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Esipuhe  
 

Turun raitiotien suunnittelun edetessä on noussut tarve päivittää vuonna 2018 laadittuja 
superbussiselvityksiä. Superbussien teknologia, erityisesti sähköinen kalusto, on kehitty-
nyt nopeasti, ja lisäksi monet vuonna 2018 tutkituista kansainvälisistä superbussihank-
keista ovat valmistuneet, jolloin niiden vaikutuksista voidaan hyödyntää todellisia oppeja.  
 
Työn tarkoituksena on lisätä tietopohjaa superbussijärjestelmästä. Työssä on laadittu eh-
dotus superbussiratkaisuksi Turkuun, sekä arvioitu sen keskeisiä vaikutuksia. Lisäksi on 
kuvattu ratkaisuun liittyviä riskejä ja mahdollisuuksia, sekä teknisiä toteutuksen reunaeh-
toja kustannuksineen, mukaan lukien superbussin pohjanvahvistus- ja johtosiirtotarpeet. 
Edellisissä on hyödynnetty sekä kansainvälisiä oppeja, jotka on kerätty haastattelemalla 
superbussikaupunkien edustajia, että kotimaisia aiempia superbussiselvityksiä.   
 
Työn tuloksia on tarkoitus hyödyntää, kun kaupunki tekee päätöksen joukkoliikennejärjes-
telmän pitkän aikavälin kehittämissuunnasta.  
 
Työ on tehty tiiviissä aikataulussa, eikä sen aikana ole laadittu esimerkiksi väestö-, maan-
käyttö- tai liikenne-ennusteita eikä katukohtaisia suunnitelmia superbussille. Tämän 
vuoksi tarkkuus on huomattavasti karkeampi kuin raitiotie- ja runkobussivaihtoehtojen ver-
tailussa, ja työhön sisältyy monia epävarmuuksia. 
 
Työn aikana pidettiin työpaja poliittisille päättäjille ja sidosryhmille marraskuussa 2025.  
 
Selvityksen on tilannut Turun kaupunki, ja sen ovat tehneet WSP Finland Oy:stä Jari 
Laaksonen (projektipäällikkö), Paula Autio, Antti Kataja, Juhani Bäckström, Henri Mietti-
nen, Tiina Hulkko, Juha Väänänen ja Timo Birling. Kustannusarviosta ja päästölasken-
nasta ovat vastanneet Welado Oy:n Ville Vainiomäki, Sanna Syrjänen, Beata Rantaeskola 
ja Mira Saarentaus. Kuntatalouden arvioinneista ja laskelmista on vastannut FCG.  
Työn ohjausryhmään ovat kuuluneet Turun kaupungilta Juha Jokela (tilaajan projektipääl-
likkö), Susan Nymander, Joonas Kaskinen, Janne Laine, Jari Paasikivi ja Lauri Jorasmaa. 
 
Työ alkoi syyskuussa 2025 ja päättyi tammikuussa 2026.  
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1. Superbussin määritelmä T urun seudu lla  
Superbussijärjestelmä vastaa käsitteenä useissa kaupungeissa toteutettuja Bus Rapid 
Transit -järjestelmiä (BRT). BRT:llä tarkoitetaan yleisimmin järjestelmää, jossa bussilii-
kenne on erotettu muusta liikenteestä omilla kaistoillaan, ja pysäkit sekä infrastruktuuri 
mahdollistavat nopean ja tehokkaan matkustamisen. BRT-termin voi siis suomentaa ter-
millä superbussi. 

Superbussi -termi ei ole täysin vakiintunut tarkoittamaan tietynlaista järjestelmää. Super-
bussijärjestelmiä on toteutettu monella tavalla, vaihdellen täysin erotelluista bussiväylistä 
ja omista asemista perinteisempiin ratkaisuihin, joissa on bussikaistoja ja liikenneva-
loetuuksia vain osalla reittiä. Lisäksi käytetyn kaluston laatu ja kapasiteetti vaihtelevat eri 
järjestelmissä suuresti. Myös saman kaupungin eri superbussilinjat voivat olla merkittä-
västikin eritasoisia toteutukseltaan. 

Yleisesti superbussi sijoittuu palvelutasoltaan, kapasiteetiltaan ja investointikustannuksil-
taan raitiotien ja tavallisen bussin väliin. Pysäkkivälit pidetään yleensä raitiotiemäisen pit-
kinä nopeuden ja täsmällisyyden tukemisen vuoksi.  

Superbussijärjestelmän investointikustannukset vaihtelevat paljon. Yleisesti ne ovat sitä 
suurempia, mitä enemmän superbussin halutaan tarjoavan raitiotien kaltaista palveluta-
soa, ja mitä enemmän niiden rakentamisen yhteydessä uudistetaan muuta kaupunkitilaa. 
Lisäksi kustannuksien kokoluokkaan vaikuttaa se, aiotaanko superbussin yhteydessä va-
rautua mahdolliseen raitiotiehen tulevaisuudessa esimerkiksi tekemällä raitiotien vaatimat 
pohjanvahvistukset. Kaluston kustannukset sijoittuvat tavallisen bussin ja raitiovaunun 
hankintahinnan väliin. Taulukossa 1 on eritelty vertailu runkobussin, superbussin ja rai-
tiotien ominaisuuksista. 
Taulukko 1. Superbussilla tavoitellaan raitiotien palvelutasoa. Taulukko kuvaa järjestelmien suunnitteluperiaa-
tetta, eikä suoraan vaikutuksia. Mukailtu lähteestä: Superbussin määritelmä Turun seudulla, 2018. 
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Kuva 2. Keskitason superbussijärjestelmä Aalborgissa (Tanska). Kalusto ja pysäkit ovat korkeatasoisia, mutta 
superbussi jakaa kaistat ja pysäkit suurilta osin muun joukkoliikenteen kanssa. Kuvan lähde: Aalborgin kau-
punki 

 

 

Kuva 3. Malmössä (Ruotsi) superbussilla on korkealaatuiset ajoneuvot, mutta muuten toteutus muistuttaa suu-
rilta osin runkobussia. Kuvan lähde: Wikipedia 
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2. Kansainväliset kokemukset 
superbussijärjestelmästä  

Kansainvälisessä katsauksessa tarkasteltiin kahta ruotsalaista (Malmö ja Helsingborg), 
kahta norjalaista (Trondheim ja Stavanger), yhtä tanskalaista (Aalborg) sekä yhtä ranska-
laista (Nantes) superbussikaupunkia. Näistä Stavangerissa järjestelmä on vielä rakennus-
vaiheessa. Tiedot kerättiin haastattelemalla superbussikaupunkien edustajia. 

Tarkasteltujen kaupunkien superbussijärjestelmät eroavat toisistaan niin infra- kuin kalus-
toratkaisujenkin osalta, eikä yhtenäistä määrittelyä superbussijärjestelmälle tai superbus-
sikaupungille ole. Myös saman kaupungin sisällä superbussinimikkeellä kulkevat linjat voi-
vat olla palvelutasoltaan varsin eritasoisia.  

Tarkastelun viittä pohjoismaista kaupunkia on tarkasteltu aiemmin jo vuoden 2018 Turun 
superbussityössä. Vuoden 2018 tarkastelun aikaan superbussijärjestelmä oli toiminnassa 
ainoastaan Malmössä. Taulukossa 2 on kuvattu eri superbussijärjestelmistä kerättyjä 
avainlukuja. 

 
Taulukko 2. Vertailtujen kaupunkien superbussijärjestelmät ovat hyvin eri tasoisina toteutettuja. Kaikki ilmoite-
tut rahasummat ovat rakennusvuoden hintatasossa eikä niitä ole diskontattu nykyhetkeen. Valuuttamuutokset 
on tehty 17.10.2025 kurssin mukaisesti. 

 Stavanger  Aalborg  Nantes  Trondheim  Helsingborg  Malmö  
Asukasmäärä  Seutu 266 000, 

Kaupunki 
151 000 

Seutu 225 000 
Kaupunki 122 000 

Seutu 656 000 
Kaupunki 
656 000 

Seutu 250 000 
Kaupunki 215 000 

Kaupunki 
151 000 

Kaupunki 
360 000 

Projektin nimi  Bussveien Plusbus Busway Metrobuss Helsingborgs- 
Expressen 

MalmöExpressen 

Linjojen luku-
määrä 

3, ensimmäinen 
aloittaa kesällä 
2026 

1 2 3 2, joista linja 2 
aloittaa kesällä 
2026 

3, joista linja 4 
aloittaa 2026 

Arvio superbussi-
järjestelmän laatu-
tasosta  
*** Erittäin laadukas 
raitiotiemäinen 
** Laadukas 
* Keskitaso 
- Muistuttaa runko-
linjaa 

*** 
Koko linjasto erit-
täin laadukas ja 
raitiotiemäinen 

** 
Järjestelmä on laa-
dukas 

**/* 
Linja 4 on 
laadukas ** 
 
Linja 5 on 
keskitasoa * 

* 
Koko linjasto on kes-
kitasoa  

* 
Linja 1 on lin-
joista laaduk-
kaampi 
 

* 
Linja 5 on lin-
joista laadukkain, 
mutta muuten lin-
jasto on keskita-
soinen tai jopa 
runkolinjamainen 

Projektin vaihe ja  
valmistuminen -  
aikataulu ja to-
teuma  

Linjalla 1  
on tarkoitus aloit-
taa liikennöinti 
kesällä 2026, yh-
teensä 4 linjaa. 
Kaikki valmista 
2036 

Liikennöinti alkoi 
2023 

Linjan 4 liiken-
nöinti alkoi 2006, 
linjan 5 v. 2020. 
 

Liikennöinti alkoi 
2019 

Linja 1 aloittanut 
2019. Linja 2 
infra on valmiina, 
mutta kalusto 
saadaan vasta 
kesällä 2026. 

Linjat 5 ja 8 toi-
minnassa, Linja 
4 aloittaa 2026.  
Linjat 2 ja 10 val-
mistuvat vuosina 
2028 ja 2029 

Verkoston pituus  50 km  
(koko suunniteltu 
linjasto) 

11 km 
(kaupunki 

13 km (7 + 6 km) 
(molemmat linjat) 

55 km, josta 9 km 
kokonaan omia kais-
toja 
(koko linjasto) 

24,8 km, josta 6 
km kokonaan 
omia kaistoja 
(11,5 + 13,3 km,) 
(sis. 2026 aloitta-
van linjan) 

51 km,  
(koko suunniteltu 
linjasto) 
8,3 km, josta n. 
5,3 km vain BRT-
busseille 
 

Pysäkkiparien  
lukumäärä  

80 23 26 73 41 80 
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Suunnittelu ja yksityiskohtainen kaavoitus ovat olleet erittäin aikaa vieviä. Vaikka yleis-
suunnitelma on hyväksytty, jokainen kiinteistö ja katuosuus on pitänyt käsitellä erikseen, 
ja yksityiskohtia on viety uudelleen poliittiseen päätöksentekoon. Tämä on tarkoittanut lu-
kuisia neuvotteluja yksityisten kiinteistöjen lunastuksista maanomistajien kanssa sekä 
myös oikeusprosesseja, jos sopimukseen ei olla päästy. Myös puiden kaataminen ja kau-
punkitilan varaaminen kävelylle ja pyöräilylle ovat herättäneet voimakkaita tunteita. Suu-
ren osan rahoituksesta tullessa valtiolta projektin on pitänyt täyttää tiukat ehdot. Projektin 
sisältö on suhteellisen joustamatonta, jos valtion rahoitusosuus halutaan säilyttää. Tämä 
ei kuitenkaan ole vähentänyt keskusteluhalukkuutta suunnitteluratkaisuista. Kuvassa 5 on 
esitetty Stavangerin suhteellisen laaja superbussiverkosto. 

 
Kuva 5. Stavangerin rakenteilla olevan superbussiverkko kattaa suuren osan kaupungista. Lähde: Stavangerin 
kaupunki. 
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Kuva 7. Aalborgin Plusbus-linja on itä-länsisuuntainen ja 12 km pitkä. Se yhdistää toisiinsa muun muassa kes-
kustan, kaksi rautatieasemaa, yliopistollisen sairaalan sekä yliopistokampuksen. Kartta OpenStreetMap 

2.2.2. Opit 
Superbussijärjestelmä on osa kaupungin kasvukäytävää, ja sen varrella on tapahtunut 
merkittävää kaupunkikehitystä sekä ennen että jälkeen projektin. Kun raitiotieprojekti 
muuttui superbussiprojektiksi, ei yksikään maankäyttöprojekti päättynyt. Aalborgissa on 
koettu tärkeänä järjestelmän tuoma kokonaisvaltainen muutos pelkän superbussikaluston 
sijaan. Vaikka tarkkoja tilastoja ei ole, superbussin vaikutus alueen asukas- ja työpaikka-
määriin on ollut positiivinen. Tämä vahvistaa käsitystä siitä, että superbussi voisi kiihdyt-
tää kaupunkikehitystä Turussakin. Toki se, että kaupunki tavoittelee maankäyttöä, ei auto-
maattisesti tarkoita sitä, että yksityinen puoli investoi ja maankäyttötavoitteet toteutuvat. 
Haastateltavien mielestä superbussin vaikutus kiinteistöjen arvoon ei ole kuitenkaan Aal-
borgissa ollut merkittävä, sillä kaupunki on edelleen vahvasti autoiluun painottunut, ja 
joukkoliikenne palvelee erityisesti opiskelijoita.  

Asiakaspalaute on ollut pääosin erittäin myönteistä, ja superbussin imago kaupungissa on 
hyvä. Pysäkit ja niiden ympäristö on rakennettu mahdollisimman lähelle raitiotietason laa-
tua, ja projekti on ehdolla vuoden kaupunkisuunnittelupalkinnon saajaksi. Tämä tukee 
osaltaan käsitystä, että Turussakin kannattaa panostaa pysäkkien ja ajoneuvojen korke-
aan laatuun, sillä ne näkyvät käyttäjälle linjaosuuksia voimakkaammin. 
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2.3. Nantes (Ranska) 

2.3.1. Kuvaus järjestelmästä 
Nantesin superbussijärjestelmä on ollut toiminnassa vuodesta 2006 lähtien. Vuonna 2020 
avattiin toinen linja (linja 5) joka ei kuitenkaan ole toteutukseltaan yhtä laadukas kuin 
vuonna 2006 avattu linja 4. Järjestelmän rakentamisen yhteydessä tehtiin myös laajoja 
kaupunkikehityshankkeita. Kalustoon kuuluu kaasu- ja sähköbusseja. Sähköbusseja lada-
taan myös reitin varrella. Jatkossa kaikki hankittava uusi kalusto on sähköistä.  

Bussi kulkee suurimmaksi osaksi omalla kaistallaan, ja valtaosa pysäkeistä on yhteisiä 
muun bussiliikenteen kanssa. Superbussin rakentamisen yhteydessä ei varauduttu rai-
tiotiehen, mutta putkia siirrettiin erityisesti pysäkkien läheisyydessä ja paikoissa, missä se 
oli muutenkin järkevää esimerkiksi saneeraustarpeiden toteuttamiseksi.  

Alun perin Nantesin superbussin paikalle oli suunniteltu raitiotie, mutta korkeasta hin-
nasta, matalahkosta matkustajamääräennusteesta ja valtion rahoitushalukkuuden puut-
teesta johtuen tilalle suunniteltiin superbussi. Superbussilinjalle ennustettu matkustaja-
määrä oli noin 25 000 matkustajaa vuorokaudessa, ja matkustajamäärät ovat ylittäneet 
ennusteet roimasti. 

Nantesiin on toteutettu sekä superbusseja että raitioteitä, ja superbussien arvostus on kor-
keaa. Valinta näiden kahden järjestelmän välillä on tehty tapauskohtaisesti. Sekä raitiotie 
että superbussi on koettu hyvinä kaupunkirakenteen uudistamisen työkaluina. Toimijat, 
jotka tuntevat Nantesin superbussijärjestelmän, ovat olleet halukkaampia investoimaan 
reitin varrelle kuin ulkopuolelta tulevat toimijat. 

Nantesissa superbussien joustavuus, eli esimerkiksi mahdollisuus kiertää väärin pysä-
köidyt autot tai työmaa-alueet, on koettu merkittäväksi vahvuudeksi suhteessa rai-
tiotiehen. Kuvassa 8 on esitetty Nantesin superbussikalustoa ja -infraa. 

 
Kuva 8. Linja 4 edustaa korkeatasoista superbussijärjestelmää. Kuvan lähde: Wikipedia, IngolfBLN 
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Kuva 9. Nantesin superbussilinjat 4 ja 5 ovat yhteensä 13 km pitkät. Vuonna 2006 avattu linja 4 on toteutuk-
seltaan laadukkaampi kuin vuonna 2020 avattu linja 5. Kartta: OpenStreetMap 

2.3.2. Opit 
Nantesissa matkustajamääräennusteet ovat ylittyneet, minkä vuoksi on jouduttu hankki-
maan pidempää kalustoa sekä tihentämään vuorovälejä. Tihentäminen alle 5 minuuttiin 
kasvattaa liikenteellisiä riskejä, kuten pysäkkien ja liittymien ruuhkautumista sekä bussien 
ketjuuntumista. Nantesissa linjalla 4 liikenteellistä riskiä on pienentänyt se, että superbussi 
kulkee suuren osan reitistä omilla kaistoilla ja pysäkeillä erotettuna muusta bussiliiken-
teestä ja autoliikenteestä. Tämä korostaa Turun osalta sitä, että matkustajamäärää on vai-
kea ennustaa, eikä se ole yksin riittävä peruste raitiotien tai superbussin valinnalle. Super-
bussin vaikutuksesta kaupunkikehitykseen ja tätä kautta matkustajamääriin on runsaasti 
epävarmuuksia.  

Vaikka Nantesissa superbussin imago on koettu korkeaksi, sen imagoedussa nähdään 
kuitenkin ero suhteessa raitiotiehen. Tämä korostaa sitä, että Turussakin täytyy panostaa 
superbussin markkinointiin raitiotietä voimakkaammin. Merkittävää on, että arvostus su-
perbussia kohtaan on noussut nykyiselle tasolleen vasta ajan kuluessa. Superbussi voi-
nee siis nauttia raitiotien kaltaista arvotusta vasta jonkin ajan kuluttua käyttöönottonsa jäl-
keen, mutta ei ehkä aiheuta pelkällä olemassaolollaan yhtä suurta imagovaikutusta kuin 
raitiotie. Turussakin vaikutustenarvioinnin horisontti on syytä asettaa riittävän kauas. 
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2.4. Trondheim (Norja) 

2.4.1. Kuvaus järjestelmästä  
Trondheimin superbussijärjestelmä on pohjoismaisessa mittakaavassa laaja; se kattaa 40 
% kaikista Trondheimin bussimatkoista. Hankkeen ensimmäinen vaihe valmistui vuonna 
2019, ja seuraava laajennus alkaa vuonna 2029. Tällä välillä jo toteutettujen superbussi-
linjojen katutiloja kehitetään muiden projektien yhteydessä.  

Trondheimin kaupungin hallinto olisi alun perin halunnut laajentaa olemassa olevaa rai-
tiotietä. Seudullinen taho, joka vastaa julkisesta liikenteestä laajemmalla alueella, päätyi 
superbussijärjestelmään. Julkisen liikenteen järjestämisvastuu on maakuntatasolla. Rai-
tiotien laajennus koettiin liian kalliina ja rahoitus epävarmana. Superbussi nähtiin raitiotietä 
joustavampana, nopeammin toteutettavana ja kustannustehokkaampana ratkaisuna koko 
alueen tarpeisiin. 

Superbussijärjestelmän kehitys on jatkuvaa, varikkoa on jo kertaalleen laajennettu, ja uu-
sia linjoja sekä olemassa olevien kaupunkilinjojen muuttamista superbussilinjoiksi suunni-
tellaan. Valtio tukee rakentamista tiukoin ehdoin, osana jo Stavangerin esittelyn kohdalla 
mainittua zero growth -projektia. Valtion tuen lisäksi merkittävä osa hankkeista katetaan 
kaupunkiseudun tiemaksuilla. 

Superbussilinjat ja muut bussilinjat sekä näiden pysäkit ovat muusta autoliikenteestä ero-
tettuna kadun reunoilla. Kalusto on pääosin hybridiajoneuvoja (diesel/sähkö). Bussit on 
suunniteltu erityisesti Trondheimin vaativiin talviolosuhteisiin, ja superbussipysäkeillä on 
lämmitetyt laiturialueet matkustajille. Talvihoito on muutenkin korkeatasoista, ja neliveto-
bussit takaavat toimintavarmuuden myös haastavissa sääolosuhteissa. Kokonaisuudes-
saan tienpito ei ole kuitenkaan saavuttanut tavoitteita, ja huonosti säilyneet väylät ovat ku-
luttaneet kalustoa. 

Infrastruktuurin parantamista sekä kaapeleiden ja putkien siirtoja tehtiin erityisesti pysäk-
kien kohdalla. Putkia ja kaapeleita siirrettiin, koska niiden sijainti olisi voinut aiheuttaa on-
gelmia myöhemmin, esimerkiksi kunnossapidon tai mahdollisten vikojen vuoksi. Lisäksi 
osa siirroista tehtiin, koska osa rakenteista oli vanhoja ja ne piti joka tapauksessa uusia, 
tai niiden sijainti oli muutenkin epäedullinen, esimerkiksi liian lähellä rakennuksia. Siirrot 
nostivat joidenkin pysäkkien rakentamiskustannuksia huomattavasti.  

Superbussijärjestelmällä on ollut positiivinen vaikutus kaupunkikehitykseen. Superbussi-
järjestelmä on tukenut kaupunkikehitystä erityisesti olemassa olevilla alueilla linjojen var-
rella. Maanomistajat ovat kehittäneet omistamiaan alueita superbussilinjojen läheisyy-
dessä, mutta vaikutus ei ole ollut yhtä voimakas kuin raitiotien laajentamisella voisi olla. 
Superbussilinjat on toteutettu pääosin jo rakennettuihin, tiiviisiin kaupunginosiin.  

Kaupunkitilaa on muutettu: autoliikennettä on rajoitettu, ja tilaa on annettu jalankulkijoille 
ja pyöräilijöille. Esimerkiksi pääkaduilla kaistoja on muutettu busseille, jalankulkijoille ja 
pyöräilijöille, ja autojen liikenne on ohjattu tunneleihin, joissa peritään maksuja. Tämä on 
mahdollistanut sujuvan ja monimuotoisen liikkumisen, sekä parantanut kaupunkiympäris-
tön laatua. Kuvassa 10 on Trondheimin superbussikalustoa ja kuvassa 11 superbussin lin-
jasto.  
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Kuva 10. Trondheimissa käytössä oleva Van Hoolin 24-metrinen kaksoisnivelbussi. Kuvan lähde: Wikipedia 

 
Kuva 11. Trondheimin superbussilinjasto. Kuvassa lisäksi vihreällä muut päälinjat, solmupisteet punaisella, 
vaihtopaikat sinisellä sekä ehdotetut paikalliskeskukset harmaalla. Kuvan lähde: Trondheimin kaupunki 
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Superbussijärjestelmän kalusto ja palvelut ovat saaneet erittäin hyvää palautetta matkus-
tajilta. Alkuun 24-metriset bussit kohtasivat vastustusta, sillä niitä pidettiin liian outoina pie-
nehköön kaupunkiin, mutta niiden kapasiteetti ja matkustusmukavuus ovat osoittautuneet 
erinomaisiksi. Bussit ovat hyvin soveltuvia seisomamatkustamiseen, ja 24-metrisen kalus-
ton matkustusmukavuus onkin koettu parempana kuin 19-metristen bussien. Esteettö-
myys ei ole Trondheimissa toteutunut kuitenkaan parhaalla mahdollisella tavalla. Pysäk-
kien reunakivi on matalampi kuin bussien lattiataso ja bussit on tästä syystä varustettu 
manuaalisilla rampeilla, joita kuljettajat on ohjeistettu tarvittaessa käyttämään. 

2.4.2. Opit 
Kaupunkikehitys Trondheimin superbussilinjan varrella tukee osaltaan sitä, että Turussa 
superbussi voi mahdollistaa voimakastakin kaupunkikehitystä, kunhan se toteutetaan kor-
kealaatuisena ja ympäröivää kaupunkitilaa kehittäen. Trondheimin toteutus katutilojen 
osalta ei tosin kaikilta osin ole korkeatasoinen ja osittain samoja katutiloja uudistetaan 
vielä superbussiliikenteen käynnistyttyä. 

Tärkeä oppi Turkuun kaluston suhteen on se, että ajoneuvoista ei kannata säästää; ne 
ovat keskeisimpiä tekijöitä matkustuskokemuksessa. Turussa on syytä panostaa kaksois-
nivelbussikalustoon. Yksin kalusto ei kuitenkaan takaa laadukasta järjestelemää, ja esi-
merkiksi esteettömyyden suhteen myös pysäkeillä ja kuljettajien ajotavalla on suuri merki-
tys. 

Trondheimissa bussikaluston elinkaari on noin 10 vuotta, mutta teknisesti bussit voisivat 
olla käytössä pidempään, jos tieinfrastruktuuri olisi paremmassa kunnossa. Turussa poh-
janvahvistuksien ja ylläpidon valinnoilla voidaan mahdollistaa bussien pidempi käyttöikä, 
mikä osaltaan voi kompensoida niiden kustannuksia. On lisäksi hyvä huomioida, että Nor-
jassa kaupunkilinja-autojen keski-ikä on yleisesti alempi kuin Suomessa. 

2.5. Helsingborg (Ruotsi) 

2.5.1. Kuvaus järjestelmästä 
Helsingborgin superbussijärjestelmä on toteutettu vaiheittain ja se koostuu useista lin-
joista. Ensimmäinen avattiin vuonna 2019 ja toinen linja on tarkoitus avata 2026, kun tar-
vittava kalusto saapuu. Kolmannen linjan konseptointi on käynnissä, ja sen päätarkoituk-
sena on palvella tulevaa kaupungin ulkopuolelle siirtyvää sairaalaa. Linjat eroavat toisis-
taan: ensimmäinen on omalla kaistallaan kulkeva ja korkeatasoinen, kun taas toinen muis-
tuttaa enemmän tavallista runkobussilinjaa. Valtio on Helsingborgissa osallistunut kustan-
nuksiin noin 50 % osuudella. Kuvassa 12 on esitetty Helsingborgin superbussilinjasto. 
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Kuva 13. Helsingborgsexpressenin linjan 1 yksinivelinen VDL-bussi pantografilatauksessa Kattegattsgatanin 
pysäkillä. Kuvan lähde: Wikipedia. 

2.5.2. Opit 
Superbussijärjestelmän joustavuus on nähty Helsingborgissa sekä etuna että haasteena: 
poliittiset päätökset voivat vaikuttaa linjojen laatuun ja pysyvyyteen, mutta toisaalta järjes-
telmä mahdollistaa nopean reagoinnin kaupungin tarpeisiin. Keskeistä Turulle on monissa 
esimerkkikohteissa havaittu kehitys, jossa superbussin suunnitteluratkaisut rapistuvat 
sekä ensimmäisen linjan suunnittelun aikana että verkkoa laajennettaessa jatkuvasti kohti 
tavallista runkobussia esimerkiksi säästötoimenpiteitten takia tai yksityisautoilun etujen 
puolustamiseksi. Superbussijärjestelmän joustavuus mahdollistaa poliittiset muutokset, 
jotka voivat tulevaisuudessa heikentää superbussin etuuksia (esim. kaistojen muuttami-
nen myös autoliikenteen käyttöön). Tämä riski liittyy erityisesti siihen, että superbussijär-
jestelmä ei ole infrastruktuuriltaan yhtä paikalleen lukittu kuin raitiotie. 

Julkinen mielipide superbussijärjestelmästä on ollut pääosin myönteistä, erityisesti laaduk-
kaiden pysäkkien ja pyöräilyväylien ansiosta. Yleisesti Turussakin korkealaatuiselle super-
bussijärjestelmälle palaute olisi todennäköisesti positiivista, mutta korkealaatuisuuden var-
mistaminen läpi suunnitteluprosessin asettaa haasteen.  

Valtio on Helsingborgissa osallistunut kustannuksiin noin 50 % osuudella, mutta rahoitus 
on ollut ehdollista ja vaatinut tiukkojen kriteerien täyttämistä. Toisen linjan kohdalla on 
käyty keskusteluja valtion kanssa siitä, täyttyivätkö kaikki rahoitukseen vaaditut ehdot. 
Tämä on keskeistä myös Turulle, sillä jos superbussiin päädytään, käynnistynevät kes-
kustelut siitä, tukeeko valtion superbussiprojektia. Jos vastaus on kyllä, se asettanee to-
teutukselle joitakin vaatimuksia; jos valtio tukee superbussia, ei rahoitusta voi siirtää run-
kobussimaiseen toteutukseen. 
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nos 10.10.2025 kurssilla), uudet jopa 17 miljoonaa kruunua kappaleelta (noin 1,5 miljoo-
naa euroa, hintataso noin vuosi 2022, valuuttamuunnos 10.10.2025 kurssilla).  

Kaupungin nopea väestönkasvu ja laadukkaan joukkoliikenteen läheisyyteen tiivistyvä 
kaupunkirakenne ovat olleet järjestelmän kehittämisen taustalla. Kaupungin ja valtion väli-
nen rahoitusmalli perustuu siihen, että valtio osallistuu 50 % infrainvestointeihin, mikäli 
kaupunki sitoutuu rakentamaan 28 500 uutta asuntoa vuoteen 2035 mennessä. Tavoit-
teen etenemistä seurataan tarkasti.  

Kaupunkirakennetta on uudistettu superbussilinjojen rakentamisen yhteydessä kokonais-
valtaisesti: katutila jaetaan tasaisemmin yksityisautoilun, joukkoliikenteen, pyöräilyn ja ja-
lankulun kesken, ja katujen uudistuksissa on otettu huomioon myös viheralueet sekä hule-
vesien hallinta. Kaupunkitilan kehittäminen on jatkunut myös linjojen avaamisen jälkeen, 
ja pyöräilyinfrastruktuuriin on investoitu rinnakkain superbussilinjojen kanssa. Kaikki katu-
alueen uudistukset, viheralueet ja pyörätiet sisältyvät superbussibudjettiin, ja investoinnit 
on pyritty koordinoimaan mahdollisimman tehokkaasti eri toimijoiden, kuten vesihuollon ja 
muun kunnallistekniikan omistajien kanssa. Autoliikenteen vähentämiselle on vahva poliit-
tinen tuki.  Asiakaspalaute on ollut pääosin myönteistä erityisesti ensimmäisen linjan 
osalta, vaikka kaupungissa käynnissä olevat laajat rakennustyöt ovat aiheuttaneet tilapäi-
siä haittoja ja pidempiä bussien matka-aikoja. 

Rakentamisen yhteydessä on tehty katuinfran ja maanalaisen infrastruktuurin uudistuksia 
erityisesti vesihuollon ja viemäröinnin osalta, sillä vanhat rakenteet ovat vaatineet perus-
korjausta. Rakentamisen yhteydessä on pidetty neuvotteluja eri toimijoiden kanssa, erityi-
sesti vesihuollon ja muiden kunnallistekniikan omistajien kanssa. Katujen rakenteita on 
vahvistettu kestämään raskaiden nivelbussien painoa, ja erityisesti bussipysäkkien koh-
dalla on kiinnitetty huomiota rakenteiden kestävyyteen ja laatuun. Laajat uudistukset eivät 
ole johtuneet yksinomaan superbussihankkeesta, vaan ovat liittyneet myös kaupungin 
normaaliin infran peruskorjaustarpeeseen. 

Suunnittelussa ja toteutuksessa on joiltain osin otettu huomioon mahdollinen tuleva raitio-
tie: osa uusista kaduista ja silloista on rakennettu riittävän leveiksi ja kantaviksi, jotta ne 
voidaan tarvittaessa muuntaa raitiotiekäyttöön. Periaatteena yleisesti on kuitenkin ollut va-
rautua mahdolliseen raitiotiehen vain silloin, kun se ei aiheuta lisäkustannuksia. Suurin 
osa nykyisistä superbussireiteistä eivät siis ole rakenteellisesti valmiita raitiotielle, ja mah-
dollinen muutos vaatisi merkittäviä lisäinvestointeja ja kaapelien sekä putkien siirtoa.  

Alkuperäinen suunnitelma kaupungissa oli rakentaa superbussi välivaiheena ennen rai-
tiotietä, mutta myöhemmin seudullinen joukkoliikenneviranomainen vetäytyi raitiotiehank-
keesta liian suuriksi koettujen investointikustannusten vuoksi, mikä johti poliittisen konsen-
suksen hajoamiseen raitiotien suhteen. Nykyisin tavoitteena on laajentaa superbussijär-
jestelmää useille linjoille. Kuvassa 15 on esitetty nykyinen superbussilinjasto. 
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Kuva 15. Malmö Expressenin superbussilinjasto. Linjat 5 ja 8 liikennöivät (2025 marraskuu), Linja 4 on aloitta-
massa 2026 ja linjat 2 ja 10 valmistuvat vuosina 2028 ja 2029. Kartta: OpenStreetMap 

2.6.2. Opit 
Viime vuosien taloudellinen epävarmuus ja korkojen nousu ovat hidastaneet rakentamista, 
mutta pitkällä aikavälillä superbussijärjestelmä on tukenut kaupungin kasvua ja tiivisty-
mistä.  Järjestelmän vaikutukset kaupunkikehitykseen ovat olleet kuitenkin rajallisia. Jär-
jestelmän laatutaso ja autoliikenteestä erotettujen osuuksien määrä on linjalla 5 korke-
ampi kuin linjalla 8 ja muilla vielä käyttöön ottamattomilla reiteillä. Ajoneuvoja lukuun otta-
matta muiden linjojen toteutus ei ole merkittävästi korkeampitasoinen kuin tavallisella run-
kobussilinjalla. 

Linjan 5 toteutus tapahtui pääosin olemassa olevassa tiiviissä kaupunkirakenteessa, ja 
suurta uutta kaupunkikehitystä ei linjan varrelle syntynyt. Vain joillain itäisillä alueilla, 
joissa oli väljempää rakennetta, on edes ollut merkittäviä mahdollisuuksia täydennysra-
kentamiseen ja tiivistämiseen. Liikenteellinen solmukohta, jossa superbussilinja kohtaa 
uuden rautatieaseman, on koettu kehityksen kannalta kiinnostaviksi. Kaiken kaikkiaan 
Malmössä on koettu, ettei superbussilinja ole ollut samanlainen kaupunkikehityksen veturi 
kuin raitiotie usein on. Keskeinen oppi Turkuun on, että matalatasoisella, runkobussimai-
sella toteutuksella on syytä varautua myös runkobussin tasoisiin, eli huomattavasti super-
bussia heikompiin, eli huomattavasti superbussia heikompiin, vaikutuksiin. Vaikutukset 
ovat erilaisia riippuen alueen nykyisestä rakentamisen tasosta.  

Superbussijärjestelmän imago eroaa haastateltavien mukaan merkittävästi raitiotien ima-
gosta, mutta järjestelmä on koettu kapasiteetiltaan ja palvelutasoltaan korkeatasoiseksi. 
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Taulukko 3. Vertailu kaksoisnivelbussin kapasiteetista muuhun joukkoliikennekalustoon nähden. Luvut ilmai-
sevat matkustajien määrän vaunua kohden seisomapaikkamitoituksella 4 hlöä/m2. Bussien tuntikapasiteetit 
on laskettu HSL:n mitoitustavalla, jossa lattiapinta-alaan on tehty vähennyksiä (85 % tehollisesta pinta-alasta). 
Raitiovaunun tuntikapasiteetin laskennassa on ollut lähtökohtana Tampereen raitiotien tekninen mitoitus, joka 
on yhdenmukaistettu asiantuntija-arviolla vastaamaan HSL:n joukkoliikenteen suunnitteluohjetta. 

Kalusto  Istuma - 
paikat  

Seisoma - 
paikat  

Kapasi-
teetti  

yhteensä  

Tunti - 
kapasi -
teet ti  

Lähde  

Kaksiakselinen 
bussi, 12 m  

40 27 67 57 Joukkoliikenteen 
suunnitteluohje HSL-
liikenteessä 2016 

Telibussi, 15 m  49 29 78 66 Joukkoliikenteen 
suunnitteluohje HSL-
liikenteessä 2016 

Nivelbussi, 18 m  52 53 105 89 Joukkoliikenteen 
suunnitteluohje HSL-
liikenteessä 2016 

Kaksoisnive l-
bussi, 25 m  

50 80 130 110 Vantaan  
superbussiselvitys 

Raitiovaunu,  
37 m 

64 156 220 187 Tampereen Ratikan tekniset 
tiedot, tarkennettu Joukkolii-
kenteen suunnitteluohjeen 
HSL-liikenteessä 2016 
mukaisesti vertailukelpoisuu-
den vuoksi. 
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Kuva 17. Bussi- ja raitiovaunukaluston maksimimatkustajakapasiteetti per ajoneuvo seisomapaikkamitoituk-
sella 4 hlöä/m2.  

3.6. Liikennejärjestelyt ja tilanvaraustarkastelut 

3.6.1. Lähtötiedot, tarkasteluperiaatteet ja tarkastellut kohteet 
Superbussin liikennejärjestelyiden edellyttämää tilantarvetta ja teknistä toteutettavuutta on 
arvioitu Turun raitiotien syyskuussa 2025 julkaisemien alustavien katusuunnitelmien poh-
jalta. Työssä on arvioitu suunnitelmaluonnoksiin tarvittavia muutoksia, joita edellytetään 
superbussiratkaisussa. 

Suoralla osuudella ja loivissa kaarteissa superbussin erillisiä kaistajärjestelyitä varten hy-
vän poikkileikkauksen leveys on 7,0 metriä, eli 0,4 metriä leveämpi kuin raitiotiellä. Pakot-
tavissa tapauksissa tiukimmissa paikoissa ja pysäkeillä voidaan superbussin ajoradan hy-
väksyä olevan 6,7 metriä. Osuuksilla, joille on suunniteltu raitiovaunun ja bussien yhteis-
kaistoja, on poikkileikkauksessa jo suunniteltu vähintään 7,0 metriä leveä liikennetila.  

Jyrkempien kaarteiden osalta tilantarpeessa on huomioitava erilaisten nivelbussien hie-
man suurempi tilatarve sekä kuljettajien erilaisten ajotapojen edellyttämä lisä tilatarpee-
seen. Tässä selvityksessä on tehty erikseen ajouratarkasteluja Hämeenkadun ja Uuden-
maankadun risteykseen sekä Eerikinkadun ja Humalistonkadun risteykseen haastavien 
kaarteiden kohdilta sekä päätepysäkkijärjestelyistä. Lisäksi on tarkasteltu Vanhan aseman 
edustaa ja käännöksiä radan varteen. 

Ajouratarkastelut on laadittu AutoTURN-ohjelmalla, ja superbussin mitoitusajoneuvona on 
käytetty kaksoisnivelistä ja neljäakselista ajoneuvoa. Ajoneuvon pituus on 25 metriä, 
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leveys 2,55 metriä ja keskilinjan säde 10,05 metriä. Mitoitusajoneuvo on esitetty kuvassa 
18. Telibussin, kaksoisnivelbussin ja raitiovaunun tilantarve käännöksessä on esitetty ku-
vassa 19. 

 
Kuva 18. Mitoitusajoneuvon nivelien ja akselien sijainnit. 

 

 

 

 
Kuva 19. Telibussin ja kaksoisnivelbussin kääntymisen suuruusluokan tilatarpeet verrattuna raitiotien tilatar-
peeseen tiukassa 25 metrin kaarresäteen käännöksessä. Esimerkissä kaikki ajavat samaa keskilinjaa ja siten 
huomataan, että telibussi tarvitsee noin 80 cm enemmän tilaa sisäkaarteessa kuin raitiovaunu ja kaksoisnivel-
bussit noin 1,2 metriä enemmän kuin raitiovaunu. Tarkastelu on teoreettinen ja käytännössä superbussin kul-
jettajan ajovaraksi on varattava enemmän tilaa. 

 

3.6.2. Tilavaraustarkastelun tulokset 
Kaistajärjestelyt 

Ensisijaisesti superbussin omille kaistajärjestelyille on esitetty varattavan tila raitiotietä 
vastaavalla tavalla, mutta leventämällä tarvittaessa raitiotien kaistoja ja jäsentämällä rai-
tiotiesuunnitelman mukaista katupoikkileikkausta joissakin kohdissa uudelleen.  
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Linjan varrella superbussin suurempiin tilatarpeisiin voidaan vastata esimerkiksi viher- ja 
erotuskaistojen mitoituksien muutoksella (mahdolliset suunniteltujen katupuiden poistot), 
jalkakäytävien ja pyöräteiden sekä jalankulkijoiden ja pyöräilijöiden odotustilojen kaven-
nuksilla ja superbussin pysäkkien odotustilojen kavennuksilla. On kuitenkin hyvä huomi-
oida, että jos raitiotien mukainen poikkileikkaus otetaan suunnittelussa kokonaisuudes-
saan lähtökohdaksi, pitää tehdä myös kaikki raitiotien vaatimat johtosiirrot. Se mahdollis-
taa esimerkiksi raitiotiesuunnitelman mukaisia katupuiden sijoitteluja suurelle osalle lin-
jausta. Katuviherratkaisut tulevat kuitenkin superbussiratkaisulla vähenemään raitiotiehen 
verrattuna. 

Liikennejärjestelyt satamassa 

Sataman päätepysäkkiratkaisu on muutettu keskilaiturista reunalaituriksi. Pysäkin jälkeen 
on toteutettava lyhyt ajoyhteys Linnankadulle, jotta superbussi pääsee ajamaan uuden 
bussiterminaalin länsipäähän rakentuvalle kiertoliittymälle. Tarkastelun tulokset on esitetty 
kuvassa 20. 

Kuva 20. Sataman alueella tarvitaan muutoksia raitiotiesuunnitelmaan, jotta alue toimii superbussin pääte-
pysäkkinä. Punaisella on merkitty kohdat, joissa raitiotien suunnitelmaa on muokattava ja laajennettava ajora-
taa. Merkittäviä muutoksia suhteessa raitiotiehen on muuttaa raitiotien keskilaituripysäkki reunalaituriksi ja 
bussien ajoreitin sijoittuminen terminaalin ja pysäkkilaiturien välisen vilkkaan jalankulkureitin poikki. Aukiomai-
nen tila muuttuu superbussin myötä liikennealueeksi. 

 

Liikennejärjestelyt Varissuolla 

Varissuolla muutetaan keskilaituripysäkki reunalaituriksi. Superbussi käy kääntymässä ny-
kyisellä kääntöpaikalla Katteluksenkadulla. Kääntyminen Katteluksenkadulta takaisin 
Suurpäänkadulle on tiukka ja kääntymisen vuoksi risteystä on tarpeen laajentaa nykyi-
sestä. Tarkastelun tulokset on esitetty kuvissa 21 ja 22. 
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Kuva 21. Varissuon päätepysäkin kohdalla keskilaituripysäkki muutetaan reunalaituriksi. Esimerkkikuvassa on 
hyödynnetty raitiotien yleissuunnitelman mukaista ratkaisua. 

 

 
Kuva 22. Superbussille on mahdollistettava kääntöpaikka Katteluksenkadulle. Punaisella on merkitty kohdat, 
joissa nykyistä katua on tarpeen muokata ajorataa laajentamalla. 
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Liikennejärjestelyt Turun keskustassa 

Tiukoissa kaarteissa superbussin perä oikaisee hieman enemmän kuin raitiovaunu. Au-
kean tilan ulottuma on siis suurempi superbussissa kuin raitiovaunussa. Superbussin kul-
jettajan ajotavalla on myös suuri vaikutus tilan käytössä ja siten yksiselitteistä superbussin 
tilatarvetta ei voida määrittää. Näiden seikkojen vuoksi on kaarteissa tehtävä jonkin verran 
muutoksia ajoratojen reunakivijärjestelyihin. Tällainen tilanne on mm. Eerikinkadun ja Hu-
malistonkadun risteyksessä, joka on linjan tiukin käännös. Raitiovaunulle kaikki käännök-
set on mitoitettu niin, että vastakkaisiin suuntiin ajavat vaunut mahtuvat kohtaamaan. Su-
perbussien välisen kohtaamisen kanssa vastaava tilanne edellyttää kuljettajilta erityistä 
tarkkaavaisuutta etenkin kohteissa, joissa vastaan tuleva superbussi on mahdollisesti jou-
tunut pysähtymään liikennevaloihin. Epätarkasti pysähtynyt superbussi voi pahimmillaan 
estää vastaan tulevan ajoneuvon kohtaamisen. Ajoneuvon pysäytysviivojen on syytä si-
jaita normaalia kauempana risteyksistä, jotta voidaan paremmin varmistaa riittävä tila 
kääntyville superbusseille. Tämä taas saattaa heijastua koko risteyksen toimivuuteen, kun 
liikennevalojen suoja-aikoja on pidennettävä. Tarkastelun tulokset on esitetty kuvassa 23. 

 

 
Kuva 23. Humalistonkadun ja Eerikinkadun risteys edustaa superbussisuunnitelmassa ahtaaksi jäävää koh-
taa, jossa ajaminen vaatii kuljettajalta erityistä tarkkuutta. Kohteessa ei ole mahdollista leventää ajorataa 
enempää, sillä jo raitiotien suunnitelmassa on jalankulun ja pyöräliikenteen alueet on jouduttu suunnittele-
maan kapeiksi. Mahdollisessa jatkosuunnittelussa risteyksen yksityiskohtia tulee suunnitella huolella, jotta lii-
kenneturvallisuutta ja liikenteen sujuvuutta voidaan parantaa. 
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Uudenmaankadun ja Hämeenkadun risteyksessä superbussi vie raitiovaunua enemmän 
tilaa, ja tällä on heikentäviä vaikutuksia koko risteyksen toimivuuteen. Uudenmaankadulta 
Hämeenkadulle kääntyvä superbussi joutuu kääntymään selvästi raitiovaunua tiukemmin, 
jotta vastaan tulevalle bussille voidaan turvata riittävä tila. Tässä kohteessa ei myöskään 
ole tilaa muuttaa liikennejärjestelyitä niin, että joukkoliikennekaistalle annettaisiin rai-
tiotiesuunnitelmaan verrattuna enemmän tilaa. Kuvassa 24 on esitelty tarkastelun tuloksia. 

 

  
Kuva 24. Uudenmaankadun ja Hämeenkadun risteys edustaa superbussisuunnitelmassa erittäin ahtaaksi jää-
vää kohtaa.  

 

Yksi haastavimmista kohteista mitoituksen osalta on radanvarressa, vanhan rautatiease-
man ja Koulukadun välisellä osuudella, jossa raitiotien mukaista poikkileikkausta on käy-
tettävän tilan puitteissa haastavaa leventää. Tällä osuudella koko tilan poikkileikkausta tu-
lee muuttaa superbussille liian kapeiden ajokaistojen vuoksi.  Tarvittavat kaistaleveyden 
voidaan saada hyödyntämällä raitiotiesuunnitelmassa olevia reuna-alueita, joita superbus-
siratkaisussa ei tarvita vastaavalla tavalla, kuin raitiotiessä.   
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Kuva 26. Pohjavahvistusratkaisut superbussin reitillä. Stabilointia tarvitsevia alueita on superbussin reitillä vain 
rajatusti.  

Pysäkeillä ja liittymissä mahdollisista kiveysalueista täytyy tehdä rakenteen jäykkyyden 
osalta raitiotieratkaisua parempia mm. jarruvoimien takia. Riskinä on, että raitiotielle suun-
niteltuja luonnonkivimateriaaleja ei toteuteta, mikäli ei ole varmuutta niiden toimivuudesta. 
Tämä taas johtaisi merkittävästi heikkolaatuisempaan kaupunkikuvaan. 

Raitiotielle on tarve tehdä laajoille osuuksille paalulaattoja, koska raitiovaunukalustolle sal-
litaan pienemmät pituus- ja poikkisuuntaiset muodonmuutokset tasauksessa. Siksi raken-
teille sallittavat painumakriteerit ovat kireämmät kuin pyöräalustaisille ajoneuvoille. Varsin-
kin poikittaisen muodonmuutoksen (epätasainen painuminen poikkileikkauksessa) vaiku-
tus raitiovaunukalustoon on erilainen kuin bussikalustoon niiden runko- ja akselirakenteen 
erilaisuuksien takia. Raitiovaunujen akselikuormaa alusrakenteeseen tasaa rakenteeseen 
asennettavat teräskiskot ja ratalaatat, jotka jakavat vaunusta tulevan painon merkittävästi 
suuremmalle pinta-alalle kuin busseilla.  

Kevennysten ja stabilointien lisäksi superbussikaistojen kantavat rakennekerrokset toteu-
tetaan katuluokan 2 mukaiseksi, pois lukien jo nykyisin katuluokalla 1 olevat osuudet, 
jotka säilyvät katuluokan 1 mukaisina. Myös pysäkkien kohdille tehdään katuluokan 1 mu-
kaiset rakennekerrokset. Bussikaistojen alle tehdään uudet rakennekerrokset katuluokan 
2 mukaisesti kuitenkin siten, että sidotut pintakerrokset rakennetaan katuluokan 1 mukai-
sesti. Tällä tavoin saadaan bussikaistojen kulutuskerrosten kulutuskestävyys vastaamaan 
paremmin raskaiden ajoneuvojen aiheuttamaa rasitusta ja saadaan minimoitua urautu-
mista. Katuluokka 2:n rakennekerrosten avulla saadaan riittävä kantavuus katuraken-
teelle, joten niiden rakentaminen katuluokan 1 mukaiseksi ei ole perusteltua. Katuosuuk-
silla, missä bussiliikenne ja muu ajoneuvoliikenne ovat samoilla kaistoilla, toteutetaan ra-
kenne kuten erillisille bussikaistoille.  
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Kuva 27 Superbussin katurakenteen rakenneratkaisun periaate 

Pohjanvahvistusratkaisu on taloudellisesti tehokas kevyen pohjanvahvistustavan takia. 
Kustannus on merkittävästi pienempi verrattuna raitiotievaihtoehdon paalulaattaratkai-
suun. Ratkaisun edellyttämä rakennusaika on melko lyhyt.  

Pysäkkien kohdalla minimoidaan katujen muodonmuutokset; odotustilat, katokset ja es-
teettömät kulkuyhteydet pysyvät kunnossa ja mahdolliset painumat tapahtuvat hallitusti ja 
niitä on mahdollista kunnossapidolla hoitaa. Tällä pohjanvahvistusratkaisulla saadaan kor-
kea laadun mielikuva ja käyttäjäkokemus. Ratkaisulla saadaan matkustajille laadukkaat 
palvelualueet ja kunnossapidollisesti ratkaisu on riittävän kestävä. 

Linjaosuuden muodonmuutokset ovat hyväksyttävällä tasolla, vaikka raskaita pohjanvah-
vistuksia ei tehdä. Linjaosuuksille tulee jonkin verran painumia, mutta painumat ovat mal-
tillisia, eivätkä heikennä matkustusmukavuutta huomattavalla tasolla. Painumat korjataan 
lähtökohtaisesti uudelleen päällystämällä. Uudelleen päällystäminen tulee aiheuttamaan 
superbussin liikenteelle hetkellisiä häiriöitä, jotka ovat kuitenkin hallittavia ja päällystystyö 
voidaan tarvittaessa ajoittaa yöaikaan, mikäli superbussiliikenteelle aiheutuva häiriö halu-
taan minimoida. Ratkaisu vaatii paalulaattaratkaisuun nähden enemmän kunnossapitoa 
elinkaaren aikana, kun painumia tulee superbussin linjaosuudella. Superbussikaistoilla lii-
kennöivät pääosin vain superbussit, mutta joillakin osuuksilla, kuten Hämeenkadulla, Eeri-
kinkadulla ja Humalistonkadulla, myös muu bussiliikenne käyttää samoja kaistoja raitiotien 
tapaan. Yhteisiä osuuksia autoliikenteen kanssa on vähän. 

Esitetty pohjanvahvistusratkaisu on tärinävaikutuksiltaan raitiotietä suurempi ja tulee ai-
heuttamaan nykyisen kaltaisia tärinähaittoja lähiasukkaille ja -toimijoille. Varsinkin ongel-
mat päällysteen kunnossa ja mahdolliset painumien aiheuttamat epätasaisuudet tuntuvat 
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Kuva 28. Violetilla värillä esitetty ne kadut, joille superbussin rakentamisen yhteydessä tehdään johtosiirtoja.  

3.9. Arkeologia 
Arkeologian vaatimuksista on käyty keskustelua Museoviraston ja Turun kaupunginmu-
seon kanssa tätä selvitystä laadittaessa. Superbussin arkeologisia kaivauksia on vaikea 
arvioida, koska tässä vaiheessa ei ole tarkkaa tietoa superbussilinjan vaatimasta kai-
vusyvyydestä. Raitiotien ja superbussin reitit kulkevat keskiaikaisen kaupungin sisääntulo-
väylien tuntumassa Hämeen ja Viipurin suunnasta. Nämä keskiaikaiset sisääntuloväylät 
ovat päätyneet kaupungin ytimeen, jossa nykyään on jäljellä valtakunnallisesti ainutlaatui-
nen muinaisjäännös, muun muassa runsaasti orgaanista löytömateriaalia sisältävä kau-
punkikerros. Museoviranomaisten näkökulmasta tällä kohtaa on syytä päätyä vaihtoeh-
toon, jossa kajotaan mahdollisimman vähän nykyisen katurakennekerroksen alle. Siten 
arkeologisen kulttuurikerroksen vanhin ja arvokkain osa tulee varmimmin suojelluksi. Kau-
pungin läntisellä puolella Runosmäen, Raision, Pansion tai Hirvensalon suuntaan ei ole 
keskiaikaista kaupunkikerrosta, joten niillä linjoilla joukkoliikennesuunnitelmia voidaan laa-
tia muilla perusteilla. Superbussilla arkeologisia kaivauksia edellyttää johtosiirrot, uusien 
kuivatusratkaisuiden rakentaminen sekä pysäkkialueiden kohtien kevennysrakenteet. 

Tämän selvityksen teon aikana lopulliset vaatimukset arkeologian osalta ovat vielä epä-
varmoja. Superbussin osalta on täydennettävä selvitystä, mikäli superbussiratkaisun 
suunnittelua päätetään edistää.  

Raitiotielle on asetettu vaatimuksiksi, että tulee laatia uusi lausuntopyyntö arkeologisten 
kaivausten laajuuden mahdollisesta rajaamisesta. Lausuntopyynnössä tulee kuvata tar-
kemmin suunniteltu rakenne ja sanallisesti vaikutukset eri näkökulmista (muun muassa 
painuminen tai routiminen, rasitus suhteessa nykytilaan, tärinä, liikennemäärät nyt ja tule-
vaisuudessa, monitoroinnin toteutus ja vastuut, arkeologisten rakenteiden suojaaminen, 
kosteusolosuhteet ja niiden hallinta). Museoviranomaisilta saatujen tietojen perusteella su-
perbussille tulee tehdä vastaavat selvitykset kuin raitiotiessäkin. Näiden selvitysten perus-
teella voidaan saada virallinen lausunto tarvittavien toimenpiteiden laajuudesta. 

Muuritutkimus Oy on laatinut arvion superbussin arkeologisista tutkimustarpeista, joka on 
tämän raportin liitteenä 6.  
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4. Superbussin vaikutuksia  
Superbussin vaikutuksia on arvioitu asiantuntija-arvioina perustuen Vantaan, Oulun ja Tu-
run superbussiselvityksiin, kansainväliseen analyysiin ja Turun raitiotien vaikutusarvioin-
teihin.  

4.1. Kaupunkikehitysvaikutukset 

4.1.1. Yleistä 
Turku kasvaa joka tapauksessa riippumatta siitä, toteutetaanko raitiotie- tai superbussi-
hanke. Kasvun suuruus ja sijoittuminen kaupungin sisällä vaihtelevat kuitenkin eri skenaa-
rioissa. Toimivat ja laadukkaat joukkoliikenneyhteydet ovat edellytys sille, että kasvu voi-
daan ohjata tiiviisti, kestävästi, pitkäjänteisesti ja tehokkaasti, ilman että kaupunkirakenne 
hajautuu. On siis olennaista ohjata uutta rakentamista superbussilinjan varrelle. Tiivis ja 
hyvin saavutettava kaupunkirakenne mahdollistaa alueen taloudellisen tuottavuuden kas-
vun, joka voi ylittää pelkän väestönkasvun vaikutukset. 
 
Superbussin kaupunkikehityspotentiaali on kiinni pääasiassa kahdesta tekijästä: kuinka 
laadukas (ts. raitiotien kaltainen) superbussijärjestelmästä tehdään ja kuinka paljon sen 
rakentamisen yhteydessä panostetaan ympäröivän kaupunkirakenteen kehittämiseen. 
Kun alueen saavutettavuus paranee ja kaupunki-infrastruktuuriin panostetaan, alueelle ra-
kentuu uusia asuntoja ja syntyy uusia työpaikkoja.  
 
Superbussin vaikutus alueellisesti voi kuitenkin poiketa raitiotiestä. Vantaan superbussi-
selvityksen yhteydessä Vantaan kaupungin asiantuntijat olivat arvioineet, että superbussi 
ja raitiotie vertautuvat toisiinsa kaupunkikehityksen edistäjänä Vantaan raitiovaunukäytä-
vässä yksinkertaistettuna seuraavasti: 
 
Raitiotien vaikutus identtinen suhteessa superbussiin: 

- Valmiiksi tiheästi asuttu alue 
- Alue valmiiksi erinomaisten liikenneyhteyksien varrella  

Raitiotie vain hieman superbussia parempi vaihtoehto: 
- Alueilla varaa tiivistää kaupunkirakennetta 
- Alueella mahdollisuuksia kaupunkikehitykselle 
- Alueella nykyiselläänkin toimivat liikenneyhteydet 
- Alue ei ole raitiotie- tai superbussipysäkin välittömässä läheisyydessä 

Raitiotie jonkin verran superbussia parempi vaihtoehto: 
- Alueilla varaa tiivistää kaupunkirakennetta 
- Alueella mahdollisuuksia kaupunkikehitykselle 
- Alueella puutteita liikenneyhteyksissä 
- Alue on raitiotie- tai superbussipysäkin välittömässä läheisyydessä 

Raitiotie merkittävästi superbussia parempi vaihtoehto: 
- Alueilla varaa tiivistää kaupunkirakennetta, alueen brändi on heikko tai alue on ko-

konaan rakentumaton (esimerkiksi vanhaa teollisuusaluetta) 
- Alueella selkeää tarvetta kaupunkikehitykselle 
- Alueella puutteita liikenneyhteyksissä 
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se ei sitä ratkaise (MDI 2023). Superbussin merkitys on raitiotietä pienempi imagoeron ta-
kia. Selvityksen yhteydessä järjestetyssä työpajatyöskentelyssä tunnistettiin riskinä, että 
ilman raitiotietä alueiden brändien kehittämisen tavoitteet tuskin onnistuvat. Toisaalta ko-
rostettiin, että itsessään alueiden kehittymisen kääntöpuoli on gentrifikaatio, eli asumisen 
hintojen nousu alueen kehittämisen myötä tavalla, joka ajaa alun perin alueella asuneet 
väestöryhmät pois edullisemmille alueille.  
 
Superbussiselvityksen yhteydessä järjestetyssä työpajassa osa osallistujista halusi kuiten-
kin korostaa, että eriytyminen itsessään johtuu osittain ihmisten vapaudesta valita missä 
he haluavat asua. Se, että tietyt väestöryhmät haluavat asua tietyillä alueilla, ei itsessään 
ole ongelmallista.  
 
Kansainvälisten kokemuksien perusteella monissa kunnissa on kuitenkin oltu tyytyväisiä 
esimerkiksi siihen, kuinka superbussiyhteydet ovat parantaneet aikaisemmin huonommin 
joukkoliikenteellä palveltujen alueiden lasten mahdollisuutta matkustaa suoralla yhteydellä 
harrastuksiin muihin kaupunginosiin. Yleisesti vaikutus yksilön tasolla voi olla merkittävä, 
vaikka yhteiskunnallisesti ei eriytymiskehitystä superbussihankkeella pysäytetäkään. 

4.2. Vaikutukset Turun elinvoimaan, vetovoimaan ja pitovoimaan 
Raitiotiehankkeissa olennaista on niiden kyky tukea kaupunkirakenteen kehittymistä. Rai-
tiotie on hyvin pitkäikäinen liikenneinfrastruktuuri-investointi, jolloin sen varrelle on turval-
lista investoida muita pitkäikäisiä investointeja, koska raitiotien voidaan olettaa liikennöi-
vän pitkään.  Sama pätee myös superbussiin riippuen siitä, kuinka laajasti sille luodaan 
omat kaistat ja muu vastaava oma infrastruktuuri. Raitiotie ja laadukas superbussi sig-
naloivat ennakoitavuutta ja sitoutumista kaupunkikehitykseen alueella. Investoinnit itses-
sään mittaavat osaltaan alueiden elin-, veto- ja pitovoimaa. Superbussin vaikutus on run-
kobussia suurempi, mutta ei kuitenkaan raitiotien tasoinen. 

Imago- ja brändihyödyt ovat erityisesti raitiotiehankkeissa suuressa roolissa. Raitiotien 
koetaan nostavan kaupungin mainetta ja luovan selkeän brändieron kaupunkien välillä, 
joilla joko on tai ei ole raitiotietä. Superbussilla ei liene samanlaista brändietua, joskin 
Suomen ensimmäinen superbussijärjestelmä tai erityisen korkealaatuinen superbussijär-
jestelmä voivat saada erityistä maine-etua ja ainakin mediakiinnostusta jopa kansainväli-
sesti. Superbussi vaatii raitiotietä enemmän erillistä viestintää sen korkeatasoisuudesta. 
Kansainvälisten kokemuksien perusteella korkealaatuinen superbussi voinee nauttia rai-
tiotien kaltaista arvotusta vasta pidemmän ajan kuluttua käyttöönottonsa jälkeen, mutta ei 
todennäköisesti luo pelkällä olemassaolollaan yhtä suurta imagovaikutusta kuin itsessään 
laadukkaaksi joukkoliikennemuodoksi tunnistettu raitiotie. 
 
Jos toteutetaan muusta liikenteestä erotettu ja laadukas superbussijärjestelmä, olennaiset 
erot vaikutuksissa elin-, pito- ja vetovoimaan liittyvät suurilta osin juuri erilaisiin mielikuviin 
raitiotiestä ja bussista. Kansallisten ja kansaisvälisten esimerkkien perusteella jo päätös 
raitiotien rakentamisesta nostaa asuntojen kysyntää ja niiden hintoja raitiotiekohteiden vä-
littömässä läheisyydessä. Raitiotie voi parhaimmillaan mahdollistaa tai myötävaikuttaa 
kaupunkikehityksen lumipalloefektin syntymiseen, josta muodostuu positiivisen kasvun 
kehä: raitiotie houkuttelee investointeja, jotka houkuttelevat uusia asukkaita ja yrityksiä, 
jotka taas houkuttelevat uusia investointeja. Superbussin osalta tämä lumipalloefekti on 
pienempi ja etenee hitaammin. Korkealaatuinen superbussiratkaisu voi tuottaa merkittäviä 
hyötyjä paremman saavutettavuuden kautta esimerkiksi työpaikkojen ja työntekijöiden 
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Jos matkustajamäärät ylittävät tässä arvioidut, vuorovälin lyhentäminen voi asettaa haas-
teen. Alle 5 min vuorovälillä bussien ketjuuntumisen riski kasvaa merkittävästi. Tämä riski 
on tosin superbussilla pienempi, sillä omien kaistojen takia se on vähemmän häiriöherkkä. 
On hyvä huomioida, että tiheämpi vuoroväli myös lisää bussiliikennettä keskustan kapeilla 
kaduilla, millä on oma haittansa. Voi olla, että siirtymä joukkoliikenteeseen kuitenkin kom-
pensoi osaltaan vaikutusta, sillä samalla autoliikenne keskustassa vähenee suhteessa 
vaihtoehtoon, jossa sama asukasmäärän kasvu toteutuu ilman tehokasta joukkoliikenne-
ratkaisua.   
 
Nykyisiin nousumääriin ja maankäytön ennustettuun kasvuun perustuva tarkastelu 
 
Liikennemallin epävarmuuksien takia matkustajamäärät tutkittiin vielä nykytilaan tukeutu-
valla metodilla. Siinä nykytilan korkein keskimäärinen matkustajakuormitus yhdessä bus-
sissa (joka saavutetaan välillä Varissuo-Kupittaa) kerrotaan maankäytön kasvulla ja su-
perbussin houkuttelevuustekijällä. Nykytilan (joulukuu 2025) bussien vuoroväli on super-
bussin mukainen 5 min, eli palvelutason vaikutus korvattiin raitiotielle oletuksella, että 33 
% huonompi palvelutaso laskee matkustajamääriä 15 %. 
 
Nykytilan matkustajamäärä on 641 matkustajaa aamun ruuhkatunnissa (tasattu nousujen 
keskiarvo arkipäivänä marraskuussa 2025). Luku on johdettu nousuista olettamalla, että 
ensimmäiset matkustajat poistuvat Varissuon jälkeen Kupittaalla. Maankäyttö kasvaa Tu-
run kaupungin raitiotien kaupunkikehityksen viitesuunnitelmassa (2024) esitetyn ruutupoh-
jaisen tarkastelun mukaan Varissuon ja Kupittaan välillä runkobussivaihtoehdossa +31 % 
ja raitotievaihtoehdossa +86 % vuoteen 2050 mennessä. Jos superbussin olettaa mahdol-
listavan noin 72 % raitiotien mahdollistamasta maankäytöstä, maankäytön vaikutus mat-
kustajamääriin on +62 %. Superbussin houkuttelevuuskertoimena käytettiin arvoa 10 % ja 
raitiotielle raidefaktorina arvoa 20 %. Näillä lähtötiedoilla 5 min vuorovälillä superbussin 
mitoittava matkustajamäärä olisi 1140 matkustajaa tunnissa superbussille (5 min vuoro-
väli, kuormitusaste 73 %) ja 1240 matkustajaa tunnissa raitiotielle (7,5min vuoroväli, kuor-
mitusaste 70 %). Tällä tarkastelutavalla superbussin kuormitus on 20 % korjattua mallin-
nustulosta korkeampi, ja raitiotien tulos 5 % korkeampi kuin raitiotien korjattu mallinnustu-
los. On hyvä muistaa, että tämä laskentatapa ei ota kantaa matkojen suuntautumiseen. 

4.5. Vaikutukset kaupunkikuvaan 
Superbussi eroaa raitiotiestä kaupunkikuvan osalta, vaikka kadun päälliset järjestelyt ovat 
tavoitteena toteuttaa raitiotietä vastaavalla tavalla. Olennaisin ero kaupunkikuvaan on se, 
että superbussi ei tarvitse ratasähköä, joten katukuvasta jäävät pois ajolangat sekä ra-
tasähköpylväät. Myöskään sähkönsyöttöasemia ei tarvita. Toisaalta taas superbussin 
myötä jäävät pois raitiotien viherradat, jotka superbussiratkaisussa korvautuvat lähtökoh-
taisesti asfaltilla. Kirstinpuistossa tämä on merkittävä muutos kaupunkikuvaan. Rai-
tiotiesuunnitelman mukaisilla luonnonkivipäällysteillä parannetaan kaupunkikuvaa, mutta 
heikennetään superbussin matkustusmukavuutta ja melutasoa. Luonnonkivimateriaalit ei-
vät myöskään pysy laadukkaina bussiliikenteen ajoväylillä, mikä heikentää katujen yleisil-
mettä ja lisää meluvaikutuksia entisestään. 

Bussimäärien lisääntyminen raitiotievaihtoehtoon nähden vaikuttaa negatiivisesti kaupun-
kikuvaan. Jo nykytilassa bussit hallitsevat Kauppatorin kokonaisilmettä. 
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4.6. Vaikutukset ympäristöön ja terveyteen 
Superbussin aiheuttamat ympäristö- ja terveysvaikutukset vaihtelevat vertailuvaihtoehdon 
mukaan. Jos superbussin ympäristövaikutuksia vertaa elinkaarensa aikana yksityisautoi-
luun, ovat vaikutukset eri kokoluokassa, kuin jos vertailuvaihtoehtona on raitiotie, diesel-
bussi tai sähköbussi. Yleisesti superbussi on elinkaarensa aikana ympäristöystävällisempi 
vaihtoehto, kun sitä vertaillaan dieselbusseihin tai yksityisautoiluun, mutta taas raitiotiehen 
tai sähköbusseihin verrattuna vertailusta on haastavampi vetää johtopäätöksiä. Tähän vai-
kuttaa voimakkaasti se, onko verrokkivaihtoehdossa tarjolla laadukasta, jonkinlaista vai ei 
lainkaan julkista liikennettä (Yeboah & Kaewunruen 2025.) Ympäristövaikutuksia on arvi-
oitu asiantuntija-arviona ja akateemista tutkimusta hyödyntäen.  

Joissakin akateemisissa tutkimuksissa kehittyneihin maihin rakennetuissa järjestelmissä 
superbussijärjestelmien on todettu olevan elinkaarensa aikana ympäristöystävällisempiä 
kuin raitiotien. Käytössä oleva data ei ole kuitenkaan yksiselitteistä, koska superbussijär-
jestelmiä on toteutettu monin eri tavoin, verrokkina käytetyt raitiotiejärjestelemät vaihtele-
vat paljon esimerkiksi kapasiteetiltaan ja käytössä olevat laskelmat ottavat elinkaaren huo-
mioon erilaisella laajuudella. (Yeboah & Kaewunruen 2025) 

Superbussijärjestelmän ympäristövaikutuksia voidaan tarkastella jakamalla ne karkeasti 
elinkaaren eri vaiheisiin. Ne on esitetty alla. Superbussijärjestelmän ympäristövaikutuksia 
on pyritty vertaamaan ennen kaikkea runkobussin ja raitiotiejärjestelmän ympäristövaiku-
tuksiin. 

Infrastruktuurin rakentaminen 
 
Kaikella rakentamisella on merkittäviä ympäristövaikutuksia. Erityisen hiili-intensiivistä 
ovat betonin ja teräksen käyttö. Superbussin infrarakentaminen on hiili-intensiivisempää 
kuin runkobussin, johtuen mm. raskaampien ajoneuvojen vaatimista pohjanvahvistuksista 
ja omista kaistoista. Vaikka superbussi rakennettaisiin korkealla laatutasolla, on rakenta-
misen määrä vähäisempää kuin raitiotien rakentamisessa, mikä tunnistettiin työn aikana 
järjestetyssä sidosryhmätyöpajassa merkittäväksi mahdollisuudeksi. Raitiotiejärjestelmän 
rakentamisen aikaiset päästöt ovatkin tutkimusten mukaan huomattavasti suuremmat kuin 
superbussijärjestelmällä (Yeboah & Kaewunruen 2025). Raitiotievalmistajan tilaaman ar-
vion mukaan superbussin rakentamisen ympäristövaikutukset ovat vähintään 30 % pie-
nemmät kuin raitiotien (Alstom 2022), riippuen rakennettavan infrastruktuurin laajuudesta. 
Bussit tarvitsevat katutilassa hieman raitiotietä enemmän tilaa, millä on myös oma ympä-
ristövaikutuksensa, riippuen kadun vaihtoehtoisesta käyttötarkoituksesta. 

Kokonaisuudessa rakentamisen aikaiset päästöt ovat niin suuret, että muut päästövaiku-
tukset ovat sen rinnalla pieniä. Rakentamisen päästöintensiivisyyden takia on päästöjen 
suhteen takaisinmaksuaika pitkä, on kyse superbussijärjestelmästä tai raitiotiestä, vaikka 
liikenteen siirtymä joukkoliikenteeseen olisikin merkittävä. Tähän vaikuttaa kuitenkin pal-
jon se, mitä polttoainetta yksityisautojen oletetaan käyttävän, ja miten se tuotetaan.  

Ajoneuvojen valmistus 

 
Täyssähköbussien valmistamisessa on merkittäviä ympäristövaikutuksia johtuen akkujen 
valmistuksen suuresta ympäristövaikutuksesta. Matalamman kapasiteetin takia busseja 
tarvitaan raitiovaunuja enemmän saman matkustajamäärän kuljettamiseksi. Busseilla on 
myös huomattavasti lyhyempi käyttöikä kuin raitiovaunuilla, mikä lisää päästöjä suhteessa 
raitiotiehen. Toisaalta molempia huolletaan käyttöikänsä aikana laajasti, ja joitakin osia on 
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jo vaihdettu uusiin, ennen kuin tekninen käyttöikä on lopussa, ja tällä on oma päästövaiku-
tuksensa. 

Käytön aikaiset vaikutukset  
 
Superbussien käytön ympäristövaikutukset riippuvat suurilta osin niiden tarjoamasta kapa-
siteetista ja tavasta, jolla niiden käyttämä sähkö tuotetaan. Jotta superbussilla voi tarjota 
saman kapasiteetin kuin raitiovaunulla, on busseja oltava enemmän ja niillä siis ajetaan 
suurempia ajoneuvokilometrimääriä kuin raitiovaunulla. Järjestelmillä on myös energiate-
hokkuuseroja, raitiotien ollessa yleensä energiatehokkaampi. 

Superbussijärjestelmän käytön aikana bussit tuottavat hiukkaspäästöjä renkaiden jauha-
essa tiepintaa, mikä ei koske raitiotietä. Toisaalta raitiovaunuissa käytettävä jarruhiekka 
aiheuttaa paikallisia hiukkaspäästöjä.  

Meluvaikutukset ovat suunnilleen samat sähköisellä superbussijärjestelmällä ja raitiotiejär-
jestelmällä; toisaalta superbussin renkaat aiheuttavat enemmän melua, mutta raitiotie ai-
heuttaa kaarrekirskuntaa ja on osittain yksilöllistä, kumman kokee epämiellyttävämmäksi. 
Superbussilla on raitiovaunua enemmän tärinävaikutuksia vähäisempien pohjavahvistuk-
sien takia.  

Mitä enemmän superbussi aiheuttaa siirtymää yksityisautoilusta joukkoliikenteeseen, sitä 
suuremmaksi myös muodostuvat joukkoliikenteen hyödyt, kuten sen arkiliikkumista tukeva 
vaikutus. Samoin myös vähenevät yksityisautoilusta johtuvat ympäristövaikutukset kai-
kissa sen elinkaarivaiheissa. Tiivistyvä kaupunkirakenne myös itsessään aiheuttaa liikku-
misen tarpeen vähentämistä, kun palvelut löytyvät lähempää. Liikenteen siirtymä on kui-
tenkin todennäköisesti superbussilla raitiotietä vähäisempää, jolloin edut ovat verraten 
pienempiä. Tämä tunnistettiin työn aikana järjestetyssä työpajassa superbussin kes-
keiseksi riskiksi. 

Infrastruktuurin ylläpito 
 
Superbussilla on runkobussia korkeammat standardit kadun kunnossapidon suhteen. Esi-
merkiksi liukkauden torjuntaa ja kadun tasaisuuden turvaamista voi olla tarvetta tehdä 
enemmän kuin runkobussilla. Toisaalta työmenetelmät ovat silloin samat kuin muulla katu-
verkolla, toisin kuin raitiotiellä, joka edellyttää erikoiskalustoa. Superbussin reitin ylläpidon 
aiheuttaman ympäristövaikutukset ovat kuitenkin rinnastettavissa tavanomaiseen tieinfran 
ylläpitoon. Niitä ei ole syytä pitää arvioinnin kokonaisuudessa merkittävinä.   

Ajoneuvojen elinkaaren loppuvaihe 
 
Bussien materiaalien kierrätettävyyteen liittyy suurempaa epävarmuutta kuin raitiovaunu-
kalustoon, joiden metallirakenteet ovat yleisesti kierrätettävämpiä. Superbussien elinkaari 
on myös huomattavasti lyhyempi. Toisaalta akkujen laajempi hyödyntäminen niiden elin-
kaaren lopussa on yleistynyt teknologian kehittyessä.  
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4.7. Matkustajakokemus 
Matkustajakokemus on kokonaisuus, johon vaikuttaa muun muassa palvelutaso, tiheät 
vuorovälit, järjestelmän täsmällisyys, luotettavuus ja liikennejärjestelyt, esimerkiksi mini-
moitu tarve sivuttaissiirtymille. Superbusseissa olennaiseksi muodostuu myös kuljettajan 
ajotapa.  

Superbussit tarjoavat tilavat ja esteettömät olosuhteet, kunhan ne on toteutettu korkealaa-
tuisesti. Superbusseissa on helppo liikkua esimerkiksi lastenvaunujen tai matkatavaroiden 
kanssa. Bussit kulkevat tasaisesti ja tuottavat sähkömoottorin ansiosta vain vähän melua. 
Korkea kapasiteetti vähentää ruuhkaisuutta. Lisäksi matkustusmukavuutta lisäävät mo-
derni varustelu, kuten ilmastointi, ja reaaliaikainen matkustajainformaatio. 
 
Omakaistaisuus ja tiheä vuoroväli tekevät aikatauluista luotettavia ja vaihtojen sujuvuus 
helpottaa matkustusta. Superbussi pystyy reagoimaan häiriöihin, kuten reitille pysäköityi-
hin autoihin, paremmin kuin raitiotie, mikä lisää niiden luotettavuutta.  
 
Kokonaisuudessaan matkustajakokemus superbusseissa on korkealaatuinen. On kuiten-
kin todennäköistä, että kokemus ei ole täysin raitiotien tasoinen, sillä raitiotien osalta kul-
jettajalla ei ole niin suurta merkitystä kokemukseen. Raitiovaunun kulku on tasaisempaa ja 
se pysähtyy aina millitarkasti laiturin viereen riippumatta kuljettajan ajotyylistä, mikä on es-
teettömyyden näkökulmasta erittäin tärkeää. Ylipäätään raitiovaunuihin on helpompi to-
teuttaa tilavammat olosuhteet. Lisäksi pienetkin epätasaisuuden tien pinnassa, johtuen 
esimerkiksi lumen, nupukiven, painanteiden tai kaivonkansien epätasaisuudesta, näkyvät 
heti matkustajan, erityisesti seisoen matkustavien, kokemassa laadussa. Pysäkkialueet 
vaativat tehostettua talvikunnossapitoa, jotta lumi- ja jääpolanteita ei muodostu pysäkkiko-
rokkeille matkustusmukavuuden takaamiseksi. 
 
Raitiotietä matalampi matkustajakokemus tunnistettiin työn yhteydessä järjestetyssä työ-
pajassa merkittäväksi riskiksi superbussin valintaan liittyen, sillä siinä on raitiotietä enem-
män ulkoisia tekijöitä, kuten talvikunnossapidon taso ja kuljettajan ajotyyli. 
 
Kansainvälisten kokemusten perusteella superbussit voivat tarjota laadukkaan ja miellyttä-
vän matkustuskokemuksen, kunhan panostetaan sekä kalustoon että pysäkkien laatuun, 
ja niitä ylläpidetään laadukkaasti. 

4.8. Superbussi osana liikennejärjestelmää 
Joukkoliikenteen hyödyt ulottuvat monille elämänalueille ja tukevat kaupunkien kestävää 
kehitystä. Superbussi itsessään edistää tehokkaan joukkoliikenneverkon rakentumista, 
mikä tekee joukkoliikenteestä todellisen vaihtoehdon yksityisautolle. 
 
Turun superbussi on itsessään korkeatasoinen joukkoliikenteen runkoyhteys asuinalueilta 
työpaikkakeskittymiin. Lisäksi se yhdistää Turun asuinalueita keskeisiin kaupunkeja ja val-
tioita yhdistäviin linjoihin, kuten rautatieasemalle, lentokentälle vievälle bussilinjalle ja sa-
tamaan. Superbussilinjasta voidaan raitiotietä nopeammin rakentaa superbussiverkosto, 
sillä se on raitiotietä edullisempi ja joustavampi ja kykenee tarvittaessa hyödyntämään 
olemassa olevaa infrastruktuuria. Lisäksi tehokas joukkoliikenne mahdollistaa tehokkaam-
man tilankäytön kaupungeissa, sillä se mahdollistaa asutuksen keskittämisen ja vähentä-
vät tarvetta laajoille pysäköintialueille. 
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Superbussin investointikustannukselle on arvioitu alaraja, yläraja ja realistinen arvio, joista 
kuntataloustarkasteluissa on käytetty ensisijaisesti realistista arviota. Investointikustan-
nuksen vaihteluväli ei muuta päätelmiä; vaikka superbussin investointikustannus vastaisi 
pessimististä arviota, olisi superbussi silti raitiotietä halvempi taulukon 6 mukaisesti.  

 
Taulukko 6. Kuntataloudellinen tarkastelu. 

 
 

Superbussin kuntataloudellinen arvio on esitetty erillisessä raportissa Turun satama-Varis-
suo -raitiotien kuntatalousvaikutusten arviointi (superbussia käsitelty selvityksen liitteessä 
5). 

5.5. Päätelmät  
Superbussijärjestelmän rakentamiskustannukset ovat suuruusluokaltaan noin 52 % rai-
tiotien rakentamiskustannuksista. Näiden pienempien investointien vuoksi myös korkoku-
lut ovat raitiotietä pienempiä. Myös valtionapu superbussille on pienempää, kuin rai-
tiotielle. Varikkoratkaisu vaikuttaa lopulliseen kustannustasoon. Superbussin kustannuk-
siin voidaan vaikuttaa mahdollisessa jatkosuunnittelussa tehtävien tarkennusten avulla. 
Turkuun arvioidut superbussin rakentamiskustannukset ovat kansainvälisten vertailukoh-
teiden kustannuksia korkeampia ja tarkoittavat siten erittäin laadukasta superbussia.  

Liikennöintikustannusten osalta superbussiliikenne on noin viidenneksen edullisempaa 
kuin raitiotie, vaikka superbussilla liikennöidään tiheämmin ja liikennettä varten on varattu 
suurempi määrä kalustoa. Toisaalta superbussin liikennöintikustannuksissa on raitiotietä 
enemmän epävarmuuksia erityisesti liittyen superbussien kunnossapitokustannuksiin ja 
kaluston hankintakustannuksiin. Toisin kuin raitioteillä, Suomessa ei ole vertailukohdetta 
korkean laatutason kaksoisnivelbussiliikenteestä, mikä lisää kustannukseen merkittävän 
määrän epävarmuutta. Superbussin liikennöintikustannukset voivat olla tässä selvityk-
sessä arvioitua 10 % pienempiä tai suurempia.  

Superbussin  investointikustannus: PessimistinenRealistinen Optimistinen
Miljoonaa euroa: -259 -241 -205 
EROTUS RUNKOBUSSIVAIHTOEHDOSTA, reaalinen tarkastelu
Yksikkö: Miljoonaa euroa Superbussin ja runkobussin erotus:
�X���‹�‹���«�I�‡�“���à�Î�Q�O�Q�T�ó�Q�O�U�OPessimistinenRealistinen Optimistinen
Pääomatalous: investointi -190 -173 -140 -395 
Pääomatalous; lainanotto 121 109 85 270
Pääomatalous: valtionapu 69 64 56 127
Pääomatalous: korkokulut -53 -48 -38 -114 
Pääomatalous: lainanlyhennykset -138 -126 -102 -288 
Kiinteistötalous 150 150 150 384
Verorahoitus ja palvelurakenne -5 -5 -5 -7 
Palautuva kunnallisvero 12 12 11 27
Liikenne käyttötalous -12 -12 -12 -126 
YHTEENSÄ -46 -29 5 -122 

Raitiotien ja 
runkobussin erotus:
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7. Päätelm ät 
Superbussijärjestelmän valinnan suhteen Turussa keskeisimmäksi kysymykseksi nouse-
vat elinkaarikustannukset, kaupunkikehitysvaikutukset, visio kaupungin kehittämisestä 
sekä joukkoliikennejärjestelmän kehittämiselle asetettavat tavoitteet. Superbussi on rai-
tiotietä edullisempi vaihtoehto, mutta pienemmällä investoinnilla saavutetaan myös pie-
nemmät positiiviset kokonaisvaikutukset. Toisaalta, jos järjestelmä päätetään myöhemmin 
muuttaa raitiotieksi esimerkiksi kapasiteetin loppumisen takia, muodostuu kahden järjes-
telmän toteuttamisesta suuret lisäkustannukset. Kapasiteetin riittävyys 2030- ja 2040-lu-
vuilla ei nouse Turussa kynnyskysymykseksi järjestelmän valinnassa, mikäli matkustaja-
määrät ovat arvioiden mukaisia ja raitiotietä alempia. Lopulta kyse on siis siitä, minkä kau-
punki laskee prioriteetikseen. 
 
Turun superbussilla tavoitellaan korkeatasoista, toiminnoiltaan ja ominaisuuksiltaan mah-
dollisimman raitiotiemäistä bussiliikenteen järjestelmää, joka on vahvasti eroteltu muusta 
autoliikenteestä, ja jossa matkustusmukavuus on korkealla tasolla. Turun superbussi ei 
muodostu siis pelkästään suuremmasta bussikalustosta vaan on raitiotiehen verrattavissa 
oleva laaja kaupunkiympäristön kehittämisprojekti. Superbussin kaupunkikehityspotenti-
aali on kiinni itse superbussijärjestelmän ja sen rakentamiseen yhdistettävän kaupunkiym-
päristön kehityksen laadusta. Superbussijärjestelmät ovat kansainvälisissä esimerkeissä 
tukeneet kaupunkien kasvua, asuntorakentamista ja työpaikkojen lisääntymistä, kun toteu-
tus on korkealaatuista ja kaupunkitilaa kehitetään kokonaisvaltaisesti, eikä pyritä vain 
mahdollisimman mataliin kustannuksiin. Superbussiin verrattavissa olevia hankkeita on 
toteutettu Euroopassa hyvin erilaisilla tavoilla ja dataa Turkua vastaavan superbussijärjes-
telmien kaupunkikehitysvaikutuksista Euroopassa on vähän. Imago- ja brändihyödyt ovat 
raitiotiehankkeissa kuitenkin suuressa roolissa, ja superbussi ei voi koskaan olla mieliku-
vissa raitiotien veroinen järjestelmä. Superbussi ei todennäköisesti vauhdita reitin itäosan 
kehitystä raitiotien kaltaisesti, mikä on ollut yksi raitiotien suunnittelun lähtökohdista. 
 
Superbussin keskeinen vahvuus ja haaste verrattuna raitiotiehen on sen joustavuus. 
Joustavuuden tuomat mahdollisuudet ja riskit nostettiin myös työn aikana järjestetyssä si-
dosryhmätyöpajassa Turun näkökulmasta merkittäviksi. Joustavuus mahdollistaa parem-
man mukautumisen liikenteen häiriöihin ja järjestelmän muuntojoustavuuden tulevaisuu-
dessa tarpeiden muuttuessa. Toisaalta joustavuus jättää riskin järjestelmän haalistumi-
selle eli sen muuttumiselle suunnittelussa ja valtuustokausien vaihtuessa kohti runkobus-
simaista toteutusta, kun esimerkiksi superbussin erityisoikeuksia, kuten omia kaistoja, 
poistetaan tai otetaan sekaliikenteen käyttöön. Useissa kansainvälisissä esimerkeissä su-
perbussiratkaisut ovat ajan myötä haalistuneet sekä ensimmäisen linjan suunnittelussa ja 
toteutuksessa että verkkoa laajennettaessa, jolloin seuraavat linjat ovat usein lähempänä 
runkobussimaista ratkaisua. Superbussin etuja on siksi puolustettava ja ylläpidettävä 
myös hankkeen valmistumisen jälkeen, jotta esimerkiksi jo saavutetuista liikenneva-
loetuuksista ei myöhemmin luovuta. Tämä tekee superbussista osaltaan raitiotietä haasta-
vamman kaupunkikehityksen välineen. Toisaalta jos superbussin toteuttamiseen saadaan 
valtion rahoitusta, se voi laatuvaatimuksineen tukea ja valvoa laadukkaan superbussin to-
teutusta.  
 
Kansainvälisten esimerkkien perusteella edessä oleva polku superbussijärjestelmän ra-
kentamiseen voi osoittautua pitkäksi. Superbussin toteuttaminen on prosessina vähintään 
yhtä vaativa kuin raitiotiehankkeen, ja jos siihen päätetään nyt siirtyä, on seuraavana 
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vuorossa hankesuunnitelman laatiminen. Superbussi voi liikennöidä Turussa aikaisintaan 
2030-luvun alkupuolella. Tämä erittäin haastava aikataulu edellyttää kuitenkin sitä, että 
superbussi saadaan mukaan seuraavaan MAL-kierrokseen. Seuraavaan MAL-neuvotte-
luun ehtiäkseen superbussin hankesuunnitelman tulee olla valmis ja päätetty kaupungin-
valtuustossa. Muussa tapauksessa liikennöinti alkaa 2030-luvun puolivälissä. Liikenne- ja 
viestintäministeriöltä saadun lausunnon mukaan valtionavun myöntämiselle ei nähdä es-
teitä superbussiratkaisuvaihtoehdossa osana MAL-sopimusten päivitystä, mikäli joukkolii-
kenneinfrastruktuurihanke täyttää vähimmäisvaatimukset laadun osalta. 
 
Kokonaisuudessaan superbussilla on monia merkittäviä positiivisia vaikutuksia kaupun-
gissa, ja nämä edut saavutetaan merkittävästi pienemmillä infrastruktuuri-investoinnilla 
kuin raitiotie. Superbussijärjestelmä voi olla parhaimmillaan hyvin arvostettu ja toimiva 
joukkoliikenneratkaisu, mutta se ei ole vaikutuksiltaan raitiotie. Kansainvälisten esimerk-
kien perusteella superbussiratkaisun valinta useimmiten lukitsee kaupungin superbussijär-
jestelmään, jolloin poliittinen keskustelu todennäköisesti kääntyy superbussin laajentami-
seen raitiotiehen siirtymisen sijaan. Tämä nähtiin myös työn aikana järjestetyssä sidosryh-
mätyöpajassa todennäköisenä kehityskulkuna, jos superbussi valitaan.  
 
Superbussin vaikutuksia, kuten raitiotienkin, on mahdotonta ennustaa täysin oikein, ja lo-
pulta kyse valinnassa superbussin tai raitiotien välillä on kaupungin tahtotilasta ja strategi-
asta kaupunkikehityksen suhteen. Päätöksenteossa on siis syytä pohtia, millaista kaupun-
kikehitystä ja joukkoliikennettä Turku tavoittelee pitkällä aikavälillä, ja mitä tämän saavut-
tamiseksi ollaan valmiita investoimaan. 
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Selvitys Turun superbussin periaateratkaisuista ja keskeisistä vaikutuksista 

Liite 1 - Pohjanvahvistusratkaisun vaihtoehdot 

 

 

Yhtenä vaihtoehtona tutkittiin raitiotien mukaista ratkaisua, jossa pohjanvahvistukset tehdään 
täysimääräisesti raitiotien suunnitelmien mukaisesti. Tämä edellyttäisi myös johtosiirtojen tekemistä 
täysimääräisesti raitiotien suunnitelmien mukaan pohjanvahvistusten alueella.  

Ratkaisun hyötynä nähtiin, että superbussin linja voidaan muuttaa myöhemmin raitiotieksi ja sillä 
minimoidaan katujen muodonmuutokset, jolloin mahdollistetaan raitiotiemäinen palvelutaso tältä osin. 
Myöhemmin tehtävät kunnallistekniset kaivannot eivät myöskään hankaloittaisi superbussin liikennettä 
millään osuuksilla. 

Haittoina sen sijaan nähtiin, että kunnallistekniikan siirrot ovat ylimitoitetut superbussin tarpeisiin ja 
rakentamisaika on pitkä. Ratkaisu on myös kallis. Ratkaisua ei suositella Turkuun. 

Toisena vaihtoehtoisena tarkasteluna oli ratkaisu, jossa ei tehdä mitään pohjanvahvistuksia erikseen 
superbussin vuoksi. Ainoastaan kadun rakennekerrokset ja sidotut kerrokset toteutetaan parannetulla 
rakennekerrosratkaisulla laadukkaasti. Rakennekerrosten ratkaisussa huomioidaan lisääntyvä kuorma ja 
lisääntyvä liikenne.  

Ilman pohjanvahvistuksia ei kuitenkaan saada laadukasta infraa pysäkkialueille, vaikka ratkaisu on 
nopein ja edullisin toteuttaa. Erityisenä heikkoutena on, että kadut tulevat painumaan lähes nykyiseen 
tapaan myös pysäkkien kohdilla, jolloin esteettömyys, käyttäjämukavuus ja houkuttelevuus ovat 
heikkoja. Toteutus olisi bussille linjaosuuksilla riittävä takaamaan osaltaan hyvän toteutuksen, mutta 
etenkin pysäkkialueilla riski katualueen muodonmuutoksista useissa kohdissa on suuri. Pysäkkialueen 
infran laatutaso laskee nopeasti, kun suuria painumia esiintyy. Ratkaisua ei suositella Turkuun.  

 




















