maarat ovat tarkastelluissa vaihtoehdoissa
yleissuunnitelman mukaiset. Melulaskennat
on tehty linjausvaihtoehdoille tiheimmilla
vuorovaleilla eli laskennan tulokset edusta-
vat raitiovaunuliikenteen aiheuttamaa me-
luisinta tilannetta.

Nopeimmilla osuuksilla raitiovaunuliiken-
teen aiheuttama 55 dB péaivaaikaisen kes-
kidanitason vybhyke ulottuu noin 14 metrin
etéisyydelle [ahimman kiskoparin keskeltd
arvioituna. Hitailla raitiotieosuuksilla, 20
km/h, vastaava vyéhyke ulottuu alle 5 met-
rin etéisyydelle (kuvat 10.10 ja 10.11).

jen nopeus on 20 km/h.

Kuva 10.11 Raitiovaunuliikenteen aiheuttamat paivaaikaiset keskiaanita-
sot (LAeq 7-22) Kauppatorin laheisyydesséa osuudella, jossa raitiovaunu-

Raitiovaunuliikenteen aiheuttama melu on
merkittavasti vahdisempaa kuin autoliiken-
teen aiheuttama melu kaduilla, joissa rai-
tiovaunulinjaus sijoittuu samaan katutilaan
autoliikenteen kanssa.

Raitiovaunuliikenne lisda laskennallisen
tarkastelun perusteella kokonaismelutasoa
osuuksilla, joissa arvioidaan esiintyvan
kaarrekirskuntaa seka raitiotieosuuksilla,
joissa raitiolinjaus ei sijoitu samaan katuti-
laan vilkkaan autoliikenteen kanssa. Naita
raitiotieosuuksia sijoittuu Akselintien ja
Ruissalontien véliselle uudelle asuinalueelle,
rautatieaseman lansipuolelle, Kiinanmyllyn-
kadun varrelle, Voimakadun varrelle seka
Varissuon Pelttarinkadun varrelle.

Turun raitiotienlinjauksella on useita jyrk-
kia kaarteita, joiden kaarresade on alle 50
metrid. Melulaskennassa naissé kaarteissa
on arvioitu aiheutuvan kaarrekirskuntaa.
Melulaskentojen perusteella raitiovaunu-
likenteen aiheuttamat paikallisesti kor-
keimmat melutasot muodostuvat jyrkkien
kaarteiden laheisyyteen. Esimerkiksi Anin-
kaistenkadun ja Eerikinkadun risteyksessa
lahimpien asuinrakennusten julkisivuihin
arvioidaan kohdistuvan 65 dB...68 dB kes-
kid&nitasoja mahdollisen kaarrekirskunnan
vuoksi (kuva 10.12).

Kuva 10.12 Raitiovaunuliikenteen aiheuttamat paivaaikaiset keskiaanita-
sot (LAeq 7-22) Aninkaistenkadun ja Eerikinkadun risteyksessa.
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Raitiovaunuliikenteen vaikutukset asuk-
kaiden melualtistumiseen

Raitiovaunuliikenne lisaa laskennallisen
tarkastelun perusteella kokonaismelutasoa
osuuksilla, joissa arvioidaan esiintyvan
kaarrekirskuntaa seké raitiotieosuuksil-

la, joissa raitiolinjaus ei sijoitu samaan
katutilaan autoliikenteen kanssa. Raitio-
vaunuliikenteen aiheuttama lisays koko-
naismelutasoon riippuu luonnollisesti siita,
kuinka voimakas autoliikenteen aiheuttama
melutaso on. Jyrkissa kaarteissa raitiovau-
nuliikenteen lisaykset kokonaismelutasoihin
vaihtelevat valilla +1 db ... + 8 dB (LAeq )
Humalistonkadun vaihtoehdossa autolii-
kenteen siirtdminen Kasityolaiskadulle nos-
taa Kasityolaiskadun melutasoja noin 5 dB
ja vastaavasti Humalistonkadulla melutasot
pienentyisivat 4 dB ... 7 dB.

Vertailtaessa auto- ja junaliikenteen melua
raitiovaunu-, auto- ja junalilikenteen meluun,
niin saadaan tulokseksi, etta raitiovaunulii-
kenne lisda melulle altistuvien asukkaiden
maaraa 500 - 1000 asukkaalla riippuen
tarkasteltavasta vaihtoehdosta ja melun
tunnusluvusta.

Raitiovaunuliikenteen aiheuttamat
runkomeluvaikutukset

Laskennallisen tarkastelun perusteella
raitiotielinjausten alueelta on tunnistettu
yhteensa 3,4 km sellaisia osuuksia, jotka
sijoittuvat lahelle kalliopintaa ja aiheuttavat
runkomeluriskin niiden varrella sijoittuviin
rakennuksiin.

Taulukko 10.4 Raitiovaunu-, auto- ja junaliikenteen aiheuttaman melun ohjearvotasot ylittavélle melulle altistuvien asukkaiden
maarét tarkastelluissa vaihtoehdoissa ja raitiovaunuliikenteen aiheuttama lisays melualtistumisessa verrattuna katu- ja junaliikenteen

aiheuttamaan melualtistumiseen.

Melun tunnusluku ja taso Humalistonkatu | - Matkakeskus Haaroitettu VE3 | . Au'f?' Ja
VE1 VE2 junaliikenne
LAeq 7-22 > 55 dB 16012 15749 15998 15247
LAeq 22-7 > 50 dB 13212 13391 13488 12503
Raitiovaunuliikenteen aiheuttama lisdys HumaillsEt;)nkatu MatkSEZSkus Haaroitettu VE3
LAeq 7-22 > 55 dB 765 502 751
LAeq 22-7 > 50 dB 709 888 985

Varissuon alue sijoittuu kokonaisuudes-
saan l&helle kalliopintaa ja on runkomelun
muodostumisen riskialue. Muita merkitta-
vid runkomelun riskialueita ovat Humalis-
tonkadun pohjoisosa (VE1), Maariankatu ja
Lantinen Pitkadkatu (VE2 Matkakeskus) ja
Kupittaan alue. Raitiotielinjauksen varrella
on my6s muita pienempid alueita, joissa
runkomelun vaimentamista on tarpeellista
arvioida jatkosuunnittelussa.

Johtopaatokset laskennallisten melutar-
kastelujen perusteella

¢ Raitiovaunuliikenteen meluvaikutukset
kokonaismelutasoon jaavat yleensa
vahaisiksi, silla sen aiheuttama lisdys
kokonaismelutasoon on tyypillisesti alle
1 dB suorilla katuosuuksilla, joissa rai-
tiotielinjaus sijoittuu samaan katutilaan
autoliikenteen kanssa.

e Laskennallisen tarkastelun perusteel-
la raitiovaunuliikenteen merkittavéat

meluvaikutukset liittyvat jyrkissa kaar-
teissa mahdollisesti muodostuvan kaar-
rekirskunnan aiheuttamaan meluun.
Jyrkisséd kaarteissa raitiovaunuliikenteen
aiheuttama lisdays kokonaismelutasoon
(LAeq 7-22 / LAeq 22-7) saattaa nousta
yli 5 dB tason. Naill4 raitiotieosuuksilla
myds melun hetkelliset maksimitasot
saattavat nousta sisétiloissa hairitseval-
le tasolle.

Raitiovaunuliikenne ei aiheuta paasééan-
tdisesti yksindan ohjearvojen ylityksia
asuinrakennusten pihojen oleskelualueil-
la, joten pelkastaan raitiovaunuliikenteen
meluun kohdistuvia meluntorjuntaraken-
teita ei tulosten perusteella voida pitda
tarpeellisena. Raitiovaunuliikenteen
meluntorjunta tulee mahdollisuuksien
mukaan ottaa huomioon, mikali ka-
tualueiden autoliikenteen aiheuttamaa
melun torjunta on tarpeellista.

Raitiovaunujen aiheuttamaa mahdollis-
ta kaarrekirskuntaa tulisi ensisijaisesti
pyrkia torjumaan raitiovaunujen pydérien
voitelulla. Kaarrekirskunnan mahdollinen
muodostuminen ja torjuntakeinot tuli-

si ottaa huomioon raitiovaunukalustoa
hankittaessa.

Kokonaismelutasoja tarkasteltaessa
erot melualtistumisessa olivat vahaisia
tarkasteltujen vaihtoehtojen valilla. Pel-
kastaan raitioliikenteen melua tarkastel-
taessa Humalistonkadun vaihtoehdon
likenteen aiheuttama melualtistuminen
oli vdhaisempaa kuin kahdessa muussa
vaihtoehdossa.

Raitiotien aiheuttamaa runkomelua
voidaan vaimentaa ratarakenteeseen
sijoitettavalla vaimennuksella. Rata-
rakenteeseen sijoitettava routaeristys
voi toimia osaltaan my&s runkomelun
vaimennuksessa.

Raitotieliikenteen aiheuttaman runkome-
lun vaimennus on syyta mitoittaa tar-
kemmin hankkeen jatkosuunnittelussa.
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10.9 TARINAVAIKUTUKSET

Kuvassa 10.13 on esitetty tarinan kannalta
kriittisiksi arvioidut rataosuudet. Kohde on
maéaaritelty tarindn kannalta kriittiseksi, kun

e suunnitelmassa ei ole esitetty
pohjanvahvistusta

e maaperassa on yli 5 m pehmea kerros
tai

e maaperassa on yli 3 m pehmea kerros
painokairauksen ollessa yli puolet pai-
non puolella

e vardhtelyn arvioidaan ylittdvan 0,6 mm/s
(tehollinen rms-arvo vw,95)

e etéisyys asuinrakennuksiin on alle 40 m

Alueiden otsikoinnissa on kaytetty seuraa-
vaa véarikoodausta:

linjaus, ei ongelma-aluetta
e punainen Kkriittinen alue

e sininen lievasti kriittinen, pohjan-
vahvistus paalulaatta, stabilointi,
massanvaihto

paalulaatta-alue

mrm - siltamainen rakenne

o MmHHA stabilointi

Liséksi tarkempaan tarinalaskentaan on
valittu nelja poikkileikkausta kuvan 10.14
mukaisesti. Tuomiokirkon kohteessa tut-
kittiin kaksi kohtaa: Uudenmaankadun
linjauksen kohta Hjaltin talon kohdalla ja
Tuomiokirkontorin linjauksen kohta kirkon
l&aheisyydessa. Kohteet B-D valikoituvat
tiedossa olevien herkkien mittauslaitteiden
perusteella. Tutkittua pysty- ja vaakasuun-
taista varéhtelya on verrattu térinélle an-
nettuihin suositusarvoihin. Mittauksia ei ole
tehty kohteissa.

Linjaus on ongelmallisten kohtien osalta
padosin pohjavahvistettua ja vasteet on-
gelmakohdissa ovat paaosin hallinnassa
tata kautta. Tarvittaessa lisatoimenpiteita
tarinan torjumiseksi ovat pohjaimet ja vai-
menninmatot. Myds ponttiseinat, stabilointi,
massanvaihto ja kumirouheseinat tulevat
kysymykseen. Vaimennusten tavoitteena
on saada tarinatasot suositusten mukaisel-
le tasolle (alle 0,6 mm/s).

Kuva 10.13 Kriittiset kohteet linjalla.

Tuomiokirkon poikkileikkauksessa radan
tuottamat varéhtelyvasteet osittain ylittavat
asetetut suositukset Hjaltin talon (Uuden-
maankadun linjaus) kohdalla. Keskimaarin
paalutetun laattarakenteen vasteet ovat
suurempia kuin kelluvan rakenteen. Vau-
rioitumisalttiudelle asetetun viitearvon ei
kuitenkaan arvioida ylittyvan arkeologi-
sia kohteita lukuun ottamatta. Vaurioiden
voidaan kuitenkin olettaa olevan pienia
séilytettaville arkeologisille kohteille. Jat-
kosuunnittelussa on kiinnitettava erityista

Kuva 10.14 Tarinalaskentojen kohteet (oikeanpuoleisessa kuvassa on Tuomiokirkon kohteen poikkileikkaus).

huomiota seka tyén aikaisiin ratkaisuihin
etta lopullisiin ratkaisuihin, joilla varmiste-
taan sailytettavien arkeologisten kohteiden
sailyminen ehjina.

Kohteiden B, C ja D dynaamisissa las-
kennoissa huomioitiin rakennusten herkat
laitteistot ja dynaamiset vasteet olivat hyvin
pienia ja siten viitearvojen rajoissa.

Tarinaan liittyvat tarkastelut on kuvattu tar-
kemmin liitteessa 10.2.
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10.10 VAIKUTUKSET LUONTOON

Yleista

Turun raitiotien linjaus kulkee kaupungin
ydinkeskustan |&pi ja sijoittuu koko osuu-
dellaan varsin rakennettuun ymparisté6n ja
jo nykyiselladn voimakkaasti inmistoimin-
nan vaikutuksen alaisena oleville alueille.
Laukkavuorelta Varissuolle kulkevalla osuu-
della linjaus sijoittuu muuhun raitiotiehen
verrattuna vehreampaan ja puustoisem-
paan ymparistdéon. Laajin yksittainen luon-
tokohde on Aurajokeen laskeva Jaaninojan
kaupunkipuro ymparistéineen, jonka raitio-
tielinjaus ylittda rakennettavaa uutta siltaa
pitkin. Linjauksen l&nsipaassa on merkitta-
vid avoimiin, paahteisiin ymparistéihin liit-
tyvia luontoarvoja. Raitiotien rakentaminen
muuttaa ennen kaikkea nykyisid katualuei-
ta, mutta silla on my6s todennakoisesti
luontokohteita heikentavia vaikutuksia. Toi-
saalta raitiotien rakentamisen yhteydessa
voidaan uusilla istutuksilla parantaa ny-
kyisten ekologisten yhteyksien toimivuutta,
erityisesti Littoistentien osuudella, jossa
nykyinen katualue erottaa liito-oravan asut-
tamia metsaisia virkistysalueita toisistaan.

Arvokkaat luontokohteet

Arvokkaista luontokohteista itaisimmaét
ovat pahkinapensaslehtoja (Isl 29), jotka
sijoittuvat Iahelle nykyisen Littoistentien
katualueen reunaa. Vaikutusten merkitta-
vyys riippuu siitd, joudutaanko katualuetta
laajentamaan nykyisesta. Nykyiselld ka-
tualueella pysyttaessa lehdoille saattaa
aiheutua heikentavia vaikutuksia vesitasa-
painon muutoksista kohteen reuna-alueella.
Littoistentien alueella tulee jatkosuunnit-
telussa varmistaa arvokkaiden lehto-
kohteiden ja niiden kosteusolosuhteiden

Kuva 10.15 Raitiotien varren lajihavaintoja.

sailyminen seka huolehtia rakentamisen
aikaisesta kohteiden suojaamisesta. Luon-
nonsuojelulain mukaisten luontotyyppien
rajautuminen tarkistetaan suunnittelun ai-
kana ja vaikutusten arviointia tarkennetaan
tarvittaessa.

Raitiotielinjaus ylittda Jaaninojan uoman.
Nykyinen katu ylittdd Jaaninojan rumpu-
rakennelmalla. Raitiotiesuunnitelmassa

esitetaan, etta tie jaa nykyiselleen, ja rai-
tiotielle rakennetaan uusi silta nykyisen
kadun viereen. Siltarakenteena toteutettava
ylitys on luontoarvojen kannalta rumpura-
kennelmaa parempi ratkaisu. Jaaninojan
luonnonarvot tulee huomioida my®és jat-
kosuunnittelussa (valitaan mahdollisimman
vahan uomaan vaikuttava siltaratkaisu ja
suunnitellaan tulevat ja tydmaan aikaiset
hulevesijarjestelyt luontoarvot huomioiden).

Ylityspaikalla tehdaan tarvittaessa tarken-
tavia luontoarvokartoituksia suunnittelun
pohjaksi. Jaaninojassa esiintyy taimenta ja
jokirapua. Vesistdvaikutukset Jaaninojalle
ovat mahdollisia, ja todennakdisesti mer-
kittavimmat riskit muodostuvat raitiotien ra-
kentamisen aikana mahdollisesti lisaanty-
vasta kiintoaine- ja ravinnekuormituksesta.
Jaaninojalle aiheutuvien vaikutusten arviota
tulee tarkentaa jatkosuunnittelun aikana.
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Linjauksen lansip&dassa aivan radan varrelle
sijoittuu Patterihaan keto (Isl 29), jolla on
my®os juurilasisiiven esiintymisalue (kuva
10.15). Viheralue pienentyy hieman raitio-
tien rakentamisen myéta, mutta Patteri-
haan kedon kohdalla raitiotien suunnittelu-
ratkaisuja on jo mukautettu luontoarvoihin.
Vaikutukset ketoon pyritddn minimoimaan
myds rakentamisen aikaisten jarjestelyjen
suunnittelussa.

Raitiotielinjauksen lansipadssa, raitiotien
pohjoispuolella on Iso-Heikkilan kataja-
keto (Isl 29 §), seka juurilasisiiven esiinty-
misalue Iso-Heikkilan lumenkaatopaikal-
la. Raitiotien varikkoalue on suunniteltu
Iso-Heikkilan lumenkaatopaikalle, jolloin se
toteutuessaan havittaa juurilasisiiven esiin-
tyman. Lajille aiheutuvat haittavaikutukset
ovat siis voimakkaita. Koska juurilasisiipi
on erityisesti suojeltava laji, lajin sailymisel-
le tarkean esiintymispaikan havittaminen
ja heikentaminen on kiellettya (Lsl 47 §).
ELY-keskus voi myodntaa poikkeamisluvan,
jos lajin suojelutaso sailyy esiintymispaikan
havittamisesta huolimatta suotuisana. Hait-
tavaikutuksia voidaan lieventaa esimerkiksi
kompensoimalla menetettya elinympaéris-
1648 luomalla raitiotien varrelle lisaa sovel-
tuvaa elinympaéristda. Sen sijaan raitiotien
rakentamisen vaikutusten ei arvioida ulot-
tuvan Iso-Heikkilan katajakedolle.

Liito-orava-alueet

Raitiotielinjauksen lahelld on kolme lii-
to-orava-aluetta, joilta on todettu papanoi-
ta vuonna 2014. Liito-oravan esiintymistieto
olisi hyva paivittaa jatkosuunnittelun aika-
na. Raitiotien rakentamisesta voi aiheu-
tua vahaisia vaikutuksia myds nykyisen
katualueen ulkopuolelle viheralueelle ja
rakentamisen yhteydessa joudutaan kaa-
tamaan puustoa. Jatkosuunnittelussa tulee
pyrkia sailyttamaan kaikki Littoistentien

lahituntumassa sijaitsevat kolopuut. Lit-
toistentien varrella s&dhkdnsydttdasemien
sijainnit on suunniteltu ottaen huomioon
liito-orava-alueet. Suunnitteluratkaisujen
tarkentuessa on tarkeaa tarkastella lii-
to-oravan kulkuyhteyksia viereisille alueil-
le, erityisesti Marjavuoren ja Erik Jamsan
puiston valilla ja tarvittaessa taydentaa
ylityskohtia uusien puuistutusten lisaksi

hyppypuilla.

Lajihavainnot

Linjauksen lansipaassa on tehty havaintoja
juurilasisiiven esiintymista. Juurilasisiipi on
vaarantunut (VU) laji, joka on koko maassa
rauhoitettu (Lsl 38 §) ja erityisesti suojelta-
va (Lsl 47 §) laji. Erityisesti suojeltavan lajin
sailymiselle tarkean esiintymispaikan havit-
taminen tai heikentaminen on kielletty. Juu-
rilasisiiven havaintoja on suunnittelualueen
lahelld vuosilta 2021 ja 2022, eli ne ovat
tuoreita. Raitiotien varikko on suunniteltu
yhden juurilasisiiven havaintopaikan koh-
dalle, minka takia lajiin kohdistuu voimak-
kaita ja suoria haitallisia vaikutuksia. Va-
rikkoalueen toteuttaminen lajin esiintyman
alueelle vaatii ELY-keskuksen poikkeamis-
lupaa. Lajin suotuisan suojelun tason kan-
nalta hyva merkki kuitenkin on, etta lajia
esiintyy Iso-Heikkilan alueella useammalla
esiintymalla. Lajin esiintymista selvitettiin
Turusta laajemminkin, ja koko Turun alueel-
la havaintoja tehtiin vuonna 2021 kymme-
nelta paikalta. Vuoden 2022 selvityksissa
havaintoja tehtiin yhdeltatoista paikalta,
jotka olivat padasiassa samoja kuin edelli-
sena vuonna. Juurilasisiipi on kuivien niit-
tyjen ja ketojen laji, joka viihntyy myds paah-
teisilla uuselinympaéristailla, mika tarkoittaa,
ettd se voisi myds viihtya raitiotien varrella,
riippuen toteutustavasta. Juurilasisiivel-

le voidaan raitotiehankkeen yhteydessa
suunnitella ja rakentaa kompensaatioaluei-
ta, esimerkiksi suunnittelemalla raitiotieta

reunustavien nurmialueiden sijaan matalaa
niittykasvillisuutta. Juurilasisiiven ravin-
tokasvi on keltamaite, jota voidaan lisata
esimerkiksi kylvamalla. Rakentamisen
aikaisista vaikutuksista ja kompensaatiotoi-
mien vaikutuksista on syyta jarjestaa seu-
ranta. Suunnittelussa tulee valttaa varjos-
tuksen aiheutumista potentiaalisille uusille
paahdealueille.

Patterihaan kedolla on havainto ahosil-
méaruohosta (EN) vuodelta 1932. Tieto
tulee paivittad kasvillisuusselvityksen
yhteydessa.

Etelanhoikkadngelmaa, kelta-apilaa ja ke-
vatsaraa esiintyy vain Iso-Heikkil&n kedolla.
Voidaan arvioida, etta raitiotien rakentami-
sella ei ole vaikutusta naiden sailymiseen.

Asemapuistikossa on havaittu tuoksuvy6-
k&&paa (NT) vuonna 2003-2004. Havainto
viittaa asemapuistikon arvokkaaseen van-
haan puustoon, jota on pyrittava mahdol-
lisuuksien mukaan sailyttamaan. Puiston
koillisreunalla kaadetaan katupuita, ja
puiston alueelle on suunniteltu tdydentéavia
puuistutuksia. Kdapaselvityksen tekeminen
ei ole kaupunkiymparistdéssa todenndkai-
sesti valttaméaton, mutta kaapien esiinty-
mista suositellaan tarkastelevaksi esimer-
kiksi laajernman kasvillisuusselvityksen
yhteydessa.

Turun keskussairaalan etelapuolella on vuo-
delta 2019 yleisbhavainto puistomatarasta.
Laji on hyvin harvinainen Suomessa, ja sel-
laisena uhanalaisuusarvioinnissa arviointiin
soveltumaton. Havainnon paikkansapita-
vyys tulee tarkistaa kasvillisuusselvityksen
yhteydessa.

Keskussairaalan ja Jaanintien valilla
on useita raitiotielinjauksen varrelle
jaavia koirankielen (EN) havaintoja.

Havaintoja on vuosilta 2002, 2017 ja

2019. Naiden perusteella suositellaan
kasvillisuusselvitysta, jossa voitaisiin
maarittad ajantasaiset ja tarkat koirankielen
esiintymat. Koska Itdharjun alueella on
Suomen tasolla hyvin merkittévé koiran-
kielen esiintyma, yksittaiset koirankielen
kasvupaikat on syyta ensisijaisesti suojata
rakentamisen aikana, ja tarvittaessa siirtaa
kasvit uudelle kasvupaikalle. lt&dharju-Voi-
makatu -asemakaavan yhteydessa on
laadittu rohtokoirankielen siirtosuunnitelma
(2021). Koirankielta on toistaiseksi siirretty
vain yhteen sijaintiin, kolerahautausmaalle
syksylla 2021. Sijainti ei ole raitiotiehank-
keen vaikutusalueella. Koirankieliesiinty-
man kompensoimiseksi korvaavia kas-
vupaikkoja on kuitenkin oltava useampia,
joten raitiotiesuunnitelman alueelta on hyva
etsid koirankielelle soveltuvia paikkoja, joil-
le koirankielen siemenia istutetaan raken-
nustdiden valmistuttua. Tallaisia paikkoja
voivat olla esimerkiksi pysékkien taustat ja
muuntamoiden reunat. Koska koirankieli
on (juurilasisiiven tavoin) kuivien niittyjen ja
ketojen laji, joka viihtyy myds paahteisilla
uuselinymparistailla, sillekin voidaan lop-
putilanteessa luoda uutta elinymparistéa
raitiotien varrelle.

Volganpernaruohoa on havaittu vuonna
2002 Helsingin valtatien varresta. Laji ei
ole uhanalainen, mutta uustulokkaana
harvinainen satunnaiskasvi, joka viihtyy
joutomailla ja muilla uuselinymparistéilla.
Esiintyma jaa noin 160 metrin padhan rai-
tiotielinjauksesta. Vaikutukset lajille eivat
ole todennékdisid, mutta lajin esiintymista
olisi hyva kartoittaa muun kasvillisuusselvi-
tyksen yhteydessa.

|dankirsikorentoa (direktiivilaji, LC) on
havaittu 2021 Patterihaan vanhan jateve-
denpuhdistamon lammessa. Raitiotielin-
jaus kulkee alueen lansireunaa, eiké ole
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todennakdista, ettd lampeen kohdistuu
vaikutuksia raitiotiehankkeen rakentami-
sesta. Sudenkorentoselvitys ei ndin ollen
ole tarpeen. Jos suunnittelun edetessé
iimenee lammelle mahdollisesti aiheutuvia
vaikutuksista, on korennon esiintyminen
selvitettava ja tarpeen mukaan haettava
poikkeamislupaa.

Kaikki Suomen lepakkolajit kuuluvat EU:n
luontodirektiivin litteen IV lajistoon ja nii-
den lisdantymis- ja levahdyspaikkojen

havittaminen ja heikentaminen on kiellettya.

Raitiotielinjauksen varrella on tehty nelja
pohjanlepakkohavaintoa ja yksi isoviiksi-
siippahavainto. Sammonpuistoa lukuun ot-
tamatta (havainto vuodelta 2020) havainnot
ovat rakennetulta alueelta vuodelta 2003.
Yksittaiset havainnot eivat kerro riittavasti
tietoa tarkeista lepakkoalueista. Raitiotien
rakentamisella ei ole vaikutusta lepakoiden
kéyttdmien alueiden rakennusten sailymi-
selle. Sammonpuiston selvitysalueella to-
dettiin vuonna 2020 muutamia paivapiiloik-
si ja lisdantymispaikoiksi sopivia kolopuita
ja rakennuksia seka linnunp6nttd. Alue
maaritettiin Suomen lepakkotieteellisen
yhdistyksen arvoluokituksen mukaisesti
luokan Il (muu lepakoiden kayttama) le-
pakkoalueeksi. Kolopuut sijaitsevat alueen
eteldreunalla, niin etdalla raitiolinjasta, etta
niille ei aiheudu vaikutuksia. Jos Sammon-
puiston alueelta joudutaan rakentamisen

yhteydessa kaatamaan puita, niiden tilalle
istutetaan uudet puut. Nain lepakoiden
elinolosuhteet eivat heikkene esimerkiksi
kulkureittien tai valo-olosuhteiden muutos-
ten takia. Satulamé&en alueella merkitta-
vimmat vaikutukset aiheutuvat maankéaytén
muutoksista, raitiotien rakentamisella ei
ole todennakdisesti merkittavia vaikutuksia
lepakoiden kannalta. Haitallisten lepakko-
vaikutusten poissulkemiseksi on jatkossa
syyta selvittda, onko tarkennettua/tayden-
nettya lepakkotietoa saatavilla ja tarvit-
taessa teettda keskusta-alueella erillinen
lepakkoselvitys.

Yhteisvaikutukset muiden hankkeiden
kanssa

Espoo-Turku -oikoradan ymparistévaiku-
tusten arvioinnissa on tunnistettu Turun
osalta kohtalaisia luontovaikutuksia. Hank-
keella ei arvioida olevan vaikutuksia Erik
Jamsan péhkindpensaslehtoon, mutta
vaikutuksia voi kohdistua Laukkavuoren
kuivaan lehtoon, joka sijoittuu lahes nykyi-
sen rata-alueen reunalle. Jaaninojalle voi
aiheutua kohtalaisia, kielteisia vaikutuksia.
Hankkeella voi olla my&s (korkeintaan koh-
talaisia vaikutuksia) liito-oravan elinympa-
ristdverkostoon. Raitiotien ja ratahankkeen
yhteisvaikutusten arviota tulee tarkentaa
jatkosuunnittelun yhteydessa erityisesti
Jaaninojan ja liito-oravaverkoston toimivuu-
den kannalta.

Alueella on tehty arvokkaiden luontokoh-
teiden selvityksia mm. seuraavasti

e [t&-Turun viheralueiden luontoselvitys
2002

o Radan lahelle osuvat pahkindpen-
saslehdot PV2, VS 4 ja PV 6.

o PV 2ja PV 6 eivat iimeisesti tay-
ta luonnonsuojelulain maaritelmaa,
mutta ndma on arvokkaina kasvikoh-
teina mahdollisesti syyta tarkastaa
maastossa.

e [t4-Turun Jaaninojan luontoinventoin-
nit 2003

o Raportti on hyva pohja vaikutusarvi-
olle, sen perusteella kasvillisuudessa
ei ole erityistd huomioitavaa.

o Jaaninojan varrella pesii mm. har-
vinaistuneita kosteikkolajeja (pen-
saskerttu (NT), ruokokerttunen (NT)),
mutta naihin ei todennékoisesti koh-
distu haitallisia vaikutuksia.

e Turun keskustan osayleiskaavan luonto-
selvitykset 2003-2004

¢ Turun kaupunkipurojen ekologiset seu-
rannat 2017-19

o Raportti toimii vaikutusarvion tukena.

o Selvityksissd koekalastettiin taimen-
ta. Jaaninojalla on merkitystd myds
kevatkutuisten kalojen kutualuee-
na. Kalojen lajimaarat vaikuttavat
laskevan etelaan pain (ylajuoksulle)
mentaessa.

o Alajuoksulla (pohjoisessa) on elinvoi-
mainen jokirapukanta.

e Turun metsaverkosto

e Helsinki-Turku nopean junayhteyden
hankekokonaisuuden luontoselvitykset
ja YVA 2020

o Laukkavuoren etelapuolella todet-
tiin kuiva lehto (arvokas kasuvilli-
suuskohde), mutta raitiotie ei vaiku-
ta siihen.

o Huomionarvoista linnustoa ei rata-
pihan selvityksessé todettu raitio-
tielinjauksen l&helta. Kivitasku saat-
taa kuitenkin pesia myds ratapihan
avoimilla osuuksilla.

o Ratapihalla on paikoin edustavaa
paahdekasvillisuutta ja uhanalais-
ten perhoslajien ravintokasveja

—> kasvillisuusselvityksen lisédksi myds
hy6nteisselvitys on suositeltava

e Juurilasisiiven esiintyminen Turussa
2021 ja 2022
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10.11 RAKENTAMISEN AIKAISET VAIKUTUKSET

ASUKKAILLE JA YRITYKSILLE

Aiempien kokemusten ja elinkeinoeldman
vuorovaikutuksen perusteella raitiotien
rakentamisen koetaan aiheuttavan raken-
nusaikanaan merkittavaa haittaa vaiku-
tusalueellaan. Tampereella toteutetussa
kyselytutkimuksessa 80 % raitiotien ra-
kentamiskaytavan yrityksista on ollut sita
mieltd, etta raitiotien rakentaminen aiheut-
taa merkittadvaa haittaa yrityksen liiketoi-
minnalle (Raitiotien rakentamisaikaiset
yritysvaikutukset —tutkimus, Tampereen
yliopisto 2019). Taman liséksi poikkeusreitit
voivat kasvattaa joukkoliikenteen operoin-
nin kustannuksia ja haitata matkustajia, jos
bussilinjoja joudutaan siirtdmaén poikkeus-
reiteille (Tydmaiden yhteiskuntataloudelliset

vaikutukset joukkoliikenteeseen, Hellsted
2019). Turussa erityisesti Kauppatorin ym-
paristd on herkka alue tydmaiden kannalta,
jossa on paljon asiakasmaariltdan vilkasta
yritystoimintaa ja bussilinjastoa.

Térkein tekija haittojen muodostumisen
kannalta on rakentamisen kesto ja vai-
heistus. Turussa rakentamisen aikaisia
vaikutuksia pidentavat Tuomiokirkontorin
kohdalla arkeologiset kaivaukset. Ne on
sovitettava yhteen mahdollisimman hyvin
raitiotien rakentamisen kanssa. Hankkeen
jatkoaikataulu on esitetty luvussa 11.1.

102



10.12 LIKENTEELLISET VAIKUTUKSET, TOIMIVUUSTARKASTELUT

Joukkoliikenteen sujuvuuden varmista-
minen ja raitiolinjan tilantarve edellyttaa
joillakin katuosuuksilla nykyisen autoliiken-
teen kaistamaaran supistamista, koska
olemassa olevaa katutilaa ei voida leventaa
koko linjalla. Tilanpuute ja kaistamuutosten
tarpeet ovat suurimmillaan keskustassa ja
sisaantulovaylilla. On syytad huomioida, etta
bussivaihtoehdossakin autoliikenteen kais-
tamaarat vahenevat oletettujen keskustan
bussikaistojen vuoksi.

Kaistamaéaran vaheneminen heikentaa
henkiléautoliikenteen sujuvuutta. Joukko-
likenteen osalta sujuvuusriskeja voi syntya
yhteisilld raitio- ja bussiliikenteen pysékeilla
seka risteyksissa, joissa bussit siirtyvat rai-
teille tai raiteilta. Kriittisimmat katuosuudet
ovat Aninkaistenkatu, Uudenmaankatu ja
Hameenkatu. Lisdksi Joukahaisenkadun ja
Kiinanmyllynkadun vilkkaimmat risteykset
voivat kuormittua melko voimakkaasti.

Raitiotien rakentamisen myoétéa autoliiken-
netta siirtyy muille reiteille, mutta keskus-
taan suuntautuvilla automatkoilla ja kes-
kustan l&piajoliikenteelld kilpailukykyisia
reittivaihtoehtoja on rajallisesti. Keskustan
l&pi kulkevilla vaihtoehtoisilla reiteilld, kuten
Aurajoen muilla silloilla, valityskyky on jo
valmiiksi pitkalle kaytdssa, mika ei mah-
dollista kovin suurta siirtyvan liikkenteen
maaraa. Lapiajoliikennetta siirtyy todenna-
koisesti osittain myds keskustan kiertavalle
Helsinginkadulle Aurajoen siltojen kuormit-
tuessa, mika helpottaa jonkin verran kes-
kustan liikennekuormitusta. Lilkennepaine
raitiolinjan keskustan osuuksilla jaa kuiten-
kin suureksi.

Ruuhka-aikoina henkildautoliikenteen va-
lityskyky on laskennallisesti kokonaan
kéytdssa tai voi ylittya ainakin Hameen-
kadun ja Uudenmaankadun risteyksessa
seka Aninkaistenkadun ja Maariankadun
risteyksessa. Kaytdnndssa autoliikenteen
ruuhkien kesto pitenee, minka vuoksi osa
likkujista vaihtaa kulkutapaa, reittia tai
matkustusajankohtaa.

Yleissuunnitelmassa tarkemmat liikenteel-
liset toimivuustarkastelut tehtiin lilkkenteelli-
sesti hankalimmiksi arvioiduista kohteista,
eli Aninkaistenkadun ja Maariankadun ris-
teyksestd, Eerikinkadun ja Uudenmaanka-
dun risteyksestd, Uudenmaankadun ja Ha-
meenkadun risteyksesta, Hameenkadun ja
Kiinamyllynkadun risteyksesta sekd Jouka-
haisenkadun ja Tykist6kadun risteyksesta.
Liséksi aikaisemmin Aninkaisten alueen ja
matkakeskuksen liikennesuunnitteluhank-
keessa on arvioitu, ettd Aninkaistenkadun
ja Lantisen Pitk&dkadun liittyméan valityskyky
ei valttamatta riita raitiolinjan toteutumisen
jalkeen.

Yleissuunnitelman toimivuustarkastelut on
tehty iltaruuhkan 2030 ennustetilanteesta.
Ennustetilanteessa likennemaéarat vahene-
vat katuosuuksilla, joilla autoliikenteen kais-

tamaaran supistuminen rajoittaa liikennetta.

Esimerkiksi sujuvuuden kannalta hankalilla
osuuksilla Aninkaistenkatu, Uudenmaan-
katu ja Hameenkatu ennusteen kokonais-
likennemaara on pienempi kuin nykyaan.
Jaljelle jaava kapasiteetti kuitenkin tayttyy
kokonaan, joten valityskykyyn vaikuttava
kaistakohtainen likennemaara pysyy vahin-
taan nykytilan tasolla tai kasvaa.

Seuraavassa on esitetty yhteenveto yleis-
suunnitelmassa tarkemmin tarkasteltujen
risteysten lilkkenteen toimivuudesta. Tar-
kemmat toimivuustarkastelujen tulokset on
esitetty raportin liitteessa 10.3.

Aninkaistenkadun ja Maariankadun
risteys

Raitiotien rakentamisen jélkeen valo-oh-
jauksen laskennallinen valityskyky ei riita
ennustetuille iltaruuhkan 2030 likennemaa-
rille Aninkaistenkadun ja Maariankadun
risteyksessa. Valityskyvyn kannalta kriitti-
simmat suunnat ovat pohjoisesta Aninkais-
tenkatua suoraan eteldén kulkeva liikenne
sekd Maariankadulta lannesta Aninkais-
tenkadulle vasempaan ja Aninkaistenka-
dulta etelastd Maariankadulle vasempaan
kdantyva liikenne. Valityskykya voidaan
parantaa kieltdmalla esim. Aninkaistenka-
dulta eteldstd Maariankadulle vasempaan
k&&ntyminen. Tallin risteyksen vélityskyky
voidaan alustavien tarkastelujen mukaan
mahdollisesti saada riittamaan.

Eerikinkadun, Uudenmaankadun ja Ha-
meenkadun risteykset

Eerikinkadun, Uudenmaankadun ja H&-
meenkadun risteyksista tehtiin toimi-
vuustarkastelut kahdelle eri skenaariolle;
raitiotie kulkee Uudenmaankatua pitkin
tai raitiotie kulkee Tuomiokirkontorin I&pi.
Molemmissa tarkastelutapauksissa Eeri-
kinkadun ja Uudenmaankadun risteyksen
valityskyky on riittava, mutta liikkenteelli-
nen toimivuus jaa iltaruuhkassa ajoittain
heikoksi. Aninkaistenkadun jonot venyvat
pitkiksi, mutta myos purkautuvat kokonaan
ruuhkatunnin aikana.

Kummassakaan tarkastelutapauksessa
Uudenmaankadun ja Hameenkadun ris-
teyksen valityskyky ei ole riittdvd Uuden-
maankatua eteldsté suoraan pohjoiseen
jatkavalle liikenteelle, koska etelasta saa-
vuttaessa yksi suoraan meneva kaista ei
riita iltaruuhkan 2030 ennustelikennemaa-
rélle. Muilla suunnilla risteyksen valityskyky
on riittava, jos Hdmeenkadulta id&sta Uu-
denmaankadulle vasempaan kaantyminen
kielletaan. Hameenkadulta idasta vasem-
malle kdantyvalla liikenteelld on vaihtoeh-
toisia reitteja muualla katuverkossa.

Uudenmaankadun ja Hadmeenkadun ris-
teyksessd Hameenkadulta idasta Uuden-
maankadulle oikealle kdantyva liikkenne
aiheuttaa haasteita erityisesti raitio- ja bus-
siliikenteelle. Raitiovaunut ja bussit eivat
aina mahdu kaantymaan oikealle vihreasta
valosta huolimatta, jos ajoneuvoliikenteen
jono Uudenmaankadulla yltda Hameen-
kadun risteykseen asti. Uudenmaankadun
bussilinjoja Eerikinkadun ja Hameenkadun
valilla kannattaa mahdollisuuksien mukaan
siirtdd vaihtoehtoisille reiteille, kuten Ha-
meenkatu-Aurakatu. Nain valtetdan Uuden-
maankadun jonoutumisesta mahdollisesti
aiheutuvia ongelmia bussiliikenteelle.

Uudenmaankadun kuormittumisen aiheut-
tamia ongelmia voidaan lieventaa valo-oh-
jauksen keinoin. Liikenteen sujuvuuden
kannalta jonoutuminen on vdhemman
haitallista Eerikinkadun pohjoispuolella,
Hameenkadun eteldpuolella ja Hameenka-
dulla kuin Uudenmaankadulla Eerikinkadun

103



ja Hameenkadun valilla. Valo-ohjauksen
saadailla jonoutumista voidaan hallita ja
suosia Eerikinkatu-Hameenkatu-valia, jol-
loin jonoutumisen aiheuttamat seuraukset
saadaan minimoitua.

Hameenkadun ja Kiinamyllynkadun
risteys

Raitiotien rakentamisen jélkeen valo-oh-
jauksen laskennallinen valityskyky Ha-
meenkadun ja Kiinamyllynkadun risteyk-
sesséa on riittdva, mutta Iahella valityskyvyn
rajaa iltaruuhkan 2030 ennusteliikenne-
maaralla. Risteyksessé haasteita aiheut-
tavat Hameenkadulta Kiinamyllynkadulle
eteldan kaantyvat raitiovaunut seké Ha-
meenkatua suoraan itaan jatkavat bussit.
Raitiovaunut ja bussit likennéivat Hameen-
kadulla yhteisilla joukkoliikennekaistoilla,
jolloin suoraan ajava bussi joutuu odottele-
maan kaantyvan raitiovaunun takana ris-
teyksesséa. Lisdksi Himeenkadun ylittava
pitk& suojatie voi todellisuudessa heikentaa
risteyksen laskennallista valityskykya, jol-
loin raitiovaunujen ja bussien liikennevalo-
vaiheita voidaan joutua rajoittamaan riste-
yksen riittavan valityskyvyn takaamiseksi.

Joukahaisenkadun ja Tykistokadun
risteys

Joukahaisenkadun ja Tykistékadun ris-
teyksesta tehtiin toimivuustarkastelut
kahdella eri skenaariolla; raitiotie kulkee
keskelld Joukahaisenkatua tai raitiotie
kulkee Joukahaisenkadun itdreunassa.
Skenaarioiden vélilld ei ole merkittavaa
eroa liikkenteen toimivuudessa. Molem-
missa tarkastelutapauksissa risteyksen
valo-ohjauksen laskennallinen valityskyky
on kokonaan kaytdssa iltaruuhkan 2030
ennustelikennemaaralla.
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10.13 VAIKUTUKSET JOUKKOLIIKENTEEN PALVELUTASOON JA
SAAVUTETTAVUUTEEN

Joukkoliikenteen tarjoamaa palvelutasoa

ja saavutettavuutta on tarkasteltu ovelta
ovelle matka-aikojen avulla. Pysékiltéd py-
sakille ajoajan lisdksi on siten huomioitu
kavelymatka pysékille ja odotusajat pysa-
killa. Arviointi on tehty liikenne-ennusteiden
laskeman painotetun matka-ajan pohjalta
ja se sisaltaa raitiotien seka bussien tas-
mallisyys- ja laatueroja kuvaavan raidete-
kijan. Liséksi on tarkasteltu erikseen myds

joukkoliikenteen valityskykya ja matkaket-
jujen toteutumista.

Ovelta ovelle matka-ajat
Saavutettavuuden muutokset ovat suu-

rimmat raitiotielinjauksen paissa, koska
keskustassa matkat ovat lyhyitd ja muu

Kuva 10.16 Raitiotien vaikutukset alueiden saavutettavuuteen joukkoliikenteella.

joukkoliikenteen tarjonta on niin suurta,
etta raitiotielle on hyvia vaihtoehtoja. Aluei-
den saavutettavuutta joukkoliikenteella on
havainnollistettu kuvassa 10.16.

Raitiotieyhteys parantaa joukkoliikennesaa-
vutettavuutta koko raitiotien reitin varrella
lukuun ottamatta yksittéisia alueita, joissa
kavelyreitti lahimmalle pysakille pitenee.
Suurimmat saavutettavuushyddyt muodos-
tuvat Linnakaupungin alueella, jossa maan-
kaytdn kehitys on voimakasta ja yhteydet
keskustaan sekéd Kupittaalle paranevat
merkittavasti.

Raitiotien saavutettavuushyddyt perustuvat
erityisesti tdsmallisyyteen ja laatutekijdihin
(likennevélineen ruuhkaisuus, matkustus-
mukavuus), koska my&s vertailuvaihtoeh-
dossa kyetaan tarjoamaan runkobussien ja
bussikaistojen avulla nopeudeltaan kilpailu-
kykyisid yhteyksia.

Eri linjausvaihtoehtojen kannalta vaikutuk-
set ovat melko samanlaisia, koska tarkeim-
mat yhteydet keskustaan ovat samanlaisia.
Keskustan linjausvaihtoehdoilla on kuiten-
kin seuraavat erot:

e Matkakeskuksen linjausvaihtoehto VE2
tarjoaa yliseudullisia vaintoyhteyksia
raitiotien matkustajille, mutta hidastaa
samalla keskustan lapi kulkevia matkoja
suhteessa Humalistonkadun linjaukseen
VEA1. Yliseudullinen ja keskustan l&pi kul-
keva matkustus muodostavat kuitenkin
vain pienen osan raitiotien matkustajista.

e Haarautuva vaihtoehto VES3 tarjoaa suo-

ria yhteyksia Sataman ja Matkakeskuk-
sen suuntaan.

Joukkoliikenteen valityskyky

Joukkoliikenteen vélityskyky muodostuu
vuorovalista ja kaluston matkustajapai-
koista. Valityskyvylle ei ole olemassa yk-
siselitteistd maarittelya, vaan vuorovalin ja
kaluston osalta sovelletaan erilaisia mitoi-
tuksia. Vuorovélin osalta tihentadmiselle ei
ole selkeaa ylarajaa, vaan liian tihea liiken-
nointi aiheuttaa asteittain liikennevalinei-
den ketjuuntumista pysakeille ja heikentaa
likenn&innin luotettavuutta.

Kaluston mitoituksessa eri organisaatiot
kayttavat erilaisia mitoituksia seisoma- ja
istumapaikkamaaralle. Hyvaksyttava paik-
kamaara riippuu mm. valjyystavoitteista ja
matkustajamaéarien satunnaisvaihtelusta:

¢ Valjempi mitoitus parantaa matkustus-
mukavuutta seka helpottaa liikkumista
kulkuvalineessa, mika lyhent&da pysahty-
misaikoja pysakeilla.

e Matkustajamaarat vaihtelevat merkitta-
vasti eri vuodenaikoina, paivan ja huip-
putunninkin sisélld. Siksi mitoituksessa
kaytettava keskiméaarainen matkustaja-
maara on huomattavasti alhaisempi kuin
kaluston rekisteréinnin mahdollistama
enimmaismatkustajamaara.

Tassa arvioinnissa kaluston mitoitus pe-
rustuu eri selvityksissa kaytettyihin ar-
voihin kaluston tuntikapasiteetista, lilken-
ne-ennusteen matkustajakuormituksiin
ja houkutteleviin vuorovaleihin. Matkus-
tajakuormituksella tarkoitetaan suurinta
samanaikaista matkustajamaaraa reitin
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varrella huipputunnin aikana yhteen suun-
taan kuljettaessa.

Runkobussivaihtoehdossa kaytetaan vuo-
den 2030 tilanteessa noin 14,5 metriad pitkia
telibusseja, joita on paljon kdytdssa Turun
seudun joukkoliikenteessa nykytilanteessa.
Telibusseihin mahtuu tuntikapasiteetin mi-
toituksessa noin 60-70 matkustajaa, joista
noin 50 istumaan. Nain ollen esimerkiksi
viiden minuutin vuorovalilla tunnin suurim-
maksi matkustajakuormitukseksi yhteen
suuntaan saadaan (60/5)*60...70=720...840
matkustajaa. Lilkkenne-ennusteen mukaan
runkobussivaihtoehdon Satama-Varissuo
reitin yksittaisen runkobussilinjan suurin
matkustajakuormitus on kohti keskustaa
Kalevantiella aamuhuipputunnin aikana,
620 matkustajaa vuonna 2030 ja 930 mat-
kustajaa vuonna 2050. Nain ollen vuonna
2050 matkustajakysyntdan vastaamiseksi
tarvitaan noin 18 metrid pitkia yksinivelbus-
seja, joita kaytetadn laajasti Euroopassa

ja mm. viime vuosina on otettu uudestaan
kaytt6on Helsingissa. Yksinivelbusseissa
valityskyvyn kasvu telibusseihin verrattuna
muodostuu suuremmasta seisomapaikka-
maarasta. Yksinivelbussin istumapaikkojen
mé&aré voi kalustosta riippuen olla pienem-
pi kuin telibussissa.

Vaikka liikenne-ennusteen mukainen huip-
putunnin matkustajakuormitus on esimer-
kiksi "Joukkoliikenteen suunnittelupohje
HSL-liikenteessd 2016” mukaan jarjes-
tettavissé nivelbusseilla viilden minuutin

vuorovalilla, Varissuon bussien ruuhkaisuu-
desta annetaan Folille palautetta jo nyky-
tilanteessa. Erityisesti yksittaiset vuorot
voivat olla ruuhkaisia.

Raitiovaunun pituus riippuu tarvittavasta
kapasiteetista. Liikenne-ennusteen mukaan
yhden raitiolinjan Satama-Varissuo reitin
suurin matkustajakuormitus on Hadmeen-
kadulla aamuhuipputunnin aikana, noin
750 matkustajaa vuonna 2030 ja noin 1800
matkustajaa vuonna 2050. Vuoden 2030
tilanteessa raitioliikenteen vuorovaliksi on
suunniteltu 7,5 minuuttia, jolloin matkusta-
jam&aéaraan vastaamiseksi tuntikapasiteetin
mitoituksessa yhteen raitiovaunuun tulisi
keskimaarin mahtua 94 matkustajaa (= 760/
(60/7,5)). Vuoden 2050 tilanteessa vuorova-
liksi on suunniteltu 6 minuuttia, jolloin rai-
tiovaunuun tulisi keskimaarin mahtua 180
matkustajaa (=1800/(60/6)).

Helsingin kaupunkiraitioteiden 28 metria
pitkien Artic-raitiovaunujen tuntikuorman
mitoittava kapasiteetti on 128 matkustajaa
(Joukkoliikenteen suunnitteluohje HSL-lii-
kenteessa 2016). Raide-Jokerin 35 metria
pitkan raitiovaunun tuntikuorman mitoitta-
vana kapasiteettina on kaytetty 175 mat-
kustajaa (Raide-Jokeri hankearviointi 2019)
ja Vantaan 34 metria pitkan raitiovaunun
kapasiteettina 150 matkustajaa (Vantaan
ratikan yleissuunnitelma 2019). Tampereen
noin 37 metria pitkat raitiovaunut ovat pi-
dempia ja levedmpiéa kuin Vantaan tai Rai-
de-Jokerin raitiovaunut, joten kapasiteetti-
kin on suurempi.

Vuoden 2030 tilanteessa Turussa on ole-
tettu kaytettavan noin 30 metrid pitkia ja
2,65 metria leveita raitiovaunuja. Vuoden
2050 tilanteessa Turussa on kaytetty ole-
tuksena samankokoista kalustoa kuin Tam-
pereella eli noin 37 metria pitkaa ja 2,65
metria leveaa raitiovaunua. Nailla oletuksilla
raitiotien kapasiteetin arvioidaan riittavan
sekd 2030 ettd 2050 ennustetilanteissa.
Raitiovaunujen pidennys matkustajamaa-
rien kasvaessa véhentda myds vuoden
2030 tilanteen ylikapasiteettia, mika tekee
likenteestd kustannustehokkaampaa. Rai-
tiovaunuja voidaan tarvittaessa pidentaa
enemmankin. Pysakkien suunnittelussa on
varauduttu 47 metria pitkiin raitiovaunuihin.
Raitiotien omat pysékit toteutetaan suo-
raan 47 metria pitkina ja yhteiskayttépysa-
kit ovat muokattavissa 47 metria pitkiksi
raitiopysakeiksi, jos bussiliikenteen pysakit
siirtdd muualle.

Raitiotien haaroitetussa vaihtoehdossa
Varissuolle kulkee kaksi linjaa, joista Kaup-
patorilla toinen kulkee matkakeskukselle
ja toinen Humalistonkadun kautta sata-
maan. Lahtdkohtana suunnittelussa on
kymmenen minuutin vuorovali molemmilla
linjoilla, jolloin Kauppatori-Varissuo vélille
muodostuisi raitiolinjoilla yhteensa viiden
minuutin vuorovali. Liikenne-ennusteen
mukaan Satama-Varissuo raitiolinjan mat-
kustajamaara on merkittavasti suurempi
kuin Matkakeskus-Varissuo raitiolinjan.
Suurin matkustajakuormitus (noin 1530
matkustajaa/aamuhuipputunti/suunta Hu-
malistonkadulla vuonna 2050) tarkoittaisi

10 minuutin vuorovalilla keskimaarin noin
255 matkustajakuormitusta tuntikapasitee-
tin mitoituksessa. Talle matkustajakuor-
mitukselle ei riitd edes 47 metrid pitkan
vaunun kapasiteetti. Haaroitetun vaihto-
ehdon liikkenndintimallin kapasiteetti ei siis
riitd vuoden 2050 ennustetilanteessa. Linja
Satama-Varissuo ylikuormittuu samalla
kun linja Matkakeskus—-Varissuo jaa vajaa-
kaytolle. Riittavan kapasiteetin tarjoaminen
edellyttaisi sitd, ettd Sataman linjan vuo-
rovalid tihennettéisiin ja Matkakeskuksen
linjan vuorovalid harvennettaisiin. Tama
johtaisi kuitenkin epatasaiseen vuorovaliin
Sataman ja Kauppatorin vélilla. Jos esi-
merkiksi Kauppatorin ja Varissuon valilla
raitioliikenteelld olisi 5 minuutin vuorovali
ja vain joka kolmas raitiovaunu paattyisi
Matkakeskukselle, Matkakeskuksen haa-
ralla olisi pitkd 15 minuutin vuorovali ja
Satamaan olisi vaihteleva 5 minuutin tai 10
minuutin vuorovali. Joka toinen Sataman
linjan 1&ht6 ylikuormittuisi edelleen. Liséksi
Matkakeskuksen vuorovéli kasvaisi liian
pitkéksi siihen, etta linjalla voisi matkustaa
ilman aikataulujen seuraamista. Haaroi-
tettuun vaihtoehtoon ei ole toteutettavissa
vuodelle 2050 hyvaa liikenndintimallia, jolla
joukkoliikenteen vélityskyky olisi riittavaa ja
joukkoliikenteen liikenndinti olisi laadukasta.
Toimiva ja laadukas liikennéintimalli vuo-
den 2050 tilanteeseen edellyttaa sita, etta
linjastoa on laajennettu esimerkiksi siten,
ettd kaikki Varissuon raitioliikenne ajetaan
vain yhdelle paatepysékille Satamaan tai
Matkakeskukseen. Toisen paatepysakin
palvelua varten on toteutettu toinen raitio-
linja esimerkiksi Skanssin, Runosmaéen tai
Raision suuntaan.
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10.14 ALUEELLINEN ERIYTYMINEN

Turussa on muutamilla alueilla tunnistettu
eriytymisuhka, ja sosiaalisella eriytymisel-
l& on ollut negatiivisia vaikutuksia naiden
alueiden kehitykseen (Toimenpideohjelma
syrjaytymisen ehkaisemiseksi ja sosiaali-
sesti kestdvan kaupunkikehityksen edista-
miseksi, Turku 2019). Koetun hyvinvoinnin
mittareilla haasteellisia alueita ovat erityi-
sesti Pansio, Varissuo, Lauste, Halinen,
Jyrkkala ja Runosmaki.

Merkittavat joukkoliikenneinvestoinnit voi-
vat toimia aluekehittdmisen kiihdyttimina ja
raitiotie voi siten vaikuttaa alueiden eriyty-
miskehitykseen parantamalla joukkoliiken-
teen saavutettavuutta ja avaamalla uuden
maankayton toteutumismahdollisuuksia.
Rakentamiseen liittyy panostuksia, joka ko-
hottaa ymparistdén koettua laatua. Samalla
parannetaan palveluiden toimintamahdol-
lisuuksia seka tuotetaan aineksia alueiden
arvon ja laadun parantamiseen (Toimenpi-
deohjelma syrjaytymisen ehkaisemiseksi ja
sosiaalisesti kestavan kaupunkikehityksen
edistdmiseksi, Turku 2019). Koetun hyvin-
voinnin mittareilla haasteellisista alueista
raitiotien vaikutusalueelle osuu Varissuo,
jonne kohdistuu raitiotien rakentamisen
my6ta katutilan laatua parantavia muu-
toksia ja joukkoliikenteen saavutettavuus

paranee, mika heijastuu alueen houkuttele-
vuuteen asukkaiden nakodkulmasta. Uuden
lisdrakentamisen oletettu potentiaali sijoit-
tuu p&aaosin muille alueille (luvut 10.3. ja
10.13).

Raitiotien linjausvaihtoehtojen vélilla ei

ole merkittavia eroja alueiden eriytymisen
nakokulmasta. Vaikutukset alueiden saa-
vutettavuuteen ja lisdrakentamiseen ovat
kaytetyilld oletuksilla likim&érin samat kai-
killa linjausvaihtoehdoilla. Mikali Varissuolle
tavoitellaan kaytettyja oletuksia laajem-
paa kokonaisvaltaista uudistusta, jossa
raitiotien lisdksi esimerkiksi uudistetaan
olemassa olevaa rakennuskantaa, Kraa-
tarinkadun linjausvaihtoehto tarjoaa tahan
hieman muita linjausvaihtoehtoja paremmat
lahtékohdat.

Vantaalla on arvioitu raitiotien véestd- ja
eriytymisvaikutuksia. Aiempien tutkimusten
mukaan joukkoliikenteen parantamisen on
todettu vaikuttavan positiivisesti useisiin
sosiaalisiin ryhmiin, erityisesti pienitulois-
ten, ikdantyvien ja nuorten ryhmiin. Etnisen
eriytymisen katkaisemiseksi pitéisi pystya
vaikuttamaan valtavaeston muuttovirtoihin
lisdamalld alueen houkuttelevuutta. Uusi
merkittdvd asuntotuotanto voi vaikuttaa
merkittavastikin yksittdisen alueen eriyty-
miskehitykseen. Kun Vantaan Hakunilan
uuden asuntotuotannon perassa muutta-
van vaeston rakenteeltaan on oletettu vas-
taavan rakenteeltaan Vantaan 2010-luvun
uusien radan varren alueiden muuttoliiken-
netta, raitiotieskenaariossa alueen vaesto-
rakenne muuttuu konkreettisesti. Alueen
hintatason nousu yhdessa uuden asunto-
kannan kanssa voi lisata eriytyneiden tai
eriytymisvaarassa olevien alueiden houkut-
televuutta omistusasujien ryhmassa tur-
vaamalla asuntojen kiinteistdn arvonnousu
seka kannustaa siten kiinteistdjen omistajia
kunnostamaan ja yllapitamaan olemassa
olevia kiinteistdja. Hakunilan voimakkaan
eriytymisen kdantyminen vaatisi myds
alueen jo olemassa olevan asuntokannan
kehittamista, mahdollista vanhan asunto-
kannan purkamista ja houkuttelevuuden
merkittavaa kasvua kotimaisten kieliryh-
mien (tulo)muuttoliikkeessa. llman uutta
asuntotuotantoa eriytyminen uhkaisi olla
voimakkaampaa. Saavutettavuuden paran-
taminen ja raitiotien uusi asuntotuotanto on
tarked osa kehitysty6ta, mutta kokonaisval-
tainen ja pitkdjanteinen kehittdminen vaatii
naiden lisdksi esimerkiksi kouluverkon, pal-
veluiden, vapaa-ajan vieton mahdollisuuk-
sien kehittamista (MDI 2023)
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10.15 VAIKUTUKSET LIKENNETURVALLISUUTEEN JA
ESTEETTOMYYTEEN

Raitiotie on bussia esteettomampi liikku-
mismuoto. Esteettémaét raitiotiepysékit ja
-vaunut parantavat erityisesti likkumises-
teisten mahdollisuuksia liikkua joukkolii-
kenteellda. Raitiovaunuun meneminen on
esteetdntd, koska pysékki ja raitiovaunuun
sisélle kulku voidaan toteuttaa samaan
tasoon. Tama on hyva erilaisia likkumisen
apuvalineita kayttaville sekd myos lasten-
vaunujen kanssa kulkeville. Esteettémasti
toteutetut pysakit ja raitiotiekalusto edis-
tavat kaikkien raitiotien kayttgjien turvalli-
suutta ja matkustusmukavuutta.

Raitiotien pysakit toteutetaan toiminnoil-
taan ja opastukseltaan esteettémimmiksi.
Runkobussivaihtoehdossa ei voida saavut-
taa yhta hyvaa esteettomyyden tasoa kuin
raitiotielld, mutta myds busseilla niiden
laatutasoa ja pysakkeja voidaan kuitenkin
parantaa mahdollisuuksien mukaan.

Matkakeskuksen linjaus ja haaroitettu lin-
jaus mahdollistavat matkakeskuksen pal-
veluiden saavutettavuuden paremmin kuin
Humalistonkadun linjaus, mika tukee es-
teetdnta liikkumista.

Varissuolla Pelttarinkadun linjausvaihto-
ehdossa keskustan saavutettavuus jouk-
koliikenteelld heikkenee erityisesti lilkun-
tarajoitteisten, idkkdampien ihmisten ja
lapsiperheiden nakékulmasta, silla kavely-
matka raitiotiepysakille kasvaa. Varissuon
pysékkivali Pelttarinkadun vaihtoehdossa

on kuitenkin yhtenevainen muun raitiotielin-
jauksen kanssa ja kavelyetaisyydet pysékil-
le ovat kohtuullisia. Lisdksi runkobussilinja
taydentaa joukkoliikennepalvelua Varis-
suolla mahdollistaen lyhyemmat kavelyetai-
syydet pysakeille. Kahdessa pidemmassa
linjausvaihtoehdossa kavelymatkat pysa-
keille eivat muutu merkittavasti nykyisesta.
Kuvassa 10.17 on esitetty pysékkimaaran
vaikutukset keskimaaraisiin kavelyetaisyyk-
siin Varissuolla.

Tuomiokirkolla raitiotien linjaus Uuden-
maankatua pitkin mahdollistaa sujuvat,
turvalliset ja esteettomat vaihtoyhteydet
raitiovaunusta paikallisliikenteen busseihin.
Tuomiokirkontorin vaihtoehdossa raitiotien
linjaus ei mahdollista vaihtoyhteytta raitio-
tien ja bussien valilla samalla pysékkisei-
sakkeella, koska raitiotie ja bussit kulkevat
linjausvaihtoehdossa eri reitteja pitkin.
Lahimmat vaihtoyhteydet raitiovaunusta
bussiin sijaitsevat Uudenmaankadun tai
Hameenkadun varressa. Tuomiokirkontorin
linjaus aiheuttaa estevaikutuksen ja turval-
lisuushaasteita torimaiselle alueelle. Rai-
tiotien nopeus on kuitenkin alhainen, mika
pienentaa turvallisuusriskeja.

Raitiotien lilkkenndinti tapahtuu osittain
sekaliikennekaistoilla, mik& aiheuttaa
turvallisuushaasteita. Suunniteltu nope-
ustaso nailla katuosuuksilla on kuitenkin
matala ja se vahentaa riskeja. Myos lii-
kennevalo-ohjatut littymat parantavat
likenneturvallisuutta.

Keskiméaéarainen
ké&velymatka (metrid)

Kuva 10.17 Pysakkimdaran vaikutus asukkaiden keskimaaraiseen kavelymatkan pituuteen Varissuolla.
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1016 KULKUTAPAOSUUDET JA KESTAVIEN KULKUTAPOJEN

MATKAMAARAT

Kestavien kulkutapojen kaytto heijastelee
likenteen kasvun aiheuttamia ilmasto- ja
ruuhkautumisvaikutuksia. Raitiotie vaikut-
taa kestavien kulkutapojen kayttédn maan-
kayton sijoittumisen ja joukkoliikenteen
palvelutason muutosten kautta. Maan-
kayton sijoittuminen kestavan liikkkumisen
kannalta myonteisille alueille on voimakkain
kulkutapojen kayttdon vaikuttava tekija,
koska talléin luodaan edellytyksia joukkolii-
kenteen lisaksi myds kasvun ohjautumiselle
kavelyyn ja pyorailyyn.

Vertailuvaihtoehdossa (Runkobussijarjestel-
ma VEO+) matkamaarat Turussa kasvavat
kaikilla kulkutavoilla vuodesta 2016 vuo-
teen 2030 noin 12 % ja vuoteen 2050 men-
nessa noin 28 %. Kestavien kulkutapojen
osuus kasvaa Turussa noin 50 %:sta noin
53 %:iin 2030 ja noin 56 %:iin 2050 men-
nessa. Turun yleiskaavan seka kaupunki-
seudun Rakennemallin mukainen tavoite
kestavien kulkumuotojen osuudelle on yli
66 prosenttia vuonna 2030.

Raitiotien rakentaminen hillitsee automat-
kojen m&éaran kasvua joukkoliikenteen
palvelutason ja yhdyskuntarakenteen
kehittymisen kautta. Raitiotien vaikutus
joukkoliikenteen kulkutapaosuuteen Turus-
sa vuonna 2030 on noin 0,2 %-yksikk6a
(1200 matkaa/vrk) ja raitiotiekaytavalla 0,7
%-yksikkda. Vuonna 2050 vastaavat luvut
ovat 0,5 %-yksikkda (3800 matkaa/vrk) ja
raitiotiekaytavalla 1,2 %-yksikkoa. Pitkalla
aikavalilla yhdyskuntarakenne kehittyy ka-
vely- ja joukkoliikennevyohykkeella, minka
my6ta vuonna 2050 kestavien kulkumuo-
tojen osuus kasvaa 1,1 %-yksikkda (11 400
matkaa).

Muutos joukkoliikenteen kulkutapaosuu-
dessa on pienempi suhteessa muiden
kaupunkien raitiotiehankkeista tehtyihin
likenne-ennusteisiin (taulukko 10.5). Taméa
viittaisi siihen, ettd Turussa raitiotien lii-
kenndinnin tuottamat muutokset joukko-
likenteen palvelutasossa ja maankayton
sijoittumisessa suhteessa vertailuvaihto-
ehtoon eivat ole yhté suuria kuin muissa
kaupungeissa suhteessa vertailuvaihto-
ehtoon. Toisaalta eri kaupunkiseutujen
likennemalleissa on eroja siind, mitka teki-
jat selittavat kulkutavan valintaa ja kuinka
suuri jousto mallissa on joukkoliikenteen
palvelutason muutoksille. Erot matkamaa-
risséd johtuvat siis osittain myds eroista
arviointimenetelmé&ssa.

Liikenne-ennustemallin tulokset perustuvat

vuoden 2016 henkildliikennetutkimukseen
(HLT2016) ja tutkimuksessa havaittuihin
likkumisvalintoihin. Tulokset eivat siten
huomioi koronapandemian vaikutuksia
likkumiseen.

Kuva 10.18 Matkamaarien kasvu eri kulkutavoilla ennustevuosina (Turun raitiotien Kysyntaennusteet, Ram-
boll/WSP paivitetty versio 21.3.2023).

Taulukko 10.5 Matkamaarien muutoksia vuorokaudessa hankearvioinneissa.

Joukkoliikennematkat

Kestavien kulkutapojen

Ivi E i j e a: : . .

Selvitys nnustevuosi FEIELE (raitiotie - bussi) matkat (raitiotie - bussi)
Tampereen ratikka vaikutusten arviointi 2025 Tampereen + 12000 matkaa + 8000 matkaa
(2016) kaupunki + 10 % +2,3%
Raide-Jokerin hankearviointi (2019) 2030 Helsingin seutu [+ 4900 matkaa Ei raportoitu
Pirkkala-Linnainmaa hankesuunnitelma 2030 Raitiotien + 2700 matkaa Ei raportoitu
(2023) kéytava +6,1% P

. : Raitiotien + 8400 matkaa + 31000 matkaa
Vantaan ratikan hankesuunnitelma (2023) 2030 Kaytava + 20 % + 21 %
e : : . [+ 1200 matkaa + 420 matkaa

Turun raitiotien yleissuunnitelma (2023) 2029 Turun kaupunkKi +23% +02 %
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10.17 LIHKENTEEN ILMASTOVAIKUTUKSET

Raitiotien vaikutukset liikenteen p&astdihin
johtuvat siita, ettd joukkoliikenteen palve-
lutason parantuminen ja maankayton tii-
vistyminen johtavat suurempaan kestavien
kulkutapojen kayttéon. Raitiotien aiheut-
tamat kulkutapasiirtymat ja niista johtuvat
paastdvaikutukset ovat kuitenkin maltillisia,
erityisesti suhteessa raitiotien rakentami-
sen ja pintamateriaalien/kalusteiden paas-
téihin. Lilkenteen péastdjen laskennassa
on huomioitu sdhkdautojen yleistyminen ja
Folin bussiliikenteen sahkdistyminen, mika
vahentaa raitiotien tuottamia hyotyja.

Raitiotien ilmastovaikutukset koostuvat
rakentamisajan ja kayttdajan vaikutuk-
sista. Raitiotien rakentamisesta aiheutuu
merkittavasti ilmastopéastoja, nykyme-
netelmilla noin 77,5 kilotonnia CO2-ekvi-
valenttia. Mikali raitiotien rakentamisen
paastoét jakautuisivat tasan viidelle vuodelle,
raitiotien rakentamisen osuus Turun ilmas-
tosuunnitelman vuoden 2029 tavoitteelli-
sista paastoista on noin 13 %. Raitiotien
rakentamisen paastdjen maaraéa voidaan
vahentda muun muassa vahapaastoisia
materiaaleja ja tydkoneita hyddyntadmalla
sekd materiaalien kierratysta ja massata-
sapainoa optimoimalla. Toteutussuunnit-
telun ja rakentamisen aikaisilla valinnoilla
voidaan vaikuttaa kymmenia prosentteja

rakentamisen paastoihin. Liséksi betonin
ja teréksen valmistus kehittyy parhail-

laan nopeasti ja erilaisia vahabhiilisia rat-
kaisuja on jo markkinoilla. Kayttéaikana
raitiotievaihtoehdon ilmastop&astot ovat
bussivaihtoehtoa pienemmat erityisesti
joukkoliikenteeseen tukeutuvan kaupunki-
rakenteen kehittymisen vuoksi. Esimerkiksi
vuoden 2050 liikenne-ennusteessa liiken-
teen ilmastopaéastot asukasta kohden va-
hentyvat Turussa noin 2,3 %. Koko Turun
seudulla vahenema on noin 0,7 kilotonnia
CO2-ekv/v. Raitiotien elinkaaren aikaisten
paastdjen laskeminen on haastavaa pit-
kéan aikavalin kumulatiivisten vaikutusten ja
monien epavarmuuksien vuoksi. Raitiotien
rakentamisesta nykymenetelmin aiheu-
tuvien ilmastopé&éastdjen voidaan arvioida
kuitenkin kumoutuvan vasta hyvin pitkan
ajan kuluessa kaytdn aikana saavutetta-
villa pdéstdvahennyksilla. Rakentamisen
aikaisten paastdjen vahentaminen on siten
iimastovaikutusten kannalta olennaista.

Runkobussivaihtoehdossa rakentamisesta
aiheutuvia ilmastopé&astoja ei ole laskettu.

Raitiotien linjausvaihtoehtojen valilla ei ole
eroja likenteen ilmastovaikutusten osal-
ta, vaan vaikutukset ovat likimaarin samat
kaikilla linjausvaihtoehdoilla.
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10.18 YHTEISKUNTATALOUDELLINEN KANNATTAVUUSLASKELMA

Kannattavuuslaskelmassa verrataan han-
kevaihtoehtojen hydtyja ja kustannuksia
vertailuvaihtoehtoon. Laskelmassa on
mukana vain sellaisia vaikutuksia, joihin
hanke vaikuttaa tarkasteluajanjaksona

ja joiden rahamaaraiseen arviointiin on
menetelma ja selkeét arvotusperusteet.
Kaikki tallaiset vaikutukset maaritetaan 30
vuoden pituiselta laskentajaksolta, jonka
lisdksi tarkasteluajanjaksoon siséallytetdan
rakentamisaika.

Kannattavuuslaskelma on tehty noudat-
taen ratahankkeiden arviointiohjetta (Vay-
laviraston ohjeita 39/2020). Laskelmissa
kaytetyt yksikkdarvot perustuvat julkaisuun
Tie- ja rautatieliikenteen hankearvioinnin
yksikkdarvot 2018 (Vaylaviraston ohjeita
40/2020), jotka on indeksikorjattu kustan-
nuslaskentaa vastaavaan hintatasoon.

Laskelman I&ht6tiedot on saatu p&&osin
raitiotien likenne-ennusteesta (Turun rai-
tiotien kysyntdennusteet, Ramboll/WSP
paivitetty versio 21.3.2023) ja yleissuun-
nitelman liikenndinti- ja investointikustan-
nusten laskennasta. Kuluttajan ylijadman
laskennassa kaytetyt matka-ajan painot
ovat kaytetyn liikenne-ennustemallin (Turun
raitiotien kysyntédennusteet, Ramboll/WSP
paivitetty versio 21.3.2023) reitinvalinnan
mukaisia, joten painotukset ovat vastaavia
kuin liikenne-ennusteessa.

Hyodyt

Hankkeen merkittavin hydtyerd on kulut-
tajan ylijadma, joka tarkoittaa kayttajien

aika- ja palvelutasokustannusten muutosta.

Kannattavuuslaskelmassa aika- ja palvelu-
tasokustannukset on laskettu likenne-en-
nusteen parametrien pohjalta, huomioiden
matka-aika liikennevalineessa, liityntdkave-
lyt, odotusajat ja ns. raidetekija.

Raidetekija on likenne-ennusteeseen an-
nettava parametri, joka kuvaa kannatta-
vuuslaskelmassa raitiotien infrastruktuurin
mahdollistamaa parempaa tasmallisyytta
ja laatueroja valisia laatueroja. Raidetekijaa
on sovellettu myds paakaupunkiseudulla ja
Tampereella laadituissa raitiotieratkaisujen
kysyntdennusteissa ja kannattavuuslaskel-
missa. Tekijan maarittely on kuvattu tar-
kemmin luvussa (10.4).

Muita hyotyeria ovat muun muassa paasto-
kustannukset ja onnettomuuskustannukset,
jotka mittaavat sita, kuinka paljon hanke
vahentaa tieliikenteen maaria ja sita kautta
paastoja ja likenneonnettomuuksia.

Kustannukset

Kustannuksiin kuuluvat raitiotien investoin-
tikustannukset ja liikenndintikustannuksen
30 vuoden ajalta. Investointikustannus las-
ketaan lisdyksena runkobussin investointi-
kustannuksiin ndhden.

Liikenndintikustannuksissa huomioidaan
raitiotien liikkenndinnin liséksi bussilinjaston
mahdollistamat liikkenndintisdastét. Niiden
osalta on kuitenkin huomattava, etta raitio-
tien liikennointi valilla Satama-Kauppatori
ei mahdollista merkittavia sdastdja bussi-
linjaston liikkenndinnissa.

Yhteiskuntataloudellinen kannattavuus

Raitiotie jaa selkeasti alle yhteiskuntatalou-
dellisen kannattavuusrajan. Yhteiskuntata-
loudellinen laskelma on esitetty taulukossa
10.6. Taulukossa raitiotien investointikus-
tannuksessa ei ole mukana arkeologisia
kaivauksia, PIMA-kustannuksia, maanhan-
kintakustannuksia eikd muiden osuuksien
(K1 ja K2) bussi- ja pyoréatiejarjestelyja.

Heikko yhteiskuntataloudellinen kannatta-
vuus ja tdman tunnusluvun heikentyminen
suhteessa aiempiin suunnitelmiin johtuu
seuraavista tekijoista:

e Liikenndintikustannukset kasvavat voi-
makkaasti, koska Satamaan paattyva
raitiotie ei mahdollista bussilinjaston
karsimista yhtd merkittavasti kuin
Runosmaéelle tai Raisioon paattyvilla
linjauksilla.

o Myods raitiotien liikenndinnin yksikk6kus-
tannukset ovat nousseet. Uudemmat lu-
vut ovat linjassa Tampereen ja Helsingin
toteutuneen kustannustason kanssa.

e Kuluttajan ylijgdma (matkustajien aika-
ja palvelutasohy6dyt) ovat laskeneet
edellisestd arvioinnista. Tahan vaikutta-
vat raitiotien kysyntaennusteen paivitys
(Turun raitiotien kysyntaennusteet, Ram-
boll/WSP paivitetty versio 21.3.2023) ja
hankearvioinnin yksikkdarvojen paivitys
(Vaylaviraston ohjeita 40/2020), jossa
matkustajien ajan arvo on aiempaa
pienempi.

e Paastbkustannusten muutosta pienen-
taa sédhkodautoilun voimakas yleisty-
minen ja siirtyminen s&hkdbussiliiken-
ndintiin, jolloin raitiotien hyddyt jadvéat
pieniksi.

Taulukko 10.6 Yhteiskuntataloudellinen laskelma.

Kustannukset (K), 30 vuotta
M€

Raitiotie VE1
Humalistonkatu

Rakentamisen ja suunnittelun

kustannukset -292.00
ﬁoi::; j:j ::*I(Zkonttaus rakenta -96.01
Julkisten varojen rajakustannus -39.40
kokonatsmiestoint 95.00
Kustannukset yhteensa -262.41
Hyddyt (H), 30 vuotta M€

Vavlanoitaia

kuilt:?\ilttjasﬁ:utokset ~34.15
Kunnossapito ja kaytto -34.15
Tuottajan ylijaama -61.92
Liikenndintikustannus -99.76
Lipputulojen muutos 37.84
Kuluttajan ylijaama 107.53
Nykyiset matkustajat 51.18
Siirtyvat matkustajat 18.96
Autoliikenteen hyddynmuutos 37.40
Ulkoisvaikutukset 8.02
Tieliikenteen onnettomuudet 8.02
Paastokustannusten muutos 0.55
Raitiotieliikenne 0.00
Tieliikenne 0.55
Julkistaloudelliset verot ja

maksut -0.42
Tieliikenteen verot ja maksut -4.63
Arvonlisaverot 4.20
Jaannoésarvo 32.80
Hyodyt yhteensa 52.40
Hydty-kustannussuhde (H/K) 0.20
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e Uusimmat hankearviointiohjeet (Vaylavi-
raston ohjeita 40/2020) sisaltavéat uutena
kustannuserana julkisten varojen raja-
kustannuksen (ns. verokerroin), joka ei
ole siséltynyt aiempiin yhteiskuntatalou-
dellisiin laskelmiin.

Raitiotien yhteiskuntataloudellista kan-
nattavuutta ei voida verrata muiden kau-
punkiseutujen raitiotiehankkeisiin, koska
hy6tyjen laskennan taustalla olevan liiken-
ne-ennustemallin parametrit (mm. raidete-
kijd) eivat maarity yksiselitteisesti eri seu-
duilla ja hankearvioinneissa.

Herkkyystarkastelut

Kannattavuuslaskelman herkkyystarkaste-
luna on tehty tarkastelut erilaisilla oletuksil-
la raidetekijén arvosta ja ajan arvosta, jotka
ovat keskeisimpid muuttuneita lasken-
tamenetelmé&an liittyvia l&ahtékohtia suh-
teessa aiemmin Turun raitiotielle tehtyihin
kannattavuuslaskelmiin.

Raidetekijan vaikutusta kannattavuuslas-
kelmaan testattiin herkkyystarkasteluna.
Raidetekija on taméan yleissuunnitelman
ennusteissa kertoimella 0,50 x liikenne-
védlineessa vietetty aika (Turun raitiotien
kysyntdennusteet, Ramboll/WSP péivitet-
ty versio 21.3.2023). Tassa tarkastelussa

kaytettiin raidetekijan vaihtoehtoista maa-
ritelm&a, jossa ajan kerroin on raitiotielle
0,85 ja nousuvastus on 1,5 minuuttia pie-
nempi kuin bussille; mika tarkoittaa, etta
matkustajat saavat pienemman hyddyn
raitiotien valinnasta.

Kannattavuuslaskelma on herkka raidete-
kijan maarittelylle ja hybtyjen ero peruslas-
kelmaan on noin 66 miljoonaa euroa. Tama
osoittaa, ettd kulkutapojen laatuerojen
(mm. epatdsmallisyys, likennevélineen
ruuhkautuminen) kuvaamistapa osana
palvelutasohyotyjen laskentaa on kannatta-
vuuslaskelman keskeisimpid muuttujia.

Ajan arvon osalta testattiin maarittelya,
etta joukkoliikennematkustajan ajan arvo
on vuoden 2013 hankearviointiohjeen
yksikkdarvojen (Liikennevirasto 01/2015)
mukaisesti 8,94 euroa / tunti / hl6. Pe-
rustarkastelussa ajan arvo on uusimman
hankearviointiohjeistuksen mukainen 4,57
euroa / tunti / hlé (Vayla 40/2020).

Ajan arvon osalta ero peruslaskelmaan on
hybdyissa noin 67 miljoonaa euroa. Ajan
arvon méaarityksella on suuri vaikutus
hyoty-kustannussuhteeseen.

Taulukko 10.7 Yhteiskuntataloudellisen laskelman herkkyystarkastelut.

Kustannukset (K), 30 vuotta VE1 VEA1 VE1
M€ Peruslaskelma | + Raidetekija | + Ajan arvo

Kustannukset yhteensa -262.41 -262.41 -262.41
Hyodyt (H), 30 vuotta M€
\I:flzlt::l?\tzj;zuto kset “3415 -34.15 -34.15
Kunnossapito ja kaytto -34.15 -34.15 -34.15
Tuottajan ylijaama -61.92 -71.43 -61.92
Liikenndintikustannus -99.76 -99.76 -99.76
Lipputulojen muutos 37.84 28.33 37.84
Kuluttajan ylijaama 107.53 51.73 174.60
Nykyiset matkustajat 51.18 6.93 100.12
Siirtyvat matkustajat 18.96 3.93 37.08
Autoliikenteen hyédynmuutos 37.40 40.87 37.40
Ulkoisvaikutukset 8.02 8.02 8.02
Tieliikenteen onnettomuudet 8.02 8.02 8.02
Paastokustannusten muutos 0.55 0.55 0.55
Raitiotieliikenne 0.00 0.00 0.00
Tieliikenne 0.55 0.55 0.55
f:;l:::::loudelllset verot ja _0.42 1.48 042
Tieliikenteen verot ja maksut -4.63 -4.63 -4.63
Arvonlisaverot 4.20 3.15 4.20
Jaannoésarvo 32.80 32.80 32.80
Hyodyt yhteensa 52.40 -13.97 119.47
Hyoty-kustannussuhde (H/K) 0.20 - 0.46
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1019 KUNTATALOUDELLISET VAIKUTUKSET

Raitiotien vaikuttaa kuntataloudessa in-
vestointien lisdksi kiinteistétaloushyoétyihin,
joukkoliikenteen lipputuloihin ja liikenndinti-
kustannuksiin, infrastruktuurin hoitokustan-
nuksiin, verokertymiin ja nettokayttdkus-
tannuksiin. Kuntatalouslaskelmaan sisaltyy
merkittavia epavarmuustekijéitd monien
olettamusten seka pitkan tarkasteluaikava-
lin vuoksi. Esitetyt kuntatalousvaikutukset
ovat diskonttaamattomia ja ilman inflaa-
tiokorjausta ja ne on laskettu 30 vuoden
aikajaksolle erotuslaskelmana runkobus-
sivaihtoehtoon ndhden sote-uudistuksen
jlkeisessa tilanteessa. Kuntatalouslaskel-
man luvut eroavat yhteiskuntataloudelli-
sesta kannattavuuslaskelmasta erityisesti
sen takia, etta yhteiskuntataloudellisessa
laskelmassa luvut ovat diskontattuja.

Kiinteistotalous

Tonttien luovutuksesta saatavat tulot ja
yksityisen maanomistuksen osalta maan-
kayttdsopimuskorvauksina perittavat tu-
lot perustuvat Satama-Varissuo raitiotien
kiinteisttaloudelliseen analyysiin (Newsec
2022).

Kuntatalouslaskelmassa Newsecin laati-
maa arviota rakennusoikeuksien arvoista
on korotettu 15 prosenttia. Tarkistus perus-
tuu arvion valmistumisen jélkeen tapahtu-
neeseen elinkustannusindeksin nousuun
seka yleiseen kauppahintojen kehitykseen.

Raitiotievaihtoehdoissa raitiotiekdytavalle
Satama-Varissuo arvioidaan rakentuvan
noin 630 000 kerrosnelidmetrid enemman
kuin runkobussivaihtoehdossa vuoteen
2050 mennesséa. Puolet tasta arvioidaan
siirtyvan muualta Turusta ja puolet olevan

lisdrakentamista. Tall6in koko Turun osalta
raitiotievaihtoehtojen maankayttétulot ovat
147-150 miljoonaa euroa runkobussivaihto-

ehtoa suuremmat vuoteen 2050 mennessa.

Kiinteistétaloudelliset hyddyt perustuvat
ensisijaisesti raitiotiekdytadvan maankay-
tén tehostumiseen tarkasteluaikavalilla ja
runkobussivaihtoehtoa suurempaan ra-
kentamisméaaraan. Kiinteistétaloudelliset
erot raitiotien reittivaihtoehtojen valilla ovat
suhteellisen pienié.

Verovaikutukset

Raitiotievaihtoehdossa oletetaan olevan
noin 4300 asukasta enemman kuin runko-
bussivaihtoehdossa vuonna 2050. Asukas-
maaran eron kuntataloudelliset vaikutukset
sote-uudistuksen jalkeisessa tilanteessa
perustuvat erilliseen selvitykseen (FCG
2022).

Suurempi asukasmaara ja vaestdennus-
teen mukainen ikdjakauma kasvattaa 30
vuoden aikana nettokayttdkustannuksia
noin 16 miljoonaa euroa enemman kuin
tuloverot, yhteiséverot, kiinteistdverot ja
valtionosuudet kasvavat. 30 vuoden aika-
jaksolla tarkasteltaessa tonttien myyntitulot
ja maankayttdsopimuskorvaukset (ks. kiin-
teistotalous) ovat kuitenkin moninkertaises-
ti tata nettovaikutusta suurempia.

Raitiotien rakentamisesta Turulle verotuloi-
na arvioidaan palautuvan vajaa 2 miljoonaa
euroa ja raitiotievaihtoehdon suuremmasta
talonrakentamisesta noin 5 miljoonaa eu-
roa 30 vuoden aikana sote-uudistuksen
jalkeisessa tilanteessa, mikéli 20 % raken-
tajista asuu Turussa. Tydllisyysvaikutuksilla
on merkitystd kunnallisveroon, mikali se
muuttaa tydntekijan tydmarkkina-asemaa.

Lilkenteen paaomatalous

Liikenteen padomatalouteen sisaltyy rai-
tiotien infrastruktuurin ja varikon poistot,
infrastruktuurin ja varikon investointien
rahoittamisen korkokulut, raitiotien raken-
tamisesta palautuvat valtionosuudet seké
runkobussivaihtoehdossa tehtavat paran-
nus- ja korjausinvestoinnit korkokuluineen.

Turun kaupungin investointiosuudesta rai-
tiotien infrastruktuurin ja varikon poistot 30
vuoden aikana (kumulatiivinen) ovat 209-
222 miljoonaa euroa vaihtoehdosta riippu-
en. Tahan eivéat sisally raitiovaunukaluston
investoinnit, jotka poistetaan lilkkenninti-
kustannusten yhteydessa. Tydmaatehtavat
ja riskivaraukset on jaettu hankeosakustan-
nuksien suhteessa. Osa investoinneista jaa
poistettavaksi 30 vuoden tarkasteluaikava-
lin jalkeen.

Turun kaupungin investointiosuudesta rai-
tiotien infrastruktuurin ja varikon korkoku-
lut 30 vuoden aikana (kumulatiivinen) ovat
109-115 miljoonaa euroa, kun korkokan-
naksi on oletettu 3,5 %. Korkokuluja to-
teutuu myds 30 vuoden tarkasteluaikavalin
jalkeen.

Valtion osuudeksi raitiotien infrastruktuu-
rista, varikosta, Aninkaistenkadun ja Uu-
denmaankadun bussijarjestelyista, tyon-
aikaisista liikennejarjestelyist4, taiteesta,
arkeologisista kaivauksista, pilaantuneiden
maiden kustannuksista ja maanhankinnan
kustannuksista on oletettu 30 %.

Bussivaihtoehdossa tehtavien liikenteen
infrainvestointien suuruudeksi on arvioitu
parannus- ja korjausinvestointien osalta 95
miljoonaa euroa seka naiden korkokuluja
41 miljoonaa euroa.

Liikenteen kayttotalous

Raitiotiella lipputulot ovat 74 miljoonaa
euroa suuremmat kuin runkobussivaihto-
ehdossa 30 vuoden aikana (kumulatiivinen).
Erotusluku kuvaa koko seudun joukkolii-
kenteen lipputulojen erotusta. Lipputulot
perustuvat raitiotien yleissuunnitelman lii-
kenne-ennusteeseen vuosina 2030 ja 2050
(Turun raitiotien kysyntdennusteet, Ram-
boll/WSP paivitetty versio 21.3.2023) seka
lineaariseen kasvuun.

Liikenndintikustannukset ovat raitiotiella
159-265 miljoonaa euroa kallimmat kuin
runkobussivaihtoehdossa 30 vuoden aika-
na (kumulatiivinen). Erotusluku kuvaa koko
seudun joukkoliikenteen liikenndintikus-
tannusten eroa. Liikenndintikustannuksiin
siséltyy myds raitiovaunujen kuoletus (3,5
%, 40 v).

Infrastruktuurin hoito ja yll&pito on raitio-
tielld 44-51 miljoonaa euroa kalliimpaa kuin
runkobussivaintoehdossa 30 vuoden aika-
na (kumulatiivinen).

Johtopaatokset

Raitiotien kumulatiiviset padoma- ja kayt-
tétalousvaikutukset kuntatalouteen 30
vuoden aikana ovat suositeltavan VE1 Hu-
malistonkadun osalta 173 miljoonaa euroa
negatiivisempia runkobussivaihtoehtoon
verrattuna. Esitetyt kuntatalousvaikutukset
ovat diskonttaamattomia ja ilman inflaa-
tiokorjausta ja ne on laskettu 30 vuoden
aikajaksolle erotuslaskelmana runkobus-
sivaihtoehtoon nahden sote-uudistuksen
jalkeisessa tilanteessa.
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Kuntatalouden kannalta raitiotien merkitta-
vimmat vaikutukset aiheutuvat kasvavista
tonttien myyntituloista ja maankayttésopi-
muskorvauksista, kasvavista joukkoliiken-
teen lipputuloista, kasvavista joukkoliiken-
teen liikennodintikustannuksista, raitiotien
infrastruktuurin ja varikon poistoista ja
korkokuluista seké raitiotien rakentamises-
ta palautuvista valtionosuuksista.

Kuntatalouslaskelmaan siséltyy merkittavia
epavarmuustekijoitd monien olettamus-
ten seké pitkén tarkasteluaikavalin vuoksi.
Merkittava kuntatalousvaikutus on mm.
raitiotien vaikutuksella Turun asukasmaa-
réaan, Turun vaestoprofiililla, korkokannalla
ja rakentamiskustannuksilla.

Laskelmat perustuvat vuonna 2020 tun-
nistettuihin aluekehityskohteisiin. Tydn
aikana on tunnistettu lisdd kehityskohteita

0 2000 4000 6000 8000

Kuva 10.19 Raitiotien vaikutuksella kasvun ja rakentamisen
maaraan on merkittava kuntatalousvaikutus. Kuvassa on
esitetty harmailla alueilla eri oletusten karkeita vaikutuksia
kuntatalouteen. Muuttujina ovat olleet kiinteistotaloustulojen
yksikkohinnat, asuinrakentamisen osuus, tasapainoiset
verovaikutukset, runkobussivaihtoehdon korjausinvestointien
suuruus seka raitiotien rakentamiskustannusten 20% muutos.

10000 12000 14000

Asukasmaaraero raitiotie- ja runkobussivaihtoehdossa Turussa v2050

16 000

muun muassa Varissuolta, Paaskyvuoresta
ja sataman laheisyydesta. Tampereen ja
Vantaan kokemusten perusteella on kayn-
nistynyt yllattavia kehityshankkeita raide-
hankkeiden laheisyydestd. Tampereen ja
Vantaan uusimmissa arvioinneissa vuosina
2022 ja 2023 maankayton kehitysodotuksia
raitiotien varrella on nostettu selvasti aiem-
masta kaupunkien kokemuksen perusteel-
la. TAm&n vuoksi olisi perusteltua nostaa
raitiotiereitin maankaytdn kaupunkikehitys-
odotuksia ja niistéd aiheutuvia talousvaiku-
tuksia myds Turussa.

Esimerkiksi mikali asukasmaaraero raitiotie-
ja runkobussivaihtoehdon valilla vuonna
2050 olisi 12 000 asukasta ja lisdksi muuta
rakentamista 20% lisdantyvéasta asuinra-
kentamisesta, suurempien kiinteistétalous-
tulojen ja verovaikutusten muutosten myéota

kuntatalouden kumulatiiviset vaikutukset
30 vuoden aikana olisivat karkeasti 52 mil-
joonaa euroa negatiiviset runkobussivaihto-
ehtoon verrattuna.

Mikali raitiotie- ja runkobussivaihtoehto-
jen asukasmaaraero vuonna 2050 olisi
oletukseksi asetetun 4300 asukkaan (kh
18.1.2021) sijaan noin 10 000 — 15 000 asu-
kasta, voisi erittdin karkean laskelman pe-
rusteella raitiotien suositeltu reittivaihtoehto
VE1 olla kuntatalouden kannalta runkobus-
sivaihtoehtoa kannattavampi 30 vuoden
kumulatiivisessa tarkastelussa (Kuva 10.19).
Tulos riippuu monista yksityiskohtaisista
oletuksista.

Kuntatalouden kannalta reittivaintoehdoista
paras on Humalistonkadun reittivaihtoehto.

Matkakeskuksen reittivaintoehto on liiken-
ndintikustannuksiltaan noin 9 miljoonaa eu-
roa Humalistonkadun vaihtoehtoa kalliimpi
30 vuoden tarkasteluaikavalilla. Haaroitettu
vaihtoehto on liikenngintikustannuksiltaan
30 vuoden aikana 96-106 miljoonaa euroa
Humalistonkadun ja matkakeskuksen vaih-
toehtoja kallimpi. Toisaalta mikali raitiotieta
jatkettaisiin matkakeskuksesta Raisioon

tai Runosmékeen nopeasti raitiotien liikken-
ndinnin aloittamisen jalkeen, likennointi-
kustannusten ero muihin vaihtoehtoihin
olisi huomattavasti pienempi. Varissuon
pidemmilla reittivaihtoehdoilla investointi-
ja liikenndintikustannukset kasvavat enem-
man kuin lipputulot.

Taulukossa 10.8. on esitetty kuntataloudelli-
nen laskelma.

Taulukko 10.8  Kuntataloudellinen laskelma. Luvut ovat diskonttaamattomia ja ilman inflaatiokorjausta ja ne on laskettu 30 vuoden aikajaksolle erotuslaskelmana
runkobussivaihtoehtoon ndhden sote-uudistuksen jélkeisessa tilanteessa.

VE1 VE2 VE3
Humalistonkatu | Matkakeskus | Haaroitettu

Tonttien myyntitulot ja maankayttosopimuskorvaukset 149 150 147
Raitiotien infrastruktuurin rakentamisesta palautuva kunnallisvero 1 1 2
Raitiotievaihtoehdon suuremmasta talonrakentamisesta palautuva kunnallisvero 30v kumulatiivinen 5 5 5
Tuloverovaikutukset 30v kumulatiivinen suuremmasta asukasmaarasta johtuen 96 96 96
Kiinteistéverot 30v kumulatiivinen suuremmasta asukasmaarasta johtuen 22 22 22
Valtionosuudet 30v kumulatiivinen suuremmasta asukasmaarasta johtuen 7 7 7
Nettokayttékustannukset 30v kumulatiivinen suuremmasta asukasmaarasta johtuen -168 -168 -168
Yhteisverovaikutukset 30v kumulatiivinen 27 27 27
Kiinteistotalous ja verovaikutukset yhteensa 139 141 137
Joukkoliikenteen lipputulot 30v kumulatiivinen 74 74 74
Liikenndintikustannukset (sis. raitiovaunukaluston poistot ja korkokulut) 30v kumulatiivinen -159 -168 -265
Infrastruktuurin hoito ja yllapito 30v kumulatiivinen -44 -47 -51
Liikenne kayttdtalous yhteensa -129 -141 -242
Raitiotien infrastruktuurin ja varikon poistot 30v kumulatiivinen Turun kaupungin osuus -209 -212 -222
Raitiotien infrastruktuurin ja varikon korkokulut 30v kumulatiivinen Turun kaupungin osuus -109 -109 -115
Runkobussivaihtoehdon parannus- ja korjausinvestoinnit 30v kumulatiivinen 95 95 95
Runkobussivaihtoehdon korkokulut 30v kumulatiivinen 41 41 41
Liikenne padomatalous yhteensa -183 -186 -202
Kaikki yhteensa -173 -186 -306
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Raitiotien vertailu nykytilanteeseen

Mikali raitiotietéd verrataan runkobussivaihtoehdon
sijaan nykytilanteeseen, tulot ovat moninkertaisia
runkobussivertailuun ndhden. Kiinteistétaloudel-
lisen analyysin (Newsec 2022) perusteella raitio-
tiereitin kiinteistétaloudelliset tulot ovat suositellulla
reittivaintoehdolla noin 778 miljoonaa euroa, kun
eroksi runkobussivaihtoehtoon on arvioitu 129
miljoonaa euroa. Vaikka rakennusoikeuden arvolla
tarkistetuista kiinteistétaloudellisista tuloista va-
hennettaisiin sataman kehittamiselle korvamerkityt

tulot sekd paaosin jo toteutuneet kiinteistotalo-
ustulot, kuvassa 10.20 varitettyjen alueiden kiin-
teistétaloustuloilla, lipputuloilla ja rakentamisesta
palautuvilla verotuloilla voitaisiin karkean arvion
mukaan kattaa raitiotien suositellun reittivaihtoeh-
don kuntatalousvaikutukset 30 vuoden aikana. Tar-
kastelussa on oletettu kehitetty runkobussilinjasto
toteutuneeksi jo nykytilanteessa, asukasméaéraeron
verovaikutus on skaalattu asukasmaaraeron perus-
teella eikd mahdollista siirtymaa raitiotiekaytavan ja
muun Turun valilla ole otettu huomioon.

700
0O Asukasmaarderon verovaikutus netto
600
B Infrastruktuurin hoito ja yllapito
©
2
§ E 500
s = o :
= M Liikennointikustannukset (sis.
%’ % raitiovaunukaluston poistot ja
:E, = korkokulut) 30v kumulatiivinen
> £ 400
o cC
w g Infrastruktuurin ja varikon korkokulut
g z 30v kumulatiivinen Turun kaupungin
()
o E osuus
S & 300 . _ _
S8 Infrastruktuurin ja varikon poistot +
S 5 osuudet, joita ei poisteta 30v
2 kumulatiivinen Turun kaupungin
- osuus
200 Infran ja talonrakentamisestta
palautuva verotulo
100 Joukkoliikenteen lipputulot 30v

kumulatiivinen

M Kiinteistotaloudelliset tulot

TULOT Raitiotie VE1 varitetyt MENOT Raitiotie VE1 varitetyt
alueet alueet

Kuva 10.20 Kuvassa varitettyjen alueiden kiinteistotaloustuloilla voitaisiin karkean arvion mukaan Kattaa raitiotien suositellun Kuva 10.21 Raitiotien suositellun reittivaihtoehdon tulot ja menot nykytilannevertailussa kuvas-

reittivaihtoehdon kuntatalousvaikutukset 30 vuoden aikana. Kuvassa valkoisella merkittyjen alueiden kiinteistotaloustulot eivat ~ sa 10.20 merkittyjen alueiden rakennusoikeuden arvolla tarkistetuilla Kiinteistotaloustuloilla.

sisélly arvioon. Tarkastelussa oletettu kehitetty runkobussilinjasto toteutuneeksi jo nykytilanteessa, asukas-
madraeron verovaikutus skaalattu oletetun asukasmadaraeron perusteella eikd mahdollista
siirtymaa raitiotiekaytavén ja muun Turun vélilld ole otettu huomioon.
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Kuntataloudelliset erot aikaisempiin
suunnitteluvaiheisiin

Joukkoliikenteen liikenndintikustannuk-

set ovat merkittavéasti aiempia suurempia,
mik& johtuu erityisesti bussilinjaston raken-
teesta ja raitiotien likenndinnin yksikkdkus-
tannuksista. Sataman suunnalla raitiotien
ei ole arvioitu mahdollistavan merkittavaa
bussilinjaston vahentdmista.

Maankaytdn kehittymisessa kaytettavat
oletukset vaikuttavat merkittavasti kunta-
talouteen. Aiemmissa yleissuunnitelmissa
oletettiin raitiotie- ja bussivaihtoehdoissa
olevan sama maara rakentamista Turussa
ja maankayton erot liittyivat maankayton
sijoittumiseen Turun kuntarajojen sisél-
|&. Tassa yleissuunnitelmassa on oletettu,
ettd vuonna 2050 raitiotievaihtoehdossa
olisi noin 4300 asukasta enemman kuin
bussivaihtoehdossa. Taméan vuoksi kiin-
teisttaloushyddyt ovat merkittavasti suu-
rempia kuin aiemmissa yleissuunnitelmis-
sa. Toisaalta suurempi rakentamismaara
kasvattaa mm. infran rakentamisvaiheen
padaomakustannuksia.

Verovaikutusten osalta sote-uudistus pie-
nentad merkittavasti asukasmaaran vaiku-
tusta kuntatalouteen.

Raitiotien investointikustannukset ovat
nousseet.

Runkobussivaihtoehtoon on nyt siséllytet-
ty my0@s arvio korjausinvestoinneista seké
korkokuluista.

Kuntataloudelliset erot muihin
kaupunkeihin

Merkittavimmat erot Tampereen, Vantaan
ja Raide-Jokerin arvioituihin kuntatalous-
vaikutuksiin ovat:

Suurimman osan Satama-Varissuo
raitiolinjan maankayttdhankkeista on
oletettu toteutuvan runkobussillakin,
joskin pidemmalla aikavalilla. Taman

ja lyhyemman reitin vuoksi kiinteisto-
taloushyodyt ovat bussivaihtoehtoon
verrattaessa pienempiéd kuin esimerkik-
si Tampereen ja Vantaan uusimmissa
arvioinneissa.

¢ Joukkoliikenteen nettokustannukset
(likennointikustannusten ja lipputulojen
erotus) ovat Satama-Varissuo raitiotiella
heikkoja erityisesti Tampereen arvioin-
teihin verrattuna, koska Linnakaupungin
suunnalla bussilinjastoa ei pystyta mer-
kittavasti vahentdamaan eika etenkaan
alkuvuosina matkustajakysynté ole yhta
suurta kuin Varissuon suunnalla

¢ |askentatavoissa on merkittaviakin
kaupunkikohtaisia eroja, esimerkiksi
padkaupunkiseudulla HSL:n kustannus-
ten jakoperiaate vaikuttaa kuntakohtai-
siin talousvaikutuksiin ja Tampereella on
arvioitu kaupunkirakenteen infraraken-
tamisen kustannuksia. Myds kustannus-
arvioissa, niiden rajauksissa ja korkoku-
luissa on merkittdvaa eroa hankkeiden
valilla muun muassa reitin pituuseroista
johtuen.
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10.20 LINJAUSVAIHTOEHTOJEN ARVIOINTI

Keskustan linjauksien vertailu

Vaihtoehdoissa raitiotie liikenndi Humalis-
tonkadun kautta (VE1) tai Matkakeskuksen
reitilla (VE2) erilaisilla liikennodintimalleilla.
Liikennéinnin kannalta muista poikkeava
vaihtoehto on Haarautettu vaihtoehto (VES3),
jossa liikenn6éiddan samanaikaisesti linjaa
Varissuolta Matkakeskukselle ja Varissuolta
Humalistonkadun kautta Satamaan. Vaih-
toehtojen arvioinnissa on kaytetty liikken-
ne-ennusteita vuonna 2029.

Humalistonkadun vaihtoehdossa matkus-
tajamaarét ovat suuremmat kuin Matkakes-
kuksen vaihtoehdossa. Matkakeskuksen
linjaus tukee Aninkaisten alueen kehitta-
mista ja kytkee raitiotien paremmin osaksi
seudullista ja valtakunnallista liikennejar-
jestelmaa, kun Humalistonkadun vaihtoeh-
dossa seudullisia vaihtoyhteyksiéa palvele-
vat Yliopiston, Tuomiokirkon ja Kauppatorin
pysékit. Matkakeskuksen vaihtoehdolla on
Humalistonkatua korkeammat liikennginti-
ja investointikustannukset. Matkakeskuk-
sen linjauksen haasteena ovat erityisesti
kunnallistekniikan toteutukseen ja huoltoon
liittyvat riskit Lantisella Pitkdkadulla. Huma-
listonkadun vaihtoehdossa Humalistonkatu
valilla Eerikinkatu-Puutarhakatu muutetaan
joukkoliikennekaduksi, jolloin Kasityolais-
katu ottaa Humalistonkadun autoliikenteen
nykyista roolia.

Haarautuva linjaus VE3 tukee Aninkais-
ten alueen kehittamistd seké laajentaa
kaupunkikuvallisia ja elinvoimaan liittyvia

hyotyja suhteessa linjauksiin VE1 ja VE2.
Haarautuva linjaus tukee matkakeskuksen
alueen ja Humalistonkadun kehittymista
yht&aikaisesti, joten maankaytolliset vaiku-
tukset ovat laajemmat kuin muissa vaih-
toehdoissa, joissa vastaavat vaikutukset
toteutuvat vasta raitiotieverkon laajentues-
sa. Raitiotien haarat kuormittuvat kuitenkin
epatasaisesti, mika aiheuttaa haasteita
tehokkaassa liikenndinnissa. Samalla haa-
rautuva vaihtoehto on investoinniltaan ja
likenndintikustannuksiltaan selvasti kallein.
Mikali raitiotieta laajennettaisiin ensimmai-
sen vaiheen jélkeen nopeasti Raision ja/tai
Runosméen suuntaan, seuraavan vaiheen
investoinnit ja ty6naikaiset haitat olisivat
pienempia. Talléin myds liikenndintikustan-
nusten ero Matkakeskuksen ja Humaliston-
kadun vaihtoehtoihin pienenisivat Kauppa-
tori-Matkakeskus linjan toimiessa osana
laajempaa raitiotieverkostoa.

Kaupunkilaisten linjausvaihtoehtojen aa-
nestyksessa keskustan linjausvaihtoeh-
doista haarautuva linjaus ja Matkakeskuk-
sen kautta kulkeva linjaus kerasivat lahes
yhté paljon &&nia. Humalistonkatu sai va-
hiten 4anid. Tarkemmin tuloksia on esitetty
luvussa 3.2 ja liitteessa 3.2

Suosituksena on Humalistonkadun kautta
kulkeva linjaus. Jos poliittinen tahtotila on
laajentaa raitiotietd ensimmaisen vaiheen
jalkeen Runosmaen ja/tai Raision suuntaan,
niin talléin voidaan valita haarautuva linja-
usvaihtoehto jatkosuunnitteluun.

Tuomiokirkontorin linjauksen vertailu

Tuomiokirkon kohdalla on suunnittelun
aikana noussut tarve tutkia toista linjaus-
vaihtoehtoa. Lahtdkohtana toiminut linjaus
kulkee Uudenmaankadun kautta ja sille on
esitetty vaihtoehto, joka kulkee Tuomiokir-
kontorin kautta ja raitiotiepysakki sijaitsee
Tuomiokirkkotorilla. Tassa vaihtoehdossa
bussit jaavat edelleen Uudenmaankadun
pysakille.

Tuomiokirkontorin linjaus parantaa raitiolii-
kenteen sujuvuutta merkittavasti suhteessa
Uudenmaankadun linjaukseen, kun liiken-
ndinti kiertda vilkkaan risteyksen ja Uuden-
maankadun linjauksen mukaisen yhteis-
kayttdépyséakin, jossa korkea vuoroméaara
aiheuttaa viiveita. Tuomiokirkkotorin linjaus
sijoittuu kuitenkin kulttuurihistoriallisesti
erittdin herkkdan ymparistdon ja haittaa
tapahtumatoiminnan kehittamista torilla.

Kustannuksiltaan ja arkeologisten kaivaus-
ten laajuuden osalta vaihtoehdoilla ei ole
merkittdvaa eroa. Rakentamisen aikaiset
haitat ovat suuremmat Uudenmaankadun
linjausvaihtoehdossa, mutta toisaalta rai-
tiotieta laajennettaessa Skanssin ja Kaari-
nan suuntaan haitat ovat pienemmat, kun
merkittavimmat arkeologiset kaivaukset on
jo tehty ensimmaisessa vaiheessa. Uuden-
maankadun linjausvaihtoehto on parempi
myds Skanssin ja Kaarinan suunnan laa-
jennuksen kannalta.

Kaupunkilaisten linjausvaihtoehtojen aa-
nestyksessa Uudenmaankatua pitkin

kulkeva linjausvaihtoehto kerasi selvasti
enemman aania kuin Tuomiokirkontorin lin-
jaus. Tarkemmin tuloksia on esitetty luvus-
sa 3.2 ja liitteessé 3.2

Suosituksena on Uudenmaankadun kautta
kulkeva linjaus.

Varissuon paatepysakin vaihtoehdot

Varissuolla on verrattu kolmea paatepysak-
kivaihtoehtoa. Lyhimmaé&ssa vaihtoehdossa
on paatepysakki Pelttarinkadun paatepysa-
kille. Vaintoehtoisissa ratkaisuissa raitiotien
linjaus jatkaa Karvataskunkatua ja Suur-
padnkatua edelleen alkuperaista linjausta
pidemmalle ja tuo uusia pysakkeja Varis-
suon alueelle. Vaihtoehdot ovat Orminkujan
paatepyséakki ja Kraatarinkadun paate-
pysakki. Linjausvaihtoehdot eivat vaikuta
oletuksissa maankayton kehittymisvaunhtiin,
joten arviointivuosi on liikenndinnin avaus-
vuosi (2030-luvun alku).

Keskiméaaraiselle kayttdjalle kavelymatkat
ovat kohtuullisia my6s Pelttarinkadun pysa-
kille, joten linjausvaihtoehdot eivat kasvata
merkittavasti joukkoliikenteen potentiaa-
lista matkustajamaéraé. Varissuon maan-
kaytto ja raitiotielle valittu pysékkikonsepti
eivat myodskaan puolla pidempia linjaus-
vaihtoehtoja, koska pidemmissé linjauksis-
sa pysakkien asukas- ja tyopaikkamaarat
ovat linjan muita pysékkeja pienempié.

Linjauksen jatko tuo toki raitiotiepysa-
kit paremmin asutuksen valittdmaan
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laheisyyteen (alle 300 m etéisyys) useam-
malle Varissuon asukkaalle kuin Pelttarin-
kadun pyséakki, mika hyddyttaa erityisesti
heikommin liikkuvia ryhmia. Toisaalta
Varissuolle kulkee raitiotien lisdksi runko-
bussilinja keskustaan Vasaraméki-Skans-
si-Lauste reittia nykyiselle kaantdpaikalle.
Bussipysakkeja on Varissuolla tiheammin
kuin raitiotiepysékkeja, mikd mahdollistaa
lyhyemmat kavelymatkat joukkoliikenteelle.

Pidemmat linjausvaihtoehdot kasvatta-

vat raitiotien rakentamisen ja liikennéinnin
kustannuksia. Rakentamiskustannukset
kasvavat noin 5 M€ (Orminkuja) ja 10 M€
(Kraatarinkatu). Liikenndintikustannukset
kasvavat Humalistonkadun linjauksessa
runsaat 0,5 M€ vuodessa sekd Orminkujan
etta Kraatarinkadun vaihtoehdoissa verrat-
tuna Pelttarinkadun linjaukseen.

Kaupunkilaisten linjausvaihtoehtojen aa-
nestyksessa Kraatarinkadun linjaus kerasi
selvasti eniten 8ania, joka oli vaihtoehdois-
ta pisin. Pelttarinkadun linjaus sai seuraa-
vaksi eniten &ania ja vahiten aania kerasi
Orminkujan linjaus. Tarkemmin tuloksia on
esitetty luvussa 3.2 ja litteessa 3.2

Suosituksena on Pelttarinkadun paate-
pysékki. Varissuolla voidaan kuitenkin
valita pidempi, Kraatarinkadulle paattyva

linjausvaihtoehto, mikali alueella halutaan
tavoitella kokonaisvaltaisempaa uudistusta
ja imagon nostoa. Alueen ilmeen ja imagon
kohentaminen edellyttaa kuitenkin myos
muita toimenpiteitd, kuten esimerkiksi ra-
kennuskannan uudistamista.

”Varissuon lenkki”

Raitiotien suunnittelun yhteydessa on esi-
tetty Varissuon kokonaan kiertavaa raitio-
tieta. Mikali raitiotie kiertéisi Varissuon ja
palaisi sen jalkeen keskustaan, haasteeksi
tulee paatepysakin jarjestaminen seka
osittain kasvavat matka-ajat. Linjan padssa
tarvitaan paatepysakki ajantasausta seké
muun muassa kuljettajan taukoa varten,
jolloin Varissuolta ennen paatepysakkia
keskustaan matkaavien pitaisi odottaa
muutama minuutti paatepysakilla. Mikali
raitiotie kiertéisi Varissuon ja jatkaisi Lit-
toisten suuntaan, matka-aika kasvaisi huo-
mattavasti reitin loppupédéssa. Hitaus tekee
yleensa lenkista kannattamattoman, koska
se ei houkuttele riittavasti matkustajia kas-
vavien investointi- ja likennodintikustannuk-
sien vastapainoksi.

Kuva 10.22 Varissuolla lyhin linjausvaihtoehto Pelttarinkadulle kattaa suurimman osan Varissuosta, mikali 'Jouk-
koliikenteen suunnitteluohje HSL-liikenteesséa 2016" julkaisun parhaan palvelutasoluokan mukaan hyvaksytaan
Kavelyetaisyydeksi linnuntie-etaisyytend runko- ja raideliikenteelle 400 (tavoite) - 600 (maksimiarvo) metria.
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10.21 RAITIOTIEN TAVOITEVERKON ARVIOINTI JA PYSAKKIKONSEPTI

reittihaaran vaikutuksia voisi parantaa
raitiotien linjaaminen Kirstinpuistosta
Pansion suuntaan, mikali maankayton
kehittyminen Pansion rannassa tulee
ajankohtaiseksi. Tama suunta mahdol-
listaisi paremmin myds bussilinjaston
muokkauksen.

Tavoiteverkko

Raitiotiestd on laadittu vuoden 2013 jal-
keen suunnitelmia Kauppatorilta Varissuon,
Sataman, Raision, Runosmaen, Skanssin
ja Hirvensalon reittihaaroille. Vaikutuksia
on arvioitu yleissuunnitelmatasolla kaikille
edelld mainituille reittihaaroille Hirvensaloa * Raision ja Runosmaen reittihaaroilla on
lukuun ottamatta. Lisaksi on laadittu kar- jo nykyisin paljon joukkolikennemat-
keita reitti- ja pysakkitarkasteluja raitiotien kustajia ja useita bussilinjoja. Raitiotie
jatkeille Raision keskusta — Raision teh- mahdollistaa bussilinjaston merkittavia
taat, Runosméki - lentoasema ja Skanssi muutoksia, jolloin joukkoliikenteen liiken-
— Kaarina. ndintikustannukset paranevat 30 vuo-
den aikajaksolla merkittavasti sataman
ja Skanssin reittihaaroihin verrattuna.
Raision ja Runosmaen reittihaaroilla on
aiempien maankayttdarvioiden perus-
teella karkeasti puolet sataman (Linna-

Aiemmin tehtyjen vaikutusten arvioinnin
perusteella voidaan todeta:

e Varissuon (Tiedepuiston) reittihaara on

paras vaikutuksiltaan, koska silla on

jo nykyisin paljon joukkoliikennemat-
kustajia seka erityisesti Tiedepuiston
vuoksi merkittdvasti maankayton kehit-
tamispotentiaalia. Naiden vuoksi raitio-
tien valityskykyé pystytdan hydédynta-
maan tehokkaasti ja toisaalta saadaan
Kiinteistbtaloushyo6tyja investoinnin
vastapainoksi.

Sataman (Linnakaupungin) seka va-
hemmassa maarin myos Skanssin reit-
tihaaralla on huomattavasti maankayton
kehittamispotentiaalia, mutta niiden
joukkolilkenteen matkustustarve nykyti-
lanteessa saadaan palveltua tehokkaim-
min bussiliikenteella, mika heikentda
naiden reittihaarojen talousvaikutuksia
30 vuoden tarkastelujaksolla. Talousvai-
kutukset nailla reittihaaroilla paranevat,
mikali maankayttéa ehtii toteutumaan
ja joukkoliikenteen kysynta kasvaa en-
nen raitiotien rakentamista. Sataman

kaupungin) tai Varissuon (Tiedepuiston)
reittihaaran maankaytén kehittdmispo-
tentiaalista Turun puolella, minka lisaksi
Raision reittihaaralla on Raision puolella
maankaytén kehittamismahdollisuuksia.
Raision ja Runosmaen reittinaarojen
maankayton kehittamispotentiaali on
arvioitu samalle tasolle Skanssin reitti-
haaran kehittamispotentiaalin kanssa.

Hirvensalon reittihaaran vaikutuksia ei
ole arvioitu yhté tarkasti, mutta toden-
nakdisesti joukkoliikennematkustajia
olisi hyvin ja bussilinjaston muokkauk-
selle olisi edellytyksid. Haasteena on
tehokkaan maankayton rajalliset ke-
hittdmismahdollisuudet raitiotien valit-
tdmassa laheisyydessa Pihlajaniemen
ja Vaahemaen-Sorttaméen lansipuolta
lukuun ottamatta. Laajemmin Hirvensa-
lossa maankayton kehittamispotentiaali
on suuri, mutta se perustuisi raitiotien
liityntéliikenteeseen.

Kuva 10.23 Turun seudun
raitiotien tavoiteverkko.

60 000
P Vaests 2020 ja tyspaikat 2018 (ruututieto, myds naapurikunnat)

50 000 B Vaests ja tyspaikat 2029 (ruututieto) -

Vaesto ja tyopaikat 2050 (ruututieto)

40 000

30 000

Kuva 10.24 Reittihaarojen

20 000 . “o . e .
asukas- ja tyopaikkamaarien
10000 summa raitiotieverkoston to-
teuduttua. Varissuon ja sata-
o man reittihaarojen asukas- ja

& & & & & & & & tyopaikkamdarét perustuvat
Q(b \(p\ R be Q’b \{\0\ Q Q TNT] N .
& & & @& & & & & raitiotien maankayttooletuk-
o’ o 5" 7 o o & o siin, muilla reittihaaroilla ei
A o > ' I 2 9
'\G-’% \(b@ ’b(\ 2) o.,e’ (\6 \{:{~ \{5) . YT
N\ & o* & & o« > K ole otettu huomioon raitiotien
X < . . I
& v #° vaikutusta. Léhde: Turun

kaupunki, 2022.
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Pysakkikonsepti

Raitiotiepysakkien sijainti on pyritty opti-
moimaan siten, etta etaisyydet pysakeille
ovat mahdollisimman sujuvat ja lyhyet,
mutta pysakkeja ei olisi kuitenkaan liikaa.
Tihedmpi pysakkivéli lyhentaa kavelymatko-
ja pysakeille, mutta alentaa nopeutta seka
matka-aikojen luotettavuutta. Joukkoliiken-
teen suunnitteluohjeessa HSL-liikenteessa
2016 parhaalla viiden tdhden palvelutasolla
runko- ja raideliikenteen kavelyetaisyys
linnuntieta tulisi tavoitetilanteessa olla alle
400 metrid ja maksimissaan 600 metria.
Tampereen raitiotien suunnitteluohjeen
mukaan raitiotiepysakin tulee palvella va-
hintdan 2500 asukkaan tai tyépaikan mat-
kustajakysyntaa ja sopivaksi pysakkivaliksi
aluekeskuksissa ja tiiviissa kaupunkiympéa-
ristdssd mainitaan 400-600 metrid. Poikke-
uksia voivat muodostaa esimerkiksi julkis-
ten ja kaupallisten palveluiden keskittyma,
merkittava oppilaitos tai joukkoliikenteen
solmukohta.

Raitiotiepysakkien keskimé&érdinen py-
sékkivali on suositellulla Varissuo-Satama
linjauksella noin 690 metria. Pysakkivali on
tiheampi keskustassa, mika yhdessa jyrk-
kien kdanndsten kanssa aiheuttaa muita
alueita alhaisemman keskinopeuden (kuva
6.2). Vertailun vuoksi Tampereen Hervan-
ta-Lentavanniemi raitiotien, Raide-Jokerin
ja Vantaan raitiotien keskimaarainen pysak-
kivali on noin 670-800 metria.

Vuoden 2050 maankayttéennusteessa on
Turussa vilkkaimmilla pysékeilla noin 7500-
8500 asukasta tai tydpaikkaa 600 metrin
kavelyetaisyydelld. Vastaavasti hiljaisimmil-
la pyséakeilla on noin 100-500 asukasta tai
tyépaikkaa. Edellda mainittuihin lukuihin ei

sisélly Raision ja Kaarinan raitiotiepysakit
ja maankayttd, koska niista ei ollut kdytet-
tavissa vuoden 2050 maankayttéennus-
tetta. Vuosien 2018-2020 asukas- ja tyo-
paikkamaaratietojen perusteella Raisiossa
Raisionkaaren seka Kaarinassa kaikilla
pysakeilla keskustan kahta pysakkia lu-
kuun ottamatta olisi alle 1000 asukasta tai
ty6paikkaa 600 metrin etaisyydella.

Mikali Varissuolla olisi pisimman linjaus-
vaihtoehdon mukaisesti nelja pysakkia,
600 metrin kavelyetaisyydella olisi yhteen-
sa vain noin 700-750 asukasta tai ty6-
paikkaa enemman kuin kahdella pysakilla.
Suunnitellun pysakkikonseptin perusteella
raitiotien tavoiteverkkoon ei ole perusteltua
siséllyttdd Varissuon pidempié linjausvaih-
toehtoja eikd Hannikdnkadun pysakkiva-
rausta. Naiden pysakkien toteuttaminen
poikkeaisi suunnitellusta pysakkikonsep-
tista, jolloin uhkana on pysakkien lisdédmis-
tarve muuallekin raitiotieverkolle hidastaen
matka-aikaa ja heikentéen raitiotien kilpai-
lukykya. Rieskalahteentien pysakin valtta-
mattémyytta Satakunnantielld tulee myo6s
vield harkita jatkosuunnittelussa. Muiden
Turun pysékkivarausten toteuttamista pe-
rustelee suurempi kayttajapotentiaali, jouk-
koliikenteen potentiaalinen solmukohta tai
muu merkittava kayntikohde.

Yleissuunnitelman tarkennuksesta poike-
ten Raisiossa raitiotielinjausta olisi jo ny-
kymaankayton vuoksi perusteltua jatkaa
keskustasta Kalkelankadun pysékille asti
heti Raision raitiotien ensimmaisen vaiheen
toteuttamisen yhteydessa. Kaarinassa rai-
tiotien nopeuteen tulee kiinnittda huomio-
ta jatkosuunnittelussa, koska matka-aika
uhkaa pidentya epahoukuttelevaksi lyhyeh-
kon pysakkivélin ja kiertelevan reittilinjauk-
sen VUuoksi.

Kuva 10.25 Kavelyetaisyydet raitiotiepyséakeille tavoiteverkossa.
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10.22 RAITIOTIEHANKKEEN KOKONAISARVIOINTI

Seuraavassa raitiotien vaikutuksia on arvi-
oitu suhteessa kaupunginhallituksen vuon-
na 2013 raitiotien toteuttamiselle asettamiin
tavoitteisiin. Arviointi on tehty vertaamalla
raitiotietd runkobussijarjestelmaan. Raitio-
tielle on asetettu viisi tavoitetta, joista nel-
j&éan raitiotien arvioidaan vastaavan parem-
min kuin runkobussijarjestelman

1. Kaupungin kilpailukyky, kasvu ja kes-
kustan vetovoima

Raitiotiella on pitkalla aikavalilla enem-
man positiivisia vaikutuksia kaupungin
kilpailukykyyn ja se tukee paremmin kes-
kustavision tavoitteiden toteutumista kuin
runkobussivaihtoehto.

Kaydyn vuorovaikutuksen pohjalta raitio-
tien arvioidaan nostavan investointihaluk-
kuutta sen vaikutusalueella ja nopeuttavan
hankkeiden toteutumista, parantavan kau-
pungin imagoa ja luovan palvelukeskittymia
pysakkiymparistdihin. Raitiotien pysyvyys
tuo ennakoitavuutta ja luottamusta raken-
nuttajille, asukkaille, yrityksille ja sijoittajille
Turun alueen pitkdjanteiseen kehittamiseen.
Esimerkiksi Tampereella raitiotien varren
maankaytdn toteutuminen on ollut odotet-
tua nopeampaa. Kilpailussa yrittgjista ja
tyollistavista yrityksista menestyvat ne kau-
pungit, jotka onnistuvat houkuttelemaan
eniten asukkaita muuttamaan ja pysyméaan
paikkakunnalla. Tyévoiman saatavuutta
edistaa raitiotiehen sitoutuva asuinraken-
taminen sekd pehmeat vetovoimatekijat,
kuten laadukas ja kestava julkinen liikenne,
viihtyisat ymparistot seka autoista vapaat
kavelykeskustat.

Raitiotiella on hyva imago ja tunnistettava
reitti. Sen kayttd on matkustajille helppoa,
mink& vuoksi reitin varren alueet keskustan
ulkopuolellakin ovat helposti saavutettavis-
sa paikallisille, vierailijoille ja matkailijoille.
Modernin eurooppalaisen kaupungin yksi
tunnuspiirre on raiteet ja raitiotiejarjestel-
mé&. Mydnteinen kierre vahvistaa Turun ja
kaupunkiseudun kasvua, kiinnostavuutta ja
tunnettuutta.

Toisaalta muista kaupungeista saatujen
kokemusten pohjalta raitiotien rakennustai-
den haittavaikutukset ovat merkittavia eri-
tyisesti yrityksille ja muun joukkoliikenteen
matkustukselle.

2. Kestava kaupunkirakenne

Raitiotien arvioidaan tukevan kestévan
kaupunkirakenteen kehittymista runkobus-
sivaihtoehtoa paremmin.

Raitiotie luo edellytyksid maankayton tiivis-
tymiselle ja vahentaa likkumisen aiheutta-
mia paastoja. Turku on kasvanut viimeisen
kymmenen vuoden aikana keskimaarin
noin 1800 asukkaalla vuodessa. Vuonna
2050 Turussa ennustetaan olevan 243 000
asukasta. Raitiotie edellyttaa ja mahdollis-
taa tiivista kaupunkirakennetta, mika tukee
Yleiskaavan 2029 tavoitetta kasvun keskit-
tamisesta joukkoliikennekaytaville. Samalla
likkumisen aiheuttamat paastdt vahenevét.
Satama-Varissuo raitiotien varrella sijaitsee
Turun merkittavimmat kaupunkikehityskoh-
teet Tiedepuisto, Linnakaupunki ja keskus-
tan kehittaminen.

Raitiotien vaikutusalueelle arvioidaan to-
teutuvan noin 35 % enemmaén asunto-, toi-
misto- ja liiketilarakentamista vuoteen 2050
mennessa verrattuna runkobussivaihtoeh-
toon. Tama lisdmaankaytto sijoittuu kesta-
van liikkumisen kannalta edulliselle alueelle
hyvan joukkoliikennetarjonnan varteen ja
luo siten edellytyksia kestavalle liikenteen
kehitykselle.

Liikenneyhteyksilla ja saavutettavuudella on
vahva yhteys alue- ja kaupunkikehitykseen.
Liikennepoliittiset ratkaisut, kuten merkit-
tavat joukkoliikenneinvestoinnit, stimuloivat
monin eri tavoin kaupunkikehitykseen, silla
ne luovat mydnteisia muutosvaikutuksia
ei-liikenteellisille, taloudellisille ja sosiaa-
lisille vaikutuksille. Liikennehankkeilla on
suoria ja epasuoria vaikutuksia kaupun-
kikehitykseen, ja ne voivat toimia alue- ja
kaupunkikehittdmisen kiihdyttimina. Rai-
tiotie voi siten vaikuttaa alueiden eriyty-
miskehitykseen parantamalla joukkoliiken-
teen saavutettavuutta ja avaamalla uuden
maankayton toteutumismahdollisuuksia.
Uudella asuntotuotannolla voidaan ajan
kanssa vaikuttaa yksittaisen alueen eriy-
tymiskehitykseen. Raitiotielinja ja uusi
asuntotuotanto eivat kuitenkaan riita yk-
sin k&dantdmaan eriytymiskehitysta, silla
eriytymisen kdantaminen tai lievittaminen
edellyttaa lisaksi muuta eriytymisvaarassa
olevan alueen pitkgjanteista kehittamista
laajalla toimenpidevalikoimalla.

Raitiotien ilmastovaikutukset koostuvat
rakentamisajan ja kayttdajan vaikutuk-
sista. Raitiotien rakentamisesta aiheutuu

merkittavasti iimastopaést6ja, nykyme-
netelmilla noin 77,5 kilotonnia CO2-ekvi-
valenttia. Mikali raitiotien rakentamisen
paastot jakautuisivat tasan viidelle vuodelle,
raitiotien rakentamisen osuus Turun ilmas-
tosuunnitelman vuoden 2029 tavoitteelli-
sista paéastoista on noin 13 %. Raitiotien
rakentamisen paastdjen maaraa voidaan
vahentad muun muassa vahapaastdisia
materiaaleja ja tydkoneita hydodyntamalla
sekd materiaalien kierratysta ja massata-
sapainoa optimoimalla. Toteutussuunnit-
telun ja rakentamisen aikaisilla valinnoilla
voidaan vaikuttaa kymmenia prosentteja
rakentamisen paastoihin. Lisaksi betonin ja
terdksen valmistus kehittyy parhaillaan no-
peasti ja erilaisia vahahiilisia ratkaisuja on
jo markkinoilla. Kayttdaikana raitiotievaih-
toehdon ilmastopaast6t ovat runkobussi-
vaihtoehtoa pienemmat erityisesti joukkolii-
kenteeseen tukeutuvan kaupunkirakenteen
kehittymisen vuoksi. Esimerkiksi vuoden
2050 liikenne-ennusteessa liikenteen il-
mastopéaédstot asukasta kohden vahentyvat
Turussa noin 2,3 % (koko Turun seudulla
noin 0,7 kilotonnia CO2-ekv/v). Raitiotien
elinkaaren aikaisten paéastdjen laskeminen
on haastavaa pitkan aikavalin kumulatiivis-
ten vaikutusten ja monien epavarmuuksien
vuoksi. Raitiotien rakentamisesta nykyme-
netelmin aiheutuvien ilmastopéaéastdjen voi-
daan arvioida kuitenkin kumoutuvan vasta
hyvin pitkdn ajan kuluessa kaytén aikana
saavutettavilla pdéstdvahennyksilla. Raken-
tamisen aikaisten paastdjen vahentaminen
on siten ilmastovaikutusten kannalta olen-
naista. Runkobussivaihtoehdossa rakenta-
misesta aiheutuvia ilmastopé&astdja ei ole
laskettu.
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3. Kaupungin asukkaiden viihtyvyys ja
hyvinvointi

Raitiotien vaikutukset asukkaiden viihty-
vyyteen ja hyvinvointiin ovat positiivisem-
pia kuin runkobussivaihtoehdossa. Hank-
keeseen liittyy merkittavasti laadukkaiden
katutilojen seka viher- ja oleskelualueiden
uudistamista usein “seindsté seindan”.
Samalla liikennejérjestelman luotettavuus,
helppous, autottoman eldman mahdolli-
suus, esteettdmyys ja turvallisuus parane-
vat suhteessa busseihin, mika sopii kaikille
ikaryhmille.

Heikkoutena ovat raitiotiehen liittyvat ajo-
langat ja sahkdnsyottbasemat, jotka hei-
kentavat kaupunkikuvaa.

4. Sujuva liikennejarjestelma ja houkutte-
leva joukkoliikenne

Liikennejarjestelman ja joukkoliikenteen
kannalta vaikutukset ovat raitiotievaih-
toehdossa hieman positiivisemmat kuin
runkobussivaihtoehdossa.

Raitiotie lisda runkobussivaihtoehtoa
enemman joukkoliikenteen kayttéa. Raitio-
tielld ennustetaan olevan noin 22 000 nou-
sijaa vuorokaudessa vuonna 2030 ja noin
43 600 nousijaa vuorokaudessa vuonna
2050. Raitiotien vahvuuksina bussiliiken-
teeseen verrattuna ovat laatutekijat kuten
likenndinnin luotettavuus, esteettdmyys,
reitin hahmotettavuus, matkustusmuka-
vuus ja suuri valityskyky. Raitiotien hyodyt
ulottuvat alueellisen ja valtakunnallisen
likennejarjestelmén solmupisteiden kautta
reittia laajemmalle alueelle. Raitiotien to-
teutuksen yhteydessa parannetaan merkit-
tavasti pyorailyn olosuhteita parantamalla
olemassa olevia pyodravaylia ja rakentamal-
la uusia.

Keskustan joukkoliikennekaistoilla kehi-
tetyn runkobussijarjestelman matka-ajat
ovat Kilpailukykyisia raitiotien kanssa, jos
merkittdvaa ketjuuntumista ei tapahdu.
Pitkalld aikavalilla runkobusseilla on riski
ketjuuntumiselle, kun vuorovélia joudutaan
tihentdmaan alle viilden minuutin. Vaikka
likenne-ennusteen mukainen huipputun-
nin matkustajakuormitus on esimerkiksi
“Joukkoliikenteen suunnittelupohje HSL-lii-
kenteessad 2016” mukaan jarjestettavissa
nivelbusseilla viiden minuutin vuorovalilla,
Varissuon bussien ruuhkaisuudesta an-
netaan Folille palautetta jo nykytilantees-
sa. Erityisesti yksittaiset vuorot voivat

olla ruuhkaisia. Runkobussijarjestelmén
kapasiteetti ei riitd, jos joukkoliikenteen
matkustajamaarat kasvavat kaupungin
tavoitteiden mukaisesti eli enemman kuin
matkustajamaaraennusteissa.

Turun ja kaupunkiseudun ennustettu
asukas- ja tydpaikkamaaran kasvu lisaa
kaikkien kulkutapojen likennemaaria. Ja-
lankulun, pyoréilyn ja joukkoliikenteen
matkamaarien ennustetaan kasvavan
suhteellisesti enemman kuin autoliiken-
teen seka raitiotievaihtoehdossa etta
runkobussivaihtoehdossa.

Henkil6autoliikenteen kaistamaéarien va-
heneminen heikentaa jossain maarin hen-
kildautoliikenteen sujuvuutta. Toisaalta
myo6s runkobussivaihtoehdossa on oletettu
olevan joukkoliikennekaistat Aninkaisten-
kadulla, Uudenmaankadulla ja Hameen-
kadulla, joten vaihtoehtojen valiset erot
henkildautoliikenteessa ovat pienet. Pitkalla
aikavalilla maankaytdn kasvusta johtuvaan
autoliikenteen kysynnan kasvuun ei pysty-
ta vastaamaan keskustassa autoliikenteen
kapasiteettia lisdamalla, koska kadut on jo
rakennettu seinasta seindan eika kaistoja
saada endaa lisaa. Vaarana on seka auto-
ettd joukkoliikenteen ruuhkautuminen.

Keskustan saavutettavuus ruuhka-aikoi-
nakin pyritdan varmistamaan erottamalla
joukkoliikenne kriittisimmilla reiteillda auto-
liikenteesté erillisille kaistoille sek& varmis-
tamaan pyoréilyn ja jalankulun verkostojen
jatkuvuus, sujuvuus ja turvallisuus. Nain
tuetaan tilatehokkaiden ja kestavien kulku-
tapojen toimintaedellytyksia ja houkuttele-
vuutta. Autoliikenteen paavaylaverkkoa py-
ritdén yleiskaavan mukaisesti kehittdmaan
Turun keskustan ohittavilla vaylilla. Suositel
lussa reittivaintoehdossa Humalistonkatu
valilla Eerikinkatu-Puutarhakatu muutetaan
joukkoliikennekaduksi, jolloin Kasityolais-
katu ottaa Humalistonkadun autoliikenteen
nykyista roolia.

5. Taloudellisesti kestdva investointi

Taloudellisen kestavyyden kannalta run-
kobussivaihtoehto on raitiotievaihtoeh-
toa kannattavampi investointi kaytetyilla
oletuksilla.

Kaikki raitiotievaihtoehdot jaavat selkeasti
alle yhteiskuntataloudellisen kannattavuus-
rajan. Hankkeen merkittavin yhteiskuntata-
loudellinen hydtyera on kuluttajan ylijadma,
joka tarkoittaa kdytanndssa matkustajien
aika- ja palvelutasohydtyja. Yhteiskunta-
taloudellisessa laskelmassa aikasaastot
ovat suuremmat kuin liikennoéintikustannus-
ten kasvu, mutta ne eivat maksa takaisin
hankkeen korkeaa investointikustannusta.
Joukkoliikennejarjestelman liikennointikus-
tannukset kasvavat raitiotien myota merkit-
tavasti, koska erityisesti sataman suunnalla
saada merkittavia sdastoja bussilinjaston
karsimisesta Raision ja Runosmaen suun-
tiin verrattuna.

Raitiotien kumulatiiviset padoma- ja kayt-
tétalousvaikutukset kuntatalouteen 30
vuoden aikana ovat negatiiviset. Kuntata-
louden kannalta reittivaihtoehdoista pa-
ras on Humalistonkadun reittivaihtoehto.

Kuntatalouslaskelmaan sisaltyy merkittavia
epavarmuustekijoitd monien olettamus-
ten seka pitkan tarkasteluaikavalin vuoksi.
Merkittdva kuntatalousvaikutus on muun
muassa raitiotien vaikutuksella Turun asu-
kasmaaraan, Turun vaestoprofiililla, kor-
kokannalla ja rakentamiskustannuksilla.
Esimerkiksi mikali raitiotie- ja runkobussi-
vaihtoehtojen asukasmaaraero olisi vuon-
na 2050 oletetun 4300 asukkaan sijaan

10 000 - 15 000 asukasta, voisi erittain
karkean laskelman perusteella raitiotien
suositeltu reittivaihtoehto VE1 olla kunta-
talouden kannalta runkobussivaihtoehtoa
kannattavampi 30 vuoden kumulatiivisessa
tarkastelussa.

Mikali raitiotietd verrataan runkobussivaih-
toehdon sijaan nykytilanteeseen, erityisesti
kiinteistdtaloustulot ovat moninkertaisia
runkobussivertailuun nahden. Reitin var-
ren Kiinteistétaloustuloilla, lipputuloilla ja
rakentamisesta palautuvilla verotuloilla
voitaisiinkin karkean arvion mukaan kat-
taa raitiotien suositellun reittivaihtoehdon
kuntatalousvaikutukset 30 vuoden aikana,
vaikka rakennusoikeuden arvolla tarkiste-
tuista kiinteistétaloudellisista tuloista va-
hennettaisiin sataman kehittdmiselle korva-
merKkityt tulot sekd paaosin jo toteutuneet
kiinteist6taloustulot.

Kuntatalouden kannalta raitiotien merkitta-
vimmat vaikutukset aiheutuvat kasvavista
tonttien myyntituloista ja maankayttésopi-
muskorvauksista, kasvavista joukkoliiken-
teen lipputuloista, kasvavista joukkoliiken-
teen liikenndintikustannuksista, raitiotien
infrastruktuurin ja varikon poistoista ja
korkokuluista. Tulee my6és huomata, etta
raitiotien yhteydessa joukkoliikenneinves-
toinnin lisdksi investoidaan huomattavasti
kunnallistekniikkaan, jalankulku- ja py6ra-
vayliin seké autoliikenteen jarjestelyihin.

122



1 1 JATKOSUUNNITTELU



11.1 TOTEUTUSMUQTO JA AIKATAULU

Turun raitiotie on mahdollista toteuttaa eri-
laisilla hankintamalleilla. Toteutusmuodosta
laaditaan erillinen selvitys, jossa arvioidaan
eri toteutusmuotojen hyvia ja huonoja puo-
lia Turun raitiotien kannalta.

Raitiotie voidaan hankkia perinteisella
mallilla, jossa aluksi laaditaan toteutus-
suunnitelmat ja sen jélkeen kilpailutetaan
rakennusurakka. Viimeaikoina ovat yleisty-
neet erilaiset allianssimallit raitiotiechank-
keiden toteutusmuotoina, joista esimerk-
keind Tampereen raitiotie sek& Helsingin
seudulla Raide-Jokeri, Kruunusillat ja Ka-
lasatama-Pasila -hanke. Allianssimallissa
hankkeen eri osapuolet (tilaaja, urakoitsija

Paatds jatkamisesta
Asemakaavamuutokset
Suunnittelu (mukaan lukien kilpailutus)

Paatos toteutuksesta

Arkeologisten kaivausten valmistelu ja kilpailutus

Arkeologiset suurkaivaukset
Rakentaminen

Liikenteen kaynnistyminen

Kuva 11.1 Suuntaa-antava aikataulu.

ja suunnittelija) tyypillisesti solmivat yh-
teisen sopimuksen, jossa sovitaan myos
riskien ja hyotyjen jakamisesta. Yksi
mahdollisuus olisi myods toteuttaa raitio-
tie STk-urakkamallilla (Suunnittele-to-
teuta-malli kehitysvaiheella). STk-mallissa
on kehitysvaihe, jonka aikana kehitetdan
yhdessa suunnitelmia (urakoitsija, suun-
nittelija ja tilaaja). Kehitysvaihe kestaa tyy-
pillisesti noin puoli vuotta, jonka jalkeen
luovutetaan tilaajalle lopulliset toteutus-
suunnitelmat. Kehitysvaiheen aikana on
tavoitteena yhdessa I6ytaa innovatiivisia
ratkaisuja, joilla voidaan esimerkiksi sdés-
taa resursseja toteutusvaiheessa.

2023 2024 2025

2 vuotta

6-12

Kuvassa 11.1 on esitetty karkea aikataulu ja
siinen liittyvat keskeiset paatdksentekopis-
teet. Toteutusmuodolla ei ole merkittavaa
vaikutusta aikatauluun eika paatdksente-
koajankohtiin. Oletuksena kuvassa on, etta
hankkeen jatkamisesta tehdédan paatos
syksylla 2023.

2026 2027 2028

k

noin 3 vuotta

runsaat 5 vuotta

2029

2030

2031
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11.2 JATKOSSA HUOMIOTAVIA ASIOITA

Ty6n aikana on tunnistettu seuraavia asioi- ¢ Tehdaan liikenteen toimivuustarkasteluja
ta, joihin on kiinnitettava erityisesti huo- etenkin joukkoliikenteelle kriittisista koh-
miota raitiotien toteutuksen seuraavissa dista, jotta voidaan varmistaa joukko-
vaiheissa: likenteen toimintaedellytykset ja tarvit-

Jatketaan avointa vuorovaikutusta
asukkaiden, yritysten ja muiden sidos-
ryhmien kanssa kaikissa suunnittelu- ja
toteutusvaiheissa.

Tehdaan tiivista yhteisty6td maankayton
suunnittelun kanssa. Esimerkiksi sata-
ma-aluetta ja Tiedepuistoa suunnitellaan
aktiivisesti ja raitiotielld on toteutues-
saan kummassakin keskeinen rooli.

Varmistetaan elinkeinoeldméan toiminta-
edellytykset erityisesti keskusta-alueella,
johon kohdistuvat raitiotien rakentami-
sen aiheuttamat suurimmat muutokset
nykytilaan.

Seurataan joukkoliikenteen matkusta-
jamaarien kehitystad. Koronapandemian
myo6ta etatydn suosio on kasvanut ja
muutos saattaa osin jadda pysyvaksi.
Talla olisi vaikutusta erityisesti ruuhka-
piikkien kysyntaan.

Panostetaan tydnaikaisiin liikennejarjes-
telyihin erityisesti keskusta-alueella. Kai-
kille likennemuodoille (henkildautoliiken-
ne, joukkoliikenne, pyoéraily ja jalankulku)
on varmistettava laadukkaat, toimivat ja
turvalliset tilapaisjarjestelyt rakentami-
sen aikana.

taessa kehittdd suunnitelmaratkaisuja.

Varmistetaan Hameenkadun ja Uuden-
maankadun kohdalla, ettd arkeologiset
kohteet eivat vaurioidu niin rakentami-
sen aikana kuin liikenteen avauduttua.

Arvioidaan, onko tarkoituksenmukais-
ta saneerata laajemmin muun muassa
katu- ja kunnallistekniikkaa kuin raitio-
tien toteuttaminen vaatisi.

Simuloidaan ratasahkdjarjestelma maa-
ritysten ja sybttdasemien sijoittelun
tarkentamiseksi.

Tarkennetaan ratasdhkdén sahkémag-
neettisia vaikutuksia herkkiin kohteisiin.

Maaritetaan tydssa esitettyjen luontoar-
voselvitysten toteuttamisajankohdat.

Varmistetaan jatkosuunnittelussa, etta
suunnitteluratkaisut ja materiaalivalinnat
ohjaavat mahdollisimman pieniin paéas-
tdmaaériin ja kustannuksiin.

Harkitaan kokonaisvaltaisen paastoar-
vion laatimista, jossa huomioidaan
raitiotien rakentamisen ja liikkenteen
paastomuutosten liséksi vaikutuk-

set asuin- ja toimitilarakentamisen
hiilidioksidipaastaihin.
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11.3 RISKIENHALLINTA

Tyon aikana

Yleissuunnitelman laadinnan alussa todet-
tiin merkittavaksi riskiksi se, ettéa ei |6ydeta
hyvié suunnitteluratkaisuja erityisen haas-
taville kohteille, joita olivat keskusta-alue,
raitiotien ristedminen satamaradan kanssa
ja varikkoratkaisu. Toimenpiteena riskin
hallitsemiseksi oli se, etta suunnittelutyd
aloitettiin naista kohteista, jotta niille saatiin
varmistettua riittava suunnitteluaika.

Suunnitteluty6n riskeja pienennettiin myos
perustamalla useita pientyéryhmia, jotka
keskittyivdt oman osaamisalueensa asioi-
hin. Pienryhmat muodostettiin seuraaville
osa-alueille: Design Manual, Geo ja arke-
ologia, Johtosiirrot ja ratasahko, Liikenne-
suunnittelu, Kustannushallinta, Melu ja tari-
na, Vaikutustenarviointi ja Vuorovaikutus.

Tyon aikana oltiin aktiivisesti yhteydessa
Vaylavirastoon koskien satamaraiteen ris-
tedmista seka varikkoratkaisua, joka sijoit-
tuu osittain rata-alueelle. Satamaraiteen
ristedamiseen liittyva ongelma poistui tyon
aikana, kun satamaraiteen linjaus muuttui
siten, etta raitiotien ei tarvitse lainkaan ris-
tetd junaraiteiden kanssa.

Jatkovaiheissa

Seuraavissa suunnitteluvaiheissa riskien-
hallinta on syyta systematisoida siten, etta
riskeja tunnistetaan ja arvioidaan jatkuvasti
ja niiden hallitsemiseksi maaritetdan toi-
menpiteet. Tunnistetuille riskeille on suosi-
teltavaa arvioida riskin toteutumisen toden-
nakoisyys ja kuinka suuri haittavaikutus on
riskilla sen toteutetussa. Asiaa on havain-
nollistettu kuvassa 11.2

Riskien
tunnistaminen

Projektin johto
Katusuunnittelu
Katuymparistd, valaistus
Geo

Sillat ja taitorakenteet
Melu

Tarina

Arkeologia

Pima

Ratatekniikka
Ratasahko

Tybnaikaiset jarjestelyt

Kuva 11.2 Riskienhallinta jatkossa.

Riskien hallinta

Riskin
arviointi
e Vaikutukset hankkeen tavoitteisiin

e Vaikutukset aikatauluun

e \Vaikutukset rakentamiskustannuksiin ja
likenndintikustannuksiin

¢ Vaikutukset imagoon
e Vaikutukset turvallisuuteen

e Vaikutukset liikenteen sujuvuuteen
lopputilanteessa

¢ Vaikutukset liikenteen sujuvuuteen rakentami-
sen aikana

e Vaikutukset ympéaristoon

Riskin toteutumisen todenn&kdisyys * Riskin haittavaikutus

Toimenpiteiden
suunnittelu
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