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Tiivistelma

Turun seudun joukkoliikenne 2020 -hankkeessa on selvitetty
tulevaisuuden joukkoliikennejarjestelmavaihtoehtoja ja niiden
vaikutuksia. Turun seudun joukkoliikenne 2020 -tyon kolme tar-
kasteltavaa vertailuvaihtoehtoa ovat nykyisen kaltainen bussilii-
kenne (0+), nopeisiin bussien runkolinjoihin perustuva jarjes-
telma (1) ja pikaraitiotiejarjestelma (2).

Tyo6n tavoitteena on ollut antaa riittava vertailupohja eri joukko-
likennejarjestelmien valille, jotta kaupunkiseudun joukkoliiken-
teen kehittamissuunta voidaan valita. Tavoitteena on, etta seu-
dun joukkoliikenne tarjoaa sujuvan, miellyttéavan ja edullisen liik-
kumistavan seka Turussa etta Turun kaupunkiseudulla. Joukko-
likenteen kehittamista tuetaan esimerkiksi liikennevaloetuuksin
ja erilaisin vaylaratkaisuin.

Tehdyt suunnitelmat osoittavat, ettd Turun seudulle on luotavis-
sa sekd toimiva runkobussijarjestelmé ettd pikaraitiotiejarjes-
telmé. Vaikutusarvioissa havaittiin, ettd runkobussivaihtoehto
lisdd joukkoliikenteen matkustajamaardd noin 6 % ja pikarai-
tiotiejarjestelma noin 11 % vuonna 2020 verrattuna O0+-
vaihtoehtoon. Nykytilanteeseen verrattuna runkobussivaihtoeh-
don matkustajamaara on 26 % ja pikaraitiotievaihtoehdon 30 %
suurempi. Matkustajamaarien suurta kasvua selittavat talloin
joukkoliikennetarjonnan paranemisen ohella seudun asukas-
maaran kasvu 20 000:lla sekd maankaytbn sijoittuminen.
Maankayton hajanainen sijoittuminen laskee joukkoliikenteen
osuutta.

Varissuolle, Runosmékeen, Turun rautatieasemalle ja Hirvensa-
loon ulottuvan pikaraitiotien l&hivaikutusalueella asuisi nykyti-
lanteessa 63 000 asukasta eli noin kolmasosa turkulaisista. Ra-
tapituuteen suhteutettuna tama tarkoittaa 3100 asukas-

ta/ratakilometri, jota voidaan pitdad hyvana asukaspohjana tur-
vaamaan riittdva matkustajamaara pikaraitiotielle.

Molempien kehittdmisvaihtoehtojen hyddyt muodostuvat mat-
kustajien aikaséastoistd ja mukavuushyoddyista seka alhaisem-
mista onnettomuus- ja ymparistokustannuksista. Nama hyodyt
ovat pikaraitiotiella yhteensd suuremmat kuin runkobussivaih-
toehdolla.

Liikennetarjonnan lisédminen kasvattaa kehittdmisvaihtoehtojen
likennointikustannuksia eika tata lisdkustannusta saada lipputu-
lojen lisdantymisen kautta kokonaan takaisin. Pikaraitiotiejarjes-
telman kayttétalous on runkobusseja parempi mm. suuremman
matkustajamaaréan takia.

Pikaraitiotievaihtoehdon ratainvestoinnit ovat noin 220 milj. eu-
roa, minka paalle tulevat yli 20 milj. euroa maksava varikko se-
k& vaunut, joiden hankintahinta on noin 45 milj. euroa. Runko-
bussivaihtoehdon investoinnit vaylaverkkoon ja pysakkeihin
ovat noin 16,5 milj. euroa.

Kummankin kehittdmisvaihtoehdon kokonaishy6tyja verrattiin
0+-vaihtoehtoon laatimalla niista yhteiskuntataloudellinen vertai-
lulaskelma (Yhtali). Runkobussivaihtoehto osoittautui erittain
kannattavaksi; sen hyoty-kustannus -suhde on 3,8. Pikarai-
tiovaihtotievaihtoehdon H/K-suhteeksi saatiin esitetylla maan-
kaytolla 0,7. Se ei siten ylittanyt kannattavuusrajaa, jona pide-
tddn H/K-suhteen arvoa 1,0. Kaytossa olleeseen liikenne-
ennustemalliin liittyy kuitenkin rajoituksia, joiden takia tasmalli-
sesti kulkevan raideliikenteen kaikki edut eivéat tule esiin.

Tyon tulosten perusteella esitetddn runkobussilinjaston kehitta-
mistd, tata tukevan laadukkaan joukkoliikennevaylastén toteut-
tamista, kaytettavan liikkenne-ennustemallin tarkentamista seka
pikaraitiotiehen perustuvan maankayttovision laatimista.
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Esipuhe

Turun seudun joukkoliikenne 2020 -hankkeessa on tutkittu kolmea

joukkoliikenteen jarjestamisvaihtoehtoa, jotka ovat:

= nykyisen kaltainen joukkoliikenne (0+)

= bussien nopeisiin runkolinjoihin ja niita tadydentavaan bussiver-
kostoon perustuva joukkoliikennejarjestelma (1)

= seudullinen pikaraitiotiehen seka sita taydentavaan bussiverkos-
toon perustuva joukkoliikennejarjestelma (2).

Runkolinjastolla tarkoitetaan nopeudeltaan, vuorovaliltdan ja laadul-
taan korkeatasoisia linjoja. Runkolinjoilla ajokalusto ja pysakit ovat
korkeatasoisia ja yhtendisid. Korkeampaa matkanopeutta tuetaan
joukkoliikennekaistoin ja liikennevaloetuuksin. Jarjestelmaa on tar-
kemmin kuvattu kohdassa 2.4, luvussa 5 (runkobussit) ja 6 (pikarai-
tiotie). Pikaraitiotiejarjestelmaan perustuvassa visiossa keskeiset
suunnat yhdistetdan pikaraitioteing, jotka muodostavat nopean ja
korkealaatuisen joukkoliikenteen runkoverkon. Pikaraitiotietd tay-
dentaa runkobussilinjojen muodostama heilurilinjasto.

Ty6té on ohjannut ohjausryhmé, johon ovat kuuluneet:
Sirpa Korte, pj.

Heikki Nieminen
Jaana Makinen

Turku, puheenjohtaja

Turku, suunnittelupdallikko (24.11.08 asti)
Turku, likennesuunnitteluinsindori (24.11.08
alkaen)

Turku, kaavoitustoimenjohtaja

Turku, kiinteistotoimenjohtaja

Raisio, kaupungininsindari

Naantali, tekninen johtaja

Kaarina ja Piikki6, suunnitteluinsindori
Markku Niemi Lieto, kaavoitusjohtaja

Janne Virtanen Varsinais-Suomen Liitto, maankuntainsindori
Katariina Myllarniemi  LVM, neuvotteleva virkamies

Markku Toivonen
Jouko Turto

Antti Korte
Antero Jaskari
Raine Ruohonen

Tilaajan yhdyshenkildind ovat toimineet Pekka Kirjavainen seka
Olavi Ahola Turusta ja Mikko Laaksonen Varsinais-Suomen Liitosta.

Projektin p&ékonsulttina on toiminut WSP Finland Oy, jossa ty6hon
ovat osallistuneet Tero Anttila, Simo Airaksinen, Virpi Pastinen, Ju-
ha Eskolin, Reetta Putkonen, Pentti Murole, llona Mansikka, Annuk-
ka Engstrém, Jari Laaksonen, Mari Siikonen, Johanna Wallin ja
Samuel Tuovinen. Alikonsulttina on toiminut Transport Technologie
— Consult Karlsruhe GmbH (TTK), jossa tydhon ovat osallistuneet
Steffen Plogstert, Gerald Hamdller ja Thomas Balser.

Tyo6n ovat rahoittaneet Turun kaupunki, Raision kaupunki, Naantalin
kaupunki, Liedon kunta, Kaarinan kaupunki, Varsinais-Suomen Liit-
to ja liikenne- ja viestintaministerio.
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1 Johdanto

Turun seudun joukkoliikenne 2020 -hanke on osa kunta- ja palvelu-
rakenneuudistushanketta (PARAS). Turun seudun PARAS-
hankkeen joukkoliikennetybéryhma on paattanyt teettdd selvityksen
seudun tulevasta joukkoliikennejarjestelméasta. Turun kaupunginhal-
lituksen 17.10.2005 tekemé&ssd paatoksessa edellytetdan pikarai-
tiotien selvittamista Turun keskustasta Raision, Kaarinan seka Ku-
pittaan aseman, Varissuon ja Runosmaen suuntiin.

Tydsséa on oletettu, ettd seudulla on yhten&inen joukkoliikennejar-
jestelma ja yhtenainen joukkoliikenteen suunnittelu. Joukkoliikenne-
jarjestelman tulevasta ratkaisusta paattaminen edellyttaa tehtavalta
selvitykseltd mm. palvelukokonaisuuden ja muiden vaikutusten sel-
vittamista eri liikennejarjestelmavaihtoehdoissa.

Turun seudun nykyinen joukkoliikennejarjestelma perustuu bussilii-
kenteeseen. Turun sisdisessa joukkoliikenteessa noudatetaan tilaa-
ja-tuottaja-mallia. Liikenteesta on kilpailutettu 85 %. Seudun joukko-
likenne perustuu puolestaan l&&ninhallituksen myontamiin linjalii-
kennelupiin ja likenteen suunnittelevat likennéitsijat.

Turun yleiskaava 2020 seka Turun seudun maakuntakaava 2020
ovat antaneet l&ahtokohdat maankayton kehitykselle tarkastelualu-
eella.

EU:n parlamentin kesélla 2007 hyvaksyma Palvelusopimusasetus,
joukkoliikennelain meneillaan oleva muutostyd seka seudullinen
PARAS -selvitys aiheuttanevat muutoksia ainakin seudullisen jouk-
kolilkenteen suunnitteluun ja organisointiin Turun seudulla. Nyt k&-
silla oleva suunnitelma on tehty erilladn joukkoliikenteen organisaa-
tion kehittamisesta.

Tarkastelualueena on Turku, Kaarina, Naantali, Raisio, Lieto ja Piik-
kio. Vuoden 2009 alussa toteutettujen kuntaliitosten vaikutuksia ei
ole huomioitu, vaan tarkastelualue on vanhan kuntajaon mukainen.
Alue on esitetty seuraavassa kuvassa.
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Kuva 1. Turun, Kaarinan, Naantalin, Raision, Liedon seka Piikkién kuntien alueet 31.12.2008. (Maanmittauslaitos)
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2 Tavoitteet ja visio
2.1 Tavoitteet

Tavoitteena on, ettd joukkoliikenne on niin houkuttelevaa, ettd se on
aidosti kilpailukykyinen liikkumismuoto. Joukkoliikenne tarjoaa no-
pean, edullisen ja ymparistoystavallisen liikkumismahdollisuuden.
Tavoitteena on kaikille esteeton palvelu. limastonmuutoksen hillinta
ja torjuminen asettavat lahivuosina merkittavia haasteita. Joukkolii-
kenteen osuuden kasvattaminen on erds keskeinen keino ilmas-
tonmuutoksen torjumiseksi.

Kunta- ja palvelurakenneuudistus eli PARAS-hanke tarjoaa mahdol-
lisuuksia seudullisen yhteistyon syventdmiseen. Samanaikaisesti
uusi joukkoliikennelaki ja palvelusopimusasetus tarjoavat uusia
mabhdollisuuksia liikenteen jarjestdmiseksi. Seka PARAS-hanke etta
uusi joukkoliikennelaki yhdessa voivat muuttaa varsinkin seutu-
tasoista joukkoliikennetta.

Joukkoliikenteen kannalta on edullisinta tukea eurooppalaistyyppis-
td keskustapainotteista kaupunkirakennetta. Nykyisin joukkoliiken-
teen kulkumuoto-osuus on suurin Turun keskustaan suuntautuvissa
matkoissa, joista noin kolmasosa tehdaan joukkoliikenteella sateit-
taisilla runkolinjoilla. Yksikeskuksinen kaupunkirakenne tekee jouk-
koliikenteen jarjestamisesta kustannustehokasta, kun keskeisimmat
yhteysvalit voidaan hoitaa séateittaisilla runkolinjoilla. Maakuntakaa-
vassa on esitetty yhdyskuntarakenteen tiivistamista Naantalin, Rai-
sion, Turun, Kaarinan ja Piikkion muodostamalla keskusakselilla.
Lisaksi on muita kaytavia, joilla joukkoliikenteen osuus on vahva ja
joita tdydentdmalla voidaan tukea joukkoliikenteen kayttoa.

Maakuntakaavassa on arvioitu vaestomaardn kasvavan 20 000
asukkaalla vuoteen 2020 mennessa. Vaestomaaran kasvu, yhdys-
kuntarakenteen hajautuminen ja autotiheyden kasvu lisdavat henki-

Idautoliikennetta, mika lisda edelleen ruuhkautumista ja heikentaa
joukkoliikenteen tehokkuutta, kun keskinopeudet alenevat.

Tavoitetilanteena on linjasto, joka perustuu Turun keskustaan suun-
tautuviin ja muita keskuksia palveleviin runkolinjoihin. N&itd runko-
linjoja liikennodiddaan nopeilla paavaylilla, ja ne erottuvat muusta
joukkoliikenteesta kaluston, palvelutason ja visuaalisen ilmeen pe-
rusteella. Tavoitteena on, ettd joukkoliikenteen kayttaminen ja siihen
littyminen on tehty helpoksi liikenneinformaation, laadukkaiden ter-
minaalien ja liityntapysékointijarjestelyiden avulla. Terminaalit, py-
sakit, joukkoliikennekalusto ja kevyen liikenteen yhteydet on toteu-
tettu esteettoman liikkkumisen periaatteita noudattaen.

2.2 Visio

Korkeatasoinen joukkoliikennejarjestelmé tukee kaupunki- ja kunta-
keskusten asemaa asukkaiden eldvina kohtauspaikkoina ja palvelu-
keskuksina. Joukkoliikenne tarjoaa sujuvan, miellyttavan ja edulli-
sen liikkumistavan seka Turussa ettd Turun kaupunkiseudulla.
Joukkoliikenteen matkamaara kasvaa palvelutason parantamisen ja
joukkoliikenteen nopeuttamisen ansiosta. Kaavoitus tukee hyvaa
joukkoliikennetta.

2.3  Vaihtoehtoiset joukkoliikennejarjestelmat

Turun seudun joukkoliikennejarjestelmén vertailtavia vaihtoehtoja

ovat:

» nykyisenkaltainen bussiliikenne (0+)

* bussien nopeisiin runkolinjoihin ja niitd taydentavaan bussiver-
kostoon perustuva joukkoliikennejarjestelma (1)

» seudullinen pikaraitiotiechen seka sita taydentavaan bussiverkos-
toon perustuva joukkoliikennejarjestelma (2).

Vaihtoehtoja muodostettaessa on pidetty l&ahtékohtana, etté joukko-
likennejarjestelmavaihtoehdot 1 ja 2 ovat samantasoisia palveluta-
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soltaan seka tarjoavat saman kuljetuskapasiteetin huipputuntina Tu-
run keskustaan. Palvelutaso- ja kuljetuskapasiteettitavoitteet ovat
kesken&an ristiritaisia. Samantasoisen palvelutason voidaan ym-
martaa tarjoavan yhta tihean vuorovalin. Pikaraitiotien yksikkdkoko
on puolestaan isompi, mink& vuoksi sama kapasiteetti saavutetaan
harvemmalla vuorovélilla. Lahtékohtana on tyén aikana pidetty, etta
kuljetuskapasiteetti on samantasoinen eri vaihtoehdoissa. Joissakin
tapauksissa vuorovali on pidempi pikaraitiotievaihtoehdossa kuin
runkobussivaihtoehdossa.

2.4 Runkobussi- ja pikaraitiotiejarjestelmien kuvaus

Pikaraitiotiejarjestelmaan perustuvassa visiossa keskeiset suunnat
yhdistetdan pikaraitioteind, jotka muodostavat nopean ja korkealaa-
tuisen joukkoliikenteen runkoverkon. Pikaraitiotieta tdydentda run-
kobussilinjojen muodostama heilurilinjasto. Tavoitteena on, ettéd en-
simmaisessa vaiheessa pikaraitiotieverkosto on suppea. Verkosto
palvelisi alueita, joilla pikaraitiotie on kannattava jo nykyisella maan-
kaytolla. Asukasmaara pikaraitiotien vaikutusalueella on vahintdan
2 000 asukasta/ratakilometri, mik& vastaa Saksan lainsdadannossa
olevaa minimiarvoa. Pikaraitiotien vaikutusalue on 400 metrin vyo-
hyke radan molemmilla puolilla.

Runkobussijarjestelmd muodostuu nopeista ja tiheasti liikkennoitavis-
td runkolinjoista. Linjasto yhdistd& keskeiset kuntakeskukset seka
suurimmat asuinalueet Turun keskustaan. Runkobussilinjasto muo-
dostaa henkildautolle kilpailukykyisen vaihtoehdon linjaston vaiku-
tuspiirissé elaville. Runkobussilinjoja liikennodidaan paaosin 10 mi-
nuutin - vuorovalilla. Runkobussilinjojen vaikutuspiirind pidetaan
my6s 400 metria. Uusien alueiden suunnittelussa lahtékohtana on
300 metrin kavelyetaisyys pysékeille (LVM 55/2007).

Runkobussilinjoilla tarkoitetaan nopeudeltaan ja laadultaan korkea-
tasoisia linjoja. Tavallista linjastoa suurempi matkanopeus saavute-
taan suoremmilla reiteilld ja nopeuttamistoimenpiteilla. Nopeuttamis-

toimenpiteet tavallisesti parantavat tasmallisyyttd ja saanndllisyytta
suhteessa enemman nopeutta.

Runkolinjojen suurta matkanopeutta tukevat useat nopeuttamistoi-
menpiteet, joita ovat likennevaloetuudet, likennevalo-ohitukset, Jo-
keri-valot (joukkoliikenteen erityisliikennevalot), joukkoliikennekais-
tat ja -kadut. Lisédksi matkanopeutta voidaan nostaa pysakkivalia
harventamalla. Runkolinjan laatutavoitteita tukee linjan palvelumuo-
toilu (brandays), jolloin linja suunnitellaan asiakkaiden tarpeista lah-
tien. Laatua tukevia keinoja ovat korkeatasoiset ja yhtenaisen il-
meen muodostavat pysakit, bussit, ajantasainen informaatio pysa-
keillda, mobiililaitteissa ja Internetissa.

Turun seudun asukasmaard kasvaa 20 000 asukkaalla vuoteen
2020 mennessa. Itd-lansisuuntaista keskusakselia voimistetaan
taydentamalla Raision, Turun ja Kaarinan muodostamaa taajamara-
kennetta. Turun lahialueilla taydennetddn mahdollisuuksien mukaan
toteutettavia runkolinjoja. Keskeisina kehittyvina alueina ovat Linna-
kaupunki, Telakkaranta seka Vaha-Heikkila ja Itéharju seka Kupit-
taa. Joukkoliikenteen kannalta edullisia alueita ovat myds keskustan
l&heisyydessa olevat Konepajan alue sekd matkakeskus, koska
keskustassa joukkoliikenne tarjoaa erittain hyvan vuorotason.
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3 Taustatiedot
3.1 Maankaytté Turun seudulla

Turun seudulla tarkastelualueen kunnissa on asukkaita noin
260 000. Asukasméaaraltddn merkittavin kunta on Turku, jossa on
noin 175 000 asukasta. Asukastiheys alueella on keskimaarin noin
373 asukasta/km?. Turussa asukastiheys on suurin: 714 asukas-
ta/km?. Merkittavin osa Turun asukkaista asuu keskustan alueella,
kun taas kaupungin pohjois- ja eteldaosissa asukkaita on hyvin va-
han ja siten asukastiheys on hyvin pieni.

Maakuntakaavassa on ollut lahtokohtana, ettd vuonna 2020 on
asukkaita 284 000. Nain ollen asukasmaarén kasvu on noin 24 000,
mika vastaa noin prosentin vuosikasvua, joten joukkoliikenneratkai-
sujen taytyy olla perusteltuja nykyisilla asukasmaarilla.

Taulukko 1. Maakuntakaavan mukaiset asukasmaarat vuosille 2000, 2010 ja 2020
sekd asukasluku vuoden 2007 lopussa ja asukastiheys vuoden 2008 alussa

Alueen tyopaikkojen maard kasvaa alueen asukasmaaria nopeam-
min. Vuodesta 2000 vuoteen 2020 mennesséa alueen asukasmaara
kasvaa noin 12 prosenttia. Tydpaikkojen maarén on arvioitu kasva-
van puolestaan noin 17 prosenttia. Tama merkitsee seudun ulko-

puolelta tulevien pendel6ijien méaréan kasvua.

Taulukko 2. Maakuntakaavan mukaiset tyopaikkaméaarat vuonna 1998 ja ennuste
vuodelle 2020.

Tybpaikat  TyOpaikat

1998 2020
Kaarina 5998 7044
Lieto 4333 5089
Naantali 4279 5026
Piikkio 1867 2193
Raisio 8053 9458
Turku 85994 100997

Asukas-
tiheys
2000 2010 2020 | 31.12.2007 1.1.2008
Kaarina 20 053 21 700 23 400 22 526 338
Lieto 14 089 15 320 18 000 15 607 79
Naantali 13 024 15 700 17 700 14 109 272
Piikkio 6 534 7 200 10900 7 402 82
Raisio 23 099 25200 26 800 24077 494
Turku 173 257 176 400 185 000 175 286 714
yhteensa 252 056 263 530 283 820 259 007 373

110524 129807

BsWSP



TURUN SEUDUN JOUKKOLIIKENNE 2020 — Raportti

10/74

Asukastiheys
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Kuva 2. Asukastiheys Turun seudulla vuonna 2007. (Yhdyskuntarakenteen seurantajarjestelmé YKR)
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Kuva 3. Tydpaikat Turun seudulla vuonna 2005. (Yhdyskuntarakenteen seurantajarjestelméa YKR)
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3.2 Joukkoliikenne Turun seudulla

Turun seudulla joukkoliikennejarjestelma perustuu nykyisin bussilii-
kenteeseen. Turussa sisdisesséa liikenteessd noudatetaan tilaaja-
tuottaja-mallia. Liikenteestd 85 prosenttia on kilpailutettu. Loput 15
prosenttia hankitaan suoraan kaupunkikonsernin omistamalta Turun
Kaupunkilikenne Oy:lta, joka ei osallistu kilpailuihin. Turun ympa-
ryskuntien joukkolilikenne perustuu puolestaan linjaliikennelupiin,
jotka myontaa laaninhallitus. Kunnat tukevat seutuliikennetta seutu-
lipun tuen kautta. Linjaliikennelupien mukaisen liikenteen suunnitte-
levat liikennditsijat.

Turun sisédisessa lilkkenteessa tehtiin vuonna 2008 noin 19,8 miljoo-
naa matkaa ja seutuliikenteessa seutulipulla 2,5 miljoonaa matkaa.
Asukasta kohden laskettuna eniten matkoja tehdaan Turussa. Naa-
purikunnissa joukkoliikenteen matkatuotos on noin puolet Turkuun
verrattuna. Joukkoliikenteen tarjonta on naapurikunnissa huomatta-
vasti Turkua heikompaa.

Turun yhteistariffilikenteesta koituvat liikennéintikustannukset ovat
noin 29 miljoonaa euroa vuodessa liikennointikaudella 2008—2009.
Vastaavana liikenndintivuonna vuoropaivien maaré on noin 45 000,
linjatunteja tarjotaan 530 000 vuodessa ja linjakilometreja 10,5 mil-

joonaa. Yksittdisend tavallisena talviarkipdivana liikennettd hoide-
taan 166 autolla, joista 7 on palveluliikenteessa.

Turun suosituimpien sisaisten linjojen nousumaarat talviarkipaivana
ja aamuhuipputuntina (klo 7-8) on esitetty seuraavassa taulukossa.
Luvut ovat tammikuun 2008 tietoja, joiden perusteella on laskettu
nousut keskimaarin arkipdivdd kohden. Nousumdaarat perustuvat
bussien lipunmyyntilaitteelle rekisterdityneisiin tietoihin. Kaikki tau-
lukon linjat ovat heilurilinjoja. Siten nousumaarien perusteella saa-
daan koko keskustan lapi kulkevan sivun todellinen nousumaara.
Sen sijaan ei voida arvioida tarkasti yksittdisen suunnan puolikkaan
matkustajamaarad, koska osa matkustajista jatkaa linjalla keskustan
[api.

Joillakin suunnilla seutuliikenteen linjat muodostavan ainoan tai
merkittdvan osan tarjonnasta myds Turun sisdisessa liikenteessa.
Nattinummen lansiosissa Kuninkojantiella ja Satakunnantien lansi-
osissa ei ole siséisté liikennetta, vaan seutulinjat hoitavat myos Tu-
run sisdiset matkat. Varissuolla ja Uudenmaantien varressa seutu-
linjat tarjoavat merkittdvassa maarin lisapalvelua Turun sisdisille
matkoille. Seutuliikenteen matkustajamaarid ei ole arvioitu, koska
aineistoa ei ole ollut liikennditsijoiltd saatavissa.

Taulukko 3. Matkustajamaariltdan suurimpien Turun sisdisten linjojen nousumaarat tammikuun 2008 aineiston perusteella.

3 3 3 3 3 2 3 i) 3 3 3

© c 2 © =3 I o 2 © c 2

T3 T T3 T T3 T T3 T

n X n = n X n = n X n = n X 0w =

2 s > 5 2 > 5 2 s > 5 2 >S5
X © X — X © X~ — X © X~ — X © X —
. T> ®WEE T> W®WEE T> ®WEE T> W®WEE
Linja ES E g2 ES E g2 ES E g2 ES E g2
6 |Vaala-Ktori 1165 122]|Ktori-Suikkila 523 19| Suikkila-Ktori 758 160|Ktori-Vaala 1049 111
9 |Vaala-Ktori 1043 185]Ktori-Katariina 815 71|Katariina-Ktori 976 169|Ktori-Vaala 960 61
12 |Varissuo-Ktori 1196 198|Ktori-Harkamaki 665 24|Harkamaki-Ktori 838 115|Ktori-Varissuo 932 42
18 |Runosmaéki-Ktori 2 697 382|Ktori-Harittu 2790 256|Harittu-Ktori 3225 431|Ktori-Runosmaki 2080 106
28 |Kohmo-Ktori 1691 284|Ktori-Lansinummi 1274 40|Lansinummi-Ktori 1712 281|Ktori-Kohmo 1387 43
32,42 |Varissuo-Ktori 3048 429]|Ktori-Pansio/Perno 1852 127|Pansio/Perno-Ktori 2 330 260|Ktori-Varissuo 2 695 176
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3.3  Joukkoliikenteen kayttajapotentiaali

Joukkoliikenteen matkustajamaarien kasvu voi tapahtua seudun ko-
konaisvaestomaaran kasvun seurauksena tai kulkumuoto-osuuden
kasvuna. Kulkumuoto-osuuden kasvu on mahdollista, kun joukkolii-
kennejarjestelma on kilpailukykyisempi ja houkuttelevampi.

Selvityksissa on arvioitu, ettd joukkoliikennettd satunnaisesti kaytta-
vat henkilot olisivat potentiaalisimpia joukkoliikenteen lisdmatkojen
tekijoita. He tekisivat aiempaa suuremman osan matkoistaan jouk-
koliikenteella. Joukkoliikenteen kayton esteind on pidetty aikataulu-
jen ja reittien sopimattomuutta seka hitautta. Joukkoliikenteen kayt-
toa edistaviksi tekijoiksi on koettu joukkoliikenne-etuudet ja vuorova-
lien tihentdminen. Kavelyetdisyytta ja informaation saatavuutta ei
ole pidetty ongelmana. Raitiotiella voitaisiin nostaa matkanopeutta
ja tarjota enemman joukkoliikenne-etuuksia. Pikaraitiotie koetaan
yleisesti laadukkaammaksi ja mukavammaksi kuin bussilla kulku.
(LVM 55/2007.)

Jos Turun seudulla joukkoliikennetta satunnaisesti kayttavista 20
prosenttia tekisi yhden joukkoliikennematkan lisda viikossa, joukko-
likenteen matkustajamaard kasvaisi miljoonalla (5 %) vuodessa.
Jos puolet potentiaalisista tekisi lisamatkan, kasvaisi matkustaja-
maara 2,4 miljoonalla (12 %) vuodessa. Jos joukkoliikennetta sa-
tunnaisesti kayttavat tekisivat nelja lisimatkaa viikossa, kasvaisivat
matkustajaméaéarat vastaavasti 3,8 miljoonalla (19 %) / 9,5 miljoonal-
la (48 %) vuodessa.

Joukkoliikenteen matkamaérien kasvattaminen edellyttdd joukkolii-
kenteen laadun parantamista. Lisaksi uusi maankayttd on sijoitetta-
va joukkoliikenteen kannalta edullisesti. Pikaraitiotiejarjestelman ra-
kentaminen on eréas keino saada laadukkaampaa joukkoliikennetta.

3.4 Pikaraitiotiejarjestelmien vertailu 10 eurooppalaisessa
kaupungissa

Tyon alkaessa TTK (Transport Technologie — Consult Karlsruhe) on
laatinut selvityksen, jossa on tarkasteltu Turun seudun kaltaisia eu-
rooppalaisia kaupunkiseutuja. Tarkasteluun on valittu kaupunkeja,
joissa on enintaan 300 000 asukasta ja joiden asukastiheys on enin-
taan 2 000 asukasta / km?. Kriteerit tayttavia pikaraitiotiekaupunkeja
on erityisesti Itavallassa ja Saksassa. Ranskassa on paljon uusia
pikaraitiotiekaupunkeja, joissa on alle 300 000 asukasta, mutta nii-
den asukastiheys on 3 000-5 000 asukasta / km?. Liséksi Espan-
jassa, Italiassa ja Iso-Britanniassa on pikaraitiotiekaupunkeja, mutta
niiden asukasluku on yli 300 000.

Taulukko 4. Tarkastelussa mukana olevien kaupunkien asukasméadréat ja asukasti-
heydet.

seudullinen

vaestottiheys kaupunkiseudun pikaraitiotie-

kaupunki asukkaita [asukasta/km?] asukasmaara jarjestelma
Chemnitz 245 000 1107 n/a* kylla
Erfurt 200 000 754 n/a* kylla
Freiburg 220 000 1434 260 000 ei
Heidelberg 145 000 1335 265 000 kylla
Innsbruck? 120 000 1124 190 000 kylla
Kassel 195 000 1815 300 000 kylla
Linz? 190 000 1973 270 000 ei
Ludwigshafen 170 000 2108 n/a’ kylla
Saarbriicken 180 000 1 056 350 000 kylla
Santa Cruz* 222000 1472 350 000 ei
keskiarvo 188 500 1418 283571

1 maaseudun ympardima alue

2 ltavalta
3 yhteinen jarjestelma Mannheimin kanssa (300 000 asukasta)
4 Tenefiffa, Espanja
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Tarkastelluissa kaupungeissa pikaraitioteiden liikennesuorite on
paasaantoisesti 7-8 miljoonaa kilometria vuodessa. Erfurtissa, Kas-
selissa ja Ludwigshafenissa joukkoliikenteesta hoidetaan pikarai-
tioteilla merkittdva osuus, yli 40 prosenttia.

Taulukko 5. Tarkastelujen kaupunkien matkustajakysynta.

joukko-
pikaraitiotie- liikenne- matkustaja-
matkojen matkojen maara joukko-
maara maara arki-  vuodessa likenne-
arkipaivaa paivaa (miljoonaa  matkaa /
kaupunki kohden kohden matkaa) as. / arkipv
Chemnitz n/a 135 40 0,6
Erfurt n/a 120 36 0,6
Freiburg n/a 230 71 1,0
Heidelberg n/a 135 41 0,9
Innsbruck 32 155 46 1,3
Kassel n/a 170 41 0,9
Linz 165 315 95 1,7
Ludwigshafen 61 100 30 0,6
Saarbriicken 40 145 44 0,8
Santa Cruz 44* n/a n/a n/a
keskiarvo 68 167 49 0,9

* ennuste, avattu kesakuussa 2008

Joukkoliikennematkojen maardédn vaikuttavat erilaiset sosio-
ekonomiset tekijat. Jos joukkoliikennematkojen mé&éarad on yli 1,0
matkaa/asukas/arkipaiva, on maara erittdin hyva. Tama osoittaa,
ettd jarjestelma on erittdin houkutteleva, maankayttd tukee joukkolii-
kennetté ja kaupunkiseudulla on kohdistettu resursseja joukkoliiken-
teen kehittamiseen. Turussa tehdaan noin 0,4 joukkoliikennematkaa
asukasta kohden arkipaivisin.

Vertailluista kaupungeista parhaiten Turkua muistuttavat Chemnitz,
Erfurt, Linz ja Saarbriicken. Suomessa vaestéttiheys on paasaantoi-

sesti pienempi kuin Keski-Euroopan kaupungeissa. Valituissa kau-
pungeissa on myds maaseutumaista aluetta. Chemnitzin ja Erfurtin
vaestbmaara on vahentynyt jonkin verran viimeisen 15 vuoden ai-
kana, mink&a vuoksi niiden vaestotineys on my6s pienentynyt. Saar-
briickenissa ja erityisesti Linzissa koko seudun vaestomaara on iso.
Naissa kaupungeissa on kuitenkin satelliittikaupunkeja kauempana
kaupungeista ja ne on yhdistetty pikaraitiotielld keskuskaupunkiin.

Chemnitzissa pikaraitiotieverkosto palvelee erityisesti kaupungin
eteldosia ja keskustaa. Eteldosissa pikaraitiotie hyddyntaa aiemmin
valmiina ollutta rataverkkoa. Erfurtissa verkosto palvelee keskustaa,
mutta my0s lantisid osia lentokentélle asti. Linzissa pikaraitiotiever-
kosto palvelee paaosin kaupunkialuetta, joka on helminauhamai-
nen. Saarbriickenissd puolestaan raitiotieverkosto palvelee vain
keskuskaupungin ja naapurikuntien valisid yhteyksia. Vertailukau-
pungeissa pikaraitiotieverkosto peittdd paaosan kaupunkimaisesta
alueesta. Chemnitzissa ja Saarbrickenissa on kaupungin ulkopuo-
lelle pidempia linkkeja, mutta pikaraitiotie kulkee nailla yhdessa ras-
kaan raideliikenteen kanssa.

Lounais-Saksassa sijaitseva Chemnitz on alueen taloudellinen, so-
siaalinen ja kulttuurinen keskus. Pikaraitioverkostosta 29 kilometria
on omassa verkossa keskustassa ja 16 kilometria yhdessa raskaan
raideliikenteen kanssa. Olemassa olevan rataverkon hyddyntami-
nen on tehnyt mahdolliseksi edulliset investointikustannukset. Rai-
tiotieverkon rakentamiseen on liittynyt liityntaliikenteen terminaalien
toteuttaminen. Linjoja likenndiddan ruuhka-aikoina 10 minuutin vuo-
rovalilla.

Erfurt on Saksan tasavallan Thuringenin paakaupunki, jossa on noin
200 000 asukasta. Kuuden raitiolinjan muodostaman verkon yhteis-
pituus on yli 45 kilometria. Raitiolinjoilla on 1 000 mm:n raideleveys.
Keskustan ulkopuolella raitioliikenteella on omat kaistat. Raitiolii-
kenne muodostaa kaupungin joukkoliikenteen perustan. 10 vuoden
aikana verkkoa on laajennettu viidesti. Liikenteen keskinopeus on
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21,6 km/h. 120 miljoonan euron investointikustannusten kattami-
seksi on saatu sekd kansallista etta yksityista rahoitusta. Pikarai-
tiotie on tukenut positiivisesti kaupunkikuvaa. Erfurtille on annettu
vuonna 2000 EU:n palkinto menestyksellisestd ja puoleensaveta-
vasta pikaraitiotien toteutuksesta. Bussilinjat toimivat liityntélinjoina,
koska keskustassa on sallittu vain raitiovaunuliikenne.

Linzissa on asukkaita noin 211 000. Kaupungissa on kolme raitiolin-
jaa, jotka muodostavat 21 kilometrin verkoston. 900 mm:n raidele-
veys ja jyrkat kaltevuudet on todettu huonoiksi matalalattiavaunuille.
Vuorovéli on 7,5 minuuttia ruuhka-aikoina. Matkustajamaarat ovat
erittdin korkeita ja jarjestelma on tunnettu Euroopassa. Véaestotiheys
varsinkin kampusalueilla on erittéin korkea.

Saarbrickenissa raitiolikenne lopetettiin 1960-luvun puolivélissa.
Sen jalkeen raitioliikenne on aloitettu uudelleen vuonna 1997. Saar-
briickenissa on asukkaita noin 180 000. Yli 60 000 matkustaa paivit-
tain keskustaan. Kaupungissa on panostettu joukkoliikenteeseen,
erityisesti raideliikenteeseen. Raskaan raideliikenneverkon hyddyn-
taminen on tuottanut saastdja investointikustannuksissa. Ensimmai-
nen linja Ranskan Saaregieminesista Saksan Lebachiin on 45 ki-
lometrid pitk&. Ensimmaéisessa vaiheessa hyddynnettiin paéosin ole-
massa olevaa raskaan raideliikenteen verkkoa. Toisessa vaiheessa
rakennettiin 15 kilometrin osuus uutta rataa Saarbriickenin keskus-
tan l&pi. Joukkoliikenteen kulkumuoto-osuus kasvoi 17 %:sta 22
%:iin. Vuorovali on tiheimmillaéan 7,5 minuuttia. Ennen raitiotien ra-
kentamista joukkoliikenne-etuuksina oli ainoastaan joukkoliikenne-
kaistoja. Bussilinjat toimivat liityntélinjoina, raitiolinjoja sivuavina lin-
joina seka sateittaislinjoina suunnilla, joilla ei ole raitioliikennetta.

Vertailukaupungeissa joukkoliikenteen kaytté asukasta kohden on
Turkua suurempaa. Korkea joukkoliikenteen matkaméaaréa asukasta
kohden edellyttda pikaraitiotieverkostoa tai erittdin korkeatasoista
bussiliikennetta. Raideleveys on monissa vertailukaupungeista valit-
tu sellaiseksi, ettd se mahdollistaa tulevaisuudessa rautatieverkos-

ton kayton. Vertailukaupungeissa bussiliikenne toimii pikaraitiotei-
den liityntaliikenteena. Liséksi tarkeilla sateittaisyhteyksilla ja suun-
nilla, joille ei raitiolikennetta ole suunniteltu, on bussiliikennetta.
Korkeatasoinen bussiliikenteen linja on usein potentiaalinen tuleva
pikaraitiotielinja.

Taulukko 6. Vertailukaupunkien ja Turun joukkoliikenteen tunnuslukuja.

joukkoliikenteen pikaraitioteiden joukkoliikenteen matka-
Asukastihneys  kokonaistarjonta  osuus [% koko  tuotos [joukkoliikenne-

Kaupunki [asukasta/km?2] [milj. km/vuosi] tarjonnasta] matkaa/ asukas/arkipv]
Turku 741 10,7 ——- 04
Chemnitz 1107 7,8 21 0,6
Erfurt 754 8,2 49 0,6
Linz 1973 8,2 n/a 1,7
Saarbriiken 1056 10,6 13 0,8

Vertailukaupunkien kokemusten perusteella voidaan todeta, etta
pikaraitiotien toteuttaminen Turun seudulla edellyttda ainakin, etta:
¢ Aloitusvaiheen rataverkon tulee perustua olemassa olevaan
tiiviiseen maankayttoon, jotta likenne on heti alussa kannat-
tavaa. Taloudellinen kannattavuus ei saa perustua myo-
hempien vaiheiden toteutukselle.
¢ Uutta maankayttod on perusteltua keskittéda pikaraitioteiden
vaikutusalueelle, jotta matkatuotos radan lahivaikutusalueel-
la saadaan riittdvan korkeaksi.

Muutamissa Euroopan kaupungeissa, lahinna Ranskassa, on selvi-
tysten jalkeen tehty pikaraitiotien kannalta kielteinen paatés. Pika-
raitiotien sijasta ovat kaupungit paatyneet rakentamaan johdinauto-
jarjestelman tai toteuttamaan kehittyneen bussijarjestelméan. Hank-
keiden keskeyttamiseen ovat vaikuttaneet poliittisten voimasuhtei-
den muuttuminen paikallisvaaleissa. Eri maiden paatbksentekome-
kanismit ja rahoitusjarjestelmét vaikuttavat hankkeita koskevaan
paatbksentekoon.
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Reimsissé ja Brestissa on tehty kielteinen p&étos, joka sittemmin on
kumottu ja palattu suunnittelemaan pikaraitiotietd. Toulonissa kiel-
teista paatosta ollaan harkitsemassa uudelleen ja vaihtoehtoina
ovat pikaraitiotie tai johdinautot. Nancyssa on pikaraitiotie torjuttu
kaksi kertaa ja Bolognassa valittiin johdinautojen kehittaminen pika-
raitiotien sijasta.

Lontoossa vasta valittu uusi pormestari keskeytti tana vuonna kaikki
pikaraitiotiechankkeet. Leedsissa pikaraitiotien suunnittelu eteni pit-
kalle ja hankkeelle oli m&aritelty jo enimmaiskustannukset. Koska
nama ylittyivat selvasti lopullisissa suunnitelmissa, hankkeen toteut-
tamiseen ei ryhdytty vaan nyt harkitaan vaihtoehtona kehittynytta
bussijarjestelmaa osittain omilla kaistoillaan tai duo-jarjestelmaa,
jossa pikaraitiotie hyddynt&a junaliikenteen rataverkkoa.

BsWSP



TURUN SEUDUN JOUKKOLIIKENNE 2020 — Raportti

17174

4 Vertailuvaihtoehto Ve 0+
4.1 Linjaston kuvaus

Vaihtoehdossa 0+ linjasto on nykytilanteen kaltainen. Linjastoon on
tehty vain valttamattomat muutokset, joita maankaytdn ja muun toi-
mintaympariston muutokset edellyttavat. Siten linjaston kehittami-
sessé on keskitetty vain sellaisille alueille, joilla maankayttt kehittyy,
mutta joilla nykytilanteessa ei ole linjastoa.

Vaihtoehdossa Turun seudun vaestomaaran on oletettu kehittyvan
maakuntakaavan ennusteen mukaisesti 20 000 hengella vuoteen
2020 mennessa. Uuden maankayton on oletettu sijoittuvan tasai-
sesti seudulle kuntien maankayttdésuunnitelmien mukaisesti.

Maankaytén kehittymisen kannalta linjastoa on tdydennetty Kaari-
nassa Lemun alueella. Lisdksi Turussa kehittyy Skanssin alue, joka
on jonkin verran nykyisen linjaston palvelualueesta sivussa. Joukko-
liikenteen kannalta sekd Skanssin ettd Lemun alueen sijainti ja mi-
toitus ovat hyvia. Skanssin alue sijaitsee keskeisten joukkoliikenne-
kaytavien valissa ja tdydentdd olemassa olevaa yhdyskuntaraken-
netta. Lemun alue on mitoitukseltaan sopiva ja sijaitsee melko hyvin
Turun ja Kaarinan vélisella maankayton kehittamisakselilla.

Linjan 192 (Kauppatori—Kaarina) reitti on siirretty kulkemaan Lemun
ja Skanssin alueen kautta. Linjaa likenndidaan seka ruuhka-aikoina
ettd paivalla 20 minuutin vuorovadlilla. Liséksi on varauduttu linjan 1
kehittdmiseen siten, ettd lentoaseman ja Kauppatorin valilla liiken-
noidaan ruuhka-aikoina 10 minuutin valein.

4.2 Infrastruktuuri

Lahtdkohtana tydssa on ollut, etté jo suunnitelmissa olevat ja ohjel-
moidut joukkoliikenteen kehittdmishankkeet toteutetaan. Turussa on
tavoitteena, etta vuoteen 2012 mennessa voidaan toteuttaa tehok-
kaat joukkoliikenne-etuudet kaikkiin keskustan risteyksiin. Valoetuu-

det toteutetaan padsaantoisesti keskustan vanhojen liikennevaloko-
jeiden uusimisen yhteydessa. Valoetuuksilla vahennetaan joukkolii-
kenteen liikennevaloviiveitd huomattavasti siten, etteivat muun lii-
kenteen viiveet olennaisesti kasva. Seuraavassa kuvassa on esitet-
ty GPS-paikannukseen perustuvien valoetuuksien edellyttamat lii-
kennevalojen kehittdmistoimenpiteet. Liséksi on esitetty keskustan
joukkoliikennekaistat ja -kadut.

GPS-lmaisuun perustuvien | -
bussien liikennevaloetuuk- | = i
sien edellyttamat liikennevalo- | d - hoeen uusimine
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Kuva 4. GPS-ilmaisuun perustuvien liikennevaloetuuksieen edellyttamat lii-
kennevalojen kehittdmistoimenpiteet ja aikataulu (YKV/Suunnittelutoimisto
104.2008).
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YKV Suunnittelutoimisto 21.4,.2008
.

Kuva 5. Joukkoliikennereitit ja -kaistat keskustassa (YKV/Suunnittelutoi-
misto 21.4.2008).

O+-vaihtoehdon linjasto ei edellytd merkittavia joukkoliikenteen inf-
rastruktuurin parannustoimenpiteitd, joita ei olisi jo ohjelmoitu tai
suunniteltu. Siten O+-vertailuvaihtoehto ei edellyta varsinaisia liséin-
vestointeja, joita ei tarvitsisi toteuttaa runkobussi- ja pikarai-
tiotievaihtoehdossa. Maankayton edellyttamat linjaston kehittamis-
toimenpiteet eivat vaadi erillisia investointeja. Linjasto toteutetaan
maankayton kehittymisen mukaisesti.

4.3 Kustannukset

Turun sisdisen liikenteen liikennointikustannukset kasvavat jonkin
verran linjojen 1 ja 192 kehittdmisen vuoksi. Turun sisaisen liiken-
teen likkennointikustannukset ovat 27,7 miljoonaa euroa vuodessa.
Tybssa tarkasteltujen seutulinjojen liikennéintikustannukset ovat
noin 10,4 miljoonaa euroa vuodessa. Toisin kuin Turun sisaisesta
likenteesta seutulinjojen suoritteita ja kustannuksia ei ole ollut saa-
tavissa. Sen vuoksi seutulinjojen liikennointikustannukset on arvioitu
yleisbaikataulujen mukaisten lahtdjen suoritteiden ja Turun pohjoi-
sen osan linjojen yksikkdkustannusten avulla. Liikenndintikustan-
nukset ja investointikustannukset on esitetty vuoden 2008 tasossa.

Koko tarkastellun linjaston liikenndintikustannukset ovat noin 38,1
miljoonaa euroa vuodessa. Mukana ovat Turun sisdiset linjat ja kun-
talippusopimuksen piirissd oleva seutulinjasto. Lisdksi alueella on
muuta seutulinjastoa, mutta se ei ole ollut tarkastelussa mukana.

Turun sisdisessé perusliikenteessa ajetaan liséksi vara-autoilla noin
0,6 miljoonalla eurolla vuosittain. Vara-autoilla ajetaan isoimmilta
asuinalueilta Turun keskustaan. Varsinaisia aikataulunmukaisia l&h-
toja ajetaan siten kahdella autolla, kun vara-auto on kaytdssa. Kou-
lulais- ja palvelulinjoja ei tydssa ole tarkasteltu. Mytskaan tytmatka-
linjoja ei ole paaosin tarkasteltu.

4.4 Paikallisjunaliikenne Turun seudun paikallisliikenteessa

Tyon tavoitteena oli tarkastella myds lahijunaliikenteen ja mahdolli-
sen duoraitiotien mahdollisuuksia. Lahijunaliikenteen kehittdmista
on Kkasitelty Ratahallintokeskuksen vuonna 2008 ilmestyneessa
Varsinais-Suomen paikallisjunaliikenne -selvityksessa. Siin&a on tar-
kastelu maakunnallisen paikallisjunaliikenteen toteuttamisedellytyk-
sid Varsinais-Suomen maakunnan alueella. Selvityksessé esitetyis-
td nykyisista ja ehdotetuista liikennepaikoista voisivat taméan selvi-
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tyksen tarkastelualueen paikallislikennetté palvella yhdekséan ase- Duoraitiotieta on tarkasteltu raportin luvussa 6.
maa:

Turun satama - Salo -rataosalla:

Turun satama, Satamakatu, Turun rautatieasema, Kupittaa, Littoi-

nen, (Varissuo)

Turku-Loimaa —rataosalla:
Karsamaéaki, Maaria

Turku-Uusikaupunki —radalla:
Jyrkkéala, Nuorikkala, (Masku tarkastelualueen ulkopuolella)

Turkuun paattyvien junaratojen linjaus kulkee tarkastelualueella ver-
raten kaukana keskeisista asuinalueista Turun rautatieasemaa, Ku-
pittaata ja Satamakatua lukuun ottamatta. Ta&man vuoksi paikallis-
junaliikenteella voi olla tarkastelualueella vain paikallislikennetta
taydentava rooli. Tallin paikallisjunat tarjoavat taydentavan yhtey-
den asemien lahialueilta Turun rautatieasemalle seka valiasemille.
Maakunnallisen paikallisjunaliikenteen kehittamistarpeet lahtevat
tdman tyon tarkastelualueen ulkopuolisten alueiden yhteystarpeista.

Eri vaihtoehdoissa tarkastellut linjastot palvelevat hyvin vaihtoyhte-
yksid rautatieasemalle Kupittaan asemalle ja tulevaan matkakes-
kukseen.

Varsinais-Suomen maakunnallisen paikallisjunaliikenteen toteutta-
misselvityksessa ei tutkittu Naantalin suunnan paikallisjunaliikennet-
td. Tyon alkaessa on todettu, ettd Turun ja Naantalin valiset yhtey-
det hoidetaan kaupunkimaisella paikallisliikenteella, eika pidempi-
matkaisella, maakunnallisella lahiliikenteellda. Varissuon asemaa ei
esitetty selvityksessa. Turun kaupunki on kuitenkin esittanyt sinne
aseman toteuttamista.

Maskun kunta on yleiskaavansa tarkistuksen yhteydessa harkitse-
massa rautatiehen tukeutuvia ratkaisuita.
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5 Runkobussivaihtoehto Ve 1
5.1 Linjaston muodostamisperiaatteet

Runkobussilinjaston muodostamiseen ovat vaikuttaneet edellisesséa
luvussa esitetyt l|ahtbtiedot, maankaytén kehittyminen ja
O+-vertailuvaihtoehdossa esitetyt suunnitellut joukkoliikennetta tu-
kevat hankkeet. Runkobussilinjasto on muodostettu lisaksi seuraa-
vien suunnitteluperiaatteiden mukaisesti:

1. Runkobussilinjasto tarjoaa yhteydet Kauppatorille suurimmilta
asuinalueilta seka seudun suurimmista kuntakeskuksista.

2. Runkobussilinjastoa liikenndiddén seka ruuhka- etta paivalii-
kenteessa 10 minuutin vuorovalilla. Haaroitetuilla linjoilla (A- ja
B-haarat) likennoidaan yhteisilla osuuksilla vastaavasti 10 mi-
nuutin vuorovéaleilld, mutta linjojen haaroitettuja osuuksia 20
minuutin vuorovalilla. Hiljaisina aikoina vuorovali on 20 minuut-
tia ja haaroitetuilla osuuksilla 30 minuuttia.

3. Runkobussilinjastoa tuetaan infrastruktuuritoimenpitein. Jouk-
koliikennekatuja esitetdén rakennettaviksi paikkoihin, joissa ka-
dut ovat toteuttamiskelpoisia ja katujen toteuttaminen on yh-
teiskuntataloudellisesti perusteltua. Muita infrastruktuuritoimen-
piteitd ovat likennevaloetuudet, liikennevalo-ohitukset, ns. Jo-
keri-valot ja joukkoliikennekaistat. Laatua tuetaan pysakkeja pa-
rantamalla. Suurempaa matkanopeutta voidaan tavoitella py-
sakkivalia harventamalla.

4. Linjaston tulee palvella keskeisia likenneterminaaleja ja vaihto-
paikkoja (rautatieasemat, matkakeskus, kauppatori).

5. Linjasto tukee matkan suuntaan etenevaa linjastosuunnittelua.
Talléin matka-ajat lyhenevat. Ympyr&n muotoisia tai muutoin
kiertelevia linjoja ei suosita.

Naantalin, Raision, Turun ja Kaarinan valiset yhteydet hoidetaan
paikallisliikenteen kaltaisella runkolinjastolla.

Maaseudun runkobussilinjasto hoitaa etaammalla olevien kuntakes-
kusten, aluekeskusten tai merkittavien sateittaisten suuntien yhtey-
det Turun keskustaan. Maaseudun runkobussilinjastossa tavoitel-
laan korkeaa palvelutasoa, mutta tarjonta muodostuu kuitenkin
enemman kysynnan mukaisesti. Sen vuoksi tarjontaan ei ole esitet-
ty olennaisia lisayksia. Tarjonnan lisadminen nykytasosta edellyttaa
kuntien voimakkaampaa subventiota joukkoliikenteeseen.

Seudun vaestbmaaran on arvioitu kaikissa vaihtoehdoissa kasva-
van 20 000 asukkaalla vuoteen 2020 mennessa. Runkobussivaih-
toehdossa on seudun 20 000 asukkaan kokonaiskasvusta 13 000
sijoitettu runkobussien reittien varteen. Merkittavimmat kasvavat
alueet ovat Hirvensalo ja Linnakaupungin alue. Lisamaankaytén si-
joittuminen on esitetty kuvassa 8. Loput 7 000 asukasta on sijoitettu
tasaisesti seudun eri alueille maankayttdsuunnitelmien ja arvioidun
vaeston kasvun puitteissa.

Runkobussi -konseptin perusominaisuuksia ovat tihea 5-10 minuu-
tin vuorovali, voimakkaat joukkoliikenne-etuudet, teli-, nivel- ja kak-
sinivelbussien hyddyntdminen, mahdollisesti johdinautot, seka te-
hostettu markkinointi, bussien ja pysékkien ilme. Useissa Ruotsin,
Tanskan ja Norjan kaupungeissa on toteutettu linjastouudistus run-
kobussiperiaatteella. Esimerkiksi Jonkopingiin perustettiin 1996
kaksi nivelbusseilla liikenngitaviin runkolinjaa, joita taydennettiin
my6hemmin kolmannella linjalla, lisdksi panostettiin joukkoliikenteen
etuuksiin ja informaatioon.

Skanessa Malméssa tehtiin vuonna 2005 linjastouudistus runko-
bussiperiaatteella. Matkamaara on kasvanut vuosina 2005-2007
noin 15 %. Muita vastaavia uudistuksia toteuttaneita kaupunkeja
ovat Sundsvall, Uumaja, Helsingborg (Ruotsi), Kristiansand (Norja)
ja Aalborg (Tanska). Uudistuksia on tehty myds suuremmissa kau-
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pungeissa kuten Tukholma, Goteborg, Kbdpenhamina ja Suomessa
Helsingin JOKERI — linja.

Itavallan Salzburgin liikennepolitikassa kavely, pyordily ja joukkolii-
kenne on asetettu etusijalle. Joukkoliikenteelle on toteutettu laajoja
kaista- ja etuusjarjestelyja. Kahdeksan johdinautolinjaa kattaa koko
kaupungin ydinalueen. Matkamaarét ja lipputulot ovat laajennuksis-
sa nousseet noin 15 %. Yleisesti voidaan todeta, ettd kokemukset
muista Euroopan kaupungeista osoittavat, etta linja-autoliikenteen
kehittdminen runkobussiperiaatteella lisda linjan matkamaaraé noin
5-30 %. Liikenndintikustannukset eivat juuri nouse tai nousseet
kustannukset voidaan osin kattaa lipputuloilla.

5.2 Linjaston kuvaus

Runkobussilinjasto ja sita taydentava linjasto on esitetty seuraavis-
sa kuvissa. Lisaksi seuraavassa taulukossa on esitetty linjaston
vuorovalit.

Runkolinjat ovat keskustan lapi kulkevia heilurilinjoja. Turun keskus-
tassa ei ole mahdollista toteuttaa linjastoratkaisuja, joissa merkitta-
va maara linjoja paatettaisiin keskustaan. Liséksi heilurilinjat tarjoa-
vat keskustan lapi kulkeville matkustajille vaihdottomia yhteyksia ja
tarjoavat liséksi siten kattavamman keskusta-alueen palvelun. Linjat
on yhdistetty paaosin siten, ettd linja olisi myts keskusta-alueella
mahdollisimman suoraviivainen ja etenisi matkan suuntaan. Heiluri-
linjojen paiden yhdistamistd on mahdollista mydhemmissa suunnit-
teluvaiheissa tarkastella tarkemmin.

Runkolinjoja 1A seka 1B ja 2 liikenndidaan muita linjoja tihedmmin.
Yhteisilla osuuksilla linjojen vuorovéli on ruuhka-aikoina 5 minuuttia
ja haaroilla 10 minuuttia. Linjat palvelevat Turun suurimpia asuin-
alueita, ovat talla hetkelld matkustajamaariltéan suurimpia linjoja ja
tarjoavat samankaltaisen istumapaikkatarjonnan kuin pikarai-
tiotievaihtoehdossa pikaraitiotie.

Runkolinjan 6 vuoroista osa jatkettaisiin A-lahtdind Kohmosta Littoi-
siin. Ratkaisulla voidaan tarjota Auranjokilaakson ja Littoisten alu-
eelta nopea yhteys Turun keskustaan.

Naantalin, Raision, Turun ja Kaarinan valista linjastoa esitetdén uu-
distettavaksi. Runkolinja 9A hoitaisi yhteydet Raision keskusta-
alueelta Satakunnantietd Turkuun ja edelleen nykyisen linjan 11
reittia Kaarinaan. Linja 9B hoitaisi puolestaan Naantalin ja Raision
seka Naantalin ja Turun valisia yhteyksia. Kaarinan suunnalla linja
9B palvelisi myds uuden Lemuun alueen yhteyksid. Yhteyttd Naan-
talista Turkuun nopeutettaisiin siten, etta linja 9B ajaa Raisiosta Tur-
kuun Rauman valtatien ja Naantalin pikatien kautta. Liséksi linja tar-
joaa nopean yhteyden Raisiosta Turkuun. Maankaytdn perusteella
on arvioitu, ettad linja 9A olisi kysytympi linja kuin linja 9B. Naantalin
ja Turun valisia yhteyksia esitetdan lisdksi vahvistettavan linjalla
912. Kaarinan sisdaisia yhteyksia palvelee jatkossa taydentava linja
192, jota jatketaan Kaarinasta Littoisten kautta Auranjokilaaksoon.

Hirvensalon, Satavan ja Kakskerran linjaston l&ahtokohtana on ollut
vuonna 2008 valmistunut alueen joukkoliikenneselvitys (ko. selvi-
tyksen kannessa esitetty linjastoratkaisu).

Lausteen ja Suikkilan suuntaan ei ole esitetty runkolinjoja. Ty6n ai-
kana on pidetty tarkednd, ettd linjasto palvelee alueita kattavasti ja
toisaalta alueiden koulumatkayhteydet voidaan hoitaa peruslinjastol-
la. Jos Lausteen ja Suikkilan yhteydet toteuttaisin yhdella runkolin-
jalla, pitéisi alueen koulumatkayhteydet jarjestaa erillisilla koululais-
linjoilla.

Poikittaislinjaa 99A ja 99B esitetdan vahvistettavaksi nykyisesta.
Linjan esitetdadn kulkevan Kupittaan kautta, jolloin linja palvelee alu-
een merkittavintd keskustan ulkopuolista tydpaikka-aluetta. Vuoro-
tarjonta ei kuitenkaan ole riittdvan tihed, jotta se mahdollistaisi vaih-
tamisen luontevasti eri sateittdisten suuntien linjojen valilla. Lisaksi
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linja kulkee melko lahella Turun keskustaa, jolloin monet poikit-
taisyhteydet on luontevaa tehda Turun keskustan kautta tiheAmman
vuorotarjonnan vuoksi.

Linjasto on suunniteltu yleissuunnitelmatasoisesti. Sen vuoksi kaik-
kia yksityiskohtia ei ole suunnittelussa huomioitu. Jatkosuunnittelus-
sa on mahdollista tarkemmin arvioida linjaston soveltuvuutta ja esi-
merkiksi taloudellisuuden parantamista reittivariaatioilla. Runkolin-
jaston keskeisena tavoitteena on kuitenkin selkea ja helposti hah-
motettavissa oleva linjasto. Vahaisten taloudellisten saastdjen
vuoksi linjaston selkeytta ei tulisi kuitenkaan huonontaa. Mahdolli-
suuksien mukaan reittipoikkeamia voidaan tehda runkolinjoihin, jos
niilla voidaan valttaa erillisten tydmatka-, koululais- tai palvelulinjo-
jen perustaminen.

Runkolinjastoa tadydentavaan peruslinjastoon on tehty vain vahaisia
muutoksia. Taydentavaa linjastoa on osin muokattu palvelemaan
alueita, joita runkolinja ei enda esimerkiksi reittimuutoksen jalkeen
palvele.

Tarkastelualueen ulkopuolisen ja Turun valisen linjaston on oletettu
sailyvan nykyiselldéan, ellei suunnalle ole esitetty maaseudun runko-
linjastoa. Siten esimerkiksi Maskun ja Paraisten linjat sailyvat ja tar-
joavat edelleen myos tarkastelualueella térkeitd joukkoliikenteen
yhteyksid. Tyon p&&paino on ollut runkolinjaston suunnittelussa,
jonka vuoksi muuta linjastoa ei ole suunniteltu tarkasti.
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Taulukko 7. Esitys runkobussilinjojen vuorovaleiksi liikenndintijaksoittain talviviikon aikana.

Linja Arki La Su
nro | reitti 5-6 6-9 9-15 15-18 18-19 19-24| 6-9 9-18 18-24| 6-24
1A | Varissuo—Pansio 30 10 20 10 20 30 30 20 30 30
1B | Varissuo—Perno 30 10 20 10 20 30 30 20 30 30

2 | Harittu—Runosmaki 20 5 7.5 5 10 20 20 7.5 20 20
4 | Satama—lentoasema 20 10 10 10 10 20 20 10 20 20
5 | Uittamo-Ylioppilaskyla—Halinen 20 10 10 10 10 20 20 10 20 20
6 | Amiraalistonkatu—Kohmo 20 10 10 10 10 20 20 10 20 20
6A | Amiraalistonkatu—Kohmo-Littoinen 40 20 20 20 20 40 40 20 40 20
7 | Harkamaki-llpoinen 20 10 10 10 10 20 20 10 20 20
8A | Maanpaa—-Lansinummi—Mylly 30 20 20 20 20 30 30 20 30 30
8B | Oriniemi—Haarla—Lansinummi—Mylly 30 20 20 20 20 30 30 20 30 30
9A | Raisio—Kaarina 30 10 20 10 20 30 30 20 30 30
9B |Naantali-Kaarina 30 10 20 10 20 30 30 20 30 30
Taulukko 8. Esitys maaseudun runkobussilinjojen vuorovaleiksi liikenndintijaksoittain talviviikon aikana.

Linja Arki La Su
rno | reitti 5-6 6-9 9-15 15-18 18-19 19-24| 6-9 9-18 18-24| 6-24
10 | Kauppatori—Tortinmaki 30 15 30 15 30 30 30 30 30 30
11 | Kauppatori—limarinen — ... 30 20 30 20 30 30 30 30 30 30
12 | Kauppatori-Lieto — ... 30 20 30 20 30 30 30 30 30 30
13 | Kauppatori—Piikkio — ... 30 15 30 15 30 30 30 30 30 30

Taulukko 9. Esitys runkolinjastoa tadydentéavien linjojen vuorovéleiksi liikenndintijaksoittain talviviikon aikana.
Linja Arki La Su
nro | reitti 5-6 6-9 9-15 15-18 18-19 19-24| 6-9 9-18 18-24| 6-24
80 Pansio/Perno—Runosmaki Kuten nykyisin ruuhka-aikoina
98 Varissuo—Skanssi—Uittamo 20 20 20
99A/B | Pansio/Perno—Markulantie—Kupittaa—Uittamo | 30 20 30 20 30 30
191 | Kauppatori-Rusko-... Kuten nykyisin
192 | Kauppatori-Kaarina—Varissuo 30 20 20 20 20 30 30 20 30 30
193 | Kauppatori—-Rusko-—... Kuten nykyisin
901 | Suikkila—Lauste—Vaala 30 15 20 15 20 30 30 20 30 30
902 | Suikkila—Lauste—Palomé&ki 30 15 20 15 20 30 30 20 30 30
904 | Impivaaranuimah.—Katariina 30 30 30 30 60 60 40
904A | Mylly-Takakirves—Katariina 30 30 30 30 30 60 30 60 30 40
908 | Kauppatori—Ruissalo 60 30 60 30 60 60 60 60 60 60
914 | Satava—Rantamaki-Yli-Maaria 60 40 60 40 60 60 60 60 60 60
915 | Kakskerta—Rantamaki-Yli-Maaria 60 40 60 40 60 60 60 60 60 60
910 | Kauppatori—Mylly Kuten nykyisin 10
911 | Kauppatori—-lhala—Mylly Kuten nykyisin 420, 421
912 | Kauppatori-Kaanaantie—Naantali 30 15 30 15 30 30 30 30 30 30
921 | Kauppatori—Jakarla—Auvaismaki Kuten nykyisin 22, 221 ja 222
922/A | Kauppatori—Jakarla/Rauhamaki Kuten nykyisin 22, 221 ja 222
952 | Kauppatori—Oriniemi 30 30 30 30 30 30 30 30 30 30
954 | Kauppatori—Papinsaari 30 30 30 30 30 30 30 30 30 30
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Kuva 6. Runkobussivaihtoehdon (VE 1) runkobussilinjasto.



TURUN SEUDUN JOUKKOLIIKENNE 2020 — Raportti 25/74

SN R ~ = AT :
o~ I e T

. '-'::BBT muu I’i-r@jaxs:tof_:

% Sy

-y

b

i
o
1)

PR~
Yeah

L3
P

Kuva 7. Runkobussivaihtoehdon (VE 1) runkobussilinjastoa taydentéva linjasto.
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53 Infrastruktuuri

Runkobussilinjasto edellyttda uusia joukkoliikennekatuja (ks. seu-
raava kuva):
- Kohmontien rakentaminen joukkoliikennekatuna Turun ja
Kaarinan vélisella rajalla
- Ylioppilaskylan ja Halistentien valinen joukkoliikennekatu
- Muhkurin ja Vienolan valinen joukkoliikennekatu
- Raision keskustan joukkoliikennekatu Raisiontieltd Itaraitin
kautta Nesteentielle.

Kohmontien rakentaminen mahdollistaa linjan 6A lahtéjen jatkami-
sen Kohmosta Auranlaakson kautta Littoisiin. Nykytilanteeseen ver-
rattuna jarjestely tuo Auranlaakson alueen joukkoliikennepalvelui-
den piiriin. Vaihtoehtoihin 1 ja 2 verrattuna uusi katuyhteys mahdol-
listaa noin 20 minuuttia nopeamman matka-ajan Auranlaaksosta
Kauppatorille verrattuna linjaan 192. Kadun rakentamiskustannuk-
siksi on arvioitu 350 000 euroa. Hinta siséltdd ajoesteen, jolla este-
taan muun liikenteen lapiajo kadulla.

Ylioppilaskylan ja Halisten vélisen joukkoliikennekadun linjaus kul-
kee Urho Kulovaaran kadun, Uhrim&enpolun ja Uhrimaenkujan
kautta. Jarjestely mahdollistaa Ylioppilaskylan ja Halisten runkolinjo-
jen yhdistamisen. Kadun rakentamiskustannukset ovat noin 350 000
euroa sisaltaen ajoesteen, jolla estetddn muun liikenteen lapiajo ka-
dulla. Kadun ansiosta liikenndintikustannukset vahenevéat 525 000
euroa vuositasolla. llman katua Ylioppilaskyla ja Halinen hoidetaan
erillisilla runkolinjoilla.

Ylioppilaskyl&n ja Halisten linjojen yhdistdmiseksi on tutkittu myo6s
Uraputken ja Helsingintien rinnakkaisen joukkoliikennekadun toteut-
tamismahdollisuuksia, mutta niité ei ole kuitenkaan tyon aikana pi-
detty toteuttamiskelpoisina. Uittamon silta tarjoaa lisamahdollisuuk-

sia Hirvensalon linjaston jarjestamiseen. Joukkoliikenteen kannalta
Uittamon siltaa ei ole kuitenkaan pidetty valttamattomana.

Muhkurin ja Vienolan véalinen joukkoliikennekatu edellyttaé siltaa
Uudenkaupungin radan yli. Uusi katu mahdollistaa Muhkurin ja Har-
kdmaen linjojen (nyk. linjat 20 ja 12) yhdistamisen seka nykyisen
Vienolan linjan lyhentdmisen Suikkilaan (nyk. linja 61). Katuyhteys
mahdollistaa runkolinjan 7 toteuttamisen. Liikennéintikustannus-
saastot ovat noin 460 000 euroa vuodessa. Uuden katuyhteyden
rakentamiskustannukset ovat noin 1,7 miljoonaa euroa, josta sillan
osuus on noin 0,9 miljoonaa euroa.

Raision keskustassa esitetaan joukkolilikennekadun rakentamista
Raisiontielta Itaraitin kautta Nesteentielle. Katuyhteys mahdollistaa
sen, ettd runkolinja 9A kattaa Raision keskeisimmat osat. Kadun
rakentamiskustannukset ovat noin 500 000 euroa sisdltden ajoes-
teen, jolla estetd&n muun liikenteen lapiajo kadulla.

Runkolinjaston matkanopeuden tukemiseksi on mahdollista raken-
taa liikennevalo-ohituksia, Jokeri-valoja (joukkoliikenteen erityislii-
kennevalot) ja joukkoliikennekaistoja. Joukkoliikenteen etuuskayta-
vien tarvetta on perusteltua tutkia jatkosuunnittelussa katuosuuksil-
la, joilla bussiliikenteen l&ahtdjen maaré on suuri (ks. seuraava kuva):

Bussiliikenteen infrakorteissa (PLL 2008) on esitetty suosituksena,
ettd joukkoliikennekaista varataan aina, kun on yli 60 lah-
to6&/suunta/huipputunti ja tapauskohtaisesti, kun busseja on 10-60
l&aht6&/suunta/huipputunti. Infrakorttien mukaan joukko- ja jakelulii-
kenteen yhteiskaista on varattava aina, kun busseja on yli 25 lah-
to6&/suunta/huipputunti ja tapauskohtaisesti, kun busseja on 10-25
laht6&/suunta/huipputunti.
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Kuva 8. Ylioppilaskylén, Vienolan, Kohmon ja Raision keskustan joukkoliikennekadut runkobussivaihtoehdossa.
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Kuva 9. Keskustan joukkoliikenteen etuuskaytavatarpeet runkobussivaihtoehdossa. Kuvassa on esitetty bussien lahtéméaara / aamuhuipputunti / suunta.
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Joukkoliikennekaistajarjestelyjen rakentamiskustannuksiksi on arvi-
oitu noin 7,7 miljoonaa euroa. Oletuksena on ollut, ettd kaistoista
puolet rakennetaan ja puolessa tapauksista kaista varataan muulta
likenteeltd. Kun joukkoliikennekaista otetaan muulta liikenteeltd,
varsinaisia rakentamiskustannuksia ei synny, mutta muun liikenteen
sujuvuus heikkenee.

Turun sisaisten runkolinjojen (linjat 1-8) ja linjojen 9A ja 9B pysak-
kien parantamisen on arvioitu maksavan noin 6,0 miljoonaa euroa.
On oletettu, etta reittiverkostolla rakennettaisiin laadukas esteetdn
pysakki kilometrin valein keskustan suunnan pysakille. Yhden pysa-
kin hinnaksi on arvioitu 50 000 euroa.

Keskusta-alueella joukkoliikenteen reittikatuihin ja siten kaistatar-
peisiin vaikuttavat Kauppatorin laiturijarjestelyt. Tydssa ei ole keski-
tytty Kauppatorin laituriratkaisuihin, vaan seudullisen joukkoliiken-
teen jarjestelmévaihtoehtoihin. On kuitenkin perusteltua jonkin ver-
ran keskittdd runkobussilinjojen reitteja samoille kaduille, jos se
edesauttaa joukkoliikenteen etuuskaytavien toteuttamista. Runko-
bussilinjoilla parannetaan pysakki-infrastruktuuria siten, ettd pysakit
soveltuvat yhtendisesti runkobussien ilmeeseen.

5.4 Kustannukset

Turun sisdisen runkobussilinjaston liikkennéintikustannukset ovat
noin 22,0 miljoonaa euroa vuodessa ja taydentavan linjaston liiken-
ndintikustannukset ovat puolestaan 11,0 miljoonaa euroa vuodessa.
Vastaavasti maaseudun runkobussilinjaston liikkennointikustannuk-
set ovat 7,1 miljoonaa ja sita taydentavan linjaston kustannukset 3,6
miljoonaa euroa vuodessa. Yhteensa tarkastellun linjaston kustan-
nukset ovat 43,7 miljoonaa euroa vuodessa. Tydssa on tarkasteltu
kuntalippusopimuksessa olevaa linjastoa. Lisaksi seudulla on jonkin
verran seutulinjastoa.

Linjaston liikennoéintikustannukset kasvavat Turun seudun joukkolii-
kenteessa noin 5,0 miljoonaa euroa vuodessa. Suurin osa kasvusta
aiheutuu Turun siséisen liikenteen parantamisesta, koska runkolin-
jaston tarjonta on korkeatasoista. Seutuliikenteen palvelutasoa on
parannettu Naantalin, Raision ja Kaarinan suunnilla.

Linjaston kustannukset on esitetty tarkemmin liitteessa. Liikennéinti-
kustannukset ja investointikustannukset on esitetty vuoden 2008
tasossa.

Bussiliikenteen infrastruktuurin parantamishankkeiden on arvioitu
maksavan yhteensa noin 16,5 miljoonaa euroa. Parannustoimenpi-
teisiin siséltyy joukkoliikennekaistojen seka -katujen rakentaminen
ja pysakkien parannusten toteuttaminen.

55 Maankayttovaikutukset

Runkobussivaihtoehdossa on seudun 20 000 asukkaan kokonais-
kasvusta 13 000 sijoitettu runkobussien reittien varteen. Merkitta-
vimmat kasvavat alueet ovat Hirvensalo ja Linnakaupungin alue.
Lisdmaankayton sijoittuminen on esitetty kuvassa 8. Loput 7 000
asukasta on sijoitettu tasaisesti seudun eri alueille.
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Kuva 10. Lisdmaankayton sijoittuminen runkobussilinjaston vaikutusalueelle vuoteen 2020 mennessa.
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6 Pikaraitiotievaihtoehto Ve 2
6.1 Ensimmaisen vaiheen verkko

Pikaraitiotieverkon muodostaminen on perustunut edellisessa lu-
vussa esitettyihin lahtdtietoihin, etenkin maankayttéén seké seuraa-
viin suunnitteluperiaatteisiin:

1. Pikaraitiojarjestelman tulee olla jo aloitusvaiheessa talou-
dellisesti kannattava ja kaikilta osin taydesséa kaytossa kal-
liiden perustamisinvestointien takia. Toisaalta jarjestelman
pitaa olla riittavan laaja, jotta kiinteat investoinnit, mm. va-
rikko on perusteltua rakentaa.

2. Rataverkon tulee peittda Turun keskusta-alue mahdolli-
simman laajalti. Nain saadaan vaikutusalueen tihein maan-
kayttd palvelun piiriin ja samalla tuetaan keskustan kaupan
ja palveluiden kehittymista.

3. Rataverkon tulee palvella keskeisia liikenneterminaaleja ja
vaihtopaikkoja (rautatieasemat, matkakeskus, kauppatori).

4. Rataverkko tukee matkan suuntaan etenevaa linjastosuun-
nittelua. Talléin matka-ajat lyhenevat. Ympyran muotoisia
tai muutoin kiertelevia ratalinjauksia ei suosita.

5. Radan eri haarojen tulisi olla paistaan jatkettavia niin, etta
tulevia maankayttoratkaisuita voidaan perustaa pikarai-
tiotien jatkamisen varaan.

6. Investointikustannusten kurissa pitamiseksi kokonaisratapi-
tuus pyritddn pitamaéan mahdollisimman lyhyena kuitenkin
niin, etta kohdassa 1. mainittu taloudellinen vahimmaiskoko
saavutetaan.

7. Jo ratasuunnitteluvaiheessa pyritdan tukemaan sellaista
linjastosuunnittelua, joka mahdollistaa 10 minuutin vuoro-
valin paivaliikenteessa.

8. Ratageometrian osalta pyritdan noudattamaan seuraavia
arvoja: kaarresade vahintaan 40 m (ehdoton minimi 25 m),

pituuskaltevuus enintdan 6 % ja pydristysséade vahintdan
625 m.

Suunnittelun erddnd viitearvona on pidetty Saksan lainsdadantoon
kirjoitettua perussaantda, jonka mukaan pikaraitiotien rakentami-
seen myodnnetddn valtion rahoitusta, jos radan vaikutuspiirissd on
vahintdan 2000 asukasta/ratakilometri. Tata on sovellettu niin, etta
vaikutusalueena on pidetty 400 metrin etdisyytta radasta.

Suunnittelun perustaksi on laadittu vertailu 10 eurooppalaisesta alle
300 000 asukkaan kaupunkiseudusta, joissa on pikaraitiotiejarjes-
telma. Naista vaunumaaralla mitaten kolme pienintd ovat Santa
Cruz (20 vaunua), Innsbruck (26 vaunua) ja Saarbriicken (28 vau-
nua). Keskeisen rataverkon pituudella mitattuina kolme pieninta
ovat Santa Cruz (13 km), Innsbruck (20 km) seka Linz (21 km). Nai-
den esimerkkien valossa pienin suositeltava koko Turun seudun pi-
karaitiotiejarjestelmalle voisi olla noin 20 vaunua ja vajaan 20 km:n
pituinen rataverkko.

Pikaraitiotievaintoehdossa on seudun vaestomaardn kasvusta
13 000 sijoitettu pikaraitiotielinjaston vaikutusalueelle. Merkittavim-
mat kasvavat alueet ovat Linnakaupungin alue ja Hirvensalo. Lisa-
maankayton sijoittuminen on esitetty kuvassa 24. Loput 7 000 asu-
kasta on sijoitettu tasaisesti seudun eri alueille maankayttésuunni-
telmien ja arvioidun véestdn kasvun puitteissa. Koska ensimmaisen
vaiheen pikaraitiotieverkko tukeutuu Hirvensaloa lukuun ottamatta
paaosiltaan jo nykyisin erittdin tiiviseen maankayttéén, osa pikarai-
tioteihin tukeutuvasta maankaytésta on sijoitettu vaiheen 2. rataver-
kon varteen. Vaiheessa 1. tamd maankayttd on runkobussilinjojen
vaikutuspiirissa.

Ty6ssa on tutkittu pikaraitiotieverkkoa, joka ulottuu Raisioon, Kaari-
naan, Runosmakeen, Varissuolle ja Hirvensaloon. Nykyisella maan-
kaytolla Raision ja Kaarinan linjojen rakentaminen pikaraitiotieksi ei
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ole perusteltua. Nain ollen esitetaan, etta rataverkko rakennetaan
kahdessa vaiheessa.

Ensimmaisessa vaiheessa rakennettaisiin nelihaarainen rataverkko,
joka ulottuisi kauppatorilta keskustan l&hiymparistéssa Majakkaran-
taan ja edelleen Hirvensaloon ja rautatieasemalle sekd Runosmaen
ja Varissuon lahidihin. Taméa verkko rakennettaisiin vuoteen 2020
mennessa ja sen pituus olisi 20,3 km. Tata kutsutaan perusverkok-
si. Turun keskustassa Eerikinkadusta on muodostettu 800 metrin
pituinen joukkoliikennevayld, johon kaikilta haaroilta tuleva pikarai-
tioliikenne keskittyy.

Hirvensalossa pikaraitiotien paatepysakki on suunniteltu uuden
aluekeskuksen yhteyteen. Paatepysakki sijaitsee Kakskerrantien ja
Uittamon sillalle johtavan uuden katuyhteyden risteamiskohdassa.
Muusta 1. vaiheen rataverkosta poiketen Majakkaranta—Hirvensalo
-rataosuus ei tukeudu em. suunnitteluperiaatteiden, erityisesti koh-
dan 1. mukaisesti jo olemassa olevaan maankayttoon. Hirvensalon
jatke paatettiin kuitenkin esittda rakennettavaksi ensimmaisessa
vaiheessa kahdesta syystd: Ensinndkin Hirvensalon bussilinjasto
olisi muutoin osin paallekkdinen Majakkarantaan ulottuvan pikarai-
tiotien kanssa. Kun rata jatketaan Hirvensaloon ja radan ulkopuolis-
ten saarten osien joukkoliikenne perustuu pikaraitiotietd syo6ttaviin
liityntalinjoihin, saadaan liikennoéintikustannuksissa 700 000 euron
vuotuinen saastd. Toiseksi on nahtavissa, etta Hirvensalon maan-
kayttd kasvaa vuosina 2008—-2020 voimakkaasti.
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Kuva 11. Vaiheen 1. pikaraitiotieverkko vuonna 2020.
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6.2  Vaihtoehtoiset linjaukset

Tuomiokirkkopuisto

Tuomiokirkkopuiston kohdalla on tutkittu kahta linjausta, joista toi-
nen kulkee Uudenmaankadun ja Hameenkadun liittyman kautta ja
toinen Tuomiokirkkopuiston kautta. Ensisijaisena vaihtoehtona on
pidetty Uudenmaankadun ja Hameenkadun liittyman kautta kulke-
vaa linjausta. Tata linjausta puoltaa se, ettd busseille voidaan jarjes-
tda raitiovaunun kanssa yhteiset pysakit ja yhtenaiset joukkoliiken-
nekaistat, Tuomiokirkkopuiston pitdminen pihakatualueena ja raitio-
tielikenteen Tuomiokirkolle aiheuttamat melu- ja tarindhaitat. Linja-
us on pikaraitiotien naktkannalta parempi, koska se siséltdd va-
hemman kaarteita. Taman vuoksi kayttokustannukset ovat pienem-
mat jonkin verran suuremman nopeuden ja py0Orien vahaisemman
kulutuksen vuoksi.

Tuomiokirkkopuiston kautta kulkevaa linjausta puolestaan puoltaa
se, etta pysakki voidaan sijoittaa lahemmaksi Tuomiokirkkoa, jonka
takana ovat yliopisto ja Abo Akademi, joista tulee merkittava osa
pyséakin kayttgjista. Lisédksi Uudenmaankadun ja Hadmeenkadun liit-
tymé&éan saadaan muulle liikenteelle enemman kapasiteettia. Radan
investointikustannukset ovat kallimmat Tuomiokirkon linjauksessa.
Uudenmaankadun—Hameenkadun-linjauksessa risteyksen isommat
katuinvestoinnit nostavat puolestaan hintaa. Tuomiokirkkopuiston
kautta kulkevassa linjauksessa on mahdollista paasta riittavan isoi-
hin 40 metrin kaarresateisiin. Tuomiokirkkosilta rajoittaa Aninkais-
tenkadun kaistamaaréan edelleen 1+1:een muulle liikenteelle. Siksi
Tuomiokirkon linjaus ei paranna muun liikkenteen kapasiteettia kovin
pitkalla osuudella Aninkaistenkatua. Hameenkadulla on vastaavasti
vastaanottavia kaistoja kaksi vain Akatemiankadulle saakka.

Kuva 12. Alustava liikennesuunnitelma Uudenmaankadun ja Hameenkadun
liittyman kautta kulkevasta linjauksesta.

Kuva 13. Alustava liikennesuunnitelma Tuomiokirkkopuiston kautta kulke-
vasta linjauksesta.
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Kauppatorin ymparisto

Esityksena on, etta raitiolinja likenn6i keskustassa Aninkaistenka-
tua ja Eerikinkatua. Ongelmallisena kohtana on Aninkaistenkatu
Maariankadun ja Yliopistonkadun vélilla, jossa pituuskaltevuus on 6
% ja pyoristyssade 400 metria. Toisena vaihtoehtona olisi, etta
Aninkaistenkatua pohjoisesta saavuttaessa liikennditaisiin Maarian-
kadun ja Kauppiaskadun kautta.

Aninkaistenkadun ja Eerikinkadun reittid puoltaa se, etta reitti on
nopeampi ja sujuvampi, koska 90 asteen kdannoksia tehddan va-
hemman. Kaannokset kuluttavat myos raitiovaunun pyorid. Lisaksi
raitioliikenne on mahdollista liikenndida suppeammalla ja siten edul-
lisemmalla rataverkolla. Aninkaistenkadulla on mahdollista kasvat-
taa pyoristyssade 500 metriin, mika merkitsee kadun pinnan alen-
tamista noin 0,3 metrid. Raitiovaunujen kannalta pydristyssade on
kriittisempi tekija kuin pituuskaltevuus.

Runosmaki

Runosmaéessé on tutkittu kahta vaihtoehtoista linjausta alueiden si-
salla ja valittotmassa laheisyydessd. Runosmaessé linjaus Ve-R2
kulkisi 500 metria pitkdssa kaksoistunnelissa vesitornin alitse ja sen
jalkeen Runosmaen halki Munterinkatua, Leikkipolkua ja Friskinka-
tua pitkin. Tunnelin rakennuskustannukset ovat 5,5-9,9 milj.€ tunne-
lin eristamistarpeesta riippuen. Ratkaisun etuina voidaan pitaa pa-
rempaa asukaspeittavyyttda (400 m vyodhyke: +1 170 as, 15%
enemman kuin Ve-R1:ssd) sekd 210 metria lyhyempaa reittia. Katu-
verkkoon tukeutuvassa vaihtoehdossa Ve-R1 on 3 900 asukasta
ratakilometria kohden (as./ratakm)ja vaihtoehdossa Ve-R2 on puo-
lestaan 5 000 as./ratakm.
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Kuva 14. Pikaraitiotien linjausvaihtoehdot Runosmaessa.
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Varissuo

Varissuolla linjaus Ve-V1 on 840 metrid pidempi kuin Ve-V2. Vaih-
toehdossa Ve-V1 on 4 700 as./ratakm ja vaihtoehdossa Ve-V2 on
7 400 as./ratakm. Vaihtoehdossa Ve-V2 linjan reitilla on Suurp&én-
kadulla noin 9 %:n kaltevuus Kousankadun ja Katteluksenkadun
valilla, jota voidaan pité& haastavana liikkenndinnin kannalta. Vaihto-
ehdossa V1 rata on V2:ta pidempi. Vaihtoehtoa V1 puoltaa se, ettd
radan vaikutusalueella on asukkaita enemmaén, radalla ei ole suuria
pituuskaltevuuksia ja linja kulkee alueen kaupallisen keskuksen, Ita-
keskuksen kautta.

Taman selvityksen laskelmat on laadittu Runosméaessa Ve-R2:n ja
Varissuolla Ve-V1:n mukaisesti.

Vaihtoehtoiset linjat Varissuolla
V1, 1880m

—— ,1040m

Vaihtoehdon V1
vaikutusalue (400m)
(asukkaita yhteensa 8830)

Vaihtoehdon V2
vaikutusalue (400m)
{asukkaita yhteensa 7650)

skvuoR),
RGA 5 2\

Kuva 15. Pikaraitiotien linjausvaihtoehdot Varissuolla.

6.3 Toisen vaiheen verkko

Toisessa vaiheessa verkkoa laajennettaisiin Raisioon, Kaarinaan ja
Linnakaupunkiin, jonka maankayttoéa kehitetdan asuinalueeksi. Na-
ma laajennukset voidaan tehda yksi kerrallaan maankayton kehit-
tymisen myo6td. Oletuksena on, ettd ensimmaisen vaiheen rakenta-
misen jalkeen havaitaan pikaraitiotien myonteiset vaikutukset jouk-
koliikenteen palvelutasoon ja maankaytén kehittymiseen. Siksi
maankayton kehittdmista raitiotieverkon vaikutuspiiriin pidetdan ai-
empaa parempana ratkaisuna. Talléin on edellytyksia rataverkon
laajentamiseen myods taysin uuteen maankayttoon tukeutuen. Toi-
sen vaiheen toteuttamap&attkseen kuluu todennakdisesti useita
vuosia ensimmaisen vaiheen toteuttamisesta.

Toisen vaiheen uuden rataverkon pituus on yhteensa 19,4 km, joten
vaiheiden 1. ja 2. verkon kokonaispituus on 39,7 km. Vaiheen 2.
laajennukset ovat pituudeltaan:

Sataman laajennus 3,2 km
Raision laajennus 7,1 km
Kaarinan laajennus 9,1 km

Naista sataman laajennus on melko lyhyt ja voidaan toteuttaa pienin
investoinnein alueen maankayton muuttuessa. Kaarinan laajennuk-
sen vaikutusalueella on Turun kaupungin puolella valmiina joukkolii-
kenteen kannalta riittdvan tiivista maankayttoa samoin myos Kaari-
nan keskustassa. Sen sijaan Kaarinan keskustan lansipuolinen
maankayttd edellyttaa tiivistamistd ennen kuin radan laajennusta
Kaarinan suuntaan voidaan pitéa taloudellisesti perusteltuna.

Raision laajennuksen vaikutuspiirissd nykyinen maankaytté keskit-
tyy Raision keskustaan. Jotta laajennushanke saadaan taloudelli-
sesti jarkevéksi, tulee uutta maankayttéd osoittaa Lansikeskuksen
alueelle.
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6.4 Pikaraitiotien ensimmaisen vaiheen liikenndinti
1. vaiheen verkon lilkkennointi on suunniteltu kahden linjan varaan:

Linja 1 Varissuo-Kauppatori-Hirvensalo
Linja 2 Runosmaki-Kauppatori-Rautatieasema

Aikataulusuunnittelun periaatteena on ollut 10 minuutin vuorovéali
arkisin ruuhka- ja pdivaliikenteessa seka lauantaisin paivaliiken-
teessa. Varhaisaamuisin, iltaisin seka sunnuntaisin linjojen vuorovali
on 20 minuuttia. Pikaraitiotien matkanopeudeksi on oletettu Turun
keskustassa muun liikenteen kanssa yhteisilla osuuksilla 12 km/h ja
muusta liikenteesta erotetuilla osuuksilla 20 km/h. Keskustan ulko-
puolella matkanopeudeksi on oletettu muun liikenteen kanssa yhtei-
silla osuuksilla 19 km/h, muusta liikenteesta erotetuilla osuuksilla 28
km/h ja tunnelissa 40 km/h. Keskimaaraiseksi matkanopeudeksi on
Varissuon ja Hirvensalon linjalla arvioitu 22 km/h ja Runosmaen ja
rautatieaseman linjalla 20 km/h. Matkanopeudella tarkoitetaan siis
keskimaaraistd nopeutta, johon sisaltyvat pysakkipysdhdykset seka
liikennevaloista ja muusta liikenteesta aiheutuvat viiveet.

Taulukko 7. Pikaraitiotien vuorotarjonta eri viikonpaivind

arkipaiva la su
Linja | Linjan reitti 56 6-19 19-24 |6-9 9-18 18-24 | 6-24
1 | varissuo-Hirvensalo 20 10 20 20 10 20 20
2 | Runosméki-rautatieasema | 20 10 20 20 10 20 20

6.5 Pikaraitiotieta taydentavan bussilinjaston kuvaus

Pikaraitiotielinjaston téaydentamiseksi on suunniteltu runkobussilin-
jasto ja edelleen muiden alueiden palvelemiseksi tadydentava linjas-
to. Tyossa on ollut tavoitteena, ettd joukkoliikennejarjestelmat vaih-
toehdoissa 1 ja 2 tarjoavat samantasoisen palvelutason sekd sa-
man kuljetuskapasiteetin huipputuntina Turun keskustaan. Taman

vuoksi seké runkobussivaihtoehdossa ettd pikaraitiotievaihtoehdois-
sa on perusteltua, etta linjasto on samankaltainen.

Pikaraitiotievaihtoehdossa taydentavan runkobussilinjaston muo-
dostamisperiaatteet ovat samoja kuin runkobussilinjastossa. Run-
kobussivaihtoehtoon verrattuna pikaraitiotievaihtoehdossa on Varis-
suon, Runosmaen, Nattinummen ja Hirvensalon runkolinjat korvattu
pikaraitiotielld. Myllyn suunnan runkobussilinja (8A ja 8B) on pikarai-
tiotievaihtoehdossa toteutettu liityntalinjana Myllyn, Nattinummen ja
Lansikeskuksen vadlilla. Vaihtoehdot ovat vertailukelpoisia, koska
suoralla Myllyn ja keskustan vélisella yhteydella kapasiteetti olisi
isompi. Liityntalinjaa liikenndidaén pikaraitiotien liikkennéintiajoilla ja
vuorovaleilla.

Hirvensalon linjat on katkaistu liityntalinjoiksi. Pikaraitiotie on jatkettu
Hirvensaloon, koska bussilinjojen muuttaminen liityntalinjoiksi tuo
merkittdvia liikennodintikustannussaastoja. Liityntaterminaali on
Kakskerrantien ja Uittamon uudelle sillalle johtavan katuyhteyden
risteyksesséa, johon on suunniteltu uutta aluekeskusta.

Runkobussilinjasto ja sité tadydentava linjasto on esitetty seuraavis-
sa kuvissa. Liséksi kuvia edeltdvassa taulukossa on esitetty linjas-
ton vuorovalit.
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Taulukko 10. Esitys pikaraitiotietd tdydentavien runkobussilinjojen vuorovaleiksi liikenndintijaksoittain talviviikon aikana.

Linja Arki La Su
nro |reitti 5-6 6-9 9-15 15-18 18-19 19-24 | 6-9 9-18 18-24| 6-24
3A | Harittu—Pansio 30 10 20 10 20 30 30 20 30 30
3B | Harittu—Perno 30 10 20 10 20 30 30 20 30 30
4 | Satama—lentoasema 20 10 10 10 10 20 20 10 20 20
5 | Uittamo-Ylioppilaskyla—Halinen 20 10 10 10 10 20 20 10 20 20
6 | Amiraalistonkatu—Kohmo 20 10 10 10 10 20 20 10 20 20
6A | Amiraalistonkatu—Kohmo-—Littoinen 40 20 20 20 20 40 40 20 40 20
7 | Harkdmaki—Illpoinen 20 10 10 10 10 20 20 10 20 20
9A | Raisio—Kaarina 30 10 20 10 20 30 30 20 30 30
9B | Naantali—-Kaarina 30 10 20 10 20 30 30 20 30 30

Taulukko 11. Esitys pikaraitiotievaihtoehdon maaseudun runkobussilinjojen vuorovéleiksi liikenndéintijaksoittain talviviikon aikana.

Linja Arki La Su
nro | reitti 5-6 6-9 9-15 15-18 18-19 19-24| 6-9 9-18 18-24| 6-24
10 | Kauppatori—Tortinmaki 30 15 30 15 30 30 30 30 30 30
11 | Kauppatori—limarinen—... 30 20 30 20 30 30 30 30 30 30
12 | Kauppatori-Lieto—... 30 20 30 20 30 30 30 30 30 30
13 | Kauppatori—Piikkit—... 30 15 30 15 30 30 30 30 30 30

Taulukko 12. Esitys pikaraitiotievaihtoehdossa runkolinjastoa taydentavien linjojen vuorovaleiksi liikenndintijaksoittain talviviikon aikana.

Linja Arki La Su
nro reitti 5-6 6-9 9-15 15-18 18-19 19-24| 6-9 9-18 18-24| 6-24

98 Varissuo—Skanssi—Uittamo 20 20 20

99A/B | Pansio/Perno—Markulantie—Kupittaa—Uittamo | 30 20 30 20 30 30
191 | Kauppatori—Rusko-... Kuten nykyisin
192 | Kauppatori—Kaarina—Varissuo 30 20 20 20 20 30 30 20 30 30
193 | Kauppatori—-Rusko-—... Kuten nykyisin
901 | Suikkila—Lauste—Palomaki 30 15 20 15 20 30 30 20 30 30
902 | Suikkila—Lauste—Vaala 30 15 20 15 20 30 30 20 30 30
903 | Lansikeskus—-Lansinummi—Mylly 20 10 10 10 10 20 20 10 20 20
905 | Kauppatori-Rantamaki-Yli-Maaria 30 30 30 30 30 30 30 30 30 30
904 | Impivaaran uimah.—Katariina 30 30 30 30 60 60 40

904A | Mylly—Takakirves—Katariina 30 30 30 30 30 60 30 60 30 40
908 | Kauppatori—Ruissalo 60 30 60 30 60 60 60 60 60 60
910 | Kauppatori—Mylly Kuten nykyisin 10
911 | Kauppatori-lhala-Mylly Kuten nykyisin 420, 421
912 | Kauppatori-Kaanaantie—Naantali 30 15 30 15 30 30 30 30 30 30
921 | Kauppatori—Jékarla—Auvaismaki Kuten nykyisin 22, 221 ja 222

922/A | Kauppatori—Jakarla/Rauhamaki Kuten nykyisin 22, 221 ja 222
951 | Moikoinen—Honkoistentie—-Maanpaa 30 30 30 30 30 30 30 30 30 30
952 | Moikoinen—Oripaa 60 30 60 30 60 60 60 60 60 60
953 | Moikoinen—Haarla—Oriniemi 30 30 30 30 30 30 30 30 30 30
954 | Moikoinen—Papinsaari 30 30 30 30 30 30 30 30 30 30
955 | Moikoinen—Satava 60 40 60 40 60 60 60 60 60 60
956 | Moikoinen—Kakskerta 60 40 60 40 60 60 60 60 60 60
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Kuva 17. Pikaraitiotieté tdydentdvéa runkobussilinjasto (VE 2).
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Kuva 18. Pikaraitiotieta ja tdydentévaa runkobussilinjastoa taydentava linjasto (VE 2).
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6.6 Infrastruktuuri

Pikaraitiotie edellyttdd katuinvestointeja. Pikaraitiotie kulkee joko
kadun keskellad tai reunalla omalla uralla, kadulla muun liikkenteen
seassa tai kokonaan omalla rataosuudella. Lisaksi on mahdollista,
ettd pikaraitiotien kaistoilla liikennoivat myds bussit.

Pikaraitiotien edellyttamat infrastruktuuri-investoinnit on kasitelty
kokonaisuutena erillisessa luvussa 6.10 investointikustannukset.

Runkobussilinjasto tdydentaa suunniteltua pikaraitiotieverkkoa.
Runkobussilinjastoa varten on tehtava paaosin samoja infrastruk-
tuuri-investointeja kuin runkobussivaihtoehdossa. Nama investoinnit
on tarkemmin kuvattu luvussa 5.3.

Pikaraitiotievaihtoehdossa bussiliikenteelle on tehtavd vahemman
investointeja kuin runkobussivaihtoehdossa. Bussikaistoja ei ole
tarpeen toteuttaa yhtd paljon, koska bussit kulkevat osin raitiovau-
nukaistoilla. Bussikaistoja rakennetaan 2,8 miljoonalla eurolla (run-
kobussivaihtoehdossa 7,7 miljoonaa euroa). Lisaksi bussipysakkeja
parannetaan pikaraitiotievaihtoehdossa 4,0 miljoonalla eurolla (run-
kobussivaihtoehdossa 6,0 miljoonaa euroa).

Bussiliikenteen etuuskaytavien tarvetta on perusteltua tutkia jatko-
suunnittelussa katuosuuksilla, joilla l&htéjen maara on suuri (ks.
seuraava kuva).

Suosituksena on, etta pikaraitiotielle rakennettaisiin aina oma vayla
katutilan sen salliessa. Jos bussiliikenteen maara on suuri eika eril-
liselle bussikaistalle ole tilaa, voidaan raitiotiekaistoilla sallia my6s
bussiliikenne. Kunnossapidon kannalta jarjestelysta on lisakustan-
nuksia. Bussiliikenteen joukkoliikennekaistojen tarve on esitetty run-
kobussilinjaston infrastruktuuri-luvussa.
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6.7 Liikenndintikustannukset

Pikaraitiotien lilkkennointikustannukset ovat 8,4 miljoonaa euroa vuo-
dessa. Tasta vaunujen paaomakustannusten osuus on 2,8 miljoo-
naa ja varikon paaomakustannusten osuus 1,0 miljoonaa euroa
vuodessa (30 vuoden poisto, 5 % korkokanta). Pikaraitiotieta tay-
dentavan runkobussilinjaston liikenndintikustannukset ovat Turun
sisdisessa liikkenteessa 14,0 miljoonaa euroa vuodessa. Liikenndin-
tikustannukset ja investointikustannukset on esitetty vuoden 2008
tasossa.

Maaseudun runkobussilinjaston liikenndintikustannukset ovat 7,2
miljoonaa euroa vuodessa. Taydentdvan linjaston kustannukset
ovat Turun sisaisessa liikenteessd 12,0 miljoonaa ja seutuliiken-
teessa 3,6 miljoonaa euroa vuodessa. Kokonaisuudessaan pikarai-
tiotievaihtoehdon linjaston liikenndintikustannukset ovat noin 45,2
miljoonaa euroa vuodessa. Tydssa on tarkasteltu kuntalippusopi-
muksessa olevaa linjastoa. Liséksi seudulla on jonkin verran seutu-
linjastoa.

Liikenndintikustannukset kasvaisivat siten noin 6,5 miljoonaa euroa
vuodessa. Suurin osa kasvusta aiheutuu Turun sisédisen liikenteen
parantamisesta, koska runkolinjaston tarjonta on korkeatasoista.
Seutuliikenteen palvelutasoa on parannettu Naantalin, Raision ja
Kaarinan suunnilla.

Linjaston kustannukset on esitetty tarkemmin liitteessa.

6.8 Pikaraitiotievaunu

Turun seudulle parhaiten soveltuvan pikaraitiovaunukaluston valin-
taan vaikuttavat mm. matkustuskysyntd, kaluston ja radan soveltu-

vuus kaupunkiymparistoon, kapasiteetin tarve, kaluston saatavuus
seka hankintahinta ja kayttokustannukset.

Tyypillinen eurooppalainen standardivaunu on 30 metria pitka, 2,65
metria leved kahteen suuntaan ajettava nivelraitiovaunu, jossa on
noin 170-200 matkustajapaikkaa. Raideleveys on useimmiten 1 435
mm. Normaalisti 2/3 vaunun teleistd on vetavia. Tamé ratkaisu
mahdollistaa kaksi vierekkaistd penkkia kaytavan molemmin puolin,
jolloin istumapaikkojen maara voi olla noin 70 tai jopa hieman
enemman. Nykyaikaisten pikaraitiovaunujen moduulirakenne mabh-
dollistaa tata pidempien, 40-45 metrin vaunujen rakentamisen.

Toinen Euroopassa kaytossa oleva vaunutyyppi on 2,4 metrid le-
ved, jolloin raideleveys on 1 000 mm. Tata ratkaisua voidaan myos
pitdd standardiratkaisuna, jota useat vaunuvalmistajat toimittavat.
Tassa vaihtoehdossa istumapaikkojen osuus kokonaismatkustaja-
kapasiteetista on pienempi, koska 2+2 vierekkdisen penkin layout
tuottaa melko ahtaan ratkaisun. 2+2-paikkainen ratkaisu on kuiten-
kin haluttaessa mahdollinen.

Turun tapauksessa Helsingin kanssa yhteista 1 000 mm:n raidele-
veytta voisi puoltaa l&hinna yhteistyd HKL:n kanssa vaunujen han-
kinnassa seka poikkeustilanteissa. Poikkeustilanteessa Turku voisi
lainata muutaman samanlaisen vaunun HKL:It4, jos esimerkiksi
useampi vaunu olisi kolarin takia pitk&&n pois kaytosta.

Suomen rautateiden 1 524 mm:n raideleveyttd kaytetddn Vendjan ja
Baltian maiden raitiotiejarjestelmissd. Tama lansieurooppalaisesta
standardista poikkeava raideleveys voisi tulla kyseeseen, jos Turun
seudulla halutaan myéhemmin hy6dyntaé valtakunnallista rataverk-
koa pikaraitiotiejarjestelman osana.
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Eri raideleveyksien hyvia (+, 0) ja huonoja puolia (-) on arvioitu seu-
raavassa taulukossa.

Taulukko 13. Pikaraitiotien eri raideleveyksien hyvia ja huonoja puolia.

Raideleveys (mm) 1000 1435 1524
Ratojen yhteiskayttd - - +
Vaunujen yhteishankinta
HKL:n kanssa
Matkustusmukavuus
Standardikaluston edut
2,65 m leveé vaunu
Jyrkat kdannokset

+ oo o +
O+ + + O
1

Ajosuuntien maara vaikuttaa ennen muuta paatepyséakkien tilantar-
peeseen. Kahteen suuntaan ajettava vaunu ei tarvitse tilaa vievaa
paatelenkkid. Tama merkitsee mm. sita ettd paatepysakki voidaan
toteuttaa katutilassa. Poikkeustilanteissa vaunua voidaan vaivatta
peruuttaa toisin kuin yhteen suuntaan ajettavaa vaunua. Pydrien
kulutus on myo6s tasaisempaa kahteen suuntaan ajettaessa. Laituri-
ratkaisujen suunnittelu on vapaampaa, koska vaunussa on ovet mo-
lemmilla puolilla. Kaikki uusiin pikaraitiotiejarjestelmiin hankittava
kalusto on kahteen suuntaan ajettavaa.

Yhteen suuntaan ajettavan vaunun etuna voidaan pitd&d suurempaa
istumapaikkojen osuutta matkustajapaikoista, koska ovet sijaitsevat
vain oikealla puolella. Yhteen suuntaan ajettavia vaunuja hankitaan
nykyisin l&hinna vain vanhoihin raitiotiejarjestelmiin, joissa on perin-
teisesti kaytetty paatelenkkia.

Aninkaistenkadun yli 6%:n nouseva pituuskaltevuus seka 400-500
metrin pydristysséde aiheuttavat erityisvaatimuksia moottoreille ja
voimansiirrolle. Tama saattaa edellyttda esimerkiksi sita, ettéa vau-
nun kaikki telit ovat vetavia, mik& nostaa hankintahintaa.

Vaunujen pituudella on suora vaikutus pysakkien mitoitukseen ja
sitd kautta osittain myds pysakkien sijaintiin. Pysakit on syyta sijoit-
taa sellaisiin paikkoihin, joihin voidaan mydhemmaéassa vaiheessa
toteuttaa 60 metria pitk& tasainen laiturialue, jonka paahan tulevat
luiskat. Alkuvaiheessa riittaa kuitenkin etta pyséakkien pituus on 30
metria eli vaunun mitta. Eerikinkadulle Aninkaistenkadun ja Huma-
listonkadun valiin on kuitenkin syyta rakentaa jo aloitusvaiheessa 60
metrid pitkat pysakkilaiturit, jotta eri linjojen vaunut voivat samanai-
kaisesti pysahtya taman yhteisen reittiosuuden pysékeilla.
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Kuva 20. Eurooppalaisen 30 metrié pitkén standardivaunun layout ja sivukuva.
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6.9 Varikko

Pikaraitiovaunuvarikon keskeiset osat ovat:
= varikkopiha tai vaunuhalli vaunujen sdilytysta varten
= korjaamohalli moottori-, voimansiirto-, kori- ja séahkdlaitetoita
varten
= huoltotila vaunujen ulkopesua ja sisasiivousta varten
= henkilékunnan sosiaalitilat (pesutila, pukukaapit)
= henkilékunnan taukotila
= liikenteen tyonjohto ja liikenteenohjauskeskus.

Ensimmaisen vaiheen rataverkko edellyttdd 16 vaunun hankintaa.
Tata varten tarvitaan 2,0-2,5 ha:n tontti radan laheisyydesta. Sen
tulee olla toisessa vaiheessa laajennettavissa 3,0 ha:n suuruiseksi.

Varikon sijoituspaikalla ja varikkojen maaralla on merkitystéa liiken-
teenhoidon kustannusten ja varmuuden kannalta. Liikennéinnin
kannalta edullinen varikon paikka sijaitsee rataverkon varrella mah-
dollisimman keskeisesti eri paatepysakkeihin nahden. Sijainnin
edullisuuteen vaikuttaa myods matkustuskysynta eli miltd paate-
pysakeilta alkaa ja minne péaattyy paljon vuoroja.

Varsinaisen paavarikon ohella voidaan liséksi kayttdd vaunujen sai-
lytysalueita, joissa ei ole vaunujen huolto- ja korjauspalveluita. Tal-
lainen ratkaisu tulee kyseeseen kooltaan suuressa tai alueellisesti
laajassa jarjestelmassa tai esimerkiksi jarjestelméan laajentamisen
yhteydessa. Turun seudulle suunnitellun kokoinen jarjestelma ei tal-
laista ratkaisua tarvinne.

Varikkoa esitetaan sijoitettavaksi Rieskalahteentielle. Talla hetkella
alueella toimii kaupungin puhtaanapitolaitoksen ja liikennelaitoksen
varikko. Pikaraitiotievarikko merkitsee olemassa olevien toimintojen
laajentamista. Tonttiala on yli 3 hehtaaria. Nykyiset toiminnot voivat
mahdollisuuksien mukaan sailya alueella, jos tila riittda ja siitd koi-

tuu synergiaetuja. Tonttiin voidaan lisata tarvittaessa naapuritontte-
ja.

Liséksi on todettu, ettd varikko voi olla mahdollista sijoittaa Itdharjun
teollisuus/tyopaikka-alueelle tai Rettigin tupakkatehtaaseen. Itdhar-
jun varikko edellyttaisi asemakaavallista tarkastelua ja sopivan alu-
een loytymista. Talla hetkella vapaita tontteja ei ole. Lisaksi varikko
olisi ristiriidassa alueen kehittamissuunnitelmien kanssa.

Rettigin tupakkatehdas sijaitsee Linnakaupungissa. Tehdas ei ole
kaupungin omistuksessa. Kohde on toisaalta suojeltu ja hallille voi
olla vaikea loytaa muuta kaytt6a. Halli soveltuisi kokonsa puolesta
hyvin pikaraitiotievarikoksi. Oleellista suojeltavaa hallissa ovat katon
kaarirakenteet. Hallin muuttaminen varikoksi olisi ristiriidassa alueen
maankayttotavoitteiden kanssa. Rettigin halli olisi perusteltu vasta
siina vaiheessa, kun rataa jatketaan Linnakaupunkiin.
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Kuva 21. Pikaraitiovaunuvarikon periaatesuunnitelma ja tilatarpeet (Raide-Jokerin alustava yleissuunnitelma, 2009). Kuvan pikaraitiotievaunuvarikko on mitoi-
tettu 30 vaunulle.
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Rataverkko ja vaihtoehtoiset varikon sijoituspaikat
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Varikon vaihtoehtoinen sijoituspaikka

Varikko

Kuva 22. Vaihtoehtoiset varikon sijoituspaikat ja rataverkko.




TURUN SEUDUN JOUKKOLIIKENNE 2020 — Raportti

50/74

6.10 Investointikustannukset
6.10.1 Rata

Liikennointikustannukset ja investointikustannukset on esitetty vuo-
den 2008 tasossa. Rataverkon investointikustannukset on laskettu
kayttamalla seitsemaa erihintaista ratatyyppia riippuen kulloisesta-
kin toimintamallista; esim. muusta liikenteesta erotettu rata tai muun
liikenteen kanssa samassa katutilassa sijaitseva rata. Keskustoissa
on kaytetty eri yksikkohintoja kuin keskustojen ulkopuolella. Radan
rakennuskustannukset eri tilanteissa vaihtelevat valilla 2900-8100
€/km.

Pysakkityyppejd on kaksi erihintaista varustetasosta ja sijainnista
riippuen. Kustannukset vaihtelevat valilla 450 000-500 000 eu-
roa/pysakki. Yhden valoetuusliittyman kustannukseksi on arvioitu
250 000 euroa.

Pysakkien maarana on keskusta-alueilla kaytetty 3 kpl/km ja kes-
kustojen ulkopuolella 2 kpl/km. Vastaavasti liikennevaloristeyksia on
laskettu keskusta-alueille 4kpl/km ja keskustan ulkopuolella 3
kpl/km.

Rakennuttajan suunnittelu- ja tilaajakustannukset seka riskivaraus
on lisatty 20 % ja 28 % suuruisina laskettujen varsinaisten raken-
nuskustannusten paalle. Nain on paasty seuraaviin radan raken-
nuskustannuksiin (milj.€, ALV 0%).

Taulukko 14. Rataverkon investointikustannukset 1. ja 2. vaiheessa (miljoo-
naa euroa, alv 0 %0).

Vaihe Rataverkon/linkin paatepis- Minimi Maksimi
teet

1 Runosmaéki—rautatieasema 214 228
ja Varissuo—Hirvensalo

2 Rautatieasema—satama 26 27
Vakkavuorenkatu—Raisio 56 60
Hameenkatu—Kaarina 72 77
Yhteensa 154 164

lja?2 Yhteensa 368 392

6.10.2 Varikko ja liikenteenohjaus

Ensimmaisen vaiheen varikon rakennuskustannuksiin sisaltyvat va-
rikkopihan raiteet, varikkorakennus (sis. korjaamo- ja huoltotilat),
hallinnon toimistotilat, henkilokunnan tauko- ja sosiaalitilat seka kor-
jaamon laitteistot. Naiden kustannuksiksi on ensimmaisessa vai-
heessa arvioitu 22 miljoonaa euroa.

Naiden lisaksi likenteenohjauskeskuksen tilojen ja laitteistojen kus-
tannuksiksi on arvioitu 2 miljoonaa euroa. Liikenteenohjauskeskus
sijoitetaan yleensa varikon yhteyteen.

Rataverkon kunnossapitoon tarvitaan erikoiskalustoa: 3-4 erikois-
ajoneuvoa, joiden yhteiskustannus on noin 1-3 miljoonaa euroa riip-
puen siitd ostetaanko uusia vai kaytettyja ajoneuvoja.

Varikon laajentaminen palvelemaan toisessa vaiheessa 31:t4 vau-
nua edellyttdd raiteistojen rakentamista varikkopihalle seké jonkin
verran lisdlaitteistojen hankintaa. N&aiden lisainvestointien suuruu-
deksi arvioidaan noin 12 miljoonaa euroa.
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Investointikustannuksiin ei ole laskettu maapohjan hintaa. Jos varik-
ko sijoitetaan etadlle liikennoitavasta rataverkosta, pitaa varikon ja
radan vélille rakentaa yhdysraide. Kustannuksissa ei ole huomioitu
yhdysraiteen kustannuksia.

6.10.3 Vaunut

Tyypillinen eurooppalaisen standardivaunun hankintahinta on viime
aikoina ollut 2,7-3,0 miljoonaa euroa/kappale (ALV 0%). Tall6in 2/3
vaunun teleista on vetavia.

Turun seudun tapauksessa Aninkaistenkadun geometria yli 6%:n
pituuskaltevuuksineen saattaa edellyttda sitd, ettd vaunun kaikki telit
ovat vetavia, mikd voi nostaa hintaa perusratkaisuun verrattuna.
Tamén perusteella voidaan olettaa, etta vaunujen hinta asettuu |a-
helle edella esitetyn haarukan ylarajaa.

Vaiheessa 1. hankittavat 16 vaunua maksaisivat siis 43—-48 miljoo-
naa euroa. Jos vaiheessa 2. hankitaan myds 15 vaunua, kokonai-
sinvestointi nousee 84-93 miljoonaan euroon.

6.10.4 Investoinnit yhteensa

Hankkeen kokonaisinvestoinnit (miljoonaa euroa, alv 0 %) on koottu
alla olevaan taulukkoon. Kustannuksiin ei sisélly varikon maapohjan
hinta eikd mahdollisen varikon ja radan vélisen yhdysraiteen kus-
tannus.

Ensimmaisen vaiheen investoinnin vuotuinen poisto 30 vuoden pi-
toajalla on 9,3-10,0 miljoonaa euroa ja koko investoinnin poisto vas-
taavasti 16,2-17,4 miljoonaa euroa niind vuosina, joina seka 1. etta
2. vaihetta poistetaan samanaikaisesti.

Taulukko 15. Investoinnit yhteensa 1. ja 2. vaiheessa.

Kustannusera Vaihe 1 Vaihe 2 Yhteensa
Rata 214-228 154-164 368-392
Varikko 22 12 34
Kunnossapitokalusto 1-3 - 1-3
Vaunut 43-48 41-45 84-93
Yhteensa 280-301 207-221 487-522

Investoinnin pddomakulut (padoman poisto + korko) on laskettu yk-
sinkertaisuuden vuoksi vuotuisena annuiteettina 5 %:n korolla. Seka
30 vuoden kuoletusaika ettd 5 %:n korko perustuvat LVM:n vayla-
hankkeiden arvioinnin yleisohjeeseen (34/2003).

Ensimmaisen vaiheen investoinnin annuiteetti on 18,2-19,6 miljoo-
naa euroa vuodessa ja koko investoinnin annuiteetti vastaavasti
31,7-34,0 miljoonaa euroa vuodessa niina vuosina, joina seka 1.
ettd 2. vaihetta poistetaan samanaikaisesti.

Keskeiset investointikustannukset (miljoonaa euroa) on koottu seu-
raavaan taulukkoon.

Taulukko 16. Investointikustannuksia koskevia tunnuslukuja (miljoonaa eu-
roa, alv 0%).

Kustannusera Vaihe 1 Vaihe 2 Yhteensa
Kokonaisinvestoinnit 280-301 207-221 487-522
- poisto, 30 vuotta 9,3-10,0 6,9-7,4 16,2-17,4
- annuiteetti, 5 % 18,2-19,6 13,4-14,4 31,7-34,0
Infrainvestoinnit 237-253 166-176 403-429
- poisto, 30 vuotta 7,9-8,4 5,5-5,9 13,4-14,3
- annuiteetti, 5 % 15,4-16,5 10,8-11,5 26,2-28,0
Vaunut 43-48 41-45 84-93

- poisto, 30 vuotta 1,4-1,6 1,4-1,5 2,8-3,1

- annuiteetti, 5 % 2,8-3,1 2,6-2,9 5,4-6,1
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Kustannuksia jaettaessa on muistettava, etta vaunujen ja varikon
padaomakulut kasitellaan liikennditsijan eli pikaraitiotien operaattorin
kustannuksina (p&d&oma- ja rahoituskulut, sek& vuokrat), ja niit ka-
sitellddn myo6s seuraavassa kohdassa osana kayttokustannuksia.
Nain ollen varsinaisiksi julkisyhteiséjen (Turun kaupunki ja seudun
muut kunnan sekd LVM) suoriksi kustannuksiksi jaavét ratainfra-
struktuuriin liittyvat kulut.

6.11 Kayttokustannukset

Pikaraitiotiejarjestelman liikkenndintikustannuksia varten on muodos-
tettu yksinkertainen kaksiosainen kustannusmalli, jossa:

Kilometrikustannus (€/vaunukm) on ajosuoritteesta riippuva yksik-
kékustannus, joka pitda siséllaan energian, vaunujen korjaus- ja
huoltokustannukset, palkkakustannukset sivukuluineen, muut henki-
I6kustannukset, varikkokiinteiston vuokra- ja yllapitokustannukset
sek& muut hallinto- ja yleiskustannukset.

Padomakustannus on kiinted vuotuinen summa, joka pitaa sisallaan
vaunujen hankinnan padoman kuoletuksen ja koron, jotka tassa tar-
kastelussa on laskettu annuiteettina kohdassa 8.4. esitetylla tavalla.

Kilometrikustannukseksi on arvioitu 4,40-4,54 euroa/vaunukm. Tas-
ta varikon kustannukset vaunukilometria kohden ovat 0,77 eu-
roa/vaunukm. Seuraavassa taulukossa vaunukilometria kohden on
laskettu pddomakustannus mukaan.

Ensimmaisen vaiheen paaomakustannus on 2,8-3,1 miljoonaa eu-
roa / vuosi. Nain paadytaén seuraavan taulukon mukaisiin tunnuslu-
kuihin.

Taulukko 17. Vuosittaiset kayttokustannukset.

Vaunukilometrit
Kilometrikustannus
Padomakustannus
Liikennéintikustannus
Liikennointikustannus/vaunukm

1 264 000 km/v

5 370 000 eur/v

2 812 000-3 125 000 eur/v
8 366 000—8 420 000 eur/v
6,62—6,86 eur/vaunukm

Vuosittaisten radan kunnossapitokustannusten on arvioitu olevan
25 000 euroa/ratakm/vuosi ja sahkojohtimien huoltokustannusten on
arvioitu olevan 10 000 euroa/ratakm/vuosi. Siten kunnossapitokus-
tannukset ovat ensimmaisen vaiheen verkossa 480 000 euroa vuo-
dessa ja sahkdjohtimien huoltokustannukset 190 000 euroa vuo-
dessa. Yhteensa naista koituu vuosittain 670 000 euron kunnossa-
pitokustannukset.

6.12 Maankayttévaikutukset
6.12.1 Rataverkon peittdvyys nykymaankaytolla
Vaihe 1

Turun kaupungissa on nykyisin noin 175 000 asukasta ja koko tar-
kastelualueella noin 260 000 asukasta. Vaiheen 1. pikaraitiotiever-
kon vaikutusalueella, enintaan 400 metrin etdisyydella radasta asuu
nykyisin 63 000 henkea eli runsas 1/3 Turun kaupungin ja 23 % ko-
ko tarkastelualueen vaestosta.

Kun tama suhteutetaan ratapituuteen, saadaan 3 100 asukas-
ta/ratakilometri, mika on selvasti enemman kuin saksalainen raja-
arvo 2 000 as./ratakm. Tunnusluku on keskustan alueella korkeim-
millaan, mutta sekd Runosméakeen etta Varissuolle johtavilla rata-
osilla paastaan hieman alle 2 500 as./ratakm, jota voidaan pitaa hy-
vana. Hirvensalon haaralla jaadaan alle tavoitteen; 680 as./ratakm.
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Ensimmaisen vaiheen linjat saavuttavat ydinkeskustan ulkopuoliset
kerrostalovaltaiset asuntoalueet, keskustan asuinalueet, keskustan
alueella olevat palvelut, kuten terminaalit, sairaalan, toimisto- ja tyo-
paikka-alueet seka keskustan kaupalliset palvelut.

Vaihe 2

Kun rataa laajennetaan vaiheessa 2. satamaan, Raisioon ja Kaari-
naan, pikaraitioverkon vaikutuspiiriin tulee nykyisella maankaytolla
29 400 asukasta lisdd, mutta peittavyys ei ole yhta hyva kuin 1. vai-
heessa vaan ja& keskimaérin arvoon 1 500 as./ratakm. Tama kui-
tenkin vaihtelee jonkin verran eri rataosilla:

1 100 as./ratakm
1 300 as./ratakm
1 850 as./ratakm

- Sataman laajennus:
- Raision laajennus:
- Kaarinan laajennus:

Lahimmaksi tavoitearvoa paastaan Kaarinan suunnalla, jossa asuin-
alueet Turun kaupungin kaakkoisosassa sekd Kaarinan keskusta
tarjoavat melko vahvan kysyntapohjan.

Sataman linjauksen suunnalla maankaytté on talla hetkella paaasi-
assa liike-, teollisuus- ja varastotoimintaa. Raision linjan suunnalla
nykyinen maankayttd koostuu Raision keskustan julkisen- ja kaupal-
listen palvelujen alueista sekéd keskustan asuinkerrostalovaltaisista
alueista. Raision keskustan ja Turun vdlisen alueen maankaytté on
paaosin pientalo- ja pienkerrostalovaltaista seka suurille kauppapal-

veluille osoitettuja alueita. Kaarinan linjauksen suunnan maankayttt
koostuu talla hetkella Kaarinan keskustan julkisista ja kaupallisista
palveluista seka keskustan kerrostalovaltaisesta asumisesta. Kaari-
nan ja Turun valisella alueella on seké pientalovaltaisia alueita seka
paikoittain kerrostaloasumisen alueita.

6.12.2 Rataverkon peittavyys vuonna 2020

Tarkastelualueen asukasméaaran arvioidaan kasvavan noin 20 000
asukkaalla vuoteen 2020 mennessa. Tastd kasvusta noin 13 000
arvioidaan voitavan sijoittaa siten, etta se tulee pikaraitiotieverkon
vaikutuspiiriin joko 1. tai 2. vaiheessa. Merkittdvimmat kasvavat alu-
eet ovat Linnakaupungin alue ja Hirvensalo. Lisamaankayton sijoit-
tuminen on esitetty seuraavassa kuvassa. Koska ensimmaisen vai-
heen pikaraitiotieverkko tukeutuu paaosiltaan jo nykyisin erittain tii-
viiseen maankayttédn Hirvensaloa lukuun ottamatta, osa pikarai-
tioteihin tukeutuvasta maankaytésta on sijoitettu vaiheen 2. rataver-
kon varteen. Vaiheessa 1. tamd maankayttd on runkobussilinjojen
vaikutuspiirissa. Vaiheen 1. rataverkko on arvioitu toteutettavan vuo-
teen 2020 mennessa ja vaiheen 2. rataverkko sen jalkeen.

Muun vaesttnkasvun arvioidaan sijoittuvan pikaraitiotieverkon ulko-
puolelle: Turun pohjoisiin osiin sekd Raisioon, Naantaliin ja Lietoon.
Yhteista rataverkon ulkopuolelle sijoittuvilla alueilla on pientaloval-
tainen maankaytto.
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Satama -
Majakkaranta/'

Asukastiheys vaiheiden 1. ja 2. rataverkon
vaikutusalueilla vuonna 2008

s rata, vaihe 1

e rata, vaihe 2

Rataverkon vaikutusalue,
400m bufferi

Asukkaita / neliskilometri
M 10000-25000 (34)
M 5000- 9998 (70)
W 2000- 4999 (114)
[ 1000- 1998 (65)

Kuva 23. Asukastiheys vaiheiden 1. ja 2. rataverkon vaikutusalueilla vuonna 2008.
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Kuva 24.
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Lisamaankayton sijoittuminen rataverkon vaikutusalueelle vuoteen 2020 mennessa.
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6.12.3 Tuleva maankayttd suunnitelluilla raitiotielinjauksilla
Vaihe 1:

Ensimmaisen vaiheen raitiotielinjausten vaikutuspiiriin (400 m radan
molempiin suuntiin) vuoteen 2020 mennessa on arvioitu toteutuvan
uutta asuntopainotteista maankayttoa Korppolaismaen alueen ym-
parille ja Kupittaan aseman laheisyyteen. Lisdksi linjan 1 varteen on
varattu alueita TYKS:in laajenemiselle seka liike- ja toimistoraken-
tamiselle Kupittaan aseman laheisyyteen.

Korppolaismaen ja Kupittaan aseman alueelle, jotka sijoittuvat linjal-
le 1, on arvioitu sijoittuvan noin 2 400 uutta asukasta. Konepajan
alueelle, joka sijoittuu linjalle 2, on arvioitu sijoittuvan raitiotiealueen
vaikutuspiiriin vahintddn 300 uutta asukasta. Liséksi ensimmaisen
vaiheen linjojen varrelle arvioidaan toteutuvan useita yksittaisia
asuinrakennuskohteita. Kaikkiaan vaestomaaran arvioidaan lisaéan-
tyvan noin 5 200:11& asukkaalla. Vaestopohja vuoden 2020 tarkaste-
lussa on noin 3 450 as/ratakm.

Hirvensaloon sijoittuu huomattava maaré uutta rakentamista. Pika-
raitiotien valittbmaan vaikutuspiiriin asukasmaaran lisayksesta sijoit-
tuu vahintdan 2000 asukasta. Hirvensalon raideosuuden kannatta-
vuus on kuitenkin edelleen huonompi kuin muun verkon. Vuoden
2020 tarkastelussa vaestbpohja radan vaikutusalueella on noin
1 400 as/ratakm.

Vaihe 2:

Toisen vaiheen tarkastelussa Sataman suuntaan suunnitellussa rai-
tiotielinjauksessa vaestomaara lisaéantyy voimakkaasti. On arvioitu,
ettd Linnanfaltin, Linnakaupungin ja Tavara-aseman alueelle sijoit-
tuu noin 3 550 uutta asukasta vuoteen 2020 mennessa. Asukkaita
olisi talléin 2 200 as./ratakm, eli selvasti yli ohjeellisen tavoitetason.
Sataman suuntaan aiottu uusi maankaytté mahdollistaa hyvin uu-

den raitiotielinjauksen suunnittelun. Liséksi maankayton lisdys talla
alueella vahvistaa keskustan kaupunkirakennetta ja tukee kestavan
yhdyskuntarakenteen mukaista tiivista ja urbaania rakennetta.

Kaarinan suuntaan syntyvan linjan varteen on suunniteltu uutta
maankayttva Kaarinan keskustaan seka Herrasniityn alueelle, yh-
teensa noin 1 500 uutta asukasta vuoteen 2020 mennessa. Talloin
vaestda sijoittuu noin 2 010 as./ratakm Kaarinan suunnan ratalaa-
jennuksen vaikutuspiiriin. Kaarinan linjan vaestémaaran lisddminen
aiotuista suunnitelmista voimakkaammin edellyttaisi radan vaikutus-
piirin alueella maankaytdn muutoksia jo olemassa olevilla asuinalu-
eilla. Nama maankayton muutokset olisivat haastavia. Paikoittain
linjan varrelta voidaan I6ytaa uusia yksittaisia taydennysrakennus-
paikkoja, joiden kuitenkin téytyy sopeutua ymparoivaan, pienimitta-
kaavaiseen rakennuskantaan.

Erdaéna vaihtoehtona onkin tarkastella jatkoselvitysten vaiheessa
Kaarinan linjan vetamista Skanssin ja Piispanristin suuntaan, jolloin
linjan vaikutuspiiriin voitaisiin kytkea tulevia asuinalueita ja mahdol-
lisesti maankaytdltddn muuttuvat teollisuus- ja varastoalueet linja-
uksen varrella.

Raision suuntaan arvioidaan uutta maankayttéd muodostuvan huo-
mattavasti lisaa. Uutta vaest6d pikaraitiotien vaikutuspiiriin arvioi-
daan sijoittuvan noin 4 300—4 500 asukasta. Ratakilometria kohden
tarkasteltaessa saadaan 1 900 as/ratakm, joka ei saavuta lahtokoh-
tana pidettya tavoitearvoa 2 000 as./ratakm. Erddna vaihtoehtona
Raision linjan vaestdméaaran kasvattamiseen on tiivistda Raision
keskustaa edelleen tai tiivistaa uusia suunniteltuja maankayton alu-
eita.

Raision linjan vaestdmaaran lisdéaminen aiottuja suunnitelmia voi-
makkaammin edellyttaisi nykyisten asuinalueiden maankayton te-
hostamista. Nama maankayton muutokset olisivat haastavia. My6s
Raision linjan suunnalta voidaan paikoittain 16ytad uusia yksittaisia
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taydennysrakennuspaikkoja, joiden edellytyksena on kuitenkin mel-
ko pienimittakaavaiseen kaupunkirakenteeseen sopeuttaminen.

6.13 Duoraitiotien toteuttamismahdollisuudet

Pikaraitiotieverkon muodostamisen alkuvaiheessa tutkittin mahdol-
lisuutta hyddyntaa junarataverkkoa siten, etta pikaraitioliikenne voisi
perustua osittain junaratojen liikenndintiin sellaisella vaunukalustol-
la, joka voi ottaa virtaa myo6s junaratojen sahkojarjestelmasta. Pe-
rusongelman tallaiselle ratkaisulle muodostaa Turun rautatiease-
malta lahtevan kolmen ratahaaran sijoittuminen maankaytossa niin,
ettd radat kiertavat keskeiset asuinalueet.

Kohdassa 6.1 sivulla 30 kirjatuista suunnitteluperiaatteista ainakaan
numerot 1. (kannattava toiminta heti liikenteen alkaessa), 3. (Kaup-
patorin tavoittaminen joukkoliikenteelld) ja 7. (10 min. vuorovélin
toteutuminen) eivat nayttaisi toteutuvan duoraitiotieratkaisussa.
Duoraitiotietd on mm. hankalaa linjata kauppatorin kautta.

Linjausvaihtoehdoista selvitettiin alustavasti Satama-Rautatieasema
-Karsamaki sekd Rautatieasema-Jyrkkala-Raision keskusta. Nama
karsiutuivat kuitenkin pois, koska loydettiin tiiviin maankayton pa-
remmin kattavia linjausvaihtoehtoja, jotka kerdavat paremmin mat-
kustajia kuin duoraitiotiehen perustuvat linjaukset.

7 Vaikutustarkastelut
7.1 Liikenteelliset vaikutukset
Matkustajamaarat

Turun seudun asukkaat tekevat vuonna 2020 yhteensa noin 215
miljoonaa seudun sisdista matkaa vuodessa. Suurin osa matkoista
tehd&an nykyisin ja mallin ennustetilanteessa henkildautolla. Liiken-
nemallin mukaan henkildautoliikenteen osuus kaikista matkoista kui-
tenkin laskee hieman ja joukkoliikennematkojen osuus puolestaan
kasvaa tarkasteluvaihtoehdosta riippuen 1-2 prosenttia.

Arkisin matkoja tehdaan vuoden 2020 mallin ennustetilanteessa
noin 641 000, joista joukkoliikenteen osuus on eri vaihtoehdoissa
103 000-115 000 matkaa. Nousuja eri vaihtoehdoissa aamuhuippu-
tunnin aikana on noin 14 000-16 000. Tutkituista joukkoliikennejar-
jestelmavaihtoehdoista eniten joukkoliikennematkojen maaraa lisaisi
pikaraitiotie. Tassa vaihtoehdossa iltahuipputunnin joukkoliikenteen
kysynnan maara on noin 1 300 matkustajaa suurempi kuin perus-
vaihtoehdossa vuonna 2020 ja aamuhuipputunnin aikana pikarai-
tiotie-vaihtoehdon kysyntd on noin 850 matkustajaa suurempi kuin
perusvaihtoehdossa. Pikaraitiotievaihtoehdon joukkoliikennematko-
jen maara vuorokausitasolla on noin 11 000 matkaa suurempi kuin
perusvaihtoehdossa.

Kaikkien matkojen kokonaismaara vuorokausitasolla pysyy melko
samana, noin 641 000 matkaa vuorokaudessa. Henkilbautoliiken-
teen osuus laskee eniten pikaraitiotie-vaihtoehdossa ja joukkolii-
kennematkojen osuus kasvaa. Mallissa osa henkildauton kayttgjista
siirtyy joukkoliikenteen kayttajiksi. Taulukossa 19. on esitetty matko-
jen maara paakulkutavoittain eri vaihtoehdoissa. Taulukossa on
myos esitetty henkildautoliikenteen ja joukkoliikenteen osuudet kai-
kista matkoista. Malli ei ota huomioon kéavelya ja pyorailya, joiden
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osuus vuoden 1997 liikennetutkimuksen mukaan oli 37 % matkois-
ta.

Joukkoliikennematkoja tehdddn eniten pikaraitiotievaihtoehdossa,
jossa seudun asukkaat tekevét keskimaarin 129 joukkoliikennemat-
kaa vuodessa. Perusennusteessa vuosittaisten matkojen maara on
vuonna 2020 noin 116 joukkoliikennematkaa asukasta kohden vuo-
dessa. Kuvassa 25. on esitetty joukkoliikenteen nousujen méaarat
vuorokausitasolla eri vaihtoehdoissa Turun alueella.

Nykytilanteesta vuoteen 2020 asukkaiden maara kasvaa suhteessa
enemman kuin joukkoliikenteen kysynta, jos joukkoliikennejarjes-
telmaa ei kehitetd. Pikaraitiotie- ja runkobussi-vaihtoehdoissa pa-
rempi joukkoliikenteen tarjonta kasvattaa joukkoliikenteen kysyntaa
ja matkojen osuus asukasta kohden on suurempi kuin perusvaih-
toehdossa. Perusvaihtoehdossa joukkoliikenteelld on kaytanndssa
sama verkko kuin nykytilanteen mallissa, mink& vuoksi perusvaih-
toehdon suuremmat matkustajamaarat nykytilanteeseen verrattuna
aiheutuvat pelkastaddn asukasmaaran kasvusta. Malli ei ota huomi-
oon ruuhkautumista eika vaylan tai liittyman kapasiteettia, joten ne
eivat vaikuta liikenteen kysyntaan. Todellisuudesta poiketen liikenne
ei hidastu mallissa ruuhkien vuoksi.

TyOministerion (Tydvoima 2020) arvioiden mukaan ty6ttomyysaste
mallin ennustetilanteessa 2020 on huomattavasti pienempi kuin
mallin nykytilanteessa 2007. Tydllisten osuuden kasvaminen mallis-
sa suosii henkildautoa kulkutavanvalinnassa. Mita pienempi tyotto-
myysaste mallissa on, sitd enemman malli suosii henkildautoa. To-
dellisuudessakaan henkildautoistuminen ei ole viela huipussaan ja
mikali joukkoliikennejarjestelmid ei paranneta, kasvaa henkildauton
osuus kulkutapajakaumassa entisestaan.

Nousuja worokaudessa

200 000
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Nykytilanne 2007 VE 0+ VE VE
perusvaihtoehto 2020  Runkobussilinjasto Pikaraitiotielinjasto
2020 2020

Kuva 25. Joukkoliikenteen nousujen maara vuorokaudessa eri vaihtoehdois-
sa.
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Taulukossa 18. on esitetty joukkoliikenteen nousijoiden kokonais-
maara eri joukkoliikennemuodoilla perusennusteessa seka joukko-
likennejarjestelman eri kehittdmisvaihtoehdoissa. Nousijoiden maa-
ra pitdd sisalladén myos vaihdot, joten nousijamara on suurempi
kuin joukkoliikenteen matkustajamaara, eli kysyntd. Nousijoiden
maara pikaraitiotievaihtoehdoissa on yli 185 000 nousijaa vuoro-
kaudessa. Vaihdollisten matkojen maarén osuus on kaikissa vaihto-
ehdoissa samaa suuruusluokkaa. Pikaraitiotievaihtoehdossa vaihto-
ja tehdaan kuitenkin enemman kuin perusvaihtoehdossa ja runko-
bussivaihtoehdossa.

Taulukko 18. Joukkoliikennematkojen nousujen maara aamuhuipputunnin,
paivan ja iltahuipputunnin aikana vertailuvaihtoehdossa 0+ ja kehittamis-
vaihtoehdoissa vuonna 2020

Aamu- Paiva- lltahuip-
Joukkoliikenteen nousut  huipputunti likenne  putunti Koko vrk
Nykytilanne 2007 12 501 7900 13272 144241
VE 0+ vuonna 2020 13 962 8 583 14590 158199

VE Runkobussilinjasto 2020 14 993 9 267 15907 170999
VE Pikaraitiotielinjasto 2020 16 181 9999 17395 185146

Pikaraitiotievaihtoehdossa aamuhuipputunnin aikana on yli 16 000
nousua, runkobussivaihtoehdossa nousuja on noin 14 900 ja perus-
vaihtoehdossa alle 14 000.

Tarkastelujen pohjana oleva EMME-malli ei ota huomioon ruuhkau-
tumista tai vaylien kapasiteettia. Ohjelma sijoittelee kaiken kysyn-
nan verkolle ruuhkista riippumatta. Tama tekee 0+ vaihtoehdosta
edullisemman, kuin se todennakoéisesti tulisi olemaan.
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Taulukko 19. Matkojen maara talviarkipdivand nykytilanteessa, vertailuvaihtoehdossa 0+ ja eri joukkoliiken-

nejarjestelmavaihtoehdoissa. Kevyen liikenteen matkat eivét ole mukana.

Henkildautoliikenteen matkat ~ Aamuhuipputunti Paivaliikenne lltahuipputunti Koko vuorokausi

Nykytilanne 2007 35539 28 088 49 789 495 819
VE 0+ vuonna 2020 39 309 30 191 54 187 537 744
VE Runkobussilinjasto 2020 38 683 29 955 53 385 531 658
VE Pikaraitiotielinjasto 2020 38 518 29 813 53174 529 297
Joukkoliikennematkat

Nykytilanne 2007 7 855 5378 8 482 94 930
VE 0+ vuonna 2020 8 744 5 826 9285 103 729
VE Runkobussilinjasto 2020 9251 6 110 10 039 109 823
VE Pikaraitiotielinjasto 2020 9 603 6 399 10593 115 000
Henkildauto- ja joukkoliikennematkat yhteensa

Nykytilanne 2007 43 394 33 466 58 271 590 749
VE 0+ vuonna 2020 48 053 36 017 63 472 641 474
VE Runkobussilinjasto 2020 47 934 36 065 63 424 641 481
VE Pikaraitiotielinjasto 2020 48 121 36 212 63 767 644 297
Joukkoliikenteen osuus kaikista ajoneuvomatkoista

Nykytilanne 2007 18 % 16 % 15 % 16 %
VE 0+ vuonna 2020 18 % 16 % 15 % 16 %
VE Runkobussilinjasto 2020 19 % 17 % 16 % 17 %
VE Pikaraitiotielinjasto 2020 20 % 18 % 17 % 18 %
Henkildautoliikenteen osuus kaikista ajoneuvomatkoista

Nykytilanne 2007 82 % 84 % 85 % 84 %
VE 0+ vuonna 2020 82 % 84 % 85 % 84 %
VE Runkobussilinjasto 2020 81 % 83 % 84 % 83 %
VE Pikaraitiotielinjasto 2020 80 % 82 % 83 % 82 %
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Kuva 28. Linjaston kuormitus pikaraitiotievaihtoehdossa ve 2 aamuhuipputuntina vuonna 2020.
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Liikenneverkon toimivuus

Joukkoliikenne-etuisuuksien vaikutukset muuhun liikenteeseen arvi-
oitiin Turun keskusta-alueella. Joukkoliikenteen nopeus paranee
nykyisesta varsinkin, jos toteutetaan joukkoliikenteen kannalta ide-
aalivaihtoehto, jossa se kulkee mahdollisimman vah&n muun liiken-
teen seassa ruutukaava-alueella. Joukkoliikenteen parannustoi-
menpiteiden johdosta muun liikenteen kapasiteetti vahenee katu-
verkolla erityisesti joukkoliikenteen runkoyhteyksien tulovaylilla ja
keskusta-alueen paakaduilla. Valityskykyyn vaikuttavat kaistakapa-
siteetin ja katuyhteyksien lisaksi joukkoliikenteen valoetuudet, joita
toteutetaan joka tapauksessa keskusta-alueella lahitulevaisuudes-
sa.

Liikenteellinen toimivuus tutkittiin simuloimalla. Tydssa kaytettiin Pa-
ramics-mikrosimulointiohjelmaa. Kysyntdennuste vuodelle 2020
saatiin Turun liikennemallista. Vaikutustarkastelun tavoitteena ol
selvittaa, miten paljon joukkoliikenne-etuudet vaikuttavat katuverkon
muun lilkkenteen valityskykyyn ja siten sujuvuuteen.

Tarkastelua varten luonnosteltiin pikaraitiotievaihtoehdon muuttuvat
katujarjestelyt keskusta-alueella ja lisattiin simulointimalliin joukkolii-
kennevaloetuudet. Simulointituloksia verrattiin tilanteeseen, jossa
kyseisid muutoksia ei ollut.

Simulointitulosten perusteella huipputunnin aikana joukkoliikenteen
keskinopeus koko verkolla pysyy samana 15 km/h. Kuitenkin jouk-
koliikennekaistojen kohdalla, kuten Aninkaistenkadulla ja Hameen-
kadulla, joukkoliikenteen keskinopeus on noin 10 km/h suurempaa
kuin muulla liikenteelld. Tutkittavassa kohdassa ei ole pyséakkia. Pa-
rantamistoimenpiteet heikentévat huipputunnin  ruuhkasuunnan
muun liikenteen valityskykya 10 %, joukkoliikennejarjestelma paran-
tuu vastaavasti. Jotta muun liikenteen sujuvuus pysyy ennallaan,
huipputunnin aikana ruuhkasuuntaan pitdisi 1 600 henkilon siirtya
kayttamaan joukkoliikennettd. Simulointituloksiin ovat vaikuttaneet

my0ds joukkoliikennevaloetuudet, jotka toteutetaan joka tapaukses-
sa.

Suurimmat vaikutukset kohdistuvat koilliseen Satakunnantielle,
itAdn Hameentielle ja etelaan Puistokadulle. Vaikka Hameentielle ei
ole esitetty kaistamuutoksia, Hameenkadun ja Uudenmaankadun
muutosten vaikutukset heijastuvat Hameentielle asti. Keskustassa
merkittdvimmat muutokset kohdistuvat Aninkaistenkadulle ja Eeri-
kinkadulle. Simulointituloksissa vaikutukset keskusta-alueella ovat
kuitenkin vahaisia, silla ruutukaava-alueen reunamilla olevat valo-
ohjauksiset liittymat valittavat vain tietyn ma&aran liikkennetta, jonka
ydinkeskustan katuverkon kapasiteetti kestdd melko hyvin.

Runkobussi- ja pikaraitiotievaihtoehtojen vaikutuksissa muuhun lii-
kenteeseen ei ole merkittavid eroja. Molemmissa vaihtoehdoissa
esitetdan omat joukkoliikennekaistat runkoyhteyksille seka liikkenne-
valoetuudet valo-ohjattuihin liittymiin. Merkittavin ero on joukkolii-
kennekaistan sijainnilla. Pikaraitiotielle pyritddn varamaan kaistati-
laa kadun keskeltd, kun taas busseille varatut kaistat ovat yleensa
ulkokaistat. Tastad johtuen Aninkaistenkadulle on runkobussivaih-
toehdossa mahdollista toteuttaa yksi kaista enemman muulle liiken-
teelle sillan kohdalla kuin pikaraitiotievaihtoehdossa. Toisaalta run-
kobussivaihtoehdossa on enemman katuja, joille suositellaan jouk-
koliikennekaistoja. Kokonaisvaikutus muun liikenteen osalta on sa-
ma molemmissa vaihtoehdoissa.

Liikenndintikustannusten vertailu

Pikaraitiotievaihtoehdon ja runkobussivaihtoehdon kaytt6taloutta on
vertailtu jakamalla runkobussivaihtoehdossa runkobussilinjojen vuo-
sittaiset liikenndintikustannukset vuosittaisilla matkustajapaikkaki-
lometreilld ja vastaavasti pikaraitiotievaihtoehdossa pikaraitiotien
likenndintikustannukset matkustajapaikkakilometreilla. Runkobussi-
en matkustajapaikkamaarana (istumapaikat+seisomapaikat) on kay-
tetty telibussin 71 paikkaa ja pikaraitiotievaunulla 170 matkustaja-
paikkaa. Seka runkobussien etta pikaraitiotien matkustajapaikkaki-
mometrin kustannukseksi saadaan 0,039 €/matkustajapaikkakm.
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Lisakustannukset ja niiden rahoittaminen

Lipputulojen ja liikkennéintikustannusten muutosta perusvaihtoeh-
toon ndhden havainnollistetaan seuraavassa asetelmassa.

Liikenndinti- Kustannusten

Lipputulot kustannus lisays
Runkobussit 1,9 milj.€/v 5,0 milj.€/v 3,11 milj.€/v
Pikaraitiotie 3,4 milj.€/v 6,5 milj.€/v 3,13 milj.€/v

Liikenndintikustannusten lisdysten ja niistd vahennettyjen lipputulo-
jen nettomenot perusvaihtoehtoon verrattuna on jaettu kunnittain
vuoden 2020 asukasmaarien suhteessa. Joukkoliikenteen kaytto
Turun alueella on ympéryskuntia suurempaa, joten nettomenot pai-
nottuvat laskelmaa enemman Turun kaupungille.

Runkobussit Pikaraitiotie
Kaarina 256 000 € 258 000 €
Lieto 197 000 € 198 000 €
Naantali 194 000 € 195 000 €
Piikkio 119 000 € 120 000 €
Raisio 293 000 € 295 000 €
Turku 2 026 000 € 2038 000 €
yhteensa 3108 000 € 3127 000 €

Valtio voi osallistua pikaraitiotien kustannuksiin. Valtion rahoitus
koskee lahinn& investointikustannuksia. Kokemusten mukaan valti-
on osuus padkaupunkiseudun viimeisimmissa kaupunkien vastuulla
olevista ratahankkeissa (metron laajennus) on ollut 30 % investoin-
tikustannuksista. Alimmillaan valtion tuen osuus kattaa vain rataver-
kon kustannukset ja suurimmillaan tuen osuuteen voivat kuulua ra-
taverkon kustannusten lisdksi varikon ja kaluston investointikustan-
nukset. Valtion tuen osuus koskee ensimmaisesséa vaiheessa vain

Turkua, silla pikaraitiotien ensimmaisen vaiheen rataverkko kulkee
vain Turun alueella. Valtion rahoituksen osuudeksi investointikus-
tannuksista voidaan Helsingin seudun kokemusten perusteella arvi-
oida 64-90 miljoonaa euroa.

Valtio on rahoittanut Helsingin seudun lahijunaliikenteen kaupunki-
ratoja edelld kuvattua suuremmilla osuuksilla, mutta investoinnit
ovat talléin kohdistuneet valtion (RHK) yllapitamaan rataverkkoon.

7.2 Maankayttévaikutukset

Liikennejarjestelma ja maankayttd ovat voimakkaassa vuorovaiku-
tussuhteessa toisiinsa. Eri joukkoliikennejarjestelmét tarjoavat eri-
laisia mahdollisuuksia maankayton kehittdmiseksi. Liikennejarjes-
telman ominaisuuksia ovat esimerkiksi:

- liikkenneverkon muoto (nauhamainen, matto)
- pysyvyys (kiintea linjasto, siirrettava linjasto)
joukkoliikennetarjonta (kuljetuskapasiteetti, vuorotiheys)

kaluston kaytettavyys, aikataulujen luotettavuus ja linjaston
selkeys.

Valtakunnallisissa alueidenkayttétavoitteissa on painotettu elinym-
paristdjen toimivuutta ja taloudellisuutta. NAaité tavoitteita tuetaan
hyddyntamalla olemassa olevaa yhdyskuntarakennetta ja eheytta-
malla taajamia. Elinkeinoelaméan toimintaedellytyksia tuetaan va-
raamalla riittéviad alueita elinkeinoelaman tarpeisiin. Elinkeinoelaman
edellyttdmat toiminnot pyritddn sijoittamaan olemassa olevia raken-
teita hyddyntaen ja hyvan saavutettavuuden alueille.

Turun seudun maankuntakaavan tavoitteissa on haluttu kiinnittda
erityistd huomiota lilkkenne- ja kuljetustarpeen vahentamiseen seka
likenneturvallisuuden ja ympaéristoystavallisten liikennemuotojen
kayttéedellytysten parantamiseen.
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Liikenne- ja viestintaministerion lilkkennepoliittisessa selonteossa on
painotettu myds joukkoliikenteen ja maankayton yhteensovittamista.
llmastonmuutokseen vastataan edistimalla joukkoliikennetta ja
eheiden yhdyskuntarakenteiden muodostumista sekad taydennysra-
kentamalla.

Eri vaihtoehtojen suurimmat erot syntyvat jarjestelmien pysyvyydes-
ta ja pitkaikaisyydesta. Raideliikenne tarjoaa maankayton kehittami-
selle yhdyskuntarakennetta eheyttavan polun. Raideliikenteen luo-
tettavuus ja tehokkuus vahvistavat edelleen linjaston maankaytt6a
strukturoivia ominaisuuksia. Raidelinjojen suhteellinen pysyvyys ja
pitkaikaisyys luovat kaupunkirakenteeseen selvia runkolinjoja, joihin
tehokkaampi rakentaminen ja hyvad saavutettavuutta edellyttavét
toiminnot voivat turvallisesti tukeutua. Pikaraitiotie korostaa Turun
asemaa kuntarakenteessa, mutta vahvistaa myos Raision ja Kaari-
nan keskustoja. Taman saavutettavuuspotentiaalin hyddyntaminen
ilmenee tehokkaampana rakentamisen ja toimintojen tihentymina.

Pikaraitiotie tehostaa Turun kantakaupungin valialueiden maankayt-
t6a ja edistdd Varissuon, Runosmaen ja Hirvensalon integroitumista
kantakaupunkiin. Pikaraitiotie tukee myos kantakaupungin tiivista-
mista ja sen muutosalueiden toiminnallista monipuolistumista. Li-
séksi toisen vaiheen verkko edistaé kehitysta Raision ja Kaarinan
suuntiin. Pikaraitiotie synnyttdd yhdyskuntarakenteeseen ymparoi-
vaa katurakennetta tehokkaamman liikkumisakselin, jonka laheisyy-
dessa kaupunkitoiminnot ovat helposti saavutettavissa, myds kau-
punkikuva paranee.

On myds mahdollista, ettd pikaraitiotie synnyttaa keskittymia joko
olemassa olevien kaupan suuryksikdiden varaan tai vasta hahmot-
tumassa oleville muutosalueille. Kyseiset keskittymét syntyvat use-
an eri likennemuodon merkittaviin solmukohtiin, joten niiden saavu-
tettavuuspotentiaali on suuri. TAma potentiaali realisoituu helposti
monipuolisena ja tehokkaana maankayttona.

Raideliikenteen asemien yhteyteen muodostuva tiivis rakentaminen
antaa mahdollisuuden yhtenaisen kunkin alueen omaleimaisuutta
korostavan kaupunkikuvan muodostumiseen, mika edellyttaé raken-
tamisen riittdvaa ohjausta. Tiivis rakentaminen luo kaupunkimaisuu-
den tuntua ja antaa mahdollisuuden selvasti rajattujen pienipiirteis-
tenkin kaupunkitilojen kuten umpikortteleiden rajaamien torien muo-
dostumiselle.

Runkobussilinjastossa tarjontaa keskitetdén alueille, joille on jo ny-
kyisin keskittynyt merkittavasti maankayttéa. Siten runkobussijarjes-
telma tukee yhdyskuntarakenteen eheyttamistd, jos maankayttta
sitoudutaan keskittimaan runkobussilinjaston vaikutusalueille. Pika-
raitiotievaihtoehtoon néhden runkobussilinjasto edistaéa selvasti ha-
jaantuneempaa kaupunkirakennetta. Vertailuvaihtoehtoon 0+ néh-
den runkobussilinjasto edistaa kuitenkin jonkin verran yhdyskunta-
rakennetta eheyttavampad maankayttdd. Kestdvan kehityksen ja
kaupunkitalouden kannalta laajalti hajautuva maankaytt6 lisdd ne-
gatiivisia ymparistovaikutuksia ja on kunnallistaloudellisesti kalliim-
paa.

Runkobussivaihtoehto suhtautuu periaatteessa joustavasti raken-
teellisiin  muutoksiin. Runkobussivaihtoehto ei oleellisesti muuta
mielikuvaa Turun kaupunkiseudusta, kun taas pikaraitiotievaihtoeh-
to aiheuttaa positiivisia muutoksia. Pikaraitiotie lisda vanhojen lahi-
Oiden, Runosmaen ja Varissuon vetovoimaa, seka tuo kaupungin
laitoja ja naapurikaupunkien keskustoja lahemméksi Turun keskus-
taa. Pikaraitiotie luo mielikuvaa yhtendisesta kaupunkiseudusta.

Taméanhetkinen kehityskulku, jota 0+-vaihtoehto seuraa, johtaa yha
laajemmalle levittyvaén hajanaiseen kaupunkirakenteeseen, jossa
eri aluekeskusten véliset yhteydet ovat heikkoja ja palvelut vaikeasti
saavutettavissa. Hajanaisen rakenteen vuoksi joukkoliikenteen hou-
kuttelevuus ei ole kovinkaan suuri ja asukkaat turvautuvat yksityis-
autoiluun eri palveluita hakiessaan.
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Valtakunnallisissa alueidenkayttétavoitteissa, Turun seudun maan-
kuntakaavassa ja liikenne- ja viestintaministerion likennepoliittises-
sa selonteossa asetettuihin tavoitteisiin nahden pikaraitiotievaih-
toehto on ensisijainen vaihtoehto. Toissijainen vaihtoehto on runko-
bussivaihtoehto. Vertailuvaihtoehdolla 0+ ei ole asetettuja maan-
kayttotavoitteita tukevia vaikutuksia.

7.3 Vaikutukset palveluihin

Keskeisen tarke&éd sosiaalisen kestavyyden kannalta on palvelui-
den, Turun ydinkeskustan sek& tyopaikka-alueiden saavutettavuus
eri ik&ryhmien ja mm. autottomien nakdkulmasta.

Runkobussivaihtoehto nayttdad jatkavan nykyistd kaupunkirakennet-
ta. Uusi asutus sijoittuu joukkoliikennekaytavien varsille ja niiden
paihin. Kaytanndssa tama tarkoittaa eri suuntiin kasvavaa, reunoil-
taan valjenevaa kaupunkirakennetta. Siksi bussivaihtoehdon myéta
syntyy lisda sellaisia asumisen kasvualueita, joilla on vain vahan
toimintoja asumisen lisdksi. Nailld asuinalueilla palveluiden saavu-
tettavuus joukkoliikenteellda on heikompi kuin pikaraitiotievaihtoeh-
dossa. Joukkoliikenteen houkuttelevuus jaanee yleensakin pie-
nemmaksi myos tasta syysta.

Pikaraitiotie elavdittdd Turun urbaaneja alueita vahvistamalla niiden
palvelutarjontaa. Toisaalta pikaraitiotie vahvistaa laheisten Varis-
suon ja Runosmaen alueiden vetovoimaa. Pikaraitiotie voitaneen
vaihtoehdoista parhaiten valjastaa osaksi matkailun, viihteen seka
iltaelaman kokonaisuutta tulevia hankkeita suunniteltaessa.

Pikaraitiotie kasvattaa rakennetta nauhamaisena ja tuottaa vahittain
tiivistyvia muutosalueita laajemmalla seudulla. Siind on nahtavissa
mahdollisuuksia tehokkaan kerrostalo- tai matalan ja tiiviin pienta-
lomaisen asumisen rakentamiseen. Pikaraitiotie johtaa runkobussi-
vaihtoehtoa sekoittuneempaan maankayttoon, jossa painottuvat

tdydennysrakentamis- ja muutosalueet kuten Linnakaupunki ja Hir-
vensalo.

Sekoittuneessa rakenteessa palveluiden saavutettavuus on yleensa
parempi kuin yksipuolisessa, pitkalle eriytyneessa maankaytossa.
Silloin yrityksilla on hyvat mahdollisuudet optimoida saavutettavuut-
ta seka asiakkaiden ettd tyontekijdiden kannalta. Vastaavasti asuk-
kailla on hyvét asumisen valintavaihtoehdot ty6- ja muiden matkojen
pysyessa kohtuullisina. My6s toimintamahdollisuudet kodin lahialu-
eella ovat paremmat kuin hajautuneessa rakenteessa. On kuitenkin
huomattava ettd sekoittuminen ei tapahdu itsestaan, vaan vaatii
myo6s kaupunkien toimijoilta yhteistydkykya ja strategista nakemys-
ta.

Polttoaineiden kallistuessa liikkumisen hinta kasvaa. Tall6in saavu-
tettavuuden merkitys lisdantyy ja lyhyet etaisyydet voivat nousta uu-
teen arvoon.

7.4 Vaikutukset kiinteistdjen arvoihin

Alue- ja yhdyskuntarakenteen kehittymiseen vaikuttaa alueiden
saavutettavuus joukkoliikenteelld. Tassd luvussa esitetddn eras
kvantitatiivinen ndkdkulma samaan aihepiiriin. Joukkoliikennejarjes-
telman kehittdminen parantaa tydssakayntialueiden, asuinalueiden
ja palvelualueiden saavutettavuutta. Taméa nékyy rakennetun ympa-
ristdbn arvonnousuna. Yleisesti ottaen arvonnousu on sitd suurempi,
mitd parempien liikenneyhteyksien varrella kohde sijaitsee ja mika
sijainti on muihin toimintoihin n&hden. Erityisesti tydpaikkojen saa-
vutettavuus henkildautolla ja joukkoliikenteelld vaikuttavat seudulla
merkittéavasti arvonnousuun.

Saavutettavuus kuvaa, miten keskeinen sijainti kullakin alueella on
tyopaikkojen ja liikennejarjestelman suhteen. Saavutettavuus mittaa
siis, kuinka helposti kukin alue on tavoitettavissa kaytettavissa ole-
valla liikennejarjestelmalla ja kuinka paljon kullakin alueella on eri-
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laisia toimintoja. Saavutettavuutta kuvataan tyopaikkojen lukumé&a-
ran ja matka-ajan suhteella. Koska saavutettavuus riippuu muiden
alueiden sijainnista ja muilla alueilla sijaitsevista toiminnoista, muo-
dostuu saavutettavuus naiden kaikkien alueiden yhteenlaskettuna
summana. Liikennejarjestelmalla ei siis tdssa ole merkitysta it-
seisarvona, vaan joukkoliikenneinvestointien tuottama hy6ty riippuu
siitd, miten hyvin asukkaat, palvelut ja tydpaikat sijoittuvat suhtees-
sa toisiinsa ja miten investoinneilla aikaansaatu jarjestelma palvelee
likkumistarvetta.

Liikenneyhteyksilla ja muilla sijaintitekijoilla on eri toimijoille oma
merkityksensa. Esimerkiksi vahittaiskaupat pyrkivat keskuksiin mah-
dollisimman suurten potentiaalisten asiakasvirtojen lahelle. Asema-
alueet suurine liikennevirtoineen ovat erinomaisia kohteita kaupan
sijoittumiselle.

Paapiirteiltddn kotitalouksien asumisen valinnat noudattavat sa-
mankaltaisia periaatteita kuin liikekiinteistdjenkin: hyvalla paikalla
sijaitsevat asuinalueet ovat arvostetumpia kuin sijainniltaan hei-
kommalla paikalla sijaitsevat. Liikenneyhteydet ovat tarked asuin-
alueiden arvonnousuun vaikuttava tekija. Taman lisdksi vaikuttavat
myos esimerkiksi alueen eri viihtyvyystekijat, palvelut ja imagoteki-
jat.

Kapitalisoitumisteoriaa voidaan hyodyntdd julkisten investointien
yhteiskuntataloudellista hyotya arvioitaessa. Vaikka teorian talous-
teoreettinen ja matemaattinen tausta on monimutkainen, tarkoittaa
teoria yksinkertaisesti, etta likennejarjestelman kehittamisesta koi-
tuva hyoty nadkyy kiinteistdjen arvonnousuna. Teorioiden mukaan
paikallisista liikenneinvestoinneista koituvat hyoddyt nakyvéat asuk-
kaiden ja yritysten kokemana rakennetun ympariston arvonnousu-
na. Lilkenneyhteyksien paranemisesta seuraava arvonnousu johtuu
yleensa lyhentyneistd matka-ajoista ja saastyvista matkakustannuk-
sista. Vastaavasti liikenteesté aiheutuvat paikalliset ymparistohaitat,
kuten liikkennemelu ja paikalliset pakokaasut nakyvat periaatteessa

arvon laskuna melualueilla ja likennevaylan valitttmassa laheisyy-
dessa. Joukkoliikennejarjestelméavaihtoehdot véhentavat kuitenkin
likennemelua ja pakokaasup&astoja, joten arvoa alentavaa vaiku-
tusta ei ole.

Kapitalisoitumisteoriaan perustuvilla arvonmuutoksilla voidaan mita-
ta paikallisia hyotyja, ja tuloksia voidaan kayttdd naiden kohdentu-
misen arviointiin. Seuraavassa kuvassa on esitetty arviot arvonmuu-
toksista eri joukkoliikennejarjestelmavaihtoehdoista.

mili. euroa

160 7
140
120 7
100 1
80 1
60 T— 1 ——
40 T 1 —
20 7
0
Pikaraitiotie Bussivaihtoehto
M Liike-elama 53 8
Asukkaat 92 68
Yhteensd 145 76

Kuva 28. Joukkoliikennejarjestelméan kehittdmisen vaikutukset kiinteistdjen
arvoon

Seudun joukkoliikennejarjestelmévaintoehdoille on laskettu asuk-
kaiden ja liike-elaman kokemat hytdyt saavutettavuuden paranemi-
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selle.® Hyodyt liike-elamalle olisivat kummassakin vaihtoehdossa
suuremmat, jos maankaytto olisi keskustapainotteisempi.

Arvonmuutokset eivat ole yhteiskuntataloudellisen laskelman era,
silla arvonmuutos on osittain paallekkainen taman laskelman mui-
den hyétyerien kanssa. Menetelmé antaa kuitenkin kuvan paikalli-
sista hyddyista varsin konkreettisella tavalla. Laskelma on myods so-
vitettu seudun oloihin, eika ole riippuvainen valtakunnallisista kes-
kimaaraisista luvuista kuten yhtali-laskelma.

Paikallisten hyotyjen lisaksi joukkoliikennejarjestelmén kehittamisel-
& on seudun ulkopuolisia vaikutuksia ja vaikutuksia, joita asukkaat
ja liiketoiminnan harjoittajat eivat yleensa valttamatta ota huomioon
tehdessdan sijaintipdatoksiaan. Naitd ovat mm. liikkenneturvallisuus
ja globaalit paastot. Lisaksi seudullisen liikenteen kehittdminen pa-
rantaa liityntayhteyksia kaupunkiseutujen valisessa liikenteessa.

7.5 Vaikutukset melutasoon

Liikennemelun maaraa kuvataan desibeleina. Melun hairitsevyytta
arvioidaan Suomessa paaasiassa paiva- ja yoajan keskiaanitasoina,
mika tarkoittaa melun keskimaaraista tasoa klo 7 — 22 vélisena ai-
kana, kun arvioidaan paivaaikaista hairitsevyytta ja klo 22 — 7, kun
arvioidaan yoaikaista hairitsevyyttd. Melun suurimpia eli maksimi-
tasoja ei Suomessa yleisesti kayteta hairitsevyyden arvioinnissa.

Melutaso on logaritminen suure, mika tarkoittaa sita, ettd kun melu-
lahteiden maara kaksinkertaistuu, nousee melutaso 3 dB. Kolmin-
kertaistuminen taas tarkoittaa 5 dB nousua melutasossa. Vastaa-
vasti yhden desibelin nousu melutasoissa tarkoittaa melulahteiden
maaran kasvua noin 26 prosentilla. Koska melun hairitsevyytta ku-
vataan 5 dB asteikolla, tarvitaan suhteellisen suuri muutos melulah-

! Arvonmuutosmallit hyddyntavat lahtotietoinaan seudullisen liikennemallin tietoja
matkoista, matka-ajoista ja maankaytosta seka hintatietoja nykyisista kiinteistdjen
hinnoista ja vuokrista kaupunkiseudun eri osissa.

teiden lukum&ardan, jotta vaikutus melun hairitsevyydessa voidaan
mittauksin havaita.

Melun hairitsevyytta arvioidaan Suomessa melutyypeittdin, eli esi-
merkiksi tielikennemelu ja raidemelu kasitelladn erikseen, eika nai-
den yhteisvaikutusta oteta huomioon. Tieliikennemeluun lasketaan
erikseen kevyet ja raskaat ajoneuvot, joihin linja-autotkin lasketaan.
Hairitsevyyden arvioinnissa melutasot henkildauto- ja raskasajo-
neuvoliikenteesta lasketaan yhteen, mika tarkoittaa sita, etta raskai-
den ajoneuvojen aiheuttaman liikkennemelun hairitsevyys on riippu-
vainen niiden suhteellisesta lukumé&arasta.

Suoritemaarat ja vaikutukset meluun

Muutosten vaikutuksen melutasoihin ja hairitsevyyteen voidaan sa-
noa olevan merkitseva sellaisilla alueilla, joilla melutaso muuttuu
vahintaan desibelin. Tama tarkoittaa 26 prosentin muutosta kevyi-
den ja raskaiden ajoneuvojen yhteenlaskettuun maéardan. Mikali
raskaan liikenteen suhteellinen osuus liikenteesta on 20 prosenttia,
taytyy raskaan liikenteen maaran kasvaa 36 prosenttia, jotta melu-
taso kohoaisi desibelin (taulukko 21).
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Taulukko 20 — Raskaan liikenteen maaran muutos ja sen vaikutus melutasoi-
hin eri raskaan liikenteen suhteellisilla osuuksilla.

Raskaan liikenteen muutos ja sen vaikutus melutasoihin
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Joukkoliikenteen kehittdmisvaihtoehdossa BRT linja-autoliikenteen
vuosisuorite kasvaa VEO+ -vaihtoehtoon verrattuna noin 22 prosent-
tia. Joukkoliikenteen osuuden, eli raskaan liikenteen suhteellisen
maaran on arvioitu pysyvan tassa vaihtoehdossa samana, joten tal-
laisella lisdyksella ei ole kdytdanndssd mitdan vaikutusta melutasoi-
hin, kun tarkastellaan koko liikkennettd. Kun joukkoliikenteen arvioitu
osuus kaikesta liikenteesta tassa vaihtoehdossa on 17 prosenttia,
tarvittaisiin lahes 40 prosentin kasvu vuosisuoritteissa, jotta vaikutus
meluun olisi desibelin luokkaa.

Kehittdmisvaihtoehdossa LRT kokonaisvuosisuorite kasvaa vaihto-
ehtoon O+ verrattuna noin 13 prosenttia, josta linja-autojen osuus on
5 prosenttia ja raitiovaunujen osuus 8 prosenttia. Liikennemeluun
taman lisdyksen vaikutus on kaytannéssa olematon, kun tarkastel-
laan koko liikennetta.

Vaihtoehdossa LRT liikenngivat pikaraitiovaunut synnyttavat alueel-
le uuden melutyypin, raidemelun. Koska melun héiritsevyys on voi-
makkaasti psykologinen tekij&, saattaa uudenlaisen melun syntymi-
nen hairitd osaa ihmisista. Hairitsevyyden arvioiminen on kuitenkin
hyvin hankalaa. Mahdolliset hairiot kohdistuvat varmastikin sellaisil-
le alueille, joissa kiskot kulkevat lahelta asutusta ja kaarteissa, jois-
sa aiheutuu kirskuntaa. Etenkin ydaikaan kirskuntojen aiheuttamat
danet saattavat aiheuttaa hairiotd. Toisaalta esimerkiksi Helsingin
kantakaupungin raitiotieverkkoon verrattuna suunnitellulla pikarai-
tiotielld on huomattavasti isommat kaarresateet. Koska kiskojen
kirskuntaa aiheuttavat vain tiukimmat kaarteet, voidaan olettaa Tur-
kuun suunnitellun raitiotien aiheuttavan vain vahan meluhaittoja.

7.6 Yhteiskuntataloudellisten vaikutusten arviointi

Investointihankkeiden yhteiskunnallista kannattavuutta on arvioitu
Yhtali- laskelmalla. Laskelmassa on otettu huomioon investointikus-
tannukset, muutokset lilkkennéinti- ja kunnossapitokustannuksissa,
lipputulot, aikakustannukset ja ulkopuolisista hyddyista ymparisto- ja
onnettomuuskustannukset.

Yhtali-laskelmassa joukkoliikennejarjestelmavaihtoehtojen hyotyja ja
kustannuksia verrataan nk. 0+ vaihtoehtoon (perusennusteeseen),
eli vaihtoehtoon, jossa joukkoliikennetté ei juuri kehiteta.

Yhteiskuntataloudellinen kannattavuuslaskelma ei ota huomioon,
ettd eri vaihtoehdoissa maankaytté muotoutuu ennustetilanteen jal-
keen erilaiseksi. Esimerkiksi hajautuvassa kaupunkirakenteessa
infrastruktuurin (joukkoliikennepalveluiden ja esim. kunnallisteknii-
kan) rakentamisen kustannukset ovat huomattavasti korkeammat
kuin tiiviissé kaupunkirakenteessa.

Hankkeiden kannattavuutta mitataan hyo6ty-kustannus-suhteella
(H/K-suhde). Nettohyodyltdan positiiviset ja samalla H/K-
suhteeltaan arvon 1,0 ylittavat vaihtoehdot ovat yhteiskunta-
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taloudellisesti kannattavia. Jos H/K-suhde 0-1,0, hankkeen hyddyt
ovat positiiviset, mutta niiden nykyarvo on hankkeen edellyttdméan
investoinnin nykyarvoa pienempi. Valituilla l&ahtooletuksilla pikarai-
tiotien hyo6ty-kustannussuhde jaa alle yhden, mutta bussivaihtoeh-
don H/K-suhde on reilusti yli yhden.

Seuraavassa taulukossa on esitetty yhteiskuntataloudellisen kan-
nattavuuslaskelman eréat yksityiskohtaisemmin. Esitetyt lukuarvot
ovat nykyarvoja, eli hyoty- ja kustannuserat on diskontattu vuosilta
2020 - 2050 nykypaivaan. Luvut kuvaavat vaihtoehdon ja perusen-
nusteen valistd eroa. Laskelmassa ovat mukana kaikki ajoneuvo-
matkat.

Taulukko 21. Yhtali- laskelmat runkobussivaihtoehdolle (Ve-1) ja pikarai-
tiotievaihtoehdolle (Ve-2) 0+ -vaihtoehtoon ndhden miljoonaa euroa

Bussilikienteen ke-

Ero perusennusteeseen nahden hittmisvaihtoehto Pikaraitiotie

Liikennepalvelujen tuottajien hyo-

dyt
Likennditsijan ylijagama -33 -17
Kunnossapitokustannukset -3 -7
-36 -24
Matkustajien hy6dyt
Aikasaastot 44 118
Saastot likkumiskustannuksissa 19 20
63 138
Muut hyodyt
Onnettomuuskustannukset 22 20
Ymparistokustannukset 6 11
28 30
Investoinnin jaanndsarvo 0 11
HYODYT 2010-2040 55 156
Investointikustannukset
Joukkoliikenneinvestoinnit 13 210
Rakentamisenaikaiset korot 1 15
INVESTOINNIT 2020-2030 15 225
H/K-SUHDE 3.8 0.7
NETTOHYOTYJEN NYKYARVO 41 -69
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Liikennepalvelujen tuottajien hyodyt/haitat koostuvat joukkoliiken-
teen liikenndintikustannusten ja kunnossapitokustannusten erosta
seka eroista lipputuloissa. Jos ylijagdma on negatiivinen, kehittdmis-
hankkeen kasvaneet lipputulot eivat riitd kattamaan lisdéntyneen
liikennetarjonnan aiheuttamia lisémenoja.

Kunnossapitokustannukset ovat liikennevaylan yllapitdjan kustan-
nuksia, kuten lumen aurausta, vaihteiden puhtaanapitoa tai tien pin-
noitteen uusimista.

Matkustajan hyddyt koostuvat pddosin matka-aikahyddyistd. Ajan
arvot ovat Tiehallinnon yksikkdarvojen mukaiset ottaen huomioon
joukkoliikenteen matkustajien matkan tarkoitusjakauma. Mallissa
matka-aikaan vaikuttaa odotusaika, joka on aina vuorovalin puoli-
kas. Vuorovalin muuttaminen 1-2 minuutilla vaikuttaa merkittavasti
odotusaikoihin ja sitd kautta liikennemallissa laskettuun matka-
aikaan. Matkustajien hyddyn ylijadmasséa on otettu huomioon raide-
vaihtoehdon tasmallisyys ja hahmotettavuus huomioimalla vaikutuk-
set odotusaikojen painotuksessa liikenne- ja viestintaministerion an-
tamien joukkoliikenteen vaikutusten arvioinnin yleisohjeiden mukai-
sesti.

Ympaéristokustannusten ja onnettomuuskustannusten erot syntyvat
paasaantoisesti henkildauton kysynnan eroista.

Onnettomuuskustannukset kuvaavat liikenneonnettomuuksien kus-
tannuksia eri osapuolille ja ymparistékustannukset paastdjen muu-
tosta arvotettuna kunkin eri pddstdn haittaa kuvaavalla yksikkohin-
nalla.

Investointikustannukset sisaltavat toteutettavan hankkeen raken-
nus- ja korkokustannukset.

Laskelmissa on oletettu, ettd maankayttd ohjautuu eri joukkoliiken-
nejarjestelmavaihtoehdoissa toisistaan poikkeaviksi luvuissa 5. ja 6.
esitetyilla tavoilla.

Herkkyystarkasteluissa arvioitin  myds H/K-suhdetta tilanteessa,
jossa kaikissa vaihtoehdoissa maankaytté vastasi 0+ -vaihtoehdon
maankayttéa. Talldin bussivaihtoehdon H/K-suhteeksi saatiin 2,7 ja
pikaraitiotievaihtoehdon 0,6.

Johtopaatoksena Yhtali-laskelmasta voidaan todeta, ettd runkobus-
si-vaihtoehto on selvasti kannattava. Pikaraitiotievaihtoehdon toteut-
taminen tuo hyotyja, joiden nykyarvon suuruus ei kuitenkaan ylita
mittavan raideinvestoinnin suuruutta. Pikaraitiotien toteuttaminen
kannattavasti edellyttdd maankaytdn voimakasta keskittdmista sen
reitin varrelle.
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8 Johtopaatdkset ja suositukset
8.1 Johtopéaatdkset

Tassé suunnitelmassa Turun seudulle vuodelle 2020 laaditut jouk-
koliikennejarjestelmavaihtoehdot, runkobussilinjoihin perustuva jar-
jestelma (Ve-1) ja pikaraitiotiejarjestelma (Ve-2) parantavat molem-
mat merkittavasti joukkoliikenteen palvelutasoa. Vuorotarjonta pa-
ranee ja joukkoliikenteen nopeus nousee. Suunnitelma vaikuttaa
koko kaupunkiseutuun ja eri joukkoliikennejarjestelmat vaikuttavat
eri lailla kaupunkirakenteen kehittymiseen.

Jarjestelmien toteuttavuus

Seké runkobussi- etta pikaraitiotiejarjestelmat edellyttavéat joukkolii-
kennekaistojen ja -etuuksien varaamista Turun keskustassa ja si-
saantuloreiteilla, mika alentaa hieman muun liikenteen valityskykya.
Matkaennusteen mukainen joukkoliikenteen kayton lisd&ntyminen
vastaa valityskyvyn alentumista. Esitetyt etuudet voidaan toteuttaa
kohtuullisin investoinnein.

Laaditut liikenne-ennusteet osoittavat, ettd joukkoliikenteen kehitta-
minen lisaa selvasti matkustajamaarid ja etenkin pikaraitiotievaih-
toehdossa maankayton keskittaminen radan vaikutusalueelle tukee
joukkoliikenteen matkustajamaérien kasvua.

Vuodelle 2020 suunniteltu pikaraitiotie ulottuu Turun kauppatorilta
séteittdisesti Varissuolle, Runosmékeen, rautatieasemalle ja Hir-
vensaloon. Pikaraitiotien l&hivaikutusalueella asuisi vuoden 2020
tilanteessa 70 000 asukasta eli runsas 1/3 turkulaisista. Ratapituu-
teen suhteutettuna tdma tarkoittaa 3 450 asukasta/ratakilometri, jota
voidaan pitd& hyvana asukaspohjana turvaamaan riittdvan matkus-
tajamé&aaran pikaraitiotielle. Saksalainen kysynnan raja-arvo, 2 000
asukasta/ratakm alittuu ainoastaan Majakkarannan ja Hirvensalon
valisella rataosalla.

Pikaraitiotiejarjestelméan ensimmainen vuodelle 2020 toteutettavaksi
esitetty vaihe on jarjestelmana melko pieni. Se muodostuu 16 vau-
nusta ja 20 km:n rataverkosta seka varikosta. Ensimmaisessa vai-
heessa rakennetaan rataverkon todennékdisesti kalleimmat osuudet
Turun keskustassa seké kallis varikko laitteineen. Tamé& ensimmai-
sen vaiheen jarjestelma on samaa suuruusluokkaa kolmen pienim-
man tyon alkuvaiheessa tutkitun eurooppalaisen jarjestelman kans-
sa, joiden vaunumaarat olivat 20-28 vaunua ja rataverkon laa-
juus13-21 ratakilometria.

Jarjestelméan laajentaminen toisen vaiheen mukaisesti Raisioon,
Kaarinaan ja Turun satamaan voi aikaansaada mittakaavaetuja, jot-
ka parantavat pikaraitiotiejarjestelmén liikenteenhoidon taloudellista
tehokkuutta. Tama kuitenkin edellyttdd uuden maankéayton voima-
kasta ohjaamista rataverkon vaikutuspiiriin, jotta matkustajia saa-
daan riittavasti. Nykyinen maankayttd ei riitd perustelemaan rata-
verkon toisen vaiheen laajennusta.

Joukkoliikenteen kysynta ja talous

Runkobussivaihtoehto lisda joukkoliikenteen matkustajamaaraa
vuonna 2020 noin 6 % ja pikaraitiotiejarjestelma noin 11 % verrattu-
na vuodelle 2020 laadittuun 0+ vaihtoehtoon, jossa seudun joukko-
likennetta ei ole merkittavasti kehitetty. Nykytilanteeseen verrattuna
runkobussivaintoehdon matkustajamaéra on 26 % ja pikaraitiotien
30 % suurempi. Matkustajamé&arien suurta kasvua selittavat talldin
joukkoliikennetarjonnan paranemisen ohella seudun asukasmaaran
kasvu 20 000:lla seka maankayton edullisempi sijoittuminen.

Runkobussijarjestelman osalta arvioitu matkamaarien kasvu on rea-
listinen. Kokemukset muista Euroopan maista osoittavat, etta jouk-
koliikennejarjestelman kehittdminen runkobussiperiaatteella voi lisa-
ta linjan matkamaarad huomattavasti. Pikaraitiotiehen perustuvan
jarjestelman liikennemallilla arvioitu matkaméaara jaa todennakdoises-
ti liian pieneksi, silla malli ei ota huomioon raitioliikenteen tasmalli-
syyttd eikd muuta houkuttelevuutta. Kokemukset muista Euroopan
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kaupungeista osoittavat, ettéd todellisuudessa matkamaard kasvaa
huomattavasti enemmé&n mallin antamiin tuloksiin verrattuna, kun
siirrytdén raitioliikennepohjaiseen joukkoliikennejarjestelmaan. Malli
ei mydskaan huomioi ruuhkautumista, mink& vuoksi perusvaihtoeh-
don matkustajamaarat on arvioitu todennakoisesti lilan suuriksi.

Bussiliikenteen tarjonnan lisddminen ja laadun parantaminen run-
kobussijarjestelmassa lisaavat matkustusta ja matkustajien kokemia
hyotyjd. Runkobussivaihtoehdon kiistaton etu ovat alhaiset inves-
tointikustannukset, jotka ovat vain 7 % pikaraitiotievaihtoehdon in-
vestoinneista. Bussiliikenteen laadun parantaminen ja tarjonnan li-
saaminen tuottavat pieniin infrastruktuuri-investointeihin nahden
merkittavat ymparisto- ja likenneturvallisuushyodyt.

Molemmissa kehittdmisvaihtoehdoissa vuorotarjonnan voimakas
lisdaminen lisaa liikenteenhoidon kustannuksia eika tata lisakustan-
nusta saada kokonaan matkustajamaarien ja siten lipputulojen kaut-
ta takaisin. Pikaraitiotiejarjestelman kayttétalous on kuitenkin runko-
bussivaihtoehtoa parempi mm. suuremman matkustajamaaran ta-
kia.

Yhtali-laskelman johtopaatokset

Johtopaatoksena Yhtali-laskelmasta voidaan todeta, ettd runkobus-
si-vaihtoehto on selvasti kannattava (H/K-suhde 3,8). Pikarai-
tiotievaihtoehdon ensimmaisen vaiheen toteuttaminen tuo hyoétyja,
joiden nykyarvon suuruus ei kuitenkaan ylitd mittavan raideinves-
toinnin suuruutta (H/K-suhde 0,7). Molemmat vaihtoehdot tuottavat
merkittavat hyddyt Suomessa kaytetyilla nykykriteereilld, mutta pika-
raitiotievaihtoehdossa hytdyt ovat investointikustannuksia pienem-
mat ensimmaisen vaiheen verkolla.

Yhtali-laskelma ei ota huomioon yhdyskuntarakennetta, joka todelli-
suudessa vaikuttaa merkittavasti joukkoliikenteen kannattavuuteen
ja kysyntadan. Pikaraitiotien toteuttamisesta olisi merkittdvaa hyotya

yhdyskuntarakenteelle sek& Turun, Raision, Kaarinan ja muiden ra-
dan varren keskusten elinkeinoelamalle.

Kehittdmisvaihtoehtojen hyddyt tulevat matkustajien aikaséastoista
ja mukavuushyddyistda sek& alhaisemmista onnettomuus- ja ympa-
ristokustannuksista. Nama hyodyt ovat pikaraitiotiella yhteensa suu-
remmat kuin runkobussivaihtoehdolla.

Tehtyihin tarkasteluihin liittyy eréita herkkyys- ja epavarmuustekijoi-
td. Runkobussi- ja pikaraitiotievaihtoehdoissa maankayttdd painotet-
tiin kuntien maankayttésuunnitelmien perusteella joukkoliikenteen
runkoyhteyksien varteen. Nain saatu hyoty oli kuitenkin runkobussi-
vaihtoehdossa verraten pieni 0+ -vaihtoehtoon verrattuna. Tulosten
perusteella voidaan todeta, ettd kummankin vertailtavan jarjestel-
man kannattavuutta olisi parantanut se, ettd maankayton kasvua
olisi tdssa suunnitelmassa tehtyd enemman voitu suunnata toisaalta
Turun keskustaan ja sen lahialueille seka toisaalta seudun muiden
keskusten laheisyyteen. Nykyiset maankaytén suunnitelmat, joihin
tassa tydssa tukeuduttiin, edistavat vain rajoitetusti joukkoliikenteen
kayton kehittymista.

Toinen  herkkyystekija liittyy tyossd  kaytettyyn liikenne-
ennustemalliin, joka kasittelee suurikapasiteettista pikaraitiotieta
epaedullisella tavalla bussiin verrattuna. Mallissa matkustajan odo-
tusaika on aina puoli kertaa linjan vuorovali. Nain pikaraitiotiemat-
kustajien odotusaika pysakilla on yleensa bussimatkustajia pidempi,
mik& vaikuttaa matkustajien aikahyotyihin. Pikaraitiotien tasmalli-
syys ja houkuttelevuus eivét nain tule riittavasti esiin. Tata tekijaa ei
voitu liikenne-ennustemallin muilla saatelymekanismeilla taysin kor-
jata. Tulevien vastaavien tarkasteluiden pohjaksi tulisikin liikenne-
ennustemallia tarkentaa siten, ettd matkustajan odotusajalle voi-
daan asettaa enimmaisarvo.

Tyon tulosten johtopaatoksena esitetdédn, ettéd Turun seudun joukko-
likenteen kehittamista jatketaan runkobussivaihtoehdon pohjalta.
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N&in saadaan lyhyelld ja keskipitkalla tahtdimelld paras vastine
joukkoliikenteeseen sijoitellulle rahoitukselle. Taman paatéksen mu-
kaisia kehittdmishankkeita on kuvattu seuraavassa kohdassa.

Tehdyt selvitykset osoittivat myds, ettéd Turun kaupungin alueelle on
mahdollista luoda toimiva pikaraitiotiejarjestelma, joka kuormittuu
hyvin matkustajista. Sen laajentaminen merkittavaksi seudulliseksi
joukkoliikennejarjestelmaksi edellyttdd kuitenkin maankaytén huo-
mattavaa tiivistamista radan vaikutusalueilla. Pikaraitiotie on syyta
pitdd yhtend joukkoliikenteen kehittamisvaihtoehtona tulevaisuu-
dessa. Etenkin Turun keskustassa tulee varmistaa riittavin tilava-
rauksin, ettd pikaraitiotie on mahdollista toteuttaa niille vaylille, jotka
on tassa suunnitelmassa sille osoitettu.

8.2 Suositukset kehittdmistoimiksi
8.2.1 Joukkoliikenteen runkolinjaston kehittdminen

Jotta Turun seudun joukkoliikenteen pitkdjanteiselle kehittamiselle
saadaan riittavan vahva perusta, linjastorakenteen kehittdmisesta
sateittaisiin runkoyhteyksiin perustuvaksi on perusteltua laatia seu-
dun kuntien periaatepaatds. Paatokseen tulee siséltyd myds kan-
nanotto maankayton sijoittamisesta joukkoliikennettd suosivilla ta-
voilla. Asian valmistelu on syyta aloittaa heti, jotta periaatepaatds
voidaan tehd& vuonna 2010. Periaatepaatoksen nojalla suositellaan
kaynnistettaviksi seuraavat kehittamistoimet vuosille 2010-13:

- Turun kaupungin ja tarpeellisessa maarin seudullisen bussi-
linjaston kehittamissuunnitelman laatiminen. Suunnitelmassa
tarkennetaan Ve-1:ssa esitettyd runkobussilinjastoa ja esite-
tdan sen vaiheittaista toteuttamista.

- Laaditaan suunnitelma runkobussilinjaston palvelukonseptil-
le (pysakkivalit, nopeustavoitteet) ja visuaaliselle ilmeelle
seka toteutetaan konseptin ja ilmeen pilotti-kokeilu.

- Maaritetaan suunnitelman edellyttdma rahoitustarve ja laadi-
taan rahoitussuunnitelma yhdessa kuntien kanssa

8.2.2 Joukkoliikenteen laatukaytavien kehittdminen

Seudun kuntien ja tiepiirin yhteistyoné laaditaan Ve-1:n runkobussi-
linjaston perusteella joukkoliikenteen runkoverkko, joka muodostuu
Turun ja ymparyskuntien tarkeimmista teista ja kaduista. Suunnitte-
lutyO voi olla osa seudullista liikennejarjestelmasuunnittelua. Taméan
suunnitelman perusteella ohjelmoidaan ja toteutetaan seuraavat
kehittAmistoimet vuosille 2010-13:
- Runkoverkon pyséakkien ja terminaalien kalusteiden ja visu-
aalisen ilmeen suunnittelu
- Runkoverkon edellyttamien uusien joukkoliikennevaylien ra-
kentaminen
- Runkoverkon edellyttdmien joukkoliikenne-etuuksien toteut-
taminen etenkin Turun keskustan alueella
- Em. toimenpiteista koostuvan laatukaytavan toteuttaminen
pilotoitavan runkolinjan reitilla
- Pikaraitiotietd koskevien varausten tekeminen/sailyttaminen
asemakaavoissa ja katusuunnitelmissa vaiheen 1. pikarai-
tioverkkoa varten seké sen varmistaminen, etta pikaraitiotie
voidaan toteuttaa myds vaiheen 2. mukaisesti ao. likenne-
kaytavissa

8.2.3 Seudullisen liikenne-ennustemallin tarkentaminen

Turun seudun liikkenne-ennustemalli on vanha, silla se perustuu
vuoden 1997 liikkennekayttaytymista koskevaan tutkimusaineistoon.
Siksi on suositeltavaa, etta seudun kuntien, maakuntaliiton ja tiepii-
rin yhteistydna malli paivitetaan. Seudullisten liikenne-ennustemallin
paivitys on syyta tehda siten, ettd mallin uusien piirteiden avulla voi-
daan arvioida seudulla uuden houkuttelevan joukkoliikennejarjes-
telman (esim. pikaraitiotie) matkustajakysyntad. Nykyisen liikenne-
mallin vain linjan vuorovaliin perustuvasta matkustajan odotusajan
arvioinnista tulee luopua.
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8.2.4 Pikaraitiotien maankayttévision laatiminen

Pikaraitiotien toteuttaminen joukkoliikenteen runkojarjestelmana Tu-
run seudulla edellyttdéd voimakasta sitoutumista sitéa tukevan maan-
kaytdn toteuttamiseen. Tamén havainnollistamiseksi suositellaan
laadittavaksi Turun, Kaarinan ja Raision kaupunkeja koskeva
maankayttévisio, jossa nykyisten maankayttdsuunnitelmien ja ole-
massa olevan maankayton rajoittamatta kuvataan sellainen vaiheen
2. pikaraitiotieverkkoon perustuva kaupunkirakenne, jonka perus-
teella pikaraitiotiestd saadaan taloudellisesti ja toiminnallisesti tar-
koituksenmukainen seudullinen joukkoliikennejarjestelma.

Pikaraitiotien maankayttovisio on tarkoituksenmukaista toteuttaa
seudullisena yhteistyéna Turun kaupunkiseudun rakennemallityon
osana.

Rakennemallissa tarkastellaan raitiotien varren maankayton kehit-
tdmisté 20—-30 vuoden aikatéhtaimella.
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