
Huomioita yleissuunnitelman 
tarkennuksesta ja sen virheistä

Millainen on paljon puhuttu Nantesin Busway ja mitä virheitä ja 
perustelemattomia olettamuksia yleissuunnitelman tarkennuksessa mm. on?
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Nantesin Busway

• Busway:ksi nimetty linja otettiin käyttöön marraskuussa 2006

• Kalustona tällä hetkellä kaasukäyttöisiä 18-metrisiä nivelbusseja

• Linjalle suunniteltiin aluksi raitiotietä, mutta matkustajamäärien 
arvioitiin jäävän liian alhaisiksi (17 000 nousua päivässä)

• Linja on 6,9 km pitkä ja sillä on 15 pysäkkiä

• Buswayn kustannus vuoden 2006 hintatasolla oli 60M€
(kilometrikustannus 8,6M€). 
• Esim. Helsingissä uudet raitiotieosuudet ovat maksaneet n. 6-7 M€/km

• Maa-alueiden lunastamiseen kului 4M€ ja 23 nivelbussia maksoivat 
11M€ → hankkeen kokonaishinta oli 75M€



Bussiväylän rakentaminen käytännössä saman 
tasoista ja hintaista kuin raitiotiellä

https://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/3/39/Flickr_-_IngolfBLN_-_Nantes_-_Busway_-_Ligne_4_-_Duchesse_Anne_-
_Ch%C3%A2teau_des_Ducs_de_Bretagne_%281%29.jpg  IngolfBLN 11.10.2012 cc-by-sa-2.0.

By Martoss8 - Own work 13.4.2010, CC BY-SA 3.0, https://commons.wikimedia.org/w/index.php?curid=12136564



Nantesin Busway

• Buswayn käyttöaste nousi paljon odotettua enemmän
• 2007 alussa 20 500 nousua / vrk 
• 2011 alussa 28 000 nousua / vrk 
• 2016 maaliskuussa 38 000 nousua / vrk 

• Tilannetta joudutaan paikkaamaan ajamalla busseja ruuhka-aikaan 2,5 
minuutin vuorovälillä
• Uusilla tuplanivelautoilla ei voida pidentää vuoroväliä

• Tiheäkään vuoroväli ei riitä vastaamaan kysyntään, käytännössä ihmiset 
joutuvat odottamaan ruuhkassa seuraavia vuoroja

• Linjan matkustajamäärien kasvu on taittunut, koska ylikuormitettu linja ei 
ole enää houkutteleva matkustusvaihto 



Nantesin Busway

• Linjalle on tulossa akkukäyttöisiä 151 matkustajan (n. 100 seisomapaikkaa) 
kaksinivelbusseja syksyllä 2018

• Akkubusseja ladataan TOSA-latausjärjestelmällä
• Lajinsa ensimmäinen järjestelmä maailmassa

• Alun perin ilmoitettiin hankittavan 20 akkubussia sisältäen sähkötekniikan 
sekä akut ja lataustekniikan maastossa hintaan 43,2 M€
• Bussia kohden hinta on 2,16 M€

• Lokakuussa 2017 hyväksytty hankkeen budjetti 53 M€ sisältää:
• 22 Hessin valmistamaa kaksinivelakkubussia
• Pysäkeille asennettavan ABB:n pikalatausjärjestelmän sekä 
• Erilaisia rakennus- ja muutostöitä

• Järjestelmän hinta bussia kohden tällä hetkellä 2,4 M€



TOSA-latausjärjestelmä

• TOSA-järjestelmässä bussissa on litiumakkujen ja superkondensaattoreiden 
yhdistelmä tai teholatausta sietävä litium-titaani -akku

• Kondensaattorin energia riittää suunnilleen seuraavalle latauspysäkille, eli 
noin 4 minuuttia

• Tämä vaatii käytännössä, että 1–2 km välein on pysäkeillä oltava 
pikalatauslaite (teho 600 kW)
• Pysäkeillä bussia ladataan noin 15 sekunnin seisonta-aikana (ladattu energiamäärä 

on 2,5 kWh) 

• Päätepysäkillä ladataan myös akkua, koska pelkkä pikalataus ei riitä 
latauspaikkojen välillä ja tilannetta paikataan purkamalla akkua enemmän 
kuin ehditään pysäkeillä ladata 

• Päätepysäkillä latausteho on 400 kW. Tavallista Litiumakkua ei voi ladata 
600 kW:n teholla, sillä akkujen käyttöikä lyhenisi teholatauksella liiaksi



TOSA-latausjärjestelmä

• Latauspysäkki on tehty siten, että sillä on oma sähkövarasto, koska 
600 kW:n hetkellistä tehoa ei voi ottaa pienjänniteverkosta. 
• Suuremman tehon ottaminen edellyttäisi kalliimpaa keskijänniteliittymää

• Latauspysäkkien rakenne rajoittaa linjan vuoroväliä, sillä latauspysäkin 
sähkövaraston täytyy ehtiä täyttyä ennen seuraavaa bussia 
• Ilmeisimmin 2–3 minuuttia on minimiväli latauksilla

• Bussin on voitava ajaa täsmällisesti latauslaitteen alle
• Laitteen pituus on 3 m

• Bussin katolla olevan virroittimen pelivara sivusuunnassa 70 cm



Huomattavaa Nantesin bussi- ja 
latausjärjestelmän kauppaan liittyen
• Tehty kauppa ei sisällä kunnossapitoa

• Investoinnin jakautumista bussien ja latausjärjestelmän kesken ei ole 
kerrottu yksiselitteisesti

• Bussien ja akkujen käyttöiästä tai hinnasta ei ole ilmoitettu mitään

• Järjestelmän elinkaarikustannuksista ei ole tietoa

• Pilottihanke saa merkittävää tukea EU:lta ja Ranskan valtiolta
• Hanke on ensisijaisesti innovaatiohanke ja vasta toissijaisesti 

liikennejärjestelmähanke



Minkälaista kaupunkia haluamme?

Aarne Alameri

https://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/3/39/Flickr_-_IngolfBLN_-_Nantes_-_Busway_-_Ligne_4_-_Duchesse_Anne_-
_Ch%C3%A2teau_des_Ducs_de_Bretagne_%281%29.jpg  IngolfBLN 11.10.2012 cc-by-sa-2.0.



Yleissuunnitelman tarkennuksessa 
olleita virheellisiä tietoja sekä 

perustelemattomia olettamuksia



Mitä aiemmin on päätetty?

Turun kaupunginvaltuusto 14.12.2009 § 278

”Kaupunginvaltuusto hyväksyi liitteenä 2 olevan Turun seudun joukkoliikenne 
2020 –selvityksen siten, että joukkoliikennejärjestelmäksi valitaan 
runkobussijärjestelmä. Ensi vaiheessa linjasto toteutetaan 
runkobussilinjastona siten, että ensimmäinen vaihe aloitetaan runkolinjojen 
edellyttämien pysäkki-, joukkoliikennekatu- ja etuusjärjestelyin. Linjojen 
valmistelu aloitetaan keväällä 2010 talousarvion puitteissa. Johdinautojen 
käyttömahdollisuus runkolinjastolle selvitetään. Raskaimmin kuormitetuille 
linjoille toteutetaan pikaraitiotie, kun sille on rahoitukselliset ja kaavalliset 
edellytykset sekä valtionrahoitus ja muiden seudun kuntien osuus 
toteutuksesta on sovittu. Pikaraitiotien toteuttaminen ja siihen liittyvä 
maankäytön kehittäminen ratkaistaan kaupunkiseudun rakennemallissa.” 



Valtion tukea saatavissa vain raidehankkeille

• Turun selvityksessä oletettiin, että myös bussi-investointiin on 
saatavissa valtion tukea 30 %. Näin ei ole.

Liikennepoliittinen selonteko:

• Valtio on valmis osallistumaan suurten kaupunkiseutujen (Helsingin, 
Turun ja Tampereen seudut) raideliikenneinvestointien 
rahoittamiseen. Lähtökohtana on, että kaupunkiratahankkeet 
toteutetaan 50–50-periaatteella valtion ja kuntien kesken. Valtio 
avustaa metron ja kaupunkiraitioteiden rakentamista 30 prosentin 
osuudella.

• Valtio ei halua lähteä rahoittamaan bussihankkeita, koska 
tasapuolisuuden vuoksi sen täytyisi osallistua myös muihinkin 
ehdotettaviin bussihankkeisiin 



Yleissuunnitelman tarkennuksessa on 
sivuutettu elinkaarikustannusnäkökulma
• Liikenne- ja viestintäministeriön ohje edellyttää hankkeiden 

elinkaarikustannusten arvioinnin

• Näin ei ole tehty, vaan tarkennuksessa on keskitytty ainoastaan 
investointikustannuksiin

• Jos raitiovaunuvaihtoehtoa tarkastellaan todellisuuteen perustuvilla 
Tampereen kustannuksilla (sitovat sopimukset olemassa) sekä oikein 
tehdyillä laskelmilla, huomataan raitioliikenteen olevan 
elinkaarimallissa halvempaa, kuin tuplanivelbusseilla liikennöinti



Hankkeelle asetetut tavoitteet

• Yleissuunnitelman 
tarkennuksessa tavoitteet 1-4 
käytännössä sivuutetaan lyhyellä 
selostuksella

• Hanketta perustellaan 
käytännössä ainoastaan H/K-
laskelmalla

• H/K-laskelmalla voidaan arvioida 
vain osittain tavoitetta 5

Yleissuunnitelman tarkennus 



Mitä H/K-laskelma (hyöty/kustannus) mittaa?

• Kannattavuuslaskelmassa huomioon otettavat arvotettavat kustannukset: 
• 1) ajoneuvokustannukset 
• 2) aikakustannukset 
• 3) onnettomuuskustannukset

• Matka-aikasäästöjen osuus hyödyistä on merkittävin, noin ⅔

• Ajoneuvokustannukset ja onnettomuuskustannukset muodostavat noin ⅓
hankkeiden laskennallisista hyödyistä 

• Arvioinnin merkittävin rajoite on se, että siinä voidaan huomioida vain ne 
vaikutukset, joille on ennalta määritetty, mitattu tai sovittu jokin 
rahamääräinen arvo

• Kaikki hankkeen muut vaikutukset jäävät kokonaan kannattavuuslaskelman 
ulkopuolelle 



Mitä H/K-laskelma ei mittaa?

Tarkastelun ulkopuolelle jääviä välillisiä tai muutoin vaikeasti mitattavia vaikutuksia ovat 
esimerkiksi: 

1) hankkeelle kokonaisuutena asetetut laajemmat valtakunnalliset tai paikalliset 
tavoitteet 

2) matkojen täsmällisyys eli matka-aikojen ennustettavuus 

3) liikennejärjestelmän luotettavuus ja toimintakyky eli hankkeen verkostotason 
vaikutukset 

4) liikennejärjestelmän houkuttelevuus (bussi vs. raitiovaunu jne.)

5) muutokset yhdyskuntarakenteessa 

6) muutokset maisemassa 

7) väylien estevaikutukset 

8) kevyen liikenteen olosuhteet 

9) sosiaalinen ja alueellinen tasa-arvo 

10) hankkeen myönteisten ja kielteisten vaikutusten jakautuminen oikeudenmukaisesti 

HK-suhde ei kerro, onko tarkasteltu hanke kokonaisuutena kannattava vai ei.



H/K-laskelman epävarmuus

Liikenne poliittisena ja kansantaloudellisena kysymyksenä
Liikennetalous (TLO-22030)-kurssin luentomateriaali, TTY



Hankkeelle asetettuja tavoitteita ei arvioida 
raportissa kokonaisuutena 

• Kuten nähdään, H/K-laskelma ei 
mittaa lainkaan neljää ensimmäistä 
tavoitetta ja viidettäkin vain 
osittain sekä puutteellisesti 

• Raportin H/K-vertailu ei huomioi 
juuri lainkaan raitiotiehankkeelle 
asetettuja tavoitteita, sillä:
• hankkeen ensisijainen tarkoitus ei ole 

nopeuttaa matka-aikaa tai 
• vaikuttaa onnettomuuksien määrään

• Sen sijaan raitiotiehankkeelle on 
asetettu muita laajempia 
tavoitteita, jotka jäävät kokonaan 
tarkastelun ulkopuolelle 

• Näin koko H/K-laskelman lukuarvo 
on merkityksetön päätöksenteossa

Yleissuunnitelman tarkennus 



Yleissuunnitelmassa asiaa on avattu paremmin

HK-suhde ei kerro, onko tarkasteltu hanke kokonaisuutena kannattava vai ei.



RT ja VTT

Kun tarkastellaan raitiotien tuottamia hyötyjä laajemmin, huomataan 
investoinnin maksavan itsensä moninkertaisesti takaisin



Turun selvityksessä valittu raitiovaunun pituus 
on poikkeuksellisen lyhyt
• Yleissuunnitelman tarkennuksessa vaunun pituudeksi on oletettu 

30-33 m

• Lyhempi kuin raidejokerin (34 m) tai Tampereen (37 m) vaunut

• Poikkeuksellisen lyhyttä pituutta ei perustella missään kohdassa 
riittävästi

• Todennäköisesti näin raitiovaunu on saatu näyttämään laskelmissa 
huonommalta vertailtaessa busseihin

• Lisäksi yleissuunnitelmassa mainittu pidennetty 47 m pituinen 
raitiovaunu on jätetty vertailematta busseihin



Yleissuunnitelman tarkennuksessa 
raitiovaunun kapasiteettia on alennettu

”Matkustusmukavuus huomioiden”:

• Bussissa seisten ≈50 %

• Raitiovaunussa seisten 38-47 %
• Myös raitiovaunujen mahdollinen 

pidentäminen on sivuutettu 
kokonaan

Yleissuunnitelma Yleissuunnitelman tarkennus 



Yleissuunnitelman tarkennuksessa 
raitiovaunun kapasiteettia on alennettu

Yleissuunnitelma

Yleissuunnitelman tarkennus 



Raitiovaunun kapasiteetti on käytännössä 
kaksinkertainen tuplanivelbussiin verrattuna

Kapasiteetti samalla 
mitoituksella:

• 37 m raitiovaunu

• 240 matkustajaa

• 25 m tuplanivelbussi

• 110–138 matkustajaa

Aarne Alameri Aarne Alameri

Aarne Alameri



Yleissuunnitelman tarkennuksessa käytetty 
vanhentunutta väestöennustetta
• Yleiskaavan väestötavoitetta on nostettu ja maankäyttösuunnitelmia 

tehostettu toukokuussa 2017
• Kupittaan ja Itäharjun alueella merkittävä lisäys väestössä

• Työssä käytetty tästä huolimatta vanhoja ennusteita, joissa 
väestömäärä on 30 000 pienempi

• Em. väestölisäys muuttaa ratkaisevasti liikennejärjestelmän 
kapasiteetin tarvetta



Bussijärjestelmän kapasiteetti ei ole sama

• Jos raitiovaunulla ajetaan 7,5 min vuorovälillä, lyhempi superbussi ei 
tarjoa samaa kapasiteettia vuoroväliä lyhentämättä

• Esim. 37 metrin vaunut (Tampereella) 7,5 min vuorovälillä vastaavat 
25 metrin superbussia 5 min vuorovälillä

• Jos Varissuon linjalla tarvitaan 13 ratikkaa, superbusseja tarvitaan 21 
kappaletta

• Vastaavasti jos oletetaan 7,5 min riittävän superbussilla, voidaan 
raitiovaunulla liikennöidä harvemmin



Bussijärjestelmän kapasiteetti ei ole sama

• Liitteen “Välityskyvyn tarve” perusteella on arvioitu, että superbussin 
vuoroväliä joudutaan tiivistämään 2030-luvun loppupuolella viiteen 
minuuttiin 

• Laskelmat 5 minuutin välein liikennöitävästä superbussijärjestelmästä 
on kuitenkin jätetty kokonaan tekemättä

• Lisäksi em. asiasta on jätetty selvittämättä:
• Linjan kalustotarve 

• Suuremman kalustomäärän vaikutus kustannuksiin

• Suuremman kalustomäärän vaikutus hankkeen kannattavuuteen

• Kannattavuuden ero raitiotiehen verrattuna



Yleissuunnitelman tarkennuksessa raitiotien toinen 
linja on jätetty kokonaan pois ilman syytä

https://www.turku.fi/sites/default/files/atoms/files//raportti_turku_lowres.pdf https://www.turku.fi/sites/default/files/atoms/files//raitiotien_yleissuunnitelman_tarkennus_paaraportti_2018-01-24.pdf



Raitiovaunuvarikko on mitoitettu tarpeettoman suurelle 
kalustomäärälle yleissuunnitelman tarkennuksessa

• 26 vaunun hallin kustannukset 
on jyvitetty puolta pienemmälle 
vaunumäärälle (11-13 vaunua)

Yleissuunnitelma Yleissuunnitelman tarkennus

Raportissa virhe, 
Matkakeskuksen linjan 
tiedot puuttuvat ↓



Vaunupäiväkustannus on 2–2,5 kertainen 
Tampereen raitiotiehen verrattuna
• Tampereella 

vaunupäiväkustannus:

• 410 € ilman varikkoa

• 610 € varikon kanssa

• Turussa 
vaunupäiväkustannukseksi 
väitetään 1351-1623 €

Yleissuunnitelman tarkennus 



Superbussiselvityksen laskentatapa on sekava 
ja harhaanjohtavana
• Selvityksessä sekoitetaan käyttö- ja investointikustannukset

→ varikko lasketaan käytännössä kahteen kertaan

• Raportin taulukossa 2 esitetään, että ratikkareitit maksavat 210–350 
M€, sisältäen varikon 

• Kuitenkin liikennöintikustannusten vertailut sisältävät myös varikon

• Taulukon 5 H/K-laskelmassa varikko on laskettu pois investoinnista, 
kuten pitääkin

• Edellä oleva osoittaa kuitenkin, että vaunupäivän hinta on laskettu 
väärin



Oikealla vaunupäiväkustannuksella 
raitiovaunu on superbussia halvempi

• Kun korjataan raitiovaunun 
liikennöintikustannukset 
Tamperetta vastaaviksi, Raisio–
Varissuo -linjalla tulee 2,3 M€:n 
vuosittainen vähennys kun 
verrataan erotusta Turun 
alempaan vaunupäivähintaan 

• Verrattaessa erotusta Turun 
kalliimpaan vaunupäivähintaan 
on vähennys jo 3,6 M€/vuosi 

• Pelkästään tällä korjauksella 
raitiovaunu osoittautuu 
superbussia halvemmaksi

Yleissuunnitelman tarkennus 



Oikealla vaunupäiväkustannuksella 
raitiovaunu on superbussia halvempi

• Kun taulukon vuoden 2029 sarakkeen 
luvuista vähentää 2,3 tai 3,6 M€, 
ratikka osoittautuu halvemmaksi kuin 
superbussi selvityksessä käytetyillä 
superbussin kustannuksilla

• Näin tilanteessa, jossa superbussilla 
tarjotaan pituuden suhteessa 
alhaisempi kapasiteetti kuin ratikalla

• Jos kapasiteettivirhe korjataan, 
superbussin talous heikkenee 
edelleen

• Kun vielä korjataan ilmeisen 
alakanttiin arvatut superbussin 
kustannukset, ratikka on yhä 
kannattavampi vaihtoehto

Yleissuunnitelman tarkennus 



Superbusseilla väitetään saatavan verkosto raitiovaunun 
kustannuksilla, vaikka tämän väitetyn verkoston 
kustannuksista ei ole tehty todellisia laskelmia

• Esimerkit maailmalla osoittavat, että 
bussijärjestelmien 
rakentamiskustannukset ovat 
todellisuudessa noin 70–80 % 
raitiotien vastaavista

• Todellisuudessa valinnan mittakaava 
on siis 4 raitiolinjaa tai 5 bussilinjaa

• Mm. Stavangerissa 
superbussihankkeen kustannukset 
ylittivät budjetin 5,9 Mrd NOK (noin 
609 000 000 €)
• Vertaa: Länsimetron budjettiylitys ”vain” 

n. 486 000 000 €

https://www.turku.fi/sites/default/files/atoms/files//raitiotien_yleissuunnitelman_tarkennus_paaraportti_2018-01-24.pdf



Tapauksena laskelma Varissuo–Raisio 

• Miksi vaihteet pitää kattaa?
• Näin ei toimita muualla

• Bussien 5 M€ halvempi 
työpaja/varasto/sosiaalitila 
kuulostaa epäilyttävältä

• Miksi bussivarikolta on jätetty 
sähkönsyöttö pois?
• Busseja on kuitenkin ladattava 

varikolla

• Miksi 11-13 raitiovaunuille 
tarvitaan 7 kattopaikkaa?
• Maksaako 1 sellainen 100 000 €?

• Ilmeisesti busseja ei tarvitse nostaa 
ikinä huolloissa? 
• Ainoastaan 1,5 t nostureita x2
• Yhden 2-nivelauton nostoon tarvitaan 

neljä voimakasta nosturia
Yleissuunnitelman tarkennus 



Tapauksena laskelma Varissuo–Raisio 

• Raitiovaunuja varten on 
laskettu tiet ja huoltopiha, 
mutta busseilla nämä ovat 
ilmaisia

• Miten tämä on mahdollista?
Yleissuunnitelman tarkennus 



Tapauksena laskelma Varissuo–Raisio 

• Miksi bussivarikolta on jätetty 
sähkönsyöttö pois?
• Akkubusseja on kuitenkin ladattava 

varikolla

• Raitiovaunuille on laskettu 
opastinjärjestelmä, mutta busseille 
ei väylän liikennevaloja

• Bussivarikko ei tarvitse perustuksia?

• Bussivarikko on 0 €, mutta 
raitiovaunuvarikko 7M €?

• Miksei raitiovaunut ja autot voi 
mennä samasta ovesta?

• Miksi bussivarikolla ei ole 
valaistusta?
• Mm. kameravalvonta varsin 

hyödytöntä pimeässä

Yleissuunnitelman tarkennus 



Varikkokustannukset on minimoitu superbusseilla, 
mutta maksimoitu raitiovaunuilla

• Miksi raitiovaunuvarikoille 
kohdistetaan 10,5 M€
kustannuksia, joita ei 
kohdisteta busseille?

• Jos busseille tehdään varikko 
raitiovaunua vastaavalla 
kapasiteettimäärällä (tilantarve 
sama) ja samalla 
varustelutasolla, on varikon 
hinta käytännössä saman 
suuruinen

Yleissuunnitelman tarkennus 



Superbussivarikon ja kaluston 
hinta ei vastaa todellisuutta

• Superbussivarikon hinnasta on poistettu 
yleissuunnitelman tarkennuksessa 16 000 000 € ilman 
selitystä 

• Superbussien hinnan väitetään olevan 1,1 M€
• Tätä ei perustella missään mitenkään
• Kyseisellä hinnalla ei saa edes tavallista 2-niveljohdinautoa

• Nantesiin hankittavat bussit maksavat 
latausjärjestelmän kulut huomioiden 2,4 M€ kappale

• Turun superbussien kappalehinta on siis aliarvioitu 
noin 1 300 000 eurolla

Yleissuunnitelma Yleissuunnitelman tarkennus

Kaluston arvot kerätty taulukosta 2.



Latausinfran kulut eivät vastaa todellisuutta

Nantesissa tuplanivelakkubussit tarvitsevat:
• Pikalatausasemia linjan varrelle (molemmille kaistoille) 1–2 km välein
• Teholatausasemat päätepysäkeille
• Latauspisteet varikolle

• Turussa latausinfran oletetaan olevan ainoastaan linjan päätepysäkeillä
• Latausinfran kuluiksi on arvioitu yhteensä vain 1 M€

• Arvaus perustuu ilmeisesti Turun nykyisiin (2 kpl) latausasemiin, joiden latausteho on vain 
puolet Nantesin pikalatauspysäkeistä 

• Linjan varren ja varikon latausinfra on jätetty kokonaan pois laskelmista (ei 
mahdollista todellisuudessa)

• Sellaista tekniikkaa, jossa akkutuplanivelbussi voisi ajaa koko linjan 
yhdellä latauksella, ei ole olemassa tällä hetkellä 



Tarkennuksen liitteissä matkakeskuksen linjan erittelyä ei 
ole, mutta Länsikeskuksen linjan tiedot ovat kahdesti



Bussit rasittavat katua raitiovaunua enemmän

• Kiskot (ja katualueilla niiden lisäksi oleva kiintoraidelaatta) tasaavat 
merkittävästi raitiovaunun katuun kohdistamaa kuormitusta

• Bussin aiheuttama rasitus kohdistuu muutaman neliösentin alueelle suoraan 
renkaiden alle

• Tien pinnan rasitus on akselipaino potenssin 4 [väylätekniikan perusasia]

• Yksi kuorma-auto rasittaa tietä noin 5000 henkilöauton verran

• Tuplanivelbussissa on enemmän akseleita ja massaa, joten rasitus kuorma-
autoon nähden 1,5-2 -kertainen

• Jos vuorokauden aikana ajetaan 106 vuoroa yhteen suuntaan, vastaa 
bussiliikenteen aiheuttama yhden kaistan rasitus noin 1 000 000 
henkilöauton rasitusta (vastaa ≈19 vrk jatkuvaa kaistan maksimivälityskykyä)



Bussiväylien rakentamiskulut on aliarvioitu

• Miksi bussiväylien kulut ovat arvauksia, 
eivätkä perustu esim. Stavangerin tai 
Malmön toteutumiin?

• Superbussin varikkoyhteys vaatii mm. 
risteyksien muutostöitä (ja mahdollisesti 
latausasemia), joten varikkoyhteys ei ole 
ilmainen

• Superbussi rasittaa todellisuudessa katua 
raitiovaunua enemmän, joten sille on 
laskettava vähintään kaikki samat johto- ja 
putkisiirrot sekä arkeologiset kaivaukset

Yleissuunnitelman tarkennus



Varikkoyhteys vaatii muutoksia olemassa 
olevaan infraan

• Superbussin varikkoyhteys 
vaatii mm. risteyksien 
muutostöitä, joten 
varikkoyhteys ei ole ilmainen

Yleissuunnitelman tarkennus

Tuplanivelbussi kääntymässä tavallisessa risteyksessä Göteborgissa.

Aarne Alameri



Superbussit eivät todennäköisesti ole 
lähipäästöttömiä
• Tällä hetkellä kaikkien Suomessa käytössä olevien akkubussien 

(Linkker ja Solaris) sisätilan lämmitys hoidetaan 
polttomoottoritekniikalla kalliin akkukapasiteetin säästämiseksi

→ Akkubussit eivät ole lähipäästöttömiä

• Suomessa lämmityskausi kestää valtaosan vuodesta

• Jos tuplanivelakkubusseissa käytettäisiin TOSA-tekniikkaa, joudutaan 
lämmitys todennäköisesti hoitamaan polttomoottorilla minimoidun 
akkukapasiteetin vuoksi

• Lisäksi bussiväylän kunnossapito hoidetaan tavallisella 
polttomoottoritekniikkaan perustuvalla kalustolla

• Bussiratkaisulla ei siten pystytä tuottamaan lähipäästötöntä 
kaupunkitilaa 



Bussiväylän kunnossapitokulut on 
aliarvioitu
• Bussiväylän kunnossapitokulut on laskettu nykyisen 

kadunpidon toteutuman mukaan

• Tämänhetkinen väylänpidon taso ei riitä bussiväylälle

• Kaksinivelbussien väylä on pidettävä jatkuvasti sulana
• Suolausta tarvitaan myös lämpötilan lähestyessä nollaa 

tienpinnan jäätymisen ehkäisemiseksi
• Ympäristökuormitus lisääntyy

• Pysäkkejä joudutaan todennäköisesti hiekoittamaan
• Pahentaa katupölyongelmaa 

• Lisäksi väylää on aurattava jatkuvasti lumisateella
• Aurauskalusto tuottaa lähipäästöjä

Aarne Alameri



Bussipysäkkien talvikunnossapidon toteumaa Turussa 
23.2.2018, viimeisimmästä aurausta edellyttäneestä 

lumisateesta pitkälti toista viikkoa

Aarne AlameriAarne AlameriAarne AlameriAarne Alameri



Raitiotien kunnossapitokulut on yliarvioitu

• Raitiotien kunnossapitokulut on 
ekstrapoloitu raidejokerin 
kustannuksista

• Raidejokeria ei ole olemassa ja 
sen kunnossapitokustannukset 
on laskettu varman päälle

• Todellista kustannustietoa olisi 
haluttaessa saatu suoraan esim. 
Tukholman Tvärbanalta



Nivelbussien käyttöikä on yliarvioitu

• Suomessa matalalattiaisten 
nivelbussien toteutunut käyttöikä on 
ollut 8–12 vuotta

• Kaksinivelbussin rakenteeseen 
kohdistuvat rasitukset ovat 
suurempia yksiniveliseen bussiin 
verrattuna

• Göteborgissa tuplanivelten käyttöikä 
on jäänyt 10 vuoteen

• Myös Nantesissa nyt korvattavat 
tavalliset nivelbussit ovat 12 vuotiaita

• Euroopassa yli 12 vuotiaita 
matalalattiaisia nivelbusseja ei 
normaalisti käytetä 
sopimusliikenteessä

Yleissuunnitelman tarkennus

TKL:n nivelauto nro 413, joka poistettiin vuonna 2010 kymmenen 
vuoden ikäisenä (käyttöönotto 1.8.2000, poistettu 2010). 

Aarne Alameri



Raitiovaunun käyttöikä on vähintään 40 vuotta

• Valmistajien takaama raitiovaunun 
käyttöikä on vähintään 40 vuotta

• Mikään ei estä käyttämästä 
pidempään, jos se nähdään 
tarkoituksenmukaiseksi

• Yhden raitiovaunun käyttöaikana 
bussikalusto (korkeintaan 12 v) on 
uusittava vähintään neljästi

Vuonna 1944 valmistunut raitiovaunu vuoden 2012 lopulla 
Gåshagassa (tuolloin 68 v). Vaunu oli käytössä vuoteen 2013 asti.

Aarne Alameri



Nivelbussien houkuttelevuus on yliarvioitu

• Yleissuunnitelmassa 
huomioidaan bussien huonompi 
houkuttelevuus raitiotiehen 
verrattuna

• Yleissuunnitelman 
tarkennuksessa tämä on 
sivuutettu

Yleissuunnitelma



Tuplanivelakkubussien operointi- ja 
huoltokustannukset on aliarvioitu

• Ruotsissa käytössä olevat 
tuplanivelbussit ovat 
dieselkäyttöisiä, eivätkä 
protoasteella olevia sähkökäyttöisiä 
tuplanivelakkubusseja, joiden 
operointikustannuksista ei ole 
toistaiseksi saatavissa mitään 
kustannustietoa

Yleissuunnitelma

Yleissuunnitelman tarkennus



Raitiovaunu on aina bussiratkaisuja 
ympäristöystävällisempi

Alstom

https://www.slideshare.net/AlstomGroup/tramways-or-bus-rapid-transit-which-is-greener

• Yleissuunnitelman tarkennuksessa ympäristövaikutukset 
on sivuutettu busseja ja raitiovaunuja vertailtaessa



Raitiotie voidaan toteuttaa nurmiratana, bussiväylää 
sen sijaan ei

Aarne Alameri

Yleissuunnitelman tarkennuksessa 
bussiväylän ympäristöä heikentävä 
vaikutus on sivuutettu kokonaan

Aarne Alameri

Nurmirata:

• Vaimentaa ääntä

• Pidättää ja sitoo sadevettä sekä 
pölyä
• Vähentää tulvimisriskiä

• Sitoo vähemmän säteilyenergiaa 
kuin asfaltti tai betoni

Bussiväylä:

• Ei edellä mainittuja hyötyjä



https://yle.fi/uutiset/3-9223396

https://www.mtv.fi/uutiset/ulkomaat/artikkeli/yllattava-tutkimustulos-tekstiilit-ja-autonrenkaat-merien-muoviongelman-
suurimmat-syylliset/6320674#gs.mhbSwiI

http://www.syke.fi/fi-FI/Ajankohtaista/Mikromuovit_riski_myos_Suomen_vesistoill(42492)

https://yle.fi/uutiset/3-9592375

https://www.tekniikkatalous.fi/tekniikka/autot/autonrenkaissa-piilee-valtava-mikromuovien-lahde-
vesistoihin-jopa-270-000-tonnia-vuosittain-6697034



Raitioliikenne mahdollistaa myös 
mikromuovipäästöjen vähentämisen
• Raitiovaunujen kisko-pyörä -kosketus ei tuota mikromuovipäästöjä eikä 

kuluta kadun pintaa ja nostata siitä pölyä
• Moderni raitioliikennejärjestelmä vähentää lisäksi henkilöautojen kulkumuoto-osuutta 

ja sitä kautta myös henkilöautoliikenteen liikenteen eri päästöjä

• Kumipyörien mikromuoviongelmaan ei ole tiedossa ratkaisua
• Materiaalivalinnat tai oikeat aurauskulmat ja rengaspaineet eivät vaikuta juuri lainkaan 

irtoavien mikromuovipartikkelien määrään
• Kuluminen on renkaan sekä päällysteen ominaisuus

• Ylivoimaisesti tehokkain ja käytännössä ainoa tapa vähentää 
mikromuovipäästöjä on kumipyöräliikenteen vähentäminen

• Tätäkään bussivaihtoehdon ympäristöongelmaa ei ole selvityksessä mainittu 
sanallakaan



Tieliikenteen aiheuttamat pienhiukkaspäästöt ovat 
tällä hetkellä vakavin terveysongelma kaupunkitilassa

https://thl.fi/fi/web/ymparistoterveys/riskinarvio/tautitaakka



Tieliikenteen uusin haittavaikutuslöytö ovat 
nanohiukkaset (ᴓ = 1–3 nm [= metrin miljardisosa])

https://yle.fi/uutiset/3-10086339

• Ovat terveydelle vaarallisia pienhiukkasia (>2,5 µm) 
vielä noin tuhatkertaisesti pienempiä 



Lopuksi:
Ei pidä sokeasti luottaa virkamiesvalmisteluun
• Poliitikoilla tuntuu olevan kova auktoriteettiusko virkamiehiin ja konsultteihin

• Tämä välittyy hyvin mm. TS:n taannoisesta lobbausta käsittelevästä artikkelista

• Virkamiesten ammattitaito on rajallista asioissa, jotka tulevat vastaan harvoin

• Todennäköisesti kattavaa osaamista ja kokemusta ei ole sellaisessa hankkeessa, 
mitä ei itse eikä organisaatio ole koskaan aiemmin tehnyt 

• Nykyisin on yleistä, että virkamiehet vain tilaavat konsulteilta työtä, joka 
virkamiehille kuuluu, mutta joihin heillä ei ole resursseja eikä osaamista

• Konsulttien ongelma puolestaan on siinä, että he eivät itse tee koskaan valmiiksi 
ja konkreettisesti asioita, joita konsultoivat 
• Esim. tässä tapauksessa konsultin odotetaan tietävän, mitä ratikka ja superbussi maksavat. 

Konsultti ei kuitenkaan todennäköisesti ole koskaan käynyt kauppaa, ei rakentanut ja 
kustantanut mitään hanketta, eikä siis tunne näitä markkinoita kokonaisuutena

• Edellä mainittu on tärkeää ymmärtää päätöksentekovaiheessa



Lopuksi:
Virkamiehet ovat vastuussa valehtelustaan

Viranhaltija vastaa:

1) virantoimitusvelvollisuuden täyttämisestä ja

2) virkatointen virheettömyydestä 

• Virkavelvollisuuden rikkomisesta ja virka-aseman väärinkäytöstä sekä 
vahingonkorvausvelvollisuudesta säädetään erikseen laissa:
• Rikoslaki luku 40 § 7–10  

• Vahingonkorvauslaki luku 4 § 2



https://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/3/39/Flickr_-_IngolfBLN_-_Nantes_-_Busway_-_Ligne_4_-_Duchesse_Anne_-
_Ch%C3%A2teau_des_Ducs_de_Bretagne_%281%29.jpg  IngolfBLN 11.10.2012 cc-by-sa-2.0.

Aarne Alameri

Aarne Alameri

Aarne Alameri


