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Kaupunginvaltuutetuille esiteltiin raitiotiehanketta valtuustoseminaarissa tammikuussa 2026
loppujen paatdksentekomateriaalien julkaisun yhteydessa. Tahan tiedostoon on koottu vastaukset
valtuustoryhmiltd helmikuussa 2026 saatuihin yli 200 kysymykseen. Vastaukset tarjoavat taustaksi
lisatietoa varsinaisiin paatdksentekomateriaaleihin, joita ovat raitiotien toteutussuunnitelma,
vaikutusarvioinnit seka erillisselvitykset.

Jotta tietoa on mahdollisimman helppo 16ytaa, kysymykset on jaoteltu aihepiireittdin. Osa saaduista
kysymyksista sisalsi useita aiheita, ja naissa tilanteissa kysymykset on jaettu eri aihealueisiin.
Vastaukset erittéin suureen maaraan kysymyksia on koottu ripealla aikataululla noin viikon aikana
ja vastauksia ovat kirjoittaneet useat eri henkilot. Tasta syysta joitain epdjohdonmukaisuuksia
saattaa esiintya.



Kaupunkikehitys ja kaupungin kasvu

1.  Miten ratikan radan varrella oleva arvioitu kiinteistéjen arvon nousu vaikuttaa
kiinteistojen arvoon muualla Turussa?

Vastaavissa hankkeissa tutkimukset ja arvioinnit on yleensa toteutettu seurantana
toteutuksen jalkeen. Ei ole ollut osoitettavissa, etta raitiotien toteutus vahentaisi arvoa
muualla kaupungeissa.

Asiaan vaikuttavista mekanismeista Turun hankkeessa Newsecin selvityksen osalta
mainitaan se, etta sijoituskysynta painottuu raitiotien vaikutusalueelle ja se, etta
kaupungilla on intressi ohjata kaavoitusta enemman raitiotien ymparistdon, koska
raitiotien kapasiteetti riittda mittavammallekin kasvulle.

Raportti kuitenkin my6s kuvaa mahdollisuuden, etta raitiotiella saattaa olla positiivinen
vaikutus koko kaupungin vetovoimaan, jolloin kasvanut kysynta nayttaytyy ylimaaraisena
kaavoitustarpeena myos muualla — eikd pelkastaan siirtymana raitiotievyohykkeelle.

Raportin tarkastelu on siis rajattu ensisijaisesti tutkittavan raitiotien vaikutusalueelle.

2.  Kaupungin vaestéennusteen mukaan vuoteen 2040 mennessa Turku kasvaa
perusuralla 40 000 ja maahanmuuttoskenaariolla 60 000 asukkaalla. Raitiotie lisaisi
naiden paille kasvua 10 000 vuoteen 2040 mennessa. Kaupungin uudessa
strategialuonnoksessa on todettu, etta hallittu kasvu olisi 1-1,5 % eli n. 30 000-50
000. Aiheuttaako raitiotie siis riskia hallitsemattomalle kasvulle? Jos
strategiaprosessin perusteella on ilmeista, etta kaupungin tarvitsee hillita kasvua
vaestoennusteen mukaisesta, niin heikentadako tama raitiotien veto- ja pitovoimaa
ja siten kiinteistétalousvaikutusta ja edelleen hankkeen kokonaiskannattavuutta?

Analyysidokumentit tekevat tarkean erottelun, joka on taman kysymyksen kannalta
ratkaiseva. 40 000—60 000 asukkaan kasvuluvut eivat ole raitiotieperusteisia
lisdkasvulukuja, vaan ne ovat Turun kaupungin oman vaestdennusteen vaihteluvali
riippumatta joukkoliikenneratkaisusta:

Raitiotien marginaalivaikutus suhteessa runkobussivaihtoehtoon on FCG:n
kuntatalousvaikutusten arvioinnin mukaan noin vuodelle 2040 runsaat 9 000 asukasta,
vuodelle 2050 noin 19000 asukasta ja vuodelle 2026 runsaat 28000 asukasta.
Huomattavaa on, ettd epavarmuudet arvioinneissa kasvavat 2050 jalkeisena aikana niin
merkittaviksi, ettei esimerkiksi kiinteistétaloustulojen laskentaan ei ole suurempaa
rakentamista sisallytetty, vaikka rakentamispotentiaalia onkin jaljella.

Kaupungilla ei ole voimassa hyvaksyttya strategiaa, joka maarittelisi hallitun kasvun
numeeriset rajat. Valmisteilla olevan strategian aiemmassa luonnosvaiheessa mainittuja
rajoja oli pohdittu. Raitiotie itsessaan ei tuota hallitsematonta kasvua.

3.  Mihin perustuu olettama siita, etta Varissuon alueen kehittymisen ennuste ei ole
viimeisena? Alueen hintataso ei varmaan houkuttele rakentamista ennen, kun
kaikki muut alueet Raitiotien oletetussa taikavaikutuksessa on rakentuneet 100 %
tasolle.



Olettama perustuu siihen ominaisuuteen, etta raitiotie itsessaan ja varsinkin muiden
segregaatiota taittavien toimenpiteiden kanssa on synnyttanyt ja synnyttaa taman
tyyppisissa kohteissa kiinnostusta rakentamiseen.

Erityisesti raitiotien on vaitetty vahentavan segregaatiota Ita-Turussa. Kuitenkin
samalla raitiontien on kerrottu nostavan kiinteistéjen ja tonttien arvoa, mika
heijastuu asuntojen hintoihin ja asukkaiden tulotasoon (s. 60). Miten suurelta osin
kyse olisi siis nykyisten asukkaiden muutosta toisille matalampien
asuinkustannusten asuinalueille (s.60-61)?

Raitiotien on tarkoitus vahentaa segregaatiota nimenomaan parantamalla itdisen Turun
saavutettavuutta. Peruslogiikka on, etta heikoimmalla alueella asuvat, joilla on suurin
riippuvuus julkisesta liikenteesta, hyotyvat eniten yhteyksien parantumisesta. Yhdessa
muiden toimenpiteiden kanssa luodaan samalla muualla asuville perusteet ja syyt kayda
[t&-Turussa.

Raideinvestoinnit nostavat lahialueen kiinteistdjen arvoja ja vuokria. Vaikutusarviossa
todetaan myds, ettei raitiotien kuulu synnyttaa sosiaalisesti liian yksipuolista ymparistoa.
Kaupungin samalla varmistaa myds kohtuuhintaisen asumisen toteutumisen
mahdollisuudet raitiotien vaikutusalueella.

Varissuon tilanne on erityinen koska Varissuolla gentrifikaatio eli keskiluokkaistumisefekti
on Newsecin arvion mukaan pienin koko linjauksen varrelta (0—1 % hintanousu). On
todennakoaista, etta hintakehitys aiheuttaa pienessa maarin painetta poismuuttoon. Asiaa
tulee tarvittaessa hallita asuntopoliittisin linjauksin

Kaavoittamisen ja rakentamisen avulla toteutettava segregaation vahentaminen
vaatisi teorioiden mukaan aiempaa monipuolisempia asumismuotoja Ita-Turkuun.
Miten on mahdollista saavuttaa esim. Varissuon kaltaisella kerrostalo valtaisella
alueella samaan aikaan merkittavia maankayttotuloja, kun segregaation torjuminen
vaatisi alueelle kasvavan maaran esim. pientalo rakentamista, joissa
maakayttotulot ovat lahtokohtaisesti matalammat.

Itainen Turku on laaja-alue, jonne tasapainoisella suunnittelulla on saatavissa seka
kerros- etta pientalorakentamista. Lahtokohtaolettamana ei kuitenkaan voi olla, etta
segregaatiota puretaan yksinomaan pientalorakentamisella. Se on yksi, tosiaankin
volyymiltaan todennakdisesti pieni osuus muutoksesta raitiotiekaytavalla.

Varissuon osuus koko raitiotievaihtoehdon lasketuista maankayttoétuloista on suhteellisen
pieni: Varissuo 1 tuottaa 5,4 milj. € ja Varissuo 2 noin 11,6 milj. € eli yhteensa noin 17
milj. € koko 551 milj. euron kokonaissummasta. Tama on alle 3 % koko
maankayttdtuotosta.

Kysymyksessa esitetty ongelma on siis enemman periaatteellinen ja suunnittelullinen:
mikali pientalorakentaminen Itaisessa Turussa toisi parempia sosiaalisia vaikutuksia, se
olisi mahdollista myos ilman, etta koko hankkeen maankayttotalous karsii.

Raitiotien vaikutusarvion (s.60) valossa nayttaa, etta segregaation purku Ita-Turun
alueella vaatisikin merkittavan maaran muita kuin asuntorakentamisen
toimenpiteita, joihin mahdolliset vaikutukset enemmankin perustuisivat? Onko
naiden hintaa arvioitu?



Raitiotien toteutuminen ei yksin ratkaise haavoittuvien alueiden sosiaalisen eheyden
haasteita. Ratkaisevassa roolissa ovat monet muut panostukset liikenteen lisaksi muuhun
julkiseen ja kaupalliseen palvelutarjontaan seka sosiaaliseen ymparistdon,
yhteiséllisyyden vahvistamiseen seka aineettomaan ja aineelliseen infraan liittyviin
tekijoihin.

Isoimmat taloudelliset panostukset liittyvat esimerkiksi siihen, sijoitetaanko esimerkiksi
laajasti kaupunkilaisia palvelevia toimintoja 1ta-Turkuun vai jonnekin muualle. Sijainnin
valinnalla ei ole sindnsa kustannusvaikutusta eika niita ole raitiotielaskelmissa mukana.

Miten olisi mahdollista rakentaa, ja nain varmistaa, etta alueen uudet asunnot ovat
kohtuu hintaista esim. vuokratasoltaan, jos tonttimaan arvo kasvaa? Tarvittaisiinko
tahan jonkinlaista kaupungin subventiota ja mita se mahdollisesti kustantaisi?

Kaupungilla on keinot kohtuuhintaisten asuntojen tuotannon ohjaamiseen kaavoitus-,
tontti- ja asuntopolitiikan kautta. Jo nykyinen asunto- ja maapolitiikan periaateasiakirja
edellyttaa asumisessa eri asumismuotojen tasapainoista toteutumista kaikissa
merkittavissa hankkeissa - myos raitiotiekaytavan varrella. Lisaksi asuntopolitiikkaa ollaan
juuri parhaillaan uudistamassa ja ilmidon ja rahoitusratkaisuihin voidaan entista
tasmallisemmin varautua.

Kaupunki tavoittelee tuloja reitin varren tonttien vuokraamisella, eika niinkaan
myynnilla. Eiko6 tontinvuokra luo kerrostaloyhtidlle jatkuvan ja kasvavan kiintedn
kulun, joka nain nostaisi sddnnodllisemmin vastikkeita ja ndin myds perittavia
vuokria? Rakennuttajat ja kiinteistosijoittajat eivit liene yhta kiinnostuneita
vuokratonteista kuin aiemmin? Olisiko talla vaikutusta esim. TVT Asuntojen
toimintaan ja vuokriin?

Kaupungin paaasiallisin tonttimaan luovutustapa on nimenomaan vuokraus, ei myynti.
Tontinvuokra on kerrostaloyhtiolle luonnollisesti kiintea kulu, joka siirtyy suoraan
yhtidvastikkeeseen ja sitd kautta vuokralaisen maksettavaksi. Arvo kehittyy
haluttavuuden ja kiinnostuksen mydéta, ei itsetarkoituksellisesti.

Keskusteluissa rakennuttajien ja kiinteistdsijoittajien kanssa on tullut ilmi, etta
vuokrausmalli toimii parhaiten pitkina vuokrasopimuksina. Vaikutusta TVT Asuntoihin
arvioidaan myo6s kaupungin asuntopolitiikan ohjauksesta paatettaessa.

Tahan asiaan toivomme saavamme lisanakemyksia myos paattymassa olevan
lausuntokierroksen myota.

Miten uusilla turkulaisilla, joiden tulotaso nayttaytyy pienemmalta kuin Turusta
pois muuttavilla, on varaa naihin uusin kustannuksiltaan yleensa korkeampiin
asuntoihin, joita kuitenkin kerrotaan rakennettavan juuri heitd varten. Turussa noin
25 prosenttia toimeentulotuen saajista asuu jo nyt Kelan maaritelmien mukaan liian
kalliissa asunnoissa ja heilta edellytetaan muuttoa halvempaan. Kuitenkaan juuri
ndita tarvittuja kohtuuhintaisia asuntoja ei oltaisi rakentamassa? Mihin ne
mahdollisesti rakentuisivat?

Turun asuntopolitiikan periaatteisiin kuuluu, etta eri asumismuotojen tasapainoa ohjataan
kaikkialla kaupungissa. Nain myds raitiotiekaytavan varrella, jonne edellytetdan myos
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tuettua ja kohtuuhintaista asumista jo nykyisten periaatteiden ja varmasti myoés
uudistettavan asuntopolitikan keinoin.

Kohtuuhintaisten asuntojen rakentumisen sijoittumisesta voidaan todeta, etta niita tulee
sijoittumaan voimassa olevien periaatteiden mukaisesti tasapainoisesti koko reitin varrelle
tulevien vuosikymmenten kaavoituspaatésten mukaisiin kohteisiin.

Turussa on rakennettu viime vuosikymmenen aikana yksipuolisesti pienia
kerrostaloasuntoja asuntosijoittajien tarpeeseen, kun on pyritty maksimaalisiin
tuottoihin maankaytosta. Perheet tai yksityiset henkilot eivat naita asuntoja ole
tilastojen valossa juuri ostaneet kodeikseen ja niitd on edelleen paljon tyhjina.
Mihin perustuu olettamus, etta tulevat sukupolvet haluaisivat naita kalliihkoja,
mutta toisaalta pienia ja tiivistirakennettuja asuntoja pidempi aikaisemmiksi
kodeikseen, kun varsinaisesti mikaan tutkimus ja markkinakysynta ei tallaista
olettamusta tue? Eiké Tampereen raitiontien tuoma kasvu naytta tilastojen valossa
olevan pitkalti juuri tata samaa pieniin kerrostaloasuntoihin perustuvaa
rakentamista, joka Turussa tapahtui ilman raitiotietakin.

Pienten kerrostaloasuntojen voimakasta tuotantoa toteutui niin Turussa kuin
Tampereellakin. limiona se, ei ollut raitiotieriippuvainen eika ilmidn paattyminenkaan.
Kyse oli Ymparistoministerion Elinvoimaselvityksen (2024) mukaan ennen kaikkea
yleisesta suomalaisesta kaupungistumisesta, pienten asuntokuntien suhteellisesta
lisdantymisesta seka yleisesta sijoittamiskiinnostuksesta - ei Turun erityispiirteesta.

Turun raitiotiechankkeen analyysit eivat oleta, etta tulevat sukupolvet haluaisivat
nimenomaisesti pienia sijoittajavetoisesti rakennettuja kerrostaloasuntoja kodikseen.
Raitiotien rooli on ohjata rakentamista, ei synnyttaa uutta kysyntatyyppia

Raitiotien rooli on ohjata rakentamista, ei synnyttaa yksipuolista tai jotain uutta
kysyntatyyppia. Kaupungistumiskehitys tuottaa kerrostalotuotantoa joka tapauksessa, ja
raitiotie ohjaa sen halutulle kaytavalle. Ohjauskeinot ovat jatkossakin kaupungilla.

Tuoreissa tilastoissa raitiontien rakentaneen Tampereen kasvu on hiipunut
hitaammaksi kuin Turun. Tampereen kasvuvauhtia on erityisesti syonyt kiihtynyt
muutto naapurikuntiin, joka on Turullekin haaste. Raitiotietd on mainostettu
pitovoima tekijana, mita tama kehitys ei nyt nayta tukevan? Toisaalta eik6 Turulla
vetovoima nadytta olevan muutenkin kunnossa ilman, etta miljoonia euroja tulisi
investoida luomaan mielikuvia ja imagoa?

Raitiotie ei ole investointi, jonka olennaisin merkitys olisi siina millaista kasvua tai
imagovaikutusta se tukee juuri taman paivan tai seuraavan vuosikymmenen ajalle.
Vaikutus on paljon pitkakestoisempi ulottuen aina 50 tai 100 vuoden aikajaksolle. Eika
raitiotie yksin ratkaise muuttohalukkuuteen tai pitovoimaan liittyvia asioita. Se tarvitsee
tuekseen monialaisesti harkitun kaupunkikehitys- ja elinvoimapolitiikan.

Tampereen vaestonkasvu on ollut vimeisen vuosikymmenen aikana vakaasti Turkua
nopeampaa lukuun ottamatta yksittaista vuotta 2025. Analyysidokumentit eivat sisalla
tietoja Tampereen lyhyen aikajanteen vaestokehityksesta raitiotien rakentamisen jalkeen
eivatka Tampereen naapurikuntiin suuntautuvasta muuttoliikkeesta. Sen verran voidaan
kuitenkin todeta, etta elinvoima-analyysi (17.2.2025) kirjaa Turun vuoden 2024
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vaestdnkasvuksi 2,09 % ja Tampereen 2,10 % eli kdytdnndssa samat luvut. Nama ovat
analyysin Iahtoétietoja, eivat johtopaatodksia raitiotien vaikutuksista.

Naapurikuntiin suuntautuva muuttoliike on tunnistettu haaste myds Turussa. Turun
muuttovoitto maan sisalta tulee kaytanndssa vain yhdesta ikaryhmasta eli 15-24-
vuotiaista nuorista. Turku karsii muuttotappiota 25—44-vuotiaista nuorista aikuisista ja alle
15-vuotiaista lapsista.

Kyseessa on juuri se ilmid, josta kysymyksessa puhutaan: perheellistyvat ja asunnon
ostavat siirtyvat naapurikuntiin. Tahan ilmioon raitiotien pitovoima-argumentti
ensisijaisesti kohdistuu; ei yleiseen imagoon.

Kasvuskenaarion keskeinen lisaoletus on nimenomaan, ettd 25-34-vuotiaiden
[&htdomuutto vahenisi 5 % ja 25—44-vuotiaiden tulomuutto kasvaisi 10 %. Se kuvaa myos
kaupungin strategista tavoitetta, jota raitiotie yksin ei ratkaise.

Julkisuudessa on esitetty (Taloussanomat 18.11.2025) liittyen Vantaan raitiotiehen,
ettd kaupungin tuotto-odotukseen on otettu mukaan arvio tonttimaan arvon
noususta raitiotien varrella, mutta ei laskua muualla kaupungissa. Onko Turun
laskelmiin pyritty huomioimaan tata kehitysta ja jos ei, niin millaiseksi on arvioitu
tonttimaan ja maakayttokorvausten kehitys muualla kaupungissa.
Maankayttokorvauksia on kuitenkin kaupungin budjetissa tahdan saakka tarvittu
myo6s muun toiminnan kulujen rahoittamiseen, eika vain raitiotieinvestoinnin
kattamiseen, joten millaiseksi kehitys muodostuisi timan osalta?

Raitiotiekaytavan ulkopuoliset alueet eivat ole kuuluneet arvioinnin piiriin. Kun arvioidaan
lyhyen aikajanteen 10-20 vuoden kehitysta, ei muissa vastaavissa hankkeissa ole
osoitettavissa raitiotiesta johtuvaa arvon alenemaa muilla kaupunkialueilla.

Newsecin Kiinteistdtaloudellinen analyysi (14.2.2025) maarittelee toimeksiantonsa
kahdeksi osaksi: tarkastella kaupungin omistamien tonttien arvon kehitysta reitilla, seka
tarkastella kiinteistéjen arvon muutosta muilla kuin kaupungin omistamilla alueilla reitilla
eli yksityismailla, joilta odotetaan maankayttésopimuskorvauksia. Molemmat osiot
koskevat yksinomaan raitiotievaikutusaluetta. Muissa vastaavissa hankkeissa ei ole
todennettu arvon laskua muualla kaupungissa.

Vaikutusarviossa (WSP 2025) todetaan: "Riskina on etenkin raitiotieinvestoinnin
alkuvuosina muiden investointien siirtyminen kauemmas tulevaisuuteen ja kehittymisen
keskittyminen raitiotiekaytavalle.” Toisaalta tdma on myos raitiotiehankkeeseen liitetty
tavoite: Kaupunkirakenteelle luodaan kestava tiivis selkaranka ja pyritdan valttamaan
kaupunkirakenteen hajautumista.

Maankayttékorvausten rooli kaupungin taloudessa yleisella tasolla laajemmin
ymmarrettyna ei ole kuulunut raitiotiehankkeen yhteydessa tehtaviin vaikutusarviointeihin.

Turku tiedotti 4.2.2026: "Turun vetovoimaisuus jatkaa kasvuaan -ohitimme
Tampereen vaeston kasvussa ensimmaistéa kertaa lahes 50 vuoteen.” Eiko ratikka
tuokaan vetovoimaa: Ratikaton Turku ohittanut kiskollisen Tampereen?

Tampereen vaestdonkasvu on ollut vuosikaudet vakaasti Turkua nopeampaa lukuun
ottamatta yksittaista vuotta 2025. Raitiotie ei yksin eika ensisijaisesti maarita
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kasvuvauhtia. Yksittaisten vuosien ja vuosikymmenten sijaan syyta tarkastella asiaa viela
pitkajanteisemmin.

Turku ei kilpaile Tamperetta vastaan raitiotien avulla. Raitiotien roolia on kuvattu kolmen
eri tekijan kautta:

Ensiksi kasvun ohjaaminen, ei vain kasvun syntyminen. Turku kasvaa jo nyt
voimakkaasti; vaestonlisays on ollut kaksinkertainen pitkan aikavalin keskiarvoon
nahden vuosina 2022-2024. Kasvu on kuitenkin voimakkaasti maahanmuuttovetoista ja
luonnollinen vaestonlisdys on pysyvasti negatiivinen. Raitiotien avulla kasvua pyritdan
ohjaamaan suunnitelmallisesti reitin varrelle sen sijaan, etta se hajautuisi
hallitsemattomasti.

Toiseksi kapasiteetin varmistaminen tulevaisuudelle. Turun kaupunkiseudun ennustettu
kasvu on 54 000-78 000 henkil6a vuoteen 2040 mennessa. Nykyisen joukkoliikenteen
valityskyky ei riitd tahan kasvuun eika hajautuva kaupunkirakenne vastaa kestavan
kaupunkikehityksen tavoitteisiin.

Kolmanneksi pitovoiman parantaminen 25—44-vuotiaiden osalta. Tama on analyysissa
tunnistettu Turun keskeinen heikkous: Turku karsii kotimaisesta muuttotappiosta juuri
25—44-vuctiaiden nuorten aikuisten ikdryhmassa, vaikka saa muuttovoittoa ulkomailta ja
15—-24-vuotiaista opiskelijoista. Tahan rakenteelliseen ongelmaan nykyinen kasvu ei ole
ratkaisu.

Tampere on kasvanut voimakkaasti koko raitiotien elinkaaren ajan. Tampereen
raitiotien myota ovat alkuvaiheen odotukset asunto- ja toimitilarakentamisessa
ylittyneet. Kiinteistotaloudellisten vaikutusten ja kayttajamaarien osalta ja raitiovaunua
kohtaan myodnteisesti suhtautuvien osuus on noussut 56 %:sta 87 %:iin vuodesta 2017
vuoteen 2022. Tampereen kasvu ei ole tapahtunut raitiotiesta huolimatta, vaan
painvastoin osittain sen ansiosta.

Turun hyva vaestonkehitys ei kumoa raitiotiechankkeen perusteita, koska hanketta ei ole
perusteltu silld, ettd Turku kasvaisi huonosti ilman raitiotieta. Perustelut koskevat
kasvun laatua, ohjattavuutta ja pitkan aikavalin kapasiteettia. Analyysissa todetaan
selvasti: “Nopeasti kasvavissa kaupungeissa raitiotie nayttaytyy ennen muuta
kaupungin kestavyyden ja kasvun hallinnan valineena.”

Vertailu “ratikaton Turku ohittaa kiskollisen Tampereen” kertoo enemman yhden vuoden
vaestotilastosta kuin siita, kumpi kaupunki rakentuu pitkalla aikavalilla kestavammin,
sosioekonomisesti tasapainoisemmin ja kapasiteetiltaan riittdvammaksi.

On viitetty, etta ratikkareitin varrelle pystyttaisiin myymaan rakennusoikeutta 3 000
000 kerrosneliometria. Eiké tama uskomattomalta tuntuva tulolahde toteutuisi
muillakin joukkoliikennevaihtoehdoilla? Missa on Kupittaan karjen, keskustan ja
sataman valilla vapaita tontteja tillaisille rakentamisen tehokkuuksille
”pilvenpiirtdjille”?

Arvioiden mukaan tuloldhde ei toteutuisi muilla joukkoliikennevalineilld samassa
maarassa eika samalla aikataululla. Rakentamisen volyymiero selittyy yleiseen
vetovoiman kasvuun pohjautuvalla vaestokasvuoletuksella.
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Ero ei ole ensisijaisesti se, etta raitiotie luo rakennusoikeutta, vaan se, etta raitiotie ohjaa
ja nopeuttaa Turun ennustetun vaestdkasvun sijoittumista kaytavalle seka lisaa
investointikiinnostusta. Runkobussivaihtoehdossa rakentaminen ei ohjaudu kaytavalle
yhté voimakkaasti. Superbussiselvityksessa arvioidaan, ettad sen
kaupunkikehitysvaikutusten kokonaisuus olisi noin 72 % raitiotien vastaavista
vaikutuksista edellyttden kuitenkin, etta superbussia toteutetaan niin korkealaatuisesti,
ettei se ole kaupunkikehitysvaikutusten tavoittelun, infrastruktuurin,
matkustusmukavuuden ja etuisuuksien kannalta kaytanndssa erotettavissa raitiotiesta.

Vapaiden tonttien lisédksi kaupunkikehitys kohdistuu jo rakennettujen tonttien ja alueiden
uudistumiseen. Potentiaalia on kartoitettu kaupunkikehityksen viitesuunnitelman kautta,
mutta on havaittava, ettd noin puolet raitiotiekaytavan alueista on kuvattu oletuksella,
ettei muutosta nykytilanteeseen ole laskettu. Vertailukohteet muualta osoittavat, etta
kaytavalle syntyy myds huomattavasti kehitysinnovaatioita, joita ei hankkeen
kaynnistamisvaiheessa voida aavistaa. Eli kaikkia raitiotiekaytavan uudistumishankkeita
30 tai 50 vuoden aikajanteella ei voida tassa hetkessa tietdd. Sen huomioiminen on
tarkeaa.

Miten rakennuttajien ja sijoittajien halukkuus investoida raitiotiekaytavan varrella
nimenomaan vuokratontille on arvioitu, ja mika on riski sille, ettd rakentaminen
suuntautuu naapurikuntiin omistustonttien perassa?

Newsecin kiinteistdtaloudellinen analyysi (2025) rakentuu oletukselle, jonka mukaan
Turku luovuttaa tontit paaasiallisesti vuokraamalla. Tama on kirjattu laskennan
l&htdkohtiin: maanvuokrakertyma on laskettu oletuksella, etta kaikki kaupungin omistamat
vapaarahoitteiset ja ARA-tontit vuokrataan. Vuosivuokrana kaytetdan 4 % asuintonttien ja
6 % toimitilatonttien paaoma-arvosta.

Investointihalukkuutta vuokratontille ei ole arvioitu itsenaisena kysymyksena. Analyysi ei
sisalla sijoittajahaastatteluja, rakennuttajakyselyja eika vertailua vuokratontin ja
omistustontin valisesta preferenssista. On toivottavaa, ettda meneillaan olevalla
lausuntokierroksella tasté saadaan lisatietoa. Sen sijaan se toteaa yleistasolla, etta
sijoituskysynta painottunee raitiotien vaikutusalueelle, ja kayttaa tata perusteena sille,
miksi raitiotievyohykkeen ulkopuolinen rakentaminen jaisi vahaisemmaksi
raitiotievaihtoehdossa kuin runkobussivaihtoehdossa.

Kumpikaan selvityksista ei kasittele suoraan vuokratontin vaikutusta hankerahoitukseen.
Rakennuttajat rahoittavat asuntohankkeensa pankkilainalla, jossa tontti toimii tyypillisesti
vakuutena. Vuokratontilla vakuusarvo on matalampi kuin omistustontilla. Tata
rahoitusvaikutusta ei ole analysoitu.

Toiseksi naapurikuntien kilpailuasema. Kaarina, Raisio ja Naantali tarjoavat
omistustontteja, ja niiden hintatasosta tai kaavoituspotentiaalista ei ole vertailevaa
analyysia. Riski siita, ettd rakentaminen hakeutuu kehyskuntiin omistustonttien ja
matalamman hintatason perassa, mainitaan Newsecin raportissa sivulauseessa:
todetaan, etta raitiotievaihtoehdossa sijoituskysynta painottuu raitiotievyohykkeelle, mutta
kysynta raitiotievyohykkeen ulkopuolella voi samalla hiljentya. Tata ilmiota ei kuitenkaan
laajenneta koskemaan seudullista dynamiikkaa Turun ja naapurikuntien valilla.

Valtuustoseminaarin (26.1.2026) esitykset nostivat esiin tarkean perusteen valinnalle:
Rakentamisen seurauksena kasvavat vuokratulot vahvistavat kaupungin taloutta
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pysyvasti, ei kertaluontoisten myyntituottojen kautta. Tama kuvaa perustetta vuokrausta
painottavalle kaupungin maapolitikan tavoitteelle.

Tahan kysymykseen odotamme saatavan lisdndkemyksia myds paattymassa olevan
lausuntokierroksen myota.

Miten eri vaihtoehdot tukevat perheasuntotuotantoa ja keskiluokkaisten,
hyvatuloisten asukkaiden pysymista Turussa, eika johda siihen, etta lapsiperheet
ja veronmaksukykyinen keskiluokka muuttavat kehyskuntiin?

Elinvoima-, vetovoima- ja pitovoimavaikutusten arviointi (2025) dokumentoi Turun
rakenteellisen haasteen selvasanaisesti: Turku saa kotimaan muuttovoittoa ainoastaan
15-24-vuotiaista, mutta karsii muuttotappiota 25-44-vuotiaista nuorista aikuisista ja alle
15-vuotiaista lapsista. Ulkomailta muuttovoittoa saadaan kaikista ikaryhmista.

Tama tarkoittaa, etta tyypillisimmat kehyskuntiin muuttavat ovat juuri opiskelun jalkeiseen
elamanvaiheeseen siirtyvat ja lapsiperheen perustamista harkitsevat henkil6t el
veronmaksukyvyltaan ja palvelukysyntansa osalta merkittavimmat ryhmat.

Kasvuskenaariossa, joka on raitiotiehankkeen taloudellisen peruslaskennan
optimistisempi vaihtoehto, tehtiin eksplisiittinen oletus siita, ettda 25—-34-vuotiaiden
Iahtdmuutto vahenee 5 prosentilla ja 25—44-vuotiaiden tulomuutto kasvaa 10 prosentilla
suhteessa perusuraan. Tama oletus on kirjattu laskelman parametriksi, ja se nostaa
Turun ennustetun asukasmaaran 288 000:een vuoteen 2050 mennessa perusuran 269
000 sijaan.

Tutkimuskirjallisuuden viittausten pohjalta argumentointi kulkee siten, ettd kaupungin
imago, paraneva saavutettavuus, arjen ajankayttd ja kaupunkiympariston laatu
vaikuttavat asumisvalintoihin erityisesti tietointensiivisten toimialojen ammattilaisilla, jotka
on tunnistettu keskeiseksi kohderyhmaksi.

Raitiotieprojektin analyysit tunnistavat 25—-44-vuotiaiden muuttotappion rakenteellisena
haasteena. Rakenteellinen haasteen korjaaminen on sisallytetty kasvuskenaarion
I&htooletuksiin. Vaikutusmekanismeiksi esitetddn paraneva kaupunkiymparisto, yleinen
vetovoiman vahvistuminen, saavutettavuus, vahaisempi ajankayttd likkumiseen seka
imago. Kaavoituksen ohjaus sailyy kaupungilla.

Mika on Turun strategia sen varmistamiseksi, ettei kaupunkiin kasaannu
suhteettomasti sosiaalista asumista, kun samalla omakotitalo- ja
perheasuntorakentaminen painottuu naapurikuntiin?

Raitiotiehankkeen analyysit kasittelevat asumisrakennetta ensisijaisesti gentrifikaation el
yksipuolisen keskiluokkaistumisen uhan nakdkulmasta eli riskina, etta
raitiotievyohykkeelle hakeutuu lilan yksipuolisesti hyvatuloisia asukkaita ja hinnat
nousevat. Kysymyksen vastakkainen huoli, sosiaalisen asumisen suhteettomasta
kasautumisesta Turkuun samalla kun perhe- ja omakotitalorakentaminen painottuu
naapurikuntiin, on eri ilmi6 eika raitiotielahtdinen.

Vaikutustenarviointiraportti tunnistaa eriytymiskehityksen rakenteellisena riskina ja
nimeaa kaksi paavalinettd sen hallintaan. Ensinnakin kaupunki velvoittaa
maankayttdsopimuksissa, ettd kun kaava-alueen asuinrakennusoikeus ylittda 10 000 k-
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m?, vahintdan 20 % tulee toteuttaa hintasdanneltyna tuotantona. Tama kytkeytyy Turun
kaupunkiseudun ja valtion valiseen MAL-sopimukseen 2024—2035. Vastaavaa periaatetta
on tarpeen harkita nykyisen MAL-sopimuskauden jalkeenkin. Toiseksi kaupunki on
linjannut ensisijaisesti vuokraavansa maa-alueet myymisen sijaan, mika antaa pidemman
aikavalin ohjausvaikutuksen.

Uuden asuntotuotannon, myds markkinaehtoisen, hallittu tuominen Varissuon kaltaisille
alueille nahdaan eriytymista lievittavana tekijana, ei lisdavana. Analyysit osoittavat
erityisesti lapsiperheiden tulomuuton lisdantymista.

Raitiotiehanke ei kasittele seudullista asuntotuotantopolitikkaa tai sita, miten Turku
tasapainottaa asuntokantaansa suhteessa naapurikuntien omakotitalovaltaiseen
rakentamiseen. Kysymys on laajempi kuin raitiotievarren kehittdminen. Toisaalta on
selvaa, etta raitiotiehankkeen toteuttamisen myotéa muualle Turkuun voidaan toteuttaa
perustellummin monipuolisia, myo6s valjadan rakentamiseen perustuvia alueita.

Millaisiin oletuksiin tyodikaisten, hyvatuloisten ja lapsiperheiden maaran
kehityksesta eri vaihtoehdoissa perustuu arvio siita, ettd vaestonkasvu vahvistaa
eikd heikenna Turun veropohjaa, kun kasvu pitkalla aikavalilla nojaa vahvasti
maahanmuuttoon?

Turun kaupunki on laatinut kolme vaestdskenaariota vuosille 2023—2040: perusuran,
syntyvyysskenaarion ja maahanmuuttoskenaarion. Naista jo perusura on demografisesti
merkittava: siina vaestonkasvu nojaa yksinomaan muuttoliikkeeseen, koska luonnollinen
vaestonlisdys on koko tarkastelujakson negatiivinen. Maahanmuuttoskenaariossa kaksi
kolmasosaa kasvusta tulisi ulkomailta ja yksi kolmasosa kotimaasta.

FCG:n tulokset ovat tdssa kohtaa erittain selkeita: raitiotien aikaansaaman
vaestonlisayksen nettovaikutus verorahoitukseen on -7 miljoonaa euroa koko 2025-2060
ajanjaksolla. Laskelma tarkentaa, ettd vuosina 2030—2039 vaikutus on lievasti
positiivinen, mutta painuu sen jalkeen nettonegatiiviseksi, koska palvelumenot kasvavat
verotuloja nopeammin.

FCG:n vaestomallinnuksessa raitiotievaikutus kohdistuu nimenomaan 23-44-vuotiaisiin
eli juuri niihin ikaryhmiin, joiden nettovaikutus veropohjaan on positiivisin. Mallissa ei
lainkaan ennakoida lapsiperheita raitiotien tuomana lisakasvuna; lapsilisdys on kokonaan
pitkaviiveinen jalkiefekti vuosina 2038—2045 alkaen, kun raitiotien vuoksi tulleiden nuorten
aikuisten omat lapset tulevat kouluikaan.

Onko arvioitu, missa vaiheessa vaestonkasvu muuttuu Turun kuntatalouden
kannalta negatiiviseksi, jos palvelutarpeen kasvu ylittaa verotulokertyman eri
vaihtoehdoissa?

On arvioitu, etta raitiotien tuoma vaestonlisays painottuu aluksi vahvasti 23—44-
vuotiaisiin, joilla palvelutarve on pieni suhteessa veronmaksukykyyn. Kun ndma muuttajat
ikaantyvat ja heidan lapsensa kasvavat kouluikaan, palvelumenot, erityisesti
varhaiskasvatus, perusopetus ja terveydenhuolto, alkavat kasvaa nopeammin kuin
verokertyma. Muutos negatiiviseksi tapahtuu noin 10 vuoden kuluttua. Noin 15 vuoden
kuluttua vaikutus kaantyy jalleen positiiviseksi. Arviot on ulotettu vuoteen 2060 asti.

Tama arvio kysymyksen tapaan koskee siis vain kuntataloutta.
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Mihin konkreettisiin mekanismeihin raitiotien arvioidut segregaatiota vahentavat
vaikutukset perustuvat, ja onko arvioitu, minne nykyiset pienituloiset asukkaat
siirtyvat, jos purkava uudisrakentaminen nostaa alueen vuokra- ja hintatasoa?

Vaikutusarviossa esitetaan kaksi konkreettista mekanismia:

Uusi asuntotuotanto vaestérakenteen muuttajana. Raitiotie arvioidaan tekevan Ita-
Turun kehittymisen huomattavasti todennakdisemmaksi kuin runkobussivaihtoehdossa.
Uuden asuntotuotannon kautta alueen vaesto- ja sosioekonominen rakenne muuttuisi
vahitellen, erityisesti lapsiperheiden tulomuuton lisdantyessa ja poismuuttojen
vahentyessa. Mekanismi on siis uusien asukkaiden sisadan muutto, ei ensisijaisesti
nykyisten asukkaiden tilanteen paraneminen.

Julkishallinnon sitoutumisviesti. Pysyva raitiotieinvestointi on arvioitu merkiksi
kaupungin sitoutumisesta alueen kehittamiseen, mika voi rohkaista yrityksia
sijoittamaan alueelle ja parantaa alueen “mainekuvaa”. Tdma on imagomekanismi.
Erittain tarkeaa on muistaa, ettei raitiotie yksin voi ratkaista segregaation vahenemista
vaan yhdessa hyvin monipuolisten toimenpideohjelmien kautta ulottuen julkiseen
palvelutarjontaan, kaupallisiin palveluihin seka sosiaaliseen infrastruktuuriin.

Selvityksissa on myo0s viitattu yleiseen tutkimusnayttoon: “tutkimusten perusteella on
nayttoa, etta raitiotielinjauksilla on myonteinen vaikutus sosiaalisesti haavoittuvien
alueiden uuteen asuntotuotantoon.”

Jotta raitiotie ei synnyta sosiaalisesti lilan yksipuolista ymparist6a, tulee kaupungin
samalla varmistaa myo6s kohtuuhintaisen asumisen toteutumisen mahdollisuudet
raitiotien vaikutusalueella. Kaupunki tukee ratkaisuja uudistuvalla asuntopolitiikallaan.

Millaisia keinoja kaupungilla on gentrifikaation ehkaisyyn ja kohtuuhintaisen
asumisen varmistamiseen raitiotiereitin varrella? Millaisella aikavaililla asuntojen
hintojen voidaan arvioida nousevan?

Kaupungilla on keinot gentrifikaation eli keskiluokkaistumisen ehkaisyyn kaavoitus-, tontti-
ja asuntopolitiikan kautta. Sita ei ole tarkoitus jattda markkinoiden hoidettavaksi. Jo
nykyinen asunto- ja maapolitiikan periaateasiakirja edellyttad asumisessa eri
asumismuotojen tasapainoista toteutumista kaikissa merkittavissa hankkeissa. Myos
raitiotiekaytavan varrella.

Liséksi asuntopolitikkaa ollaan juuri parhaillaan uudistamassa ja ilmié6n voidaan entista
tasmallisemmin varautua.

Hintojen nousu liittyy kysynnan ja kiinnostuksen kasvuun. Jo raitiotien
yleissuunnitteluvaiheessa kiinnostus kehityshankkeisiin linjan varrella nousi nopeasti.
Asuntojen hintoihin kehitys vaikuttaa pitkajanteisesti ilman nopeita nousupiikkeja.

Mita tapahtuu, jos radan varsi ei tayty asukkaista ja yrityksista? Onko varauduttu?

Kasvu ja kehityspolku mikd on muuallakin toteutetuissa raitiotiehankkeissa toteutunut, on
koko laskelman keskeinen oletus. Asiaan liittyvia riskeja on tunnistettu ja
vaikutusarvioissa lueteltu, mutta niihin ei ole Turussa kuten ei muuallakaan
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yksityiskohtaisesti varauduttu. Suhdanteiden vaikutus kaupunkikehityksen nopeuteen on
tunnistettu.

Miten kdy nykyisen keskustan elinvoiman? Jo nyt on merkittavasti vahennetty
satsauksia mm. joulutoriin. Kauppatorin Eerikinkadun paviljonki on vajaakaytolla jo
nyt.

Raitiotien avulla nimenomaisesti pyritdan vahvistamaan pitkajanteisesti keskustan
elinvoimaa parantamalla saavutettavuutta, tukemalla kestavia likkumismuotoja,
rohkaisemalla lisdrakentamiseen seka parantamalla julkisen kaupunkiympariston laatua.

Lahinna keskustan elinvoiman kannalta haasteeksi tunnistetaan rakennusaikaiset haitat,
jotka kestoltaan ovat kuitenkin huomattavan lyhyet suhteessa tavoiteltaviin hyétyihin.
Rakentamisaikaisten haittojen minimointiin on oma tunnollisesti laadittu ja tdydentyva
suunnitelmaosionsa, jossa olosuhteiden tydnaikaisten muutosten viestinnalld keskeinen
rooli.

Miten voidaan pitda oikeudenmukaisena keskittavaa kaupunkikehitysta, jossa isot
satsaukset tehdaan yksittaisen ratikkalinjan varteen, jonka maan arvo nousee ja
samaan aikaan muualla arvo laskee?

Ei ole osoitettavissa, ettd maan arvo laskisi muualla kaupungissa. Asiasta tehdyt
kiinteistdtaloudelliset arviot mainitsevat painvastaisenkin mahdollisuuden: raitiotiella
saattaa olla positiivinen vaikutus koko kaupungin vetovoimaan, jolloin kasvanut kysynta
nayttaytyy ylimaaraisina kehitystarpeina - eika siis pelkastaan siirtymana
raitiotievyohykkeelle.

Toisaalta raitiotie luo yhdenlaisen tiiviin, urbaanin selkarangan kasvulle mutta samalla
mahdollistaa toisista lahtdkohdista tapahtuvaa arvonnousua muualla kaupungissa
esimerkiksi toisenlaisen valiemman asumisen toiveiden toteuttamisen tai sujuvoituvan
likkumisen kautta.

Eiko6 ole eriarvoistavaa, ettd vain harva hyotyy ratikasta, mutta kaikki maksavat?
Alueellisen tasavertaisuuden toteutuminen?

Raitiotieta ei voida ainakaan aloitusvaiheen reitin avulla saada millaan palvelemaan
enemmistda turkulaisista. Siksi reitiksi valikoitui se, joka palvelee mahdollisimman laajasti
kaupunkilaisia nyt ja kehityspotentiaalin ansiosta mahdollisimman monia pitkalle
tulevaisuuteen.

Se, ettei ole I0ydettavissa reittia, joka palvelisi valittdmasti enemmistéa kaupunkilaisista
kertoo siitd, ettd kaupunkirakenne on hajautunut moniin suuntiin. Raitiotiekaytavalla
nimenomaan ohjataan sellaista tulevaa kaupunkikehitysta, jonka avulla suurempi ja
suurempi osa kaupunkilaisista paasee hyotymaan sujuvasta likkumisesta.

Raitiotie hyodyttaa myos niita, jotka eivat raitiotieta suoranaisesti kayta paremman

kaupunkiympariston, liikennejarjestelman sujuvuuden, liikenneverkon valityskyvyn tai
vaikkapa parantuvan saavutettavamman palveluverkon ansiosta.
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Millaisia hyotyja raitiotiesta on niille kaupunkilaisille, jotka eivét asu raitiotien
varrella tai valittomalla vaikutusalueella?

Koko joukkoliikennejarjestelma kohenee. Kaytanntdssa tama tarkoittaa esimerkiksi sita,
ettd myos kaupungin muualta reitille liittyvat bussimatkustajat hyétyvat sujuvammasta
likenteesta keskeisilla kaduilla.

Liikenneverkon valityskyky koko kasvavassa kaupungissa erityisesti pitkalla aikajanteella
kohenee sellaiseen tilanteeseen verrattuna, etta raitiotie ei toteudu. Koskee siis kaikkien
likennemuotojen valityskykya, myds autoilun.

Koko kaupungin vetovoima ja elinvoima kasvavat kaikkia hyddyttden kuten selvityksissa
on arvioitu. Hyoty kohdistuu kaikkiin turkulaisiin riippumatta asuinpaikasta, koska laajempi
verotulopohja ja tydpaikkakehitys hyddyttavat kaupungin taloutta kokonaisuutena.
Arviointi toteaa my0s, etta kehitykselld saadaan kansallista nakyvyytta, joka lisaa
kiinnostusta kaupunkia ja sen muita hankkeita kohtaan.

Pitkan aikajanteen myonteiset ilmastovaikutukset hyodyttavat kaikkia.

Kaupunkitilan laadun paraneminen hyoédyttaa kaupungissa toimivia, vaikka eivat
raitiotieta kayttaisikaan.

Kaunis ja viihtyisa ymparisto tukee hyvinvointia ja on vetovoimatekija. Turku
kasvaa ja me paattijina maarittelemme minne se kasvaa. Keskittaminen vai
hajauttaminen. Tukahduttaminen vai vapauttaminen. Miten on huomioitu
kaupunkikuvan ja -rakenteen vaikutukset mielenterveyteen? Hyvinvoivia,
tyossakayvia kuntalaisia vai sairastuneita ja tyokyvyttomia? Turku eroaa muista
isoista kaupungeista kompaktiudellaan ja luonnonlaheisyydellaan. Turku on
mahtava paikka, koska se ei ole Helsinki.

Raitiotiehankkeeseen sisaltyy merkittavaa kaupunkiympariston viihtyisyyden
parantamista. Lisaksi tavoite kestavien liikkumismuotojen edistadmisesta parantaa
viihtyisyytta ja turvallisuutta. Valinta siita, etta raitiotiekdytavan varteen rakennetaan
tiivista urbanismia, mahdollistaa sen, etta muualle kaupunkiin voidaan toteuttaa
toisenlaisiin asumistoiveisiin vastaavia alueita.

Miten todella varmistetaan, myos kakkoslinjan osalta, etta virkistysalueet jatetaan
rakentamatta nyt ja varsinkin tulevaisuudessa, kun ratikan koko tuotto-odotus
perustuu kiinteistdjen rakentamiseen ja kiinteistojen arvonnousuun?

Kaikki virkistysalueita kattavat alueelliset kehittamismuutokset edellyttavat, etta edetaan
kaavanmuutosten kautta. Kaavoitusprosessi lakisaateisesti sisaltaa vuorovaikutteisen ja
vaikutusarviointeihin perustuvan paatéksenteon, joka varmistaa myos virkistys- ja
luontoarvojen kattavat selvitykset. Vaikutuksiltaan merkittavista asemakaavanmuutoksista
paattaa kulloinenkin kaupunginvaltuusto.

Miten raitiotie vaikuttaa Varissuon alueen kehittymiseen? Millaiseksi alueen kehitys
arvioidaan ilman raitiotieratkaisua? Mita hyotya on siita, etta raitiotieratkaisu
nostaa Varissuon asuntokannan arvoa?

Varissuo ja itaisin osa raitiotielinjasta kuuluvat juuri siihen osuuteen, jonka uudistumisen
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kannalta on raitiotien ja bussivaihtoehtojen ero kehityksen vauhdittajana erityisen suuri.
Raitiotie on merkki osa pysyvasta sitoutumisesta, mika rohkaisee yksityisia investointeja,
kun taas superbussin vastaava signaali on huomattavasti heikompi.

liman raitiotieta Varissuon kehitys jaa arvioiden mukaan todennakdisesti nykyisen
kehitystrendin jatkumiseksi. Seka joukkoliikenteen parantuminen ettad uusi asuntotuotanto
sinansa eivat vaikutusarvioinnin mukaan yksin riitd kdantamaan negatiivista
eriytymiskehitysta ja tarvitaan myos laajempia panostuksia alueen julkiseen ja
kaupalliseen palvelutarjontaan, sosiaaliseen ymparistéon seka erityisesti kouluihin ja
koulutuspalveluihin. Raitiotie voi kuitenkin toimia katalysaattorina talle laajemmalle
kehittamiselle symboloimalla pitkaaikaista sitoutumista.

Asuntokannan arvon tai asumisen hintojen nousu ei ole erityinen tavoite vaan
ennakoitavissa oleva seuraus lisdantyvasta kysynnasta ja kiinnostuksesta asua ja elda
reitin varrella. Eli hydty syntyy kiinnostuksesta, jolla on luonnollinen vaikutus hintoihin.

Miten raitiotie vaikuttaa Kupittaa-ltaharjun alueen kehitykseen? Millaiseksi alueen
kehitys arvioidaan ilman raitiotieratkaisua?

Turun Tiedepuiston Kupittaan ja ltdharjun alueet jakautuvat luonteeltaan kahteen osaan,
joihin raitiotie vaikuttaa eri tavoin.

Kupittaa on jo nykyisellaan Turun merkittavin tietointensiivinen tyopaikka-alue. Kupittaan
5x5 km ruututasoinen tyopaikkakasvu on kansallisessa vertailussa koko maan
karkiluokkaa, yksittaisten padkaupunkiseudun alueiden jalkeen. Kaupallisen selvityksen
mukaan alueen profiilia maarittavat yliopistot, ammattikorkeakoulut, TYKS seka tiede- ja
teknologiapainotteinen tydpaikka-alue.

Itaharju on puolestaan muutosalueen ytimessa. Nykyisin kaupunginosan alueella asuu
noin 7 300 asukasta, mutta vaestdn ennakoidaan kasvavan vuoteen jo vuoteen 2035
mennessa ripeasti.

Kupittaan kohdalla raitiotien vaikutus on analyysien perusteella luonteeltaan vahvistava ja
nopeuttava. Alue on jo vetovoimainen tietointensiivisten yritysten sijainnille ja kehittyy
joka tapauksessa, mutta raitiotie kytkee Kupittaan nykyista vahvemmin
kaupunkikehityksen kokonaisuuteen ja lisda alueen saavutettavuutta. Kehitys on ollut
kaynnissa ja vahvistunut raitiotien yleissuunnittelun kohdentuessa integroimaan
Tiedepuiston aluetta muuhun kaupunkirakenteeseen ja kaupunkikeskustaan.

TyOpaikkakasvun ennuste osoittaa, ettd eniten kasvua ennakoidaan sijoittuvan juuri
Kupittaan karjen ja Itaharjun luoteisosien alueelle. Pysakkikohtaisesti ennustettujen
kayttajamaarien mukaan Kupittaa—Itaharjun alueen pysakit ovat linjauksen vilkkaimpia
heti Kauppatorin ja Tuomiokirkontorin jalkeen.

Raitiotien ja runkobussivaihtoehdon eroksi muodostuu Iahinna kehityksen nopeus ja
rakentamisen luonne: runkobussivaihtoehdossa rakentaminen ei ole linjauksen varrella
luonteeltaan todennakdisesti yhta kaupunkimaista vaan yksipuolisempaa
asuinrakentamista. Raitiotie mahdollistaa pysakkiymparistdjen kehittamisen
maankaytoltdan sekoittuneiksi kaupunkimaisiksi alueiksi helpommin kuin
runkobussivaihtoehdossa.
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32.

33.

Erityisesti Itaharjun osalta kyseessa on merkittava muutosalue, jonka kehitysvauhti ja -
laatu kytkeytyy vahvemmin raitiotievaihtoehtoon. Kiinteistotaloudellinen analyysi osoittaa
Itdharjun tuloerojen olevan raitiotie- ja runkobussivaihtoehtojen valilla erittain merkittavat
— Itaharju on juuri se alue, johon vaikutusarvioinneissa ennakoidaan merkittavinta
asuntotuotannon lisaysta, ja pysyva raitiotieratkaisu on tassa keskeinen
investointipaatosten signaali rakennuttajille ja sijoittaijille.

Millaisia uusia asuin-, tyopaikka- ja palvelualueita raitiotien suunniteltu reitti
mahdollistaa reitin varrelle?

Merkittavimmat uudet asuin-, tydpaikka- ja palvelualueet raitiotiereitilla sijoittuvat meren
suuntaan kurkottavaan keskustaan eli Linnakaupunkiin ja Linnanniemeen seka Turun
Tiedepuiston alueelle kasittden mm. Kupittaata ja ltdharjua.

Nama ovat kaikki toiminnoiltaan monipuolisia tulevaisuuden urbaaneja kaupunkialueita.
Meren suuntaan kurkottavat osat ovat hieman enemman asumispainotteisia, kun taas
uudistuva Tiedepuiston alue vahvemmin tydpaikkapainotteinen.

On syyta huomata, etta raitiotien vaikutus kaupallisten palveluiden kehittymiseen
realisoituu kansainvalisten ja kotimaisten kokemusten perusteella tdysimaaraisesti vasta
raitiotien kayttéonottamisen jalkeen ja osittain pienella viiveella. Monipuolisten
palveluiden kehittyminen edellyttdd maankayton, kaavoituksen ja pysakkiymparistdjen
laadun tietoista kehittdmista rinnakkain kuten suunnitelmiin on - raitiotie itsessaan ei
automaattisesti synnyta uusia palvelualueita.

Miten suuri vaikutus raitiotiella on joukkoliikennekaytavan varren
kiinteistokehityksen nopeuteen verrattuna runkobussivaihtoehtoon?

Rakentamisen kokonaismaaran arvioinnissa vuoteen 2050/2060 mennessa
runkobussivaihtoehdossa uusi rakentaminen jaa selvasti pienemmaksi kuin raitiotiessa.
Ero vaihtelee alueittain merkittavasti:

Kaikkein suurin ero on Varissuon suunnan kaytavaosuudella, jossa
runkobussivaihtoehdossa ennustetaan toteutuvan vain noin kymmenesosa
raitiotievaihtoehdon rakentamismaarasta.

Turun Tiedepuiston alueella raitiotie erityisesti nopeuttaa kehitysta. Nopeudella on
siinakin mielessa merkitysta, ettd ensisijaisesti vuokraukseen perustuva maapohjan
kehittaminen alkaa tuottaa nopeammin tuloja ja siten ripeyttaa investoinnista saatavaa
tulovirtaa.

Kehitysnopeuden erot |0ytyvat yksityiskohtaisesti Newsecin laatimasta arviosta.

Analyyseissa on kuitenkin todettu, etta raitiotie luo pysyvan infrastruktuurisignaalin, joka
ohjaa markkinatoimijoiden sijoituspaatdksia aiemmin kuin bussijarjestelma — tdma on
kansainvaliseen vertailuaineistoon perustuva arvio, ei Turun-spesifinen aikataulumalli.
Maankayton kehittymisen arvioidaan olevan samaa tasoa muiden suomalaisten
raitiotiechankkeiden (Tampere, Vantaa, Raide-Jokeri) kanssa.

Perustuuko raitiotien yritys- ja tyopaikkahyotyjen oletus paaosin Kupittaan alueen
kasvuun (ICT, TKI, korkeakoulut), ja jos ndin on, miten varmistetaan, ettei
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34.

35.

36.

investointi palvele vain yhta aluetta ja toimialaa?

Koko reitin varrelle syntyy monipuolisia uusia alueita samalla kun investointi auttaa
olemassa olevia alueita uudistumaan ja kehittymaan koko reitin varrella.

Merkittavimmat uudet asuin-, tydpaikka- ja palvelualueet raitiotiereitilla sijoittuvat meren
suuntaan kurkottavaan keskustaan eli Linnakaupunkiin ja Linnanniemeen seka Turun
Tiedepuiston alueelle kasittden mm. Kupittaata ja ltdharjua.

Nama ovat kaikki toiminnoiltaan monipuolisia tulevaisuuden kaupunkialueita. Meren
suuntaan kurkottavat osat ovat enemman asumispainotteisia, kun taas uudistuva
Tiedepuiston alue vahvemmin kysymyksessa mainitulla tavlla tydpaikkapainotteinen.
Tyo6paikkapainotteisuus on vahvaa myos Linnanniemessa seka keskustan eri osissa.

Vaikka Turun Tiedepuisto eli Kupittaa ja Itaharju vetavat erityisesti puoleensa
tietointensiivisia tyopaikkoja, on reitinvarren muilla alueilla omat monipuoliset profiilinsa,
jotka kaikki hyotyvat investoinnista.

Mika osa raitiotien oletetuista maankayttohyodyista on aidosti raitiotiesta
riippuvaa, ja mika toteutuisi joka tapauksessa Turun kasvun seurauksena ilman
raitiotieta?

Maankayttotulot ovat merkittavin yksittainen tekija raitiotien taloudellisista hyoddyista -
varsinkin lyhyella aikajanteella. Muitakin taloudellisia hyotyja on monipuolisesti. Koko
analyysirakenne vertaa raitiotieta runkobussivaihtoehtoon, ei siis nykytilanteeseen tai
tilanteeseen, jossa mitaan ei tehtaisi.

Tama tarkoittaa, ettd Newsecin laskemat luvut eli 551 miljoonaa euroa
raitiotieskenaariossa ja 287 miljoonaa runkobussiskenaariossa, sisaltavat jo perusurassa
sen kasvun, jonka Turku saavuttaisi ilman raitiotieta. Vain vaihtoehtojen erotus, 263
miljoonaa euroa, on se 0sa, joka analyysissa katsotaan raitiotien tuottamaksi
lisdhyddyksi.

Maankayttohyoddyt koostuvat analyysissa kolmesta mekanismista, joilla on eri luonne.
Volyymimuutos on suurin yksittdinen tekija. Raitiotievaihtoehdossa rakennetaan noin 1,4
miljoonaa kerrosneliometria enemman, ja tama tuottaa valtaosan 263 miljoonan euron
erosta.

Mihin perustuu olettamukset investointien ja rakentamisen ohjautumisesta
raitiotien varteen?

Olettamukset perustuvat erityisesti kansainvaliseen ja kotimaiseen tutkimusnayttéon.

Sen lisaksi olettamusten perustana ovat kaupungin omat vaestoskenaariot, jotka
heijastavat odotettua kysyntaa raitiotievydhykkeelle, saavutettavuuden parantuminen,
kysynnan kasvu seka kaupungin ohjaama kaavoituspolitiikka, joka aktiivisesti ohjaa
maankayttda raitiotien varteen.

Vuosi sitten esitettiin, etta raitiotie lisda vdaestonkasvua 40 000:sta 60 000:teen
vuoteen 2040 ja sitd kautta rakentaminen ja tulot lisaantyvat. Onko tama
perusteltua, kun otetaan huomioon, etta kaupungin strategialuonnoksessa hallittu
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37.

kasvu olisi 1-1,5 % eli n. 30 000-50 0007

Elinvoimavaikutusarvio (WSP/Ramboll) viittaa Turun kaupungin omaan
vaestdennusteeseen 2023-2040, jossa esitetddn kolme skenaariota vuoteen 2040:
e Perusura: noin +40 000 asukasta (+19,8 %)

e Syntyvyysskenaario: noin +41 800 asukasta (+20,5 %)

o Maahanmuuttoskenaario: noin +59 100 asukasta (+28,8 %)

Nama luvut kuvaavat Turun koko vaestonkasvua; ne eivat ole raitiotien tuottamaa
lisdkasvua, vaan kaupungin oman vaestdennusteen vaihteluvali riippumatta
joukkoliikenneratkaisusta.

Kaupungilla ei ole voimassa strategiaa, joka tavoittelisi jotain muuta. Valmistelussa
olevan strategian aiemmassa luonnosvaiheessa on ollut pohdinnassa mainittu
numeerinen haarukka. Uusi strategia ei ole ollut paatdskasittelyssa.

Mihin perustuu oletus nuorten aikuisten 25-34v lahtomuuton vahenemiseen ja
tulomuuton kasvuun, jos valitaan ratikka? Kyseinen ikdaluokka muuttaa
todenndkoisimmin tyon perdassa Helsinkiin tai perheellistymaan naapurikuntiin,
jotka ovat lapsiystavallisempia. Varsinais-Suomen liiton teettaman kyselyn mukaan
86% ihmisista haluaa asua luonnonlaheisesti ja 49% 35-49 -vuotiaista asuisi
mieluiten omakotitalossa. Turku ei vastaa tarpeeseen. Vuonna 2025 Turkuun
valmistui 1460 asuntoa joista 97% kerrostaloihin, 1% rivitaloihin ja 3% pientaloihin.

Elinvoima-vetovoimavaikutusten arviointi tunnistaa tilanteen: Turun muuttovoitto kotimaan
muuttoliikkeesta tulee kdytannossa vain yhdesta ikaryhmasta, 15—24-vuotiaista. Turku
karsii muuttotappiota 25—44-vuotiaista. Raitiotieskenaario siis olettaa, etta tama
pitkdaikainen rakenteellinen trendi kdantyy. Mekanismi perustellaan ensisijaisesti
joukkoliikenteen vetovoimalla yleiselld tasolla.

FCG:n kuntatalousvaikutusten arvioinnissa kuvataan vaestéennusteen lahtdkohtia silla,
etta raitiotieskenaariossa joukkoliikenneratkaisun on oletettu vahentavan nuorten
aikuisten lahtdmuuttoa 5 prosentilla ja lisddvan samoin nuorten aikuisten tulomuuttoa —
ja mallinnuksessa tdma ikaryhma on rajattu 23—44-vuotiaisiin. Luku on Turun kaupungin
oma arvio, joka on annettu FCG:lle laskelmien lahtétiedoksi perustuen esimerkiksi
raitiotien mahdollistamaan ajankaytéltaan tehokkaaseen, ymparistdystavalliseen ja
sujuvaan arkeen.

Kaupungin talous, investoinnit ja raitiotien odotetut tuotot

38.

Vain osa kaupungin kasvusta kohdistuu kaavaillun raitiotien osalle. Merkittava
osuus uusista asukkaista asettuu myos muille aluille. Kestdadakod kaupungin talous
myos muiden Raitiotien ulkopuolisten alueiden joukkoliikenteen parantamiseen
tarvittavat investoinnit?

Vuoteen 2060 asti raitiotien nettovaikutuksen kaupungin kassavirtaan on arvioitu olevan
keskimaarin -3 miljoonaa euroa vuodessa. Kaupungin tdman hetken
investointisuunnitelmassa kaupungin investointitaso on noin 400 miljoonaa euroa

vuodessa (ml taseen ulkopuoliset hankkeet). Todennakdisesti myods tulevaisuudessa
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39.

40.

41.

42,

investointien priorisointi edellyttdd harkintaa, mutta selvitysten perusteella nayttaa silta,
etta raitiotie ei vakavasti uhkaa kaupungin investointikykya joukkoliikennekaytavan
ulkopuolelle.

Millaisen laskennallisen veronkorotus paineen ratikka investointi aiheuttaa?

Alle 0,1 prosenttiyksikkda. (Reaalinen kassavirta keskimaarin -3,4 miljoonaa euroa
vuodessa, yhden veroprosenttiyksikon tuotto n. 45 miljoonaa euroa.)

Onko verojen nosto vaistamaton skenaario jos ratikkainvestointiin lahdetaan?

Kuntatalousvaikutusarvion perusteella raitiotieinvestoinnista ei seuraa vaistamatonta
veronkorotusta. Aikajanteella 2025-2060 laskennallisesti investoinnista seuraava
veronkorotuspaine on alle 0,1 prosenttiyksikkda. Ensimmaisten vuosien osalta paine on
suurempi.

Joukkoliikenneinvestointia on perusteltu vaestéonkasvulla. Miten paljon
vdestonkasvu on lisannyt Turun kuntaverotuloja suhteessa Turusta
poismuuttaneiden mukana vahentyneisiin verotuloihin vuosina 2023, 2024 ja 20257
Mika on arvio pidempi aikaisesta kehityksesta? Raitiontien vaikutusarvioinnissa (s.
89) todetaan, etta 2039 jalkeen suuremman vaestomaaran aiheuttama
verorahoituksen kasvu ei riita kattamaan palvelutuotannosta aiheutuvia
kustannuksia ilman maan myynti- ja vuokratuloja. Talousvaikutus olisi tilloin
nettonegatiivinen. Tata aiempien vuosien kehitys jaa osin auki. Onko tarve myyda
ja vuokrata tonttimaata kaupungin muiden kayttétalouden kulujen kattamiseksi
huomioitu laskelmissa? Kyse on kuitenkin osin samasta tonttimaasta mita on
kaytetty raitiotien tuottolaskelmiin.

Raitiotien vaikutusarvioinneissa ei ole selvitetty menneen vaestdnkasvun verovaikutuksia.
Kuitenkin tieddmme, ettd vuonna 2023 (viimeisin saatavilla oleva tilasto) tulomuuttajien
tulokertyma oli 17,9 miljoonaa euroa lahtdmuuttajia suurempi.

Kuntatalousvaikutusten arviossa tonttimaata ei myyda tai vuokrata kaupungin muiden
kayttdtalouden kulujen kattamiseksi. Arvioinnissa vaestonlisayksen vaikutus kaupungin
taloudelle on negatiivinen, koska raitiotieskenaariossa lasten maara on suurempi, ja
analyysissa lapsista ja nuorista aiheutuvat menot ovat tuloja suuremmat. Toisaalta
ennusteen perusteella raitiotien aikaansaama vaestdnlisdys parantaa Turun kaupungin
huoltosuhdetta.

Vantaalla strategiaan on kirjattu, etta tulo- ja lahtomuuton vaikutus
kunnallisverotuloihin halutaan miinukselta nollan ylapuolelle. Eli verotuloja
halutaan lisaa korottamatta veroja, koska vuonna 2023 uudet vantaalaiset
maksoivat 2,6 miljoonaa euroa vihemman veroja kuin lahtijat. Taman nahdaan
Vantaalla tarkoittavan kuitenkin pientalorakentamista ja raitiotieinvestoinnin
kattamista Turkua suuremmalta osalta toimitilarakentamisen tuotoilla. Turussa
ratkaisuksi tarjotaan massiivista kerrostalorakentamista, miksi nain?

Kysymyksessa verrataan yhtaalta kaupunkistrategiaan kirjattua koko kaupunkia koskevaa
asuntopoliittista tavoitetta ja toisaalta raitiotieckaytavaan kohdentuvaa rakentumista.
Vantaan raitiotien kiinteistétaloudellisen analyysin mukaan pientalojen osuus raitiotien
vaikutusalueen asuinkerrosnelidmetrialasta on 4,47 %. Turun kaupungin strategia on talla
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44,

hetkella valmistelussa, mutta esimerkiksi Turun pormestariohjelmaan on kirjattu, etta
"tulevalla valtuustokaudella pyritdan lisddmaan pientalokaavoitusta paitsi
taydennysrakentamisella, myo6s uusilla asuinalueilla.”

Turussa on vuonna 2030 peruskoulun oppilaista 30% muun kielisia, mika on jo
nykyisin tilanne nuoremmissa ikdluokissa. Jokainen esitetyista kasvu-urista
nopeuttaisi kehitysta ja lisaisi prosenttiosuutta, mika haastaa nykyisia
opetusmenetelmia ja ryhmakokoja, jotta oppimistulokset eivat laskisi. Lasten ja
nuorten toimiala muodostaa lahes 75% kaupungin menoista. Onko tehty arviota
toimialan kustannusten kehittymisesta eri kasvu-urilla ja miten varmistetaan, etta
joukkoliikenneinvestoinnin alkuvaiheen aiheuttama kayttétalouden kustannusten
nousu ei aiheuta sopeutus tarvetta kasvatukseen ja opetukseen.

Lasten ja nuorten palvelukokonaisuuden kustannusten kehittymisesta eri kasvu-urilla ei
ole tehty arviota. Raitiotieinvestoinnin vaikutus kaupungin tulokseen on raskaimmillaan
vuosina 2031-2033, noin -20 miljoonaa euroa vuodessa verrattuna runkobussiin. Tasta
noin 15 vuoden kuluttua raitiotieinvestointi alkaa olla nettovaikutukseltaan
runkobussivaihtoehtoa kannattavampi, eli raitiotien tulosvaikutus on silloin runkobussiin
verrattuna positiivinen. Mahdollisen sopeutustarpeen kohdentuminen on kunkin
ajankohdan poliittinen paatods, eika sita ole etukateen mahdollista varmistaa suuntaan tai
toiseen.

Raitiotielaskelmissa kaupunki esittaa saavansa maankaytosta (myynti, vuokraus ja
maankayttokorvaukset) tuloja 840 miljoona euroa reitin varrelta. Onko tama, Vantaa
raitiontien tuloja suurempi odottama, netto- vai bruttotuloa? Perinteisesti
maankayttokorvauksilla on kuitenkin kustannettu muukin tonttien ja alueen infran
rakentaminen kuin raitiotie. Esim. 920 asukkaan Petreliuksenportin (46175 k-m2)
kaavassa nettona maankayttéokorvausten tuotto on noin 2,2-3,8 miljoonaa euroa,
joten miten paljon rakentamista (k-m2) ja milla aikavalilla tarvittaisiin 840 miljoonan
euron nettotulojen saavuttamiseen? Mita tallainen rakentamisen maara tarkoittaisi
viela rakennettavissa olevilla tonteilla reitin varrella rakentamisen tiiveytena esim.
verrattuna Herttuankulman alueeseen?

Taloudellisen mallinnuksen 7.11.2025 mukaan Vantaan raitiotien reaalinen
kiinteistdtaloustuottojen kokonaismaara on 914 miljoonaa euroa, eli suurempi kuin Turun
raitiotiella.

Turun raitiotien kinteistétaloudellisessa analyysissa ei ole huomioitu esimerkiksi katu-,
viher- ja kunnallisteknisten verkostojen padoma- tai kayttdtalouskustannuksia tai
rakentamiskelpoiseksi saattamisen kustannuksia, jotka vaikuttavat lopputulokseen
kokonaistaloudellisuutta tarkasteltaessa. Kyse on siis bruttoluvuista.

Raitiotien kuntatalousvaikutusarviossa todetaan, etta arviota tulee lukea pikemmin eri
skenaarioiden valisena vertailuna kuin kunkin skenaarion nettovaikutuksena. Olennaista
on raitiotie- ja runkobussiskenaarion valinen erotus. Talldin esimerkiksi kiinteistétalouden
osalta voidaan todeta, etta raitiotieskenaariossa kiinteistdtalouden tuotot ovat 384
miljoonaa euroa enemman kuin runkobussiskenaariossa. Arviossa kasitellaan samalla
tavalla skenaarioiden erotuksena myo6s kustannuksia, kuten padomatalouden korkokuluja
tai liikenteen kayttotaloutta.
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48.

Eiko kallis ratikkaratkaisu vaaranna lakisdateisten palvelujen olosuhteet mm.
paivakodit ja koulut?

Raitiotie ei vaaranna lakisaateisten palvelujen olosuhteita. Raitiotien keskimaarainen
kassavirtavaikutus Turun kaupungille on vuoteen 2060 asti keskimaarin -3 miljoonaa
euroa vuodessa.

Mika on kunkin vaihtoehdon (raitiotie, runkobussi, superbussi) kokonaisvaikutus
Turun kuntatalouteen vuoteen 2050-2060 asti, kun huomioidaan investoinnit,
lainanotto, korkokulut, kayttotalous seka arvioidut maankaytto- ja tonttitulot?

Kuntatalousvaikutusarviossa on laadittu runkobussi- ja raitiotieskenaariot seka naiden
erotusskenaario. Runkobussiskenaarion kassavirta vuosina 2025-2060 on
kumulatiivisesti 227 miljoonaa euroa ja raitiotieskenaarion samalla ajanjaksolla 104
miljoonaa euroa. Koska laskelma ei kuvaa kaupunkia kokonaisuutena, on olennaista
skenaarioiden valinen erotus, jonka mukaan raitiotien kassavirta on 122 miljoonaa euroa
runkobussiskenaariota heikompi.

Superbussia koskevat laskelmat on toteutettu huomattavasti karkeammilla lahtétiedoilla
ja suuremmilla epavarmuuksilla kuin raitiotietd koskevat laskelmat. Tasta syysta
laskelmat eivat ole taysin vertailukelpoisia raitiotievaihtoehdosta laadittuihin tarkempiin
laskelmiin. Vaikutusarvion mukaan superbussiskenaarion kassavirta on vuosina 2025-
2060 kumulatiivisesti 29 miljoonaa euroa runkobussiskenaariota heikompi. Arviossa
superbussin on arvioitu saavan valtionapua 64 miljoonaa euroa. Valtionapuun kohdistuu
merkittava epavarmuus.

Kun FCG:n mallinnuksessa superbussin kokonaiskassavirta on noin —29 M€ ja
raitiotien =122 M€ (ero noin 93 M€), mika on Turun kaupungin ndkokulmasta se
lisahyoty tai kriteeri, jolla raitiotien selvasti heikompi taloudellinen tulos voidaan
perustella?

Perusteluja on useita, kuten esimerkiksi:

o Raitiotien kapasiteetti on ylivoimainen. Muissa ratkaisuissa on olemassa
mahdollisuus, etta kapasiteetti ei riita.

o Superbussiin liittyvat selvitykset perustuvat oletukselle, ettd myéhemmin ei enda
rakenneta raitiotieta. Eteneminen superbussijarjestelman kautta
raitiotiejarjestelmaan on kaikkein kallein vaihtoehto. Siksi on perusteltua edeta
suoraan raitiotieratkaisuun.

¢ Raitiotie on kaupunkikehityksen kannalta pysyva ja vaikuttava. Se tuo rakentajille,
asukkaille, yrityksille ja sijoittajille ennakoitavuutta ja luottamusta, joka on
verrokkikaupungeissa nayttaytynyt voimakkaina positiivisina vaikutuksina.

e Raitiotien kaupunkikehitysvaikutukset ulottuvat laajemmalle kaupungin keskusta-
alueelta. Vaikutusarviointien mukaan kaupunkikehitysvaikutusten toteutuminen
Paaskyvuoren-Varissuon alueella edellyttaa raitiotieta.

Mika on Turun kaupungin kdytannollinen “investointikatto”, jos raitiotie kasvattaa
lainanottoa mallin mukaan noin 270 M€ ja korkokuluja noin =114 M€ verrattuna
runkobussiin?

Investointihankkeita on tarkoituksenmukaista arvioida aina kokonaisuutena ja
nettovaikutuksen kautta. Talléin tulee huomioida seka positiiviset ettéd negatiiviset
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vaikutukset. Kaupungilla ei ole maaritetty investointikattoa, mutta investointien
taloudellinen vaikutus heijastuu toiminnan ja investointien rahavirtaan ja sita kautta
rahoitustarpeeseen seka lainakehitykseen.

Kaupungin taloutta ja velkaantumista ohjataan strategisella velkakatto-tavoitteella.
Pormestariohjelmaan kirjatun tavoitetason mukaan kaupungin emo-organisaation oikaistu
lainakanta (lainakanta — antolainat = oikaistu lainakanta) voi olla vuoden 2029 paatteeksi
enintdan 7 200 euroa asukasta kohden. Kaupungin rahoitusvastuulla olevat
kiinteistoyhtididen lainat sisallytetdan oikaistuun lainakantaan.

Asetettu tavoite huomioidaan taloussuunnitelman laadinnassa ja se kasittda seka
palvelutuotannon ettd investointien tarpeet.

Jos samaan aikaan on valttamatonta investoida kouluihin, paivakoteihin,
lansirataan, tekniikan kampukseen, ldhijunaan ja muuhun infraan kasvavan
vdeston vuoksi, syoko raitiotie investointikapasiteetin ennen kuin sen oletetut
hyodyt realisoituvat?

Raitiotie kasvattaa investointimenoja erityisesti vuosina 2029-2031 (78 Me — 96 Me — 96
Me). Kaupungin investointiohjelman mukaan kaikkina ndind vuosina kaupunki investoi
tiloihin, kuten kouluihin ja paivakoteihin, euromaaraisesti enemman kuin raitiotiehen
(190,2 Me — 158,8 Me — 102,7 Me). Investointiohjelmassa infrainvestointien huippu on
hieman aikaisemmin ja jaavat raitiotieinvestoinnin loppuvaiheessa hieman sita
pienemmiksi (111,1 Me — 91,7 Me — 79,5 Me).

Kuinka herkka raitiotiehanke on korkotason muutoksille FCG:n
herkkyystarkastelujen perusteella, ja mita tama tarkoittaa veroprosenttipaineelle,
kun 1 %:n kunnallisveron korotus vastaa noin 45 miljoonaa euroa vuodessa?

Yhden prosenttiyksikdn muutos korkotasossa vaikuttaa raitiotieinvestoinnin korkokuluihin
noin 44 ME€ tarkastelujakson 2025—-2060 aikana, eli noin 1,3 M€ vuodessa keskimaarin.
Tama vastaa suunnilleen 0,03 %-yksikén veropainetta.

Mika on raitiotiehankkeen peruuttamattomuuden riski Turun taloudelle verrattuna
runkobussi- ja superbussivaihtoehtoihin, ja miten tama riski on huomioitu
paatoksenteossa tilanteessa, jossa talous-, korko- ja vaestéennusteet voivat
muuttua?

"Peruuttamattomuus” ja pysyvyys on yksi raitiotien vahvuuksista. Se tuo rakentajille,
asukkaille, yrityksille ja sijoittajille ennakoitavuutta ja luottamusta, joka on
verrokkikaupungeissa nayttaytynyt voimakkaina positiivisina vaikutuksina. Esimerkiksi
talous-, korko- ja vaestéennusteiden erilaiset toteutumat on huomioitu
vaikutusarviomateriaalien herkkyyslaskelmissa.

Miten raitiotiehankkeen taloudelliset oletukset kestavat tilanteessa, jossa
tyottomyys pysyy korkealla tai kasvaa, valtionosuusleikkaukset jatkuvat ja kuntien
rahoitus kiristyy nykyisen hallituksen talouslinjan mukaisesti?

Valmistelussa on huomioitu nykyinen toimintaymparisto ja herkkyyslaskelmissa erilaiset
kehitysskenaariot. Itse raitiotiehankkeen taloudelliset oletukset eivat muutu esimerkiksi
tyéttdmyyden muuttuessa. Vaikutusarviomateriaalista kay ilmi, ettd skenaarioita on
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arvioitu vuoteen 2060 asti. Niin pitkalla aikavalilla toimintaymparistén olosuhteet, kuten
yleinen taloudellinen tilanne tai maan hallituksen talouslinja ehtii muuttua useasti.

“Olemassa olevaan palvelurakenteeseen tukeutuva rakentaminen on taloudellisesti
tehokasta.” Olemassa oleva palvelurakenne ei ole riittdva edes nykyisellaan.
Esimerkiksi varhaiskasvatuspaikkaa ei vattamatta saa lahipaivakodista eikd saman
perheen lapsia edes samaan yksikk6on. Miten riittavat palvelut pystytaan
jarjestamaan?

Kaupunki vastaa palveluiden jarjestamistehtavastaan raitiotieinvestoinnin tehtyaankin
aivan normaaliin tapaan. Raitiotieinvestointi vastaa suuruusluokaltaan asukasta kohden
laskettuna sita, ettd Raision kaupunki investoi yhden keskikokoisen koulurakennuksen.
Investointi ei uhkaa kuntatalousvaikutusarviointien mukaan kaupungin kykya jarjestaa
palvelut.

Miten oletettu kiinteistojen arvonnousu vaikuttaa tuettuun asumiseen ja yleisesti
asumisen kustannuksiin?

Kiinteistdjen arvonnousu vaikuttanee lopulta myos vuokralaisten vuokrakustannuksiin.
Kiinteistétaloudellinen analyysi olettaa, etta raitiotie nostaa asunto- ja toimitilatonttien
arvoa 0-6 % 800 metrin sateelld pysakeista. Vaikutuksen ajoituksesta tai sen
alueellisesta vaihtelusta ei ole varmuutta. Vaikutusarvioinnissa ei ole perehdytty tuetun
asumisen erityiskysymyksiin.

Raitiotiehankkeen H/K-luku on negatiivinen ja investoinnin nettonykyarvo -539 M€.
Miksi raitiotien kannattavuuden herkkyystarkastelua ei ole tehty myos
hankevaihtoehtoa alhaisemmalla matkustajamaaralla?

Tampereen raitiotien toteutuneet matkustajamaarat kasvoivat enemman kuin ennusteissa
arvioitiin, joten saman mahdollisuuden katsotaan olevan olemassa myo6s Turussa. Tasta
syysta 10 % korkeampi matkustajamaara on analyyttisesti relevantti tutkimuskysymys.
Liikennemalli ei taysimaaraisesti kuvaa kaikkia raitiotien palvelutasotekijoita, kuten
kaikkien ovien kautta nousua tai vaunun suurempaa kapasiteettia, joiden huomioiminen
saattaisi kasvattaa ennustettua matkustajamaaraa.

Hyoty- kustannussuhteen suuruuteen vaikuttaa eniten liikkenndinti- ja
kunnossapitokustannusten suuruus, ei matkustajamaara sinansa.

Voidaanko esittda myos nettovaikutuslaskelma, jossa tulot ja niihin liittyvat
infrainvestoinnit tarkastellaan samassa kokonaisuudessa?

Kiinteistotaloudellisessa analyysissa ei ole huomioitu esimerkiksi katu-, viher- ja
kunnallisteknisten verkostojen padoma- tai kayttétalouskustannuksia tai
rakentamiskelpoiseksi saattamisen kustannuksia, jotka vaikuttavat lopputulokseen
kokonaistaloudellisuutta tarkasteltaessa. Siksi my6s kuntatalousvaikutusarviota tulee
lukea pikemmin eri skenaarioiden valisena vertailuna kuin kunkin skenaarion
nettovaikutuksena. Talloin esimerkiksi kiinteistdtalouden osalta voidaan todeta, etta
raitiotieskenaariossa kiinteistétalouden tuotot ovat 384 miljoonaa euroa enemman kuin
runkobussiskenaariossa. Arviossa kasitelladn samalla tavalla skenaarioiden erotuksena
myds kustannuksia, kuten padomatalouden korkokuluja tai liikenteen kayttdtaloutta.
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Myynti- vai vuokratulostrategia? Turun kaupunki on linjannut, etta ensisijaisesti
kaupunki vuokraa asunto- ja kiinteistoyhtiolle maa-alueet. Sijoittajat mieluummin
toivoisivat sijoitustensa olevan asuntoyhtion omistamalla tontilla. Kaupungin
rahavirtojen kannalta sen linjaama periaate on kaupungin velkaantumista ajatellen
ongelmallista. Eiko olisi talta osin jarkevampaa kayttda maan myyntituloja
infrarakentamisesta aiheutuviin kustannuksiin?

Turun kaupungin asunto- ja maapoliittisten periaatteiden mukaan "Turun kaupunki ei
paasaantoisesti luovuta myymalld maa-alueiden omistusoikeutta alueelta, joka kasittaa
Linnakaupungin, keskustan, Tiedepuiston ja Ruissalon alueen seka joukkoliikenteen
laatukaytavien valittdmilta vaikutusalueilta n. 250 metrin etaisyydella laatukaytavasta,
ellei ennen naiden periaatteiden voimaantuloa ole aiemmin laadituilla sopimuksilla sovittu
toisin. Myyntia voidaan kuitenkin harkita silloin, kun kysymyksessa on merkittava
kaupallinen keskus, hotelli tai niitéd vastaava liikkerakentaminen.”

Ratkaisun seurauksena kasvavat vuokratulot vahvistavat kaupungin taloutta pysyvasti, ei
kertaluontoisten myyntituottojen kautta.

Voidaanko avata raitiotien paaomakustannusten laskentaa?

Kuntatalousvaikutusarvio sisaltda paaomatalouden kokonaisuuden, johon sisaltyy
investoinnin, ulkoisten rahoitusosuuksien (valtionapu), korkokustannusten vaikutukset
tulokseen seka kassavirtaan. Padomatalousvaikutukset 16ytyvat yksityiskohtaisemmin
kuntatalousvaikutusarvion liitteesta 2.

Paaomatalouslaskelmat on valmisteltu reaaliarvoin, eli inflaation vaikutusta ei ole
huomioitu. Lahto-olettamana on ollut investoinnin rahoitus tdysimaaraisesti lainarahalla.
Lainatapana 30-vuotinen tasalyhennyslaina ja korko-olettamana 2,8 % (sis. marginaali).

Millaiset ovat olleet Tampereen raitiotien toteutuneet vaikutukset kaupungin
maankayttotuloihin?

Tampereen raitiotien vaikutuksista on tehty seurantatutkimusta raitiotien 1. ja 2.vaiheen
valmistumisen jalkeen: https://www.tampereenratikka.fi/wp-
content/uploads/2024/09/Yhteenveto-Tampereen-raitiotie-kiinteistotaloudellinen-
seuranta-17.6.2024.pdf

Toteutuneen maankaytdn perusteella laskennalliset maankayttétulot Tampereen
kaupungille raitiotien toteutusvaiheiden 1 ja 2A+B vaikutusalueilta ovat vuosina 2016—
2024 olleet padoma-arvoina 369 M€ (vaiheet 2A+B vuodesta 2020 alkaen). Vuosien
2024-2040 PALM-suunnitelman mukaiset tulevat tulot Tampereen kaupungille raitiotien
toteutusvaiheiden 1 ja 2A+B alueilta ovat nykyarvona 864 ME.

Miten suuri osuus raitiotien investointikustannuksesta on sellaista kulua, jota
kaytetddan muuhun katuinfran parantamiseen kuin itse raiteisiin? Missa laajuudessa
ja aikavalilla nama kustannukset tukevat kaupungille maksettavaksi, jos
raitiotieinvestointia ei tehda?

Raitiotien kokonaiskustannusarviosta noin 40 % eli noin 184 miljoonaa euroa kaytetdan
katutilan parantamiseen, kuten pyoéra-, kavely- ja autoteihin, kunnallistekniikkaan ja
pohjanvahvistuksiin. Mikali raitiotiechanketta ei toteuteta, runkobussiskenaarion osalta 65
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miljoonaa euroa on karkea arvio samojen katujen uudistamisen kustannuksista.
Runkobussivaihtoehdossa ei tavoitella eikd saada muun muassa samaa katu-uudistusta,
kunnallistekniikan uudistuksia tai pohjanvahvistuksia. Sita ei ole arvioitu, missa
aikataulussa katu- ja kunnallisteknisen infran uudistukset pitdisi toteuttaa, jos raitiotieta ei
toteuteta.

Raitiotien nettotuotot perustuvat ennen kaikkea kiinteistotalouden tuottoihin.
Kiinteistotaloutta on arvioitu kaupungin omilla vaestéennusteilla. Raitiotien
kuntataloudellinen kannattavuus perustuu siis ennen kaikkea vaeston veto- ja
pitovoimaennusteeseen raitiotieskenaariossa. Yleissuunnitelmavaiheen
lausuntokierroksella ennuste raitiotieskenaarion veto- ja pitovoimasta oli n. 4000
asukasta 2050 mennessa ja tahan valtiovarainministeriokin tarttui lausunnossaan.
He katsoivat, etta hanke ei ole kuntataloudellisesti kannattava néin pienella veto- ja
pitovoimalla. Lausuntokierroksen jalkeen kaupunki paivitti vaestéennusteen.
Raitiotieskenaariossa oli perusuraan nahden lisaksi seuraavat olettamat: nuorten
aikuisten (25-34v) lahtomuuton vaheneminen 5 %, 25-44-vuotiaiden nuorten
aikuisten tulomuuton kasvu 10 % raitiotielinjauksen vaikutusalueelle (1 km).
Rakentamisen ennusteen oletettua toteutumista nostettiin perusuran 70
prosentista kasvu-urassa 100 prosenttiin. Ndiden oletuksien kanssa
"Raitiotievaihtoehdossa Turun asukasmaara olisi noin 18 800-19 500 asukasta
suurempi kuin runkobussivaihtoehdossa vuonna 2050." kun
yleissuunnitelmavaiheessa se oli n. 4000 asukasta. Mihin perustuu rakentamisen
toteutumisen ennusteen nosto 100 prosenttiin vuoteen 2040 mennessa, kun
Tampereella n. 10 vuodessa toteuma oli 70%? Mihin perustuu oletus 5%
lahtomuuton vahenemisesta ja 10 % tulomuuton lisdantymisesta?

Kysymykseen sisaltyy joitain epatarkkuuksia tai vaarinkasityksia. Tampereen
rakentamismaaran toteutumisella viitattaneen Tampereen raitiotien
kiinteistotaloudelliseen seurantaraporttiin, joka on julkaistu 17.6.2024. Sen
tarkastelujakso oli vuodesta 2016 toukokuun alkuun 2024. Tarkasteluaika oli siis reilut
kahdeksan vuotta, jonka aikana ennustetusta maankaytosta toteutui noin 70 % siita, joka
oli odotettu toteutuvaksi vuosina 2016—2046. Koko ennustejaksolle tasoitettuna
toteutuma on ollut noin kahdeksan kertaa odotettua nopeampaa.

Turun raitiotien kiinteistétaloudellisessa analyysissa rakentamisen toteutusaikavaliksi on
arvioitu 20252050, ja tahan perustuu myds raitiotien vaestonkehitysskenaario.
Vaikutusarviossa ei ennusteta 100 % toteutumista vuoteen 2040 mennessa. Vuosilukuja
on saattanut sekoittaa se, etta vaikutusarviossa vaestonkasvun perusura perustuu Turun
kaupungin vaestdéennusteen perusuralle vuosille 2024—2040.

Lausuntokierroksella, johon kysymyksessa viitataan, oli kaytossa vaestoennuste, jonka
analyysin ja oletusten tarkasteluvuodet perustuivat ajanjaksoon ennen koronapandemiaa.
Turun vaestonlisays oli merkittavasti pienempaa ennen pandemiaa kuin vuosina 2022—
2025.

Turun vaestoennuste ja vaihtoehtoiset skenaariot tehdaan vuosittain viimeisimmilla
kaytettavissa olevilla tilastoaineistoilla Popula Ai -nimisella vaestdennustetyokalulla.
Tilastoaineistot perustuvat Tilastokeskuksen maksullisiin tietokantoihin ja
erillisaineistoihin. Lisdksi ennusteen sybétteena on Turun rakentamisen ennuste.
Vuosittain laadittava ennuste parantaa ennusteen osuvuutta. Turun ennuste on tehty
vuosittain Popula Ai -tyokalulla vuodesta 2023 alkaen.
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Raitiotieskenaario on tehty vuoden 2024 vaestoennusteen tietojen perusteella.
Ennusteessa on niin sanottu perusura ja raitiotieskenaario. Vaestonkehityksen
osatekijoihin liittyvat oletukset ovat samat molemmilla vaestdéurilla, mutta
raitiotieskenaarion lisdoletuksina ovat rakentamisen toteutuminen 100 prosenttisesti
raitiotien vaikutusalueella sek& nuorten aikuisten lahtémuuton vahentyminen ja
tulomuuttojen lisdantyminen raitiotien vaikutusalueelle. Oletukset ovat
vaestosuunnitteiden tavoin tavoitteellisia ja perustuvat niin kokemuksellisen tietoon
vastaavista hankkeista kuin tutkimuskirjallisuuteen raitiotien tai vastaavien
likennehankkeiden aikaansaamiin myonteisiin heijastusvaikutuksiin.

Jos Raitiotieskenaariossa olisi kaytetty uudempaa vuoden 2025 vaestdennustetta, olisivat
kasvuluvut olleet vielakin suuremmat vuoteen 2050 mennessa. Turun kasvu on ollut
neljan viimeisen kalenterivuoden aikana joka vuosi maarallisesti suurempaa kuin
kertaakaan viimeisen 50 vuoden aikana, josta on saatavissa vertailukelpoista
tilastotietoa.

Kuinka varmoina viranhaltijat pitavat Newsecin arvioimia raitiotien maankaytto- ja
kiinteistotaloudellisia hyotyja, ja mita tapahtuu Turun kuntataloudelle, jos
toteutustahti hidastuu tai markkinatilanne muuttuu herkkyystarkastelujen
osoittamalla tavalla?

Vaikutusarvioinnit ovat asiantuntija-arvioita, joiden perusteet, epavarmuudet ja rajoitteet
ovat esilla arvioiden yhteydessa. Asiantuntija-arvioiden "varmuutta” on mahdotonta
kvantifioida, mutta iimeista on, etta verrokkikaupungeissa raitiotien maankaytto- ja
kiinteistotaloudelliset hyddyt ovat olleet merkittavia.

Kiinteistétaloudellisen arvion herkkyystarkastelujen mukaan tulokset ovat kohtuullisen
vakaita seka korkoherkkyydelle etta rakentamismaarien toteutumiselle. Selvaa tietenkin
on, etta kiinteistokehityksen toteutumisen hidastuminen lykkaisi hyétyjen toteutumista
pidemmalle tulevaisuuteen, mutta tarkastelujen pitkista aikajanteista johtuen vuositason
vaikutus ei ole dramaattinen.

Mihin perustuvat kaupungin saamat tulot hankkeen osalta?

Merkittavin tuloera on kiinteistotalous. Raitiotieskenaarion runkobussiskenaariota
suuremmat tulot perustuvat oletukseen, etta raitiotie synnyttdd huomattavasti suuremman
rakentamisvolyymin, ja ettd tdma rakentaminen toteutuu nopeammassa aikataulussa.
Kaupungin saamia tuloja on arvioitu kiinteistotaloudellisessa analyysissa ja
kuntatalousvaikutusten arvioinnissa.

Yhteenvetoraportin mukaan ratikan tuotto perustuu suureen rakentamisen
maaraan, mutta siihen liittyy epavarmuuksia. Mita ovat nama epavarmuudet?

Epavarmuuksia on kuvattu hankkeen kiinteistétaloudellisessa analyysissa. Niitd ovat:
e Kaupungin vaestonkasvu
o Raitiotien vaikutus rakentamisen kysyntaan
¢ Raitiotien hintavaikutus kiinteistdihin
e Rakentamisen toteutumisen aikataulu
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Onko arvioitu, millaisia ty6paikkoja raitiotie ensisijaisesti tukee (korkean
osaamisen, matalapalkkaiset palvelut, osa-aikaty0), ja miten tama vaikuttaa Turun
kunnallisveropohjaan pitkalla aikavalilla?

Arvioiden mukaan raitiotie tukee toimintaymparist63a, jossa tietointensiivisten yritysten ja
korkeaa osaamista vaativien tehtavien sijoittuminen on todennakdisempaa kuin ilman
raideinvestointia — erityisesti Kupittaan ja reittid ymparoivien kasvualueiden osalta.
Pohjoismaisten vertailukaupunkien (kuten Aarhus) kokemusten perusteella
raideliikenteen yhteyteen on tyypillisesti syntynyt eniten tietointensiivisia uusia
tyopaikkoja.

Kuntatalousvaikutusten arvioinnissa vaestonlisdyksen verovaikutukset on laskettu
ikdryhmapohjaisesti: keskeinen oletus on, etta raitiotie houkuttelee lisaa 23—44-vuotiaita
tyossakayvia aikuisia Turkuun. Arvioinnissa ei ole analysoitu tydpaikkojen mahdollisen
laadullisen muutoksen vaikutusta kaupungin verokertymaan, mutta lienee turvallista
olettaa, etta tietointensiivisten yritysten ja korkeaa osaamista vaativien tehtavien
lisdantymisellda on kunnallisveropohjaa vahvistava vaikutus.

Miten kuntatalousvaikutuksia voidaan arvioida vuoteen 2060 niin sanotussa
tyhjiossa? Kaikkia muuttujia ei voi ennakoida.

Analyysit on tehty alan vakiintuneilla menetelmilld, ja niissa todetaan niiden
epavarmuudet. Laskelmiin sisaltyy monia epavarmuustekijoita monien olettamusten seka
pitkan tarkasteluaikavalin vuoksi.

Kuntatalousvaikutusten arvio ei kuitenkaan yritdkaan ennustaa Turun kaupungin
talousarviota vuodelle 2060, vaan se vertailee kuntatalousvaikutusten nakoékulmasta
raitiotieskenaariota ja runkobussiskenaariota. Monet epavarmuudet vaikuttavat molempiin
vaihtoehtoihin samalla tavalla, jolloin ne kumoutuvat erotusta laskettaessa.

Lisaksi arviossa on tehty herkkyystarkasteluja, jotta yksittaisten oletusmuutosten vaikutus
tulisi nékyvaksi.

Verotulojen odotukset. Miten voidaan arvioida Turkuun muuttavien verotuloja?
Tiivis kaupunkirakenne ei houkuttele vaan ratikkapaatos kiihdyttaa poismuuttoa
hyvien veronmaksajien osalta.

Kuntatalousvaikutusten arvioinnissa on arvioitu, ettd kaupunkiin muuttavat uudet
asukkaat ansaitsevat yhta paljon kuin nykyiset asukkaat keskimaarin. Tdma on
metodologinen valinta.

Miksi FCG:n kuntatalousvaikutusten arvioinnissa ei ole esitetty palveluverkon
muutoksista aiheutuvia kustannusvaikutuksia, vaikka raitiotien keskeinen
perustelu on vaestdonkasvu ja rakentamisen lisdantyminen?

Arvioinnin rajahyotyoletus olettaa, etta palvelurakenteen yllapito maksaa uuden asukkaan
osalta saman kuin se maksaa nykyisen asukkaan osalta. Talloin palveluverkon
laajentamisen kustannukset ovat jo implisiittisesti mukana nettovaikutuksessa
yksikkdkustannusten kautta.
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Voidaanko avata kiinteistotaloudellisen analyysin keskeiset oletukset ja rajaukset
seka perustella, miksi sita pidetadan paatoksenteon kannalta riittavan luotettavana?

Keskeiset oletukset
Maankéyttévolyymit

Analyysin merkittavin yksittdinen oletus koskee rakentamisen maaraa eri vaihtoehdoissa.
Raitiotievaihtoehdossa tarkastelualueille arvioidaan rakentuvan noin 2 888 000 k-m? ja
runkobussivaihtoehdossa noin 1 472 000 k-m? — raitiotievaihtoehto on siis l&hes
kaksinkertainen. Nama luvut perustuvat Turun kaupungin toimittamiin
vaestoskenaarioihin 2024—-2050, eivat Newsecin omaan arvioon. Newsec on kayttanyt
kaupungin arvioita sellaisenaan laskentansa pohjana. Tama on analyysissa
eksplisiittisesti todettu, ja se on keskeinen rajaus: kiinteistétaloudellinen analyysi ei ota
kantaa maankayttdarvioiden oikeellisuuteen vaan laskee niistd seuraavat taloudelliset
vaikutukset.

Raitiotien hintavaikutus

Raitiotien arvioidaan nostavan kerrosnelidhintoja alueesta riippuen 0—6 %. Suurin
vaikutus on Kupittaan alueella (6 %), pienin tai olematon keskustassa ja Varissuolla.
Arvio perustuu kansainvaliseen tutkimuskirjallisuuteen sekd Newsecin omaan
markkinatietoon. Tarkasteluvyohykkeena kaytetaan 800 metria Iahimmasta pysakista,
mika vastaa useimpien kansainvalisten tutkimusten vakiintunutta kaytantoa.

Diskonttokorko

Peruslaskelmassa diskonttokorko on 5 %, josta inflaatio-oletuksen osuus on 2 % ja
loppuosa kattaa riskittdoman koron seka markkinaan, kaavoitukseen ja kysyntaan liittyvat
riskit. Valinta vastaa ymparistdéministerién ohjeistusta seka vastaavissa infrahankkeiden
tutkimuksissa yleisesti kaytettya tasoa.

Maan hintakehitys

Asuintonttien nimellinen hintakehitys on oletettu 3,3 % vuodessa, joka perustuu Turun
vanhojen asuntojen toteutuneeseen hintaindeksiin vuosina 2000-2023. Toimitilatonteille
kaytetdan maltillisempaa 2,3 % vuotuista kehitysta.

ARA-tuotannon osuus

Kaikesta uudesta asuinrakentamisesta 20 % on oletettu olevan ARA-tuotantoa, mika
perustuu kaupungin maapolitikan periaatteisiin ja MAL-sopimukseen 2024—-2035.

Maankéyttésopimuskorvaus
Yksityiselta maanomistajalta perittavaksi maankayttosopimuskorvaukseksi on oletettu 50
% kaavamuutosalueen arvonnoususta, mika vastaa Turun kaupungin vakiintunutta

kaytantoa.

Keskeiset rajaukset
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71.

72.

Raportin yhteenvedossa todetaan, mita laskelmaan ei sisally: Ulkopuolelle on jatetty
raitiotien rakentamiskustannukset, operointikustannukset, yllapitokustannukset, lipputulot,
katu- ja kunnallisteknisten verkostojen kustannukset, rakentamiskelpoiseksi saattamisen
kustannukset, kiinteistoverotulot, yhteiso- ja kunnallisverotulot seka julkisten palvelujen
kustannukset. Analyysi laskee siis vain suorat maankayttétulot kaupungille — ei
hankkeen kokonaistaloutta.

Maantieteellinen rajaus on niin ikdan tarkka: tarkastelu kattaa vain nimetyt
tarkastelualueet raitiotielinjauksen varrella. Jos raitiotie siirtdéa rakentamiskysynnan pois
muilta kaupungin alueilta, tata vaikutusta ei nay laskelmassa ja Newsec mainitsee taman
epavarmuustekijana. Myds rakentamisen aikaisia haittoja kiinteistdille ei ole huomioitu.
Lisaksi selvitys on rajattu koskemaan rakennusoikeuden arvoa, ei olemassa olevan
rakennuskannan arvonnousua eika valillisia tuloja kuten kiinteistoverokertymaa.

Analyysin luotettavuuden arviointi

Analyysi on asianmukaisesti toteutettu ja sen rajaukset on dokumentoitu avoimesti. Se on
laadittu markkina-arvostukseen erikoistuneessa kiinteistdasiantuntijaorganisaatiossa, jolla
ei ole eturistiritaa hinnoiteltuihin kohteisiin. Hinnoittelu on suoritettu patevoityneen
kiinteistdarvioijan toimesta. Laskentamenetelma on kassavirtapohjainen ja lapinakyvasti
dokumentoitu, ja herkkyystarkasteluja on tehty keskeisimmille muuttuijille.
Kirjallisuuskatsaus on laaja ja kattaa seka kansainvaliset ettd suomalaiset
vertailuhankkeet.

Mita tapahtuu maan arvolle reitin ulkopuolella, jos reitin yhteydessa sijaitsevan
maan arvo nousee runsaasti kuten laskelmissa?

Kiinteistdtaloudellisessa analyysissa ei ole arvioitu mahdollisia vaikutuksia hankealueen
ulkopuolella. Analyysissa todetaan, etta raitiotievaihtoehdossa raitiotievydhykkeen
ulkopuolella rakentaminen ja maankaytén kehittdmisesta saatava tulo on todennakdisesti
vahaisempaa kuin runkobussivaihtoehdossa, mutta tdma johtuu rakentamispaineen
siirtymasta reitin varrelle, eika siind ole arvioitu maan arvon muutosta reitin ulkopuolella.

Raitiotien talouslaskelmissa on esitetty raitiotien rakentamisen tuoma
kiinteistotulojen kasvu, jonka luvut konsultti ilmoitti saaneensa kaupungilta
annettuina. Mihin tietoon ndma annetut luvut perustuvat?

Kiinteistétaloudellisen analyysin maankayttétiedot perustuvat Turun kaupungin laatimaan
Turun raitiotien kaupunkikehityksen viitesuunnitelmaan. Turun raitiotien
kaupunkikehityksen viitesuunnitelman maankayttétiedot perustuvat mm.
vaestdennusteeseen ja muiden Suomen raitiotiehankkeiden vastaaviin arvioihin raitiotie-
ja bussivaihtoehtojen maankayton kehittymisesta. Kiinteistotaloudellisesta analyysista on
poistettu osa kaupunkikehityksen viitesuunnitelman alueiden tuloista. Naiden
maankayttotietojen perusteella konsultti (Newsec) on arvioinut aluekohtaisia arvoja
raitiotie- ja runkobussivaihtoehdossa ja laatinut arvion kiinteistotalouden
kokonaisvaikutuksesta. Newsecin mukaan muissakin heidan arvioimissaan
raitiotiehankkeiden kiinteistotaloudellisissa analyyseissa kaupungit ovat toimittaneet
maankayttétiedot ja Newsec sen perusteella tehnyt laskelman.

Miten tulevaisuuden investoinnit toteutetaan, jos ratikka tulee/ ei tule?
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73.

74.

75.

Valmistelun yhteydessa ei ole tehty erilaisia investointiohjelmaskenaarioita riippuen siita,
toteutetaanko raitiotieta tai ei. Tarkastelujakso on niin pitka, etta raitiotieinvestoinnilla ei
todennakoisesti ole vaikutusta siinen, miten tulevaisuuden investoinnit toteutetaan. Sen
sijaan silla on todennakoisesti vaikutus siihen, millaisille tulevaisuuden investoinneille on
kysyntaa ja millaiseksi kaupungin houkuttelevuus investointikohteena kehittyy.

Miksi runkobussilinjastosta puhuttiin ikdan kuin spekulatiivisena Eeron Laesteran
esityksessa?

Runkobussiskenaario on analyysin perusura, erdanlainen laskennallinen [&htdviiva, johon
muita skenaarioita verrataan.

Minkalainen tyollisyysvaikutus raitiotien rakentamisella arvioidaan olevan Turun
alueella?

Raitiotien rakentaminen toisi Turkuun huomattavan maaran investointeja, jotka
konkretisoituvat seka suorina ettad epasuorina tydpaikkoina. Paatds rakentamisesta
aloittaisi merkittavat investoinnit: reitilla on yli 3 miljoonaa kerrosneliometria
rakentamispotentiaalia ja useita suunniteltuja kaupunkikehityshankkeita. Suuri julkinen
investointi tuo ennakoitavuutta ja luottamusta tulevaisuuteen, joiden varassa myds
yksityinen sektori uskaltaisi tehda pitkajanteisia investointeja ja kehitystyota.

Hanke ty0llistda suoraan projektille rakentamisen aikana vuosina 2026—2033 lahes 2000
henkilotyovuotta (htv). Eniten ihmisia on téissa vuosina 2029-2031, arviolta 350 ihmista
per vuosi.

Kaiken kaikkiaan hankkeen arvioidaan tuovan rakentamisen aikana 2026-2033
rakennusalalle reilu 5100 htv:ta (sisaltaa projektille tydskentelevat). Reitin varrella
lisdantyva asuin- ja toimitilarakentaminen toisi rakennusalalle vuoteen 2050 mennessa
arviolta 39 000 htv:ta runkobussivaihtoehtoa enemman. Arviot perustuvat VTT:n
tutkimusdataan, raitiotien kiinteistotaloudelliseen analyysiin ja Tilastokeskuksen
uudisrakentamisen hintatilastoihin seka projektin osalta toteutussuunnitteluvaiheessa
laadittuihin resursointiarvioihin.

Minkalainen aluetaloudellinen ja tyodllistamisvaikutus on raitiotiepysakkien
ympirille syntyvien "hot spottien" vaikutuksesta?

Turun raitiotiereitin kaupallisen potentiaalin arvioinnin mukaan raitiotie toimii merkittavana
kaupallisen potentiaalin mahdollistajana. Analyysissa arvioidaan, etta
raitiotievydhykkeelle syntyy vuoteen 2050 mennessa laskennallisesti noin 13 000—-15 000
uutta kaupallista kerrosnelitta paivittaistavarakaupassa ja ravintoloissa seka lahes 30
000 k-m? erikoiskaupassa. Naihin toimintoihin sitoutuva pysyva paikallinen kaupallinen
tydllisyys on merkittava. Tampereella yhden kaupallisen kerrosnelidmetrin synnyttdma
suuntaa antava kerroin vaihtelee toimialoittain, mutta palvelualoilla tyypillisesti noin 1
tydpaikka per 25—40 m?, mika tarkoittaisi karkeana arviona useita satoja pysyvia
kaupallisia tyopaikkoja vuoteen 2050 mennessa.

Tarkeaa on, ettd nama vaikutukset eivat toteudu automaattisesti: ne edellyttavat Turun

kaupungilta aktiivista kaavoituspolitiikkaa, pysakkiymparistdjen laadukasta suunnittelua ja
yrittdjien varhaista mukaan ottamista.
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77.

Sisdltyvatko paaomakulut 46 M€ myos kustannusarvioon 465 M€ vai eivat?

Kysymyksessa esitetty luku 46 miljoonaa euroa kuvaa raitiotien korkokuluja vuosina
2026—-2035. Raitiotien kustannusarvio ei sisalla hankkeen rahoituskustannuksia.
Rahoituskustannukset on sen sijaan otettu huomioon raitiotien kuntatalousvaikutusten
arvioinnissa: https://turunraitiotie.fi/wp-content/uploads/2026/01/Turun-satama-
Varissuo-raitiotien-kuntatalousvaikutusten-arviointi FCG-2026.pdf

[Edelliseen liittyen] 26.1.2026 samassa tilaisuudessa esiteltiin raitiotien rakentamis-
ja toteuttamiskustannukset, joiden arvoksi saatiin 465 miljoonaa euroa.
Tilaisuudessa Heikkinen sanoi, ettd hankkeen paaomakulut ovat 46 miljoonaa
euroa. Sisaltyvatko paaomakulut 465 miljoonaan vai eivat? Ja jos sisaltyvat,
paljonko ne ovat?

Kysymyksessa esitetty luku 46 miljoonaa euroa kuvaa padomakuluja vuosina 2026—
2035. Raitiotien kustannusarvio ei sisalla hankkeen rahoituskustannuksia.
Rahoituskustannukset on sen sijaan otettu huomioon raitiotien kuntatalousvaikutusten
arvioinnissa: https://turunraitiotie.fi/wp-content/uploads/2026/01/Turun-satama-
Varissuo-raitiotien-kuntatalousvaikutusten-arviointi FCG-2026.pdf

Kayttotalous ja raitiotien kayttokustannukset

78.

79.

Superbussin osalta kerrottiin esityksessa kaytto- seka ylldapitokustannukset ja etta
ne ovat matalammat kuin raitiotielld. Raitiotien vaikutusarviosta ilmenee, etta
kayttokulut olisivat netto vaikutuksiltaan noin viisi miljoonaa euroa negatiiviset
vuodessa. Miten paljon yhden linjan osalta nettona a) superbussi ja b) raitiotie
lisdisivat nykyisia joukkoliikenteen kaytto- ja yllapitokustannuksia? Mika olisi
kustannusten kehitys molemmissa vaihtoehdoissa, jos linjoja olisi kaksi?

Runkobussivaihtoehtoon verrattuna raitiotien liikenteen kayttétalous on 3,6 miljoonaa
euroa vuodessa suurempi. Superbussin kayttétalouden on arvioitu olevan 0,34 miljoonaa
euroa vuodessa suurempi kuin runkobussivaihtoehdon. Superbussin osalta on
huomioitava, etta sita koskevat laskelmat ovat karkeita arvioita.

Kaytto- ja yllapitokustannuksia ei ole laskettu raitiotien tavoiteverkon linjoille, vaan
ainoastaan sataman ja Varissuon valiselle linjalle.

Mika olisi tosiallinen Turun kaupungin kayttétalouden kustannusten nousu
ensimmaisena taytena kaytté vuotena a) superbussin ja b) raitiontien osalta, kun
huomioidaan kaikki aiheutuvat kustannukset (investointikulu, kaytto- ja
yllapitokulut seka etc)? Miksi paadyttiin esittamaan, etta raitiotie maksaisi
vuodessa vain kolme miljoonaa, kun pelkat nettokayttokulut ovat jo viisi
miljoonaa? Miten pitkaan raitiotieinvestoinnit kulut pysyvit esitetyssa alkuvaiheen
17 miljoonassa eurossa vuodessa, kunnes laskevat merkittavasti esim. kolmeen
miljoonaan? Onko alun 17 miljoonaan huomioitu myoés kayttokulut? Miten kaytto-
ja yllapitokulujen huomioiminen laskelmissa muuttaisi hankkeen
kuoleentumisaikaa?

Investointihanketta on tarkoituksenmukaista arvioida kokonaisuutena.
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80.

81.

82.

83.

Kuntatalousvaikutusarvio kokoaa taloudelliset vaikutukset yhteen. Arviossa on huomioitu
paaomatalous, kiinteistétalous, verorahoitus ja palvelurakenne, rakentamisesta palautuva
kunnallisvero seka liikenteen kayttotalous.

Arvion mukaan 2025-2060 raitiotiehankkeen kassavirtavaikutus on nettomaaraisesti -122
miljoonaa euroa runkobussiskenaarioon verrattuna, keskimaarin n. -3 miljoonaa euroa.

Rakentamisen kaynnistymisesta seuraavat 4-5 vuotta ovat talouden nakdkulmasta
raskaimmat. Ensimmaisten vuosien osalta investointimenot heikentavat yhtaloa
voimakkaasti negatiiviseksi, mutta tdman jalkeen rakentamisesta saatavat tulot
kasvattavat vuosittaisia tuloja ja siten tasapainottavat kokonaisvaikutusta.

Peittavitko joukkoliikenteen lipputulot raitiotien liikenndinti- ja
yllapitokustannukset pitkalla aikavalilla, ja jos eivat, mista pysyva alijaama on
tarkoitus kattaa verrattuna runkobussi- ja superbussivaihtoehtoihin?

Turun raitiotien lipputulot eivat kattaisi raitiotien likenndinti- ja yllapitokustannuksia.
Kaupunkiseutujen joukkoliikenteessa ei tyypillisesti koskaan ole tilannetta, jossa lipputulot
kattaisivat liikenndinnista ja likennevaylien yllapidosta muodostuvat kustannukset.
Kaytto- ja yllapitokustannusten vaikutukset on otettu huomioon kokonaisuutena
kuntatalousvaikutusten arvioinnissa: https://turunraitiotie.fi/etusivu/suunnitelmat-ja-
selvitykset/vaikutusarvioinnit/#Kuntatalousvaikutusten%20arviointi

Mika on poliittinen hyvaksyttiavyys sille, etta raitiotien liikenteen kayttotalous jaa
pysyvasti negatiiviseksi ja kumulatiivinen vaikutus on mallissa noin —-126 M€
vuoteen 2060 mennessa?

Poliittinen hyvaksyttavyys arvioidaan poliittisessa paatdksenteossa. Sitd ei ole arvioitu
hankkeen valmistelussa.

Miten Turun keskeiset nykyiset ja potentiaaliset teollisuusklusterit (meriteollisuus,
ladketeollisuus, valmistava teollisuus, logistiikka) sijoittuvat suhteessa raitiotien
linjaukseen, ja kuinka suoraan ne hyoétyvat investoinnista?

Valmistavan teollisuuden kannalta raitiotiehankkeella ei ole sikali suoraa vaikutusta, etta
niiden tyopaikkavaltaisimmat toimipisteet eivat juuri sijaitse raitiotien vaikutusalueella.
Vaikutuksia voi syntya valillisesti esimerkiksi koulutetun tydvoiman veto- ja pitovoiman
seka tietointensiivisten alojen tiivistymishyoétyjen kautta.

Mitka ovat ratikan ja raiteiden vuotuiset huoltokustannukset? Tahan mukaan
luettuna ty6tunnit, materiaalit ja uusien kalustojen hankinnat. Miten paljon
kustannukset muuttuvat nykyisesta katujen kunnossapidosta. Keskustan
kunnossapitourakka ollaan kilpailuttamassa. Sisaltyyko raitiotie siihen?

Raitiovaunukaluston ja raitiotien yllapitokustannukset on otettu huomioon
kuntatalousvaikutusten arvioinnissa: https://turunraitiotie.fi/etusivu/suunnitelmat-ja-
selvitykset/vaikutusarvioinnit/#Kuntatalousvaikutusten%?20arviointi

Raitiovaunukaluston kunnossapitokustannus on arviolta 3,3 miljoonaa euroa vuodessa.
Arvio perustuu Tampereen ja paakaupunkiseudun toteumatietoihin. Kunnossapidon
kustannus tarkentuu raitiovaunukaluston kilpailutuksen my6ta, kun kunnossapitotydlle
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84.

85.

86.

saadaan markkinahinta.

Raitiotieradan ja varikon hoito- ja yllapitokustannuksiksi on arvioitu radan osalta arviolta
3,9 miljoonaa euroa/vuosi ja varikon osalta 0,45 miljoonaa euroa/vuosi. Raitiotien my6ta
katujen hoito- ja yllapitokustannuksia siirtyy arvion mukaan kaupungilta Turun Raitiotie
Oy:lle keskimaarin noin 0,44 miljoonaa euroa/vuosi. Tama koostuu kaupungilta siirtyvasta
peruskunnossapidosta (esim. talvihoito) seka uudelleenpaallystyksista.

Kuinka paljon on odotettavissa janiksia avorahastuksen myoéta? Kuinka paljon ovat
arviolta menetetyt lippumaksut? Onko janikset ja tarkastajien palkkaamisen
kustannukset huomioitu laskelmissa? HSL arvioi menettavansa lipuitta
matkustavien takia noin 40 miljoonaa euroa vuodessa.

Tarkastustoiminnan kustannukset on otettu huomioon kuntatalousvaikutusten
arvioinnissa: https://turunraitiotie.fi/etusivu/suunnitelmat-ja-
selvitykset/vaikutusarvioinnit/#Kuntatalousvaikutusten%20arviointi

Avorahastuksen nettokustannukseksi on arvioitu noin 480.000 eur/vuosi, mika koostuu
tarkastajien palkoista seka saaduista tarkastusmaksuista. Laskennan perusteena ovat
olleet tarkastustoiminnan ja maksaneisuuden tunnusluvut Tampereen ja Helsingin
seudun joukkoliikenteesta.

Ratikan sanotaan kustantavan noin 3 miljoonaa vuodessa. Mika on laskukaava ja
miten muuttujat huomioitu? Ratikka tehtaisiin lainarahalla. Mika on kustannus
korkoineen ja koska kaikki maksettu?

Investointihanketta on tarkoituksenmukaista arvioida kokonaisuutena.
Kuntatalousvaikutusarvio kokoaa taloudelliset vaikutukset yhteen. Arviossa on huomioitu
paaomatalous, kiinteistotalous, verorahoitus ja palvelurakenne, rakentamisesta palautuva
kunnallisvero seka liikenteen kayttotalous.

Arvion mukaan 2025-2060 raitiotiehankkeen kassavirtavaikutus on nettomaaraisesti -122
miljoonaa euroa runkobussivaihtoehtoon verrattuna, keskimaarin n. -3 miljoonaa euroa.

Rakentamisen kaynnistymisesta seuraavat 4-5 vuotta ovat talouden nakékulmasta
raskaimmat. Ensimmaisten vuosien osalta investointimenot heikentavat yhtal6a
voimakkaasti negatiiviseksi, mutta tdman jalkeen rakentamisesta saatavat tulot
kasvattavat vuosittaisia tuloja ja siten tasapainottavat kokonaisvaikutusta.

Valtuusto paitti, etta raitiotien suunnitteluun voidaan kayttaa 15M€, joista
kolmannes tulee valtiolta. Yhtiota paaomitettiin 14M€ ja rahaa kaytettiin myos
valmisteluun. Lisdksi ymparistotoimessa syntyi huomattavasti kuluja. Miksi torin
uudistuksen yhteydessa kaytettiin 2M€ Eerikinkadun ja Kauppiaskadun
vahvistamiseen, vaikka raitiotien reitti ei kulje Kauppiaskadun kautta? Ovatko
kaytetyt kustannukset yli 21M€ valtuuston paatoksen mukaisia?

Kaupunginhallitus paatti 31.1.2022 § 32 Turun Raitiotie Oy:n perustamisesta.
Kaupunginhallitus paatti samalla, ettd yhtion vuosittainen rahoitus osoitetaan
talousarviossa hankkeelle kohdennetun investointimaararahan puitteissa. Vuoden 2022
talousarviossa varattiin yhtiomuotoisen suunnitteluvaiheen toteuttamiseen 5,0 miljoonaa
euroa. Edelleen vuoden 2024 talousarviossa yhtion paaomittamiseen varattiin 5,0
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87.

88.

miljoonan euron maararaha. Lisaksi valtio on myontanyt yhtiélle 1,35 miljoonaa euroa
valtiontukea, jonka lisaksi on odotettavissa valtiontukea 2,65 miljoonaa euroa.
Kaupunginhallitus paatti 18.12.2025 § 443 paaomittaa yhtiéta 2,0 miljoonalla eurolla,
koska kaupunginhallitus paatti 18.8.2025 § 273 paatdksenteon aikataulumuutoksesta, ja
yhtion kaytettavissa oleva 14 miljoonan euron kattosumma oli tulossa tayteen vuoden
2025 lopulla.

Turun Raitiotie Oy:n kaupunginhallitukselle 9.2.2026 § 51 toimittaman selvityksen
mukaan yhtio oli kayttanyt hankkeen toteutukseen vuoden 2025 loppuun mennessa
yhteensa 13,44 miljoonaa euroa.

Kauppatori-hankkeen yhteydessa on katualueiden maanalaisten tilojen
rakenneratkaisuissa varauduttu katualueiden soveltumiseen tulevaisuuden
likenneratkaisuihin (raitiotie). Kaupungin maksuosuus on kohdistunut mm. rakenteiden
vahvistamiseen siltd osin kuin rakenteiden muuttaminen on todettu teknisesti ja
taloudellisesti mahdottomaksi toteuttaa mydhemmin. Nama hankintapaatdkset on tehty
osana Kauppatori-hankkeen toteutuspaatoksia perustuen laadittuun raitiotien
yleissuunnitelmaan. Kauppiaskatu kuuluu edelleen raitiotien tavoiteverkkoon.

Edellda mainittujen lisdksi kustannuksia ovat aiheuttaneet mm. kaksi ensimmaista raitiotien
yleissuunnitelmaa, raitiotien investointipaatokseen liittyvat vaikutusarvioinnit, kaupungin
henkildstdon palkkakustannukset.

Edella mainittuja kustannuksia vahentaa Turun kaupungin saama valtionapu raitiotiesta.
Kaikkiin edella mainittuihin valtionapua ei kuitenkaan ole saatu.

Kaikki rahoitus mainittuihin toimenpiteisiin on osoitettu asianmukaisin paatoksin.

Miksi raitiotievaihtoehdon ja superbussivaihtoehdon kustannusvertailussa ei
esitetd raitiovaunujen kustannuksia samassa velka/poisto-kehikossa kuin
infrainvestointi, vaikka vaunut ovat vialttamaton osa raitiotiejarjestelmaa?

Kaluston kustannukset on esitetty osana liikennéinnin kustannuksia, jotta eri vaihtoehtoja
on mahdollista vertailla keskenaan. Raitiovaunukalusto ja bussikalusto eroavat toisistaan
mm. kayttdikansa osalta, minka vuoksi kaluston poistoajat eroavat laskelmassa
toisistaan. Seka raitiovaunut etta bussikalusto ovat valttamaton osa
joukkoliikennepalvelun tuottamista.

Kaupunginvaltuuston esittelytilaisuudessa kansliapaallikké Tuomas Heikkinen
sanoi, etta raitiotiechanke maksaa Turulle 3 miljoonaa euroa vuodessa. Voidaanko
avata tama laskukaava ja esitella sen muuttujat, maturiteetit ja kustannuslogiikat?

Investointihanketta on tarkoituksenmukaista arvioida kokonaisuutena.
Kuntatalousvaikutusarvio kokoaa taloudelliset vaikutukset yhteen. Arviossa on huomioitu
paaomatalous, kiinteistétalous, verorahoitus ja palvelurakenne, rakentamisesta palautuva
kunnallisvero seka liikenteen kayttotalous.

Arvion mukaan 2025-2060 raitiotiehankkeen kassavirtavaikutus on nettomaéaraisesti -122

miljoonaa euroa runkobussivaihtoehtoon verrattuna, keskimaarin n. -3 miljoonaa euroa
vuodessa.
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Rakentamisen kaynnistymisesta seuraavat 4-5 vuotta ovat talouden nakékulmasta
raskaimmat. Ensimmaisten vuosien osalta investointimenot heikentavat yhtaloa
voimakkaasti negatiiviseksi, mutta taman jalkeen rakentamisesta saatavat tulot
kasvattavat vuosittaisia tuloja ja siten tasapainottavat kokonaisvaikutusta.

Miten raitiotieinvestoinnin vaikutus kaupungin velkaan ja vuosittaisiin
padaomakustannuksiin on laskettu eri korko- ja tarkastelujaksoilla?

Kuntatalousvaikutusarvio sisaltéa pddomatalouden kokonaisuuden, johon sisaltyy
investoinnin, ulkoisten rahoitusosuuksien (valtionapu), korkokustannusten vaikutukset
tulokseen seka kassavirtaan. Padomatalousvaikutukset [6ytyvat yksityiskohtaisemmin
kuntatalousvaikutusarvion liitteesta 2.

Paaomatalouslaskelmat on valmisteltu reaaliarvoin, eli inflaation vaikutusta ei ole
huomioitu. Lahté-olettamana on ollut investoinnin rahoitus taysimaaraisesti lainarahalla.
Lainatapana 30-vuotinen tasalyhennyslaina ja korko-olettamana 2,8 % (sis. marginaali).

Kuntatalousvaikutusarvion lopussa kuvattu herkkyysanalyysi, jossa kuvattu korkotason
muutoksen vaikutusta kassavirtoihin 2025—-2060.

Onko raitiotiehankkeessa tehty erillinen skenaario heikosta talouskehityksesta
(hidas kasvu, korkea tyottomyys, leikkaukset), ja miten tama vaikuttaa investoinnin
ja kayttotalouden kestidvyyteen verrattuna runkobussi- ja
superbussivaihtoehtoihin?

Kuntatalousvaikutusarvio sisaltdaa paaomatalouden kokonaisuuden, johon sisaltyy
investoinnin, ulkoisten rahoitusosuuksien (valtionapu), korkokustannusten vaikutukset
tulokseen seka kassavirtaan.

Kuntatalousvaikutusarvion lopussa on herkkyysanalyysi, jossa on kuvattu olennaisimpien
tekijoiden muutoksen vaikutusta kassavirtoihin 2025-2060.

Liikenne, Turun liikennejarjestelman kehittaminen ja runkobussijarjestelma

91.

Turkulaiset veronmaksajina ansaitsevat kattavamman joukkoliikenneratkaisun.
Suunnitellun linjan kayttdjat ovat rajoittuvat hyvin pieneen vaestomaaraan. Mika on
arvio kayttajamaarista?

Raitiovaunuihin tehtaisiin likenne-ennusteen mukaan nousuja vuorokaudessa vuonna
2035 noin 24 500 ja vuonna 2050 noin 30 200. Vuorokautinen matkustajamaara vaihtelee
kausiluonteisesti, esimerkiksi marraskuussa joukkoliikenteen vuorokautiset
matkustajamaarat ovat Turussa olleet 20 % suuremmat kuin koko vuoden keskiarvo on
ollut. Lisaksi matkustajamaarissa on vaihtelua kuukauden ja huipputunnin sisalla.

800 metrin linnuntie-etaisyydella satama-Varissuo raitiotiepysakeista on nykyisin noin

64 200 asukasta eli noin 32 % turkulaisista. Vuoteen 2050 mennessa taman
asukasmaaran arvioidaan kasvavan runkobussivaihtoehdossa yli 80 000 ja
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raitiotievaihtoehdossa yli 100 000 asukkaaseen. Tata voidaan pitda suurena osuutena
asukkaista yhdella joukkoliikennelinjalla saavutettavaksi.

Kuinka paljon raitiotie kasvattaisi joukkoliikenteen kayttoa verrattuna pelkkaan
bussivaihtoehtoon?

Alla kuvassa on esitetty likenne-ennusteen mukainen joukkoliikenteen
kulkutapaosuuksien muutos nykytilanteesta ennustetilanteisiin raitiotievaihtoehdossa ja
runkobussivaihtoehdossa. Esimerkiksi kaikilla Turun asukkailla joukkoliikenteen
kulkutapaosuus kasvaa nykyisesta 9,9 %:sta vuoteen 2050 mennessa
raitiotievaihtoehdolla 12,0 %:iin ja runkobussivaihtoehdolla 10,1 %:iin.
Superbussivaihtoehdolle ei ole laadittu liikenne-ennustetta.

16%

12%

10%

Joukkoliikenteen kulkutapaosuus
00

2024 2035 2050
Vuosi

Runkobussi raitiotiekaytiva Raitiotie raitiotiekdytava Runkobussi Turun asukkaat

Raitiotie Turun asukkaat Runkobussi Turun seutu Raitiotie Turun seutu

Miten raitiotieratkaisu vaikuttaa yksityisautoilun sujuvuuteen?

Joukkoliikenteen sujuvuuden varmistaminen joukkoliikennekaistoilla myds
runkobussivaihtoehdossa edellyttaa joillakin katuosuuksilla nykyisen autoliikenteen
kaistamaaran supistamista, koska katuja ei voida leventaa olemassa olevien rakennusten
vuoksi. Kaistamaaran vahentaminen heikentad henkildautoliikenteen sujuvuutta ja
ruuhka-aikana henkildautoliikenteen valityskyky onkin laskennallisesti kokonaan kaytossa
seka raitiotie- ettd runkobussivaihtoehdossa. Kaytanndssa autoliikenteen ruuhkien kesto
pitenee, minkad vuoksi osa liikkujista vaihtaa kulkutapaa, reittia tai matkustusajankohtaa.
Raitiotie- ja runkobussivaihtoehdon erojen autoliikenteen sujuvuudessa ei arvioida olevan
merkittavia, silla kaista- ja liittymajarjestelyt ovat keskustan keskeisilla kaduilla
samankaltaisia seka raitiotie- ettd runkobussivaihtoehdossa.

Miten eri vaihtoehdoissa on huomioitu autoliikenteen nykyiset ja tulevat
pullonkaulat (esim. Hirvensalo, Pihlajanniemi) seka suurten palvelukeskittymien,
kuten sote-keskusten, aiheuttamat liikennevirrat ja saavutettavuus?

Liikenne-ennuste perustuu Turun seudun ns. rakennemallialueen maankayton ja
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likennejarjestelman arvioidun kehityksen aiheuttamaan kokonaisvaikutukseen.
Esimerkiksi Hirvensalon ja Pihlajaniemen maankayton oletetaan toteutuvan samalla
tavalla raitiotie- ja runkobussivaihtoehdossa. Liikennemalli simuloi jokaisen asukkaan
matkoja ennustetilanteessa mm. naiden perusteella ja tuottaa todennakodiset matkojen
suuntautumiset seka kulkutapavalinnat henkil6liikennetutkimuksessa havaitun
kayttaytymisen perusteella maaritettyjen laskentakaavojen avulla. Sote-keskusten kuvaus
likennemallissa sisaltyy mm. ennustetilanteiden typaikkojen sijaintiin ja maaraan,
esimerkiksi TYKS:n alue on kuvattu likennemallissa. Edella mainituilla oletuksilla ja
perusteilla on laadittu likenne-ennuste myos autoliikenteelle. Ks. myos edellinen vastaus
autoliikenteen sujuvuudesta.

Mikali keskustasta tehdaan autoton ja pyorailyn edellytyksia parannetaan niin eiko
ole realistisempaa etta ratikan sijaan yha useampi valitsee kulkumuodokseen
kavelyn, pyorailyn tai sahkoskuutin? Kyseisilla muodoilla paasee juuri sita reittia
mika itselle paras. Pyoraily ja kavely myos tukevat enemman liikunnallista
elamantapaa.

Liikenne-ennusteissa ei ole tarkasteltu vaihtoehtoa, jossa Turun keskusta olisi autoton.
Jalankulun ja pyorailyn kehittymisen ennustaminen sisaltyy likennemallilla laadittuun
likenne-ennusteeseen (ks. myos edellinen vastaus, jossa kuvattu liikennemallin
toimintaperiaatetta). Skuutilla likkuminen vertautunee liikennemallissa parhaiten

pyorailyyn.

Mihin perustuu ajatus, etta yksityisautoilu vihenee keskustassa kun ratikka
tulee?Kaikki eivat kulje ratikan reitilla ja monet tulevat téihin maakunnasta. Jos
yksityisautoilu ei vdhene eiko liikenteen paastot lisddnny, kun autoilta viedaan tilaa
ja ruuhkat pahenee? “Raitiotie-hankkeen myo6ta kestavan liikkumisen
kulkutapaosuus kasvaa” “Autoliikenteen kaistamaaran vaheneminen heikentaa
henkildautoliikenteen sujuvuutta nykytilanteesta”, “ruuhkien kesto pitenee, minka
vuoksi osa liikkujista vaihtaa kulkutapaa, reittia tai matkustusajankohtaa” Eli
esimerkkina ihminen joka ennen paassyt suoraa reittia kotoa toéihin joutuu
valitsemaan pidemman kiertoreitin. Miten paastot viahenee, jos matka pitenee?

Autoilun kulkutapaosuuden vahentyminen perustuu liikenne-ennusteeseen.
Merkittavassa osassa on maankaytdén muutos: joukkoliikenteeseen tukeutuvilla tiiviilla ja
monipuolisilla kaupunkimaisilla alueilla auton kaytté on vahempaa. Autoliikenteen osuutta
vahentdaa myés mm. muiden kulkutapojen parantuva kilpailukyky suhteessa
autoliikenteeseen esimerkiksi matka-aikojen muodossa. Raitiotievaihtoehdon suurempi
asukas- ja tyopaikkamaara kuitenkin kasvattaa autoliikenteenkin absoluuttisia
matkamaaria enemman kuin runkobussivaihtoehdossa.

Hiilikadenjalkiselvityksen mukaan raitiotievaihtoehdon asukaskohtaiset
kasvihuonekaasupaastot ovat tarkastelujaksolla 2027-2062 pienemmat kuin
runkobussivaihtoehdon paastot. Tassakin keskeisessa osassa on maankayton
tiivistyminen raitiotien vaikutusalueella, mika tukee autoliikenteen kulkutapaosuuden
pienentymista seka matkojen lyhentymista. Raitiotievaihtoehdon suuremman asukas- ja
tyopaikkamaaran vuoksi liikenteen kokonaispaastot (absoluuttiset paastot) ovat
raitiotievaihtoehdossa suurempia kuin runkobussivaihtoehdossa. Tama tarkastelu ei
kuitenkaan ota huomioon vastaavan asukas- ja tydpaikkamaaran siirtymista jostain
muualta maailmasta.
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Miksi emme lisda bussivuoroja niin paljon lisaa, etta kysynta on tyydytetty? Taman
suhteen on sanottu, etta vuoroja olisi niin paljon, etta ne tukkisivat liikenteen.
Tosin raitiotie tukkisi liikennetta yhta lailla, koska se menisi samoista paikoista
kuin muu liikenne. Jos rakennetaan omia kaistoja raiteille, miksei vain rakenneta
suoraan ylipaataan uusia kaistoja?

Runkobussilinjaston kehittaminen, miten toteutetaan joukkoliikenne etuudet
laajenevassa kaupungissa, niin, etta linjat pysyvat aikataulussa ja suuret lahiot
saavat riittavasti palvelua?

Superbussin osalta tarkoituksena olisi rakentaa omia kaistoja busseja

varten. Miksei kaistoja rakenneta ylipaataan lisaa autoilijoita ja busseja varten, jos
liikenne jumittaa?

Vastaukset kysymyksiin 97-99:

Joukkoliikenteen vuorojen lisaaminen aiheuttaa vuorovalin tihentyessa ongelmia
joukkoliikenteen toimivuuteen. Viittd minuuttia tiheamman vuorovalin arvioidaan lisdavan
riskid pysakkien ja littymien ruuhkautumiselle. Tihea liikenndinti aiheuttaa asteittain
likennevalineiden ketjuuntumista eli ajamista perakkain ja heikentaa liikenndinnin
luotettavuutta. Raitiovaunun kapasiteetti on bussia suurempi, ja sen vuoksi
raitioliikenteessa voidaan saavuttaa sama valityskyky harvemmalla vuorovalilla.

Joukkoliikenteen sujuvuuden edellytyksena tulevaisuudessa liikenteen kasvaessa ovat
joukkoliikennekaistat keskustassa (mm. Uudenmaankadulla, Hameenkadulla ja
Aninkaistenkadulla) seka runkobussi- etta raitiotievaihtoehdossa. Uusien kaistojen
rakentamiseen (joukkoliikenteelle tai kaikelle liikenteelle) nykyisten lisdksi ei riitd katutila
erityisesti keskustassa. Bussiliikenne kayttaisi erityisesti keskustassa ja Tiedepuistossa
yhteisia kaistoja raitoliikenteen kanssa.

Uudet kaistat eivat valttamatta sujuvoita liikennetta, vaikka lisaavatkin valiaikaista
liikennemassaa. Kaupungin pitédisi sen sijaan sujuvoittaa ylipaataan liikennetta JA
lisata kaistoja. Tama tapahtuu parhaiten liikennevalojen vaihtamisella
kiertoliittymiin seka liikenneympyroihin. Nama ovat merkittavasti sujuvoittavampia
liikenteen kannalta versus liikennevalot. Lisadksi ei tarvitse huoltaa valoja ja vetaa
johtoja. Ja lisdksi ne ovat vakavien kolarien kannalta turvallisempia, vaikka
peltikolareita on marginaalisesti enemman. Ylipaataan projekti ei vaikuta
ratkaisevan mitaan. Jos Varissuo-Keskusta akselilla on paljon liikennetta, niin
ensisijaisesti lisdtdan normaaleja bussivuoroja. Jos tama tukkii liikenteen, niin
rakennetaan ylipaataan lisaa kaistoja, ei vain superbussi tai raidekaistoja. Pelkka
raidekaista tukkii liikenteen aivan yhta lailla kuin 3x normaalia bussia. Ja kaistan
itsensa lisaaminen ei auta juurikaan, koska kaistat jumittavat jokaisen valon
kohdalla. Tarkeinta olisi saada ylipaataan keskusta-alueen liikenne sujuvammaksi
ja parhaiten se onnistuu korvaamalla risteyksien lilkkennevaloja kiertoliittymilla
seka liikenneympyrailla.

Ks. edellinen vastaus uusista kaistoista seka bussivuorojen lisddmisesta. Liittyman
ohjaustapa (esimerkiksi liikennevalot vai kiertoliittyma) riippuu mm. liikennevirroista,
likenneturvallisuudesta seka kaytettavissa olevasta tilasta.

Katutilan jakaminen eri joukkoliikennejarjestelmien vaihtoehdoissa. Millaisia
joukkoliikennekatuja tai etuajo-oikeuksia Turkuun tarvitaan vahintaan
(joukkoliikennejarjestelmasta riippumatta) sujuvan joukkoliikenteen
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varmistamiseksi? Onko raitiotien ja superbussin vililla keskeisia eroja tasta
ndkokulmasta?

Joukkoliikenteen sujuvuuden edellytyksena tulevaisuudessa liikkenteen kasvaessa ovat
joukkoliikennekaistat keskustassa (mm. Uudenmaankadulla, Hameenkadulla ja
Aninkaistenkadulla) my6s runkobussivaihtoehdossa. Runkobussivaihtoehtoon ei ole
sisallytetty muita uusia joukkoliikennekaista- tai joukkoliikennekatuhankkeita kuin em.
keskustan joukkoliikennekaistat, mutta raitiotiesta rippumatta esimerkiksi sataman
yhteydessa rakennetaan Linnankadulle uusia joukkoliikennekatuosuuksia seka Kupittaan
karjen ja Voimakadun projektit on suunniteltu joukkolilkkennekaistat sisaltaviksi.
Liikennevaloetuuksia suunnitellaan erikseen tarpeen mukaisesti. Raitiotien reitin
ulkopuolisia joukkoliikennekatuja tai -kaistoja ei ole raitiotieprojektin yhteydessa
suunniteltu.

Superbussilla ja raitiotiella olisi tarkoitus olla samat liikenne-etuudet, erityisesti
kaistajarjestelyt, kuin raitiotiella.

Mika on vaihtoehtoiskustannus eli jatkettaisiin runkobussin kehittamista - millaisia
investointeja tama tarvitsee tulevina vuosikymmenina? Katualueet ym. 65 meur,
mutta millaisia kalustohankintakuluja ym. on tulossa?

Runkobussivaihtoehdon karkea arvio samoista kaduista, jotka uudistettaisiin raitiotien
yhteydessa, on tosiaan 65 miljoonaa euroa. Tahan sisaltyy mm. keskustan
joukkoliikennekaistat, Tuomiokirkkosillan kunnostus, pyorailyvaylia ja jalkakaytavia seka
korjausinvestointeja.

Linjaston osalta kesalla 2025 aloittanutta runkobussilinjastoa jatkokehitetddn maankayton
ja matkustajamaarien perusteella. Raitiotiekaytavalla kesalla 2025 aloittaneesta
runkolinjastosta Varissuon ja Kauppatorin valillda vuorovalin tihentdminen seka uusi
runkolinja Kauppatori-Herttuankulma-satama sisaltyy runkobussivaihtoehdon
likenndintikustannuksiin. Osittain nailld osuuksilla bussivuoroja on jo lisatty kesan 2025
runkolinjaston aloituksen jalkeen matkustajamaarien perusteella.

Runkolinjauudistuksen myo6ta vaihtojen maara on lisaantynyt. Voitaisiinko tehda
laaja kysely miten toimivana vaihtojarjestelma, mihin ratikkakin perustuu, koetaan?
Koetaanko helppona? Palautetta on tullut paljon, ettd vaihdoista myohéastyy ja on
siirrytty oman auton kayttoon.

Toive kyselysta on valitetty Folille.
Miten ratkaisun valinta vaikuttaisi lippujen hintoihin?

Kuntatalous on kokonaisuus, josta valtuusto paattda vuosittain. Talousarviossa
maaritellaan joukkolilikenteen maararaharaami.

Kuntatalousselvityksessa joukkoliikenneratkaisun valinnalla ei ole oletettu olevan
vaikutusta lippujen hintaan. Arvioinneissa raitiotien lipun hinta on sama kuin muualla Foli-
likenteessa ja Folin liput ovat kaytdssa myds raitioliikenteessa.

Miten on arvioitu vaikutuksia halytysajojen sujuvaan liikkumiseen? Nyt tarvittaessa
muu liikenne on viistanyt sivuille. Joukkoliikennekadytava puineen ja
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ajolankatolppineen ei vaista eikd mahdollista nykyista hdlytysajoneuvon oikomista
vastaantulijoiden kaistan kautta.

Halytysajoneuvot voivat kayttaa joukkoliikennekaistoja, pl. nurmikaistat.
Joukkoliikennekaistoilla halytysajoneuvot voivat myés monissa tilanteissa ohittaa
ajokaistoilla likennevaloissa olevan autojonon ilman tarvetta kayttaa vastaantulevien
kaistaa. Ajojohdinpylvaat ovat tyypillisesti joukkoliikennekaistojen ja -katujen kohdilla joko
ajoradan tai kadun reunassa, jolloin ne eivat vaikuta halytysajoneuvojen kulkemiseen.

Raitiotien vaikutuksia pelastustoimintaan on kayty lapi Varsinais-Suomen
pelastuslaitoksen kanssa toteutussuunnittelun aikana.

Mita hyotya ja/tai haittaa on raitiotien kiinteydesta verrattuna bussiratkaisun
muunneltavuuteen? Onko bussivaihtoehto yhta kiintea kuin raitiotie?

Kaupunkikehityksen kannalta pysyvyys on selkea etu. Se kertoo kaupungin
sitoutumisesta reitin varren pitkajanteiseen kehittdmiseen seka tuo ennakoitavuutta ja
luottamusta rakennuttajille, asukkaille, yrityksille ja sijoittajille. Nain kaupungin
kehittymista voidaan ohjata haluttuun suuntaan.

Kiintean ratkaisun haittana on mahdollisten muutostarpeiden kalleus, mikali esimerkiksi
reittia tai katutilan likennejarjestelyita haluttaisiin muuttaa.

Bussivaihtoehto ei ole yhta kiintea kuin raitiotie.

Raitiotien kalustohankinnan osalta ollaan paatymassa 37 metrin raitiovaunuihin, eli
pidempaan kalustoon kuin aiemmin. Perustuuko tama kapasiteettitarpeeseen ja
milla se korvataan, mikali raitiotieinvestointi ei toteudu?

33-37 metria pitkiin raitiovaunuihin on paadytty raitiotien matkustajamaaraennusteiden
seka suunnitellun vuorovalin perusteella.

Mikali raitiotieinvestointi ei toteudu, matkustajamaaraennusteet ovat alhaisempia
vahaisemman kaupunkikehityksen seka vahaisemman joukkoliikenteen
houkuttelevuuden vuoksi.

Runkobussivaihtoehdossa matkustajaennusteet ovat alhaisimpia kuin raitiotie- ja
superbussivaihtoehdossa. Vuoden 2025 alussa valmistuneiden liikkenne-ennusteiden
matkustajamaarilla runkobussivaihtoehdossa arvioitiin telibusseilla vuorovalin tarpeeksi
vahintdan nelja minuuttia tai nivelbusseilla vahintaan viisi minuuttia. Kesalla 2025
aloittaneen runkolinjaston ja palveluverkkomuutosten myota syksyn aikana
joukkoliikenteen nousumaarat Varissuon reitilla ylittivat aiemmat ennusteet, minka
perusteella runkobussivaihtoehdon matkustajaennusteet 2050 saattavat ylittya. Tilanteet,
joissa matkustaja ei mahdu bussin kyytiin, yleistyvat ellei valityskykya kasvateta
esimerkiksi linjastoratkaisuilla.

Superbussille ei ole laadittu liikenne-ennustetta, mutta raitiotien ja runkobussin
ennusteiden perusteella matkustajamaarien arvioidaan olevan 20-35 % pienemmat kuin
raitiotievaihtoehdossa. Vuonna 2050 superbussin kaksinivelbussien kapasiteetin on
arvioitu riittdvan viiden minuutin vuorovalilla, mutta jos esim. kaupunkikehitys toteutuu
arvioitua voimakkaampana, tama ei valttamatta riita.
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Mikali bussien paikkamaaraa ei voida kasvattaa pitkalldkaan tulevaisuudessa,
vaihtoehdoiksi jaa linjastoratkaisut (esimerkiksi taydentava bussilinjasto) seka vuorovalin
tihentdminen. Vuorovalin tihentaminen viittd minuuttia tihedmmaksi arvioidaan
aiheuttavan liikenteellisia ongelmia kaistojen, pysakkien seka liittymien ruuhkautumisen
myo6ta. Myods joukkoliikenteen liikkenne-etuudet ja pysakkijarjestelyt esim. Kauppatorilla
ovat merkittavassa asemassa joukkoliikennejarjestelman toimivuuden kannalta.
Vaihtoehtona on my®és raitiotien rakentaminen.

Miten lahijuna- ja kaukojunaliikenne integroidaan raitiotiechankkeeseen, mika on
suunnitellun matkakeskuksen rooli, miksi taima nyt paatettavaksi tuotava
raitiotielinja ei kulje matkakeskuksen kautta?

Linja-autoaseman ja suunnitellun tulevan matkakeskuksen kohdalta satama-Varissuo
raitiotien kyytiin on helpoin liittya linja-autoaseman kautta tiheasti kulkevien monien
runkolinjojen avulla. Mahdollisen raitiotien tavoiteverkon toteutuessa Raision ja/tai
Runosmaen raitiolinjan on suunniteltu kulkevan matkakeskuksen kautta Kauppatorille.
Nykyista Turun rautatieasemaa lahin raitiotien satama-Varissuo pysakki on vanhan
rautatieaseman kohdalla (noin 400 metria linnuntieta), minka lisdksi vaihdot
bussiliikenteen kautta ovat mahdollisia.

Raitiotie kulkee Kupittaan aseman ja Turun sataman kautta, joissa voidaan vaihtaa
raitiolikenteen ja junaliikenteen valilla.

Satama-Varissuo raitiolinjan kulkemista matkakeskuksen kautta on kasitelty raitiotien
reitin yhteydessa.

Mita tarkoittaa “Raitiotievaihtoehdossa poikkeustilanteisiin joudutaan varautumaan
eri tavalla kuin bussilinjoilla.”?

Bussit voivat siirtya hairictilanteissa helpommin eri reitille. Raitioliikenteen
poikkeustilanteisiin on varauduttu toteutussuunnitelmassa mm. vaihteiden sijoittamisella
seka alustavilla poikkeustilanteiden liikennoéintisuunnitelmilla. Poikkeustilanteiden
toimintaa suunnitellaan ja harjoitellaan toteutusvaiheen lopussa yhdessa eri toimijoiden,
kuten Turun Raitiotie Oy:n, Félin, Turun kaupungin, pelastuslaitoksen, poliisin ja
raitioliikenteen lilkkennditsijan kanssa ennen liikennodinnin aloitusta.

Miten Kupittaan karjen ja sairaala-alueen liikkenne ja pyséakointi jarjestetaan, mikali
raitiotieta ei rakenneta ja mika on naiden tarvittavien toimien kustannus?

Naiden alueiden suunnittelulla on pitka historia eivatkd ne ole perustuneet pelkastaan
raitiotiehen. Esimerkiksi Kupittaan karjen asemakaava on lainvoimainen ja pysakointia ei
ole sidottu raitiotiehen. Suunnittelua jatketaan paatdsten pohjalta. Raitiotielle
vaihtoehtoisten toimien kokonaiskustannuksia ei ole arvioitu.

Miten Turussa arvioidaan alyliikenteen ja digitaalisen kehityksen vaikuttavan
joukkoliikenteeseen ja autoiluun vuoteen 2040 mennessa? Miten tekoélylla tuotetut
palvelut vaikuttavat joukkoliikenteeseen ja seudulliseen kehitykseen? Onko
raitiotie- tai superbussiarvioissa lainkaan pohdittu tata kehitysta?
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112.

Tulevaisuuden liikenne saattaa olla automatisoitu. Miksi ei kehiteta tulevaisuuden
tekniikan varaan liikkumista?

Vastaukset kysymyksiin 111-112:
Naita ei ole raitiotieprojektin yhteydessa arvioitu ja naiden kehittymiseen (esim. aikataulu)

littyy merkittavasti epavarmuuksia. Tekoalya hyddynnetdan jo nykyisin
matkustajapalveluiden kehittamisessa. Tekoalyn kayttda lisataan tulevaisuudessa.

Raitiotien reitti

113.

114.

115.

116.

Ratikan reitti ohittaa tulevan matkakeskuksen. Eiko tama ole suuri miinus
ratikkavaihtoehdolle?

Miksi Turun matkakeskusta ei ole asetettu liikenne- ja palveluverkon
suunnittelussa selkeaksi kokoavaksi solmuksi, ja miten eri vaihtoehdot tukevat
seudullista saavutettavuutta ja sujuvia matkaketjuja pitkalla aikavalilla?

Miksi raitiotie ei kulje Logomon sillan kautta, jonka kaiketi tarkoitus olla tulevat
sata vuotta juna-asema? Miten raitiotie (ja mahdolliset tulevat linjat) suhteutuvat
matkakeskus-suunnitelmiin?

Vastaukset kysymyksiin 113—115:

Matkakeskuksen kautta kulkeva raitiotie oli vaihtoehtona Turun raitiotien
yleissuunnitelmassa satama-Varissuo. Humalistonkadun reittivaihntoehdossa on
alhaisimmat kustannukset, nopeimmat yhteydet ja suurimmat matkustajamaarat
raitioliikenteella. Matkakeskus tulee luontevasti raitiotieverkkoon mahdollisessa
seuraavassa vaiheessa Raision tai Runosmaen raitiotien yhteydessa. Lokakuussa 2023
kaupunginhallitus valitsi toteutussuunnittelun pohjaksi reitin, jossa keskustaosuus kulkee
Humalistonkatu—Eerikinkatu-linjausta.

Mika on keskeinen peruste Varissuo-Kupittaa-Keskusta-Satama-linjalle? Mika on
luontevin linja kakkosvaiheessa?

Turku kasvaa nopeaa vauhtia ja kasvun ennustetaan jatkuvan. Reitti kulkee Turun
merkittdvimpien kaupunkikehityskohteiden Linnakaupungin ja Tiedepuiston lapi tukien
myos naiden toteutumista. Varissuo on Turun suurin 1ahio, joka yhdessa reitin kehittyvan
maankaytdn kanssa edellyttaa riittdvaa kapasiteettia joukkoliikenteelle. Lisaksi raitiotie on
nahty yhdeksi keinoksi puuttua Varissuon eriytymiskehitykseen.

Toisen vaiheen linjastosta ei ole paatoksia. Matkakeskuksen kautta kulkevaa linjausta on
useasti kaivattu valmistelun aikana. Matkakeskuksen kulkeva linjaus esimerkiksi Raisioon
tai Runosmakeen voisi olla luonteva osa toista vaihetta. Liséksi tavoiteverkkoon sisaltyy
linjat Hirvensaloon, Skanssin kautta Kaarinaan seka Merelliseen Turkuun (Pansio-
Pernoon).
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117.

118.

119.

120.

Miksi ratikkalinja ei mene suoraan Uudenmaankatua ja kddnny vasta myéhemmin?
Voisiko superbussi linjan reitti poiketa ratikkalinjasta? Hameenkadun mutka on
haastava.

Raitiotiereiteilla on yli 20 vuoden suunnitteluhistoria, minkd aikana on tehty monia
paatoksia. Esimerkiksi Varissuon raitiolinjan reitti Uudenmaankatu-Hameenkatu-
Kiinamyllynkatu reittid on ollut selvityksissa ja suunnitelmissa 2000-luuvn alusta asti. Yksi
keskeinen perustelu talle on yliopiston ja TYKS:n sairaala-alueen merkittavien tyépaikka-
ja kayntikohteiden saavuttaminen, mika esimerkiksi Uudenmaankatu-Itdinen Pitkakatu
reitilld olisi haastavampaa. Tavoiteverkossa raitiolinja kulkee Tuomiokirkkosillalta
Uudenmaankatua pitkin kohti Skanssia ja Kaarinaa.

Ratikkapysakkeja on harvemmassa kuin bussipysakkeja. Miksi se olisi
vetovoimaisempi vaihtoehto, jos ei asu ratikkapysakin kohdalla?

Pysakkien sijoittelu on kompromissi monen tekijan valilla. Raitiotiepysakkien sijainti on
pyritty optimoimaan siten, etta etaisyydet pysakeille ovat mahdollisimman sujuvat ja
lyhyet, mutta pysakkeja ei olisi kuitenkaan liikaa. Tiheampi pysakkivali lyhentaa
kavelymatkoja pysakeille, mutta alentaa nopeutta seka matka-aikojen luotettavuutta.
Tiiviissa kaupunkiymparistdssa, jossa on paljon matkakohteita, pysakkivalit ovat
tiheampia kuin valjemmassa kaupunkirakenteessa. Osittain kavelymatkat pysakeille
pitenevat harvemman pysakkitiheyden vuoksi.

Hyvaksyttavasta kavelymatkasta joukkoliikennepysakille on erilaisia maarittelyja.
Tyypillisesti ihmiset ovat valmiita kdvelemaan pidemman matkan raideliikenteen pysakille
kuin bussipysakille. Pysakille kaveltavan matkan hyvaksyttavyyteen vaikuttaa monet
tekijat henkildkohtaisista ominaisuuksista (esim. ika, ajokortin ja ajoneuvon omistus)
ymparistotekijoihin (esim. turvallisuus ja viihtyisyys).

Raitioliikenne on helppokayttdista myos harvoin joukkoliikennettd kayttaville, vierailijoille
ja matkailijoille. Tihed vuorovali mahdollistaa pysakille saapumisen aikatauluja tutkimatta,
reitti on helppo tunnistaa katutilasta kiskojen ja ajolankojen perusteella, aikataulut ovat
luotettavia mm. autoliikenteesta erotettujen kaistojen vuoksi seka etenemisen
seuraamista helpottaa raitiovaunujen pysahtyminen aina joka pysakille.

Tulevaisuudessa seudun ja matkamaarien kasvaessa liikkumisolosuhteet muuttuvat
kaikilla kulkutavoilla. Joukkoliikenteen kilpailukyky (esim. matka-aika) suhteessa muihin
kulkutapoihin vaikuttaa kulkutavan valintaan.

Vaikutusarvioinnit

Miksi vaikutusten arviointi on tehty ratikka vs nykytila eika ratikka vs superbussi?

Miksi vertailuaineistot on tehty paaasiassa raitiotievaihtoehdon ja
runkolinjavaihtoehdon vililla vaikka kaupunginvaltuusto edellytti kesalla 2025
myos superbussivaihtoehdon selvitysta? Mika olisi kustannus, jos tyydyttaisiin
nivelbusseihin?

Vastaukset kysymyksiin 119—-120:
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121.

122.

123.

Raitiotietd on verrattu superbussiin aikaisemmin yleissuunnitelmissa 2010-luvulla.
Vertailtavat vaihtoehdot perustuvat aiempiin paatoksiin (mm. kv 20.4.2020 § 51 ja kh
18.1.2021 § 5). Vaikutusarvioinnissa satama-Varissuo raitiotien vaikutuksia on verrattu
runkobussivaihtoehtoon vuosien 2024-2025 aikana.

Runkobussivaihtoehto ei ole nykytila, vaan kesalla 2025 aloittanutta runkolinjastoa
kehitetdan maankayton kehittymisen tarpeiden mukaan seka tehdaan arviolta 65 mil].
euron edesta investointeja samoille kaduille, jotka uudistettaisiin raitiotien yhteydessa.

Kaupunginhallitus paatti elokuussa 2025 ajantasaisen selvityksen laatimisesta
superbussista. Syyskuun 2025 ja tammikuun 2026 valisena aikana laadittiin selvitys
Turun superbussin periaateratkaisuista ja keskeisista vaikutuksista. Tiiviin aikataulun
vuoksi ei laadittu esim. vaesto-, maankaytto- tai likenne-ennusteita eika katukohtaisia
suunnitelmia superbussille. Téman vuoksi tarkkuus on huomattavasti karkeampi kuin
raitiotie- ja runkobussivaihtoehtojen vertailussa.

Nivelbussit ovat yksi vaihtoehto kalustolle. Yksinivelbussin laajempia kustannus- tai muita
vaikutuksia ei ole selvitetty, mutta oletettavasti kustannuserot telibussiliikenteeseen eivat
olisi merkittavia runkobussivaihtoehdossa.

Miksi ratikkaa ja runkolinjaa on verrattu niukasti toisiinsa?

Raitiotievaihtoehtoa ja runkobussivaihtoehtoa on verrattu mahdollisimman monipuolisesti,
ja tunnistetut vaikutukset on kirjattu vaikutusarviointeihin. Pelkka vaikutusten arvioinnin
yhteenvetoraportti, joka kasittelee raitiotievaihtoehdon ja runkobussivaihtoehdon
vaikutuksia, on noin 100 sivua pitka.

Onko arvioitu, kuinka pitkat katutyot, lilkkennejarjestelyt ja saavutettavuuden
heikkeneminen vaikuttavat kivijalkayrittajien, kaupan ja palveluiden
toimintaedellytyksiin rakennusvaiheen aikana?

Raitiotien reitilld on erilaisia yrityksia ja alueita, joilla vaikutukset toimintaedellytyksiin
rakennusvaiheen aikana vaihtelevat. Etenkin keskustassa toimiville yrityksille kohdistuu
haitallisia vaikutuksia tilapaisjarjestelyjen vuoksi.

Raitiotien merkittavimmat negatiiviset vaikutukset aiheutuvat rakentamisen aikaisista
hairidistd. Vaikutuksia ei ole arvioitu taloudellisesti eikéd rakennusvaiheen
toimintaedellytysten kannalta. Toteutussuunnittelun yhteydessa on laadittu tyonaikaisille
likennejarjestelyille menettely, jolla pyritdan minimoimaan rakentamisen haitat.
Toteutuksen aikana kullakin rakentamisen alla olevalla alueella pyritaan jarjestamaan
selkeat ja pysyvat rakentamisen aikaiset liikkumisjarjestelyt. Joillekin alueille
suunnitellaan kiertoreitit Iapiajoliikenteen minimoimiseksi. Esimerkiksi Humalistonkadun
rakentamisaikaisen lapiajon kieltamisella lyhennetaan rakentamiseen kuluvaa aikaa 10
kuukautta ja saavutetaan 2 miljoonan euron saastot.

Miten raitiotien on arvioitu hyddyttavan konkreettisesti paikallisia yrityksia:
kauppiaita, yksinyrittdjia ja pienyrityksia ratikkakaytavan varrella, ja onko tama
hyoty mitattu vai oletettu?

Raitiotien ja siihen kytkeytyvan maankayton rakentaminen lisdavat tyollisyyttd enemman
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124.

125.

126.

kuin runkobussivaihtoehdossa, toisaalta pidemman rakentamisen aikana etenkin
keskustassa toimiville yrityksille kohdistuu enemman haitallisia vaikutuksia
tilapaisjarjestelyjen vuoksi. Raitiotien pysyvyys tuo sijoittajien ja yritysten arvostamaa
ennakoitavuutta Turun alueen pitkajanteiseen kehittamiseen. Raitiotie houkuttelee
urbaanista ymparistosta ja keskittymiseduista hyotyvia yrityksia ja tydpaikkoja kuten
tietointensiivisia toimialoja. Tehostuvan kaupunkirakenteen ja joukkoliikenteen ihmisvirrat
mahdollistavat uusia palveluyrityksia pysakkiymparistdissa. Sen sijaan paljon tilaa vievan
toiminnan kannattaa usein siirtya edullisempiin kohteisiin. Tydvoiman saatavuutta edistaa
raitiotiehen sitoutuva asuinrakentaminen seka pehmeéat vetovoimatekijat kuten laadukas
ja kestava julkinen liikenne, viihtyisat ymparistdt seka autoista vapaat kavelykeskustat.

Tulevaisuudessa tapahtuvia vaikutuksia ei voida etukateen mitata.
Ks. myds vastaus edelliseen kysymykseen.

Miksi ratikasta, Turun historian suurimmasta kaupunkikehityshankkeesta, ei ole
laadittu lapsivaikutusten arviointia?

Raitiotien vaikutusarviointeihin on keratty tunnistetut vaikutukset. Lapsiin kohdistuu
samoja vaikutuksia kuin muihinkin ihmisiin. Naista mainittakoon mm. raitiotien myaéta
parantuva liikenneturvallisuus ja esteettomyys, joukkoliikenteen helppokayttdisyys seka
rakentamisen aikaiset haitalliset vaikutukset.

Lasten ja nuorten kanssa on kayty keskustelua suunnittelun aikana (Lasten parlamentin,
nuorisovaltuuston ja neljan kummiluokan tapaamiset) ja lausuntopyyntd on lahetetty mm.
Turun nuorisovaltuustolle ja Lasten parlamentille.

Miten valtion MAL-tuen mahdollisuus on huomioitu eri vaihtoehtojen
kustannusvertailussa?

Kuntatalouslaskelmassa raitiotie- ja superbussivaihtoehtoon on oletettu 30 % valtionapu,
pl. esimerkiksi arkeologiset kaivaukset ja maanhankinta. Runkobussivaihtoehtoon ei ole
oletettu saatavan valtionapua.

Miten vaikutusalueen laajentaminen ja kaavoitettujen tonttien sisallyttaminen on
perusteltu vaikutusarvioissa?

Vaikutuksia on arvioitu erilaisilla vaikutusalueilla. Kiinteistétaloudellisissa analyyseissa on
kaytetty vaikutusalueena noin 800 metria linnuntieta raitiotiepysakeista, mika on sama
kuin yleissuunnitelmavaiheen kiinteistdtaloudellisessa analyysissa vuonna 2022.
Kiinteistotaloudellisen analyysin (14.2.2025) mukaan "Kansainvalisissa tutkimuksissa 800
metria pidetaan keskimaarin rajana kavelyetaisyydelle ja 800 m on yleisesti vakiintunut
etaisyys, jonka sisalla raitiotien tuomia arvovaikutuksia on. Toimitiloille vaikutusalue
saattaa toisaalta useiden tutkimuksien mukaan olla pienempi, 400 m tai 600 m
tutkimuksesta riippuen, mutta asumisen suhteen vaikutusalue saattaa olla suurempikin,
1000 m.”. Samaa vaikutusaluetta on kaytetty mm. Tampereen Pirkkala-Linnainmaa
raitiotien (17.6.2024) ja Vantaan raitiotien (12.12.2022) kiinteist6taloudellisissa
analyyseissa.

Kaavoitettujen tonttien osalta on otettu mukaan alueet, joista tuloja ei oltu saatu
tarkasteluhetkelld. Kiinteistotaloudellisen analyysin (14.2.2025) mukaan "Tarkastelussa
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127.

on mukana myds sellaisia kohteita, joilla ei ole arvioitu olevan eroja toteutumisen
volyymissa tai ajankohdissa eri vaihtoehtojen valilla. Lisaksi mukana on tarkastelualueita,
joilta on jo saatu maankayttésopimuskorvaukset tai sen suuruus on jo tiedossa. Naiden
alueiden osalta maankayttotulot on laskettu samansuuruisina molemmissa
vaihtoehdoissa. Sen sijaan mukana ei ole tarkastelualueita, joiden maankayton
kehittamisesta saatavat tulot on korvamerkitty muille hankkeille.”.

Ratikan vaikutusalueen asuntojen hinnat ja vuokrat nousevat. “Kohoavien hintojen
vuoksi raitiotiehen tukeutuville alueille SAATTAA hakeutua keskimaaraista
hyvatuloisempia asukkaita.” Hupaisa lause. Mihin perustuu?

Asumiskustannusten nouseminen voi muuttaa alueen asukasrakennetta, mika taas voi
vaikuttaa eriytymiseen. Kyseinen lause onkin mainittu vaikutusten arvioinnissa
eriytymisen yhteydessa. Lauseen jalkeen on mainittu "Jotta raitiotie ei synnyta
sosiaalisesti liian yksipuolista ymparist6a, tulee kaupungin varmistaa myos
kohtuuhintaisen asumisen toteutumisen mahdollisuudet raitiotien vaikutusalueella”.

limasto- ja ymparistoasiat

128.

129.

Pystyyko Turku saavuttamaan hiilineutraaliuden 2029 ratikan rakentamisen
paadstojen kanssa? Tarkka erittely ja kaavat miten laskettu.

Turku voi saavuttaa hiilineutraaliuden raitiotien rakentamisesta huolimatta. Suurin osa
rakentamisen aiheuttamista paastoista ei sisally Turun hiilineutraaliustavoitteen 2029
laskelmaan. Raitiotien rakentamisesta aiheutuvat paastot ovat muutamia prosentteja
Turun vuosittaisista paastoista (viidelle rakentamisvuodelle jaettuna 4,8 % Turun vuoden
2024 paastoista, jotka ennakkotiedon mukaan olivat 381,4 kt CO2-ekv eli
hiilidioksidiekvivalenttia). Vaikutukset hiilineutraaliustavoitteeseen ovat paljon pienemmat,
silla raitiotien rakentamisen ilmastovaikutuksiin on tassa laskettu koko elinkaaren aika ja
myds Turun alueen ulkopuolella syntyvat paastot (hiilijalanjalki), kun taas Turun
hiilineutraaliustavoite koskee Turun alueen vuosittaisia paastoja. Tarkka erittely raitiotien
rakentamisen paastoista: https://turunraitiotie.fi/wp-content/uploads/2025/11/Turun-
raitiotien-toteutussuunnitelman-CO2-paastot-Ramboll-1.pdf

Raitiotien ilmastovaikutukset liikenndinnin aikana ovat myonteisia, ja liikenteen paastojen
per asukas on arvioitu vahentyvan raitiotien rakentamisen myo6ta. Liikenne-ennusteen
mukaan raitiotie vahentaisi liikenteen kasvihuonekaasupaastéja noin 2—-3 % asukasta
kohden enemman kuin runkobussi. Euroopan investointipankin tilaaman
hiilikddenjalkiraportin mukaan Turun raitiotien hiilikddenjalki on positiivinen. Selvityksen
perusteella raitiotien paastdt kompensoituvat tarkastelujakson 2027-2062 aikana.
Raitotien mydnteisten ilmastovaikutusten kannalta olennaista on, etta se lyhentaa
joukkoliikenteen matka-aikoja ja matkojen pituuksia seka lisaa saavutettavuutta.
Laskelmassa on vertailtu runkobussiskenaariota siihen liittyvalla
vaestonkasvuennusteella ja raitiotieta siihen liittyvalla vaestdénkasvuennusteella.

Miten ratikkaa voidaan perustella ilmastosyilla vaikka hiilijalanjalki on 8x
bussivaihtoehtoa korkeampi?

Raitiotien rakentamisen paastét ovat joitakin prosentteja Turun kaupungin vuosittaisista
paastoistad. Kayton aikana raitiotie vahentaa paastoja per asukas. Raitiotien
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130.

131.

132.

ilmastovaikutukset likennéinnin aikana ovat mydnteisia, ja liikenteen paastojen per
asukas on arvioitu vahentyvan raitiotien rakentamisen myota.

Liikenne-ennusteen mukaan raitiotie vahentaisi liikenteen kasvihuonekaasupaastoja noin
2-3 % asukasta kohden enemman kuin runkobussi. Euroopan investointipankin tilaaman
hiilikadenjalkiraportin mukaan Turun raitiotien hiilikadenjalki on positiivinen. Selvityksen
perusteella raitiotien paastét kompensoituvat tarkastelujakson 2027-2062 aikana. Vaikka
bussivaihtoehto aiheuttaa vahemman paastdja rakentamisen aikana, raitiotie vahentaa
paastoja liikenndinnin aikana enemman. Tahan vaikuttaa etenkin tiivistyva
kaupunkirakenne, joukkoliikenteen suurempi kysynta ja matkustajakapasiteetti.

Miten vaihtoehtojen rakennusvaiheiden paastot vaikuttaisivat Turun
hiilineutraalisuustavoitteisiin? Mihin laskelmiin ja arvioihin raitiotien
ilmastovaikutuksia koskevat perustelut pohjautuvat?

Raitiotien rakentamisen paastot ovat joitakin prosentteja Turun kaupungin vuosittaisista
paastoista.

Raitiotie- ja runkobussivaihtoehtojen paastolaskennat perustuvat raitiotielle tehtyyn
kasvihuonekaasupaastdjen laskentaan, joka on tehty infran osalta noudattaen
Vaylaviraston Infrarakentamisen vahahiilisyyden arviointimenetelmaa ja varikon osalta
ymparistoministerion julkaisemaa rakennuksen vahahiilisyyden arviointimenetelmaa.
Laskelmissa on kaytetty lisdksi Suomen ymparistokeskuksen julkaisemaa rakentamisen
paastotietokantaa (CO2data). Ks. myos edellinen vastaus.

Raitiotien ymparistovaikutukset eri elinkaaren vaiheissa — voiko tarkentaa? Infra vs
kalusto vs kaytto. Kumpi kokonaisuudessaan ekologisempi vaihtoehto? Mitka ovat
ekologisuuden arvioinnissa kaytettavat mittarit?

Raitiotien haitallisista ymparistovaikutuksista merkittdvimpia ovat rakentamisen paastoét ja
vaikutukset luonnonymparistolle. Naitd ymparistovaikutuksia on voitu vahentaa
toteutussuunnittelussa.

Raitiotien ekologisuutta on arvioitu mittaamalla hiilijalanjalkea ja hiilikadenjalkea, jotka
kertovat ilmastovaikutuksista koko elinkaaren ajalla. Raitiotieinfran rakentaminen
aiheuttaa enemman paastoja kuin bussi-infran rakentaminen. Raitiovaunukalusto on
kuitenkin pitkaikdisempaa ja kestdvampaa kuin bussikalusto, mista syysta kaluston
paastot ovat raitiotielld bussivaihtoehtoa pienemmat. Kayton aikana raitiotie aiheuttaa
yhta vahan paastoja kuin bussivaihtoehto, mutta sen kaytté vahentaa liikenteen paastdja
enemman kuin bussivaihtoehto.

Ekologisuutta on mitattu myos rakentamisen vaikutuksilla luonnon monimuotoisuuteen.
Toteutussuunnittelun aikana tehdyn arvioinnin perusteella raitiotien toteutuksessa
voidaan lisata luonnonmonimuotoisuutta. Tama tapahtuu seka ennallistamalla ja
kompensoimalla jaljelle jaaneet haitat ettd luonnon monimuotoisuutta lisdavilla toimilla.

“Raitiotien vaikutukset luonnonymparistéon ovat melko vahaisia.” Jos
rakentamisen paastoja ei huomioida niin tama kaiketi pitaa paikkaansa
ensimmaisen linjan osalta mutta enta kakkoslinja? Millaiset luontovaikutukset silla
on? Miten huomioitu?
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Mikali raitiotie paatetdan rakentaa Turkuun, mahdollisten seuraavien linjojen vaikutuksia
luonnonymparistoon arvioidaan niiden suunnitteluvaiheissa. Raitiotien tavoiteverkossa
esitettyja reitteja ei sellaisenaan voi ottaa esimerkiksi toteutussuunnittelun pohjaksi, vaan
mahdollisista tulevista reiteista on laadittava ensin yleissuunnitelmat. Uusienkin linjojen
suunnittelu noudattaisi kuitenkin ajankohtaisia kaupungin tavoitteita (vrt. esim. LUMO-
ohjelma).

Minka ikaisia ovat ratikan myota kaadettavat puut? Kuinka monta vuotta menee
etta uusi puusto on havainnekuvien mukainen? Turun omassa
kaupunkipuulinjauksessa sanotaan, etta “Valttamatta nykyaan istutettavat puut
eivit edes kasva yhta komeiksi, koska ne joutuvat kasvamaan huonommissa
olosuhteissa kunnallistekniikan puristuksissa.”, “Suuren puun maisemallista arvoa
on vaikea korvata.”

Raitiotien rakentamisen yhteydessa poistettavista noin 350 puusta pddosa on huonossa
tai kohtalaisessa kunnossa. Poistettavat puut ovat keskenaan hyvin eri ikaisia, hieman yli
10 vuotta vanhoista 1800-luvun puihin saakka. Puiden poistaminen ja uusien istuttaminen
on normaalia toimintaa kaupungissa.

Havainnekuvissa nakyvat puut eivat edusta rakentamisen jalkeista tilannetta esimerkiksi
tuomiokirkkosillan kohdalla. Olemassa olevia puita ei ollut mahdollista poistaa
havainnekuvista kohtuullisella tydpanoksella. Uudenmaankadun lehmukset ovat 1830-
luvulta ja niin huonossa kunnossa, etta ne joudutaan poistamaan jo muutenkin ilman
raitiotieta. Siihen, etta istutettavat uudet puut ovat havainnekuvien mukaisia, menee
useita vuosikymmenia. Puita ei kuitenkaan koskaan istuteta tatd hetkea vaan huomista
varten. Katupuu on jo merkittdvan kokoinen ja maisemassa merkittava, kun sen ika ylittaa
20 vuotta. Raitiotiehankkeen yhteydessa istutetaan huomattavasti enemman puita kuin
niitd kaadetaan, ja kaupungin puumaara kasvaa merkittavasti. Jopa keskustassa, johon
on muuten lahes mahdotonta saada uusia katupuita, raitiotiehanke mahdollistaa uusien
puiden istuttamisen. Puut istutetaan suurehkoina taimina, ja istutusten pohjalla kaytetaan
biohiilta, joka sitoo vetta ja edistaa puiden kasvua. Taman hankkeen yhteydessa uusi
puusto on mahdollista istuttaa merkittavasti aiempaa parempiin kasvuolosuhteisiin.

Ei kai tavoite vahentaa ratikan aiheuttamia paastoja johda heikompilaatuiseen ja
huonommin kuormitusta kestaviin ratkaisuihin? Esim. suunnitelmista vahennetty
paalulaattaa ja paaluja.

Ei, tama ei ole tavoite. Reitille tehdaan tarvittavat pohjanvahvistukset. Raitiotien
toteutussuunnittelu on tehty perustuen maaperatutkimuksiin, joiden pohjalta on
suunniteltu esitetyt pohjanvahvistusratkaisut. Pohjatutkimukset suoritettiin koko reitilla
25-50 metrin valein, noin 450 eri kohdassa. Lisatutkimuksia tehdaan tarvittaessa myds
mahdollisen investointipaatoksen jalkeen. Suunnittelun ensisijaisena tavoitteena ei ole
ollut vahentaa paastoja, vaan optimoida tarvittavat pohjanvahvistukset.
Pohjanvahvistusten suunnittelussa on otettu normaalisti huomioon rakenteiden kantavuus
ja kuormituksen kestavyys koko tavoitellun elinkaaren ajan.

Mitka ovat keskeisimmat ymparistohyodyt ratikan kayttéonotolle verrattuna
bussipohjaiseen joukkoliikenteeseen?

Raitiotien on arvioitu lisdavan joukkoliikenteen kayttéa (mm. liikenne-ennuste ja raitiotien
hiilikddenjalki). Tama perustuu mm. siihen, etta raitiotie lyhentaa joukkoliikenteen matka-
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137.

aikoja ja -pituuksia seka lisaa saavutettavuutta ja matkustusmukavuutta. Esimerkiksi
Tampereella joukkoliikenteen matkustajamaarat ovat kasvaneet raitiotien liikenndinnin
alettua vuodesta 2021 noin 45 % ja raitiotieliikenteen osuus kaikista matkoista oli 31 %
(Nysse, Tampereen seudun joukkoliikenteen vuosikertomus 2024). Lisaksi raitiotien
matkustajakapasiteetti on suurempi verrattuna bussivaihtoehtoihin, jolloin ymparistéhaitat
per matkustaja ovat pienemmat.

Millaisiin raitiotien melutasoihin Turussa on laskelmissa varauduttu ja millaista
hairiota se aiheuttaa asukkaille? Miten arviot vertaantuvat Helsingin ja Tampereen
mittauksiin

Raitiotiesta on tehty useita meluselvityksia. Viimeisimpana meluselvitykset uusittiin
toteutussuunnittelusta saadulla suunnittelutiedolla. Meluselvityksen (Sweco Finland Oy
2025) mukaan raitiotien meluvaikutukset ovat vahaisia eika meluntorjuntaa tarvita.
Raitiotie ei aiheuta melutasojen ohjearvojen ylityksia.

Vilkasliikenteisilla alueilla raitiovaunun aani sulautuu olemassa olevaan taustameluun,
joka on jo nyt korkeampi kuin raitiotien aiheuttama aani. Selviad muutoksia
nykytilanteeseen verrattuna melutasoissa havaittaisiin ainoastaan sataman,
Kirstinpuiston, varikon ja Varissuon alueilla, joilla raitiotielinja kulkee joko omassa
tilassaan tai alueen melutaso on nykyaan alhainen. Kirstinpuistossa melutaso kasvaisi yli
10 desibelia ja Varissuolla 1-8 desibelia. Vertailun vuoksi noin 20 metrin paassa
raitiotiesta esiintyy yli 55 desibelin aanta, joka vastaa esimerkiksi tavallisen keskustelun
aanitasoja.

Hetkellistd kovempaa aanta raitiovaunu voisi aiheuttaa jyrkissa kaarteissa ja vaihteiden
kohdalla. Naissa kokonaismelutaso voisi nousta yli 5 desibelia, jolloin kokonaisdanta voi
verrata vilkasliikenteisen kadun daneen. Talla voimakkuudella raitiovaunun aiheuttamaa
aanta kuuluisi kerralla arviolta muutamia sekunteja. Kaarremelu on satunnainen ilmio,
jota ehkaistaan pydrien voitelulla ja raiteiden hionnalla. Turun raitiotien meluselvitykset on
toteutettu samoilla periaatteilla kuin Tampereella ja Helsingissa, ja tulokset ovat olleet
samankaltaisia.

Ratikkayhtion toimitusjohtajan mukaan viherraiteita ei aiota kastella ja nurmi
jatetaan pitkaksi. Onko perehdytty taman vaikutuksiin? Jos nurmikko paasee
kasvamaan liian pitkaksi, se voi joutua kosketuksiin raiteiden kanssa ja tasta voi
johtua hajavirtojen paasy maaperaan. On myos tarkeaa, etta kiskojen viereen ei
paase kertymaan leikkuujatettd, koska siita saattaisi pitkdn ajan saatossa
muodostumaan humusta. Tamén seurauksena nurmikko pystyisi levittdaytymaan
aivan kiskon viereen, josta voisi my6s seurata hajavirtojen paidsya maaperaan.
Lyhyt nurmi helposti kdrventyy helteelld, joten kastelun tarve on todellinen, jos
nurmikon halutaan olevan vihrea ja elava. Todellisuudessa nurmiraide on erittain
tyolas huollettava.

Raitiotien nurmiraiteita leikataan niiden hoitosuunnitelman mukaisesti. Niitty- tai
sammalraidetta ei ole valttamatonta leikata. Nurmiraiteiden suunnitteluperiaatteet on
laadittu yhdessa Turun kaupungin kunnossapidon kanssa niin, ettd hoidon periaatteet
vastaisivat Turun kaupungin nykyisia nurmialueiden hoitoluokkia ja -periaatteita.
Leikkuutiheys, leikkuujatteen keruu sekd muut hoidon periaatteet tarkennetaan hankkeen
myShemmissa vaiheissa.
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Helsingin kaupunkilikenne arvioi parhaillaan eri raidetyyppien elinkaarivaikutuksia (sis.
kustannukset). Selvityksesta saatuna ennakkotietona paastdjen ja kustannusten kannalta
kaikkein tehokkaimpia ovat monilajiset niittyraiteet. Tampereen raitiotieltd saadun tiedon
perusteella nurmiraiteiden kastelu aiheuttaa paljon ty6ta ja kustannuksia. Esimerkiksi
Helsingin kaupunkilikenne ei kastele nurmiraiteita, vaan ainoastaan leikkaa niita. Turun
raitiotiella toimittaisiin samoin. Nurmiraide verrattuna niittyraiteeseen vaatii hoitoa, joten
nurmiraidetta on tulossa reitille melko vahan.

Raitiotien raiderakenne on suunniteltu niin, ettad hajavirtaa ei johdu maaperaan.

Raitiotien kustannusarvio ja allianssimalli

138.

139.

140.

Ratikan hinta nyt (tammikuu 2026) 570 milj. euroa. Hinta oli 10/2023 370 milj. euroa.
Noin kahdessa vuodessa nousua 200 milj. Mika on lopullinen hinta (2030)?

Raitiotien kustannusarvio on 465 miljoonaa euroa, ja vaunuhankinnan arvioitu kustannus
65-75 miljoonaa euroa. Tama on investointina enimmilladan yhteensa 540 miljoonaa
euroa. Raitiotiesta on nyt ensi kertaa realistinen, tarkkoihin suunnitelmiin perustuva
kustannusarvio, johon rakentaja on sitoutunut. Tallaista ei ole aiemmin ollut. Aiempi
kustannusarvio on yleissuunnitelmasta vuodelta 2023. Yleissuunnitelma on nimensa
mukaisesti yleispiirteinen raami, ei konkreettinen suunnitelma. Se ei kerro, miten raitiotie
toteutetaan eli sen perusteella ei viela tiedeta, kuinka paljon hanke maksaa.
Yleissuunnitelmien kustannusarviot sisaltavat paljon epavarmuuksia, eika Turun raitiotie
ole tassa poikkeus. Kustannusarvio 465 miljoonaa euroa on realistinen, koska se
perustuu toteutuskelpoiseen suunnitelmaan. Allianssikumppanit luottavat hintaan niin
lujasti, ettd nama yksityiset yritykset ovat sitoutuneet kustannuksiin omalla taloudellisella
riskillaan.

Mihin perustuu oletus, etta valtionosuus raitiotielle olisi 127M€. Onko oletuksena,
ettd valtio osallistuisi myos arkeologisten kaivausten ja varikon kustannuksiin?

Turun kaupunkiseudun MAL-sopimuksessa vuosille 2024—-2035 todetaan, etta “Turun
kaupungin tehtya paatdksen hankkeen toteutuksesta valtio tekee erillisen paatdksen
osallistumisesta seuraavalla MAL-kaudella Turun pikaraitiotien rakentamiseen muiden
raitiotiehankkeiden kanssa linjassa olevalla rahoitusosuudella”. Valtio on sitoutunut viime
vuosina raitiotiehankkeiden kustannuksiin enintdan 30 % osuudella, esimerkiksi
Tampereen Partola—Niihama- ja Pirkkala—Linnainmaa-yhteysvalien ja varikon
rakentamiseen. Kustannusarviossa ei ole oletettu, etta valtio osallistuisi arkeologisten
kaivausten kustannuksiin.

Raitiotieyhtion toimitusjohtaja ilmoitti kevaalla, etta raitiotien kustannukset ilman
vaunuja ovat 385M€. Mika vastuu on yhtiolla ja allianssilla, etta tuossa vaiheessa
annettiin selvasti harhaanjohtavia tietoja?

On ollut koko ajan tiedossa, etta sitova kustannusarvio saadaan vasta, kun raitiotien
toteutussuunnitelma valmistuu. Aiempi kustannusarvio perustui yleispiirteiseen
yleissuunnitelmaan, jonka perusteella ei viela tiedetty tarkkaa hintaa. Nimenomaan sen
vuoksi kaupunginhallitus paatti 2023 toteutussuunnittelusta: jotta valtuusto saa
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142.

143.

144,

paatoksentekoa varten sitovan kustannusarvion. Sitova kustannusarvio julkaistiin
tammikuussa 2026.

Miksi julkisuuteen annetaan vaaraa kuvaa siita etta allianssi kuittaa jos
kustannukset ylittyvat? Onko niin etta allianssi maksaa 50% ylityksesta ja max 30
miljoonaa, joten mikali kustannus menee yli 60 miljoonan niin Turku maksaa kaiken
lopun?

Allianssia sitova osuus kokonaiskustannusarviosta on valtaosa, noin 90 %. Jos tama
sitova kustannusarvio ylittyy, allianssi maksaa kysymyksessa oikein kuvatusti 50 %
ylityksesta. Allianssin vastuu ulottuu hiukan reiluun 60 miljoonaan euroon eli nama
yksityiset yritykset maksaisivat 30 miljoonaa. Nain merkittdva sanktio on yksityiselle
yritykselle erittain vahva kannustin huolehtia budjetin pysymisesta.

Jaetaanko allianssimallissa mahdollinen arvioitujen kustannusten koko ylitys
kaikkien allianssin osakkaiden kesken riippumatta kustannusten nousun
suuruudesta, vai onko joku kynnysarvo, jonka jalkeen kaupunki vastaa kaikista
ylimenevista kustannuksista?

Ks. edellinen vastaus.

Minkalaisia velvoitteita allianssisopimus aiheuttaa kaupungille ja minkalaiset ovat
vastuut, jos kustannukset ylittyvat? Missa kaupungin elimessa on sopimus
hyvaksytty?

Kustannusylitystilanteessa tilaajan vastuu on allianssisopimuksen mukaisesti 50 %
ylityksestd. Kaupungilla on mahdollisuus irtautua sopimuksesta perustellusta syysta
kesken sopimuksen.

Turun Raitiotie Oy:n hallitus on hyvaksynyt allianssisopimuksen. Yhtion paatds
toteutustavan vallinnasta on kerrottu kaupunginhallitukselle sen paattaessa
toteutussuunnitteluvaiheeseen siirtymisesta (2.10.2023, 3568). Kaupunginhallitus
hyvaksyi operatiiviseksi yhtidksi perustettavan Turun Raitiotie Oy:n
perustamissopimuksen ja yhtidjarjestyksen. Kaupunginhallitus paatti, etta hankeyhtio
valtuutetaan paattdmaan raitiotien toteuttamiseksi tarvittavien suunnitelmien laatimisesta
ja raitiotien mahdollisen toteuttamisen hankintamenettelyn valinnasta.
Kaupunginvaltuusto tekee mahdollisen investointipdatoksen muun muassa raitiotien
toteutussuunnitelman pohjalta.

Vantaalla kustannusarvio nousi valtuuston paatoksenteon jalkeen. Miten voidaan
estda vastaava tilanne Turussa?

Naissa projekteissa on merkittava ero: Vantaalla kaupunginvaltuusto ei paattanyt
hankkeesta allianssin laatiman suunnitelman ja sitovan kustannusarvion perusteella toisin
kuin Turussa. Vantaalla allianssi koottiin vasta valtuustopaatoksen jalkeen.

Turussa allianssi on tehnyt suunnitelmat, ja rakentajat ovat olleet mukana alusta asti
suunnittelemassa toteutusta. Siksi syysta kustannukset ovat realistiset ja
allianssikumppanit pystyvat sitoutumaan hintaan omalla taloudellisella riskilla. Turun
kaupunginvaltuusto tietda paatosta tehdessaan, kuinka paljon tdma Turun raitiotie
maksaisi.
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145. Miten raitiotien kilometrikohtaiset kustannukset eroavat Tampereen ja Vantaan
kustannuksiin? Miten maa-aines (savi), sillat ym. vaikuttavat kustannustasoon ja
onko Turun raitioratkaisu tasta nakokulmasta kalliimpi kuin muissa kaupungeissa?

Raitiotiehankkeiden kustannuksia ei voi suoraan verrata toisiinsa, koska hankkeiden
sisaltd ja rakentamisen olosuhteet eroavat toisistaan. Turun raitiotiehankkeen
kilometrikustannus (35,2 M€/km) asettuu Vantaan raitiotien (46,31 M€/km) ja Tampereen
Pirkkala—Linnainmaa-raitiotien (26,31 M€/km) kustannusten valiin. Erot liittyvat mm.
siihen, ettd Turussa hankkeen kustannuksiin siséltyy arkeologian kustannuksia, joita ei
Vantaan ja Tampereen hankkeissa ole. Pohjanvahvistusten ja keskusta-alueella
rakentamisen suhteelliset maarat eri hankkeilla eroavat toisistaan ja mm. tdma aiheuttaa
omalta osaltaan kustannuseroja hankkeisiin. Pirkkala—Linnainmaa-hankkeeseen sisaltyy
vain varikon laajennus, ei kokonaisen varikon toteutusta, mika pienentaa kustannuksia.
Vantaan raitiotiehankkeessa toteutetaan haastava tunnelirakenne paaradan alitse, mika
lisda kustannuksia. Katu- ja raitiotierakentamisen kustannukset ilman erityispiirteiden
vaikutusta ovat Turun hankkeessa samalla tasolla muiden hankkeiden kanssa.

Savinen maa ei ole epatavallinen maapohja raitiotiekaupungeille. Pehmealle maaperalle
on rakennettu raiteita muun muassa Suomessa paakaupunkiseudulla, jossa esimerkiksi
Raide-Jokerin rata kulkee entista merenpohjaa, ja vaikkapa tyystin merenpinnan
alapuolella sijaitsevassa Amsterdamissa, jossa raitiotieta on liki 100 kilometria.

146. Tata hanketta verrataan muihin Suomessa tehtyihin ratahankkeisiin jotka ovat
pysyneet aikataulussa ja jopa alittaneet kustannusarviot. Onko nama muut
ratahankkeet tehty savelle joka on entista merenpohjaa tai yhta historialliselle
alueelle?

Ks. edellinen vastaus.
147. Miksi riskivarauksia pienennetty? Allianssin riskivaraus vain 15,5 milj euroa.

Riskivarauksia on pystytty pienentamaan tarkemman suunnittelun vuoksi. Koska
suunnitelmat ovat niin paljon tarkemmat, riskitkin ovat pienemmat. Riskivarauksia
kasitelldan laajemmin kustannusarvion perusteita kuvaavassa raportissa.
https://turunraitiotie.fi/wp-content/uploads/2026/01/Kustannusarvion-
perusteet turun-raitiotie.pdf

148. Milla tavoin raitiotiechankkeen mahdolliset kannustin- ja kustannusriskit on esitetty
valtuutetuille, ja miten niiden hallinta on suunniteltu?

Naita avataan seikkaperaisemmin kustannusarvion perusteita kuvaavassa raportissa,
joka jaettiin valtuutetuille tammikuussa ja joka on julkaistu raitiotien verkkosivuilla.
https://turunraitiotie.fi/wp-content/uploads/2026/01/Kustannusarvion-

perusteet turun-raitiotie.pdf
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Raitiotien rakentaminen, rakentamisen haitat, raitioliikenne ja kalusto

149.

150.

Rakentamisen ajan suunnittelutdiden arvioitu kustannus on 24 miljoonaa euroa.
Miten arvioitu? Onko ollut kaytettavissa ammattilaista, joka ymmartaa miten
juoksusavi kayttaytyy? Rakentaminen savimaalle joka on entistd merenpohjaa on
aivan eri asia kuin Tampereen maapera mika on mita parhainta rakentamiseen.
Saumabharju, hiekkaa ja soraa.

Turun Raitiotieallianssissa on ollut kaikki Turun raitiohankkeen toteutussuunnitelmassa
tarvittava asiantuntemus, mukaan lukien geotekniikan ammattilaisia.
Toteutussuunnitteluvaiheessa tehtiin pohjatutkimuksia, joiden tavoitteena oli kerata
listietoja maaperan olosuhteista. Tutkimuspisteiden vali oli 25-50 metria, ja kairauksia
tehtiin yhteensa noin 450 kpl. Naiden tutkimusten avulla saatiin tarkkaa tietoa reitin
pohjaolosuhteista ja sitd myota pystyttiin tarkentamaan pohjanvahvistuksiin liittyvia
suunnitelmia. Pohjatutkimusten tuloksia hyédynnettiin pohjarakenteiden
suunnitteluratkaisuiden valinnassa. Toteutussuunnitteluvaiheessa tehtiin alustavat
rakennussuunnitelmat, joissa maaritettiin katukohtaisesti pohjanvahvistuksen ratkaisut.
Ratkaisut on valittu Turun rakentamisolosuhteisiin sopiviksi.

Raitiotiella kdytetdan pohjanvahvistuksina seka paalulaattaa ettd maaperan stabilointia.
Paalulaatta on peruskallioon tai muuhun kovaan pohjaan ulottuvien paalujen varaan
rakennettu betoninen laatta, jonka paalle on rakennettu kadun ja raitiotien rakenteet.
Betonipaalut on varauduttu tekemaan sulfaatin kestavina koko hankealueella. Stabilointi
on menetelma, jossa maaperaan sekoitetaan sideaineita, joiden avulla maapera muuttuu
kantavammaksi ja sopivammaksi rakentamiseen. Radan vahvistaminen stabiloinnilla
paalulaatan sijaan pienentaa rakentamisen kustannuksia ja vahentaa rakentamisen
paastoja.

Miten rakentamisaikaiset haitat minimointiin Tampereella ja miten naita ratkaisuja
ollaan hyédyntamassa Turussa?

Jokainen rakentamisprojekti vaistamatta aiheuttaa paikallista, maaraaikaista haittaa, ja
raitiotien merkittdvimmat negatiiviset vaikutukset aiheutuvatkin rakentamisen aikaisista
hairidista.

Haittoja on mahdollista minimoida eri tavoin: Rakentamisen aikaisia hairi6ita ehkaistaan:
hyvalla tiedotuksella, hyvilla liikennejarjestelyilla, selkeilla opasteilla ja rakentamisen
aikataulutuksella. Rakentamista vaiheistetaan, ja yksi alue rakennetaan valmiiksi
mahdollisimman nopeasti. Koko reitti ei ole samaan aikaan tydmaana, vaan yhdella
alueella rakennetaan keskimaarin 1-2 vuotta. Toteutussuunnittelun yhteydessa on
laadittu tydnaikaisille likennejarjestelyille menettely, jolla pyritddn minimoimaan
rakentamisen haitat. Toteutuksen aikana kullakin rakentamisen alla olevalla alueella
pyritdan jarjestamaan selkeat ja pysyvat rakentamisen aikaiset liikkumisjarjestelyt.
Joillekin alueille suunnitellaan kiertoreitit Iapiajoliikenteen minimoimiseksi. Esimerkiksi
Humalistonkadun rakentamisaikaisen lapiajon kieltamiselld lyhennetaan rakentamiseen
kuluvaa aikaa 10 kuukautta ja saavutetaan 2 miljoonan euron saastot. Vaikutuksia ei ole
muuten arvioitu taloudellisesti.

Turun Raitiotieallianssin tekijoilld on laajaa kokemusta viime vuosien raideprojekteista
paakaupunkiseudulta ja Tampereelta, ja rakentamisen haittojen minimointi on ollut tarkea
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osa myds naita hankkeita. Jotta rakentaminen haittaa mahdollisimman vahan,
keskitymme hyvaan viestintaan ja tiedottamiseen, ja teemme tiivista yhteistyota alueen
yrittdjien ja asukkaiden kanssa jo nyt.

Tampereella on tehty tutkimus raitiotien rakentamisvaiheen yritysvaikutuksista:
https://research.tuni.fi/app/uploads/2019/06/e481786d-
ratiyri_loppuraportointi_editoitu diasarja 05-06-19-final.pdf. Tutkimuksen mukaan
yrittajien nakemyksena oli, etta raitiotien rakentamisaikaisia haittoja voidaan ehkaista
kulkuyhteyksia turvaamalla, oikea-aikaisella ja kohdennetulla viestinnalla ja
vuorovaikutuksella seka imagovaikuttamisella. Henkildkohtainen kontakti koetaan
erityisen vaikuttavaksi.

Miten raitiotien rakentamisaikaiset haitat keskustan yrityksille ja elinvoimaisuudelle
voidaan minimoida?

Ks. edellinen vastaus.

Pystytadnko ratikkareitin rakentamisen aikana (3-5 vuotta) turvaamaan keskustan
toimivuus ja estamaan kivijalkaliikkeiden kuolemat?

Ks. edellinen vastaus.

Onko olemassa riski, ettd osa palveluista, kaupoista ja pienyrityksista siirtyy
rakentamisen tai pysyvien liikennejarjestelyjen vuoksi muualle kaupunkiin tai
kehyskuntiin, ja miten tata riskia hallitaan?

Turun Osuuskaupan teettdman Turun ratikkareitin kaupallisen potentiaalin arvioinnin
mukaan raitiotie on kaupunkikehityksen valine, joka luo ymparilleen monipuolista
kaupallista tarjontaa. Vaeston ja tyopaikkojen maaran kasvu raitiotien vaikutusalueella luo
arvioinnin mukaan vahvan, joskin epatasaisesti jakautuvan kaupallisen pohjan. Toisin
sanoen on odotettavissa, etta raitiotien valmistumisen jalkeen sen vaikutusalueella
kaupallisen toiminnan vetovoima tulee olemaan hyvin vahva.

Rakentamisen aikaisten haittojen osalta riskia hallitaan minimoimalla haittoja eri tavoin:
Rakentamisen aikaisia hairiditd ehkaistaan: hyvalla tiedotuksella, hyvilla
likennejarjestelyilla, selkeilld opasteilla ja rakentamisen aikataulutuksella. Rakentamista
vaiheistetaan, ja yksi alue rakennetaan valmiiksi mahdollisimman nopeasti. Koko reitti ei
ole samaan aikaan tydmaana, vaan yhdella alueella rakennetaan keskimaarin 1-2 vuotta.
Toteutussuunnittelun yhteydessa on laadittu tyonaikaisille liikennejarjestelyille menettely,
jolla pyritddn minimoimaan rakentamisen haitat. Toteutuksen aikana kullakin
rakentamisen alla olevalla alueella pyritaan jarjestamaan selkeat ja pysyvat rakentamisen
aikaiset liikkumisjarjestelyt. Joillekin alueille suunnitellaan kiertoreitit Iapiajoliikenteen
minimoimiseksi. Esimerkiksi Humalistonkadun rakentamisaikaisen lapiajon kieltamisella
lyhennetaan rakentamiseen kuluvaa aikaa 10 kuukautta ja saavutetaan 2 miljoonan
euron saastot. Vaikutuksia ei ole muuten arvioitu taloudellisesti.

Turun Raitiotieallianssin tekijoilla on laajaa kokemusta viime vuosien raideprojekteista
paakaupunkiseudulta ja Tampereelta, ja rakentamisen haittojen minimointi on ollut tarkea
osa myds naita hankkeita. Jotta rakentaminen haittaa mahdollisimman vahan,
keskitymme hyvaan viestintdan ja tiedottamiseen, ja teemme tiivista yhteisty6ta alueen
yrittdjien ja asukkaiden kanssa jo nyt.
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Tampereella on tehty tutkimus raitiotien rakentamisvaiheen yritysvaikutuksista:
https://research.tuni.fi/app/uploads/2019/06/e481786d-
ratiyri_loppuraportointi_editoitu diasarja 05-06-19-final.pdf. Tutkimuksen mukaan
yrittajien nakemyksena oli, etta raitiotien rakentamisaikaisia haittoja voidaan ehkaista
kulkuyhteyksia turvaamalla, oikea-aikaisella ja kohdennetulla viestinnalla ja
vuorovaikutuksella seka imagovaikuttamisella. Henkildkohtainen kontakti koetaan
erityisen vaikuttavaksi.

Miten liikenne jarjestetaan raitiotien rakentamisen aikana niin, etta Kupittaan ja
keskustan alueilla pystyy liikkumaan ja asioimaan?

Raitiotien rakentamisen aikaisten liikennejarjestelyiden periaatteet suunniteltiin osana
toteutussuunnittelua, koska tyonaikaisilla likennejarjestelyillda on vaikutuksia hankkeen
aikataulutukseen ja kustannuksiin. Rakentamisen haittoja minimoidaan
likennejarjestelyiden huolellisella suunnittelulla, likennejarjestelyjen vaikutusten
seuraamisella tyon aikana ja ajantasaisella reagoinnilla. Etsimme my&s vaihtoehtoisia
reitteja, joilla voidaan ohjata liikkujat tydmaiden ohitse turvallisesti ja sujuvasti.

Keskustan ja Kupittaan alueilla sovelletaan toteutussuunnitteluvaiheessa tehtyja
periaatteita tydnaikaisten liikennejarjestelyiden toteuttamisessa. Tyonaikaisten
likennejarjestelyiden suunnittelua tehdaan toteutusvaiheessa laatimalla tydvaihekohtaiset
suunnitelmat ja tydnaikaisia likennejarjestelyita koskevat liikkenteenohjaussuunnitelmat.
Tilapaiset liikennejarjestelyt suunnitellaan voimassa olevien Turun kaupungin ja
valtakunnallisten ohjeiden mukaan.

Eik6 rakentaminen kannattaisi aloittaa vasta juhlavuoden jalkeen? Riskit aikataulun
pettamisesta erityisesti arkeologisten kaivausten vaatiman huolellisen tyon takia ei
ole varmuudella arvioitavissa.

Raitiotieallianssi on selvittanyt toteutussuunnitteluvaiheen aikana kokonaisuuden, joka
kattaa Tuomiokirkkosillan saneerauksen joukkoliikennekayttoon ja siihen valittdmasti
littyvat kadut, jotka toteutettaisiin MAL-sopimukseen perustuen ja tayttaisi MAL-
hankkeena toteutettavan joukkoliikennehankkeen tukikelpoisuuteen vaadittavat kriteerit.
Valtionosuuden saamiseksi MAL-sopimuksessa on tiukka aikataulu, jonka mukaan
joukkoliikennekaytavakokonaisuus on saatava valmiiksi vuoden 2028 loppuun mennessa.

Keskustan arkeologiaa sisaltavat kohteet ovat rakentamisen kestoltaan hankkeen
pisimmat, ja sisaltdvat arkeologian vuoksi eniten epavarmuuksia. Siksi alueen ty6t on
jarkevaa aloittaa heti, kun se on mahdollista. Arkeologinen kaivaus on myos
mittakaavassa poikkeuksellisen suuri, joten tydkuorman tasaaminen pidemmalle ajalle on
mahdollisuus, joka kannattaa hyodyntaa nyt kun toteutus muista syista joudutaan
vaiheistamaan ja jaksottamaan pidemmalle ajanjaksolle.

Rakennusvaiheen kaynnistaminen heti investointipaatdksen jalkeen on tarkeda myds
Raitiotieallianssin jatkuvuuden kannalta. Raitiotieallianssi on toteutussuunnitelmassaan
esittanyt hankkeen toteutuksen kokonaisuutena, huomioiden myos arkeologiaan liittyvat
merkittavat riskit. Raitiotieallianssi on hallinnut toteutussuunnitteluvaiheessa arkeologiaan
liittyvia riskeja mm. arkeologisin koekaivauksin, arkeologian asiantuntijoiden tydpanoksen
kohdentamisella hankkeelle ja yhteistydlla museoviranomaisten kanssa.
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Miten tullaan kdaytidnndssa putkien siirrot/uusimiset toteuttamaan? Kummalle
puolelle raitiotielinjaa; miten poikittaisen ristedvat putket hoidetaan?

Raitiotiehankkeeseen sisaltyvat raitiotien rakentamisesta johtuvat vesijohtojen,
viemareiden, kaukolammon ja -kylman seka sahko- ja tietoliikenneverkon muutokset.
Raitiotien alle jaavat johdot ja putket uusitaan raitiotien viereen. Raitiotien poikittaisille
alituksille toteutetaan tarvittavat suojarakenteet. Rakentamisen aikana hankkeessa
toteutetaan valiaikaiset johto- ja putkilinjat.

Toteutussuunnitteluvaiheessa on tehty alustavat suunnitelmat johtosiirroista, minka
perusteella Raitiotieallianssi on laskenut sitovan kustannusarvion johtosiirtojen osalta.
Johtosiirtojen suunnitelmia tarkennetaan investointipaatoksen jalkeen, kun katu- ja
rakennussuunnitelmat viimeistellaan. Talléin selviaa johtojen ja putkien tarkka sijainti.
Yleisella tasolla johtosiirtoja tehddan kummallekin puolelle raitiolinjaa sen mukaan, mika
on tarkoituksenmukaisinta.

Miten raideliikenne toimii talvisin?

Raitioliikenne toimii myds talviolosuhteissa. Raitiotie pidetaan kunnossa saanndllisella
kunnossapidolla, ja pienen lumimaaran vaunujen pyoérat puhdistavat kiskourilta.
Tarvittaessa lumi aurataan ja harjataan pois joukkoliikennekaistoilta. Vaihteet ovat
[@mmitettyja, ja niitd huolletaan erikseen jaan ja lumen poistamiseksi. Pysakit
hiekoitetaan liukkauden estamiseksi, mutta kiskoalueita ei hiekoiteta, jotta kiskot ja
vaunujen pyorat eivat vaurioidu. Kunnossapito suunnitellaan paikallisiin olosuhteisiin
sopivaksi ja toteutetaan ennakoivasti.

Kuinka pitka ja kuinka laaja on allianssin jalkivastuuaika raitiotien rakenteissa
mahdollisesti iimenneiden virheiden ja puutteiden korjaamisesta? Korvataanko
naapuritonttien vahingot, jotka aiheutuvat juoksusavesta? Edelleen on kiinteistoja,
jotka karsivat toriparkin rakentamisen aiheuttamista vaurioista ja seka Turku etta
toriparkkiyhtio kieltaytyvat ottamasta vastuuta.

Raitiotieallianssin jalkivastuuaika rakenteissa mahdollisesti iimenneiden virheiden ja
puutteiden korjaamisesta on katurakenteissa viisi vuotta osavastaanotosta sekd radan
paallysrakenteiden ja teknisten jarjestelmien osalta viisi vuotta rakennusvaiheen
vastaanotosta.

Raitiotieallianssi on suunnitellut hankkeen toteutuksen niin, etta se voidaan toteuttaa
ilman vahinkoja ja vaurioita. Siten Raitiotieallianssi vastaa myds mahdollisista toista
aiheutuvista vahingoista.

Miten mahdollinen Ukrainan rauha ja jalleenrakentaminen vaikuttaa ratikan
rakentamiseen jos tapahtuu kesken prosessin? Kustannusten nousuun?
Tydvoiman ja materiaalin saatavuuteen?

Vaikutusta on erittdin vaikea arvioida ennakolta. Yleiselld tasolla riskina voi olla
materiaalikustannusten nousu tai saatavuuden hankaloituminen. Merkittavat globaalit ja
valtakunnalliset tapahtumat ja niiden ajoittuminen voivat vaikuttaa hankkeeseen eri
tavoin. Turun kaupunki vastaa tallaisista mahdollisista riskeista raitiotiehankkeessa kuten
muissakin rakennushankkeissaan.
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Mita opittu aiemmasta? Toriparkki ja -kivetys yms.

Allianssimallissa rakentamisen vastuut ovat selkeita eli allianssi vastaa rakentamisen
mahdollisista virheista. Allianssin jalkivastuuaika rakentamisen jalkeen on viisi vuotta.

Voiko kiinteiston omistaja kieltda ajolangan kiinnityksen seinaan?

Raitiotien ajojohtimien ja katuvalaistuksen seinakiinnityksista sovitaan kiinteiston
omistajan ja haltijan kanssa. Rakentamislain §131 saatelee yhdyskuntateknisten
laitteiden sijoittamista. Kiinteiston omistaja ja haltija ovat velvollisia sallimaan
yhdyskuntaa tai kiinteistdéa palvelevan johdon sijoittamisen omistamalleen tai
hallitsemalleen alueelle, jollei sijoittamista muutoin voida jarjestaa tyydyttavasti ja
kohtuullisin kustannuksin.

Raitiotieallianssi on varautunut toteutusvaiheessa henkiléresurssein kiinteistdjen kanssa
tehtavien sopimusten valmisteluun. Sopimus ajojohtimien ja katuvalaistuksen
kiinnittamisesta tehdaan yhdessa kiinteistén, Turun kaupungin ja Turun Raitiotie Oy:n
kesken. Toimintamalli ei poikkea nykytilanteesta, jossa valaisimia kiinnitetaan
rakennusten seinddn. Sama toimintamalli on kaytdssa raitioteiden osalta Tampereella ja
paakaupunkiseudulla.

Onko raitiotiekaluston kilpailuttaminen valmisteltu huolellisesti niin, ettad kalusto
saadaan Transtechilta Suomesta, eikd Helsingin kaltaista fiaskoa paase
tapahtumaan?

Raitiovaunujen hankinta on julkinen hankinta, joka on tehtava kansallisia hankintalakeja
ja Euroopan unionin hankintadirektiiveja noudattaen. Raitiovaunuhankinta on
suuruudeltaan niin merkittava, etta se ylittdd EU-kynnysarvon ja sen toteutukseen
sovelletaan EU-hankintoja koskevia maarayksia. Hankintalainsdadanto edellyttaa
mahdollisimman avointa kilpailuttamista seka tarjoajien ja toimittajien tasapuolista ja
syrjimatonta kohtelua. Julkisissa hankinnoissa noudatettavat periaatteet edellyttavat, etta
yrityksia kohdellaan samalla tavalla ja samanarvoisesti kaikissa tarjouskilpailun vaiheissa
riippumatta esimerkiksi siitd, onko yrityksen kotipaikkana jokin tietty alue tai valtio.
Raitiovaunukaluston hankinnassa on tavoitteena kayttaa hyvaksi raitiovaunukaluston
markkinan tarjontaa Turun raitiotielle elinkaarikustannuksiltaan ja laatutasoltaan parhaiten
sopivien raitiovaunujen hankkimiseksi.

Miten huomioidaan ikaantyva vaesto? Ratikka paaasiassa seisomapaikkoja.
Pysakit kaukana toisistaan joten kavelymatkat pitenee.

Raitiotien toteutussuunnittelu tehtiin Turun kaupungin esteettomyysohjeistusten
mukaisesti, ja suunnitteluperiaatteisiin on sisallytetty viimeisin tieto muiden uusien
raitiotiechankkeiden esteettomyytta koskevista periaatteista ja ohjeista.
Toteutussuunnitteluun osallistui Turun kaupungin esteettomyyskoordinaattori.
Toteutussuunnittelun aikana hanketta esiteltiin kaupungin vanhusneuvostolle ja
vammaisneuvostolle.

Esteettdmyyden yleinen laatu paranee nykytilanteeseen verrattuna koko raitiotielinjalla ja
erityisesti raitiotien pysakkien kohdalla. Raitiovaunupysakit toteutetaan esteettomyyden
erikoistason mukaisiksi. Kaikilla pysakeilla on vahintdan toisessa paassa pysakkia
esteettdmyyden erikoistason suojatie, joka on valo-ohjattu. Raitiovaunukalusto on
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matalalattiaista, eika vaunun ja pysakkilaiturin valissa ole kynnysta. Siten raitiovaunun
kayttaminen on busseja helpompaa esimerkiksi pyoratuolin, rollaattorin tai
lastenvaunujen kanssa kulkeville. Raitiotien toteutussuunnitelmassa esitetaan, etta
erityisesti esteettomyyden ja matkustajainformaation ratkaisuja tarkennetaan ja
suunnittelu tehdaan eri kayttajaryhmia osallistamalla.

Raitiovaunukalustoon suunniteltu vaadittavan vahintaan 64 istumapaikkaa, joka on noin
25-30 % raitiovaunun kokonaispaikkamaarasta. Nykyisissa Folin telibusseissa on noin
45-50 istumapaikkaa ja nivelbusseissa suunnilleen saman verran. Bussissa
istumapaikkojen osuus on suuren kapasiteetin nivel- ja kaksoisnivelbusseissa samaa
suuruusluokkaa raitiovaunun kanssa. Tyypillisesti joukkoliikennevalineiden kapasiteettia
pystytdan lisddmaan nimenomaan seisomapaikkojen maaraa kasvattamalla.

Raitiovaunukalustoon voidaan suunnitella monipuolisesti erilaisia istumapaikkoja,
esimerkiksi ovien laheisyyteen korokkeettomia istumapaikkoja. Yleisella tasolla
raitiovaunun sisalla likkuminen on bussia helpompaa, koska raitiovaunun kulku kiskoilla
on tasaista.

Pysakkien sijoittelu on kompromissi monen tekijan valilla. Raitiotiepysakkien sijainti on
pyritty optimoimaan siten, etta etaisyydet pysakeille ovat mahdollisimman sujuvat ja
lyhyet, mutta pysakkeja ei olisi kuitenkaan liikaa. Tiheampi pysakkivali lyhentaa
kavelymatkoja pysakeille, mutta alentaa nopeutta sekd matka-aikojen luotettavuutta.
Tiiviissa kaupunkiymparistossa, jossa on paljon matkakohteita, pysakkivalit ovat
tiheampia kuin valjemmassa kaupunkirakenteessa. Osittain kavelymatkat pysakeille
pitenevat harvemman pysakkitiheyden vuoksi.

Hyvaksyttavasta kavelymatkasta joukkoliikennepysakille on erilaisia maarittelyja.
Tyypillisesti ihmiset ovat valmiita kdvelemaan pidemman matkan raideliikenteen pysakille
kuin bussipysakille. Pysakille kaveltavan matkan hyvaksyttavyyteen vaikuttaa monet
tekijat henkildkohtaisista ominaisuuksista (esim. ik&, ajokortin ja ajoneuvon omistus)
ymparistotekijoihin (esim. turvallisuus ja viihtyisyys).

164. Ratikan kaluston sanotaan kestavan 40 vuotta, kuitenkin yleensa jo 15-20 vuoden
jalkeen vaunuille tulee tehda laaja peruskorjaus, jossa tekniikka modernisoidaan,
vaunu puretaan ja tarkastetaan, hitsataan ja maalataan, verhoilut uusitaan yms.
Kustannus noin 1-2 milj e/ vaunu. Onko tama huomioitu kustannusarviossa?

Raitiovaunujen kunnossapitokustannukset ja elinkaaren pidentdmisen kustannukset on

otettu huomioon osana raitiotien liikkennointikustannuksia. Liikennointikustannukset ovat
mukana kuntatalousvaikutusten arvioinnissa.

Superbussi

165. Miksi superbussia on tahan asti mallinnettu vain karkeasti, vaikka sen
kuntataloudellinen tulos nayttaytyy selvasti raitiotietda parempana, ja tehdaanko
superbussista taysimittainen vertailu ennen lopullista investointipaatosta?
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Superbussiselvitys laadittiin tiiviissa aikataulussa, syyskuun 2025 ja tammikuun 2026
valisena aikana. Tassa aikataulussa ei ollut mahdollista laatia esimerkiksi raitiotie- ja
runkobussivaihtoehdoille laadittuja vaestd-, maankaytto- ja likenne-ennusteita eika
katukohtaisia suunnitelmia superbussille. TAman vuoksi superbussiselvityksen tarkkuus
on huomattavasti karkeampi kuin raitiotie- ja runkobussivaihtoehtojen vertailussa ja niihin
sisaltyy monia epavarmuuksia.

Superbussiselvitys on muun raitiotiemateriaalin kanssa lahetetty lausunnoille tammikuun
2026 lopussa eikd ennen kesan 2026 raitiotien investointipdatdsta superbussista laadita
uusia arvioita.

Superbussi kustannusten arviointiin on laskettu mukaan johtosiirtoja? Miksi?
Miksi superbussikustannuslaskelmaan on laskettu mukaan johtosiirtoja?

Onko superbussikdytavalla mahdollista jattaa osa kunnallistekniikasta uusimatta?
Vastaukset kysymyksiin 166—168:

Superbussin toteuttaminen vaatii kunnallistekniikan uusimista merkittaviltd osin kolmesta
syysta: katujarjestelyjen muutosten, kunnallistekniikan uusimisen seka superbussilinjan
laadun takia. Kaikkea kunnallistekniikkaa ei ole superbussikaytavalla oletettu uusittavan.

Katujarjestelyiden muutokset (esimerkiksi kaistamuutokset) aiheuttavat muutoksia
reunakivilinjoihin, mika aiheuttaa muutoksia johtolinjoihin. Superbussilla on tavoiteltu
samaa kaupunkikuvaa ja kadun pinnan jarjestelyja kuin raitiotiella eika esimerkiksi
raitiotielle suunnitellut puut mahdollista alla olevia putkilinjoja. Tiiviissa aikataulussa
laaditussa superbussiselvityksessa ei ehditty suunnitella katukohtaisesti superbussille
kustannusoptimoituja johtosiirtoja eika vaihtoehtoisia tapoja toteuttaa katuvihrea.

Suurella osalla superbussireittd on vanhaa kunnallistekniikkaa, joka on uusittava joka
tapauksessa tulevaisuudessa. Siirtdminen raitiotielle suunniteltuun sijaintiin muiden reitin
muutosten yhteydessa on superbussinkin kannalta paras ratkaisu.

Siirtdmalla kunnallistekniikkaa superbussikaistojen alta parannetaan superbussilinjan
laatua. Superbussilinjan alle jatettavan kunnallistekniikan huolto aiheuttaisi
likennehairidita, hankalimpia olisivat pysakkikohtien muutokset. My6s kaivonkannet ja
mahdollisesti eri tahtiin painuvat paikkaukset heikentaisivat superbussilinjan
matkustusmukavuutta.

Helsinginkadulla ja Ratapihankadulla liikkuu raskaita taysperavaunuyhdistelmia,
joiden paino on suurempi kuin superbussi. Miksi superbussille edellytetaan
raskaampaa infraa kuin nykyinfra?

Superbussille on valittu oma pohjanvahvistusratkaisu, joka eroaa raitiotien ratkaisusta:
paaasiassa vaahtolasikevennyksia seka jonkin verran stabilointia heikoimmilla
maapohjaosuuksilla. Merkittavalle osalle satama-Varissuo raitiotie ei ole esitetty
superbussille uusia pohjanvahvistuksia. Kevennysten ja stabilointien lisaksi
superbussikaistojen rakennekerroksia parannetaan tarvittaessa.

Pohjanvahvistusratkaisu on taloudellisesti tehokas kevyen pohjanvahvistustavan takia.
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Pysakkien kohdalla minimoidaan katujen muodonmuutokset; odotustilat, katokset ja
esteettomat kulkuyhteydet pysyvat kunnossa ja mahdolliset painumat tapahtuvat hallitusti
ja niitd on mahdollista kunnossapidolla hoitaa. Linjaosuuden muodonmuutokset ovat
hyvaksyttavalla tasolla, vaikka raskaita pohjanvahvistuksia ei tehda. Linjaosuuksille tulee
jonkin verran painumia, mutta painumat ovat maltillisia, eivatka heikenna
matkustusmukavuutta huomattavalla tasolla. Painumat korjataan lahtékohtaisesti
uudelleen paallystamalla.

170. Miksi superbussin suunnitelma on tehty ratikkasuunnitelman ehdoilla?
Tarpeettomia pohjatoita ja kustannuksia.

Raitiotieprojektin keskeinen tavoite on ollut kaupunkikehityksen tukeminen. Superbussin
kaupunkikehityspotentiaali on kiinni paaasiassa kahdesta tekijasta: kuinka laadukas (ts.
raitiotien kaltainen) superbussijarjestelmasta tehdaan liikenteellisesti ja kuinka paljon sen
rakentamisen yhteydessa panostetaan kaupunkiympariston kehittdmiseen. Jos
superbussiin investoidaan tavalla, joka signaloi raitiotien tasoista sitoutumista
kaupunkikehitykseen, superbussin vaikutus kaupunkikehitykseen on suurin mahdollinen.

Ks. myods vastaukset edellisiin kysymyksiin kunnallistekniikan uusimisesta seka
pohjanvahvistuksista.

171. Miten superbussiselvityksessa on arvioitu kunnallistekniikan, arkeologian ja
maanvahvistuksen kustannukset ja miten ne vertautuvat raitiotieselvityksen
arvioihin?

Ks. vastaukset edellisiin kysymyksiin kunnallistekniikasta ja pohjanvahvistuksista.

Superbussin arkeologian kustannukset perustuvat WSP:n superbussiselvityksessa
arvioituihin periaatteisiin kunnallistekniikan ja pohjanvahvistusten osalta seka naiden
edellyttdmaan kaivuusyvyyteen. Naitd Muuritutkimus on peilannut mm. raitiotien
suunnittelun yhteydessa laadittuihin arvioihin arkeologiasta ja arvioinut superbussin
arkeologian karkean kustannusarvion.

Satama-Varissuo superbussin karkean kustannusarvion osuus raitiotien vastaavasta
kustannusarviosta:

o Kunnallistekniikka ja johtosiirrot 85 %

o Arkeologiset kaivaukset 38 %

e Pohjanvahvistukset 27 %

172. Voidaanko osia raitiotien hankesuunnitelmasta kayttda pohjana mikali paadymme
tulevaisuudessa superbussiratkaisuun? Mikali tama on mahdollista, niin mitka ovat
ne osa-alueet joita voidaan hyodyntaa?

Raitiotien linjaus ja pysakkien paikat ovat suoraan hyddynnettavissa superbussilla.
Raitiotien alustavat katusuunnitelmat ovat kayttokelpoisia pohjia, esimerkiksi
kaistajarjestelyt olisi tarkoituksenmukaista pitdd samoina kuin raitiotielld. Suunniteltavaa
superbussilla olisi kuitenkin mm. pohjanvahvistusten, johtosiirtojen, varikon,
paatepysakkijarjestelyjen seka osittain kaistojen leveyksien osalta.

Kaupunkikehitystavoitteet ja -hankkeet olisi tarkoituksenmukaista sailyttda myos
superbussilla.
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173.

174.

175.

176.

177.

178.

Mika on superbussin tieinfraan liittyva kustannus + superbussit jos kulkevat 5 min
valein. Kuinka monta tarvitaan?

Superbussiselvityksen infrastruktuurin kustannusarvio ilman varikkoa on 224 miljoonaa
euroa. Bussikaluston (22 bussia, kayttdikaarvio 10-15 v) kustannusarvio on 22—44
miljoonaa euroa.

Kaupunkiympariston infra ja kunnallistekniikka: superbussi vs raitiotie. Raitiotien
toteutussuunnitelmassa arviolta 184 meur osoitetaan kunnallistekniikan ja
kaupunki-infran uusimiseen. Milla laajuudella mahdollisessa superbussin
hankinnassa toteutuisi kunnallistekniikan ja kaupunki-infran (esim. pyoratiet)
uusinta ja mitka ovat nama kustannukset?

Superbussissa jalankulku- ja pyorailyvaylat (22,1 M€) seka ajoradat (18,5 M€) uusitaan
samassa laajuudessa kuin raitiotiessa. Kunnallistekniikan ja johtosiirtojen osalta
superbussin kustannuksiksi arvioitu 28,4 M€, kun raitiotiella vastaava kustannus on
33,3 M€. Viher- ja puistorakenteet ovat superbussilla 1,3 M€ ja raitiotiella 1,5 M€. Suurin
ero on pohjanvahvistuksissa, joiden kustannusarvio raitiotiella 50,6 M€ ja superbussilla
16,1 M€. Superbussin kustannusarviot ovat raitiotien kustannusarviota merkittavasti
karkeampia matalamman suunnittelutarkkuuden vuoksi.

Kustannuksista, Onko superbussin riskivaraus realistinen suhteessa aikatauluun
ja kaupunkiymparistoon?

Miten on varmistettu etteiviat pohjanvahvistusten, arkeologian ja riskivarauksien
oletukset ole liian optimistisia.

Vastaukset kysymyksiin 175-176:

Superbussin kustannusarvio on karkea mm., koska superbussille ei ole laadittu
katukohtaisia suunnitelmia. Superbussin kustannusarviolle on esitetty myés Weladon
arvioima vaihteluvali, mutta tarkemmassa suunnittelussa kustannukset saattaisivat
muuttua enemmankin kuin vaihteluvalissa on esitetty.

Voiko kaupunki luottaa siihen, ettda myos superbussi saa valtiontukea?

Miten arviot superbussivaihtoehdon valtionosuusmahdollisuuksista ovat
tarkentuneet valmistelun aikana?

Vastaukset kysymyksiin 177-178:

Liikenne- ja viestintaministerioltd on saatu syksylla 2025 lausunto, jonka mukaan
avustuskelpoisuuden harkitsemiselle ei tunnisteta lainsdadannollista tai periaatteellista
estettad superbussiratkaisun valtionavulle osana MAL-sopimusten paivitysta, mikali
joukkoliikenneinfrastruktuurihanke tayttaa vahimmaisvaatimukset laadun osalta (esim.
bussikaistat ja likennevaloetuudet suurikapasiteettiselle bussiratkaisulle). Tama on
periaatteellinen arvio, ei sitova rahoituspaatés. Mahdollinen valtiontuki tarkentuisi
todennakdisesti MAL-neuvotteluissa. Superbussin valtiontukeen liittyy raitiotieta
enemman epavarmuuksia mm. suunnittelu- ja paatostilanteesta seuraavan MAL-
sopimuksen neuvotteluhetkelld. Rahoitusneuvotteluissa tukiosuus myds sidotaan
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179.

180.

181.

182.

tyypillisesti kustannusarvioon, joka voi superbussilla muuttua vield merkittavastikin
mahdollisen jatkosuunnittelun aikana.

Kun superbussin maankayttovaikutuksen on oletettu olevan jopa 72 % raitiotien
vaikutuksesta, onko tdma Turun olosuhteissa realistista, ja mita konkreettisia
toimia (kaavoitus, pysakkialueiden laatu, etuudet, nopeus, luotettavuus) se
edellyttaa?

Arvio 72 prosentista perustuu kolmen eri vydhykkeen yhdistelmana, mikali superbussi
toteutettaisiin korkealaatuisesti. Osalla reittid osuus olisi siis suurempi ja osalla pienempi
kuin 72 %. Matalatasoinen toteutus laskisi arvion kokonaisvaikutuksesta lahemmas 50
prosentin runkobussivastaavuutta.

Keskeisimmat asiat superbussin kaupunkikehityksen toteutumisen kannalta olisi reitin ja
pysakkien pysyvyys seka korkealaatuinen toteutus joukkoliikenteen ja
kaupunkiympariston osalta. Nama houkuttelisivat investoimaan reitin varrelle, kun pelkoa
palvelun siirtymisestd muualle ei olisi. Kaupungin tulisi aktiivisesti ohjata kaavoitusta ja
taydennysrakentamista superbussikaytavalle eika vain odotettava markkinoiden
reagointia.

Onko superbussivaihtoehdon yritysvaikutuksia arvioitu erikseen, ja voiko se
tarjota riittavan saavutettavuus- ja asiakasvirran parannuksen ilman raitiotien
raskasta rakentamisriskia?

Superbussin yritysvaikutuksia ei ole arvioitu yhta syvallisesti kuin raitiotielld. Superbussin
vaikutukset asettuvat todennakoisesti raitiotie- ja runkobussivaihtoehtojen valiin.

Miten superbussi vaikuttaa Varissuon alueen kehittymiseen? Millaiseksi alueen
kehitys arvioidaan ilman raitiotieratkaisua? Mita hyotya on siita, etta
raitiotieratkaisu nostaa Varissuon asuntokannan arvoa?

Superbussiselvityksen arvion mukaan Varissuon kehityksen arvioidaan jaavan
runkobussin tasoiseksi superbussilinjasta huolimatta. Varissuon asuntokannan
arvonnousu hyodyttaa omistajia ja Varissuolla kaupunki omistaa merkittdvan osan
maasta. Lisaksi arvonnousun osoittama arvostuksen kasvu saattaisi muuttaa
eriytymiskehitysta haluttuun suuntaan. Toisaalta Varissuon nyKkyisille vuokra-asuijille
arvonnousu kasvattaisi kustannuksia, mutta kasvu ei ole erityisen merkittava.

Superbussijarjestelma ei tuo lisaarvoa Varissuolle. Superbussilinja voitaisiin siis
tehda alkuperaisenlle Naantali-Raisio-Turku-Kaarina akselille, josta olisi enemman
hyotya ja kayttajia. Tama myos kulkisi Kupittaan lapi, jonne uusi keskittyma tulee.
Varissuo-satama akselille riittdisi lahijuna, koska radat ovat jo olemassa. Turussa
sijaitsee merkittava osa maakunnan tyopaikoista.

Kaarinan raitiotie- tai superbussilinjaa ei ole suunniteltu kulkevan Kupittaan 1api vaan
Uudenmaankatua/Uudenmaantieta pitkin. Naita alueita Iahin pysakki on suunnitelmissa
Uudenmaankadun ja ltaisen Pitkakadun littyman laheisyydessa. Tama palvelisi heikosti
erityisesti Itaharjun alueen kehittymista.

Raitio- ja superbussiliikenne eroaa palvelultaan merkittavasti Iahijunaliikenteestd, koska
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183.

184.

185.

186.

vuorovalit ja pysakkivalit ovat hyvin tiheita lIahijunaliikenteeseen verrattuna. Taman vuoksi
lahijunaliikenne taydentaa ja tukee raitio/bussilikennetta, mutta ei yksin korvaa sita.

Tyomatkaliikenteen ohjaaminen julkisiin kulkuneuvoihin vaatii sujuvaa
joukkoliikennetta yli kuntarajojen. Onko selvitetty naapurikuntien kiinnostusta
lahted mukaan superbussi-jarjestelmaan?

Joukkoliikenne on vaikuttavampaa ja saavutettavampaa jos se voidaan toteuttaa
alueellisena. Miksi naapurikuntien kuten Raisio ja Kaarina kantaa osallistumisesta
olennaisesti edullisempaan superbussiverkostoon ei ole selvitetty?

Vastaukset kysymyksiin 183—184:

Naapurikunnilta on pyydetty lausuntoja kolmen raitiotien yleissuunnitelman yhteydessa
seka nyt alkuvuonna 2026. Superbussia kasiteltiin kahdessa ensimmaisessa
yleissuunnitelmassa seka nyt alkuvuonna julkaistussa materiaalissa.

Alkuvuonna 2026 saadut lausunnot on tarkoitus koota ja julkaista lahiviikkojen aikana,
tata kirjoitettaessa (25.2.2026) lausuntoaika on edelleen kesken. Viimeksi superbussia
kasiteltiin syksyn 2018 lausunnoissa, jolloin superbussi tai superbussin ja runkobussin
hyvat puolet yhdistava nopea bussijarjestelma sai naapurikuntien lausunnoissa
kannatusta. Myos raitiotie- ja runkobussivaihtoehdot ovat saaneet osittain kannatusta
naapurikunnista.

Paljonko varikkokustannuksia on laskettu superbussivaihtoehtoon ja miksi se on
yleensa mukana, koska tilat voidaan saada myos tulevilta operaattoreilta?

Superbussin varikon kustannukseksi on arvioitu 16,1 miljoonaa euroa raitiotievarikon
sijainnilla Iso-Heikkilassa. [Iman varikkoa ja kalustoa superbussin kustannusarvio olisi
224 .4 miljoonaa euroa.

Superbussiselvityksessa suositeltiin hankinta- ja omistusmallia, jossa kaupunki omistaa
superbussikaluston Turun Kaupunkilikenne Oy:n kautta ja likenndéitsija vastaa
operaattorina itse varikkojarjestelyista. Mikali superbussivaihtoehtoon paadytaan, tulee
kaynnistda mm. markkinakuulemiset potentiaalisten tarjoajien kanssa eri malleista.
Mahdollinen varikkojarjestelyjen osoittaminen liikenndaitsijalle pienentaisi kaupungin
investointia, mutta kasvattaisi superbussin liikenndintikustannuksia, koska liikkennoitsija
kattaisi varikosta aiheutuvia kuluja liikennéinnistd saamillaan korvauksilla.

Eri liikennditsijoilla voi olla erilaiset mahdollisuudet jarjestaa varikkotoimintoja, joten
ennen markkinakuulemisia ei voida yksiselitteisesti osoittaa varikkotoimintoja
likennditsijan vastuulle.

Milla perusteilla superbussivaihtoehto on kuvattu raskaaksi ja pitkda suunnittelua
edellyttavaksi hankkeeksi paatosaineistossa?

Jos valtuusto paattaa kesalla 2026, ettei raitiotietad rakenneta, seuraava vaihe ei ole
superbussin rakentaminen vaan hankesuunnitelman laadinta. Hankesuunnitelmassa on
mm. laadittava tarkemmat pohjanvahvistus- ja johtosiirtosuunnitelmat katuosuuksittain,
paivitettava alustavat katusuunnitelmat, selvitettdva hankinta- ja toteutusmallit,
jarjestettava markkinavuoropuhelut seka laadittava maankaytté- ja likenne-ennusteet.
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187.

188.

189.

Hankesuunnitelman kestoksi arvioidaan 1,5-3 vuotta sisaltaen kilpailutuksen seka
paatdksentekoprosessin. Mikali taman jalkeen laadittaisiin raitiotietd vastaavasti
toteutussuunnitelmat allianssimallilla, voitaisiin olla arviolta nykyhetkesta noin viiden
vuoden kuluttua paattamassa investoinnista superbussiin. Mikali esimerkiksi paatos
superbussin valtionavusta siirtyisi seuraavan MAL-neuvottelukierroksen jalkeiseen
aikaan, likennointi alkaisis arviolta vasta 2030-luvun puolivalissa.

Arvio perustuu myoés kansainvalisiin esimerkkeihin. Esimerkiksi Stavangerissa paatos
BRT:sta (superbussista) tehtiin 2012. Paatdksen jalkeen suunnittelu- ja rakentamistyd on
kestanyt yli vuosikymmenen ja suunnitteluratkaisuista on kayty kiivasta poliittista
keskustelua. Taman hetken suunnitelmana on aloittaa liikenndinti ensimmaisella linjalla
2026. Kansainvalisissa esimerkeissa on myos havaittu suunnitteluratkaisujen
haalistumista esimerkiksi verkkoa laajennettaessa. Paattajien vaihtuminen voi myds
synnyttaa muutospaineita, jolloin superbussin keskeisia ominaisuuksia kuten
autoliikenteesta erotettuja kaistoja ja liikennevaloetuuksia on puolustettava myos
hankkeen rakentamisen valmistumisen jalkeen, mika osaltaan pidentaa prosessin
elinkaarta.

Miten Turun "Superbussi"-selvityksen hinta/km voi olla 20M€/km? Muissa
Pohjoismaiden superbussikaupungeissa ne ovat tasolla 1,8—-7,6 M€/km. Ainoastaan
Stavangerissa ne ovat 24,2M€/km johtuen "kahdenkerroksen" liikenteesta.

Miksi superbussi Turussa olisi suhteellisesti niin paljon kalliimpi suhteessa
raitiotiehen kuin yleensa ja erityisesti em. Verrokkikaupungeissa?

Vastaukset kysymyksiin 187—-188:

Hankkeiden kustannusvertailu on hankalaa, mika on havaittu myds raitioteiden
kustannusvertailuissa. Esimerkiksi projektien kustannusrajaukset vaihtelevat (esim.
sisaltyykd kustannuksiin infran liséksi varikon ja kaluston kustannukset vai ainoastaan
osa naista, sisaltyyko kustannuksiin koko katutilan muutokset, kuuluuko osa
kustannuksista muiden organisaatioiden vastuulle ja onko mahdollisia
rinnakkaishankkeita, jotka toteutetaan erillisella budjetilla samanaikaisesti) ja
toteutusajankohdalla on vaikutus kustannuksiin.

Turun superbussille ei ole laadittu katukohtaisia suunnitelmia vaan arvioitu superbussin
periaateratkaisujen ja raitiotien kustannusarvion perusteella suuruusluokkaa. Turun
superbussin kustannusarviot ovat siis huomattavasti karkeampia kuin raitiotiella.

Superbussin laadukas toteutus on tunnistettu keskeiseksi tekijaksi tavoiteltujen
kaupunkikehitysvaikutusten saavuttamiseksi. Stavanger arvioitiin superbussiselvityksen
kuudesta kansainvalisesta esimerkista laadukkaimmaksi, mika selittda myds Stavangerin
muita korkeampia kustannuksia.

Mitka ovat superbussivaihtoehdolle arvioitavat hiilidioksidipaastot?

Superbussin infrarakentamisen kokonaispaastoiksi on arvioitu noin 49,6 MkgCO-e 50
vuoden tarkastelujaksolle. Paastdista noin 82 % syntyy rakentamisen aikana (A1-A5) ja
loput rakennustuotteiden uusimisesta. Varikkorakennuksen kokonaispaastoiksi on
arvioitu noin 3,2 MkgCO-e. Arviot perustuvat kustannusarvioon ja ovat epavarmuuksien
vuoksi huomattavasti karkeampia kuin raitiotiella.
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Raitiotielle ja superbussille laadittua hiilikadenjalkilaskelmaa, jossa olisi arvioitu myds
kaluston valmistamisen kayton aikaisen liikkenteen paastéja, ei ole superbussille tehty.

190. Voisiko superbussivaihtoehdossa muuttaa reittia siten, etta se kulkisi linja-
autoaseman laheltd Kauppiaskadulle?

Superbussivaihtoehdossa keskeisena periaatteena on ollut, ettd superbussilinjojen reitit,
pysakit ja likennejarjestelyt ovat vastaavia kuin raitiotiella. Raitiotie Kauppatorilta linja-
autoasemalle on suunniteltu reittid Kauppiaskatu-Maariankatu-Aninkaistenkatu, minka
jalkeen pysakki olisi nykyisen linja-autoaseman takana tulevan matkakeskuksen
valittdbmassa laheisyydessa. Superbussilla mahdollisen jatkosuunnittelun lahtokohtana
olisi samat ratkaisut.

191. Voisiko superbussi kulkea ympari Varissuon, jolloin asukkaat olisivat paljon
tyytyvaisimpia ja kustannukset laskisivat?

Mikali superbussi (tai raitiotie) kiertaisi Varissuon ja palaisi sen jalkeen keskustaan,
haasteeksi tulee paatepysakin jarjestaminen seka osittain kasvavat matka-ajat. Linjan
paassa tarvitaan paatepysakki ajantasausta sekd mm. kuljettajan taukoa varten, jolloin
Varissuolta ennen paatepysakkia keskustaan matkaavien pitaisi odottaa useita
minuutteja paatepysakilla tauon ajan. Suurpaankadulta keskustaan lahteva
joukkoliikenne myds ohittaisi Varissuon liikekeskuksen vaihtoyhteyksineen. Edella
mainitut seikat heikentaisivat joukkoliikenteen houkuttelevuutta.

Raitiotie- tai superbussiverkosto

192. Superbusseilla toteutettava kahden tai kolme linjan verkoston rakentaminen tulisi
satoja miljoonia halvemmaksi kuin raitiotieverkosto. Onko karkeaa vertailua
nykyarvoilla miten paljon edullisemmaksi kahden tai kolmen linjan verkoston
toteuttaminen tulisi superbusseilla? Talloin kuitenkin vasta mm. tuleva
matkakeskus kytkeytyisi verkostoon.

193. Jos paatettaisiin toteuttaa superbussi esitetylle Varissuo-Satama -linjalle, niin
saavutettaisiinko saastoja, jos toinen linja esim. Hirvensalo-Runosmaki
suunniteltaisiin jo saman aikaisesti?

194. Esityksessa todettiin, ettd kaupungin tulisi mahdollisten toisen ja kolmannen
superbussilinjan osalta sitoutua samaan tasoon kuin ensimmaisella linjalla, joka
on taas vastaava raitiontien kanssa. Tama tarkoittaisi massiivista parannusta mm.
pyorailyn olosuhteisiin. Onko arvioitu miten paljon nopeammin investoinniltaan
matalammalla superbussilla olisi mahdollista toteuttaa kahden tai jopa kolmen
linjan verkosto kuin raitiotie ratkaisulla huomioiden, etta toisen ja kolmannen linjan
osalta maakayttétulot jaisivit molemmissa vaihtoehdoissa matalammiksi.

195. Miksi raitiotieta esittelevassa esittelymateriaalissa ei ole lainkaan raitiotiehankkeen

toista ja kolmatta linjaa? Mita linjat karkeasti arvioiden maksaisivat? Ja mita
linjojen toteuttaminen esimerkiksi 2040 alkaen vaikuttaisi linjan 1 kiinteistotuloihin
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196.

197.

ja siten kaupungin kokonaistuloihin ja velkakustannuksiin?

Onko ratikan linjat 2 ja 3 toteutumassa? Jos niin milla aikavalilla? Miten niiden
investointikustannukset huomioitu talouslaskelmissa jotka ulottuvat 60-luvulle
asti? Onko hinta-arvio samaa kokoluokkaa kuin ensimmainen linja?

Millaisia kustannuksia menisi tulevien raitiotielinjojen osalta ja miksi naita tietoja ei
ole esitetty raitiotieta esittelevissa materiaalissa?

Vastaukset kysymyksiin 192—-197:

2010-luvulla laadittiin yleissuunnitelmien yhteydessa useammalle raitio- ja
superbussilinjalle suunnitelmia ja sen hetkisia kustannusarvioita. Muista
superbussilinjoista (tai raitiotielinjoista) kuin satama-Varissuo ei ole laadittu sen jalkeen
suunnitelmia, kustannusarviota eika arvioitu mm. kuntatalousvaikutuksia. Useamman
linjan kokonaisvaikutuksia tai aikataulua ei ole arvioitu superbussille eika raitiotielle.

Paatoksenteko

198.

199.

Onko paatosvaihtoehtona ratikka kylla\ei vai ratikka\superbussi?

Paatdsehdotusta ei ole viela laadittu, mutta kaupunginvaltuuston ja kaupunginhallituksen
aikaisempien paatosten mukaisesti valmisteluprosessi tahtaa raitiotieinvestoinnista
paattamiseen.

Kaupunginvaltuusto paatti 20.4.2020 § 51 muun muassa, ettéd kaupunginvaltuusto tekee
lopullisen investointipdatdksen raitiotien toteutussuunnitelman ja vahvistuneen
kustannusarvion perusteella.

Kaupunginhallitus paatti 18.1.2021 § 5 muun muassa, ettda Satama-Varissuo raitiotien
yleissuunnitelmassa vertailtavia vaihtoehtoja ovat raitiotie ja runkobussijarjestelma.

Kaupunginhallitus paatti 31.1.2022 § 32 muun muassa, ettd Turun Raitiotie Oy saattaa
raitiotien toteutussuunnitelman sen valmistumisen jalkeen kaupunginvaltuuston
hyvaksyttavaksi mahdollisen investointipaatoksen tekemista varten.

Raitiotien toteutussuunnitelma vaikutusarvioineen on valmistunut, ja se on tarkoitus tuoda
kevaalla 2026 kaupunginvaltuustoon paatdksentekoa varten. Muunlaisesta teknisesta
ratkaisusta, kuten superbussista, ei ole laadittu toteutussuunnitelmaa.

Mikali valtuusto paattaa hylata raitsikkavaihtoehdon saadaan varmasti korvaava
joukkoliikenneratkaisu toteutettua. Onko nain?

Valmistelu on laadittu kaupunginvaltuuston ja kaupunginhallituksen aikaisempien
paatdsten mukaisesti siten, ettd kaupunginvaltuuston on mahdollista tehda
investointipaatos raitiotiesta. Valmistelun perusteella ei voi paatella, mika olisi "’korvaava”
joukkoliikenneratkaisu, koska millaan muulla selvitetylla ratkaisulla ei ole raitiotieta
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vastaavia vaikutuksia. Mikali valtuusto haluaa toteuttaa jonkun muun ratkaisun kuin
raitiotien, tulee sellaisen suunnittelu kdynnistaa erikseen.

200. Miten valmistelu ja paatoksenteko etenee, jos valtuusto paattaa, ettei
raitiotieinvestointia tehda?

Tallaisen tilanteen arviointi on spekulaatiota, koska mitaan paatdksia tallaista valmistelua
koskien ei ole. Mahdollisesti kaupungissa kaynnistettaisiin selvitys muiden vaihtoehtojen,
kuten superbussin, toteuttamismahdollisuuksista. Mikali katsottaisiin
tarkoituksenmukaiseksi, tulisi paattada suunnittelun kaynnistamisesta.
Toteutussuunnittelua ei ole talla hetkella tehty millekdan muulle ratkaisulle kuin raitiotielle.

201. Jos valtuusto ei paita investoida raitiotiehen, niin miten ja milla aikataululla
edetaan ns. superbussivaihtoehdon toteuttamiseksi?

Tallaisen tilanteen arviointi on spekulaatiota, koska mitaan paatoksia tallaista valmistelua
koskien ei ole. Mahdollisesti kaupungissa kaynnistettaisiin selvitys muiden vaihtoehtojen,
kuten superbussin, toteuttamismahdollisuuksista. Mikali katsottaisiin
tarkoituksenmukaiseksi, tulisi paattaa suunnittelun kaynnistamisesta.
Toteutussuunnittelua ei ole talla hetkelld tehty millekdan muulle ratkaisulle kuin raitiotielle.

202. Miten tama vaikuttaa luottamusyhteiskuntaan? Ennalta paatetty, vakisin lapi viety.
Taysin kansan mielipiteen sivuuttava ratkaisu.

Raitiotiehankkeen valmistelu on toteutettu kaupunginvaltuuston ja kaupunginhallituksen
aikaisempien paatosten mukaisesti.

Vuorovaikutus ja viestinta

203. Miten keskustan yrittajien toimintaedellytykset varjellaan riittavissa maarin? Onko
esimerkiksi kivijalkaliikkeen yrittdjia kontaktoitu etukateen ja kuultu heidan
toiveitaan?

Raitiotieallianssi on tehnyt toteutussuunnittelun aikana paljon sidosryhmavuorovaikutusta
seka jakaakseen ettd saadakseen tietoa niin suunnittelua kuin rakentamisaikaa varten.
Allianssi on osallistunut esimerkiksi keskustayrittdjien yhdistyksen Turku Centerin
tilaisuuksiin. Jasenille mm. jarjestettiin raitiotiehen liittyva pieni tyopaja kevaalla 2025.
Suunnitteluvaiheessa rakennetaan pohjia yhteistydlle, jota on tarkoitus jatkaa
yksityiskohtaisemmalle tasolle, jos raitiotie paatetaan rakentaa. Rakentamisesta aiheutuu
vaistamatta haittaa, mutta allianssi pyrkii minimoimaan sitd esimerkiksi allianssin
osapuolten laajan kokemuksen avulla. Allianssin osapuolia on ollut rakentamassa muiden
kaupunkien raitioteita, ja ndissad on pantu paljon painoarvoa rakentamisen haittojen
vahentamiseksi. Tata tehdaan esimerkiksi selkealla viestinnalla ja ohjeistuksilla seka
selkeilla ja mahdollisimman pysyvilla poikkeusreiteilla. Allianssi on varautunut erityisesti
keskustassa tai muualla liiketilojen yms. Lahettyvilla selkeisiin ja nakyviin liiketilojen
opasteisiin tydbmaaseinissa.
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Miten yrittdjia on osallistettu ja kuultu? Miksi yrittajille suunnatun tilaisuuden
materiaaleja ei lupauksista huolimatta toimitettu osallistujille?

Ks. edellinen vastaus. Lisaksi jatkoa: Raitiotieallianssi on tavannut Turku Centerin lisaksi
Kauppakamaria ja osallistunut kahteen Turku kohtaa yrittajan -tilaisuuteen. Syksylla 2025
allianssi kerasi kommentteja alustaviin katusuunnitelmiin, joita kuka tahansa voi talléin
kommentoida. Naiden lisaksi allianssiin on kannustettu olemaan yhteydessa ja
pyytamaan allianssin asiantuntijoita mukaan omiin tapahtumiin tai kokouksiin.
Kysymyksessa tiedustellaan yrittajatilaisuuden materiaaleja. Jos nama koskevat
13.2.2026 jarjestettya Turku kohtaa yrittajan -tilaisuutta, niin ko. tilaisuuden materiaalit
toimitettiin ilmoittautuneille hiihtolomaviikon jalkeen 23.2.2026.

Nettikysely ratikasta on onneton. Se paivittyy uusilla kysymyksilld, joten
tilastollisesti mahdoton pitaa patevana. Ensimmaiset vastanneet 20 kysymykseen
ja loput yli 200 kysymykseen. Miksi ei vain kysytty ratikka kylla vai ei?

Voxit-keskustelualustan tarkoituksena on tuottaa nakdkulmia siitd, mista aiheista
kaupunkilaiset ovat samanmielisia ja missa aiheissa nakemykset eroavat toisistaan
eniten. Tydkalu on enemmankin keskustelualusta kuin kysely, eika sen tarkoitus ole
tuottaa tilastollisesti patevia tuloksia. Tarkoituksena on saada asiantuntijavalmistelun ja
paatoksenteon tueksi kaupunkilaisten nakemyksia. Alustalla voi vastata vaittamiin koko
keskustelujakson ajan, alusta nostaa esille ne vaittdmat, joihin vastaaja ei ole viela
ottanut kantaa.

Miten asia esitellaan kansalaispaneelille? Saavatko myoés kattavan
superbussiesityksen ja laajat taloudelliset arvioinnit?

Panelisteille on toimitettu n. kuukautta ennen 28.2.2026 jarjestettdvaa paneelia kattava
ennakkoaineisto, joka sisaltda esimerkiksi raitiotien toteutussuunnitelman, koontiraportin
vaikutusarvioinneista, tallenteen 29.1.2026 jarjestetysta etainfotilaisuudesta, useita
videomuotoisia esityksia aiheesta seka linkkeja Turun Raitiotie Oy:n verkkosivuilta
I6ytyviin materiaaleihin. Superbussiselvitys ja kustannusarvio ovat osa ennakkoaineistoa.

Miten raitiotiehankkeen viestintdan kaytetyt resurssit jakautuvat ja milla
periaatteilla viestintaa on toteutettu suhteessa muihin
joukkoliikennevaihtoehtoihin?

Isot kaupunkikehityshankkeet onnistuvat parhaiten, kun sidosryhmat saadaan mukaan
varhaisessa vaiheessa ja tietoa jaetaan mahdollisimman kattavasti. Viestinta on
resursoitu seuraavasti: Turun Raitiotie Oy:n palveluksessa tydskentelee yksi
viestintapaallikkd, joka vastaa raitiotiehankkeen viestinnasta. Hanen tukenaan on
Raitiotieallianssin kautta tuleva viestintdasiantuntija seka osa-aikainen graafikko
materiaalituotannossa. Vuonna 2025 raitiotieyhtiéssa tydskenteli reilun puolen vuoden
ajan viestintaasiantuntija, jonka tehtavana oli sidosryhmayhteistyo, erityisesti alustavien
katusuunnitelmien esittely ja naihin liittyva kaupunkilaisten ja muiden sidosryhmien
osallistaminen. Kaupungin viestinta- ja markkinointipalveluissa
joukkoliikennekokonaisuuden viestinta- ja markkinointituki on sovittu yhden
viestintdasiantuntijan vastuulle. Han ei tee joukkoliikenneviestintda paatydénaan, vaan
hanen vastuullaan on useita erilaisia kokonaisuuksia. Lisdksi ty6ta jaetaan tarpeen ja
kiireen mukaan muille kaupungin viestinta- ja markkinointipalvelujen tyontekijoille.
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Toistaiseksi mukana joukkoliikennetyéssa on ollut 1-3 henkiléa tilanteen mukaan.
Viestinnan ja markkinoinnin kokonaisvastuu kaupungin puolella on viestintdjohtajalla.

Miten hankkeen kustannukset, tuotot ja riskit on koottu julkiseen viestintaan, ja
milla tavalla kokonaiskuva on varmistettu tasapainoiseksi?

Raitiotiesta on viestitty aktiivisesti 1api toteutussuunnitteluvaiheen. Turun kaupungin ja
raitiotien kanavissa on kasitelty hanketta monipuolisesti osa-alueittain mukaan lukien
esimerkiksi kokonaiskustannusarvio ja rakentamisen aikaiset haitat. Kaupungin
kanavissa hanke on esilla sivulla www.turku.fi/turun-raitiotie, josta linkataan nakyvasti
raitiotieyhtion sivulle www.turunraitiotie.fi.

Paljonko rahaa on kaytetty ratikan lobbaamiseen? Esim. verkkosivut, sometus ja
painatukset.

Kaupunginhallitus paatti 2.10.2023 § 356 muun muassa, etta raitiotien
toteutussuunnitteluvaiheessa laaditaan toteutussuunnittelu- ja rakentamisvaiheen kattava
osallistumis- ja viestintasuunnitelma. Turun Raitiotieallianssin toteutusvaiheen 14
miljoonan euron budjetista noin 751 458 euroa on varattu viestintaan ja
vuorovaikutukseen kevaasta 2024 kesaan 2026. Viestinnan paatoimisten tyotekijoiden
palkat ovat tasta osuudesta 275 490 euroa ja viestinnan ostopalvelut 475 968 euroa.

Kaupungin viestinta- ja markkinointipalveluissa tyo tehdaan paaosin omana tyona.
Ostopalveluina on ostettu raitiotiehankkeen visuaalinen ilme esimerkiksi ppt-pohjia varten
syksylla 2024, taman kustannus oli noin 3 000 euroa. Vuoden 2026 alkupuoliskon ajaksi
on ostettu viestinnan tukea, jonka kustannus on noin 36 000 euroa.

Miksi vain raitiotiesta jaettiin lobbausmateriaali valtuustoseminaarin jalkeen? Miksi
emme saaneet superbussiselvitysta paperisena tai esimerkiksi taloudellisia
arviointeja? Kevaalla tehdaan paatos vain raitiotiesta, mutta siihen oleellisesti
liittyy vaihtoehtojen olemassaolo.

Viestinnan tietoon tuli valtuuston seminaarin jalkeen yksi kysely, jossa kysyttiin
superbussiselvityksen printtiversiota. Viestin lahettaja oli I6ytanyt aineiston sahkodisena el
tieto ei ollut jaényt saamatta. Toimitamme aineistoa edelleen tarvittaessa printattuna.

Miksi ylipaataan [raitiotien] lobbausmateriaali painatettiin? Se ei ole kaupungin lin-
jan mukaista.

Joukkoliikenneseminaarissa jaettiin paperikassissa seminaarin materiaali, joka 10ytyy
myds Paattajapalvelusta. Materiaali sisalsi kahden vuoden aikana laaditut raitiotien toteu-
tussuunnitelman ja vaikutusarviointien koosteen. Aineistoa on paattajapalvelussa asiaan
liittyen yli 600 sivua. Valtuutetuille jaettiin tasta painettuna 192 sivua. Printattavan aineis-
ton maara pyrittiin pitdmaan mahdollisimman pienena.

Miten Turun kaupungin viestinta on ohjeistanut kaupungin omaa henkilostoa
kertomaan joukkoliikennevaihtoehdoista? Mita ulkopuolisia konsultteja ja
asiantuntijoita on kaytetty vaikuttajaviestintaan ja markkinointiviestintaan
raitiotiehankkeen tunnetuksi tekemiseen suurelle yleisélle ja sidosryhmille? Kuka
vastaa raitiotiehankkeen viestinnasta ja vaikuttamisviestinnasta?

Turun kaupungin viestinta ei ole ohjeistanut kaupungin henkiléstéa
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joukkoliikennevaihtoehdoista, vaan jokainen muodostaa oman mielipiteensa tastakin
asiasta. Sisdisessa viestinnassa raitiotiehen liittyvaa kokonaisuutta on esitelty yleisella
tasolla henkildstdinfossa 22.1.2026 eli juuri ennen kokonaisuuden 26.1. toteutettua
julkistusta. Julkistettu materiaali kaytiin 1api henkilostéinfossa 12.2.2026. Esittelyissa on
huolehdittu siita, etta asiat esitelladn mahdollisimman objektiivisesti.

Paaosin viestinta ja markkinointi on tehty omana tyona. Raitiotiehankkeen viestinnasta
vastaavat yhdessa Turun kaupunki ja Turun Raitiotie Oy. Lisaksi Foélin viestinta on
mukana pienimuotoisesti, jotta varmistetaan yhtenaisyys tekemisessa alusta asti.

Kuten muissakin aiheissa Turun kaupungin viestinta seka Turun Raitiotieallianssin
viestinta ovat kayttaneet avuksi viestinta- ja mainostoimistoja sellaisissa tehtavissa, joihin
on nahty tarpeelliseksi ostaa ulkopuolista apua. Turun kaupunki on ostanut
mainostoimistopalveluja kaupungin Kilpailutetulta mainostoimisto Nitrolta osana
kaupungin kokonaisbrandiostoja, ja Turun Raitiotieallianssi on ostanut viestintatukea
erityisesti visuaalisessa ja digitaalisessa viestinnassa lahinna tehtavissa, joihin ei ole
omaa osaamista, Hansdotterilta ja Viestintatoimisto Drumilta.

Viestintaan ja osallisuuteen liittyen kaupunginhallitus paatti 2.10.2023 § 356, etta
raitiotien toteutussuunnitteluvaiheessa laaditaan toteutussuunnittelu- ja
rakentamisvaiheen kattava osallistumis- ja viestintdsuunnitelma. Toteutussuunnittelun ja
mahdollisen rakentamisvaiheen nivelkohdassa on parhaillaan menossa noin puoli vuotta
kestava paatoksentekovaihe, johon liittyy erittain laaja selvitys-, suunnitelma- ja
vaikutusarviointimateriaali. Paatoksentekovaiheessa kaupungin tulee osallistaa kaikki
sidosryhmat, kaupunkilaiset ja paatdksentekijat mahdollistaen kaikille paasy
kokonaisuuteen liittyvaan materiaaliin.

Kiinnostus joukkoliikenneratkaisua kohtaan on suurta, ja seka paatdksentekijat etta
kaupunkilaiset ja sidosryhmat ovat olleet heti materiaalin julkistamisen jalkeen runsaasti
yhteydessa kaupunkiin ja Raitiotieallianssiin. Raitiotieallianssin ja kaupungin asiantuntijat
osallistuvat vuoden 2026 alkupuoliskon aikana suureen maaraan tilaisuuksia, valtaosin
mukaan pyydettyind. On odotettavissa, ettd kevaan edetessa kiinnostus ja tarve hyvalle,
monipuoliselle ja johdonmukaiselle viestinnalle tulee lisdantymaan. Tama kaikki
edellyttda resursseja niin allianssilta kuin kaupungilta, jotta sidosryhmien
tiedontarpeeseen voidaan vastata.

Onnistuneen paatdksentekovaiheen viestinnan tueksi on ostettu maaraajaksi eli kevaan
2026 ajaksi lisdpanostusta kaupungin viestintaresurssiin. Tata on hankittu
viestintatoimisto Rud Pedersen Public Affairsilta, jonka hankkeeseen tarjoamalla
henkildstollda on monipuolinen kokemus vastaavasta viestintatyosta. Viestintatoimistolta
ostetaan seuraavia asioita: paatdoksentekoa koskevan viestinnan koordinoinnin tuki,
viestintamateriaalien laatiminen, mediayhteyksien tuki ja taustoittavien materiaalien
laadinta. Kaikki raitiotiehen liittyvat viestinnalliset linjaukset tehdaan ja hyvaksytaan Turun
kaupungin normaalin viestintaprosessin mukaisesti.

Olisiko mahdollista saada kv-esimerkki/esimerkkeja raitiotien osalta jostain
kaupungista, joissa raitiotie on rakennettu uudelleen (purkamisen jalkeen)?
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Saimme monta kansainvalista esimerkkia superbussijarjestelmista, vastaava
kansainvilinen aineisto kiinnostaa (ei tarvita samassa laajuudessa). limeisesti
esimerkiksi Ranskassa on useita esimerkkeja tallaisesta tilanteesta.

Euroopassa on nykyisin yli 200 raitiotiekaupunkia. Useimpien raitiotiekaupunkien nykyiset
raitiotielinjastot on perustettu raitioteiden ensimmaisella kultakaudella 1800-luvun lopussa
ja 1900-luvun alussa. Maailmansotien jalkeen raitiotiekaupunkien maara kaantyi laskuun,
kun kaupunkien katutiloja raivattiin etenevissa maarin autoliikenteelle. Raitiolinjoja
korvattiin metrolinjoilla tai bussiliikenteella. Raitiotiekaupunkien maara kaantyi kuitenkin
uuteen nousuun 1900-luuvn loppupuolella. Viime vuosikymmenet Euroopassa on ollut
kaynnissa raitiotierenessanssi. Erityisesti Lansi-Euroopassa raitioteitd on rakennettu
takaisin niihin kaupunkeihin, joista raitiotie oli purettu vain muutamia vuosikymmenia
aikaisemmin. Uusien raitiotiejarjestelmien perustamisen lisaksi vanhojen
raitiotiekaupunkia raitiotielinjastoja on laajennettu.

Raitioteiden uudelleen avaamista purkamisen jalkeen ei ole selvitetty kattavasti, mutta
muutama esimerkki:

o Ranskassa Nantesissa raitiotie lakkautettiin 1950-luvulla. Nantes oli ensimmaisia
kaupunkeja ellei ensimmainen Euroopassa, joka avasi uuden modernin raitiotien
(1985) ja oli kdynnistdmassa laajempaa raitiotierenessanssia. Nantesin raitiotietd on
laajennettu sen jalkeen kolmen linjan laajuiseksi.

o Ranskassa Grenoblessa raitiotie lakkautettiin myos 1950-luvulla. Uusi raitiotie
avattiin 1987 ja sita on laajennettu viiden linjan laajuiseksi.

¢ Ranskassa Strasbourgissa raitiotie lakkautettiin 1960. Uusi raitiotie avattiin 1994 ja
sitd on laajennettu kuuden linjan laajuiseksi. Strasbourgissa raitiotie on usean muun
ranskalaisen kaupungin tavoin uudistanut merkittavasti kaupunkia ja sen keskustaa.
Ranskassa on avattu 1980-luvun puolivalista alkaen yli kaupunkiin 20 uusi raitiotie.

o Norjassa Bergenissa raitiotie lakkautettiin 1965. Moderni raitiotie aloitti toimintansa
2010. Raitiotietad on laajennettu useassa vaiheessa, raitiolinjoja on talla hetkella
kaksi.

Miten Turku vertautuu keskusta-alueen viaestomaaraltaan ja vaestotiheydeltaan
muihin Pohjoismaisiin raitiotiekaupunkeihin?

Asiaa ei ole selvitetty aiemmin ja kysymykseen ei ole yksiselitteista vastausta, koska
keskusta-alueiden maarittelyt vaihtelevat eika vertailukelpoisia tietoja naiden
vaestomaarasta ja -tiheydesta ole helposti saatavilla. Turun keskustan alue ja sen
laajentumisalueet Linnakaupunkiin ja Tiedepuistoon ovat vaestontiheydeltdan
raitiotiekaupungille tyypillisen tiiviita ja tiiviisti rakentuvia Pohjoismaisiin
raitiotiekaupunkeihin verrattaessa.

Asiaa selvitettiin myos tekoalyn avulla. Tekoaly analysoi vaestoa etaisyysvyohykkeittain
keskustasta, mika arvioitiin olennaisemmaksi mittariksi kuin esimerkiksi kaupungin
hallinnollinen kokonaispinta-ala. Esimerkiksi 5 km sateelld keskustasta asuu vaestda
seuraavasti tekoalyhaun mukaan:

* Aarhus: noin 200 000 asukasta

*  Turku: noin 161 000 asukasta

* Bergen: noin 133 000 asukasta

* Tampere: noin 118 000 asukasta
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Millaisia kaupunkien omia tai seudullisia joukkoliikennehankkeita valtio on tukenut
aiemmin?

Tietojemme mukaan ensisijaisesti raidehankkeita (esimerkiksi raitioteitd, metro- ja juna-
asemia, Espoon kaupunkirata). Valtion ja Turun MAL-kaupunkiseudun kuntien valisen
maankaytén, asumisen ja liikenteen sopimuksen 2024—-2035 mukaan valtio osallistuu
joukkoliikennekaytavan toteuttamista edistaviin rakentamiskustannuksiin (esim. Turun
Tuomiokirkkosillan peruskorjaus), enintdan 30 %:n osuudella.

Naapurikuntien kanta. Saadaanko paivitys, mika on ollut aikaisempi kanta ja mika
tuorein kanta?

Tammikuussa 2026 on lahetetty lausuntopyynté mm. Kaarinaan, Lietoon, Naantaliin,
Raision, Turun kaupunkiseudun kuntayhtymaan seka Varsinais-Suomen liittoon. Saadut
lausunnot liitetdan tulevaan paatdéksentekomateriaaliin.

Viimeksi raitiotiestd on vuonna 2023 saatu lausuntoja naapurikunnilta. Naapurikunnista
lausunnot saatiin Kaarinasta, Naantalista ja Raisiosta. Tuolloin mm. raitiotien pysyvyyden
nahtiin tuovan pitkan aikavalin luottamusta investointeihin kiihdyttaen Turun
kaupungin/kaupunkiseudun kasvua seka lisaten tdydennysrakentamisen kiinnostavuutta,
maaraa ja laatua. Periaatetasolla Raisio naki kannatettavana raitioliikenteen
laajentamisen Raisioon. Taloudellisten mahdollisuuksien lahted hankkeeseen nahtiin
riippuvan ensimmaisten vaiheiden toteutumisesta, investointikustannuksista ja kaupungin
kasvusta. Kaarinan 2023 lausunnon mukaan raitiotien kehittdaminen voi perustua vain
tehokkaaseen maankayttdéon eikd Kaarinan yhdyskuntarakenteen nahty toistaiseksi
tukevan raitiotien laajentamista Kaarinaan lyhyella tai keskipitkallakaan aikavalilla.
Lausunnon mukaan rakennemallityéssa voidaan tutkia, onko raitiotien laajentamiselle ja
sen edellyttdmalle tdydennysrakentamiselle riittdvaa potentiaalia naapurikunnissa. Jokin
muu joukkoliikennemuoto kuin raitiotie voisi olla ratkaisuna tehokkaampi ja
taloudellisempi. Naantalin 2023 lausunnossa todettiin suositellun reitin heikkoudeksi
matkakeskuksen alueen puuttumisen ja myohemman seudullisen laajenemisen olevan
luontevaa.

Mihin tarvitaan erillinen yhtio? Eiko Foli voi hoitaa jatkossakin joukkoliikenteen
kokonaisuudessaan?

Raitiotien my6téd muodostuu merkittavasti raitiotieinfraomaisuutta, jollaista ei bussipuolella
ole. Myds raitiovaunukaluston omaisuudenhallinta on uusi tehtdva Turussa. Nama
tehtavat ja toiminta poikkeaisivat merkittavasti Folin nykyisesta roolista. Foli on talla
hetkellda Turun seudun joukkoliikenteen viranomainen, jonka tehtavana on
joukkoliikennepalveluiden hankinta. Raitiotien osalta Folin rooli olisi [ahtokohtaisesti
vastaava kuin nykyisin bussiliikenteessa. Bussien kayttama katuverkko on Turun seudun
kuntien omistuksessa, ja bussikalusto on liikennoéitsijdiden omistuksessa.

Bussien elinkaari on raitiovaunuja lyhyempi ja hankintakustannus yksittaiselle bussille
raitiovaunua pienempi. Siten yksityisilla bussiliikenteen liikennditsijoilld on mahdollisuus
hankkia itse liikenndintiin tarvittava kalusto. Raitiovaunukalusto on niin pitkaikaista, etta
tata ei kannata kytkea kilpailutettavan liikennditsijan vastuulle, silla likennodintisopimukset
eivat voi kattaa koko kaluston elinkaarta. Kaluston osalta olisi siis joka tapauksessa
luotava kalustoyhtiémalli, kuten esim. junapuolella. Raitiotieyhtio ottaisi nyt seka
kalustoyhtion roolin ettd uuden muodostuvan raitiotieinfan omistajan roolin, ikd hyddyttaa
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infran ja kaluston valisen teknisen rajapinnan hallintaa. Seka paakaupunkiseudulla (HSL
ja Paakaupunkiseudun Kaupunkilikenne Oy) ettd Tampereella (Nysse ja Tampereen
Raitiotie Oy) on vastaavat kaytannét. Raitiotieyhtiodn perustuva malli mahdollistaa myds
mahdollisen etenemisen seudulliseen raitiotiejarjestelmaan.

218. Mika on raitiotieyhtion toimivalta tilanteessa, jossa valtion rahoituspaatosta
joudutaan odottamaan useita vuosia?

Toimeksiannot Turun Raitiotie Oy:lle antaa omistaja eli Turun kaupunki, ja tasta
muodostuu yhtidn "toimivalta”. Yhtidé on kuvannut suunniteltua toimintaansa ennen valtion
rahoituspaatosta Turun raitiotien toteutussuunnitelmassa (ks. "Toteutusvaihe 1”) seka
selvityksessaan Turun kaupunginhallitukselle siirtymakauden 1.1.-30.6.2026 rahoituksen
kohdentamisesta Kh 9.2.2026 § 51.
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