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LUKIJALLE:

Taman raportin taustalla on henkilékohtainen mielenkiintomme joukkoliikenteeseen ja sen
suunnitteluun. Raporttiin siséltyvan, ja sen pohjana olevan, tietoaineiston keruun on omalta
osaltamme mahdollistanut tydskentelymme Tampereen joukkoliikenteen parissa

Laadittu raportti kuvaa yksin henkilokohtaisia nékemyksiamme, eik& se ole tydnantajamme
Tampereen Kaupunkililkenne Liikelaitoksen (TKL) kannanotto raitiotieratkaisuihin. Todettakoon,
ettd TKL ei ole kasitellyt raitiotieasiaa, eikd ole ottanut kantaa sen puolesta tai sita vastaan.

Tampereella 14.4.2014

Vesa Luoma ja Kalle Keinonen



1. Bussiliikenteen nykyinen kapasiteetti ja kuormitus

Raitiovaunu on matkustajakapasiteetiltdan selkeasti linja-autoa suurempi. Suurempi
yksikkOkohtainen kapasiteetti edellyttaa korkeaa joukkoliikenteen matkustajamaaraa.
Kaytannossa bussikapasiteetin pitaisi olla loppumassa kesken, mikali raitiotieté talla hetkella
tarvittaisiin Tampereen kaupunkialueen joukkoliikenteeseen.

TKL:n talven arkipdivan liikkenteen noin 1900 vuorosta 8 kpl on sellaisia, ettei yhden 3-akselisen
telibussin kapasiteetti riitd. Yksikaan ndista ei ole suunnitellulla raitiotiereitilld. Suurin hetkellinen
kuormitus tulee Multisillasta, jossa kahta noin klo 07:00 sijoittuvaa vuoroa ajetaan kahdella linja-
autolla. Linjat, joissa on kahdella autolla ajettavia vuoroja, ovat 28, 26, 36, 18, 13 ja Y33.[3]

Kahdella autolla ajettavien 1ahtdjen liséksi kapasiteetti saattaa loppua talven arkipdivien
likenteessa 1 — 4 vuorolta, jolloin kaikki halukkaan matkustajat eivat mahdu kyytiin. Nama
jakautuvat hyvin satunnaisesti eri linjoille ja vuoroille. Lumien sulamisen jalkeen — pyo6réilykauden
alettua — ennalta arvaamattomasti tayteen tulevia 1ahtdja ei ole juuri lainkaan. Nykyisten vuorojen
osuus, joissa yksi telibussi ei riité kapasiteetiltaan, muodostaa noin 0,5% TKL:n ajamista vuoroista
talviliikenteen arkipéivind. Mikali raitiotietd talla hetkelld yksiselitteisesti tarvittaisiin, olisi naitéa
vuoroja monin kymmenkertainen maara nykytilanteeseen verrattuna. [3]

Huomioitavaa on, etta raitiotien vaikutusalueella olevista linjoista ainoastaan linjoja 16 ja 30
likenndidaan merkittavissa méarin 10 minuutin vuorovalilla. Mikéli lisdkapasiteettia tarvittaisiin,
voitaisiin linjojen 5, 7 ja 20 vuorovéli tihentad tarvittaessa jopa 10 minuuttiin, mika vahvistaisi
“ratikkareitin” kapasiteettia merkittévasti. Ratikan tarve olisi kiistaton, mikali kaikkia edell&
mainittuja linjoja liikennagitéisiin jo nykyisinkin 10 minuutin vuorovalilla ja mikali tastakin
huolimatta kapasiteetti loppuisi toistuvasti kesken. [3]



2. Bussiliikenteen ruuhkahuiput

Kaupunkialueiden joukkoliikenteelle on tunnusomaista matkustajaméaran voimakas lisédntyminen
tyo- ja koulumatkaliikenteen takia aamuisin ja iltapaivisin. Keskipéaivaksi liikenne hiljenee.
Aamuruuhkan matkustajamaéaréat jakautuvat iltapaivaruuhkaa lyhyemmaélle ajanjaksolle.
Tyypillisesti matkustajia liikkuu suuria maarié klo 06:30 — 08:30. [3]

Nykyisin aamuruuhkan huippu kestaa TKL:1lI& vain 40 minuuttia (klo 07:20 — 08:00), jolloin
likenndintiin tarvittava kalustomaéaréa on suurimmillaan. Taman jalkeen kalustoa ryhdytaén
siirtamaan linjaliikenteesta bussivarikolle, jolloin vuorotarjonta laskee voimakkaasti keskip&ivan
ajaksi. 40 minuuttia kestavan ruuhkahuipun seurauksena on kaytannossa se, ettd useampi TKL:n
linja-auto ajaa ainoastaan yhden vuoron aamulla. N&ita taydentavat toki useat kymmenet linja-
autot, jotka ajavat aamuisin ja iltapaivisin muutamia vuoroja. lltapdivaruuhka ajoittuu noin klo
14:00 — 18:00 vélille. lltapéivaruuhkaa ajetaan hieman aamuruuhkaa pienemmalla
kalustomaaralla. [3]

3. Lisaliikenteen kustannukset

Mikali bussiliikenteen vuorotarjontaa olisi tarpeen kasvattaa ruuhkahuipun ajanjakson
ulkopuolella, voitaisiin lisdlahtoja toteuttaa tietyissa rajoissa nykyisen liikenteen kalustomaarallg,
jolloin lisalahtojen kustannukset ovat l&hes olemattomat. Yhden kaupunkiliikkenteelle tyypillisen
lisdvuoron ajaminen ilman lisdkalustoa maksaa n. 50 euroa ja luonnollisesti kustannuksista
vahennet&an vield vuorolta saatavat lipputulotkin. Vuorotarjonnan kasvattaminen ruuhkahuipun
aikaikkunassa lisaa lilkkennéinnin kiinteit& kustannuksia n. 165 euroa péivassa jokaista tarvittavaa
lisdautoa kohden. [3]

Tampereen kaupunkialueen joukkoliikenteen ruuhkahuippu on siis nykyisin &arimmaisen kapea, el
on perusteluta kysya, etté ovatko raitiotien suuri matkustajakapasiteetti todella tarpeen.
Vuorotarjontaa "ratikkareitin” piirissa voidaan yha helposti tarvittaessa kasvattaa hyvin maltillisin
kustannuksin. Olennaista kuitenkin on, etta todellista tarvetta vuorotarjonnan voimakkaalle
lisddmiselle ei talla hetkelld ole. Vékiluvun kasvu Tampereella voi joskus luoda tarpeen
liséliikenteelle, mutta kasvua tarkastellessa on syytéd huomioida, ettd vain murto-osa vaestosta on
joukkoliikenteen aktiivikayttajid. Ratikkareitin vaikutuspiirissd on suunniteltu ainoastaan Lielahden
alueelle merkittévissa maaria uusia asuntoja, mutta kuten todettu, bussiliikenteen kapasiteettia
voidaan kasvattaa helposti merkittavissa maarin ratikkareitin vaikutuspiirissa.



4. Raitiotien vertailu bussiliikenteeseen alustavassa
yleissuunnitelmassa

Joitakin vuosia sitten julkaistussa ratikan alustavassa yleissuunnitelmassa raitiotieté verrattiin niin
sanottuun “kehitettyyn bussivaihtoehtoon” (LIITE 1). Alustava yleissuunnitelma paatyi
suosittamaan raitiotietd kehitetyn bussivaintoehdon negatiivisen hyoty-kustannussuhteen takia.
[1] Syitd, miksi bussiliikenteen kehittdminen ei vaikuttanut kannattavan, ei tarvitse kaukaa hakea.
Nykytilanteeseen ndhden "kehitetty bussivaihtoehto” on auttamatta vanhentunut seka sen
vuorotarjontaa ja linjastoa voidaan monelta osin pitdd enemman tai vahemman kyseenalaisena.

Alustavan yleissuunnitelman julkaisemisen jalkeen Tampereen ympéristokunnat paattivat
joukkoliikenteen jarjestdmistavan muuttamisesta. 30.6.2014 alkaen Pirkkala, Nokia, Lempaéla ja
Kangasala liittyvat Tampereen joukkoliikenteeseen, jolloin sinivalkoinen liikkenne” ylitt4d nama
kuntarajat. Jo tatd ennen 1.1.2013 linja 13 alkoi liikenndimaan Ylojarvelle. Ymparistokuntien
liittAmista Tampereen joukkoliikenteeseen ei huomioitu kdytanndssa lainkaan alustavan
yleissuunnitelman bussivaihtoehdossa [1]. Kuntarajat ylittava joukkoliikenne mahdollistaa
merkittéavan linjastosuunnittelun tehostamisen. Taméan muutoksen huomioimatta jattdminen jo
yksistaan tekee raitiotien alustavassa yleissuunnitelmassa esitellyn "kehittyneen
bussivaihtoehdon” nykytilanteessa kayttokelvottomaksi.

Laaditun “kehitetyn bussivaihtoehdon” tarkoituksenmukaisuus on muutenkin monelta osin
kyseenalainen. Nykyiseen tilanteeseen nahden sen linjasto ja vuorotarjonta on ylimitoitettu
monelta osin 7,5 minuuttiin. Kyseenalaisia esimerkkeja linjastossa on paljon. Linja 30 on jatkettu
7,5 minuutin vuorovalilla liikennditynd Ruskontien takana sijaitsevaan metsdalueelle, joka on
nykyisin rakentamaton [1]. Talla alueella ei tule olemaan l&hitulevaisuudessa asukkaiden tai siella
sijaitsevien tyopaikkojen puolesta tarvetta tihnedn vuorovalin joukkoliikenteelle. Uusien
asuinalueiden joukkoliikenteen osalta realistista esimerkkid ndyttaa Vuores, jossa liikkenndidéan
nykyisin 30 minuutin vuorovélilla. Muitakin vastaavia esimerkkeja on useita. Linja 38 on tihennetty
vuorovéliltaan 15 minuuttiin, vaikka nykyisin matkustajia on merkittavissa maarin vain muutamalla
vuorolla.

Alustavassa yleissuunnitelmassa esitetyn “kehitetty bussivaihtoehto” liséisi rajusti liikkenteeseen
tarvittavaa kalustomaarad, jolloin joukkoliikenteen kiinteat kustannukset nousisivat rajusti. Lisaa
matkustajia nailla ratkaisuilla tuskin merkittévasti olisi luvassa, varsinkin kun ymparistokunnat
jaivat tassa vaihtoehdossa huomioimatta.



5. Raitiotien operointikustannukset alustavassa
yleissuunnitelmassa

Pitkan aikavalin kannalta on erittain tarkeaa, etté joukkoliikennejarjestelman
operointikustannukset ovat arvioitu oikein. Vertailemalla Tampereen raitiotien alustavan
yleissuunnitelman yksikkokustannuksia HKL-raitioliikenteen vuonna 2013 toteutuneisiin
yksikkOkustannuksiin, voidaan havaita, ettd Tampereen raitiotien yksikkdkustannukset on oletettu
olevan merkittavasti HKL:n raitioliikennettad alhaisempia. Alla olevassa taulukossa on esimerkki,
jossa tarkastellaan HKL:n ja Tampereen suunnitelman yksikkdkustannuksia vertailemalla yhdelld
raitiovaunulla liikenndintid 16 tunnin ajan 25 km/h keskinopeudella. HKL:n yksikkékustannukset on
laatinut vuoden 2013 toteutuman perusteella HKL:n ratapaallikko Veli Rintala [2]. Liitteessd 2 on
esitetty HSL:n julkaisemat raitioliikenteen kustannukset yksikkdkilometrid seka paikkakilometreja
kohden. Nama4 yksikkokustannukset ovat selkeésti Helsingin alueen bussiliikennettd korkeammat.

[4]

Tampereen suunnitelman yksikkdkustannuksin

36 eur / linjatunti 576 eur

1 eur / linjakilometri 400 eur
600 eur / vaunupaiva 600 eur
1576 eur

HKL:n 2013 toteutunein yksikkdkustannuksin

46,5 eur / linjatunti 744 eur
2,27 eur / linjakilometri 908 eur
561 eur / vaunupaiva 561 eur
2213 eur

Vertailtaessa yksikkokustannuksia on tosin syytd huomioida, ettd HKL:n olemassa oleva
raitioliikenne ei kaikilta osin ole teknisesti vertailukelpoinen Tampereelle suunnitellun raitiotien
kanssa. [2] Huomattavaa kuitenkin on, etta Tampereen linjakilometrihinta, jonka tulisi kattaa
raitiovaunujen sahkoénkayton seka huollon ja kunnossapidon kustannukset, on oletettu olevan yli
50% pienempi kuin mita se Helsingissa télla hetkelld on. Liian optimistisesti arvioidut raitiotien
operointikustannukset kostautuisivat vuosikymmenten ajan Tampereen joukkoliikenteessa, mikali
niiden toteuma olisi todellisuudessa lahempana HKL-raitiotien kustannuksia.

Operointikustannusten liséksi vastaava ero HKL-raitioliikenteeseen 16ytyy myds radan yllapidon
kustannuksista. Tampereen raitiotien alustavassa yleissuunnitelmassa radan ja johtimien
kunnossapidon oletetaan maksavan vuosittain 30 000 eur / km [1], kun taas HKL:Il& vastaavat
kustannukset ovat 60 000 eur / km. Nait& lukuja vertailtaessa on tosin syyta huomioida tekniset
erot ndiden raitioteiden valilla. [2]



Raitiovaunujen operointi Suomen olosuhteissa ei ole taysin ongelmatonta. Talviliukkaiden ja
rautateitd koskevan uutisoinnin kautta tutuiksi tulleiden lehtikelien takia kiskojen kitkaa joudutaan
tehostamaan hiekotuksella. Raitiovaunujen teraspyorat kuluvat merkittavéasti ajossa. HKL:I1a
pyoréat profiloidaan sorvauksella 10 - 80 tkm vélein kalustotyypisté riippuen. [2]

Vertailemalla TKL:n ja HKL-raitioliikenteen organisaatioiden rakennetta havaitaan, etté
teraspyoraliikenne sitoo merkittavasti henkilokuntaa. TKL:1I& on noin 300 bussinkuljettajaa ja
oheishenkilokuntaa kaikkineen 30 siséltden hallinnon ja tydnjohdon lisaksi my6s Tampereen Infran
linja-autoasentajat sek& TKL:n péivittaishuoltoja hoitavan yrityksen henkilokunnan. Vastaavasti
HKL-raideliikenteessa raitiovaununkuljettajia on 361 ja muuta henkilokuntaa 279. [5] Eli HKL:n
raitiovaunuliikenne Helsingissé tarvitsee lahes 0,77 tukihenkil6a yhta kuljettajaa kohden, kun TKL:n
bussiliikenne tarvitsee 0,1 tukihenkil6a kuljettajaa kohden. Kaikkein edelld mainittujen lukujen
valossa on hyvin vaikea uskoa, etta raitioliikenne toisi minkaénlaisia sdasttja Tampereen
joukkoliikenteeseen.



6. Muita huomioita raitiotiesuunnitelmasta ja joukkoliikenteen
kehittamisesta

Tampereen raitiotie tulisi perustumaan osittain bussiliikenteen liityntalinjastoihin. Liityntalinjaston
piirissé ei mahdollisesti pystyisi matkustamaan bussilla Tampereen keskustaan ilman
vaihtoyhteytta raitiovaunuun. Tama pidentaisi liityntalinjastojen piirissa olevien matka-aikoja
Tampereen keskustaan, koska matkaan kuuluisi seka bussin, etta raitiovaunun odottaminen
pysakilla. Liséksi liittyntélinjasto ketjuttaisi raitiotieta koskevan liikennehdairion koskemaan kaikkia
lityntélinjaston piirissd olevia joukkoliikenteen kayttajid. Raitiotien toteuttaminen tarkoittaisi
ennen ndkematonta investointia Tampereen kaupunkialueen joukkoliikenteeseen, joten olisi
erittain kyseenalaista heikent&a silla osan joukkoliikenteen kayttdjien palvelutasoa, jonka
lityntalinjasto vaistamatta aiheuttaisi.

Investointina raitiotie olisi todellakin ainutlaatuisen suuri. 300 miljoonalla eurolla voitaisiin hoitaa
TKL:n kalustoinvestoinnit 150 vuoden ajan. Jo pelkastaan raitiotien 10 miljoonan euron
suunnittelurahalla voisi uusia yli kolmanneksen TKL:n bussikalustosta. [3]

Joukkoliikenteessa on toki muitakin investointimahdollisuuksia, kuin raitiotie tai bussikalusto.
Bussiliikennetta voitaisiin tehostaa rakentamalla joukkoliikennekaistoja liikennoinnin kannalta
kriittisiin kohteisiin. N&ita olisivat helposti ruuhkaantuvat risteysalueet ja muutamat muut kohteet,
kuten esimerkiksi Teiskontie. Joukkoliikennekaistat mahdollistaisivat bussiliikenteen
nopeuttamisen, jolla olisi selke& palvelutasoa parantava vaikutus. Matka-ajat lyhenisivét,
aikatauluvarmuus paranisi ja nopeutunut bussiliikenne mahdollistaisi vuorotarjonnan
parantamisen jopa ruuhka-aikanakin ilman lisdkalustoa.



7. Bussikaluston kehittaminen

Raitiovaunukeskustelussa on tullut ajoittain esille, ett& nivelbusseja ei voida Tampereella kayttaa
koska ne ovat niin kalliita operoida. Suurin syy siihen, miksi nivelbusseja ei Tampereella kdyteta, on
se etté niit4 ei tarvita. Matkustajat mahtuvat hyvin nykyisellaan k&ytossa oleviin telibusseihin
kuten ylla on kerrottu. Nivelbussien kaytto on taysin mahdollista jos matkustajamaarat sen
vaativat joskus tulevaisuudessa.

Nykyaikainen nivelbussi on paljon kehittyneempaé tekniikkaa kuin nyt kaytossa olevat nivelbussit,
jotka ovat nekin huomattavasti raitiovaunua edullisempia liilkenngid&. Nykyaikainen nivelbussi on
muotoiltu ndyttdma&an raitiovaunulta, siin& jokaisessa pyorassa on séhkémoottoriveto ja sen
hybridijarjestelmé ottaa hidastusenergiaa talteen auton akustoon tai superkondensaattoreihin.
Tata energiaa luonnollisesti hyddynnetaan autoa taas kiihdytettéessa. Nykyaikaisen nivelbussin
dieselmoottorin voi halutessaan korvata vaikka biokaasu- tai bioetanolimoottorilla. Nykyaikainen
nivelbussi voi ajaa myos 100% biodieselilla, jolloin se on taysin CO2-paéstbvapaa ajoneuvo.
Moottori tayttdd Euro6- normit jolloin se on myds lahipaastoiltaan erittdin puhdas.

On syyt4 ottaa huomioon, etté ndité nykyaikaisia nivelbusseja on saatavilla myds 2-nivelversioina,
jolloin niiden kapasiteetti on jo vastaava kuin raitiovaunun kapasiteetti. Iman kuitenkaan
raitiovaunun haittoja: kiskoja, ajolankoja jne. Tuplanivelbussi on luonnollisesti huomattavasti
halvempi investointi kuin raitiovaunu, silla sita voitaisiin operoida nykyisellakin katuverkolla ilman
merkittavia inframuutoksia. Nivel- tai kaksinivelbussin ehdoton etu on myos siing, etté kun tdmé
erittain lyhyt ruuhkapiikki on ohi, voidaan se vieda varikolle odottamaan seuraavaa ruuhkaa ja
likenndinti keskipaivalla voidaan hoitaa pienemmalla kalustolla. Raitioliikenteessé vuorotarjonnan
vaihteleminen péaivan aikana on haastavampaa. Saamiemme tietojen mukaan vuorotarjonnan
kasvattaminen ruuhka-ajoiksi ei kuuluisi Tampereen raitiotiekonseptiin. Bussiliikenteesta saatujen
kokemusten perusteella taman seurauksena olisi vaistamatta ylikapasiteetti (eli ns. tyhjien
penkkien kuljettaminen) keskipaivalla ja iltapaivaruuhkan jéalkeisend ajanjaksona.

Suomen Liikenneliiton edustaja kommentoi 12.4.2014 Metso-kirjastolla pidetyssa
raitovaunuhankkeen keskustelutilaisuudessa linja-autojen hintaa. K&avi selvéksi, etta heilla on
taysin vaara kuva linja-autojen hinnoista. Toivottavasti paatoksia ei tulla tekeméan vaaraan
informaatioon perustuen.

Raitiovaunuhankkeen kummallisuus ei rajoitu yksistaan ylla esitettyihin joukkoliikenteen todellisiin
tunnuslukuihin. Kummallista raitiovaunuprojektissa on myos se, etté vaihtoja ei ole kaikin osin
selvitetty ollenkaan. Esimerkiksi ABB on luvannut tuoda TOSA-projektinsa, eli
superkondensaattoreita hyddyntavan sahkdlinja-auton Tampereelle taysin ilmaiseksi koekayttoon.
Jostain syysta sitd ei kuitenkaan ole haluttu tdnne ottaa. TOSA-auto toimii niin, etté kun bussi on
pysékilla, ladataan sen superkondensaattorit pysékkiaikana tayteen pysakilla olevista
sahkoverkkoon liitetyista superkondensaattoreista. Rakenne on oletettavasti huomattavan
edullinen verrattuna kiskoratkaisuun. Lisa& TOSAsta on t&aalla:
http://www.abb.com/cawp/seitp202/9315e568e4c6a1f8c1257b7400302fcd.aspx


http://www.abb.com/cawp/seitp202/9315e568e4c6a1f8c1257b7400302fcd.aspx
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[3] TKL:n liikennetuotannon suunnittelu- ja seurantamateriaali

[4] HSL:n joukkoliikenteen yksikkokustannukset 2011
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LIITE 2: Joukkoliikenteen yksikkOkustannuksia HSL:n

tilastoissa
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Liikennointikorvaukset +
yleiskustannukset + infrakus- 292,82 68,28 69,35 4,16 58,58
tannukset (milj. €)
€ | matkustajakilometri 0,25 0,58 017 0,93 0,13
€ | paikkakilometri 0,05 0,12 0,03 0,17 0,04
€ | istumapaikkakilometri 0,08 0,26 0,07 0,20 0,05

! Bussi- ja lahjjunalikenne kattavat tdssa HSL:n tilaaman likenteen.



LIITE 3: Bussitietoutta:

Moderni nivelbussi ndyttéa raitiovaunulta, kuitenkin ilman raitiovaunun ongelmia. Modernin nivelbussin
kaikki akselit saadaan halutessa vetéviksi. Bussi on saatavilla myos kaksinivelversiona.
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Toisen valmistajan moderni, kaksinivelinen linja-auto. My0s téssa voidaan kaikki akselit saada vetévina.
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