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LUKIJALLE:

Tama raportti on jatkoa aiemmin laaditulle bussiliikenteen ja raitiotiehankkeen vertailulle. Tassa
raportissa tarkastellaan Tampereen raitiotien yleissuunnitelmaa seka vertaillaan sita siina
esitettyja asioita Malmon joukkoliikenteen kehityshankkeeseen. Taman raportin taustalla on
henkilokohtainen mielenkiintomme joukkoliikenteeseen ja sen suunnitteluun. Raporttiin
sisdltyvan, ja sen pohjana olevan, tietoaineiston keruun on omalta osaltamme mahdollistanut
tyoskentelymme Tampereen joukkoliikenteen parissa

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

Lis&ksi voidaan todeta, etta raportin laatijat eivat halua ottaa kantaa yksiselitteisesti raitiotien
(kuten minkaan muunkaan joukkolilkkennemuodon) puolesta tai vastaan. Tarkoituksena on vain ja
ainoastaan antaa paattgjille oikeaa tietoa joukkoliikenteesta tulevan vaikean paatoksenteon tueksi
ja selvent&é asioita jotka ovat yleisesti esilla epaselvasti.

Koska nama raportit on tehty 100%:sti omalla vapaa-ajalla, jota téhan on uhrattu melkoisen
paljon, emme tule raportteja endd taman enempéa laatimaan. Tama johtuu siis puhtaasti
muutenkin véhissé olevan vapaa-ajan puutteesta, ei muusta. Toivottavasti naista jo tehdyista
raporteista on kuitenkin paattgjille hyotya.

Tampereella 13.5.2014

Vesa Luoma ja Kalle Keinonen



1. Yleissuunnitelmassa tarkastellut vaihtoehdot

Tampereen kaupunkiraitiotiehankkeen yleissuunnitelmassa vertailtiin vaihtoehtoja
runkobussilinjaston kehittdmisen, raitiotien, tuplanivelbussien ja johdinautojen valilla.
Yleissuunnitelma péatyi suosittamaan raitiotieta kannattavana investointina. Yleissuunnitelmassa
on kuitenkin epaselvyyksid ja jopa selkeita virheité vaihtoehdoissa, joihin raitiotieta on verrattu.
Epéaselvyydet koskevat erityisesti tuplanivelbussien vaatimia investointeja. Naiden oikaiseminen
voisi asettaa yleissuunnitelman johtopaatokset uuteen valoon.

Yleissuunnitelmassa on paadytty suosittamaan raitiotietd kannattavana investointina siitéakin
huolimatta, etté tuplanivelbussiliikenne sai yleissuunnitelmassa hieman korkeamman hyoty-
kustannussuhteen kuin raitiotievaihtoehto. Tuplanivelbusseille (Vela) on oletettu samankaltainen
investointi katuverkkoon, kuin mité raitiotie tarvitsee. Yleissuunnitelmassa mainitaan, etta
tuplanivelbusseille rakennettaisiin samanlaiset alusrakenteet, kaistajarjestelyt, seka
taitorakenteet, kuten sillat ja tukimuurit kuin raitiotielle. Raitiotiehen verrattuna rakentamatta
jatettaisiin ainoastaan rata paallysrakenteineen seké sahkoistys. Investoinnin suuruudeksi on
arvioitu 143 miljoonaa euroa. [0] Tosiasiassa téllainen investointi on katuinfraan tarpeeton.
Yleissuunnitelmassa ei ole mainittu, ettd tuplanivelbussien akselipainot ja kdantdséteet eivat
edellytd muutoksia katuinfraan.
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Hollantilainen VDL Bus & Coach -yhti6 seka ruotsalainen Volvo Bussar toimittivat meille tata
raporttia varten tiedot jo kdytdssa olevien tuplanivelbussien vaatimuksista katuverkolle. Volvon
valmistaman tuplanivelbussin (kuva ylld) akselipaino vetavélla akselilla on 11,5 tonnia, mikéa on
lahes sama kuin 3-akselisen telibussin suurin akselipaino. VDL Phileas tuplanivelbussin suurin
akselipaino on tatakin pienempi, vain 10,35 tonnia. Erityisen yllattdvaa on se, etta tuplanivelbussin
kaantosade (kuva alla) on lyhyen akselivalin ja nivel6innin takia jopa pienempi kuin tavallisella 3-
akselisella bussilla.




Tuplanivelbussi pystyy siis mittojen ja akselipainojensa puolesta liikenndimaan nykyisella
katuverkolla taysin ongelmitta. Ainoastaan joitakin pysakkeja olisi melko valttaméatonta uusia
vastaamaan tuplanivelbussin pituutta. Toki jos halutaan, niin taysin nykyisellakin katuverkolla
liikennointi onnistuisi tuplanivelbussein, jos bussit matkustajien ottamista ja jattamista varten
pysahtyisivat vaylan varteen. Nainhan raitiovaunutkin tekevét. Yleissuunnitelmassa
tuplanivelbusseille arvioitu 142 miljoonan euron investointi katuverkkoon on siis rajusti
ylimitoitettu. ”Ratikankestavan” vaylan rakentaminen tuplanivelbusseja varten on yhta kaukaa
haettu idea kuin se, ettd ratikkarata mitoitettaisiin kestamaan lilkennéinti Pendolinolla tai raskailla
tavarajunilla.

Yleissuunnitelma sisallyttad myos tuplanivelbusseille muita téysin tarpeettomia kustannuksia.
Yleissuunnitelmassa sivulla 72 oletetaan, ettd tuplanivelbusseja varten olisi valttamatonta
rakentaa uusi bussivarikko. Yleissuunnitelmassa ei mainita, etta varikkoinvestointi pelk&staan
tuplanivelliikennett& varten ei ole valttamattomyys. Esimerkiksi TKL:n nykyisen varikon
olennaisimmat toimitilat, eli sailytyshallit, pesulinja ja korjaamotilat soveltuisivat
tuplanivelbusseille ilman minka&nlaisia muutoksia. Tuplanivelbussit mahtuvat hyvin jo nyt
olemassa oleviin lapiajettaviin sailytys- ja paivittaishuoltohalleihin. My0ds harjapesukoneet on
rakennettu silla tavalla, etta mitddn muutoksia niihin ei tarvittaisi tuplanivelbusseja varten.
Tampereen Infra Liikelaitoksen korjaamolla, jossa TKL:n kalusto jo nyt paasaantdisesti korjataan,
on kaytettavissa pyodranostureita ja huoltosyvennys, joihin tuplanivelbussitkin sopivat ilman
muutoksia.

Tuplanivelbusseja varten suunnitellun varikon osalta yleissuunnitelma on epaselva. Sivulla 49
mainitaan, etté bussiliikenteen varikkokustannukset sisaltyvat yleensa kaluston méaréan sidottuun
likenndintikustannuksiin, jotka olisivat tuplanivelbusseilla 250 euroa/autopaiva. Sivulla 72
kuitenkin todetaan, ettd tuplanivelbussien varikko olisi siséllytetty investointikustannuksiin. Mikéli
varikko on sidottu tuplanivelvaihtoehdon investointikustannuksiin, olisi olennaista huomioida, etta
tavanomainen bussivarikko palvelisi tuplanivelbussien lisaksi jopa yli 100 muuta paikallisliikenteen
linja-autoa, joten varikkoinvestoinnin kohdistaminen yksinomaan tuplanivelbusseihin vaaristaa
investointikustannukset pahasti. Liséksi bussivarikko olisi rakenteiltaan paljon raitiovaunuvarikkoa
yksinkertaisempi ja merkittavasti edullisempi. Raitiotien yleissuunnitelman sivulla 49 mainitaan,
ettd raitiovaunuvarikko vaatisi Hervannasta n. 350 x 150 m kokoisen tontin. TKL:n nykyinen varikko



on hieman taté pienemmalla tontilla, ja talla tontilla on TKL:n 130 linja-auton huolto-, pesu- ja
sdilytystoimintojen liséksi huomattavan paljon Tampereen Infran toimintoja, jotka eivét liity
millaan tavoin linja-autoliikenteeseen. Varikkoinvestointikin on siis ristiriidassa yleissuunnitelman
sivulla 70 mainittuun oletukseen, jonka mukaan tuplanivelbussivaihtoehdon investoinnin (142 milj.
eur) ainut ero raitiotien infrainvestointeihin olisi rata paallysrakenteineen sek& séhkoistys.

Virheiden oikaiseminen yleissuunnitelmasta saattaisi asettaa koko raitiotiehankkeen
kyseenalaiseen valoon. Tarpeettomien katuinfra- ja varikkoinvestointien karsiminen pois
tuplanivelbussivaihtoehdosta nostaisi sen hydty-kustannussuhteeltaan parhaaksi vertailluista
vaihtoehdoista. Eli yleissuunnitelmassa raitiotievaihtoehdolle spekuloidut sdastot ja muut rahassa
mitattavat edut olisivat huomattavasti suurempia tuplanivelbussiliikenteessa. Toki ymmarramme,
ettd raitiotien yleissuunnitelman kannalta saattaisi olla varsin kummallista, mikali raitiotien
yleissuunnitelma suosittaisikin raitiotien sijaan tuplanivelbussiliikennetta.

2. Vertailu Malmon tuplanivelbussinankkeeseen

Raitiotien alustavassa yleissuunnitelmassa kerrotaan, etta tuplanivelbusseja olisi kaytossé
ainoastaan Goteborgissa. Suunnitelman laatijat eivat ilmeisesti tienneet, ettd Malmo — joka on
Tamperetta suurempi kaupunki - korvasi raitiotiehankkeensa toistaiseksi
tuplanivelbussiliikenteelld. Liilkennoéinti alkaa kesan 2014 aikana.

Malmo hankki kaupunkia halkovalle linjalle 14 tuplanivelbussia (kuva yll& [6] ). Matkan
nopeuttamiseksi naissa linja-autoissa on kaytdssa raitiovaunuista tuttu avorahastus, el
matkustajat voivat nousta ja poistua misté vaan ovesta ja matkan maksu tapahtuu omatoimisesti
joko matkakortin lukijalaitteella tai lippuautomaatilla. [3] Malmon tuplanivelbussit ovat
maakaasua polttoaineena kayttavia hybridibusseja [4]. Yhden téllaisen linja-auton hankintahinta
on noin miljoona euroa [6]. VDL Phileas diesel-hybridiversion hinta on maakaasukayttoista linja-



autoa hieman halvempi, noin 900 000 euroa. [1]. Volvon tuplanivelbussin hinnaksi ilman
hybriditekniikkaa on taas ilmoitettu noin 500 000 euroa [2]. On my0s tarkedd huomata, ettd nama
ilmoitetut hinnat VDL:n ja Volvon osalta ovat ns. listahintoja, jotka saattaisivat tulla alaspain jos
autot kilpailutettaisiin ja niitéa hankittaisiin isompi méaéaré, esimerkiksi 10-20 kappaletta kerrallaan.

2.1 Malmon ja Tampereen yleissuunnitelman investointien vertailu

Malmon tuplanivelilla liikennoéitavan linjan pituus on 16,6 kilometria [4]. Katuinfraan tehdyt
muutosty0t maksoivat — kustannusten kaksinkertaistumisesta huolimatta — vain noin 7,5
miljoonaa euroa [5]. Katuverkon muutostyot kilometrid kohti ovat siis n. 0,45 miljoonaa euroa.
Mikali sama kustannustaso toteutuisi Tampereella ja tuplanivelilla likennditavéan bussilinjan pituus
olisi n. 20 km, katuverkon muutostyot maksaisivat noin 9 miljoonaa euroa.

Valttamattomyysinvestointeja ovat ainoastaan bussipysékit, mutta matka-aikaa olisi syyta
lyhentad joukkoliikennekaistajarjestelyilla helposti ruuhkaantuvilla risteysalueilla ja mahdollisesti
muutamilla katuosuuksilla. Vaikka Tampereella kdytettdisiin Malmdn hankkeeseen verrattuna
nelinkertaisesti rahaa kilometri& kohti tuplanivelbusseja varten tehtaviin katuverkon muutoksiin,
se maksaisi siltikin yli 100 miljoonaa euroa vahemman kuin mitéd Tampereen raitiotien
yleissuunnitelma arvioi tuplanivelbussien infrainvestoinneiksi. Tampereen raitiotien
yleissuunnitelmassa raitiotien vertailuvaihtoehtoihin on siis saatettu sisallytt4a yli 100 miljoonaa
euroa taysin tarpeettomia investointeja.

2.2 Kaluston vertailu

Raitiotien yleissuunnitelmassa mainitaan nivelbussien korkeat huoltokustannukset, tavallista
bussia korkeampi polttoaineenkulutus ja heikko matkustajamukavuus. Namé& kokemukset
pohjautuvat ensimmaiseen matalalattiaisten nivelbussien ”sukupolveen”, jotka hankittiin TKL:lle
90-luvun lopussa ja 2000-luvun alussa. Yleissuunnitelmassa ei mainita, etta ndma nivelbussit ovat
kahta yksiloa lukuun ottamatta poistettu kaytosta Tampereella. Esimerkiksi TKL:11& kaytdssa olleilla
Carrus City-U nivelbusseilla ei liikenndida enda missaan. Onko tulevaisuuden joukkoliikenteen
ratkaisujen vertaaminen romutettuihin linja-autoihin asiallista? Huomioiko se lainkaan tekniikan
kehittymista n. 15 vuoden aikana? My0ds ensimmaisten matalalattiaisten raitiovaunujen
tyGskentely on ollut erittdin haastavaa. Helsingissa on tasta esimerkkind surullisen kuuluisa sarja
Variotram-vaunuja ajossa

Tampereelle aiemmin hankitut, ensimmaisen sukupolven” nivellinja-autot olivat kiistamétta
kayttokustannuksiltaan korkeita ja tekniseltd luotettavuudeltaan vaihtelevia. Ongelmia aiheutti
erityisesti voimasiirto, jossa kayttovoima siirrettiin perassa sijainneelta moottorilta kulmavaihteen
kautta viimeiselle akselille. Linja-autoissa voimansiirtoratkaisut ovat parhaillaan kokemassa
melkoista murrosta hybriditekniikan kehittymisen my6ta. Jarrutusenergian talteenoton ja sen
ailkaansaaman polttoainesaaston liséksi se mahdollistaa taysin uudenlaiset voimansiirtoratkaisut



nivellinja-autoihin. Jo nykyisinkin nivellinja-autoja saa hybridiversoina, joissa ei ole ongelmallisiksi
koettuja mekaanisia kulmavaihteita eika ainoastaan takimmaiselle akselille tulevaa vetoa.
Nivelbussien uudet voimasiirtoratkaisut on kuvattu tarkemmin aiemmin julkaisemassamme
raportissa. Uskomme vankasti, etta nykyiset hybridinivellinja-autot ovat teknisesti ja taloudellisesti
huomattavan paljon jo romutettua nivellinja-autojen sukupolvea pidemmalla. Hybriditekniikasta
linja-autoissa on TKL:1l& erittdin hyvat kokemukset: TKL:n kaksi Solaris Urbino Hybrid 12,9 —linja-
autoa ovat osoittautuneet luotettaviksi ja kayttokustannuksiltaan kiistatta edullisiksi. Niiden
polttoainesaastot ovat jopa ylittdneet odotukset ja kertyneiden yli 200 000 ajokilometrin aikana ei
ole ilmennyt ainuttakaan vikaa, joka olisi liittynyt varsinaiseen hybriditekniikkaan.

3. Nivelbussien kayttovirheet Tampereella

Matalalattiaisten nivellinja-autojen negatiiviset kokemukset Tampereella olivat osittain myds sen
kayttajan — eli TKL:n — syytd. Kuten aiemmin julkaistussa raportissa on todettu —
paikallisliikenteelle on tunnusomaista matkustajakysynnan voimakkaat piikit aamu- ja
iltapéivaruuhkien aikana. Tampereelle k&ytdssa olleilla nivellinja-autoilla liikennditiin suurissa
maarin kokopaivéisesti ja jopa yo- ja aamuyoliikenteessa siitdkin huolimatta, etta niiden
suuremmalle kapasiteetille olisi ollut kayttoa ainoastaan aamu- ja iltapaivaruuhkien aikana.
Nivelbussien (saatika raitiovaunujen) kokopéivainen kaytto ei ole missaan tapauksessa jarkevaa,
koska keskipaivalla sek& hiljaisen liikenteen aikoina niiden kapasiteetti olisi auttamatta vajaalla
kaytolla, mutta polttoainetta kuluu toki muita kalustotyyppeja enemman. Liséksi nivelbussit
altistuvat tarpeettoman pitkié aikoja Tampereen bussiliikenteen pahimmalle vitsaukselle, eli
Hameenkadun mukulakivetuksen aiheuttamalle térinalle.

Mainittu Hdmeenkadun mukulakivetys ja sen uusiminen tuntuu olevan ikuisuuskysymys, johon ei
ratkaisua |0ydy. Vuosi toisensa jalkeen sen annetaan aiheuttaa tuhoja niin linja-autoille, kuin
kuljettajien terveydelle. Pinnoiteratkaisuja, jotka palvelisivat seka joukkoliikennetté etta
kaupunkikuvaa, on varmasti olemassa. Tiedossamme ei ole sentédan yhtdédn menetettya
ihmishenked, jonka Himeenkadun mukulakivetys olisi joukkoliikenteessa aiheuttanut. Kovin
kaukana tasta ei tosin olla oltu. Muutama vuosi sitten muutenkin elinkaarensa loppupuolella
olleen linja-auton alustarakenteissa tapahtui Himeenkadun tarinén aiheuttama notkahdus. Léhes
15 vuotta HAmeenkadun tarin&a oli tehnyt tehtdvansa ja erdana paivana linja-auton moottoria
kannatelleet rakenteet alkoivat pettdd. Taman seurauksena moottori painui alaspéin ja samalla
moottoritilassa olleet sdhkojohdot painuivat kuumaa pakoputkea vasten. Sulaneet johdot
aiheuttivat oikosulun ja linja-autossa syttyi alkava sdhkjohdinpalo. Linja-autonkuljettajan
asiantuntevan ja ripean toiminnan myota suuremmilta tuhoilta valtyttiin.

4. Muita huomioita ratikkahankkeesta ja joukkoliikenteesta

4.1. Hameenkatu



Ratikkahankkeen yhteydessa kuulee usein mainittavan, ettei Himeenkadulla voi lisaté rajattomasti
bussiliikennettd. Tama on totta, sill& kaikella on toki rajansa. Tosiasia kuitenkin on, etta
Hameenkatu on hiljenemé&ssd. Himeenkadun itdpaa rauhoitetaan pian yksityisautoilulta.
Koskipuistosta lanteen suuntautuva bussiliikenne puolestaan vahenee merkittavasti 30.6.2014,
kun ymparistokuntien joukkoliikennejarjestelyt muuttuvat. Pirkkalaan ja Kangasalle suuntautuvat
linjat eivat enda kay kdantymassa Keskustorilla tai Pyynikintorilla. Uusien kaistajérjestelyjen myota
naita alueita palvelevat linjat kaantyvat Koskipuistossa Hdmeenkadulta Hatanp&aén Valtatielle. Nain
ollen linja-autojen edestakaisin ajaminen Hameenkadun lansipaan ja Koskipuiston valilla vdhenee
siis merkittavasti.

Rakenteilla oleva rantavaylan tunneli luo my6s omat mahdollisuutensa bussililkkenteen
kehittamiselle. Sen kautta kulkevan joukkoliikenteen avulla voidaan vastata esimerkiksi Lielahden
alueen kasvuun, johon on hyvat edellytykset alueen keskeisen sijainnin ja metsateollisuuden
kaytosta vapautuvan tonttimaan myota. Sateislinja, joka liikenndisi Lielahdesta rantavaylan
tunnelin kautta keskustaan, olisi nopeudeltaan ja tehokkuudeltaan ennennéakeméaton. Mikali
Hameenkadun kayttoa ei haluta lisatd, loppupéa linjasta voisi kulkea esimerkiksi
Satakunnankadun, Nasilinnankadun ja Kauppakadun kautta Aleksis Kiven Kadulle. Monia muitakin
vaihtoehtoja on, silla bussiliikkenteen toteuttaminen on &arimmaisen joustavaa.

4.2. Maankaytto ja kaupungin kasvu

Raitiotien yleissuunnitelmassa oletetaan, etta nyt pitaisi investoida 300 miljoonaa euroa
joukkoliikenteeseen, jotta ratikkareitin vaikutuspiirin asukasluku ja tyopaikkojen méara voisi
kasvaa mahdollisimman tehokkaasti. Lahestymistapa on erilainen kuin yleensa, ehka jopa
kummallinen. Yleensé joukkoliikenteella vastataan alueittain asukkaiden, tyOpaikkojen seka
koulujen ja oppilaitosten luomaan matkustajakysyntaén, eika se suinkaan ole kaupungin kasvua ja
kehittymista ohjaileva punainen lanka.

Ratikkahanke nojaa voimakkaaseen asuntojen ja tydpaikkojen voimakkaaseen kasvuun. Mutta
olisiko 300 miljoonan euron investointi* ennenaikainen tai mahdollisesti kokonaisuudessaan
turha, mikali kasvu ei toteutuisikaan ennustetulla tavalla? Oiva esimerkki ennustetun ja
toteutuneen kasvun erosta l0ytyy Vuoreksesta. Vield jokin aika sitten ennustettiin Vuoreksessa
olevan vuoden 2020 paikkeilla 13 000 asukasta [7]. Nykyisin asukkaita on kuitenkin vain noin 1000
[8], eik& alueen asukasluvun 13-kertaistuminen kuudessa vuodessa taida olla mahdollista.

Pitaisikd antaa kaupungin kasvaa ja kehittya, ja vastataan joukkoliikenteell& sen tuomiin
haasteisiin ilman yli 300 miljoonan euron investointia? Mikali kasvu johtaa siihen, etta
“ratikkareitin” bussililkkenne ei olisi enda tavanomaisella bussikalustolla ja vuorovalillg jarkevasti
toteutettavissa, luonteva muutos olisi investoinniltaan ratikkaa huomattavan maltillisemmat
nivelbussit. Ylla on kuvattu suurimmat mahdolliset tuplanivellinja-autot, mutta sitd ennen
yksikkdkohtaista kapasiteettia voi nostaa moderneilla 1-nivellinja-autoilla. Niitd voi pitda jo taysin



tavanomaisina investointeina joukkoliikenteeseen. Toisin kuten raitiovaunu, nivelbussit eivat
lukitse joukkoliikenteen toteutustapaa vuosikymmeniksi, silla niiden kaytt6ika ilman
peruskorjausta on noin 15 vuotta. Peruskorjauksella linja-autojen kayttoikaa saadaan tarvittaessa
kasvatettua hyvin huomattavasti. Kaavoitukseen voisi toki jattaa raitiovaunulle tilavarauksen silta
varalta, etta se joskus vuosikymmenten kuluttua osoittautuisi tarpeelliseksi hankkeeksi.

* Olettaen etté tdma 300 miljoonaa oikeasti riittda koko raitiovaunuinvestointiin. Toisinaan nama
raideratkaisut ovat osoittautuneet huomattavasti kallimmaksi, kuin etukateen on kukaan laskenut. Tasta
hyvana esimerkkind on LAnsimetro. Raiderakentaminen on siitakin kiusallista, etté kun siind on paasty
alkuun, on sen lopettaminen lahes tulkoon mahdotonta, vaikka kustannukset nousisivatkin erittéin paljon
ennustetusta.
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