TAMPEREEN RAITIOTIE / TOTEUTUSPAATOS / ARGUMENTIT

Ohessa on argumentteja kaikille vapaasti lainattavaksi ja muokattavaksi, ilman lahdetietoja, paattajille
meneviin yhteydenottoihin, sosiaalisen median keskusteluihin ja yleisonosastojen kirjoituksiin.
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Raitiotie on modernia tekniikkaa

Moderni raitiovaunu on tulevaisuuden kulkumuoto. Vaikka se, autot, junat, lentokoneet, pyorat ja laivat on
kaikki keksitty 1800-luvulla, ovat kaikki kehittyneet ja kehittyvat edelleen. Raitiovaunu ja junat ovat muita
maaliikennekulkumuotoja edelld, koska ne kulkevat jo nyt taysin sahkodisesti (suorasyo6tto ja akut) ja niihin
saadaan mahtumaan selvasti enemman tilaa matkustajille kuin yksityisautoihin ja nivelbusseihin. Myos
matkustusmukavuus on korkeampaa tasaisilla ja sivuttaistukea antavilla raiteilla kuin kumipydrien paalla.

Raitiovaunut ovat edellakavijoita akkuteknologian kaytdssa. Euroopassa ja Kiinassa on jo paivittaisessa
linjakaytdssa useampia akkuraitiovaunuja (mm. Nizza). Myds superkondensaattoreilla toimivat raitiovaunut
ovat yleistymassa.

Akkuraitiovaunut ovat suuri mahdollisuus suomalaiselle akkuteollisuudelle. Jos Suomessa alan yritykset
huomaavat kansainvalisen kehityksen, niin niiden markkinat lisdantyvat merkittavasti. Kun akkuja myydaan
seka raitiovaunuihin etta busseihin, niin mahdollisuudet myynnin kasvattamiseen voivat jopa kaksinkertaistua.

Raitiovaunuja voidaan myéhemmin ostaa kokonaan akkukayttdising, jos akkuteknologia kehittyy edelleen niin,
ettd ne toimivat talvellakin moitteettomasti. Kaytetyilla johdinvaunuilla on kysyntda ympari maailman teknisesti
ja taloudellisesti Suomea jaljessa olevissa maissa, joten pitkaikainen kalusto ei jaa tarpeettomaksi. Muun
muassa tamperelaisia busseja on myyty Ita-Euroopan maihin kun niitd on Tampereella uusittu.

Seka raitiovanut ettd bussit voivat molemmat olla akkukayttoisia. Ne eivat ole toisilleen vaihtoehtoisia, vaan
molemmilla on omat kysyntaan ja kaavoitukseen perustuvat kaytavansa, jossa niiden kaytté on
tarkoituksenmukaista. Akkuratikat ja akkubussit ovat samaa joukkoliikennejarjestelmaa ja ne suunnitellaan
toimimaan saumattomasti yhteen yhtend jarjestelmana. Lisaksi lahijunat kytketdan samaan jarjestelmaan,
jolloin saadaan optimaalinen koko maakunnan kattava joukkoliikennejarjestelma.

Kiskoliikenteella on monia etuja

Akkuteknologiasta hyoédytaan kiskoilla eniten, koska teraspyoran ja kiskon yhdistelma on
vierintdvastustukseltaan selvasti pienempi kuin esimerkiksi kumipyo6ran ja asfaltin valinen vierintavastus. Siksi
samalla akun teholla saadaan raiteilla kuljetettua ihmisia ja tavaroita enemman ja pidemmaille kuin
kumipyaorilla.

Fysiikan ja matematiikan lait takaavat, etta mikaan tulevaisuuden kulkumuoto ei tule poistamaan
raideliikenteen tarvetta. Kiskojen avulla voidaan tulevaisuudessakin kehittdd paremmin suurempia
likennevalineen yksikkdkokoja ja automaattiohjausta. Fyysinen kiskon antama tuki on luotettava kaikissa
saaolosuhteissa.

Kaupunkitilassa kiskot mahdollistavat tarkan tilankayton, silla raitiovaunukaistoille ei tarvitse varata
ylimaaraista leveytta satunnaisia ajolinjojen vaihteluita varten. Lisaksi kiskot mahdollistavat esteettomyyden,
koska laiturit voidaan rakentaa niin, ettei laiturin ja oviaukon valiin jaa kulkemista hankaloittavaa rakoa.



Raitiotie osana alueellista matkaketjua

Raitiotie palvelee koko maakuntaa yhdistyessaan lahijuniin kaupungin eri pisteissa. Nain esimerkiksi
Parkanosta, Orivedeltd, Vammalasta ja Toijalasta tuleva Iahijunamatkustaja voi sujuvasti vaihtaa lahijunasta
raitiovaunuun, jolloin Iahijunan palvelualue moninkertaistuu. Lahijunaa ja raitiovaunua voivat kayttaa myos
autoilijat, joiden lahella ei raiteita ole. Heita varten lahijuna- ja raitiotiepysakeille rakennetaan
lityntapysakoinnit. Esimerkiksi Suinulassa asuva voi ajaa autolla Ruutanan seisakkeelle, josta nopea vaihto
Iahijunaan ja edelleen rautatieasemalta raitiovaunulla vaikka Pyynikintorille. Tata kutsutaan matkaketjuksi.
Vaihdot eri valineiden valilla tapahtuvat saumattomasti ja ilman katujen ylityksia.

Raitiotie kaupungin sisaisessa liikenteessa

Raitiotie palvelee kaikkia. Jo itsessaan raitiotien pysakkien vaikutusalueella on maakunnan suurimmat
asuinalueet, tyOpaikkakeskittymat ja kdyntikohteet. Ne jotka eivat ole pysékkien vaikutusalueella, voivat
kayttaa raitiovaunua keskusta sisaisissa siirtymissa (ns. “vaakahissi”). Noin kolmen minuutin valein kulkevaan
taysin esteettomaan raitiovaunuun on helppo hypata lyhyttdkin matkaa varten, eika aikatuluja tai reittikarttoja
tarvita. Raitiotie on tiheasti ja selkeasti palveleva kulkumuoto, jota on helppo kayttda. Helsingista raitiovaunun
kayttd “vaakahissind” keskustan sisalla liikuttaessa on tuttu kaytanté monille kaupungissa asioivalle
tydomatkalaiselle ja turistille.

Ratikka palvelee laajasti

Jo nyt Tampereen raitiotien pysakkien vaikutusalueella tehdaan yli 40.000 matkaa paivittain. Esimerkiksi
Saksassa ja Helsingissa tallaisiin kaytaviin toteutetaan pikaisesti raitiotie (mm. Jatkasaari). Matkustajamaarat
tulevat lisddntymaan sen mukaan mitd enemman pysakkien vaikutusalueelle rakennetaan lisda asuntoja,
tyopaikkoja ja kayntikohteita. Jo nyt raitiotien varrelle on tulossa suuria maaria uudisrakentamista, muun
muassa Niemenrantaan, Santalahteen, Sammonkadulle ja Hervantaan. Jos Hiedanrannan suuralue toteutuu,
joukkoliikenteen matkamaarat tulevat nousemaan selvasti ennustetta korkeammaksi.

Kun moderni raitiotie voidaan rakentaa suoraan uusien alueiden sisalle, se lisda joukkoliikenteen kayttdéa
verrattuna nykyiseen paaosin autoilun ehdoilla tehtyyn aluerakenteeseen.



Raitiovaunu ei jumitu ruuhkaan

Moderni raitiotie on kaytanndssa maanpaallinen metro. Raitiovaunut kulkevat valtaosin omassa kaytavassaan,
jossa ne eivat hairitse muuta liikennettd eikd muu liikenne hairitse niita. Lisaksi raitiovaunut pysahtyvat vain
pysakeilla, koska niille annetaan taysi valoetuus. Samalla valoetuus tulee myds ratikan kanssa samaan
suuntaan ajaville autoille, pyodrille ja kavelijoille. TAma tarkoittaa nykyista joukkoliikennejarjestelmaa parempaa
tasmallisyytta, luotettavuutta ja nopeutta. Tampereen raitiotien keskinopeus on ruuhka-aikanakin noin 25
km/h, kun ruuhkalinjojen busseilla siihen paastaan paaosin vain iltaisin ja sunnuntaisin. Helsingin vanhaan
suunnitteluun perustuvan raitiotien keskinopeus on 13-14 km/h eli Tampereen moderni raitiotie on lahes kaksi
kertaa nopeampi.

Ratikka on luotettava

Moderni raitiotie on koeteltua tekniikkaa Pohjoismaista. Muun muassa Helsingin, Norrkdpingin, Tukholman ja
Bergenin uudet modernit vaunut ovat toimineet erittain luotettavasti kaikissa sadolosuhteissa. Jokaisella
likennemuodolla on ongelmia erittdin huonojen kelien aikaan, mutta modernit raitiovaunut ovat osoittautuneet
yhdeksi toimivimmista liikennevalineistd muun muassa HSL:n poikkeusinfotilastojen mukaan. Myoés Helsingin
metro kulkee paaosin maan paalla ulkona ja se on erittain luotettava. Siksi, ettd sen radalle ei paase vaarin
pysakoéimaan autoja. Tama on toteuttamisen lahtdkohta myds Tampereella. Koko liikenne selkeytyy, kun
joukkoliikenne keskustassa saadaan askel kerrallaan taysin omille vaylilleen pois autojen tielta.

Ratikka on esteeton

Moderni raitiovaunu on taysin esteeton. Sinne paasee ilman kynnyksia niin pydratuolilla, rollaattorilla kuin
vedettavien matkalaukkujen kanssa. Raitiovaunun lattia on samassa tasossa pysakin kanssa ja lattian reuna
osuu kiskojen ansiosta aina aivan pysakkilaiturin viereen. Tama parantaa taysin uudelle tasolle erityisesti



vanhusten, vammaisten ja matkalaukkujen kayttajien likkumismahdollisuuksia koko keskustan ja kaupungin
halki.

Ratikka lisaa sosiaalista tasa-arvoa

Uutta modernia raitiotiejarjestelmaa voivat kayttaa kaikki tamperelaiset ja Tampereella liikkuvat muualta tulleet
kaupungissa asioivat vierailijat. Raitiovaunun kayttd ei vaadi ajolupaa eika ajolupaan oikeuttavaa hyvaa
terveydentilaa. My&s pyoratuolilla, rollaattorilla ja matkalaukuilla paasee moderniin raitiovaunuun esteettomasti
kyytiin. Raitiovaunua voivat kayttda vanhukset, lapset, tydmatkalaiset, vammaiset, turistit, pyorailijat ja
autoilijat. Myds raitiotien ulkopuolella asuvat tai tydskentelevat hydtyvat tiheasti kolmen-kuuden minuutin
valein kulkevasta raitiovaunusta joko keskustan sisaisilla siirtymissa, liityntaliikenteen yhteydessa tai
joukkoliikenteessa tehtavalla bussi-raitiovaunu- ja lahijuna-raitiovaunumatkoilla.

Raitiovaunu helpottaa TAYS:in potilaiden ja tyontekijoiden arkea

TAYS:n ja TAMK:n alueen autoilu- ja parkkiongelman kasvaminen vahenee raitiotien ansioista. Raitiotie tulee
suoraan TAYS:n ja TAMK:n paaovien eteen 6,0-7,5 minuutin valein, jolloin se on selvasti nykyista
joukkoliikennettad houkuttelevampi vaihtoehto kaikille alueella tydskenteleville, asioiville ja vieraileville inmisille.
Mita parempi joukkoliikenne alueelle tehdaan, sitd parempi vaihtoehto se on yha useammalle ja sita
vahemman alueella asioivat lisdavat sinne autoilua. Tasta hyotyvat ne pakkoautoiljat, jotka missaan
tapauksessa - edes autoliityntaliikenteen keinoin - eivat voi kayttdd muuta kuin autoa. Myds taksien ja
halytysajoneuvojen ajo alueelle helpottuu.

Raitiotie tulee helpottamaan TAYS:n tyontekijdiden, potilaiden ja omaisten arkea. Matkat TAYS:iin nopeutuvat,
vuorovalit tihenevat ja kdvelymatkat lyhenevat. Nelikaistaista Teiskontieta ei tarvitse enaa ylittaa eika miettia
mista pysakiltda mikakin joukkoliikennevaline |&htee ja mihin aikaan. Raitiotie on helppotajuinen ja selkea uusi
kulkumuoto, jota on helppo kayttaa ikaan tai terveydentilaan katsomatta. TAMK:ssa moni voi unohtaa mihin
jattda auton tai mopoauton, kun suuret parkkikentat ovat jo nyt tupaten taynna.

Ratikka on my0s autoilijan etu

Kaikki eivat voi tai halua kayttda edes modernia raitiotieta, mutta jos vain 2-5 % automatkoista vaihtuu raiteille,
tarkoittaa se tuhansia autoja kaduille vdhemman ja saman verran lisda parkkitilaa jaljelle jaaville autoilijoille.

Kumipyorat eivat riita kasvavassa kaupungissa

Matkustajatiloiltaan bussia selvasti suurempi moderni 35-50 metria pitka raitiovaunu vahentaa bussien
ostamisen lisdantymisen tarvetta. Tilannetta voi verrata vaikka siihen mita tapahtuisi, jos Helsingisssa uudet
raitiovaunut, kaupunkijunat ja metro korvattaisiin busseilla. Bussien maara tukkisi siina tapauksessa kaikki
keskustan kadut, risteykset ja pysakit.

Raitiovaunu mahdollistaa taloudellisesti kestavaa tiivistd kaupunkirakennetta hyvien palveluiden aarelle
enemman kuin pelkkaan yksityisautoiluun ja busseihin perustuva kaupunkirakenne. Autoja ei mahdu
maaraansa enempaa uusille asuinalueille parkkiin. Busseja kylla voidaan lisata uusilla alueilla, mutta ongelma
tulee Tampereen keskustan ahtaalla kannaksella, jonne lisdantyva bussimaara ei enda mahdu
tydomatkaliikenteen kannalta ratkaisevien ruuhkatuntien aikana. Liikennejarjestelman koko ja tarve mitoitetaan
aina ruuhkapiikkien mukaan, oli kyseessa sitten autokatuverkon tai raidejarjestelman rakentaminen.



Raitiotie palvelee kaikkia maakuntalaisia enemman tai vahemman. Suoraan se palvelee enemman kuin
yksikdan muu hanke Tampereen hankehistoriassa. Esimerkiksi uusi katu tai tie tai uusi jaahalli tai uimala eivat
nekaan palvele kaikkia suoraan. Silti ne maksetaan kaikkien maksamista veroista. Oleellista on perusteelliset
selvitykset, olemassa olevat toteutuneet esimerkit ja samoin menetelmin tehty vertailu kaikkien hankkeiden
kesken.

Eri joukkoliikennevalineiden maksimipituudet yhden kuljettajan kuljettamana

Kailki vilineet samassa mittalkaavassa. Seisomapaikkojen madra kaikissa 4 henkil6d per m2.
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Ratikka ja bussi taydentavat toisiaan

Raitiotieta kannattavat ammattilaiset ja kaupunkilaiset eivat vastusta bussilikenteen kehittamista. Ne ovat
raitotien ja lahijunan kanssa tarkea osa yhta kokonaisuutta. Siksi onkin kummallista, ettéd bussien kannattajat
vastustavat aanekkaasti raitiotieta. Miksi nain pain? Liikennevaline on valittava vaylan vetokyvyn ja kysynnan
mukaaan. Yksi standardivaline ei ole taloudellinen eika tarkoituksenmukainen joka paikkaan. Lusikalla ei
kaiveta kuoppaa eika lapiolla sy6da jugurttia. Suuren kysynnan kaytavissa ratikka palvelee taloudellisimmin ja
houkuttelevimmin kun taas keskisuurissa kdytavissa bussi on paras ratkaisu. Pidemmilld etdisyyksilla 1ahijuna
on nopein ja toimivin vaihtoehto. Syéttoliikenteeseen soveltuvat parhaiten kehittyvat akkubussit. Vaylat ja linjat
eivat ole samanlaisia, vaan aivan kuten tavaroiden kuljetuksessakin, erilaisille vaylille ja erilaisille massoille
kaytetdan erilaisia valineita.



Ratikkahanke parantaa aluekeskusten joukkoliikennetta

Raitiotien liityntaliikenne parantaa alukeskusten sisaista liikennepalvelua. Esimerkiksi Hervannan ja Lielahden
suuralueella sy6ttdbussien vuorovali tihenee nykyisesta, jolloin aluekeskukseen paasee nykyistd useammin ja
sujuvammin. Kun kaikkien hiljaisten linjojen bussien ei tarvitse ajaa kaupungin reunoilta ahtaaseen keskustaan
puolityhjind voidaan saastynyt bussikapasiteetti kayttda reuna-alueilla myds laajempaan reitistéon. Maltillinen
lityntaliikenne tuo siis myds paljon etuja vaihtohaitan vastineeksi.

Ratikka ei lopeta suoria bussiyhteyksia

Raitiotien aikanakin Hervannasta, Kaukajarvelta, Koilliskeskuksesta, Tesomalta, Multisillasta ym. paasee
suoralla tiheasti liikkenndivalla runkobussilla suoraan keskustaan. Vaihtoja ei siis ole tulossa suurien paalinjojen
kayttajille. Esimerkiksi Hervannasta raitiotien lisaksi suoraan keskustaan tulee padsemaan muun muassa
Lukonmaen ja Kalevantien kautta kulkevalla suoralla bussilla ja Vuoreksen seka Hatanpaan kautta kulkevalla
suoralla bussilla. Ne eivat ole paallekkaisia raitiotien kanssa, vaan selvasti eri kaytavissa.

Ratikka ei esta yksityisautoilua

Hameenkadun autoilun rajoittaminen ei ole raitiotiesta johtuvaa. Yksityisautot mahtuvat Hdmeenkadulle myos
raitiovaunun aikana. Hameenkadulla on jo nyt kaksi joukkoliikennekaistaa ja kaksi yksityisautokaistaa.
Sijoittamalla raitiotie keskikaistoille ja autot reunakaistoille voidaan autoilu Hameenkadulla sailyttaa jos
halutaan (vrt. esim. Helsinki). Hdmeenkadun autoilun rajoittaminen tehdaan tai jatetdan tekematta taysin
riippumatta siita, toteutetaanko raitiotie vai ei. Hdmeenkadun autottomuus on siis eri keskustelu kuin raitiotien
rakentaminen, eli se on arvokeskusteluperusteinen.

Kiskojen lahella halutaan asua ja tehda toita

Kaikki eivat voi tai halua kayttaa yksityisautoa tai bussia. Raitiotie tarjoaa uudenlaisen valinnan vapauden
mahdollisuuden. Kokemuksista tiedetaan, etta iso osa suomalaisista haluaa asumaan uuden raitiotie-, metro-
tai [&hijunapysakin laheisyyteen.Tahan pyrkii myds moni yritys joka haluaa olla saavutettavissa hyvin
rautatieasemalta ja keskustasta katsoen. Moderni raideliikenne helpottaa ihmisten sujuvaa liikkkumista kotien,
asiointipaikkojen ja tyopaikkojen valilla.

Kiskoyhteys keskustaan lisaa uusien alueiden vetovoimaa

Uusia hankkeita ei kannata toteuttaa, jos liikennejarjestelma ei tehostu ja muutu muun Lansi-Euroopan
laatutasolle ja valinnan vapaus liikkumien suhteen jaa vain yhden kulkumuodon varaan (kumipydraliikenne).
Uusien alueiden vetovoima ja toimivuus perustuu siihen, etta sinne tulevat nopeat, tiheasti kulkevat ja
esteettdmat modernit raitiovaunut ja 1ahijunat. Ne ovat aito vaihtoehto usealle automatkalle. Erityisesti
keskustan suuntaan raitiovaunu ja lahijuna ovat kaikkine matkan osatekijdéineen useimmissa tapauksissa
nopeampi ja helpompi vaihtoehto kuin auto tai bussi.

Katsokaa mitad muut Pohjoismaiden ja Lansi-Euroopan kaupungit tekevat joukkoliikenteen kehittamiseksi.
Pelkastaan 2000-luvulla Euroopan kehittyneimpiin kaupunkeihin on rakennettu tai modernisoitu yli 100 uutta
raitiotieta tai sen jatkoa. Jos se kokemusperaisen tiedon mukaan olisi taloudellisesti tai toiminnallisesti
kannattamatonta, nain ei tapahtuisi.



Raitiotiet ovat suosiossa muissa Pohjoismaissa

Talla hetkella Pohjoismaissa on rakennettu tai rakennetaan parhaillaan taysin uusia raitiotiejarjestelmia ja/tai
niiden jatkoja seuraaviin kaupunkeihin: Bergen, Oslo, Arhus, Odense, Kédpenhamina, Lund, Helsinki,
Tukholma, Goéteborg ja Norrkoping. Myds Malmoé ja Helsingborg ovat loppusuoralla paattamassa modernin
raitiotien toteuttamisesta. Lisaksi Tallinnassa on uusittu puolet vanhasta raitiotieverkosta (Ulemiste-Tondi) ja
toinen puolikas on juuri nyt (9/2016) modernisointitdiden alla (Kadriorg-Kopli). Tallinnaan on ostettu myds
vanhan neuvostokaluston korvaajaksi uusia lansimaisia moderneja raitiovaunuja. Tampereen, Bergenin,
Tukholman, Arhusin, Odensen, Kéépenhaminan, Norrkdpingin, Lundin raitiotiet ja niiden jatkot ovat tai tulevat
olemaan kuitenkin selvasti nykyaikaisempia kuin Tallinnan (ja Helsingin) raitiotiet talla hetkella.

Tampere ei ole tekemassa yksin paatéstd modernin raitiotien toteutuksesta. Pohjoismaissa kaksitoista (12)
kaupunkia on jo tehnyt ja osin toteuttanut saman paatdksen. Kokemukset ovat kaikissa tapauksissa olleet
positiivisia, joten pelkoa isoista tuntemattomista riskeistd Tampereella ei ole.

Ratikkahanke on perusteellisesti selvitetty

Raitiotiesta on tehty suunnitelmallisesti useita isoja selvityksia askel kerrallaan. Jokainen selvitys on
tarkentanut aiempia selvityksia. Raitiotie on selvasti kannattava hanke naiden selvitysten perusteella.
Selvitykset perustuvat kdytannon tietoon olemassa olevista raitiotiekaupungeista. Selvityksia ovat ollee
tekemassa sadat suomalaiset ja Suomessa koulutetut insinddrit, maisterit, rakennusmestarit,
liikenneasiantuntijat jne. Heillda on yhdessa paras mahdollinen osaaminen ja tieto mita rakentaminen ja
liikennointi millekin kulkuvalineelle maksaa.

Jos ei halua uskoa suomalaisten korkeakoulutettujen ammattilaisten tekemia selvityksia, niin parasta tietoa on
katsoa toteutuneita kustannuksia, matkamaaria ja lipputuloja niistd Pohjoismaiden ja Keski-Euroopan
kaupungeista, joihin on rakennettu taysin uusi raitiotie tai joissa vanhaa raitiotietd on modernisoitu ja jatkettu.
Naista esimerkeista valtaosa osoittaa sen, etta raitiotie on jopa ylittanyt selvitysten talous- ja
matkamaaraennusteet. Lahimmat esimerkit Tampereella ovat Helsingin uudet radat (Jatkasaari ja Pasila),
Norjan Bergen (Bybanen), Tukholman Tvarbanan, Géteborgin raitiotie ja Norrkdpingin raitiotie.

Vertailutieto kustannuksista kannattaa ottaa Helsingista

Paras kustannustieto selvitysten vertailuun saadaan Tamperetta vastaavista olosuhteista, joissa on
samanlainen maasto, samanlainen rakennustapa, samat rakennusyritykset, samat lait ja asetukset,
samanlainen ilmasto ja ennen kaikkea samanlainen hintataso téiden ja materiaalien hinnoille. Helsingin taysin
uusien ratojen toteutunut hinta siis on luotettavinta tarkistustietoa selvityksen arvioille. Jos vertaillaan
Tampereen hinta-arviota vaikkapa Norjan Bergeniin, niin taytyy huomioida maaston rakentamisvaikeusaste
(vuoret, tunnelit, merisillat) ja paikallinen hintataso. Esimerkiksi Big Mac hampurilainen maksaa Bergenissa
50-70 % enemman verrattuna Tampereeseen, vaikka ty0 ja materiaalit valmistukseen ovat taysin samat.

Miksi raitiovaunut eivat sisally hankkeen kustannuslaskelmaan

Raitiovaunut eivat kuulu raitiotien kustannuksiin. Vaunut ovat operointikustannuksia aivan kuten teita pitkin
ajavat rekat ja bussitkin. Bussivaylan kustannuksiin ei lasketa niita pitkin ajavien bussien hankintahintaa, eika
valtion tien kustannuksiin lasketa sita tieta kayttavien valtion kuljetusfirman rekkojen hankintahintaa. Aivan
samoin toimitaan raitiovaunujen hankintahinnan ja yllapidon kanssa. Raitiovaunut korvaavat kaksin- tai



kolminkertaisen maaran busseja, eli kahta paallekkaista jarjestelmaa ei olla tekemassa. Ei Helsingissakaan
ajeta busseja paallekkain raidekaytavassa. Jos raitiovaunuja ei osteta, niin sitten joudutaan ostamaan busseja
viela enemman.

Allianssimallilla kustannukset pysyvat hallinnassa

Tampellan tunnelin toteutuneet kustannukset ovat pysyneet hyvin raameissaan. Se johtuu paaosin siita, etta
toteutusmalli on allianssi. Siina kustannusylityksesta karsii huomattavasti rakentaja, joten rakentajan intressi
on pysya budjetissa. Raitiotie toteutetaan samalla allianssimallilla kuin Tampereen tunneli. Tampereella on siis
tuoretta kokemuspohjaista tietoa vastaavan suurhankkeen kustannustoteutumasta.

Metro on raskasta raideliikennettd, jonka rakenteet ja laitteet ovat huomattavasti jareampia kuin modernin
raitiotien. Espoossa metron kustannusylitykset johtuvat teknisesti siita, etta tunnelitdiden ja maanalaisten
asemien riskit toteutuivat. Maanalainen rakentaminen on aina riskialttimpaa kuin maanpaallinen
rakentaminen. Tampereen raitiotielle ei rakenneta tunneleita eika tunneliasemia. Lisaksi Espoon metro
toteutettiin perinteisella urakkamallilla, jossa rakentajan intressi on koittaa nostaa hintaa kesken toiden.
Allianssimallissa tdma lypsymahdollisuus on eliminoitu. Mitd alemmaksi rakentaja saa kustannukset
toteutumaan, sitd enemman rakentaja myds voittaa.

Hyodyt ja kustannukset
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Kustannukset HyGdyt

Kustannusnousu alkuperaisesta arviosta on maltillinen

Raitiotien kustannusnousu on noin 13 %. Se on hyvin maltillinen ja verrattuna muihin hankkeisiin jopa
vahainen. Esimerkiksi areenan kustannusarvio kaupungin tukien osalta nousi 300 %, eika siitd kayty mitaan
kriittistd keskustelua. Hampin parkin kustannukset nousivat noin 30 % ja sekin oli hyvaksyttavissa. Pitaa olla



johdonmukainen ja reilu kaikkia hankkeita kohtaan, kun paatetdan suurista kokonaisuuksista. Tunnelinkin
kustannusarvio nousi hieman paatdsta ennen ja nyt on selvaa, etta se toteutuu aika hyvin arvion raamien
mukaisesti. Tunneli toteutetaan samalla allianssimallilla kuin raitiotiekin.

Rakennuskustannukset hyodyttavat suomalaista taloutta

Rakennuskustannukset eivat ole pelkkdad menoa, vaan raitiotien rakentajat ovat 100 % suomalaisia yrityksia.
VR Track, YIT, Pdyry jne. ja niiden useimmat alihankkijat maksavat siis kaikki veronsa Tampereelle ja
Suomeen, ja lisdksi ne tydllistavat padosin suomalaisia osaajia, joiden verot maksetaan paaosin Tampereelle
ja Pirkanmaalle. Samalla naiden veronmaksajien ostovoima pysyy hyvana. Oheishydytyjatkin ovat paikallisia
yrityksia.

Raitiotie tuottaa kustannussaastoja

Raitiotie tuottaa myds joka paiva konkreettisia lipputuloja Tampereen kassaan. Mikd muu hanke tekee
saman? Ei yksikdan muu. Lisaksi operoinnista saatavat saastot ovat nekin merkittdva miljoonien eurojen tulo
saastojen kautta verraten siihen, etta ostetaan lisaa busseja ja hoidetaan niiden vaatimat kulut seuraavan
30-50 vuoden ajan.

http://www.tampere.fi/tiedostot/t/yKwzQNhEXx/raitiotieallianssi_arviointiraportti.pdf sivu 41:

Kaluston k3yttdidn ja kapasiteetin perusteella laskien saman palvelutason saavuttami-
seksi 25:té raitiotievaunua kohden tarvitaan 225 linja-autoa .
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Kuva: Vaihitoehtojen vertailu kdyttdidn ja kapasiteetin perusteella (Tampereen raitiotichankkeen materiaali- ja energia-
tehokkuus sekd iimastomuutoksen vaikutukset 2016).


http://www.tampere.fi/tiedostot/t/yKwzQNhEx/raitiotieallianssi_arviointiraportti.pdf

Raitiotie lisaa lipputuloja 30 vuoden aikana 114 miljoonaa euroa verrattuna vertailuvaihtoehtoon, koska
raitiotie tutkitusti lisda joukkoliikenteen suosiota (ns. raidekerroin).

Raitiotien kiinteistétaloudelliset hyédyt Tampereen kaupungille maanomistajana ovat 128 miljoonaa euroa
Hiedanrannan reitilld, koska kaupunki omistaa ko. maat ja voi myyda tai vuokrata ne hyvalla voitolla (+
maankayttémaksut) rakennuttajille.

Raitiotien edellyttama ja mahdollistama tiivis kaupunkirakenne tuottaa kaupungille yli 100 miljoonan euron
hyddyn, koska laajoja metsalahioita kunnallistekniikoineen ja liikennevaylineen ei tarvitse rakentaa.
Tiivistysrakentaminen on yli kaksi kertaa halvempaa kuin neitseelliseen maastoon rakentaminen.
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Vaikka tdydennysrakentaminen olisikin teoriassa mahdollista my®s ilman raitiotieta, rakennusyhtididen ja
kiinteistosijoittajien selva viesti on, etta vain raitiotie tuo riittdvan varmuuden lisdpanostusten tekemiseen.
Ratikkayhteyden tuoma alueen kiinnostavuuden lisdantyminen on ratkaiseva seikka. Taydennysrakentamisen
luoma liikennepaine on mahdollista hoitaa vain suurikapasiteettisella raitiotiella.

Raitiotien rakentaminen tuottaa kaupungille verotuloja rakentamisaikana noin 7 miljoonaa euroa, koska
tydntekijat maksavat veroja ja tydllistava vaikutus on suuri.



Koska yksi ratikka vie kolmen bussin matkustajat ja kestdd kymmenia vuosia pidempaan, tuottaa se n. 44
miljoonan saaston liikkennointikuluissa.

Raitiotien rakennus tuo tyopaikkoja heikossa suhdanteessa

Raitiotie on keskeinen tyollisyyshanke jo 20 % ty6ttdmyydesta karsivalle Tampereelle. Se tyollistda suuren
maaran seudun tyontekijoita, yrityksia ja alihankkijoita. Raitiotietyot ovat erikoistoita, joista valtaosaa ei voi
tehda kuin suomalaiset alalle koulutetut ammattilaiset. Jos nyt jalleen kerran hanke laitetaan hyllylle, tarkoittaa
se satojen korkeasti koulutettujen suunnittelijoiden potkimista pellolle ja rakentamisen ammattilaisten
tydnsaannin vaikeutumista. Tama tarkoittaa Tampereelle entistd enemman ongelmia.

http://www.tampere.fi/tiedostot/t/'yKwzQNhEx/raitiotieallianssi_arviointiraportti.pdf sivu 69:

Raitiotien rakentamisen tyollistavyys Suomessa
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Kuva: Tampereen raitiotien rakentamisen tydllistavyys vuosina 2017-2021.

Raitiotie lisaa yksityisia investointeja
Oikeiden kokemusten mukaan raitiotie tulee lisdamaan selvasti kaupunkiin tehtavia yksityisia investointeja.
Tama tiedetddn muun muassa Helsingistd, Tukholmasta, Norrkdpingista ja Bergenista. Pysyva ja laadukas

liikennepalvelu houkuttaa sijoittajia ja antaa varmuuden pitkalle tulevaisuuteen siita, etta palvelut pelaavat
vieressa viela 20 vuoden paastakin.


http://www.tampere.fi/tiedostot/t/yKwzQNhEx/raitiotieallianssi_arviointiraportti.pdf

Raitiotien rakennusajan haitat ovat verrattain lyhytaikaisia

Raitiotien rakennusty6t tulevat olemaan keskimaarainen ja paikoin jopa iso valiaikainen haitta ymparistélleen
samalla tavalla kuin teiden, parkkiluolien, katuliittymien ja muiden isojen hankkeiden rakentaminen.
Raitiotietydmaat kuitenkin etenevat koko ajan, eli ne eivat seiso yhdessa paikassa samojen talojen edessa
vuosikausia kuten esimerkiksi ison kiintean rakennuskompleksin tyot.

RatikkamyOnteiset ovat menestyneet kaikissa kunnallisvaaleissa 2000-luvulta alkaen

Tampereella on raitotiehankkeen aikana 2000-2016 kayty jo kuudet “ratikkavaalit” kunnallisvaaleissa ja
eduskuntavaaleissa. Kaikissa naissa raitiotie on ollut yksi vaalien ja median paateemoista. Jokaisen kerran
myds raitiotiemydnteiset poliitikot ovat saaneet enemmistodn. Tilanne ei muutu lykkdamalla vuosi toisensa
peraan hanketta milloin millakin vastustusverukkeella. Lisaksi raitiotiesta on tehty kymmenia yksittaisia
paatdksid Tampereen valtuustossa ja Tampereen kaupunkiseudun ohjausryhmissa. Demokratia on toteutunut
paremmin kuin missaan muussa hankkeessa.

Voiko puolueisiin viela vaikuttaa?

Kokoomuksen kunnallis- ja eduskuntavaalilupauksissa on luvattu, etta asioita johdetaan tiedolla eika
peruutella asioissa menneisyyteen. Tietoa raitiotiehankkeesta on nyt enemman kuin yhdestakaan muusta
hankkeesta koko kaupungin historian aikana ja keksityilla verukkeilla hankkeen lykkdaminen tarkoittaa
peruuttelua taas |ahtopisteeseen ja loputtomaan jankkaukseen, jolla kaupunkia ja seutua ei vieda eteenpain
vaan taaksepain. Pitavatkd pormestaripuolueen lupaukset?

Raitiotielle laitettiin aiemmin ehto, ettd kun Hampin parkki saadaan toteutettua, niin vasta sitten voidaan
toteuttaa raitiotie. Ei toteutettu, vaan tuli uusi ehto, etta tunneli pitdd valmistua ennen kuin voidaan toteuttaa
raitiotie. Kuinka monta kertaa tdssa asiassa aiotaan viela ehdottaa vastaavia vedatyksia?

SDP:n ryhmassa on myods ainakin kahdenlaista mielipidetta ja voimakas raitiotien vastainen ryhmittyma.
Johtavat demaripoliitikot kunnallisesti ja valtakunnallisesti ovat kuitenkin ottaneet raitiotiehen mydnteisen
kannan, esimerkkina Lauri Lyly ja apulaispormestari Pekka Salmi. Myds SDP:ta Iahelld olevat ammattiliitot
suhtautuvat hankkeeseen myonteisesti.

Vihreét ja Vasemmistoliitto ovat yhtenaisesti raitiotien takana. PS, AR ja KD taas vastustavat lahes yhta
yhtenaisesti.

Rakennustyot kannattaa aloittaa mahdollisimman nopeasti

Yksittaisten osuuksien linjauksia ei ole mitaan tarvetta lydda nyt lukkoon, vaan raitiotie kannattaa aloittaa heti
sieltd, missa linjaukset ovat taysin selvat. Vuosien paasta tiedetdan paremmin kuinka esimerkiksi Lielahden
hankkeet lahtevat kehittymaan ja linjaukset voidaan tehda silloin paljon viisaammin kuin nyt. Samoin on
kansi-areenan ja Viistokadun kanssa. Kaikkia naita voidaan viela hioa, eika niilla ole oleellista vaikutusta
kustannuksiin.



Raitiotien vastustajilta puuttuvat perustellut argumentit

Raitiotien vastustajat ovat syyttédneet satojen suomalaisten liikenne-, talous- ja selvitysasiantuntijoiden tekemia
kymmenia raitiotieselvityksia vaariksi. Naiden syytdsten yhteydessa ei kuitenkaan ole kertaakaan osoitettu
selvityksista selvasti kohtaa jossa vaitetty virhe olisi ja mita sen pitaisi olla ja milla perusteella. Mita syyta
paatdksenteolla on olettaa, etta ilman perusteita syyttdva amatéorivaite olisi parempaa tietoa kuin
ammattilaisten perusteltu ja kokemustietoon perustuviin laskelmiin osoitettu tieto?

llmainen bussiliikenne on hopso ehdotus

Raitiotien vastustajat ovat esittaneet raitiotien vaihtoehdoksi ilmaista bussiliikennetta. Se ei ole mikaan
vaihtoehto. limainen bussiliikenne pyo6risi noin viiden vuoden ajan raitiotien rahoilla ja sitten raitiotien rahat olisi
kaytetty saamatta yhtaan raitiotien hydtya. Tama ajaisi kaupungin selvitystilaan lyhyessa ajassa. Mista rahat
raitiotierahojen jalkeen otettaisiin “llmaiseen bussiliikenteeseen™?

Hameenkatu.fi:n vaihtoehtoselvitys ei kesta kriittista tarkastelua

Vastustajat ovat kritisoineet sita, etta raitiotielle tehdaan linjan paissa vaihtoja hiljaisten bussilinjojen
matkustajille. Vaihtoehtoselvityksessaan www.hameenkatu.fi he kuitenkin esittavat itse kaikille pakollista yhta
tai kahta vaihtoa Kalevassa ja Pyynikintorilla. Siind ehdotuksessa esimerkiksi Lielahdesta TAYS:iin matkaava
joutuisi tekemaan kaksi vaihtoa bussista bussiin Pyynikintorilla ja Kalevassa. Tama on taysi kestamaton malli
eika se perustu mihinkaan tieteelliseen faktaan. Matemaattisesti mahdotonta on myos vaihtoehtoselvityksen
suositus siita, ettd keskustan molemmilla reunoilla kymmenien bussien matkustajat pakkovaihdatettaisiin
yhteen sahkdbussiin, jolla sitten jatketaan keskustaan. Tama vaihtoehtoselvitys on nimetdn, eli tilaajaa ja
teettajaa ei ilmoiteta missaan.



http://www.hameenkatu.fi/

