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1 TAUSTATIETOJA 
 
1.1 Valmisteluryhmä 

 
Turun kaupungin 27.9.2004 tekemästä aloitteesta Liikenne- ja viestintämi-
nisteriö (LVM) asetti valmisteluryhmän vuodeksi 2005 Turun ratapihan alu-
een kehittämistä varten. Turun matkakeskus -hankkeella ja sen toteuttamisel-
la on hyvin merkittävä vaikutus ratapiha-alueen tulevaan kehitykseen. Val-
misteluryhmässä ovat olleet mukana: Mikko Ojajärvi / LVM, Juhani Tervala 
/ LVM, Kaisa Leena Välipirtti / LVM, Pentti Hirvonen / Ratahallintokeskus 
(RHK), Kari Ruohonen / RHK, Simo Kariluoma / RHK, Olavi Hiekka / Se-
naatti -kiinteistöt, Pekka Söderling / VR Osakeyhtiö, Markku Iivanainen / 
VR-Yhtymä Oy, Ilkka Pusa / VR-Yhtymä Oy, Jarkko Virtanen / Turun kau-
punki, Jouko Turto / Turun kaupunki sekä Mika Rajala / Turun kaupunki. 
Toimikautensa aikana valmisteluryhmä on kokoontunut 3 kertaa; 2.2.2005, 
6.9.2005 ja 14.12.2005. Valmisteluryhmän loppuraportti toimii päätöksente-
on pohjana hankkeen jatkotyöskentelyssä. 

 
1.2 Turun matkakeskus ja sen sijainti 

 
Suunnitelmien mukaan Turun matkakeskus sijaitsee ratapiha-alueen koillis-
päässä. Ratapiha-alueelle on valmisteilla osayleiskaava, joka laaditaan rata-
pihan ja linja-autoaseman ympäristön kehittämiseksi sekä muiden alueella 
vireillä olevien hankkeiden yhteensovittamiseksi (kuva 1). 
 

 
Kuva 1:  Matkakeskuksen sijainti (sininen) ja osayleiskaava-alueen rajaus (musta). 

 
Matkakeskuksen tarkoituksena on toimia kaupungin liikennejärjestelmässä 
keskeisesti sijaitsevana uutena yhteisterminaaliksi rakennettuna kokonaisuu-
tena. Tavoitteena on luoda kaupunkilaisille uusi palvelukeskus, edistää eri 
liikennemuotojen yhteistyötä ja joukkoliikennettä sekä tarjota matkustajille 
korkeatasoista ja viihtyisää matkustusympäristöä. Hankkeen katsotaan edis-
tävän koko ympäröivän kaupunkirakenteen positiivista kehitystä. 
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2 TIIVISTELMÄ 
 
Turun kaupunki, LVM, RHK ja VR ovat tutkineet yhdessä valtakunnallises-
tikin ajankohtaista matkakeskusteemaa. Tulevaisuuden matkakeskuksen on 
tarkoitus toimia uutena palvelukeskuksena, joka pitää sisällään yhteistermi-
naaliratkaisun. Toisistaan erillään olleet linja-auto- ja junaliikenteen asema-
palvelut on siirretty saman katon alle yhdessä muiden palveluiden kanssa.  
 
Turun matkakeskuksen sijainnista, vaikutuksista ympäröivään kaupunkira-
kenteeseen, toiminnallisesta konseptista, toteuttamisedellytyksistä sekä ark-
kitehtonisesta olemuksesta on tehty alustavia selvityksiä ja luonnoksia, joissa 
matkakeskus sijaitsee keskeisellä paikalla kaupungin liikenneverkossa Anin-
kaistensillan kupeessa ratapihan koillispäässä. Alustavissa laajuustarkaste-
luissa on pyritty hahmottamaan hankkeen toteuttamisen realistisuuden edel-
lytyksiä. Matkakeskus -hankkeen taloudesta johtuva minimipinta-ala on ollut 
noin 93 700 m2 ja kustannusarvio noin 115 miljoonaa euroa. Asiantuntija-
arvion mukaan kustannukset voidaan kattaa tuloilla edellyttäen, että matka-
keskuksen ja erityisesti sen liiketilojen toimintakonsepti on hyvä. Lisäksi 
keskitetty matkakeskus edellyttää asemalaitureiden ja ratapihan uudelleenjär-
jestelyjä, joiden hinnaksi on arvioitu noin 10-15 miljoonaa euroa. RHK:n 
omistamien alueiden rakennusoikeuksien arvoa on kaavailtu hyödynnettävän 
näiden kulujen kattamiseksi.  
 

 
Kuva 2:  Matkakeskuksen sijainti. 
 
Turun hankkeen vahvuudeksi on katsottu se, että sitä on lähdetty rakenta-
maan taloudelliselta pohjalta siten että hanke taloudellisesti kannattaisi itse 
itsensä. Taloudelliset ja liikenteelliset perusteet yhdessä edesauttavat hank-
keen toteutumista. Turun matkakeskus –hanketta voidaan pitää tässä suh-
teessa valtakunnallisestikin esimerkillisenä pilot –hankkeena. 

 
Turun ratapiha-alueen kehittämistä tutkinut valmisteluryhmä suhtautuu Tu-
run Matkakeskus –hankeeseen varsin positiivisesti ja kannattaa hankkeen 
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kehittämistä ja eteenpäin viemistä. Tämän loppuraportin on tarkoitus toimia 
päätöksenteon pohjana hankkeen jatkotyöskentelyssä. 

3 LÄHTÖKOHDAT 
 

3.1 Turun matkakeskus -hanke 
 
3.1.1 Hankkeen kuvaus 
 

Turun matkakeskus –hanke pohjautuu valtakunnallisestikin ajankohtaiseen 
matkakeskusteemaan (Matkakeskus 2007 –hanke / Liikenne- ja viestintämi-
nisteriö). Turun matkakeskus -hankkeessa on kyse palvelukeskuksesta. Ko-
konaisuus sisältää yhteisterminaaliratkaisun, jossa junaliikenne, kaukoliiken-
teen linja-autot, paikallisliikenne, henkilöautoliikenne ja kevyt liikenne koh-
taavat. Linja-auto- ja junaliikenteen asemapalvelut on suunniteltu siirrettä-
väksi saman katon alle yhdessä muiden palveluiden ja toimintojen kanssa. 
 
Liikenne- ja viestintäministeriön asettaman valmisteluryhmän lisäksi Turun 
kaupunki on asettanut oman sisäisen työryhmänsä työstämään matkakes-
kushankkeen reunaehtoja ja toteuttamisedellytyksiä. Kaupunginvaltuusto on 
29.11.2004 hyväksyessään talousarvion ja -suunnitelman vuosille 2005-2007 
päättänyt, että matkakeskuksen suunnittelua jatketaan. Aie hankkeen toteut-
tamisesta on kirjattu myös Turun kaupunginvaltuuston ryhmien väliseen so-
pimukseen vuosille 2005-2008 kohtaan investoinnit. 
 
Turun matkakeskuksen sijainnista, vaikutuksista ympäröivään kaupunkira-
kenteeseen, toiminnallisesta konseptista, toteuttamisedellytyksistä sekä ark-
kitehtonisesta olemuksesta on tehty alustavia selvityksiä ja luonnoksia, joissa 
matkakeskus sijaitsee keskeisellä paikalla kaupungin liikennejärjestelmässä 
Aninkaistensillan kupeessa ratapihan koillispäässä. 
 

 
Kuva 3:  Matkakeskus kaupunkirakenteessa 
 
Eri joukkoliikennevälineitä varten suunniteltu palvelukeskus yhteisterminaa-
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liratkaisulla merkitsee matkustajille korkeatasoista ja viihtyisää matkus-
tusympäristöä. Valtakunnallinen, seudullinen ja paikallinen liikenne kytkey-
tyvät esteettömäksi kokonaisuudeksi, jolloin vaihtaminen liikennemuodosta 
toiseen sujuu vaivattomasti ja turvallisesti. Turun matkakeskus tarjoaisi pal-
veluita paitsi matkailijoille myös kaupunkilaisille. 
 
Hanke luo mahdollisuuden toteuttaa matkakeskus kaupunkikuvassa arkkiteh-
tonisesti näyttävänä elementtinä, joka vahvistaa Turun myönteistä imagoa ja 
identiteettiä. Matkakeskuksesta syntyy ensivaikutelma kaupungissa vieraile-
ville ja se on tärkeä solmukohta kaupungin omille asukkaille. 

 
Turun hankkeen vahvuus on, että sitä on lähdetty rakentamaan taloudelliselta 
pohjalta. Taloudelliset ja liikenteelliset perusteet yhdessä edesauttavat hank-
keen toteutumista. Tämän vuoksi Turun matkakeskus –hanke voidaan katsoa 
kuuluvan valtakunnallisestikin esimerkillisten pilot –hankkeiden joukkoon. 

 
3.1.2 Hankkeen laajuus ja laatu 
 

Alustavat realistisuustarkastelut perustuvat Arkkitehtitoimisto Frank Schau-
manin vuonna 2004 laatimaan luonnokseen ja Insinööritoimisto Rakennus-
laskenta NHL Oy:n kustannustarkasteluun. Luonnoksessa matkakes-
kushankkeen minimikokonaispinta-ala on ollut 93700 m2 (liiketilat 15700 
m2, toimistotilat 12400 m2, asuinrakennustilat 9600 m2, hotellitilat 10700 m2, 
henkilöliikenneasema-/aulatilat 2900 m2, rahtiasematilat 1200 m2, varastoti-
lat 4700 m2 ja pysäköintirakennustilat 36500 m2).  
 

 
Kuva 4:  Ratapiha-alueen kehitysluonnos (Schaumann Arkkitehdit Oy, 5.4.2004) 

 
Matkakeskukseen on kaavailtu monipuolisia palveluita ja toimintoja. Matka-
keskuksessa voisi olla: lipunmyyntipiste eri kulkumuotoja varten, rautatie-
asema, linja-autoasema, rahtikeskus, tavaransäilytys, paikallisliikenteen bus-
sipysäkit, bussit lentokentälle ja satamaan, taksi-asema, matkustajien saatto-
pysäköintialue, parkkitalo, polkupyöräparkki, auto-/polkupyörävuokraus-
palvelut jne.  



 7
 
Muita matkakeskukseen sijoittuvia palveluita voisivat olla erilaiset julkiset ja 
yksityiset palvelut: kaupalliset palvelut, tavaratalot, kaupat, terveyspalvelut, 
lääkärikeskus, apteekki, pankit, posti, Alko/viinimyymälät, liikuntapalvelut, 
kuntosalit, parkkitalo, viihdepalvelut, hotelli-/ravintolapalvelut, yökerhot, 
kahvilat, kokous-/toimistotilat, elokuvateatterit, näyttelytilat, museot/taide-
galleriat, asuminen, turisti INFO, konferenssitilat jne.  
 

 
Kuva 5:  Leikkaus matkakeskuksesta itään (Schaumann Arkkitehdit Oy, 5.4.2004) 
 
Matkakeskus –hankkeen toiminnallista konseptia ja pinta-aloja tullaan tar-
kentamaan jatkossa siihen liittyvien selvitysten luomien reunaehtojen puit-
teissa. 

 
Matkakeskus hanke liittyy laajempaan kokonaisuuteen. Rautatietoiminnoilta 
vapautuneille ratapiha-alueen reunoille Aninkaistensillan Ja Koulukadun vä-
liin suunnitellaan uutta rakentamista: Köydenpunojankadun varteen asuinra-
kennuksia, Ratapihankadun ja ratapihan väliin liike- ja toimistorakennuksia 
ja Brahenkadun varteen Partiokeskuksen ympäristöön asuinrakennuksia. Ra-
tapihan ylittäviä kevyenliikenteen yhteyksiä tutkitaan. Suojelukohteita ovat 
linja-autoaseman funkkiskokonaisuus eli linja-autoasemarakennus, Esson 
huoltoasema ja nk. Onnikan rakennus sekä nykyinen rautatieasema. Suojelu-
kohteita löytyy myös konepaja-alueelta. Linja-autoasemaa vastapäätä Anin-
kaistenkadun koillispuolelle on suunnitteilla liike- ja toimistorakentamista. 
Aninkaistenkadun yli/ali kulkevia kevyenliikenteen yhteyksiä tutkitaan. Ke-
tarantien ja Verkatehtaankadun väliin on rakenteilla asuinkerrostaloja. 

4 SELVITYKSET 
 
4.1. Matkakeskuksen kustannusarvio 

 
Alustavien laajuustarkastelujen mukaisilla kokonaispinta-aloilla matkakes-
kuksen kustannusarvioksi on saatu noin 115 miljoonaa euroa (rakennuskus-
tannukset 93 mЄ, tontti/rakennusoikeuden hinta 13 mЄ, rakennusaikaiset ko-
rot 6 mЄ ja markkinointi 3 mЄ). Asiantuntija-arvion mukaan (Insinööritoi-
misto Rakennuslaskenta NHL Oy, 24.3.2004) kustannukset voidaan kattaa 
tuloilla edellyttäen, että matkakeskuksen ja erityisesti sen liiketilojen toimin-
takonsepti on hyvä. Matkakeskushankkeen toteuttamiseen liittyvistä kustan-
nuksista vastaavat osakkaat omien osuuksiensa mukaisesti. Alueen katuver-
kon ja infrastruktuurin rakentamisesta ja kustannuksista sovitaan maankäyt-
tösopimuksissa. Matkakeskuksen kustannusarvio ei pidä sisällään ratapihan 
muutostöistä aiheutuvia kustannuksia. 
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4.2. Turun ratapihan muutostyöt ja kustannukset 

 
Ratahallintokeskus (RHK) on tilannut selvityksen Turun ratapihan muutos-
töistä SITO Oy:ltä. Raiteistomuutokset ja laiturijärjestelyt on sovitettu mat-
kakeskuksen alustaviin suunnitelmiin. Raidevälit ja laitureiden leveydet on 
valittu siten, että muutostyöt jäävät mahdollisimman vähäisiksi. Autonlas-
tausterminaali on siirretty 300 metriä koilliseen, nykyisen ns. kylmän poltto-
aineen jakeluaseman viereen Ajurinkadun ja Ratapihankadun risteyksen poh-
joispuolelle. Nykyisen autolastausraiteen ja kolmen laiturialueen poistuttua 
vapautuu aluetta noin 7340 m2 (kuva 6).  

 
Ensimmäisen vaiheen investointikustannukset, kun kaksi laitureista toteute-
taan, ovat noin 14,5 miljoonaa euroa ja toisessa vaiheessa toteutettavan kol-
mannen laiturin investointikustannukset ovat noin 2,0 miljoonaa euroa (SI-
TO Oy, 2005). Kustannukset sisältävät mm. laitureiden kattamisen ja jalan-
kulkuyhteyden matkakeskukseen ja mahdolliseen uuteen ratapihan ylittävään 
kevyen liikenteen siltaan ent. konepajan päärakennuksesta Ajurinkadulle. 
 

 
Kuva 6:  Ratapihan muutostyöt (SITO Oy 2005). 

 
RHK neuvottelee kustannusten kattamisesta kiinteistöomaisuutensa siirroil-
la. RHK:n kustannuksien ja maanluovutuksien samanaikaisuus on tärkeää.  
Maaomaisuuden siirron vastineeksi sen uusi haltija vastaa ratapihan muutos-
kustannusten hoidosta. Tähän menettelyyn sisältyisi kuitenkin paljon epä-
varmuustekijöitä. Valmisteilla olevaan ratapiha-alueen osayleiskaavaan liit-
tyvä RHK:n rakennettava maaomaisuus / tonttien pinta-ala on noin 24 790 
m2 ja niiden rakennusoikeudeksi on alustavasti arvioitu noin 47 680 m2. Ra-
kennusoikeuksia ei ole vielä määritelty osayleiskaavaluonnoksessa.  

 
Tämänhetkiset laskelmat RHK:n kiinteistöistä saatavista tuotoista ovat suun-
taa-antavia. On olemassa mahdollisuus, että tuotot eivät täysin kata ratapiha-
alueen muutoskustannuksia. Arvioita tehtäessä tulee huomioida matkakes-
kuksen arvo kokonaisuuden kannalta, laskelmat ja aikajana, kiinteistöjen ar-
von sekä käyttökelpoisuuden kasvu matkakeskuksen vuoksi jne. Valtiova-
rainministeriöstä on ainakin lähtökohtaisesti todettu, että valtion tiukat bud-
jettiraamit eivät saa olla este Turun matkakeskuksen tapaisten hyvien hank-
keiden toteuttamiselle. Valtion maaomaisuuden talousarviokäsittelyä kuva-
taan tarkemmin luvussa 5. 
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4.3 Ratapiha-alueen riskikartoitus, turvallisuusselvitys ja -vaatimukset 
 
4.3.1 Vaarallisten aineiden kuljetukset 
 

Ratapihan kautta kuljetetaan vaaralliseksi luokiteltuja aineita. VR Cargon 
ympäristö- ja kaavoitusvirastolle toimittamien tietojen mukaan vuonna 2003 
Turun pääratapihan kautta kuljetettiin 647904 tonnia ja vuonna 2004 629290 
tonnia vaaralliseksi luokiteltuja aineita. Suurimman osan, yhteensä 76 % 
kaikista kuljetetuista aineista, muodostivat ammoniakki, fosforihappo ja kaa-
sukondensaatti. 
 
Vaarallisten aineiden kuljetuksista rautatiellä annetut säännökset perustuvat 
kansainvälisiin RID-määräyksiin sekä vastaaviin EY-direktiiveihin. Rauta-
tiekuljetuksissa sovelletaan VAK-lain lisäksi valtioneuvoston asetuksia 
(194/2002 ja 195/2002). Niissä säädetään muun ohessa mm. vaarallisten ai-
neiden luokista, kuljetuksista, vaunujen käsittelyturvallisuudesta ratapihoilla, 
rautatiekuljetukseen osallistuvien osapuolten yksityiskohtaisista velvolli-
suuksista, kuljetuksia valvovista viranomaisista ja onnettomuusilmoituksista. 
Yksityiskohtaiset säännökset ovat liikenne- ja viestintäministeriön asetuksis-
sa (277/2002 ja 278/2002) ja erityisesti niiden satoja sivuja kattavissa liitteis-
sä. 
 
Niin kutsuttua SEVESO-direktiiviä sovelletaan vain teollisuuslaitoksiin, ei 
rautatieliikenteeseen. Sen sijaan rautatieasemaan ja matkakeskukseen sovel-
letaan vaarallisten aineiden kuljetuksia koskevia säännöksiä, joita on run-
saasti. Vaarallisten aineiden kuljetuksiin liittyviin riskeihin tulee varautua ja 
riskit tulee tiedostaa. Ne eivät kuitenkaan yleensä ole olleet este uudelle ra-
kentamiselle ja uudelle toiminnalle. 

 
4.3.2 Turvallisuus 
 

Varsinais-Suomen pelastuslaitos on antanut valtuustoaloitteen pohjalta 
29.9.2005 lausunnon, jossa todetaan, että Varsinais-Suomen pelastuslaitos 
on laatinut yhdessä muiden toimivaltaisten kunnan ja valtion viranomaisten 
kanssa Varsinais-Suomen alueelle sisäasianministeriön ohjeen mukaisen ja 
Länsi-Suomen lääninhallituksen toukokuussa 2005 hyväksymän evakuointi-
suunnitelman. 
 
Varsinais-Suomen pelastuslaitos on useaan otteeseen käynyt neuvotteluja 
Ratahallintokeskuksen kanssa Turun ratapihan turvallisuudesta. Ratahallin-
tokeskus, joka valvoo rautateillä tapahtuvia vaarallisten aineiden kuljetuksia, 
on tiedostanut alueen riskit ja varautunut niihin mm. laatimalla vuonna 2005 
rautatieaseman, ratapihan ja raideliikenteen turvallisuussuunnitelman. 
 
Ratahallintokeskus ja Varsinais-Suomen pelastuslaitos ovat laatineet kumpi-
kin omalta osaltaan riskianalyysit ja uhka-arviot Turun ratapihan ja rautatien 
alueella mahdollisesti tapahtuvan onnettomuuden varalle. Lisäksi pelastus-
laitoksella on suunnitelma mm. kemikaalionnettomuuksien varalle sekä vas-
te- ja hälytyssuunnitelmat kemikaalionnettomuuksiin. Mikäli Ratahallinto-
keskuksen ja Varsinais-Suomen pelastuslaitoksen laatimat turvallisuussuun-
nitelmat, riskianalyysit ja uhka-arviot Turun ratapiha-alueella mahdollisesti 
tapahtuvan onnettomuuden varalle eivät ole riittävät, tullaan osayleiskaava-
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ehdotusta varten laatimaan erillinen ratapiha-alueen turvallisuusselvitys. 
 
Turun ratapihan ylittävän kansirakenteen turvallisuusvaatimukset tullaan tar-
kastamaan ja selvittämään. Myös ratapiha-alueella tapahtuvaan tavaraliiken-
teeseen, kemikaalien kuljetukseen ja säilytykseen liittyvistä turvallisuusris-
keistä ja –vaatimuksista tehdään tarkempi kartoitus. 

 
4.4. Turun matkustajahaastattelu tutkimus 

 
Turun joukkoliikenteen kehittämiseksi Turun kaupunki on vuonna 2005 teet-
tänyt matkustajahaastattelututkimuksen SITO Oy:llä. Haastattelut tehtiin lin-
ja-autoasemalla ja päärautatieasemalla 26. - 27.5.2005. Haastatteluja tehtiin 
kummallakin asemalla 200 henkilölle eli yhteensä 400 henkilölle. 
 
Haastatellut matkustajat olivat yleisesti ottaen varsin tyytyväisiä vallitsevaan 
tilanteeseen. Kävely on nykyisin tärkein liityntäliikennemuoto sekä asemille 
saavuttaessa että niiltä lähdettäessä. 36…42 % vastaajista oli tullut tai saa-
punut asemalle kävellen. Junamatkustajista 9 % siirtyi kaukoliikenteen linja-
autoon ja kaukoliikenteen linja-automatkustajista 5 % siirtyi junaan. Vasta-
uksissa toivottiin joukkoliikenneyhteyksien parantamista ja informaation ke-
hittämistä kaikilla tasoilla. Myös yhteyksiä päärautatieaseman ja linja-
autoaseman välillä haluttiin parantaa, asemia haluttiin lähemmäs toisiaan ja 
osa haastatelluista piti myös matkakeskusta tervetulleena ratkaisuna Tur-
kuun. 

 
4.5. Ratapihan osayleiskaava 
 
4.5.1 Lähtökohdat, tavoitteet ja selvitykset 
 

Matkakeskus - hankkeen ja VR:n konepaja-alueen asemakaavoituksen yh-
teensovittamiseksi on syntynyt tarve tarkastella ratapiha- ja linja-autoaseman 
alueita lähiympäristöineen kokonaisuutena. Maankäytön muutostarpeet edel-
lyttävät yleiskaavan muuttamista; suunnittelualue on yleiskaava 2020:ssa 
pääosin liikennealuetta. Kaava-alueen pinta-ala on n. 60,2 ha. Osayleiskaa-
van valmistelu aloitettiin syksyllä 2005. 

 
Valtakunnallisten alueidenkäyttötavoitteiden (Vnp 30.11.2000) tehtävänä on 
varmistaa valtakunnallisesti merkittävien asioiden huomioon ottaminen alu-
eidenkäytön suunnittelussa. Tällaisia asioita ovat mm. matkakeskus ja rata-
pihatoiminnat ja kevyen liikenteen verkostojen jatkuvuus. Osayleiskaavan 
tulee edistää valtakunnallisten alueidenkäyttötavoitteiden toteutumista.  
 
Osayleiskaavan tavoitteena on kaupunkirakenteen tiivistäminen seudullisesti 
keskeisillä alueilla. Suunnittelualuetta kehitetään monipuolisina palvelujen ja 
työpaikkojen, asumisen ja vapaa-ajan alueina. Elinympäristön viihtyisyyttä 
ja alueen vetovoimaisuutta pyritään parantamaan kiinnittämällä huomiota 
ajalliseen kerroksellisuuteen sekä maisemakuvaan sopeutuviin ja mittakaa-
valtaan ihmisläheisiin rakennettuihin ympäristöihin. Tavoitteena on suojella 
kulttuurihistoriallisesti arvokkaat rakennukset. 
 
Osayleiskaavassa tutkitaan kaupunginosien yhdistämistä ratapihan ylittävällä 
rakentamisella ja selvitetään asuntorakentamisen edellytykset ja tarkoituk-
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senmukainen sijoittaminen. Elinkeinoelämän toimintaedellytyksiä pyri-
tään edistämään varaamalla riittävät alueet elinkeinotoiminnalle. Niiden si-
joittumisessa kiinnitetään huomiota olemassa olevien rakenteiden hyödyn-
tämiseen ja hyvään saavutettavuuteen. Tavoitteena on myös edistää eri lii-
kennemuotojen yhteistyötä ja joukkoliikennettä. Solmupisteinä toimivien ta-
varaliikenneterminaalien ja henkilöliikenteen matkakeskusten toimintaa ja 
kehittämistä varten varataan riittävät alueet. Tavoitteena on lisätä suunnitte-
lualueen asukas- ja työpaikkamääriä; Konepajan alueelle suunnitellaan asu-
mista 1000-1500 hengelle. Kaunen kulman alueen asukasmääräksi on ase-
makaavan valmistelun yhteydessä arvioitu n. 550 henkeä. 
 
Yhdyskuntarakenteen kehittämisessä pyritään parantamaan liikkumisen tur-
vallisuutta ja edistämään joukkoliikenteen ja kevyen liikenteen edellytyksiä. 
Liikennejärjestelmää suunnitellaan ja kehitetään kokonaisuutena, joka käsit-
tää eri liikennemuodot ja palvelee sekä asutusta että elinkeinoelämää. Ensisi-
jaisesti kehitetään olemassa olevia pääliikenneyhteyksiä ja -verkostoja. Ta-
voitteena on varata riittävät alueet jalankulun ja pyöräilyn verkostoja varten 
sekä parantaa verkostojen jatkuvuutta ja monipuolisuutta. 

 
Osayleiskaavan on perustuttava riittäviin selvityksiin, joita ovat mm. 
- matkakeskushankkeeseen liittyvät selvitykset 
- alueelle laaditut, asemakaavoitukseen liittyvät selvitykset 
- rakennussuojelua koskevat päätökset ja inventoinnit 
- eri liikenneverkkovaihtoehdot 
- alueen melu-, päästö- ja tarvittaessa myös tärinätasot 
- ratapiha-alueen riskikartoitus/turvallisuusselvitys 
- muut tarvittavat selvitykset  

 
Osayleiskaavan yhteydessä selvitetään ratapiha-alueen ylittävän kansiraken-
teen ja matkakeskuksen tarjoamia erilaisia toiminnallisia ja kaupunkikuvalli-
sia mahdollisuuksia tukea alueen positiivista kehitystä ja osayleiskaavan ta-
voitteita.  
 
Osayleiskaava-alueelle sijoittuu kaksi keskustan pääkatujen tärkeää solmu-
pistettä: Koulukadun, Puistokadun ja Ratapihankadun muodostama katukol-
mio sekä Aninkaistensilta lähiristeyksineen (kuva 7).  
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Kuva 7:  Keskustan liikenneverkon solmupisteet 

 
Aninkaistensilta ja Aninkaistenkatu ovat merkittäviä joukkoliikenneväyliä. 
Niitä pitkin kulkevat keskustasta pohjoiseen suuntautuvat linja-autoreitit Sa-
takunnantielle ja Tampereentielle. Kuvassa 8 on esitetty linja-autovuorojen 
määrä tunnissa iltapäiväruuhkan aikana alueen katuverkolla. 
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Kuva 8: Linja-autovuorojen määrä alueen katuverkolla (vuoroja/h iltapäiväruuhkassa). 
 
Alueen tärkein kevyen liikenteen yhteys on Aninkaistensilta, jota käyttäen 
tehdään vuorokaudessa n. 5000 keskustaan suuntautuvaa jalankulku- tai pyö-
rämatkaa.  
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Kuva 9: Alueen nykyinen kevyen liikenteen verkko 

 
Jatkosuunnittelussa tutkitaan paikallisliikenteen kytkemistä matkakeskuk-
seen mahdollisimman toimivalla tavalla siten, että matka-ajat eivät kohtuut-
tomasti pitene. Jatkosuunnittelussa otetaan huomioon myös mahdollinen pi-
karaitiotie sillä tarkkuudella kuin tietoa siitä on olemassa ja pyritään varmis-
tamaan, että osayleiskaavan maankäyttöratkaisut eivät estä pikaraitiotien tu-
levaa kehittämistä. 
 
Ympäristö- ja kaavoituslautakunnan 7.2.2006 hyväksymä kaavaluonnos ete-
nee kaupunginhallituksen käsittelyyn 13.2.1006. Samanaikaisesti kaavan ete-
nemisen kanssa järjestetään keväällä 2006 VR:n konepaja-alueen arkkitehti-
kilpailu. Tavoitteena on, että kaupunginvaltuusto hyväksyy osayleiskaavaeh-
dotuksen maaliskuussa 2007. 

 
4.5.2 Maanomistus 

 
Kaava-alue on pääosin Ratahallintokeskuksen omistuksessa. VR-Yhtymä Oy 
ja rakennusliike Palmberg TKU Oy omistavat Köydenpunojankadun varrella 
sijaitsevan konepaja-alueen. Kapiteeli omistaa ns. Kaunen kulman alueen ra-
kennuskorttelit, kaavan mukaiset katualueet ovat siirtyneet kaupungin omis-
tukseen. Linja-autoasema, kadut ja puistot ovat kaupungin omistuksessa (ku-
va 10). 
 



 14

 
Kuva 10:  Suunnittelualueen maanomistus. Kaupungin maanomistus on osoitettu vih-

reällä. 
 

 
Kuva 11:  Ratapiha-alueen maanomistus.  

 
4.5.3 Kaavaluonnos 
 

Matkakeskuksen paikka on kaavassa osoitettu osittain nykyisen linja-
autoaseman alueen ja osittain ratapihan yläpuolelle (C-1). Aluetta suunni-
teltaessa tulee kiinnittää erityistä huomiota eri liikennemuotojen toimivuu-
teen ja tarkoituksenmukaisuuteen. Alueelle saa sijoittaa autopaikkoja yhteen-
sä enintään 1200, joista enintään 600 autopaikkaan saadaan osoittaa kulku 
ratapihan eteläpuolelta. Tavoitteena on säilyttää ruutukaavakeskustan kortte-
lirakenne siten, että Ratapihankadun ja Läntisen Pitkäkadun kohdalla raken-
nukset tulee suunnitella katutilaa selkeästi rajaaviksi. Ratapihan ylittävästä 
kansirakenteesta on vähintään 30 % varattava avoimeksi julkiseksi tilaksi 
kevyen liikenteen ylityksen yhteyteen. 
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Kuva 12:  Ratapiha-alueen osayleiskaava luonnos (hyv. 7.2.2006) 

 
Konepajan alue sijaitsee alle kilometrin etäisyydellä Kauppatorista. Tämä 
luo hyvät edellytykset kävelyyn ja pyöräilyyn alueelta keskustaan suuntautu-
villa matkoilla. Kevyen liikenteen houkuttelevuuden parantamiseksi ratapi-
han yli tulee suunnitella suorat ja viihtyisät kevyen liikenteen yhteydet. Tä-
mä liittäisi alueen toiminnallisesti tiiviimmin keskustaan ja vähentäisi tarvet-
ta auton käyttöön.  
 
Ratapihan eteläpuolella huomattavin muutos liikenneverkossa on se, että 
Aninkaistensillan ja Helsinginkadun välisiä ramppijärjestelyjä muutetaan. 
Tarkempi jatkoselvitys ratkaisee, sallitaanko Läntisellä Pitkäkadulla edelleen 
läpiajoliikenne Aninkaistenkadun ja Brahenkadun välillä. 
 
Merkittävin muutos ratapihan pohjoispuolen liikenneverkossa on Köyden-
punojankadun jatkaminen Veturimiehenkadun ja Paratiisintien eteläpuolelta 
Virusmäenrampille. 
 
Kaavaan on osoitettu kolme ratapihan ylittävää kevyen liikenteen väylää, 
joista kaksi ovat uusia; toinen Ajurinkadulta entiseen konepajan pääraken-
nukseen ja toinen matkakeskuksen yhteyteen Brahenkadulta Köyden-
punojankadulle.  
 
Osayleiskaava antaa mahdollisuuden kehittää joukkoliikennettä eri tavoin. 
Rautatieaseman tuominen Aninkaistensillan tuntumaan lyhentää kävely-
matkaa niin kaukoliikenteen linja-autoille kuin Aninkaistenkadulla, joukko-
liikenteen keskusakselin varrella oleville paikallisliikenteen pysäkeillekin. 
Jatkosuunnittelussa tutkitaan vielä, missä määrin paikallisliikenteen linjoja 
kannattaa siirtää kulkemaan Läntisen Pitkäkadun ja Brahenkadun kautta. 
Mahdollisen pikaraitiotien linjaaminen matkakeskuksen vierestä vaatii myös 
jatkoselvittelyä. 
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4.5.4 Osayleiskaavan vaikutukset 

 
Osayleiskaavan mukainen rakentaminen eheyttää yhdyskuntarakennetta ja 
toteuttaa siten mm. Turun ympäristöstrategiaa.  
 
Uusi maankäyttö sijoittuu yleiskaavan maankäytön tiivistämisakselin, ns. 
keskusakselin hyvien joukkoliikenneyhteyksien tuntumaan.  
 
Ratapiha-alueen vajaakäyttöisten lievealueiden eli ns. brownfields-alueiden 
uudistuminen ja täydennysrakentaminen mahdollistavat uusien monipuolis-
ten toimintojen – asumisen, palvelujen ja työpaikkojen – rakentamisen kau-
punkikeskustan viereen.  

 
Ratapihan yläpuolelle rakennettava matkakeskus yhdistää ratapihan erotta-
mat alueet toisiinsa huomattavasti nykyistä paremmin. 
 
Edellytyksenä suunnitellun lisärakentamisen positiivisille vaikutuksille lii-
kenneverkkoon ja kaupunkirakenteeseen on, että alueen synnyttämästä liik-
kumistarpeesta pääosa suuntautuu kevyen liikenteen ja joukkoliikenteen 
käyttöön. Tämä edellyttää niiden houkuttelevuuteen ja sujuvuuteen panosta-
mista ja pidättäytymistä pysäköintipaikkojen määrän ylimitoittamisesta. Täl-
löin Aninkaistensillan ympäristössä voitaisiin säilyttää kohtuullinen liiken-
teellinen toimivuus suunnitellun uuden maankäytön toteuduttuakin. 

 
Julkisen liikenteen käyttömukavuus lisääntyy, kun linja-autoliikenteen (kau-
koliikenteen ja osittain paikallisliikenteen) ja junaliikenteen terminaalit si-
jaitsevat saman katon alla hyvien kevyen liikenteen yhteyksien varrella. 

 
Matkakeskuksen toteuttamiskustannusten kattaminen edellyttää liike-, toi-
misto-, asuin- ym. tilojen rakentamista matkakeskuksen yhteyteen. 

 
4.6 Liikenneverkon kehittämistarpeet 
 
4.6.1 Linja-autoaseman ympäristö 

 

 
Kuva 13:  Linja-autoaseman ympäristö. 
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Turun kaupungin liikennesuunnittelu on tehnyt liikenteellisiä toimivuus-
tarkasteluja kohdealueen eri risteysalueilla koskien kääntymissuuntia, kaista-
järjestelyjä, eri kuormitusasteita jne. Matkakeskuksen pysäköintilaitoksen 
(liittymä Läntiselle Pitkäkadulle) autojen maksimivaihtuvuudeksi on laskettu 
600 autoa/tunti. Selvityksen mukaan matkakeskuksen liittäminen nykyiseen 
liikenneverkkoon uusittujen liikennejärjestelyjen avulla ei tule olemaan on-
gelma. Karkea kustannusarvio Aninkaistensillan eteläpään ja Ratapihanka-
dun kaistajärjestelymuutoksille on 0,8 milj. euroa. 
 
Matkakeskukseen on alustavasti luonnosteltu (Kiinteistölaitoksen ym. luon-
nossuunnitelma elokuu 2004) asematilojen lisäksi 50-60.000 k-m2 liike-, 
toimisto-, hotelli- ja asuintilaa minimissään sisältäväksi kokonaisuudeksi. 
Luonnoksen mukaan matkakeskuksen yhteyteen toteutettaisiin 1200 uutta 
autopaikkaa. Tämä tarkoittaa, että matkakeskus aiheuttaa alueen katuverk-
koon noin kymmenen tuhatta uutta ajoneuvomatkaa vuorokaudessa. Liiken-
nemäärien kasvu edellyttää muutoksia alueen katuverkossa. Lisäksi ratapi-
han eteläpuolelle, nykyisen linja-autoaseman alueelle toteutettavien pysä-
köintipaikkojen määrä tulee rajoittaa n. 600 uuteen pysäköintipaikkaan. Lo-
put matkakeskuksen tarvitsemista pysäköintipaikoista tulee toteuttaa kannel-
le ratapihan päälle siten, että niihin ajetaan ratapihan pohjoispuolelta. 

 
Ajo nykyisen linja-autoaseman alueelle toteutettaviin enintään noin 600 uu-
teen pysäköintipaikkaan tulee toteuttaa Ratapihankadun suunnasta Kuljetta-
jankatua käyttäen. Tämä kuitenkin edellyttää, että Aninkaistensillalta Hel-
singinkadulle ajava liikenne siirretään pois Kuljettajankadulta. Kyseinen lii-
kennesuunta muutetaan kääntymään sillalta vasemmalle ja ajamaan Helsin-
ginkadulle Verkatehtaankadun kautta. Lisäksi Ratapihankadulla tulee toteut-
taa kaistajärjestelymuutoksia risteyksissä (kuvat14 ja 15). 

 
Kuva 14:  Ajoyhteydet radan eteläpuolisiin uusiin pysäköintipaikkoihin. 
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Kuva 15:  Matkakeskuksen edellyttämät pääkatujen liikennejärjestelymuutokset radan 
eteläpuolella. 

 
Ratapihankadun varteen Humalistonkadun ja Brahenkadun välille suunnitel-
lun uudisrakentamisen pysäköintipaikkojen ajoyhteydet Ratapihankadulle tu-
lee toteuttaa käyttäen Ajurinkadun risteystä tai Humalistonkadun risteyksen 
itäpuolella sijaitsevaa, valo-ohjattua VR:n nykyistä tonttiliittymää.  
 

4.6.2 Ratapihan pohjoispuoli 
 
Koska liikenteellisillä ratkaisuilla ja teiden linjauksilla on osayleiskaava-
alueen suunnitelmissa hyvin vahva rooli varsinkin ratapihan pohjoispuolella, 
on eri katulinjausvaihtoehdoista ja niiden toteuttamismahdollisuuksista tee-
tetty selvitys konsulttityönä (Ramboll, 5.9.2005). Eri liikennevaihtoehtojen 
pohjalta on laadittu 4 eri maankäyttöluonnosvaihtoehtoa, joista vaihtoehto 2 
on katsottu parhaaksi jatkotyöskentelyä varten. Siinä Köydenpunojankadun 
uusi linjaus kulkee Veturimiehen-kadun eteläpuolelta mahdollistaen ratapi-
han ylittävän matkakeskuksen ja sitä varten tarvittavan pohjoispuolen liityn-
täliikenteen toteuttamisen. Luonnoksessa ratapihan pohjoispuoliset alueet 
muodostavat selkeän ja vaiheittain toteutettavan kokonaisuuden. Karkea kus-
tannusarvio Köydenpunojankadun uudelle linjaukselle ja Aninkaisten sillan 
pohjoispään muutoksille on noin 3,8 milj. euroa. 

 

Kuva 16:  Matkakeskuksen edellyttämät pääkatujen liikennejärjestelymuutokset radan 
pohjoispuolelle. 
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Ratapihan päällä olevat pysäköintipaikat, joihin ajetaan ratapihan pohjois-
puolelta, edellyttävät ratapiha-alueen pohjoisreunaan Köydenpunojankadun 
Virusmäenramppiin yhdistävää uutta katuyhteyttä. Tällä ratkaisulla vähenne-
tään Tampereentien ja Satakunnantien risteyksen kuormitusta. Samalla välte-
tään liikennemäärien kasvu puutaloasutuksen läpi kulkevalla Yrjänänkadulla 
ja mahdollistetaan sen katkaisu ja yhtenäisen puistoalueen muodostaminen 
puutaloalueelle (kuva 16). 

 
4.7 Oy Matkahuolto Ab ja Linja-autoliitto 
 

Turun Kiinteistölaitoksen, Oy Matkahuolto Ab:n ja Linja-autoliiton välisissä 
neuvotteluissa 21.11.2005 päätettiin, että Linja-autoliitto ja Oy Matkahuolto 
Ab (+ muut mahdolliset linja-autoiluun liittyvät tahot) tekevät yhteistyössä  
Matkakeskus -hankkeeseen liittyvän selvityksen. 
 
Selvitettäviä asioita ovat olleet mm.  
- linja-autoliikenteen tilantarpeet, tilojen sijainti ja toiminnallinen kytkey-

tyminen toisiinsa, matkustajamäärät, linja-autoliikenteen vuorojen mää-
rät, laitureiden ja paikoituksen tarve jne. 

- linja-autoliikenteen edustajien toiveet matkakeskuksen suhteen sekä mi-
ten linja-autoliikenteen toimintaa ollaan mahdollisesti kehittämässä tule-
vaisuudessa ja mitä mahdollisuuksia uusi matkakeskus voisi tarjota tähän 
kehitystyöhön  

 
Selvityksissä (Oy Matkahuolto Ab 1.2.2006) todetaan, että palvelutilat tulisi 
sijoituksellisesti suunnitella synergiseksi kokonaisuudeksi. Näin palvelujen 
ja tilojen valvonta pystyttäisiin hoitamaan marginaaliaikoina vähäisellä hen-
kilömäärällä. Tulevaisuudessa lipputuotteet siirtyvät yhä voimakkaammin 
automaatti- ja nettimyyntiin ja jäljelle jäävän osuuden pystyy kaupallinen 
yrittäjä hoitamaan oman toimen ohella. Linja-autoissa tapahtuva lipunmyynti 
säilynee jatkossakin. Jo hankkeen alkuvaiheessa tulisi varmistaa, minkälaiset 
vaatimukset pelastusviranomaiset asettavat aseman/laiturialueen käytölle. 

 
4.8 VR Osakeyhtiö 
 

Myös VR on tehnyt selvityksen (VR Osakeyhtiö 24.1.2006), jossa on kartoi-
tettu VR:n tilantarpeet, tilojen sijainti ja toiminnallinen kytkeytyminen toi-
siinsa, matkustajamäärät, junaliikenteen vuorojen määrät, laitureiden ja pai-
koituksen tarve, VR:n toiveet matkakeskuksen suhteen sekä miten VR on 
mahdollisesti kehittämässä toimintaansa tulevaisuudessa ja mitä mahdolli-
suuksia uusi matkakeskus voisi tarjota tähän kehitystyöhön. 
 
Selvityksen tietoja tullaan hyödyntämään jatkosuunnittelussa. VR katsoo, et-
tä yhteisterminaalin yleisötilojen kaikkine tukipalveluineen tulisi olla kaikil-
le matkustajille yhteisiä ja ns. julkista tilaa. Ratapiha-alueen uudelleen järjes-
telyistä VR toteaa. että jos Salon taajamajunaliikenne aloitetaan niin rapor-
tissa esitetyt ensimmäisen vaiheen neljä laituriraidetta saattavat osoittautua 
riittämättömiksi. Ratapihan raiteiden riittävyys tavaraliikenteen tarpeisiin tu-
lee jatkotyöskentelyssä tarkentaa 
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5 RHK:N JA MUIDEN VALTION OMISTAMIEN ALUEIDEN JÄR-
JESTELYT 
 
5.1 Taustatietoja 
 

Turussa linja-auto- ja junaliikenteen asemapalvelut on tarkoitus siirtää saman 
katon alle, jolloin Ratahallintokeskuksen ja VR-Yhtymä Oy:n omistuksessa 
olevia alueita vapautuisi tehokkaampaan käyttöön. Turun kaupunki, Liiken-
ne- ja viestintäministeriö (LVM), Ratahallintokeskus (RHK), VR-yhtymä 
Oy, VR Osakeyhtiö ja Senaatti-kiinteistöt ovat neuvotelleet Turun ratapiha-
alueen kehittämisestä. Turussa tarvitaan vähintään neljä laituriraidetta, joilta 
on yhteys myös Turun satamaan. Radanpidossa järjestely edellyttäisi mitta-
via raiteiden siirtoja ja uuden henkilöliikennelaiturialueen rakentamista. Rai-
teiden siirtokustannukset on arvioitu 16,5 miljoonaksi euroksi. Ensimmäinen 
vaihe kahdella laiturilla maksaisi 14,5 miljoonaa euroa ja toinen vaihe vara-
uksena olevalla kolmannella laiturilla 2 miljoonaa euroa. Järjestelyjen yh-
teydessä RHK:lta vapautuvien alueiden yhteispinta-ala on hieman alle 2,5 
hehtaaria. RHK:lta vapautuvan alueen rakennusoikeuden arvo olisi 250 eu-
ron kerrosneliömetrihinnan mukaisesti arvioiden hieman alle 12 miljoonaa 
euroa. (Laskelma perustuu alustavaan arvioon rakennusoikeuksista. Raken-
nusoikeutta ei ole määritelty osayleiskaavaluonnoksessa.) 

 
Suunnittelun kohteena olevan ratapiha-alueen kokonaispinta-ala on yli 22 
hehtaaria. Alueen muita maanomistajia ovat Turun kaupunki, VR-Yhtymä 
Oy, Palmberg Oy, Skanska ja Kapiteeli Oy. RHK:lle kuuluva maaomaisuus 
on Turun tapauksessa vain noin 10 % suunnittelualueesta. Aluetta tulisi kui-
tenkin tarkastella kokonaisuutena, koska valtion ja sen omistamien yhtiöiden 
omistuksessa on yli puolet kaavoitettavasta alueesta. Kehittäminen on mah-
dollista vain osapuolten yhteistyöllä. 

 
Ahtaasti radanpidon tarpeista nähtynä järjestely ei ole välttämätön. LVM ja 
RHK haluaa kuitenkin osaltaan olla kehittämässä kaupunkikeskustoja ja pa-
rantaa raideliikenteen toimintaedellytyksiä niissä. Järjestelyssä ei saisi käydä 
niin, että valtio saa RHK:n maaomaisuuden myyntitulot hyödyntämättä niitä 
ratapihan raiteiden siirtokustannusten kattamiseen. Perusradanpidon määrä-
rahoilla ei tulisi kattaa uuden henkilöratapihan rakentamista, koska perusra-
danpidon määrärahat ovat jo nyt riittämättömät.  

 
5.2 Nykyiset kiinteistövarallisuuden luovutussäännökset ja suunniteltu ratapiha-
alueen järjestely 
 

Valtion kiinteistövarallisuutta koskevan lainsäädännön perussäädös on laki 
oikeudesta luovuttaa valtion kiinteistövarallisuutta (973/2002). Lain lähtö-
kohtana on, että kiinteistövarallisuutta saadaan luovuttaa, jos luovuttamista 
on pidettävä taloudellisesti tarkoituksenmukaisena tai luovuttamiseen on eri-
tyinen syy, eikä ole olemassa perusteltua syytä pitää varallisuutta valtion 
omistuksessa. Turun tapauksessa maaomaisuus on tällä hetkellä tarpeellista, 
koska alue on rautatiekäytössä. Puhtaasti radanpidon näkökulmasta katsottu-
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na radanpidon resursseja ei tulisi edes kohdistaa Turun ratapiha-alueelle, 
sillä rautateillä on monia tärkeämpiä kehittämis- ja parannuskohteita. Maa-
omaisuuden pois luovuttaminen tulisi ajankohtaiseksi vasta aluetta koskevi-
en uusien suunnitelmien toteutuessa ja sen jälkeen kun asematoiminta on 
siirretty uuteen paikkaan.  

 
Toisaalta uusiin suunnitelmiin ei voida sitoutua, ellei jonkinlaista varmuutta 
järjestelyn toteutumisesta ja rahoituksesta ole. Järjestelyn rahoitus voitaisiin 
todeta varmimmin eduskunnan hyväksymällä budjetilla. Tiukan muodollinen 
toimintamalli yhdessä rahoitusvajeen kanssa on johtanut siihen, että monien 
kaupunkien keskusta-alueita ei ole voitu kehittää, vaikka usein juuri rautatie-
asemien ympäristöt olisivat sopivia kehittämiskohteita, ja kehittämisestä 
hyötyisivät kaikki alueen maanomistajat sekä ennen kaikkea matkustajat lii-
kenneolojen parantuessa. 

 
5.3 Rahoitusmallit ratapihojen ja niihin liittyvien alueiden kehittämiseksi 
 

Nykyisin ei ole käytössä menettelyä tai toimintamallia, jolla voitaisiin toteut-
taa valtion vastuulla olevien toimintojen ja kuntien kehittämistä palvelevia 
hankkeita, koska valtion kiinteistöomaisuuden hallinnan hajanaisuus sekä 
perinteinen valtion tulojen ja menojen ohjautuminen eivät ole tukeneet valti-
on kiinteistöomaisuuden myyntitulojen käyttöä kyseisen alueen kehitystyö-
hön. Jäljempänä on esitetty kaksi erilaista toimintamallia, joilla pyrittäisiin 
turvaamaan valtion omistamien kiinteistöjen myyntitulojen käyttö valtion 
vastuulla olevien hankkeiden rahoittamiseen. 

 
5.3.1 Kiinteistöyhtiömalli 
 

Järjestely saattaisi olla mahdollinen ilman valtion talousarviovaroja siinä ta-
pauksessa, että alueen kehittämisestä huolehtisi kiinteistö- tai kehitysyhtiö, 
johon RHK luovuttaisi apporttina tarpeettomaksi jäävän maa-alueen sekä oi-
keuden rakentaa radan päälle tai alapuolelle. Osana projektia toteutettaisiin 
myös raideliikenteen edellyttämät investoinnit, jotka siirtyisivät RHK:n 
omistukseen ja hallintaan. Kiinteistö- tai kehitysyhtiö vastaisi myös rautatei-
tä koskevan kehittämishankkeen kustannuksista. Järjestely edellyttäisi valti-
on kiinteistövarallisuutta koskevien säännösten nojalla vähintään valtioneu-
vostotason päätöksentekoa, koska RHK:n omistaman alueen arvo ylittää 5 
miljoonaa euroa. Jos käypä arvo luovutushetkellä olisi yli 10 miljoonaa eu-
roa, luovuttamisesta päättäisi eduskunta. 

 
RHK:lla ei ole toimivaltaa eikä resursseja osallistua kiinteistöosakeyhtiöiden 
toimintaan ja ratapiha-alueen rakennuttamiseen muilta kuin rautatietoiminto-
ja koskevilta osin. Kiinteistövarallisuuden kehittäminen ja tilojen rakennut-
taminen soveltuvat tehtävänä paremmin muiden valtion organisaatioiden 
(Senaatti-kiinteistöt, Kapiteeli Oy) hoidettavaksi. RHK voisikin luovuttaa 
maa-alueet esim. Senaatti-kiinteistöjen tai Kapiteeli Oy:n kautta perustetta-
valle kiinteistö- tai kehitysyhtiölle. RHK haluaisi olla tällaisissakin järjeste-
lyissä mukana huolehtimassa radanpidon toimivuuden edellytyksistä. Rauta-
tiealue jää aina valtion omistamana RHK:n hallintaan. 

 
Tämänhetkisessä tilanteessa RHK:n luovuttaman kiinteistöomaisuuden arvo 
ei todennäköisesti kattaisi Turun matkakeskus –hankkeeseen liittyvien rata-
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piha-alueen uudelleenjärjestelyjen kustannuksia. 

 
5.3.2 Teemapakettimalli 
 

Valtion talousarviosta annetun lain (423/1988) 22 §:n mukaan valtion omai-
suutta on sen käyttötarkoitus huomioon ottaen käytettävä tuottavalla tavalla. 
Kiinteistövarallisuutta ja talousarviota koskevan lainsäädännön lähtökohtana 
on tavanomaisempi toiminta kuin kaupunkien keskustassa olevan maaomai-
suuden hallinta ja kehittäminen. Alueen kehittämisen ehdoton edellytys on 
kaavoitus, joka kuuluu kunnan päätösvaltaan. Asema- tai yleiskaavoja hy-
väksyessään kunnan tulisi olla vakuuttunut siitä, että myös valtiokumppani 
aidosti edistää hanketta. 

 
Turun ratapiha-alueen lisäksi kaupunkikeskustojen ratapiha-alueiden kehit-
tämistarpeita on muuallakin Suomessa. Työryhmä esittää, että ratapiha-
alueiden kehittämiseksi käynnistettäisiin erillinen kaupunkikeskustojen ke-
hittämisohjelma. Tässä tarkoituksessa valtion talousarvion 70-sarjan ke-
hittämismomenteille otettaisiin erillinen määräraha kehittämisestä ai-
heutuvien menojen kattamiseen. Momentin määrärahoilla olisi mahdollista 
kattaa rautateiden uudelleenjärjestelystä aiheutuvat kustannukset. Kohteista 
sovittaisiin erikseen siinä vaiheessa, kun järjestelyä koskevissa neuvotteluis-
sa on päädytty hankkeen toteuttamiseen. Tulot tulomomentille saataisiin val-
tion omistamien alueiden luovuttamisesta. 

 
Hanketta suunniteltaessa arvioitaisiin tulot samalla tavoin kuin kunnat tai 
valtio nykyisinkin arvioivat kiinteistöjen myynnistä tulevan tulon. Rautatei-
den uudelleenjärjestelyjen tarvitsemat menot RHK arvioisi samalla tavoin 
kuin muissakin rakennushankkeissa. RHK:n hanketta varten tarvitsemien va-
rojen tulisi olla määrältään aina sen suuruiset, että kiinteistöjen luovutuksista 
saatujen kauppahintojen vaihteluista huolimatta tulot varmuudella kattaisivat 
suunnitellun ratahankkeen menot. 

 
Kehittämishankkeista saadaan hyötyä useille tahoille. Valtio saa tuloja omis-
tamansa kiinteistöomaisuuden myynnistä ja valtio voi rahoittaa kyseisen alu-
een kehittämistä omaan vastuupiiriinsä kuuluvien toimintojen osalta.  Kun-
nat hyötyvät keskusta-alueilla olevien ratapiha-alueiden kehittämisestä siten, 
että vajaassa käytössä olevat tai hyödyttömät maa-alueet saadaan tehokkaa-
seen käyttöön. Matkakeskuksia tai alueelle rakennettavia muita kiinteistöjä 
tai palveluja käyttävät ihmiset ja yritykset hyötyvät toiminnallisesti parem-
masta liikennejärjestelmästä ja uusista kiinteistöistä. 

 
Ehdotetun mallin avulla RHK voisi olla mukana kehittämishankkeissa ja 
vastata radanpitäjänä rautatietä koskevista uudelleenjärjestelyistä ilman, että 
RHK:n rooli budjettivirastona tai ainoastaan radanpitoon toimivaltaisena vi-
ranomaisena vaatisi lainsäädännöllisiä tai hallinnollisia muutoksia. 

6 PROJEKTIN MUODOSTAMINEN JA MENETTELYTAVAT 
 
Projektin edetessä asianosaiset osapuolet sopivat projektin muodostamisesta 
ja menettelytavoista. Monista hankkeeseen liittyvistä tärkeistä seikoista on 
hankkeen tässä vaiheessa vielä liian aikaista tai jopa mahdotonta päättää. 
Siksi seuraavat kohdat ovat vielä avoimia:  
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Rahoitusjärjestelyt 

 
Selvitetään hankkeen eri osa-alueisiin liittyvät vaihtoehtoiset realistiset ra-
hoitusmallit. Valtion rahoitusjärjestelyt, rahoituksesta päättäminen ja menet-
telytavat? Kiinteistöyhtiömalli? Teemapakettimalli?  
 
Aiesopimukset 

 
Loppuraportin on tarkoitus toimia pohjana aiesopimuksien laadinnassa 
(esim. Turun kaupunki ja RHK), projektin muodostamisessa sekä menettely-
tapojen harkinnassa. 

 
Järjestäytyminen 
 
Laaditaan osakassopimukset, osapuolten tavoitteiden toteutumisen turvataan 
sekä osakkaat sitoutetaan. Vertaillaan eri kehitysmuotoja ja selvitetään eri 
vaihtoehtojen plussat ja miinukset. 

 
Resurssointi  
 
Kartoitetaan mitä tietotaitoa projektin eteneminen vaatii ja onko asianosaisil-
la sitä tarjota? Mitkä ovat työpanosten määrä ja eri työskentelytavat? Oste-
taanko tarvittavat konsulttipalvelut? 

 
Hallinnointi 
 
Kuinka projektia johdetaan? Millaisia osakassopimuksia tehdään (valtio, 
kaupunki, mahdolliset muut tahot)? Hallinnoidaanko hanketta suoraan viras-
totasolla vai esim. kiinteistöosakeyhtiömuotoisesti? Mitkä ovat vaihtoehtojen 
edut ja haitat, kun huomioidaan osakkaiden taloudelliset riskit, kirjanpito, 
päätöksenteon joustavuus jne.? Mihin asti projektia viedään ennen mahdolli-
sen kumppanin etsimistä? Minkälaista kumppania etsitään? 

 
Työryhmät  
 
Mitä työryhmiä projektin eteneminen vaatii? Työryhmien kokoonpano? 
Kuinka asianosaiset kytketään projektiin aikataulullisesti oikeassa vaiheessa? 
 

  Seuranta 
 

Päätetään hankkeen etenemisen seurannasta siten, että tiedetään missä ollaan 
ja mihin ollaan menossa. Edetään aiesopimuksen mukaisesti. Varmistetaan 
rahoitus ja poliittisten päätösten vaikutukset. 
 
Konsepti 

 
Hankkeen tavoite on matkustajapalveluiden sekä muiden yksityisten ja jul-
kisten palveluiden integrointi. Lopputuloksena on kaupunkikeskus, joka tar-
joaa muutakin kuin ostosmahdollisuuksia. Kokonaisuus pitää sisällään paitsi 
matkustukseen liittyvät ja kaupalliset palvelut myös viihdettä ja vapaa-ajan 
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viettomahdollisuuksia.  
 
Arkkitehtoninen olemus 
 
Kaupunkikuvallisesti matkakeskuksen suunnittelussa huomioidaan ympäröi-
vän kaupunkirakenteen erilaiset hierarkiat. Matkakeskuksen ei tulisi olla sul-
keutunut kompleksi vaan kokonaisuus, jolla on yhteys myös ympäröivään 
kaupunkirakenteeseen. Hankkeen avulla voidaan luoda uusia erilaisia sosiaa-
lisen kohtaamisen paikkojen. 
 
Ratapihan ylitys matkakeskuksen kohdassa ei saisi antaa vaikutelmaa kape-
asta sillasta vaan ennemminkin (kannelle) rakennetusta kaupunkitilasta ra-
kennuksineen, kävelykatuineen, toreineen ja puistoineen. 
 
Matkakeskuksen suunnittelussa tulisi huomioida kulutuksen orientaatiot ja 
niihin vastaaminen. Mitä palveluita tarjotaan ja kenelle? Mille on kysyntää 
nyt ja tulevaisuudessa? Myös muuntojoustavuus uudistuviin tarpeisiin sekä 
elinkaariajattelu tulee huomioida. 

 
Kilpailuttaminen 
 
Hankkeen myymiseen ja kilpailuttamiseen liittyvät kysymykset (kiinteistön 
kehitys ja suunnittelu yhtiöt, rakennusliikkeet, sijoittajat, loppukäyttäjät). 

 
Suunnittelukilpailut 

 
Matkakeskus -hankkeen eri arvoista, mahdollisuuksista, merkityksistä ja ta-
voitteista tulee olla selkeä mielikuva ennen kilpailumuodon valitsemista. 

 
Eri kilpailumuotojen hyvät ja huonot puolet tulee arvioida. Tulee ratkaista 
mikä kilpailumuodoista johtaa parhaiten haluttuun lopputulokseen. Mahdol-
lisia suunnittelukilpailumuotoja ovat esim. avoimet kilpailut, kutsukilpailut, 
arkkitehtuuri-, suunnitteluvaraus- ja tontinluovutuskilpailut. 

7 HANKKEEN AIKATAULULLINEN ETENEMINEN 
 

Vuosi 2005 
- hankkeen reunaehto- ja kannattavuusselvitykset valmiit  
- ratapiha-alueen osayleiskaavan vireilletulo (10/2005) 

 
Vuosi 2006 
- ratapiha-alueen osayleiskaavaluonnos hyväksytty ympäristö- ja kaavoi-

tuslautakunnassa 7.2.2006 
- ratapiha-alueen osayleiskaavaluonnos kaupunginhallitukseen (2/2006) 
- liikenne- ja viestintäministeriön työryhmän selvitys valmistuu (2/2006) 
- OYK:n kanssa rinnakkainen VR:n konepaja-alueen arkkitehtikilpailu 

(3/2006 – 8/2006), jonka jälkeen konepaja-alueen asemakaavoitus käyn-
nistyy (valmistelu samanaikaisesti osayleiskaavan kanssa) 

- mahdolliset kumppanuussopimukset, pelisääntösopimukset  
- etenemis-/toteuttamisstrategiat, projektin hallinta 
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Vuosi 2007  
- lainvoimainen osayleiskaava (3/2007) 
- mahdollisten kumppanien etsintä ja hankinta 
- eri toimijoiden sitouttaminen 
 
Vuosi 2008   
- lainvoimaiset asemakaavat 
- hankkeen aikataulutus 
- mahdolliset muut kaavojen kanssa rinnakkaiset suunnittelukilpailut 

 
Vuosi 2009 
- mahdolliset kaavaan pohjautuvat suunnittelukilpailut 
- matkakeskuksen sisäiset liikenteelliset järjestelyt, konsultti 
 
Vuosi 2010  
- mahdollisen rakentajan/rakennuttajan kilpailuttaminen 
- mahdollisten kumppanien etsintä ja hankinta 
 
Vuosi 2011 
- rakentamisen aloitus 
 
Vuosi 2015 
- Turun Matkakeskus otetaan käyttöön 

8 YHTEENVETO 
 

Eri osapuolien tulisi ajoissa tiedostaa Matkakeskus –hankkeen heille tarjoa-
mat mahdollisuudet sekä hankkeen eri vaiheissa tehtävien päätösten kauas-
kantoiset merkitykset. On tärkeää selvittää, mitä Matkakeskus -hankkeelta 
odotetaan ja kuinka suuria panostuksia eri osapuolet ovat valmiit tekemään, 
jotta toivotut päämäärät saavutetaan. 

 
Projektia tulee tarkastella mahdollisimman monipuolisesti ja eri näkökulmis-
ta. Huomioitavia asioita ovat mm. taloudelliset, kaupalliset, toiminnalliset, 
tekniset, arkkitehtoniset, sosiaaliset, kaupunkikuvalliset ja liikenteelliset sei-
kat, rakentamista koskevat ohjeet ja määräykset, ekologisuus, elinkaariajatte-
lu, esteettömyys, rakennusten rakentamistapa ja tekniset ominaisuudet sekä 
yleensä suunnitelmien laatuvaatimukset, omaleimaisuus, innovatiivisuus, 
tuoreus ja futuristisuus.  
 

    
Kuvat 17:  Esimerkkikohde: ”Bahnhofsproject 3do”, Dortmund, Saksa 
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Ennakoivat liikennejärjestelmäsuunnitelmat ovat tärkeitä, jotta vältyttäisiin 
liikenteen joustamattomuuden ongelmilta tulevaisuudessa. Investointeja tul-
laan aina tekemään ja on hyvä, jos ne pystytään kohdentamaan oikein. Mat-
kakeskus suosii joukkoliikennettä ja edistää eri liikennemuotojen yhteistyötä. 
 
Turun Matkakeskus –hankkeessa on kysymys kaupunginosien yhdistämises-
tä ja kokonaan uudesta kaupunginosakonseptista. Hankkeen vahvuus on, että 
sitä on lähdetty rakentamaan taloudelliselta pohjalta. Taloudelliset ja liiken-
teelliset perusteet yhdessä edesauttavat hankkeen toteutumista. Turun mat-
kakeskus –hanketta voidaan pitää valtakunnallisestikin esimerkillisenä pilot 
–hankkeena. Arkkitehtonisesti ja toiminnallisesti korkeatasoinen Matkakes-
kus heijastaa positiivisia ominaisuuksia ympäröivään kaupunkikuvan ja lisää 
näin Turun kaupungin viihtyisyyttä, tunnettavuutta ja vetovoimaisuutta. 

 
Tämän loppuraportin on tarkoitus toimia päätöksenteon pohjana tulevissa 
Turun matkakeskus -hanketta koskevissa jatkoneuvotteluissa. Kiireisimpiä 
ratkaistavia asioita ovat hankkeen osakassopimuksiin ja rahoitusmalleihin 
liittyvät kysymykset. Valtion puolella päätöstaso tulee olemaan valtioneu-
vosto tai mahdollisesti eduskunta. Turun kaupungin puolella päätökset tekee 
kaupunginvaltuusto. 

 
Turun ratapiha-alueen kehittämistä tutkinut valmisteluryhmä suhtautuu Tu-
run Matkakeskus –hankeeseen positiivisesti ja kannattaa sen edelleen kehit-
tämistä ja eteenpäin viemistä.  

 
Helsingissä 15. päivänä helmikuuta 2006 

 
 

Mikko Ojajärvi  Kaisa Leena Välipirtti 
LVM   LVM 
 

 
Markku Iivanainen  Pekka Söderling 
VR-Yhtymä Oy  VR Osakeyhtiö 
 

 
Ilkka Pusa    Kari Ruohonen 
VR -Yhtymä   RHK 
 

 
Pentti Hirvonen  Olavi Hiekka 
RHK   Senaatti –kiinteistöt 
 

 
Jarkko Virtanen  Jouko Turto   
Turun kaupunki  Turun kaupunki 
 

 
Mika Rajala 
Turun kaupunki 
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9 LÄHTEET 
 

1. Turun Matkakeskus –hanke; Turun Kiinteistölaitoksen julkaisu 9.8.2004 
2. Turun matkakeskuksen kehittämissuunnitelman kustannusarvio; Insinöö-

ritoimisto Rakennuslaskenta NHL Oy 24.3.2004 
3. Turun ratapihan muutostyöt; RHK ja SITO Oy 25.8.2005 
4. Turun matkustajahaastattelututkimus; SITO -yhtiöt 8.12.2005 
5. Linja-autoasema, linja-autoliikenne ja Turun matkakeskus: pysäköinti-

tutkimus (25.1.2006), lähtövuorot (25.1.2006), arviot tilantarpeista jne. ;  
Oy Matkahuolto Ab 1.2.2006  

6. VR Osakeyhtiö ja Turun matkakeskus; VR Osakeyhtiö 24.1.2006 
7. Ratapiha-alueen osayleiskaavan kaavaluonnos; Turun kaupungin Ympä-

ristö- ja kaavoitusvirasto 30.12.2005.  
- osayleiskaavaan liittyvät asiakirjat löytyvät Internetistä osoitteesta: 

www.turku.fi ja sieltä ”Kaavoitus ja rakentaminen”, ”Kaavahaku, 
yleiskaavat”, ”Vireillä olevat yleis- ja osayleiskaavat” ja ”Kaavatun-
nus 25/2005, Ratapihan alue” 

 

http://www.turku.fi/
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