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1. TYON TAUSTA JA TAVOITE

Vantaan ratikan yleissuunnitteluvaiheessa laadittiin erillinen superbussiselvitys,
jossa arvioitiin superbussia ja sen kapasiteetin riittavyytta verrattuna ratikkaan.
Selvitys valmistui marraskuussa 2019 ja siina oli kolme vertailuvaihtoehtoa
seuraavasti: VEO+ runkobussi 570 (kalustona yksinivelinen sahkoébussi), VEI
yleissuunnitelman mukainen ratikkavaihtoehto ja VE2 superbussi (kalustona
kaksoisnivelinen sahkdbussi).

Vantaan ratikan katusuunnittelu on kaynnistynyt ratikan kaikilla
suunnitteluosuuksilla (Ita, Tikkurila ja Lansi), ja suunnitelmat valmistuvat vuoden
2023 aikana. Ratikan katusuunnitelmavaiheessa laaditaan myds alustavat
rakennus-suunnitelmat, joiden perusteella pystytaan arvioimaan hankkeen
kustannusvaikutuksia tarkemmalla tasolla.

Vantaan ratikan suunnitelmien ja kustannusarvioiden tarkentuessa on noussut
esiin tarve tarkentaa ja paivittaa arvioita myos superbussivaihtoehdon
kustannuksista ja toteutettavuudesta, jotta ratikka- ja superbussivaihtoehtojen
vertailua voitaisiin arvioida tarkemmin. Tassa tydssa on keskitytty
ratikkavaihtoehdon VET1 ja superbussivaihtoehdon VE2 valiseen vertailuun. Vertailu
ratikan ja perusbussivaihtoehdon valilla tullaan tekemaan ratikan
hankesuunnitelman laatimisen yhteydessa.
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2. SUPERBUSSIJARJESTELMAN MAARITELMA JA ARVIOINNIN

LAHTOKOHDAT

Superbussijarjestelman maaritelma

Superbussijarjestelma vastaa kasitteena useissa kaupungeissa toteutettuja Bus
Rapid Transit (BRT) tai Buses with High Level of Service (BHLS) jarjestelmia.
Lahtokohtaisesti superbussijarjestelma sijoittuu palvelutasoltaan, kapasiteetiltaan
ja investointikustannuksiltaan raitiotien ja tavallisen bussin valille. Superbussi on
kuitenkin [ahempana raitiotieta kuin paaosin sekaliikenteessa operoivia tavallisia
bussilinjoja. Kaytannossa superbussijarjestelmien toteutukset ovat kuitenkin
olleet erilaisia, vaihdellen taysin erotellusta bussivaylista ja omista asemista
pienipiirteisempiin bussikaistoihin ja liikennevaloetuuksiin. Taysin yksiselitteista
superbussijarjestelman maaritelmaa ei siten ole kaytossa.

Tassa tyossa superbussijarjestelmalla tarkoitetaan toiminnoiltaan ja
ominaisuuksiltaan mahdollisimman raitiotiemaista bussiliikenteen jarjestelmaa.
Superbussijarjestelmassa on raitiotien tavoin pyrkimyksena vahvasti muusta
liilkenteesta erotellut jarjestelyt ja pitka pysakkivali, jotka mahdollistavat
superbussin tinean lilkenndinnin, suuremman kapasiteetin seka korkean
palvelutason. Superbussijarjestelman investointikustannus on melko suuri, koska
sille toteutetaan lahtokohtaisesti vastaavanlaiset liikennejarjestelyt kuin ratikalle.
Superbussin kalustoa on kasitelty jaljempana luvussa 3.

Superbussijarjestelman arvioinnin lahtokohdat

Arvioinnin lahtokohtana on, etta superbussijarjestelma toteutetaan ratikan tavoin
vahvasti eroteltuna. Mikali katupoikkileikkauksessa ei ole tilaa erillisille
superbussikaistoille, sijoitetaan superbussi joukkoliikenne- tai sekakaistoille.

Superbussi kulkee vastaavaa reittia kuin ratikka seuraavin poikkeuksin:

* Lentoasemalla superbussin jarjestelyita ei kustannussyista ole jarkevaa
toteuttaa ratikkasuunnitelman mukaisella siltaratkaisulla, koska superbussin
pikapysakdintijarjestelyt ja kdaantopaikka edellyttaisivat merkittavia
laajennuksia ratikkasuunnitelman mukaiseen siltaan. Tasta johtuen
superbussin paatepysakin ja pikapysakointipaikkojen jarjestelyita on tutkittu
lentoasemalla nykyiseen bussiterminaaliin.

* Superbussin kaksisuuntainen liikenne Tikkurilassa Ratakujan tunnelissa
edellyttaisi ratikkasuunnitelman mukaisen tunnelin leventamista olettaen, etta
superbussivaihtoehdossa vaadittujen evakuointitilojen leveydet ovat samat
kuin ratikkavaihtoehdossa. Tasta johtuen selvityksessa on tutkittu tunnelin
leventamismahdollisuuksia seka superbussin liikenndintia tunnelissa
vuorosuuntaisesti.

* Superbussikalustoa ei voi ajaa ratikan tavoin molempiin suuntiin, mista johtuen
Helsingin puolella Mellunmaessa superbussille on varattava huomattavasti
enemman tilaa bussien kaantamiseen seka pikapysakointijarjestelyihin.

Superbussin linjaus ja pysakkien paikat on esitetty kuvassa 1 (sivu 5).

Lahtokohtaisesti superbussia varten toteutetaan omat erotellut kaistat, joiden
tielta siirretaan sivuun kaikki kunnallistekniset johdot ratikkavaihtoehdon tavoin.
Johtojen siirrossa pyrkimyksena on turvata superbussin mahdollisimman
hairioton lilkenne, jotta kunnallistekniikan uusiminen/auki kaivaminen ei
vaikuttaisi superbussin liilkenndintiin. Superbussin osalta myds
pohjavahvistusratkaisut ovat samat kuin ratikkavaihtoehdossa.
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VANTAA

mmmmmmm  Vantaan ratikan reitti

1m mm1 Ratikka tunnelissa

mmmmm—m Superbussin ratikasta poikkeava reitti
Superbussin ja ratikan poikkeavat katujarjestelyt

O O O Pysakit

Kuva I. Kuvassa on esitetty ratikan reitti ja pysakit seka kohdat, joissa
superbussin reitti poikkeaa ratikan reitistd tai jossa superbussin katujarjestelyt
poikkeavat ratikkaan nahden.

Superbussi kayttaa lahtokohtaisesti samoja pysakkeja kuin ratikka, mutta
pysakkipituus voi olla lyhyempi. Osa ratikkapysakeista on kuitenkin toteutettu
keskilaiturimallilla, jolloin naiden pysakkien osalta on taman tyon
tilavaraustarkasteluosiossa tutkittu, saadaanko tavanomaiset reunapysakit

mahtumaan katupoikkileikkaukseen, vai tuleeko superbussin pysakeille etsia
korvaavat paikat. Tassa yhteydessa myos selvitettiin mahdollisuutta toteuttaa linja
keskipysakkiratkaisuun soveltuvalla bussikalustolla, jossa on ovet kummallakin
puolella ajoneuvoa. Selvityksen tulokset ja johtopaatodkset on kuvattu superbussin
kalustoa kasittelevassa luvussa. Lisaksi mahdollisilla sekaliikenneosuuksilla on
myos tutkittu tarkemmin superbussin pysakkien paikat.

Superbussin ja ratikan arviointikriteerit

Tassa tydssa on tarkennettu superbussijarjestelman arviointia vuonna 2019
laadittuun selvitykseen nahden, jotta saadaan tarkempi kasitys
superbussivaihtoehdon toteutettavuudesta ja kustannuksista. Vertailussa on
arvioitu seuraavia tekijoita:

Tilantarve ja tekninen toteutettavuus

Superbussin vaatimaa tilantarvetta ja teknista toteutettavuutta on arvioitu
ratikan katusuunnitelmaluonnosten pohjalta. Tydssa on arvioitu ratikan
katusuunnitelmaluonnoksiin tarvittavia muutoksia, jotka mahdollistaisivat
ratikkaa leveamman superbussin mahtumisen katupoikkileikkaukseen.
Ensisijaisesti katupoikkileikkauksista on etsitty tilaa superbussin omille
kaistoille. Mikali superbussin omille kaistoille ei ole riittavasti tilaa, on superbussi
toissijaisesti esitetty joukkoliikennekadulle tai -kaistoille tai
sekaliikennekaistoille.

Maankdyttéennusteet

Vantaan ratikan kaavarungon pohjalta on arvioitu vuosille 2030 ja 2050
superbussin tuottama maankayttd, joka on perusbussivaintoehdon ja ratikan
maankayton valilla. Taman pohjalta on tydssa vertailtu ratikan ja superbussin
Mmaankayttoa.

Matkustajamddrdennusteet

Maankayttéennusteiden pohjalta on laadittu superbussin
matkustajamaaraennusteet vuosille 2030 ja 2050 erillisessa tydssa.
Matkustajamaaraennusteet ovat kaytossa taman tyon lahtotietoina, ja niiden
pohjalta on vertailtu ratikka- ja superbussivaintoehdon ennustettuja
matkustajamaaria.
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Kapasiteetin riittdvyys ja luotettavuus

Superbussin ja raitiotien kapasiteetin riittavyytta ja operointia on vertailtu
yhdessa matkustajamaaraennusteiden pohjalta. Kapasiteetin vertailu on tehty
lahtdtiedoksi saaduilla ennustevuosien 2030 ja 2050 matkustajamaarilla.

Matka-ajan pituus

Superbussin matka-aikaa on arvioitu tyon aikana laadittujen suunnitelma-
aineistojen pohjalta paaosin ratikan matka-aika-arvion pohjalta. Tarkastelussa
on huomioitu Ratakujan tunnelin vuorosuuntaisesta liikenndinnista aiheutuvat
vaikutukset matka-aikaan.

Rakentamiskustannukset

Superbussin rakentamiskustannusarvio pohjautuu ratikan katu- ja alustavan
rakennussuunnitelmavaiheen kustannusarvioihin, joista on poistettu ratikan
edellyttamat rakenteet, kuten sahkoistys ja raiteet. Arvioon on lisatty
superbussin vaatimat rakentamiskustannukset, kuten superbussin omien
kaistojen kustannus seka paatepysakkien latausasemien kustannukset. Jos
superbussin suunnittelua jatketaan, niin jakosuunnitteluvaiheessa voidaan
tutkia nykyisten linjan 570 paatepysakkilatausasemien
hyédyntamismahdollisuuksia superbussille (superbussin suuremmasta
akkukapasiteetista ja tiheammasta vuorovalista johtuen on kustannusarviossa
varauduttu paatepysakkien latausasemien uusimiseen).

Liikennéintikustannukset

Superbussin lilkennointikustannukset on arvioitu sisaltaen myos superbussin
varikon rakentamis- ja yllapitokustannukset. Tydssa on tutkittu superbussille
kahta varikon paikkaa, Ojankoa ja Vaaralaa.

Vantaan ratikan tavoitteet ja superbussijdrjestelmd
Sanallisesti on arvioitu Vantaan ratikan tavoitteiden toteutumista
superbussijarjestelman myota.
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3. SUPERBUSSIN KALUSTO

Kaluston maarittamisen lahtéokohdat

Superbussin kaluston maarittamisen lahtokohtana oli suunnitella
mahdollisimman ratikkamainen ratkaisu perustuen kuitenkin bussikalustoon.
Runkolinjalla 570 on syksysta 2022 alkaen kaytdssa nivelbussit. Jotta
superbussiselvityksessa tutkittaisiin kapasiteetiltaan runkobussilinjaa suurempaa
ja ratikkamaisemypaa ratkaisua, kalustoksi maaritettiin kaksoisnivelbussit.

Tama on suurin kaytossa oleva bussityyppi, joka mahdollistaa nivelbusseilla
liilkennoitavaa runkobussilinjaa suuremman kapasiteetin. Ottamalla
lahtokohdaksi mahdollisimman suuri bussityyppi varmistetaan, etta kaikki suuren
kapasiteetin bussityypit ovat kaytettavissa Vantaan superbussille. Tarkemmassa
superbussin suunnittelussa kalustotyyppia voidaan tarkentaa myos pienempaan
kalustoratkaisuun.

Kansainvalinen vertailu

Kaluston tarkemman maarityksen tueksi laadittiin kansainvalinen vertailu, jossa
selvitettiin kaksinivelisen bussikaluston kayttéa Euroopassa. Vertailun avulla
selvitettiin kaksoisnivelbussien kalustomarkkinaa ja ominaisuuksia. Lisaksi
kansainvalisen vertailun osana toteutettiin kevyt katsaus muualla maailmassa
kaytossa olevaan bussikalustoon, jossa on ovet kaluston molemmilla puolilla.

Kuvassa 2 on esitetty Euroopassa kaytossa olevat ja lahiaikoina kayttodn tulevat
kaksoisnivelbussit valmistajien ja kayttévoiman mukaan. Talla hetkella kaytossa
on enimmakseen kahden kalustovalmistajan kaksoisnivelbusseja: belgialaisen
Van Hoolin EquiCity-busseja ja sveitsilaisen Hessin LighTram-busseja. Lisaksi
kaksoisnivelbussien markkinoille on tullut puolalainen Solaris, joka on lahivuosina
toimittamassa kolmeen maahan kaksoisnivelbusseja.

Euroopassa on ollut kaytdssa muitakin kaksoisnivelbusseja. Goteborgissa oli
kaytdssa 19 Volvon 7500-kaksoisnivelbussia. Nama bussit poistettiin kaytdsta
korkeiden yllapitokustannusten vuoksi. Bussit on korvattu Mercedes-Benzin
CapaCity L-busseilla, jotka ovat yksinivelisia telibusseja. Van Hoolin vanhempaa
AGCG300-kalustoa on kaytdssa 27 kpl Utrechtissa. Samaa kalustoa oli kaytdssa
myos Hampurissa vuoteen 2018 asti.

Trondheim 58 kpl
Kalustovalmistaja dieselhybridi
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kaasuhybridi
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Bryssel 14 kpl
dieselhybridi

Malmo 15 kpl
kaasuhybridi

tilaus 21 kpl
akku (varikkolat.)

Praha 20 kpl
trollikka
(tilaus)

dieselhybridi
Metz 27 kpl

dieselhybridi
Linz 20 kpl
trollikka

Nantes 22 kpl
akku (pikalat.)

trollikka
Lausanne 12 kpl
trollikka

Nimes 16 kpl
kaasuhybridi

Barcelona 3 kpl
dieselhybridi

Kuva 2. Euroopassa kaytossa olevat ja Idhiaikoina kdyttdon tulevat
kaksoisnivelbussit valmistajien ja kdyttovoimien mukaan. Listaus el valttamatta
sisdlla kaikkia kdytdssa olevia kaksoisnivelbusseja.
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Tarkempi kuvaus kaytossa olevasta kalustosta

Van Hoolin EquiCity-bussi on belgialaisen kalustovalmistajan Euroopan
markkinoille suunnattu bussi, jonka tarkoituksena on yhdistaa bussien
joustavuutta ja raitiovaunujen tehokkuutta. Bussi on ulkonaosltaankin hyvin
raitiovaunumainen (kuva 3). Bussit ovat toteutettavissa useilla
kayttdvoimavaihtoehdoilla. Kaytdssa on ainakin dieselhybrideja, kaasuhybrideja ja
trollikoita. Lyhyemmasta yksinivelversiosta on vetybusseja Paussa.

Pariisiin on tilattu pikaladattavia busseja, joiden lataus toteutetaan Ranskassa
laajasti kaytdssa olevalla Alstomin virtakiskolla. Malmodn on tilattu
varikkoladattavia busseja. Norjassa kaytossa oleviin busseihin on toteutettu kaksi
vetavaa akselia, kun muuten kalusto perustuu yhteen vetavaan akseliin.

Hessiin LighTram 25 on sveitsilaisen kalustovalmistajan toimittamaa kalustoa
paaosin Sveitsiin ja lahialueille. Sveitsissa Hess on toimittanut useaan kaupunkiin
yksi- ja kaksinivelisia LighTram-busseja. Paaosa Hessin toimittamasta kalustosta
on trollikoita.

Hess on toimittanut myos akkubusseja. Bernissa yksinivelakkubussit ladataan
paatepysakeilla 450 kW teholla. Linjan pituus on 9 km. Genevessa yksiniveliset
sahkobussit ja Nantesissa kaksiniveliset sahkdbussit ovat puolestaan
valipysakkiladattavia busseja, joita ladataan 400 kW teholla myés valikoiduilla
paatepysakkien valisilla pysakeilla. Geneven ja Nantesin linjat ovat 11-14 kilometria
pitkia.

Solaris Urbino electric / Trollino 24 on markkinoiden uusin malli puolalaiselta
kalustovalmistajalta. Solaris on saanut toistaiseksi kolme tilausta: 16 akkutrollikkaa
(150-250 kWh) Bratislavaan vuodeksi 2023, 20 akkutrollikkaa (150-250 kWh)
Prahaan vuodeksi 2024 ja 14 akkubussia (700 kWh) Aalboriin vuodeksi 2023.

Aalborgin tilauksessa kalusto on Solariksen uuden MetroStyle-konseptin
mukainen (kuva 6). Tavanomaiseen malliin (kuva 4) verrattuna bussin
muuttuneen ilmeen lisaksi bussin sivupeilit on korvattu kameroilla. Aalborgiin
toimitettavan kaluston prototyyppi on ollut testikaytéssa Tallinnassa trollikka-
akkubussina loppuvuodesta 2021 alkaen.

Mercedes-Benz CapaCity L on yksinivelinen telibussi (21m), jonka saksalainen
kalustovalmistaja on kehittanyt yksinivelisen bussin (18 m) ja tavanomaisen
kaksinivelisen bussin (24m) valimuodoksi. CapaCity L —busseja on toimitettu

Hampuriin 60 kpl. Busseja lienee kaytdssa myos muuallakin Saksassa. Kalustoa on
toimitettu 23 kpl Géteborgiin. Tama kalustoera korvasi aikaisemmin kaytdssa
olleet kaksoisnivelbussit.

CapaCity L ei ole kaksoisnivelbussi. Bussin mahdollistama palvelutaso on
kuitenkin samankaltainen kuin kaksoisnivelbusseilla. Vaikka tassa selvityksessa
varaudutaan kaksoisnivelkalustoon, tarkemmassa suunnittelussa olisi hyva
huomioida ja mahdollistaa CapaCity-bussien kaltaisen kaluston kayttd esimerkiksi
kalustovaatimuksissa.

Kuva 3. Van Hool Equicity-bussi. Lahde.

BN i 8
m e — ﬁ —.VQ\

Kuva 5. Tallinnassa testikdytossa oleva trollikka- Kuva 7. Mercdes-Benz CapaCity L -
akkubussi Solaris Trollino 24 Metrostyle. Lahde. bussi. Léhde.
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http://www.exquicity.be/en/
https://www.solarisbus.com/en/press/solaris-trollino-24-makes-its-debut-on-the-market-16-vehicles-to-go-to-slovakia-s-capital-1657
https://www.tallinn.ee/en/news/new-articulated-public-transport-vehicle-be-tested-tallinn
https://www.hess-ag.ch/fileadmin/user_upload/Hess/Bus/lighTram/lighTram25/Flyer_lighTram25/Flyer_lighTram25DC_VBL_EN_Web.pdf
https://www.mercedes-benz-bus.com/en_AM/models/capacity/facts.html

Kaksoisnivelbussien kdyttévoimat

Nykyisilta kolmelta eurooppalaiselta kaksoisnivelbussivalmistajalta on laajasti
saatavilla erilaisia kayttovoimavaihtoehtoja. Kaikki kolme kalustovalmistajaa
toimittavat erilaisia sahkoisia ratkaisuja: trollikat ja akkubussit. Toisaalta vain kaksi
valmistajaa on myynyt varikkoladattavia akkubusseja. Sahkoisten ratkaisujen
lisaksi Van Hool on myynyt kaasuhybrideja ja dieselhybrideja, seka yksinivelisia
polttokennobusseja.

Erilaisten kaksoisnivelbussien kayttovoimien saatavuus on siis parantunut
edellisesta Vantaan superbussiselvityksesta. Vantaalle on saatavissa
sahkokayttdista superbussikalustoa, joka ei edellyta paatepysakkien valista
latausta. Kalustoa voi myos saada ilman kaytonaikaista latausta.

Vantaan superbussin lataustapaa ei kuitenkaan kannata maarittda nykyisessa
suunnitteluvaiheessa, jotta kaluston kilpailutukselle annetaan parhaimmat
mahdolliset edellytykset. Tassa suunnitteluvaiheessa on hankala arvioida, onko
superbussin liikennointi kokonaistaloudellisesti edullisinta varikkoladattavalla vai
paatepysakkiladattavalla kalustolla.

Taulukko 1. Olemassa olevat tiedot kaksoisnivelbussien hankintakustannuksista.

Kaksoisnivelbussien hankintakustannukset ja pitoaika

Olemassa olevat tiedot kaluston hankintakustannuksista on esitetty taulukossa 1.
Tietojen perusteella kaksoisnivelbussien hankintakustannukset ovat karkeasti
noin miljoona euroa per bussi. Hinnat ovat korkeita, koska kaksinivelisten bussien
tuotantoerat ovat toisistaan erillisia ja pienia. Kalustotoimittajien maara on myds
ollut vahainen, jolloin kalustovalmistajien valinen Kilpailu on ollut vahaista.

Kaksoisnivelbussien yllapitokustannukset arvioidaan hieman suuremmiksi kuin
lyhyemmilla busseilla, silla kaksoisnivelbusseissa on enemman yllapidettavia osia.
Yllapitokustannukset ovat kuitenkin pienempia kuin ratikoilla, joissa on viela
enemman yllapidettavaa ja kaluston elinkaari on huomattavasti pidempi.

Kaksoisnivelbussien pitoajaksi on muissa selvityksissa arvoitu noin 10-15 vuotta.
Euroopassa kaytossa poistetun kaluston toteutuneet pitoajat ovat 9-12 vuotta Van
Hoolin New AGG300-kalustoll Hampurissa ja 10-13 vuotta Volvon B9S/7500-
kalustolle Goteborgissa. Uudemman kaksoisnivelsukupolven voisi olettaa
kestavan hieman edellista sukupolvea kauemmin, mutta tasta ei ole takeita.
Sopiva oletus Vantaan superbussikaluston pitoajaksi lienee 15 vuotta.

Pitoaika on huomattavasti lyhyempi kuin raitiovaunujen 30-40 vuoden pitoaika.
Elinkaaren pituus ja matkustajakapasiteetti huomioiden yhden pikaraitiovaunun
(35m) korvaamiseen tarvitaan 2-4 kaksoisnivelbussia. Yhden raitiovaunun
investointikustannus (3,5 M€) vastaakin 3,5 kaksoisnivelbussia.

Hess LighTram Akkusahkd Nantes
Hess LighTram Trollikka Lausanne
Van Hool EquiCity Kaasuhybridi Malmo
Van Hool EquiCity Kaasuhybridi Trondheim
Solaris Trollino Trollikka Bratislava

Ranska 1,3 M€/kpl

Sveitsi 1,2 M€/kpl

Ruotsi 0,84 M€/kpl

Norja "tuplat yksinivelbussista”
Slovakia 1 M€/kpl
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Kaksoisnivelbussien kapasiteetti

Kaksoisnivelbussien kapasiteetti muodostuu istumapaikkojen ja
seisomapaikkojen summasta. HSL:n ohjeistuksen mukaan
seisomapaikkoja on nelja per tehollinen neliometri seisomapinta-alaa.
Tehollisista pinta-alaa on bussin lattiapinta-ala, pois lukien 20 cm
kaytavien leveytta ja istuimien viema tila. Lisaksi pitkan aikavalin
tarkasteluissa joukkoliikenteen kapasiteetin riittavyydesta bussien
kokonaiskapasiteetista vahennetaan 15 %, jotta yksittaisten lahtdjen
valiselle kuormituksen satunnaisvaihtelulle riittaa tilaa (tuntikapasiteetin
mitoitus).

Eurooppalaisissa kaksoisnivelbusseissa on 40-55 istumapaikkaa
sisustuksesta riippuen. Lisaksi busseissa on 20-25 m? tehollista pinta-alaa
seisoville matkustajille istumapaikkojen maarasta riippuen. Vantaan
superbussin maksimikapasiteetiksi on arvioitu 130 matkustajapaikkaa.
Tasta 50 on istumapaikkoja ja 80 seisomapaikkoja. Tuntikapasiteetin
mitoitus on 110 matkustajapaikkaa. Kaksoisnivelbussien kapasiteettia on
verrattu bussi- ja raitiovaunukalustoon taulukossa 2.

Erilaisissa bussikalustotyypeissa on vain vahan eroa istumapaikkojen
maarassa, vaikka kokonaiskapasiteetissa on suuria eroja. Erot
kokonaiskapasiteetissa selittyvat enimmakseen seisomapaikkojen
maaralla. Kaksoisnivelbussissa on vain 25 % enemman istumapaikkoja
kuin yli puolet lyhyemmassa kaksiakselisessa bussissa, kun taas
seisomapaikkojen maara kasvaa lahes 300 %.

Taulukko 2. Vertailu kaksoisnivelbussin kapasiteetista muuhun bussi- ja raitiovaunukalustoon.

Istuma-
paikat

Kaksiakselinen bussi,12m 40

Telibussi, 15m 49
Nivelbussi, 18m 52
Kaksoisnivelbussi, 25m 50
Raitiovaunu, 28m 84
Pikaraitiovaunu, 35m 74
Pikaraitiovaunu, 45 m 108

Bussi- ja raitiovaunukaluston matkustajakapasiteetti

150
100
50
0
Kaksiakselinen bussi, Telibussi, 15m Nivelbussi, 18m Kaksoisnivelbussi, 25 m Raitiovaunu Pikaraitiovaunu, 35m
12m (Artic 28 m)

B Istumapaikat

B Seisomaypaikat

Seisoma-
paikat

27
29
53
80
67
100

127

Maksimi-
kapasiteetti

67
78
105
130
151

174

235

Tunti-
kapasiteetin
mitoitus,
matkustajaa/
vaunu

57

66

89

10

128

148

200

Pikaraitiovaunu, 45 m
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Ovet kaluston molemmilla puolilla
Bussien sisustussuunnittelu

Ovien sijoittelu busseissa on lahtokohtaisesti sisustussuunnittelukysymys.
Vaikutukset ovat samankaltaisia kuin nivelien maaran kanssa: mita enemman
bussissa on ovia ja nivelia, sita vahemman niissa on istumapaikkoja kalustometria
kohden. Esimerkiksi nivelbussi on noin 3 metria pidempi kuin telibussi, mutta
siina on vain muutamia istumapaikkoja enemman. Kalustotyyppien paikkamaarat
on esitetty edellisella sivulla.

Jos superbusseissa on kaksi nivelta, kaksi invapaikkaa ja ovet kahteen suuntaan,
niihin jaa vahan tilaa istumapaikoille. Konsultin arvion mukaan tallaisessa
superbussissa olisi tilaa alle 50 istumapaikalle (kuva 8). Tama on melkein yhta
vahan kuin puolet lyhyemmassa bussissa. Superbussin kapasiteetista 70 % olisi
seisomapaikkoja. Sama suhde on telibusseissa 40 %, yksinivelbusseissa noin 50 %
ja pikaraitiovaunussa noin 60 %.

Kevyt kansainvidlinen vertailu

Maailmalla on verrattain vahan matalalattiaista nivelbussikalustoa, jolla olisi ovet
molemmilla puolilla. Tydssa ei tunnistettu yhtaan eurooppalaista vertailukohdetta.
Muilta mantereilta l0ytyi kaksi esimerkkia. Yhdysvaltojen Clevelandin HealthLine-
linjalla on kaytéssa yksinivelisia kaasubusseja, joissa on kolme ovea oikealle ja
kaksi vasemmalle. Kiinan Lanzhoun BRT-jarjestelmassa on kaksipuoleiset laiturit
kumpaankin suuntaan, jolloin yksinivelkalustolla on myos ovet kumpaankin
suuntaan. Kiinassa lienee muitakin esimerkkeja.

Korkealattiaisia esimerkkeja l6ytyy enemmankin. Etela-Amerikassa on paljon
kaksoisnivelbusseja, joissa on ovet bussin molemmilla puolilla. Ovia tarvitaan
usein bussien molemmille puolille, silla etelaamerikkalaisissa BRT-jarjestelmissa
on paljon keskilaituriasemia. Korkealattiaisuus tukee ovien toimivaa sijoittelua
kaluston molemmille puolille, silla ajoneuvon rengaskotelot ja moottoritilat
rajoittavat vahemman bussin sisustan suunnittelua kuin matalalattiaisilla
ajoneuvoilla, koska ne voi sijoittaa korkean lattian alle. Etela-Amerikassa on myés
bussikalustoa, jonka ovet ovat vain kaluston vasemmalla puolella.

Kuvia naista kansainvalisista vertailukohteista on esitetty seuraavalla sivulla.

Rengas
\L Moottori J,

I" [
T ovi Nivel T Ovi Nivel T Ovi ovi 1T
Rengas Rengas Rengas Rengas
Rengas Rengas
J Moottori  Ovi |,

Nivel T Ovi
Rengas

ovi 7T
Rengas

Kuva 8. Esimerkkipiirros ovien lisddamisen vaikutuksista istumapaikkoihin EquiCity-kalustoon
pohjautuen. Ylempand on Malmon superbussikaluston pohjapiirros, jossa on 56 istumapaikkaa.
Alempana on samaan esimerkkiin pohjautuva muunnos, jossa ovia on lisatty myos toiselle
puolelle. Istumapaikkoja jaa jaljelle vain 44 kpl. Piirroksissa tilaa vievat lisdksi kaksi invapaikkaa,
moottoritila, tekninen tila bussin takaosassa ja rengaskotelot.
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Kuva 11. Lanzhoussa on kdytdssd nivelbussi, jossa ovet ovat kaluston
molemmilla puolilla laiturien tehokkaan kaksipuoleisen kdyton
mahdollistamiseksi. Lahde 1, Lahde 2, Léhde 3.

Kuva 10. Quitossa kaytossa oleva kaksoisnivelinen ja korkealattianen bussi, jossa on ovia molemmilla puolilla.
Lahde.

7300 Biarticulado
Capacidad de pasajeros
Sentados: 53

De pie: 187

1 espacio para

silla de ruedas

Total: 240

T

Kuva 12. Kaavio eteldamerikkalaisesta kaksoisnivelbussista, jossa on ovet vain kaluston vasemmalla puolella.
Ovipareja on enemman kuin kaksoisnivelbusseissa yleensa laituritapahtumien nopeuttamiseksi.
Eteldamerikkalaisilla bussimetrolinjoilla on toisinaan erittdin suuria matkustajamaaria. Samantasoista
kuormitusta ei yleensa hyvaksyta lansimaisissa joukkoliikennejarjestelmissa..
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https://www.riderta.com/blogs/new-healthline-buses
https://commons.wikimedia.org/wiki/File:B055_at_Institute_of_Political_Science_and_Law_(20171004183450).jpg
https://onlinepubs.trb.org/onlinepubs/Conferences/2018/BRT/AWeinstock.pdf
https://en.wikipedia.org/wiki/File:Lanzhou_BRT_%E5%9B%9B%E4%B8%AD_station.jpg
https://www.metroecuador.com.ec/ec/noticias/2019/10/02/paro-transporte-metrobus-trolebus-ecovia.html

Kalustoselvityksen yhteenveto ja johtopaatokset

Kansainvalisessa vertailussa keratyt tiedot kalustotyypeista on esitetty taulukossa
3. Superbussin suunnittelussa varaudutaan kaluston koon, ulkomuodon ja
ajokayttaytymisen osalta EquiCity-bussia vastaavaan kalustoon. EquiCity on
valittu vertailukohteeksi, koska se on Euroopan kaytetyin kaksoisnivelbussi.
Kaluston kayttovoimana on akkusahké joko kayton aikaisella latauksella (yleensa
paatepysakeilld) tai yolatauksella (yleensa varikolla).

Superbussin hankintahinta on noin 1 M€ ja pitoaika 15 vuotta. Kalustomarkkinan
toimivuus on parantunut viime vuosista, kun markkinoilla on jo nyt 2-3
kilpailukykyista toimittajaa. Superbussin kapasiteetti on noin 50 istumaypaikkaa ja
noin 80 seisomaypaikkaa. Superbussikaluston pitoaika on alle puolet
raitiovaunukaluston elinkaaresta. Superbussikaluston matkustajakapasiteetti on
vain 60 % pikaraitiovaunujen matkustajakapasiteetista (35m raitiovaunukalusto).
Kalustovalinta vastaa Turun superbussiselvityksen maarittelya: "23m
sahkdvoimainen kaksinivelbussi, jossa kaytanndn matkustajakapasiteetti 90-110
matkustajaa ja istumapaikkoja 45-60 kpl.” (Turun raitiotien yleissuunnitelman
tarkennus, 2018)

Superbusseihin ei toteuteta ovia kaluston vasemmalle puolelle, vaan ainoastaan
oikealle puolelle. Vasemmalla puolella olevat ovet olisivat hyddyllisia neljalla
ratikkasuunnitelman mukaisella keskilaiturimallisella pysakilla. Nama hyodyt eivat
kuitenkaan ylita haittoja, joita ovat kalustosaatavuuden epavarmuus,
kalustohankinnan kallistuminen ja istumapaikkojen vaheneminen. Taman myota
on myos luovuttu keskilaiturijarjestelyista, ja pysakit on korvattu
reunapysakkiratkaisuilla. Tilan ahtaudesta johtuen tama johtaa muun muassa
yksittaisten pysakkien porrastamiseen ja lyhyisiin sekakaistajarjestelyihin
(vaikutuksia kuvattu tarkemmin superbussin liikennejarjestelyt ja
liikenteenohjausperiaate-osiossa).

Superbussin kaksoisnivelbussit aiheuttavat joitakin erityisia haasteita.
Kaksoisnivelbussit edellyttavat omia varikkoratkaisujaan, kun bussit eivat sovellu
nykyisille varikoille ilman lisainvestointeja. Kaksoisnivelbussit aiheuttavat
erityisvaatimuksia talvikunnossapidolle, silla kaksoisnivelbussit liukastelevat
lumisilla ja jaisilla pinnoilla herkemmin kuin muut bussit tai ratikat.
Kaksoisnivelbusseja ei ole kaytdssa muualla seudulla tai Suomessa.

Taulukko 3. Taulukossa on esitetty Euroopassa kdytossa olevan kaksoisnivelkaluston tiedot. Lisaksi taulukossa on esitetty suomalaisen pikaraitiokaluston tiedot.

Kaytossa Tilattu kalusto

oleva

kalusto
Van Hool EquiCity 24 238 m 188 kpl 77 kpl 40-60
Hess LighTram 25 247 m 85 kpl - 40-60
Solaris Urbino 24 24 m 0 kpl 50 kpl 40-60
Van Hool New AGG300 25m 27 kpl Ei tuotannossa  40-60
Transtech ForCity Artic 34 m - 52 kpl 74

Maksimi-kapasiteetti | Kaytannon Kaytossa olevat Kayttoika
4 hl6/m?2 kapasiteetti | kayttévoimat
130-150 90-110 Akku, Trollikka 0,85-1M€ 15vuotta
Kaasuhybridi
Dieselhybridi
130-150 90-110 Trollikka 1,2-13M€  15vuotta
Akku
130-150 90-110 Trollikka, Akku TM€ 15 vuotta
130-150 90-110 Diesel - 15 vuotta
174 150 Ajolankasahkd 33 M€ 30 + vuotta
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4. SUPERBUSSIN LIIKENNEJARJESTELYT JA

LIIKENTEENOHJAUSPERIAATE

Tilavaraustarkastelun periaatteet

Superbussin liikennejarjestelyiden edellyttamaa tilantarvetta ja teknista
toteutettavuutta on arvioitu Vantaan ratikan katusuunnitelmaluonnosten
pohjalta. Tyossa on arvioitu ratikan katusuunnitelmaluonnoksiin tarvittavia
muutoksia, jotka mahdollistaisivat ratikkaa leveamman superbussin mahtumisen
katupoikkileikkaukseen. Lahtétietona kaytetyt katusuunnitelmat on saatu
Vantaan ratikan itaiselta osuudelta huhtikuussa 2022 (pois lukien Lansimaentie,
joka on saatu helmikuussa 2023), lantiselta osuudelta kesakuussa 2022 ja
Tikkurilan osuudelta tammikuussa 2023. Ratikan katusuunnitelmat ovat taman
jalkeen viela joiltain osin muuttuneet ja tarkentuneet.

Suoralla osuudella ja loivissa kaarteissa superbussin erillisia kaistajarjestelyita
varten tarvittavan poikkileikkauksen leveys on 7,0 metria. Ratikan
katusuunnitelmaluonnoksissa ratikalle varattujen omien kaistojen poikkileikkaus
suorilla osuuksilla vaihtelee katukohtaisesti 5,9 metrin ja 8,0 metrin valilla.
Keskimaarin ratikan omien kaistojen leveys on noin 6,5 metria suoralla osuudella,
jolloin superbussivaihtoehdossa levitystarve ratikkaan nahden on suorilla
osuuksilla keskimaarin noin 0,5 metria. Jyrkempien kaarteiden osalta tilantarve on
tata suurempi, ja riittava tilanvaraus on nailta osin varmistettu
ajouratarkasteluiden avulla. Ajouratarkastelut on laadittu myds muista ahtaiksi
tunnistetuista ja tilavarauksen kannalta kriittisista paikoista, kuten
paatepysakkijarjestelyista seka superbussin varikon alueelta.

Tilavaraustarkastelun laadinnassa on noudatettu seuraavia periaatteita:

* Ensisijaisesti superbussin omille kaistajarjestelyille on esitetty varattavan tilaa
leventamalla ratikan kaistoja ja jasentamalla ratikkasuunnitelman mukaista
katupoikkileikkausta uudelleen. Ratikan katusuunnitelmista on tunnistettu
mahdollisia muutoskohteita, joilla superbussin ratikkaa leveammat kaistat olisi
toteutettavissa. Tallaisia muutoksia ovat esimerkiksi viher- ja erotuskaistojen
kavennukset (mahdolliset katupuiden poistot), jalkakaytavien ja pydrateiden
seka jalankulkijoiden ja pyorailijoiden odotustilojen kavennukset ja superbussin
pysakkien odotustilojen kavennukset. Mikali ymparoiva maankaytto

mahdollistaa katupoikkileikkauksen leventamisen, on my®os tallaiset
mahdollisuudet tunnistettu suunnitelmista.

+ Mikali katupoikkileikkauksessa ei ole riittavasti tilaa superbussin vaatimille
erillisille kaistoille eika katupoikkileikkausta ole mahdollista leventag, on
superbussi esitetty toissijaisesti joukkoliikennekaistalle tai —kadulle.

+ Mikali joukkoliikennekaistojen tai joukkoliikennekadun toteuttaminen ei
tilavaraustarkastelun perusteella ole mahdollista, on superbussi esitetty
sekaliikennekaistalle.

Ajouratarkastelut on laadittu AutoTURN-ohjelmalla, ja superbussin
mitoitusajoneuvona on kaytetty kaksinivelista ja neljaakselista ajoneuvoa.
Ajoneuvon pituus on 24,99 metria, leveys 2,55 metria ja keskilinjan sade 10,05
metria. Alla olevassa kuvassa 13 on esitetty tarkemmin mitoitusajoneuvon nivelien
ja akselien sijainnit.

9.60 0.77 5.35 077 7.10
11

2.72 5.80 1.80 .55 1.45 2.00

Kuva 13. Superbussin mitoitusajoneuvona on kaytetty kaksinivelista 24,99 metrin pituista
Jja 2,55 metrin levyistd ajoneuvoa, jonka keskilinjan séde on 10,05 metria.
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Tilavaraustarkastelun tulokset

Superbussin tilavaraustarkastelun tulosten perusteella suunnitelmatulosteisiin on
maaritetty vihrealla viivalla osuudet, joissa superbussi on omalla kaistallaan.
Sinisella viivalla on esitetty osuudet, joissa superbussi on joukkoliikennekadulla tai
-kaistalla. Violetilla viivalla on esitetty osuudet, joissa superbussi on
sekaliikennekaistalla.

Suunnitelmatulosteissa yhtenaisella viivalla on esitetty osuudet, joissa
superbussin liikennejarjestelyt eivat edellyta merkittavia muutoksia ratikan
katusuunnitelmaluonnoksiin. Tallaisia pienempia muutoksia ovat esimerkiksi
ratikkasuunnitelman mukaisten viher- ja erotuskaistojen kavennukset,
jalankulkijoiden ja pyoérailijdiden odotustilojen kavennukset seka superbussin
pysakkien odotustilojen kavennukset.

Katkoviivalla esitetyilla osuuksilla superbussin liikennejarjestelyt edellyttavat
merkittavia muutoksia ratikkaan nahden. Merkittavia muutoksia ovat esimerkiksi
yhteysvalit, joissa superbussin linjaus poikkeaa ratikan linjauksesta seka osuudet,
joissa superbussi on esitettava ratikkasuunnitelman mukaisista omista kaistoista
poiketen joukkoliikennekadulle, joukkoliikennekaistalle tai sekaliikennekaistalle.
Merkittavaksi muutokseksi on myds esitetty lentoaseman paatepysakkijarjestelyt,
kun superbussivaintoehdossa on kustannussyista luovuttu ratikkasuunnitelman
mukaisista siltajarjestelyista (edellyttaisi silta-alueen merkittavaa laajentamista) ja
superbussi on esitetty nykyiseen bussiterminaaliin sekaliikennejarjestelyin.

Tilavaraustarkastelun perusteella suunnitelma-aineistoon on maaritetty
punaisella viivalla superbussin tilavarauksen ulkoreunat niilla osuuksilla, joissa

] / Il E BN Superbussi omalla kaistalla
I / I W W NE superbussi joukkoliikennekadulla tai -kaistalla

] / Il B B Superbussi sekaliikennekaistalla

Kuva 14. Tilavaraustarkastelun tulosten perusteella superbussi on maaritetty omalle
kaistalle, joukkoliikennekadulle tai -kaistalle tai sekaliikennekaistalle. Yhtendiselld viivalla on
esitetty osuudet, joissa superbussin liitkennejarjestelyt eivat edellyta merkittavia muutoksia
ratikkaan nahden. Katkoviivalla esitetyilld osuuksilla muutokset ovat merkittavia.

superbussi on omalla kaistallaan. Jyrkemmissa kaarteissa superbussin tilantarve
on selvasti suurempi kuin ratikan. Tilavaraustarkastelussa on maaritetty
jyrkempiin kaarteisiin tarvittavat kaarrelevitykset ajouratarkasteluiden perusteella
siten, ettad superbussien kohtaaminen kaarteissa on mahdollista.
Kaarrelevitystarpeet ovat kohteesta riippuen melko yksilollisia, leveimmillaan
superbussin tilavaraus kaarteen keskelta mitattuna on lahes 13 metria.

Kuva 15. Teletien ja Tietotien liittymdan kohdalla superbussin tilavarauksen ulkoreunat on
madaadaritelty ajouratarkasteluiden perusteella siten, ettd superbussien kohtaaminen on
mahdollista. Tama edellyttad selvasti suurempaa kaarrelevitystd ratikkaan verrattuna, jolloin
ratikkasuunnitelman mukaisten erotuskaistojen leveys kaventuu seka jalankulkijoiden ja
pyordilijoiden odotustilat liittymassa niin ikdan kaventuvat.
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Suunnitelmatulosteissa on esitetty superbussin omat pysakit oranssilla,
superbussin ja muun bussilinjaston yhteispysakit punaisella ja muut
bussipysakit sinisella. Superbussin omien pysakkien pituudet vaihtelevat,

mutta ne ovat kuitenkin vahintaan 30 metria. Superbussin ja muun linjaston

yhteispysakki on lentoasemalla, ja sen pituus on 48 metria. Taman lisaksi on
yksi superbussin pysakki, jossa odotustila on yhteiskaytdssa muun

bussilinjaston kanssa. Superbussin pysakkien odotustilan tavoiteleveys on 3,5

metria, mutta tilanpuutteesta johtuen on myos hyvaksytty 3,2 metria leveat
odotustilat (eivat vastaa Vantaan tyyppipiirustuksissa maariteltya
bussipysakin odotustilan 3,5 metrin leveytta).

Superbussin pysadkki

Superbussin ja muun
bussilinjaston yhteispysakki

- Muut bussipysakit

Kuva 16. Suunnitelmatulosteissa on esitetty superbussin omat pysakit oranssilla,
superbussin ja muun bussilinjaston yhteispysakit punaisella ja muut bussipysakit
sinisella.

Suunnitelmatulosteisiin on Mmy®ds lisatty keskeisia tilavaraustarkastelussa
tunnistettuja huomioita tekstilaatikoin. Seuraavaksi raportissa on kasitelty
lentoaseman, Tikkurilan ja Mellunmaen osalta tilavaraustarkasteluiden
keskeiset tulokset, koska nailla alueilla on olennaisimmat erot ratikka- ja
superbussivaihtoehtojen valilla. Raportin liitteessa 2 on esitetty superbussin
tilavaraustarkastelun tulokset suunnitelmatulosteen muodossa koko linjan
osalta.
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Superbussin liikennejarjestelyt lentoasemalla

Lentoasemalla ratikkasuunnitelman mukainen siltaratkaisu, jossa raitiotien
paatepysakki sijoittuu sillalle nykyisen bussiterminaalin paalle, ei ole
kustannussyista jarkeva vaihtoehto superbussille. Superbussille soveltuva
siltaratkaisu edellyttaisi merkittavia laajennuksia ratikkasuunnitelman mukaiseen
siltaan, jotta superbussia varten tarvittavat pikapysakdinti- ja
kaantdpaikkajarjestelyt mahtuisivat sillalle. Tasta johtuen lentoasemalla
superbussi on esitetty nykyiseen bussiterminaaliin siten, etta Teletien
lounaisreunassa superbussi on kadun tasossa omalla kaistallaan, josta
Lentajantielle siirryttaessa superbussi on linjattu sekaliikenteen kaistalla
nykyiseen bussiterminaaliin.

Bussiterminaalissa superbussin tulopysakki sijoittuu muun linjaston
yhteispysakkina nykyisen tulopysakin paikalle, josta on sujuva vaihtoyhteys
lentoasemalle ilman ajoradan ylityksia. Tulopysakki on esitetty pidennettavaksi 48
metrin mittaiseksi, mutta pidennyksesta huolimatta pysakki on saapuvien linjojen
maaraan nahden varsin lyhyt. Pysakin pituus edellyttaa, etta kaukoliikenteen
bussit ja tilausajossa olevat bussit kayttavat tulolaiturina peruutuslaitureita.
Pelkalle HSL:n bussiliikenteelle tulolaituri on mitoitukseltaan riittava.

Terminaalista on varattu kaksi pikapysakoéintipaikkaa superbussia varten, jotka on
mahdollista varustaa superbussin latauksella (mahdollistetaan seka varikko- etta
paatepysakkilataus, lopullinen vaihtoehto ratkaistaan mahdollisessa
jatkosuunnitteluvaiheessa/hankinnan yhteydessa). Pikapysakointipaikat on
sijoitettu terminaaliin siten, etta superbussin tulopysakilta on mahdollista ajaa
suoraan pikapysakointipaikalle, ja pikapysakdintipaikalta on mahdollista ajaa
suoraan lahtdpysakille ilman ympariajon tarvetta terminaalissa. Superbussin
pikapysakointipaikkojen lisaksi terminaaliin jaa kolme telibussin
pikapysakointipaikkaa, jotka palvelevat terminaalin muuta bussilinjastoa.
Lahtotietona olevaan terminaalin suunnitelmaan on esitetty yhteensa kuusi
telibussin pikapysakoéintipaikkaa (tilanne ennen superbussin edellyttamia
muutoksia). Muutoksesta aiheutuvia vaikutuksia terminaalin toimintaan tulee
arvioida tarkemmin, mikali paadyttaisiin edistamaan superbussivaihtoehtoa.

. "
\:, il

Kuva 17. Superbussin pdatepysakki ja pikapysakointipaikat sijoittuvat lentoasemalla
nyKkyisen bussiterminaalin yhteyteen.

Superbussi, lahtevien pysakki

Superbussin lahtopysakki on sijoitettu terminaalin lounaisreunaan, ja se on

mitoitettu kahden superbussin mittaiseksi. Ratikkavaihtoehtoon nahden
superbussivaihtoehdossa jalankulkijoiden yhteys lahtdpysakilta lentoasemalle on
laatutasoltaan heikompi, silla kuljettava matka on hieman pidempi ja matkalla on
ylitettava ajorata. Ratikkavaihtoehdossa paatepysakilta on suora yhteys
lentoasemalle ilman ajoradan ylityksia.
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Superbussin liikennejarjestelyt Tikkurilassa ja
Ratakujan tunnelissa

Tikkurilassa superbussin reitti ja pysakkien sijainnit ovat lahes
samat kuin ratikkavaihtoehdossa. Sitowisen helmikuussa 2022
laatiman tarkastelun perusteella superbussin kaksisuuntainen
liikenne Ratakujan tunnelissa edellyttaisi ratikkasuunnitelman
mukaisen tunnelin leventamista 1,1 metria tunnelin suorilla
osuuksilla olettaen, etta superbussivaihtoehdossa vaadittujen
evakuointitilojen leveydet ovat samat kuin
ratikkavaihtoehdossa. Tunnelin nopeusrajoituksen olisi silloin
oltava 30 km/h.

Tikkuraitin ja Tikkurilan aseman pysakkivalilla ei ole riittavasti
tilaa tunnelin leventamiselle, jolloin talla pysakkivalilla

superbussiliikenne on jarjestettava tunnelissa vuorosuuntaisesti.

Tunnelin tiukasta geometriasta ja lyhyista nakemaalueista
johtuen myos vuorosuuntaisella osuudella lahtékohtana on 30
km/h nopeusrajoitus. Vuorosuuntaisen osuuden pituus on noin
500 metria ja superbussien kohtaamispaikkoina toimivat
Tikkuraitin ja Tikkurilan aseman pysakit.

Kielotiella ennen Ratakujan tunnelin ramppia superbussi on
ratikan tavoin sekaliikenteen kaistoilla. Tunnelin
vuorosuuntaisuudesta johtuen Tikkuraitin pysakin kohdalla on
varauduttava siihen, etta superbussi voi odottaa idan suunnan
pysakilla tunneliin ajoa ilman, etta Kielotien muu
ajoneuvoliikenne hairiintyy. Tarvittava tila on esitetty
jarjestettavaksi siten, etta superbussin lannen suunnan pysakki
siirretaan Unikkotien etelapuolelle ja idan suunnan pysakki
pidennetaan kahden superbussin mittaiseksi. Talloin idan
suunnan pysakki saadaan erotettua lyhyella saarekkeella omalle
kaistalle, jolloin Kielotien kaksisuuntainen ajoneuvoliikenne on
mahdollista erottaa pysakista omille kaistoilleen, ja muu
ajoneuvoliikenne ei hairiinny superbussien odotustilanteessa.
Kielotielta tunneliin paasyn esteettdmyys on
jatkosuunnittelussa tarkeaa huomioida.
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Idan suuntaan ajavien superbussien
pysakki toimii odotuspaikkana
tunneliin ajettaessa. Pysakin pituus
kahdelle superbussille.
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Tunnelin mitoitus ratikkasuunnitelman mukaisesti
Kielotien ja Tikkurilan aseman pysakin
valisella osuudella.

Yksisuuntainen vuorottaisliikenne Kielotien ja Tikkurilan
aseman pysakin valilla. Osuuden pituus noin 500 metria,
jolla nopeusrajoitus 30 km/h. Lapiajoaika on noin 60-70 s.
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Lanteen ajavat superbussit odottavat pysakilla
ajolupaa yhteen suuntaan kerrallaan ajettavaan
tunneliin. Pysakille mahtuu kaksi superbussia.

Kuva 18. Kielotiella tilanahtaudesta johtuen superbussin pysakit on porrastettava, jotta idan suunnan pysakkia

voidaan kdyttaa odotuspaikkana ennen tunnelin vuorosuuntaista osuutta.
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Vuorosuuntainen osuus paattyy idan suunnassa tunnelissa
Tikkurilan aseman pysakille. Tilavaraustarkastelun perusteella
Tikkurilan aseman pysakille mahtuu kaksi superbussia
molempien suuntien pysakeille. Jotta superbussit mahtuvat
kohtaamaan pysakin kohdalla, on ajokaistoja levennettava
kaventamalla molempien puolien pysakkilaitureita 0,65 m.
Talldin pysakkien odotusilojen leveydeksi jaa kaventamisen
jalkeen n. 4,5 m. Jarjestely mahdollistaa sen, etta kaksi lannen
suuntaan ajavaa superbussia mahtuu pysakille odottamaan
ajolupaa tunnelin vuorosuuntaiselle osuudelle.

Tikkurilan aseman pysakilta idan suuntaan tunnelia esitetaan
levitettavaksi siten, ettad kaksisuuntainen bussiliikenne
tunnelissa on mahdollista. Suoralla osuudella
ratikkasuunnitelman mukaista tunnelia on levitettava 1,1
metria, mutta Tikkurilan aseman pysakin itapuolella olevan
kaarteen kohdalla levitystarve on selvasti suurempi, noin 2,5
metria kaarteen keskikohdalta mitattuna. Levitystarve
kaarteen kohdalla on maaritelty ajouratarkastelun perusteella.

Vantaan ratikan katusuunnitelmavaiheessa ratikan tunneli ja
ramppi on sijoitettu niin lahelle Santarataa kuin mahdollista.
Tasta johtuen tunnelin ja rampin levittaminen on mahdollista
ainoastaan Teatteripolun suuntaan. Ratikan
katusuunnitelmassa Teatteripolulle on esitetty 3,12 m levea
yvhdistetty pyodratie ja jalkakaytava. Jkpp:n pohjoispuolelle jaa
tilaa 0,5 m levealle vierialueelle, johon on esitetty
sijoitettavaksi katuvalaistus.

Tunnelin ja ajorampin leventamisen jalkeen Teatteripolku
kaventuu 2,55 m levyiseksi tunnelin katosrakenteesta
katualueen rajaan mitattuna. Mikali katuvalaistus voidaan
integroida katosrakenteeseen, voisi Teatteripolulla olla
mahdollista sailyttaa pelkka jalkakaytava siten, etta
koneellinen kunnossapito olisi viela mahdollista. Tosin tassa
tilanteessa jalkakaytavan viereen ei jaisi vierialuetta eika
lumitiloja, mika tekisi reitin kunnossapidosta kuitenkin
haastavaa.

Tunnelin leventamisen vuoksi Teatteripolku
kapenee noin 2,5 metriseksi.

Superbussin kaksisuuntaisen liikenteen mahdollistamiseksi
ratikkatunnelia on levennettava suoralla osuudella 1,1 metria.
Kaarteessa levennystarve on suurempi, noin 2,5 metrid
kaarteen keskikohdalla, joka on maaritelty ajouratarkastelun
perusteella. Levennys tehddan tunnelin itareunalle, koska
Santaradan suuntaan tunnelia ei voida esittaa siirrettavaksi.

N
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Lanteen ajavat superbussit odottavat pysakilla
ajolupaa yhteen suuntaan kerrallaan ajettavaan
tunneliin. Pysdkille mahtuu kaksi superbussia.

Pysakin kohdalla ajorataa levennetaan
ja odotustilojen reunat siirtyvat 0,65 m
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Kuva 19. Tikkurilan aseman pysakiltd itdan tunnelia on mahdollista levittda siten, etta superbussien kaksisuuntainen
litkenne on mahdollista.

19
Vantaan
superbussiselvityksen
paivitys 2022



Tunnelinja rampin levityksen myéta pyoraliikenteen yhteys Teatteripolulta

poistuu (pyoraliikenteen tavoiteverkon mukainen paapyorareitti l), ja korvaava
pyoéraliikenteen yhteys on Varitehtaankadun etelareunassa. Talléin Santaradan
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Kuva 20. Ratikkasuunnitelman mukaista ramppia on levitettdva ja Teatteripolkua
kavennettava, jotta superbussien kaksisuuntainen litkenne on mahdollista.

ylityspaikan merkitys Lauri Korpisen kadun kohdalla tulee todennakdisesti
lisdantymaan, ja pyorailyn olosuhteiden laatutaso alueella heikkenee ratikkaan
verrattuna.

Mikali jatkosuunnitteluvaiheessa paatettaisiin luopua Tikkurilan aseman pysakin
ja Tikkurilantien liittyman valisen tunneliosuuden leventamisesta, kasvaisi
vuorosuuntaisen osuuden pituus yhteensa noin 850 metriin (Tikkuraitti-Tikkurilan
asema 500 m ja Tikkurilan asema-Tikkurilantie 350 m). Talléin superbussien
kohtaamispaikkoina olisivat Tikkuraitin ja Tikkurilan aseman pysakit seka
Tikkurilanraition bussikaista ennen Tikkurilantien liittyman liikennevaloja.
Tikkurilanraitiosta itaan superbussi on omalla kaistallaan, jolloin superbussin
odotus tunneliin ei hairitsisi muuta liikennetta. Tassa vaihtoehdossa jkpp yhteys
sailyisi Teatteripolulla ratikan katusuunnitelmaluonnoksen mukaisena (ei
vaikutuksia pyorailyn yhteyksiin/laatutasoon). Toisaalta tassa tilanteessa
vuorosuuntaisuuden aiheuttamat haasteet liikennoinnille olisivat suurempia ja
superbussin ajantasaustarvetta olisi tarpeen kasvattaa, jotta vuorosuuntaisuus ei
kasvattaisi matka-aikojen hajontaa.

Mahdollisessa tunnelin hairidtilanteessa superbussin varareitti tulisi
Valkoisenlahteentien ja Jokiniemenkadun kautta. Talloin Tikkurilan aseman
pysakki poistuisi liikenteelta, mutta Tikkuraitin ja Jokiniemen pysakkeja voitaisiin
vield lilkennoida normaalisti. Varareitilla superbussi voisi hyddyntaa esimerkiksi
Valkoisenlahteentien ja Jokiniemenkadun liittyman yhteydessa olevia pysakkeja.
Korkeuseroista ja jyrkista kaarteista johtuen jarjestelyt liittymassa on haastavaa
toteuttaa superbussin ajogeometrian kannalta sopiviksi, mika hankaloittaa
superbussien ajoa pysakeille.

Superbussin liikenteenohjausperiaate Ratakujan tunnelissa

Superbussin vuorosuuntainen liikenndinti Ratakujan tunnelissa edellyttaa
alykasta liikenteenohjausratkaisua ja kaluston lilikennéinnin hallintaa, jotta
superbussin liilkennodinnin hairidherkkyys saadaan minimoitua. Tyon aikana on
maaritelty tunnelin liilkenteenohjauksen periaatteet karkealla tasolla seuraavasti:

Matkustajandkékulma

Vaihtoyhteys junaan on olennaista, jolloin liikennevalo-ohjauksella priorisoidaan
tunneliin suuntautuvaa bussiliikennetta.
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Koko linjan operointindkékulma

Joukkoliikenteen reaaliaikaisella informaatiojarjestelmalla annetaan vahvat
liikkennevaloetuudet aikataulustaan jaljessa oleville. Aikataulustaan edella oleville
ei anneta etuuksia. Talla varmistetaan se, etta linjan liikenndinti on
mahdollisimman tasaista koko linjalla paatepysakkien valilla.

Kielotielta tunneliin ajavalle bussiliikenteelle on oma kaista ja oma vaihe

liikennevalo-ohjauksessa, jolloin bussilla on esteetdon kulkumahdollisuus tunneliin.

Tunnelin liikennevalo-ohjaus vuorosuuntaisella osuudella lannen suunnalla valilla
Tikkuraitin pysakki-Tikkurilan aseman pysakki

Tunnelin sisaanajovaiheen pyyntd aktivoituu, kun bussi saapuu Tikkuraition
pysakille. Etuuspyyntd tehdaan joukkoliikenteen reaaliaikaisen
informaatiojarjestelman etuustoiminnolla. Lisaksi pysakilla voi olla ilmaisin. Talléin
oletuksena on, ettad bussin pysakkiaika on noin 20-30 sekuntia. Mikali bussi on
saapunut juuri pysakille, on tunnelista Tikkurilan aseman pysakilta viela
mahdollisuus paastaa bussi ulos tunnelista Kielotielle. Oletuksena on, etta bussi
on pysakilla 30 sekuntia, jonka jalkeen bussille on varmistettu etuuksilla
mahdollisuus lahtea pysakilta. Varsinainen etuuspyyntd lahtee, kun bussi on
sulkenut ovet. Mikali etuuspyynto ei toimi joukkoliikenteen reaaliaikaisen
informaatiojarjestelman kautta, pysakin jalkeen sijoitetaan ilmaisin, joka antaa
bussille etuuden.

Sisaanajovaihe kaynnistyy, kun ulosajovaihe on paattynyt (tunneli tyhja) ja asema-
alueen pysakilla ei ole kahta bussia samaan suuntaan (itaan) lilkkennoivan bussin
kanssa. Sisaanajovaihe paatetaan risteyksen valo-ohjauksessa risteyksen ja
tunnelin suuaukon valissa olevalla suunnantunnistavalla kulkuilmaisimella, kun
bussi on ajanut ilmaisimen yli.

Asemapysakilla tunnelin ulosajovaiheen pyyntd lanteen joukkoliikenteen
reaaliaikaisen informaatiojarjestelman etuustoiminnolla aktivoituu ja
liikennevaloilla estetaan vastasuunnan liikkenne. Etuuspyyntd varmistetaan
asemapysakin etupuolella olevalla ilmaisimella. Ulosajovaihe voi kaynnistya ja
Tikkurilan aseman pysakilla ulosajon opastin vaihtuu vihreaksi, kun tunneliosuus
on todettu vapaaksi ja vastasuunnasta saapunut bussi on havaittu pysakilla. Kun
ulosajon pyyntdilmaisin on vapautunut, ohjataan Tikkurilan aseman pysakilla
ulosajon liikkennevalo-opastin punaiseksi.

Vuorosuuntaisella osuudella tunnelissa suunnantunnistavilla ilmaisimilla

jatketaan vihreata vaihetta lanteen niin, etta ajoneuvo voi ylittaa Kielotien ja
Asematien risteyksen ilman pysahtymista. Ulosajovaihe paatetaan risteyksen valo-
ohjauksessa tunnelin suuaukkoa lahimmalla suunnantunnistavalla ilmaisimella.

Tunneliin asennettavat ilmaisimet ja liikennevalo-opastimet kytketaan tunnelin
ulkopuolella oleviin liilkennevalojen risteyskojeisiin siten, etta Kielotien
risteyskojeeseen kytketaan tunnelin l[antisen osan laitteet kuten
ajoneuvoilmaisimet, liilkennevalo-opastimet ja asemapysakin lasnaoloilmaisimet.

Tunnelin luiskien ylaosiin ja aseman pysakeille on mahdollista asentaa
vastasuunnasta saapuvasta ajoneuvosta varoittavat vaihtuvat tekstiopasteet, joita
ohjataan suunnantunnistavilla ilmaisimilla. Opasteilla voidaan viestia myés
tunnelin kunnossapitotyosta tai muusta hairidsta.

Optio

Myos idan suunnalla Tikkurilan aseman pysakin ja Tikkurilanraition valinen osuus
liikennoidaan vuorosuuntaisena lilkennevalo-ohjattuna

Lilkenteenohjaus toimii samalla periaatteella kuin valilla Tikkuraitin pysakki ja
Tikkurilan aseman pysakki. Talldin Tikkurilantien ja Varitehtaankadun
risteyskojeeseen kytketaan tunnelin itdisen osan laitteet ja lannen suunnan
asemapysakin lasnaoloilmaisimet. Idansuunnasta tunneliin ajon odotuspaikka on
Tikkurilanraition bussikaistalla ennen liikennevaloja.

Hadiiriétilanteet

Varareittina toimii Valkoisenlahteentien ja Jokiniemenkadun reitti, niissa
tapauksissa, kun lilkenndinti tunnelissa ei ole mahdollista. Mahdollista on myos
hyédyntaa tunnelia yhden suunnan lilkkenndintiin hairiétilanteen salliessa, jolloin
edella mainittu katuverkko toimii toisen suunnan liikenteessa. Liikennevalojen
vikatapauksessa vuorosuuntainen liikennointi voidaan hoitaa ajoneuvopaatteiden
tai liikenteenohjaajien avulla.

Mikali tunnelin vuorosuuntaiselle osuudelle paatyy liikennevalo-ohjauksesta
huolimatta vastakkaisen suunnan bussit samanaikaisesti, eivat bussit mahdu
ohittamaan toisiansa tunnelin jyrkkien mutkien kohdalla vaan ainoastaan
tunnelin suorilla osuuksilla. Lisaksi superbussikaluston peruuttaminen tunnelissa
on erittain vaikeaa. Tallaista tilannetta varten on oltava valmiiksi suunniteltuna
toimintamalli.
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Superbussin liikennejarjestelyt Mellunmaessa jalankulkualue saadaan taysin rauhoitettua muulta lilkenteelta. Lisaksi samaisessa
kohdassa superbussien ajo edellyttaa enemman tilaa, koska metron
sisaankaynnin edusta on epaedullinen superbussin kaantymisen kannalta. Tama
johtaa jalankulkijoiden pidempaan ylitysmatkaan kuljettaessa superbussin
tulopysakilta tai terminaalin nokkalaituripaikoilta metroasemalle.

Tyoén aikana tutkittiin useita eri vaihtoehtoja superbussin
paatepysakkijarjestelyiksi Mellunmaessa yhdessa Helsingin edustajien kanssa.
Superbussin tulo- ja lahtdpysakin sijaintia seka pikapysakointijarjestelyita tutkittiin
Mellunmaentielle, Lansimaentielle, Jankapolulle ja Mellunmaen bussiterminaaliin.

Selvityksen liitteestad nro 1 16ytyy kaikki tukitut Mellunméaen Vaihtoehto myos edellyttaa Lansimaentien ja Aarteenetsijantien liittyman
paatepysakkivaihtoehdot sekd vaihtoehtojen vahvuudet, heikkoudet ja laheisyydessa sijaitsevan voimajohtopylvaan siirtamista ratikkavaihtoehdon
tunnistetut jatkokehitysmahdollisuudet. tapaan, mika on heikkous taloudellisesta nakokulmasta tarkasteltuna.

Tutkituista vaihtoehdoista valittiin jatkosuunnitteluun ratkaisu, jossa superbussi
on omalla erotellulla kaistallaan Jankapolulle sijoittuvalle paatepysakille asti, ja
kaksi superbussin pikapysakdintipaikkaa on sijoitettu Mellunmaen
bussiterminaaliin. Pikapysakdintipaikat varustetaan superbussin
latausmahdollisuudella. Taman lisaksi terminaaliin jaa nelja telibussin
pikapysakointipaikkaa muulle bussilinjastolle (ilman superbussia terminaalissa on
yhteensa seitseman telibussin pikapysakdintipaikkaa).

~MELLUNKYLA 47

Vaihtoehto nahtiin superbussin toiminnan kannalta parhaaksi, koska tassa
ratkaisussa superbussi on omalla erotellulla kaistallaan, mika tukee tavoitetta
superbussin vahvasta erottelusta. Lisaksi superbussin tulo- ja lahtopysakki
sijoittuvat keskeiselle paikalle, josta on sujuvat vaihtoyhteydet metroasemalle.
Lahtopysakilta vaihto metroon onnistuu myos ilman ajoradan ylityksia.

Vaihtoehto myds mahdollistaa HSL:n tavoitteleman nykyista suuremman ;. Bl & £
laituripaikkamaaran Mellunmaen bussiterminaaliin (varautuminen tulevaisuuden LS Ca (] - | msenraiia L=
linjastomuutosten aiheuttamiin tarpeisiin), kun kaikki terminaalisuunnitelman 3 ‘ — -
mukaiset nokkalaituripaikat on mahdollista sailyttaa. Vaihtoehto ei myodskaan == Al & o =
kasvata terminaalin tilavarausta. Alueen maankaytollisista kehitystavoitteista : T ;— —
johtuen terminaalin tilavarauksen kasvattaminen olisi erittain haastavaa. i 5

% _
T

Tilavaraustarkastelun perusteella Aarteenetsijantien yhdistetyn pydratien ja
jalkakaytavan silta on myos mahdollista sailyttaa nykyisella paikallaan. Lisaksi jos
ratikka paatettaisiin mydhemmin toteuttaa, mahdollistavat superbussin ja ratikan
sama linjaus ja samat pysakkipaikat varautumisen ratikkavaihtoehtoon.

Ratkaisun heikkoutena on, etta tulopysakilta pikapysakdintipaikalle tai Sy Ly, B SN A ™ \ 3\ |
lahtopysakille ajo tapahtuu terminaalialueen kautta, mika edellyttaa superbussien <R Te Woe A LR B SN e e
ajoa jalankulkualueen yli. Ratikkavaihtoehdossa ei tallaista tarvetta ole, vaan Kuva 21. Mellunmadaessd superbussin pdatepysakki sjjoittuu Jankapolulle ja pikapysakointipaikat
Mellunmdaen bussiterminaaliin.
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Yhteenveto tilavaraustarkastelun tuloksista

Tilavaraustarkastelun perusteella superbussin ja raitiotien reitit ovat likimain
samat ja yhta pitkat (noin 19,3 km), myods pysakkien lukumaara on vaihtoehdoissa
sama (yhteensa 27 kpl) . Superbussilla on sekaliikennekaistaa noin 0,3 km ja
joukkoliikennekaistaa tai -katua noin 0,4 km enemman kuin ratikalla. Lisaksi
superbussilla on noin 500 metrin pituinen vuorosuuntainen osuus Tikkurilassa
Ratakujan tunnelissa, kun taas ratikalla kaksisuuntainen liikenne on mahdollista
koko lentoaseman ja Mellunmaen yhteysvalilla.

Superbussin omien kaistojen vaatima 7,0 metrin tilavaraus suoralla osuudella ja
loivissa kaarteissa edellyttaa ratikan tilavarauksen levittamista keskimaarin noin
0,5 metria. Ratikan omien kaistojen poikkileikkaus kuitenkin vaihtelee
katukohtaisesti, minka johdosta levitystarve superbussivaintoehdossa on
paikoitellen tata suurempi tai pienempi. Jyrkempien kaarteiden osalta superbussi
tarvitsee selvasti ratikkaa suuremmat kaarrelevitykset, ja poikkileikkauksen
levitystarve on kaarteissa selvasti suurempi kuin suorilla osuuksilla.

Paasaantdisesti superbussin leveampi tilavaraus ratikkaan verrattuna kaventaa
valikaistoja seka jalankulkijoiden ja pydrailijdiden odotustiloja ajoradan
ylityspaikkojen yhteydessa noin 0,3 m, mutta muutoin ratkaisut sailyvat
[ahtokohtaisesti ratikkasuunnitelman kaltaisina. Korvaava tila kaventuville
odotustiloille voidaan tapauskohtaisesti jarjestaa kaventamalla
moottoriajoneuvoliikenteen ajokaistoja tai ajokaistojen ja pydrateiden valiin jaavia
leveampia reuna-alueita. Tiukemmissa paikoissa keskisaarekkeille sijoittuvien
odotustilojen leveyden sailyttaminen edellyttaa pydratien ja ajoradan valisen
odotustilan leveydesta tinkimista (vaikutukset katutilan laatutasoon vaihtelevat)
tai vaihtoehtoisesti jalkakaytavan tai pyoratien paikallista kaventamista taikka
jalkakaytavan ja pyoratien siirtoa 0,3 m tonttien suuntiin. Valikaistojen
kaventumisesta johtuen puukaistoja poistuu superbussivaihtoehdossa mm. Vaind
Tannerin tielta, mika heikentaa katutilan viihtyisyytta ja laatutasoa ratikkaan
nahden.

Superbussin raitiotieta leveammasta ajovaylasta johtuen ratikkasuunnitelman
mukaiset 3,5 metria leveat ja vain raitioliikenteen kaytossa olevat pysakkien
odotustilat on esitetty superbussivaihtoehdossa 3,2 metrin levyisina. Tama ei
vastaa Vantaan tyyppipiirustuksissa maariteltya 3,5 metrin tavoiteleveytta, mika
aiheuttaa pysakeille ahtautta ja heikomman laatutason. Taman lisaksi osalla
pysakeista joudutaan pysakin odotustilan kaventamisen lisaksi kaventamaan

myos pysakin takana olevia pydrateita ja jalkakaytavia, mika niin ikaan johtaa
laatutason laskuun katutilassa.

Superbussivaihtoehdossa suurimmat muutokset ratikan suunnitelmiin verrattuna
tulevat lentoasemalle, Ralssitielle, Tikkurilaan ja Mellunmakeen. Lentoasemalla
superbussivaihtoehdossa on luovuttu kustannussyista ratikkasuunnitelman
mukaisista siltajarjestelyista ja superbussin paatepysakki ja pikapysakointipaikat
on esitetty nykyiseen bussiterminaaliin sekaliikennejarjestelyin. Superbussin
tulopysakki on yhteispysakkina muiden linjojen tulopysakin kanssa, joka
pidennyksesta huolimatta jaa terminaaliin saapuvien linjojen maaraan nahden
varsin lyhyeksi. Terminaaliin saadaan sijoitettua superbussin oma lahtopysakki,
mutta jalankulkijoiden yhteys pysakilta terminaaliin on laatutasoltaan
ratikkavaihtoehtoa heikompi, silla kuljettava matka on hieman pidempi ja
matkalla on ylitettava ajorata.

Ralssitiella superbussin omat kaistat eivat mahdu katupoikkileikkaukseen, joten
superbussi on esitetty ajoradan molempiin reunoihin sijoittuville
joukkoliikennekaistoille valilla Ayritie ja Tikkurilantie.

Tikkurilassa tilanahtaudesta johtuen ratikkatunnelia ei ole mahdollista levittaa
Tikkuraitin ja Tikkurilan aseman pysakkivalilla riittavasti, mista johtuen
superbussin lilkennointi on jarjestettava edella mainitulla 500 metrin
pysakkivalilla vuorosuuntaisesti. Tama edellyttaa alykasta
liilkenteenohjausratkaisua ja kaluston liikenndinnin hallintaa, jotta superbussin
liilkennoinnin hairidherkkyys saadaan minimoitua. Tikkurilan aseman pysakilta
itaan tunnelin leventaminen superbussin kaksisuuntaiselle liikenteelle voisi olla
mahdollista, mutta tama johtaa pyoratien poistumiseen Teatteripolulta.
Tilanahtaudesta johtuen Teatteripolulle jaavan jalkakaytavan kunnossapito olisi
myds haasteellista. Mikali jatkosuunnitteluvaiheessa paatettaisiin luopua
Ratakujan tunnelin itaisen osuuden leventamisesta, kasvaisi superbussin
vuorosuuntaisen osuuden pituus yhteensa noin 850 metrin mittaiseksi.

Mellunmaessa superbussin paatepysakki sijoittuu Jankapolulle
ratikkavaihtoehdon tapaan, mutta Mellunmaen bussiterminaaliin on tehtava
muutoksia superbussin ajon ja pikapysakointipaikkojen jarjestamiseksi.
Superbussivaintoehdossa tulopysakilta pikapysakointipaikalle tai lahtdpysakille
ajo tapahtuu Mellunmaen terminaalialueen kautta, mika edellyttaa superbussien
ajoa jalkakulkualueen yli. Ratikkavaihtoehdossa ei tallaista tarvetta ole, vaan
jalankulkualue saadaan rauhoitettua muulta liikenteelta.
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5. SUPERBUSSIN HYOTYTARKASTELUT

Maankaytté Perusbussin, superbussin ja ratikan vaikutuksia Vantaan vetovoimaan ja
maankayton kehittymiseen on arvioitu Vantaan kaupungin asiantuntijoiden
toimesta. Vantaan kaupungilta on saatu tata selvitysta varten lahtotiedoksi
naiden vaihtoehtojen maankayttéennusteet ennustevuosille 2030 ja 2050. Saadun
aineiston perusteella on tarkasteltu pysakkikohtaisesti arvioitua asukas- ja
tydpaikkamaarissa tapahtuvaa muutosta verrattuna perusbussivaihtoehdon
kasvuarvioon. Perusbussivaihtoehdon mukaisen lisamaankaytdn on arvioitu
toteutuvan ratikasta ja superbussista riippumatta.

Joukkoliikennelinjan vaikutus maankayton kehitykseen riippuu saavutettavuuden
paranemisesta, seka sen pysyvyydesta. Mita enemman kiinteaa infraa
rakennetaan, sita pysyvammaksi linja koetaan. Raitiotien on koettu vetavan
puoleensa eniten kiinteistokehitysta ja Vantaan ratikan on arvioitu luovan
ensisijaisesti varmuutta sille, etta koko ratikkakaytava kehittyy yleiskaavan ja
kaavarungon tavoitteiden mukaisesti. Ratikan myota parantuvan

saavutettavuuden on arvioitu johtavan suurempaan kysyntaan maankaytéon
tehokkuudessa. Taulukossa 4 on kuvattu perusbussi-, superbussi ja ratikkavaihtoehtojen arvioidut

) . . . __ . . asukas- ja tydpaikkamaarat ennustevuosina 2030 ja 2050.
Myd&s superbussin osalta vaikutus on omien kaistojen ansiosta suurempi kuin

tavallisella runkobussilinjalla, mutta superbussien ei kuitenkaan ole nahty muissa
kaupungeissa vetavan maankayton kehitysta puoleensa yhta paljon kuin
raitioteiden. Tasta johtuen superbussin asukasmaaran kasvun voidaan arvioida
sijoittuvan perusbussin ja raitiotien valiin.

Taulukko 4. Perusbussi-, superbussi- ja ratikkavaihtoehtojen asukas- ja tydpaikkamaarat ennustevuonna 2030 ja 2050.

_ Ennustevuosi 2030 Ennustevuosi 2050

Perusbussi 69 000 56 000 89 000 68 000
Superbussi 77 000 58 000 105 000 75 000
Ratikka 83 000 59 000 124 000 83 000
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Asukasmaara ennustevuonna
2030

Pysakkikohtaisesti tarkasteltuna
ennustevuonna 2030 ratikka- ja
superbussivaihtoehtojen on arvioitu
tuovan perusbussivaihtoehdon mukaisiin
asukasmaariin suhteellisesti eniten
lisakasvua Aviapoliksen pohjoisen ja
eteldisen seka Muuran pysakin
vaikutusalueilla, mutta
pysakkiymparistojen
kokonaisasukasmaara jaa esimerkiksi
Jumbon, Tikkurilan alueen seka
Hakunilan ja Lansimaen asukasmaariin
verrattuna varsin pieneksi.
Asukasmaaraltaan hieman suurempien
Annefredin, Jokiniemen ja Kaskelan
pysakkien ymparistdihin on myos arvioitu
selvaa lisakasvua, mutta esimerkiksi
Tikkurilan pysakkien osalta lisdkasvu seka
ratikka- etta superbussivaihtoehdossa on
arvioitu jaavan selvasti pienemmaksi.

Kuva 22. Perusbussi-, superbussi- ja
ratikkavaihtoehdon asukasmadarat
ennustevuonna 2030.

ASUKKAIDEN KOKONAISMAARAT
Lentoasema
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Tyopaikkamaara ennustevuonna
2030

Ennustevuonna 2030 ratikka- ja
superbussivaihtoehtojen
kokonaistyopaikkamaarat eroavat hyvin
vahan toisistaan, eika niiden tuoma
lisakasvu perusbussivaihtoehtoon ole
mybdskaan kovin suuri.

Pysakkikohtaisesti tarkasteltuna ratikka-
ja superbussivaihtoehtojen ennustetaan
tuovan perusbussivaihtoehdon mukaisiin
tydpaikkamaariin suhteellisesti eniten
lisakasvua Aviapoliksen pohjoisen ja
etelaisen seka Jokiniemen pysakkien
vaikutusalueilla. Lisaksi Muuran ja
Tietotien pysakkiymyparistdihin on
ennustettu jonkin verran lisakasvua
perusbussivaihtoehtoon nahden.

Muiden pysakkien osalta ratikka ja
superbussi eivat ennusteen perusteella
juuri vaikuta tyopaikkamaarien kasvuun.
Jokiniemen pysakilta itaan
tyopaikkamaarien on ennustettu sailyvan
pienina kaikissa vaihtoehdoissa.

Kuva 23, Perusbussi-, superbussi- ja
ratikkavaihtoehdon tyopaikkamdaarat
ennustevuonna 2030.
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Asukasmaara ennustevuonna 2050

Ennustevuonna 2050 seka ratikka- etta
superbussivaihtoehtojen on arvioitu tuovan
merkittavaa lisakasvua perusbussivaintoehdon
mukaiseen asukasmaaraan. Superbussi-
vaihtoehdon kokonaisasukasmaaran on
ennustettu jaavan likimain perusbussi- ja
ratikkavaihtoehdon puoleen valiin.
Superbussin kokonaisasukasmaaraan ratikan
on ennustettu tuovan lisakasvua vajaat 18
prosenttia.

Pysakkikohtaisesti tarkasteltuna ratikan ja
superbussin on arvioitu tuovan perusbussin
asukasmaariin merkittavaa lisdkasvua
Aviapoliksen pohjoisen ja Tuusulanvaylan ja
naiden valiin jaavien pysakkien vaikutusalueilla
seka Jokiniemen, Kuusikon, Lahdenvaylan,
Kaskelan, Fazerilan ja Rajakylan pysakkien
vaikutusalueille.

Ratikkavaihtoehdon on arvioitu tuovan
superbussin asukasmaaraan eniten lisakasvua
Aviapoliksen ja Tuusulanvaylan seka
Jokiniemen ja Kaskelan pysakkivaleilla.
Lisakasvua arvioidaan tapahtuvan selvasti
myos Fazerilan ja Rajakylan pysakki-
ymparistdissa, mutta naiden alueiden
kokonaisasukasmaaran ennustetaan kuitenkin
jaavan selvasti pienemmaksi.

Toisaalta Tikkurilassa Tikkurilan aseman ja
Tikkuraitin pysakkien vaikutusalueilla
superbussin ja ratikan tuoma kasvu
perusbussivaihtoehdon asukasmaaraan jaa
melko pieneksi.

ASUKKAIDEN KOKONAISMAARAT
Lenpoasena VAIHTOEHDOITTAIN 2050
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Kuva 24. Perusbussi-, superbussi- ja ratikkavaihtoehdon asukasmdarat ennustevuonna 2050.
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Ty6paikkamaara ennustevuonna 2050

Ennustevuonna 2050 seka ratikka- etta
superbussivaihtoehtojen on arvioitu tuovan
lisakasvua perusbussivaihtoehdon mukaisiin
tyopaikkamaariin, mutta lisakasvun
vaikutuksen ei ennusteta olevan
tydpaikkamaarien osalta yhta merkittavaa
kuin asukasmaarien. Superbussinvaihtoehdon
kokonaistyopaikkamaaraan ennustetaan
jaavan likimain ratikka- ja perusbussi-
vaihtoehdon puoleen valiin, ja superbussin
tyopaikkamaaraan ratikan ennustetaan
tuovan lisakasvua noin 11 prosenttia.

Seka superbussin etta ratikan osalta
tydpaikkamaaran kasvun ennustetaan
keskittyvan hyvin voimakkaasti
liikennointikaytavan lantiseen osaan
Annefredin pysakilta aina lentoaseman
pysakille saakka seka Jokiniemen pysakin
vaikutusalueelle. Jokiniemen pysakin
itapuolisen osuuden tydpaikkamaarien
kehittymiseen ei kummallakaan
vertailuvaihtoehdolla arvioida olevan
olennaista vaikutusta. Lisakasvua on
ennustettu Kuusikon, Lahdenvaylan ja
Fazerilan pysakkiymparistdihin, mutta
kokonaistyopaikkamaaraltdan ne jaavat
edelleen melko pieniksi.

Tikkurilassa Tikkurilan aseman ja Tikkuraitin
pysakkien vaikutusalueilla superbussin ja
ratikan tuoma kasvu perusbussivaihtoehdon
tyopaikkamaaraan jaa asukasmaarien tapaan
melko pieneksi.
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Kuva 25. Perusbussi-, superbussi- ja ratikkavaihtoehdon tydpaikkamaarat ennustevuonna 2050.
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Matkustajamaaraennusteet

Ratikka- ja superbussivaihtoehdon matkustajamaaria on arvioitu WSP:n toimesta
erillisessa tydssa. Lilkenndinnin alkaessa ennustevuonna 2030 superbussin
matkustajamaaraennuste on noin 23 500 matkustajaa vuorokaudessa, jolloin
superbussin nousijamaara on noin 24 % pienempi kuin ratikalla. Ennustevuonna
2050 superbussin kuormitus on korkeimmillaan noin 790 matkustajaa iltapaivan
ruuhkaisimman tunnin aikana, mika tarkoittaa 7,5 minuutin vuorovalilla noin 100
matkustajaa vuoroa kohden. Superbussin maksimikuormitus on silloin noin 30 %
pienempi kuin ratikalla. (WSP Finland Oy (2023) Superbussin
matkustajamaaraennusteet.)

Superbussin pienemmat matkustajamaarat ratikkaan verrattuna selittyvat
liikennointikaytavan pienemmalla asukas- ja tyopaikkamaaralla seka hieman
pidemmalla matkustusajalla. Matkustajamaaraeroon hieman vaikuttavat myos

muut matkustajien kokemat laatuerot ratikan ja superbussin valilla. (WSP Finland

Oy (2023) Superbussin matkustajamaaraennusteet.)

Alla olevaan taulukkoon 5 on keratty linjakohtaisia tunnuslukuja molemmista
ennusteista. Superbussin matkustajamaaraennusteita kasitteleva raportti on
taman tyon liitteessa 4, ja siita 1&ytyy tarkempaa tietoa ennusteiden laadintaan
liittyvista lahtokohdista.

Matkustajamaaraennusteiden laadinnan jalkeen ratikan ja superbussin
nopeustarkasteluiden tulokset ovat tarkentuneet, ja molempien vaihtoehtojen
osalta keskinopeus on hieman laskenut. Tama saattaa vaikuttaa alentavasti myos
linjalle ennustettuihin matkustajamaariin.

Taulukko 5. Ratikka- ja superbussivaihtoehdon linjakohtaisia tunnuslukuja ennusteessa (WSP Finland Oy (2022) VVantaan ratikan

matkustajamadaaraennusteet, WSP Finland Oy (2022) Superbussin matkustajamaaraennusteet)

Nousijat (vrk) Matkan keskipituus | Vaihdollisia matkoja | Keskimaarainen Maksimi kuormitus Vuorovali ruuhka-
(km) (%) kuormitus (iht) (iht) aikaan (min)

Ratikka 2030 31000

Superbussi 2030 23500 4.6 39
Ratikka 2050 46 800 4,5 37
Superbussi 2050 31800 4,5 37

Virk = vuorokausi, iht = iltapaivan ruuhkaisin tunti

440 770 7,5
320 580 7,5
640 1160 7,5
420 790 7,5

29
Vantaan
superbussiselvityksen
paivitys 2022



Kapasiteetin riittavyys

Superbussin kapasiteetti riittaa ennustettuun matkustuskysyntaan 7,5 minuutin
vuorovalilla tarkasteltavalla aikajaksolla 2030-2050. Vuorovali on mallinnettu
samaksi kuin ratikalla ja runkobussilla. Ennusteiden mukaan superbussi keraa
enemman matkustajia kuin runkobussi ja vahemman matkustajia kuin raitiotie.

Pitkan aikavalin ennusteessa (2050) superbussin kapasiteetti riittaa ennustettuun
kysyntaan. Kuormitusaste on kuitenkin 90 % superbussin kuormitetuimmalla
osuudella Tikkurilassa. Superbussin keskimaaraiseen kuormitukseen kapasiteetti
on kuitenkin riittava 7,5 min vuorovalillakin. Ratikan kuormitusaste on ennakoitu
suuremmaksi vuonna 2050 (97 %). Pidemmalla aikavalilla vuorovalia on tarve
tihentaa maankayton kehittyessa.

Useamman vuosikymmenen aikajanteella superbussin kapasiteetti voi loppua.
Toisin kuin raitiotiella, jonka vaunuja voi pidentaa ja vuorovalia tihentaa jopa 3
minuuttiin, superbussien kokoa ei voi kasvattaa ja Tikkurilan tunnelin
vuorosuuntaisuus rajoittaa mahdollisuuksia vuorovalin tihentamiseen.
Tihennettaessa vuorosuuntaisen osuuden vuorovalia pitaa samalla kasvattaa
tunnelipysakin ajantasausaikoja (hidastaa matkoja) tai hyvaksya matka-aikojen
hajonnan kasvu ja liikkenndinnin luotettavuuden heikentyminen. Haasteet ovat
kuitenkin toteutumassa todennakoisesti vasta vuoden 2050 jalkeen.

Taulukko 6. Superbussin, ratikan ja runkobussin kapasiteetti- ja kuormitustietoja.

Matkustajapaikkoja

Kapasiteetin mitoitusarvo 90 148 110
Maksimikuormitus 2050 460 1160 790
Kuormitusaste (mitoitus) 64 % 97 % 90 %

Luotettavuus

Superbussin luotettavuus riippuu superbussin reitin laatutasosta, kuten
runkobussilla ja ratikalla. Superbussin reitti on padosin yhta laadukasta kuin
ratikalla, jolloin superbussin luotettavuus on yhta hyva kuin omilla kaistoillaan ja
hyvilla valoetuuksilla kulkevan ratikan.

Luotettavuuden erityishaasteena on Tikkurilan tunnelin vuorosuuntaisuus.
Tikkurilan tunneli on arvioitu voitavan toteuttaa siten, ettd ainoastaan lansiosa on
yksikaistainen ja vuorosuuntainen. Itaosa on puolestaan kaksikaistainen ja
molempiin suuntiin ajettavissa. Lansiosan yksikaistainen osuus on 500 metria
pitkd. 30 km/h nopeusrajoituksella ajoaika on noin 60 sekuntia. Karkeasti ottaen
tunneli on varattuna talléin 16 min tunnin aikana 7,5 minuutin vuorovalilla. Kun
vuorosuuntaisuus rajoittuu Kielotien ja aseman valille, superbussin aikataulut on
mahdollista suunnitella siten, etta eri suuntien bussit eivat paasaantoisesti
aiheuta toisillensa viiveita. Vuorosuuntaisuuden keskeisin vaikutus on
aikataulusuunnittelun rajoittuminen, jolloin superbussin tahdistaminen muun
joukkoliikenteen kanssa voi hankaloitua. Muutoin paasaantdisesti
vuorosuuntaisuus ei aiheuta ongelmia lilkkennoinnille.

Merkittavasti mydhassa (yli 2 min) tunneliin saapuvat lahdot todennakoisesti
myohastyvat lisaa tai aiheuttavat viiveita vastasuunnalle. Nain suuret
myohastymiset ovat todennakoisesti vahaisia. Vuorosuuntaisuuden lisaksi
haastetta aiheuttaa tunnelia edeltava sekakaistaosuus Kielotiella.

Vuorovaleja tihennettaessa tunnelin aiheuttama aikataulusuunnittelun rajoite
korostuu. Kuitenkin, jos tunneli on vain lansiosastaan 1-kaistainen ja
vuorosuuntainen, kapasiteetti riittaa todennakdisesti 5 min vuorovaliin
tihentamiseen asti. Talldin tunneli on varattuna 24 min tunnin aikana. Mikali
vuorovalia tihennetaan 5 min tiheammaksi, alkaa syntya hairidita
vuorosuuntaisuudesta.

Jos Tikkurilan tunneli toteutetaan vuorosuuntaisena myos aseman ja Jokiniemen
valilla, haasteet liikennoinnille ovat suurempia. Aikatauluja ei ole mahdollista
suunnitella siten, etta eri suuntien bussit eivat aiheuttaisi toisilleen viiveita.
Tunnelin keskella ja paissa syntyisi herkasti tilanteita, jossa bussi joutuu
odottamaan vastasuunnan bussia. Vuorosuuntaisuus kasvattaa tarvetta
ajantasaukselle arviolta 0,5-1,0 minuuttia Tikkurilan asemalla, jotta
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vuorosuuntaisuus ei kasvattaisi matka-aikojen hajontaa.

Toisaalta Tikkurilan tunneli on joka tapauksessa superbussin sujuvuuden ja

luotettavuuden kannalta parempi ratkaisu kuin reitti Valkoisenlahteentien kautta.

Vuorosuuntaisuuden haittoja voisi lieventaa hieman silla, etta konfliktitilanteessa
mahdollisesti etuajassa tunneliosuudelle saapuva bussi vaistaisi tunnelista ajoissa
tai hieman mydhassa lahtevaa bussia. Tama kuitenkin edellyttaisi alykasta ja
adaptiivista ohjausjarjestelmaa.

Tikkurilan tunneli on arvioitu voitavan toteuttaa siten, etta ainoastaan lansiosa on
yksikaistainen ja vuorosuuntainen. Itaosa on puolestaan kaksikaistainen ja
molempiin suuntiin ajettavissa. Lansiosan yksikaistainen osuus on 500 metria
pitkd. 30 km/h nopeusrajoituksella ajoaika on noin 60 sekuntia. Tunneli asettaa
siten aikataulusuunnittelulle rajoitteen. Superbussin liikennointi ei kuitenkaan
merkittavasti hairiinny tunnelin yksikaistaisesta osuudesta, koska superbussin
vuorovali on vain 7,5 minuuttia. Karkeasti ottaen tunneli on varattuna talléin 16
min tunnin aikana. Superbussin liilkennointiin aiheuttaa epaluotettavuutta
todennakadisesti merkittavasti enemman linjalla olevat muut hairidétekijat, kuten
sekakaistat ja mahdolliset liikennevaloviiveet, mikali liikennevaloissa ei voida
antaa taysin viiveettdmia etuuksia superbussille. Kielotielta tunneliin paasyn
esteettdmyys on jatkosuunnittelussa tarkeaa huomioida.

Linjan liikenndintia voidaan tihentaa ilman, etta tunneli aiheuttaisi hairiota
bussiliikenteelle. Vuorovaleja tihennettaessa tunnelin aiheuttama
aikataulusuunnittelun rajoite korostuu. Kuitenkin noin 5 min vuorovaliin asti
tunnelin liikenndinti ei aiheuta merkittavia tasmallisyys- ja saannollisyysongelmia,
mikali asia on huomioitu aikataulusuunnittelussa. Talldin tunneli on varattuna 24
min tunnin aikana.

Matka-ajan pituus

Superbussin matka-aika on arvioitu paaosin ratikan nopeusarvion pohjalta.
Superbussilla ja ratikalla on paaosin samanlainen reitti. Talldin myos matka-aika
on paaosin sama. Superbussin on oletettu pysahtyvan ratikan tavoin kaikilla
pysakeilla.

Superbussilla ja ratikalla on joitakin matka-aikaan vaikuttavia eroja. Superbussien
kuljettajat joutuvat olemaan tarkkaavaisia kaikissa kaanndksissa ja pysakeilla,
mika tekee superbussista hieman hitaamman kuin ratikan. Lisaksi superbussin

katujarjestelyt poikkeavat raitiotiesta mm. Lentoasemalla ja Ralssitiella.

Superbussi on karkeasti arvioituna 2 minuuttia hitaampi. Tama sisaltaa arvion
superbussin edellyttaman ajantasausajan kasvusta ratikkaan verrattuna, mika
johtuu Tikkurilan tunnelin vuorosuuntaisuudesta.

Tikkurilan tunneli on vuorosuuntaisuudestaan huolimatta merkittavasti parempi
vaihtoehto kuin Valkoisenlahteentien reitti, joka pidentaisi superbussin matka-
aikaa 3-4 minuuttia seka heikentaisi luotettavuutta ja vaihtoyhteyksia.

Superbussin riskina on laatutason heikentyminen suunnittelun edetessa.
Toteutuneissa superbussihankkeissa on tyypillisesti karsittu omia kaistoja tai
etuusjarjestelyita tarkemmassa suunnittelussa. Jo tassa suunnitteluvaiheessa on
jouduttu karsimaan superbussin omista kaistoista, koska niille ei ole pystytty
kaikkialla jarjestamaan riittavaa tilaa, toisin kuin ratikalle. On siis suuri riski, etta
nyt laadittu arvio matka-ajasta pidentyy seuraavissa suunnitteluvaiheissa.
Toisaalta myos ratikan riskina on laatutason heikentyminen, vaikka toteutuneiden
hankkeiden perusteella riski on huomattavasti pienempi.

Superbussin lilkennodinti 7,5 minuutin vuorovalilla edellyttaisi 17 superbussia.
Lilkenteen sitomien bussien lisaksi tarvitaan varakalustoa, jotta saanndllisia ja
yllattavia kunnossapitotoimia voidaan tehda ilman poikkeuksia liilkennaintiin.
Kokonaisbussimaara olisi 20 superbussia, joista 3 olisi varakalustoa.

Taulukko 7. Superbussin, ratikan ja runkobussin matka-ajat, nopeus ja kalustomaara.

Matka-aika 60 min 54 min 56 min
Keskinopeus 21 km/h 22 km/h 21 km/h
Paatepysakkiaika (per pysakki)  7-8 min 6 min 7-8 min
Kierrosaika (7,5 min vuorovali) 135 min 120 min 127,5 min
Kalustomaara 18+2 16+2 17+3

31
Vantaan
superbussiselvityksen
paivitys 2022



6. SUPERBUSSIN VARIKKO

Superbussin varikon sijaintivaihtoehdot

Superbussin varikolle on tutkittu tassa selvityksessa kahta vaihtoehtoista sijaintia.
Ensisijainen vaihtoehto on Ojangon nykyinen bussivarikko, joka mukautettaisiin
superbussikalustolle soveltuvaksi. Ojangon varikolta liikenndidaan nykyisin
superbussia vastaavaa runkolinjaa 570 yksinivelisilla sahkobusseilla. Ojangon
bussivarikko sijaitsee Keha lll:n pohjoispuolella l[ahella Keha Ill:n ja Porvoonvaylan
liittymaa. Varikon soveltuvuutta superbussin kaksoisnivelkalustolle on arvioitu
jaljempana.

Mikali superbussin varikkoa ei voida sijoittaa Ojankoon, on toissijaisena
vaihtoehtona superbussin varikon sijoittaminen Vaaralaan Keha lll:n etelapuolella
Lansimaentien varressa sijaitsevalle Vantaan ratikan varikoksi kaavaillulle tontille.
Mikali paadyttaisiin edistamaan superbussivaihtoehtoa, voitaisiin silloin
hyédyntaa ratikalta vapautuvaa tonttia superbussin varikoksi.

-
b

y

Kuva 26. Superbussin varikon vaihtoehtoisia sijainteja ovat Ojanko ja Vaarala (Vantaan karttapalvelu)
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Ojangon nykyinen bussivarikko /?/ '__? S

Ojangon nykyisella bussivarikolla on yhteensa e
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Korjaamolaitteiston osalta nostimet on
mitoitettu joko 12-15 metrisille 2- ja 3- akselisille
linja-autoille tai 18,75 metrisille 3-akselisille
nivel-linja-autoille. Nykyiset korjaamo- ja
pesupaikat seka piha-alueen bussien
pysakointipaikat eivat sellaisenaan sovellu 25
metriselle superbussikalustolle. (Sulonen (2019),
Vantaan Ojangon bussivarikko)

kS

Eipl 5 13m SAHKONINELEUSELL

by, __ l‘ \‘
ACIARAENVA AT MVATAVA --: sy
ALY ; :

[T

¥ =

Kuva 27. Ojangon nykyisen bussivarikon asemapiirustus
(Arkkitehtitoimisto Rosberg lkdvalko (2017), Ojangon
linja-autovarikko, asemapiirros)
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Ojanko superbussien varikkona

Matkustajamaaraennusteen mukaan superbussin
operointia varten tarvitaan yhteensa 20 superbussien
pysakointipaikkaa varikkoalueelle. Paikat on
mahdollista sijoittaa Ojangon varikolle siten, etta
nykyiset sahkdnivelkaluston paikat pidennetaan 26
metrin mittaisiksi superbussien pysakointipaikoiksi.
Talldin maan alle sijoittuvia betonisia kaapelikanavia
ei tarvitse siirtaa, kun superbussikaluston
lataamiseen voidaan hyddyntaa nykyisten
sahkonivelbussien latausasemia.
Pysakadintijarjestelyn muutos edellyttaisi lahinna
ajoratamaalauksien muutoksia.

Superbussikaluston operointia varten tarvittavat
korjaamon ja vuorokausihuollon tilat on luontevinta
sijoittaa uusiin tiloihin Ojangon nykyisen
varikkorakennuksen laajennusvarausalueelle.
Superbussin erilliset huoltotilat mahdollistaisivat
jarjestelyn, jossa superbussilla on oma operaattori, ja
varikon nykyinen operaattori voi jatkaa toimintaansa
varikon nykyisissa huolto- ja korjaamotiloissa.
Varikon nykyiset toimisto- ja varastotilat seka
dynamometri olisivat kuitenkin molempien
operaattorien yhteiskaytdssa.

Laajennusvarauksen kayttéonotto superbussin
huolto- ja korjaustiloiksi edellyttaa, etta varikon
takaosasta poistetaan yhteensa 10 kappaletta
sahkobussikaluston (latausasemat ovat siirrettavissa
varikon sailyville bussipaikoille) ja 14 kappaletta
henkildautojen pysakointipaikkoja. Lisaksi
henkildautopysakdinnin jarjestelyihin on tehtava
pienia muutoksia. Muutosten jalkeen varikolle
sijoittuisi yhteensa 141 bussien pysakdéintipaikkaa,
joista 20 kpl olisi varattu superbussikalustolle.

6 kpl s3hksbussipaikkoja poistuu,
latausasemat siirretaan sailyville bussipaikoille

H

46 henkbauopalkaa

17,0

20 kpl s 25m SUPERBUSSIEN PAIKKOJA

/8

4 kpl sahkobussipaikkoja poistuu
latausasemat siirretdan sailyville bussipaikoille

N]llIHllHHIlIHIH]HIL"HHHHHIIH

Kuva 28. Ojangon varikon nykyiset sahkonivelbussien paikat muutetaan superbussien paikoiksi ja superbussin omat
korjaamon ja vuorokausihuollon tilat sjjoitetaan varikkorakennuksen laajennusvarausalueelle.
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Henkildautojen pysakointipaikkoja olisi yhteensa 226 kpl, jolloin normin
mukainen mitoitus 1,6 henkildautopaikkaa yhta bussipaikkaa kohden
edelleen toteutuisi.

Superbussin korjaus- ja huoltotilojen tilavaraus on maaritelty siten, etta
uusiin tiloihin mahtuu kaksi lapiajettavaa superbussien korjaamopaikkaa ja
yksi lapiajettava pesupaikka. Pesupaikalla suoritetaan superbussikaluston
harjapesu ja sisasiivous. Paikkojen kayttésuunnittelua voidaan
jatkosuunnittelussa tarkentaa. Laajennuksen pinta-ala on yhteensa 780 m2
(bruttoala).

Nykyisen varikkorakennuksen takana katoksessa sijaitseva dynamometri on
poistettava superbussin korjaus- ja huoltotilojen tielta ja korvattava uudella
myos superbussikalustolle soveltuvalla dynamometrillg, joka sijoitettaisiin
uudisrakennuksen taakse nykyisten henkiléautopaikkojen kohdalle.

Varikon laajennusvarauksen toteutuksessa superbussia varten on otettava
huomioon, etta varikon nykyisen toiminnan jatkuvuus ja tarpeet on myos
huomioitava. Mikali Ojangon varikkovaihtoehtoon paadyttaisiin, on
jatkosuunnitteluvaiheessa keskusteltava tarkemmin HSL:n kanssa, miten
paljon varikkoa on mahdollista muuttaa superbussin lilkennointia varten.
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Kuva 29. Superbussin korjaus- ja huoltotilojen osalta on varauduttu kahteen korjaamopaikkaan ja

Yhteen pesupaikkaan.
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Vaaralan superbussivarikko

Vaaralan superbussivarikosta on laadittu _—
suunnitelmaluonnos, jonka perusteella on ()
varmistettu, ettd superbussin operoinnin 2
edellyttamat tilat ja toiminnot mahtuvat
esitettyyn sijaintiin. Lisaksi
suunnitelmaluonnoksen pohjalta on arvioitu
jaljempana varikon rakentamisesta aiheutuvia
kustannuksia.

Vaaralan superbussivarikolle on esitetty
Ojangon tapaan yhteensa 20 kappaletta
latausmahdollisuudella varustettuja
superbussien pysakdintipaikkoja. Varikolle on
esitetty varikko-/toimistorakennus, johon
voidaan sijoittaa myds tarvittavat varastotilat.
Rakennuksen pinta-ala on 2 000 m2
(bruttoala). Lisaksi varikko-/
toimistorakennuksen taakse piha-alueelle on
mahdollista sijoittaa muita varikon
huoltotarpeita palvelevia toimintoja, kuten
rengaskontteja ja vaihtolavoja.

<4

NNy,

32 henkilbautopaikkaa

LT

1Be3UBINBAET

VARIKKOITOIMISTO

Vaaralan superbussivarikolle esitettyjen huolto-
ja korjaustilojen mitoitus vastaa Ojankoon
esitettya mallia, jossa on kaksi superbussien
korjauspaikkaa, yksi pesupaikka (harjapesu ja
sisasiivous samalla paikalla) seka dynamometri.
Paikkojen kayttésuunnittelua voidaan
jatkosuunnittelussa tarkentaa. Huolto- ja
korjaustilat kasittavan rakennuksen pinta-ala
on 780 m2 (bruttoala).

DYNAMOMETRI

20 kpl = 25m SUPERBUSSIEN PAIKKOJA'

0ot
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Kuva 30. Luonnos Vaaralan superbussivarikosta
Henkildautojen pysakdintia varten on varattu

yhteensa 32 autopaikkaa (mitoitusnormin

mukaisesti 1,6 henkildautopaikkaa yhta

bussipaikkaa kohden).
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7. SUPERBUSSIN RAKENTAMIS- JA LIIKENNOINTIKUSTANNUKSET

Rakentamiskustannukset

Superbussin linjaosuuksille on laadittu kustannusarviot seka Vantaan etta
Helsingin puoleisille osuuksille. Linjaosuudet sisaltavat myds
paatepysakkijarjestelyt. Varikkojarjestelyiden kustannukset on arvioitu erikseen ja
ne on esitelty mydhemmin tassa kappaleessa.

Superbussin linjaosuuden rakentamisen kustannusarvio on 436 M€.
Kustannukset muodostuvat:

- Vantaan puolen linjaosuuden rakentamiskustannuksista 426 M€ (MAKU-
indeksi 127,5 (2015=100)) ja

- Helsingin puoleisen linjaosuuden rakennuskustannuksista 10 M€ (MAKU-
indeksi 128,37 (2015=100)).

Lisaksi rakentamiskustannuksissa tulee huomioida kustannusarvion paalle tulevat
HSY:n kustannukset, jotka ovat Vantaan puolella 49 M€ ja Helsingin puolella 4
M<€. Yhteensa superbussin linjaosuudet kokonaisrakentamiskustannukset ovat
489 M€,

Vantaan ja Helsingin osuuden kustannuksia tarkasteltaessa on otettava
huomioon, etta laskennat on laadittu kayttaen eri MAKU-indeksig, eri
laskentaohjelmaa ja eri laskentatarkkuutta. Kustannusarviot eivat siis ole taysin
vertailukelpoisia keskenaan.

Superbussin linjaosuuksien liilkennejarjestelyjen rakentamiskustannuksien
arvioinnissa hyodynnettiin Vantaan ratikalle laadittuja kustannusarviota.
Tavoitteena oli superbussiselvityksen varsin karkeasta suunnittelutasosta
huolimatta laatia mahdollisimman tarkka kustannusarvio. Koska superbussin
tutkitut lilkennejarjestelyt pohjautuvat Vantaan ratikan suunnitelmiin, todettiin
tarkoituksenmukaiseksi hyodyntaa ratikan rakennusosatarkkuudella laadittuja
laskelmia. Koska superbussiselvityksen tarkastelutaso on kuitenkin karkea,
yvksinkertaistettiin laskentaa esimerkiksi jattamalla pienimmat, esimerkiksi
pysakkeja ja erotusalueita koskevat, muutokset huomioimatta.

Suurin poikkeama superbussin jarjestelyissa suhteessa Vantaan ratikan

suunnitelmiin on lentoaseman paatepysakki, jossa Lentajantien kansirakennetta
ei toteuteta, vaan superbussi ajaa Teletielta maantasossa Lentajantielle ja siita
edelleen nykyiseen terminaaliin. Kansirakenne on siis poistettu laskelmista
kokonaan. Muuten paatepysakkien osalta on laskelmissa varauduttu superbussin
paatepysakkilatauksen mahdollistaviin latausasemiin. Muut terminaaleihin
kohdistuvat muutokset on katsottu niin pieniksi, ettei niitd huomioida
kustannuksissa.

Vantaan ratikan katusuunnitelmien kustannuslaskelmista otettiin kopiot ja
laskelmien avulla arvioitiin laskennasta poistettavien rakenteiden ja siihen
lisattavien rakenteiden kustannukset. Naista on muodostettu superbussin
kustannusarvio.

Vantaan ratikan laskelmista poistettiin kaikki raitiotien raiderakenteet
pintamateriaaleineen, ratasahkojarjestelma, osa kaapeliputkituksista seka ne
tekniset jarjestelmat, joita superbussi ei tarvitse operoidakseen. Lisaksi
laskennasta poistettiin koko Lentajantien kansirakenne. Ratikan laskelmissa
olleista erillisista muihin kustannuksiin sisaltyneista riskivarauserista poistettiin
Tuusulantien sahkdnsydttdaseman toteutuksen riskivaraus seka Santaradan
tasoristeyksen toteutuksen riskivaraus.

Taulukko 8: Superbussin rakentamisen kokonaiskustannukset. Vantaan osuuden ja Helsingin
osuuden laskentatapa ja MAKU-indeksi eroaa.

Superbussin rakentamiskustannukset m
M€

Vantaan puoli 426 M€ 49 M€
Helsingin puoli 10 M€ 4 M€
Kokonaiskustannus 436 M€ 53 M€
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Laskentoihin sen sijaan jatettiin mm. ratikan rakennekerrokset,
pohjanvahvistukset, salaojaputkitukset seka kaikki johtosiirrot, sisaltaen
myo&s voimalinjojen siirrot. Laskentoihin lisattiin radan rakenneosan
korvaavat asvaltti- ja rakennekerrokset 7 metrin leveydelta, kuivatus
nurmiradan korvaavalle asvalttiosuudelle, Tikkurilan Ratakujan tunnelin
lantisen vuorosuuntaisen osuuden liikenteenohjauksen laitteet seka
paatepysakkien latausasemat.

Laskennassa ei erikseen huomioitu superbussin ratikkaa suuremmasta
tilantarpeesta johtuvia muutoksia reunakiviin, erotusalueisiin,
saarekkeisiin tai muihin katurakenteisiin. Myéskaan kaarteiden
suurempia tilavarauksia ei erikseen huomioitu.

Vantaan ratikan kustannuslaskentojen muokkaus tehtiin yhteistyossa
ratikkahankkeen katu- ja ratasuunnittelijoiden seka
kustannuslaskentakoordinaattoreiden kanssa. Nain varmistettiin, etta
laskelmia muokataan oikein ja laskennassa tulee huomioitua kaikki
tarpeelliset muutokset raitiotien ja superbussin valilla.

Vantaan puoleisen osuuden laskenta toteutettiin IHKU-
laskentaohjelmalla rakennusosalaskentana. Laskennoissa kaytettiin
elokuun 2022 MAKU-indeksia 127,5 (2015=100). Tydtmaatehtavien
prosentti on 20 %, suunnittelutehtavien 53 % ja rakennuttamis- ja
omistajatehtavat yhteensa 3,5 %. Riskivarauksena laskemissa kaytettiin
linjan ita- ja lansipaassa 5,5 % ja Tikkurilan osuudella 8 %. Prosentit ovat
samat kuin ratikan laskennassa pois lukien Tikkurilan osuus, jossa
riskiprosenttia nostettiin 7 %:sta 8 %:iin. Riskiprosentin korotuksen
perusteluna oli superbussin mahdolliset vaikutukset muun muassa
Tikkurilan tunnelin paloturvallisuusjarjestelmiin.

Helsingin kaupungin puoleisen linjaosuuden laskenta on laadittu Fore-
laskentaohjelman hankeosasovelluksella. Laskennasta otettiin
superbussin kustannuslaskentaa varten kopiot 22.3.2023. Helsingin
puolen laskennassa kaytettiin lokakuun MAKU-indeksia 128,37
(2015=100). Tydmaatehtavien prosenttina on 20%, suunnittelutehtavien
7,5 %, rakennuttamistehtavien 4,0 % ja riskivarauksen 3 %. Korkokanta
on 5,00, aluekerroin 1,10 ja kokonvaikutus seka toteutusymparistd 1,00.

Helsingin ja Vantaan puolen laskelmat erosivat keskenaan

Taulukko 9: Ratikan kustannuksista tehdyt poistot ja lisdykset Vantaan osuudella.

Tikkurila Tikkurila
- Lansi-
maki

Yhteiset
kustan-
nukset

Lento-
asema -
Tikkurila

Superbussin poistot

Lentajantien siltakansi -20,03 M€ - - -

ja muut rakenteet

Raitiotien rakenteetja -75,75 M€ -11,92 M€ -63,31 M€ -2,45 M€
sahkojarjestelmat

Muut kustannukset (ei  -1,25 M€ - -0,41 M€ -

sis. hanketehtavia)

Yhteensa -97,03 M€ -11,92 M€ -63, 72 M€ -2,45 M€

Yhteiset
kustan-
nukset

Tikkurila
- Lansi-
maki

Lento- Tikkurila
asema -

Tikkurila

Superbussin

lisdykset

Asvaltti ja 2,88 M€ 0,54 M€ -
rakennekerrokset

Hulevesijarjestelyt 0,25 M€ 0,02 M€ 0,34 M€ -
Latausasemat 0,80 M€ - - -
Tunnelin liikenteen- - 0,07 M€ - -
ohjausjarjestelma

Riskivarauksen nosto - 1,19 M€ - -
7% ->8%

Yhteensa 3,99 M€ 1,81 M€ 3,78 M€ -

Yhteensa

-20,03 M€

-153,42 M€

-1,66 M€

-175,11 M€

Yhteensa

6,86 M€

0,61 M€

0,86 M€

0,07 M€

1,19 M€

9,58 M€

Kustannusten -93,04 M€ -59,94 M€ | -2,45 M€
muutos
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Laskentatarkkuuden osalta. Tasta syysta poistettavien ja lisattavien
rakennuskustannusten laskentamenetelma eroaa hiukan laskelmien valilla.
Molemmista laskelmista kuitenkin poistettiin kaikki ratikan vaatimat
rakennusosat, jotka korvattiin superbussin vaatimilla rakennusosilla.

Laskelmissa kaytetyt hinnat perustuivat laskentaohjelmien hinnastoihin ja
ratikkahankkeessa kaytettyihin yksikkdhintoihin. Paatepysakkien latausasemien
kustannusarvio perustuu aikaisemmissa hankkeissa kaytettyyn hinta-arvioon, joka
on karkeasti korjattu huomioiden indeksikorotus. Tikkurilantunnelin
liikenteenohjausjarjestelman kustannusarvio on laadittu asiantuntija-arviona.

Koska laskenta pohjautuu raitiotien kustannuslaskentaan, ovat myds laskennan
epavarmuustekijat samat. Ratikan laskennassa arvioidut riskit on huomioitu myés
superbussin laskennassa, pois lukien Tuusulanvaylan sahkonsyottbasemaa ja
Santaradan ylitysta koskevat riskierat, jotka on poistettu superbussin
kustannuksista.

Ulkoisiksi riskeiksi on tunnistettu mm. laskennan laadinnan hetkella kaynnissa
oleva Ukrainan sota, joka on vaikuttanut materiaalien hintoihin. Lisaksi IHKU-
laskentaohjelma on viela varsin tuore ja sita on kaytetty verrattain vahan.
Laskelman muokkaamiseen superbussin kustannuksia kuvaavaksi sisaltyy myés
omia epavarmuustekijoita. Superbussin tarkastelutaso on esisuunnitelma-
/selvitystasoinen ja siksi varsin karkea. Esimerkiksi rakennusosalaskentaan lisatyt
rakennekerrokset on hyvin yleisella tasolla arvioitu, eivatka perustu tarkkoihin
suunnitelmiin ja maaralaskentoihin. Suunnitelmien tarkentuessa tulee
kustannusarviokin paivittaa.

Superbussin rakentamiskustannukset ovat pienemmat ratikkaan verrattuna.
Vaikka superbussi vaatii enemman tilaa, se lahtokohtaisesti otetaan muista
katujarjestelyista, jolloin vaikutus rakentamiskustannuksiin on vahainen.
Superbussi ei tarvitse raiteita, vaihteita eika naihin liittyvia sahkodistyksia. Lisaksi
suurena kertakustannuksena raitiotien kustannuksissa ovat sahkonsyottdéasemat,
joita superbussi ei tarvitse. Yksi merkittava syy kustannusten eroon on
Lentdjantien kansirakenteen poistuminen. Eroa kaventaa
superbussivaihtoehdossakin toteutettavaksi esitetyt paalulaatat seka normaalia
laajemmat johtosiirrot.

Superbussi on uusi liikennevaline Helsingin seudulla. Ei ole varmuutta
rinnastetaanko siihen liittyvat rakentamisen toteutuskustannukset

valtionrahoituksessa raidejarjestelmiin vai bussijarjestelmiin. Helsingin seudun
kuntien ja valtion valisessa maankaytdn, asumisen ja liikenteen sopimuksessa
2020-2031 todetaan pikaraitiotiehankkeista: "kunnat jatkavat MAL 2019 -
suunnitelmassa esitetyn seudullisen pikaraitioteiden verkoston suunnittelua.
Kunnat edistavat seuraavien pikaraitiotiehankkeiden toteuttamista, ja rahoittavat
70 % niiden kokonaistoteutuskustannuksista. Valtio osallistuu sopimuksessa
maaritettyjen hankkeiden rahoitukseen 30 % osuudella”.

Aiemmin valtio ei ole tukenut MAL-sopimuksen kautta bussijarjestelmia. Valtion
tuen lisdksi on myds ratkaistava, miten superbussin rakentamisen
toteutuskustannukset kasitelldaan seudun sisaisessa infrakorvausmallissa.
Infrakorvausmallissa HSL (Helsingin seudun liikenne) maksaa kunnille
joukkoliikenneinfrastruktuurin rakentamisesta ja kaytdsta. Tallaista
infrastruktuuria ovat esimerkiksi metrorata ja -asemat, raitiotiet ja
bussiterminaalit. Seka valtionrahoituksella ettd infrakorvauksilla on merkittavia
vaikutuksia Vantaan maksamiin rakentamisen toteutuskustannuksiin.

Taulukko 10: Ratikan kustannuksista tehdlyt poistot ja lisdykset Helsingin osuudella.

Superbussin poistot Lansi- Janka- Yhteensa
maentie polku

Raitiotien rakenteet ja -5,03 M€ -1,39 M€ -6,42 M€

sahkojarjestelmat

Superbussin lisaykset Lansi- Janka- Yhteensa
maentie polku

Asvaltti ja rakennekerrokset 0,14 M€ 0,12 M€ 0,26 M€
Hulevesijarjestelyt 0,03 M€ 0,01 M€ 0,04 M€
Latausasemat - 0,87 M€ 0,87 M€
Yhteensa 0,17 M€ 1,01 M€ 1,18 M€
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Varikkovaihtoehtojen rakentamiskustannukset

Kummallekin tassa selvityksessa tarkastellulle varikkovaihtoehdolle laadittiin arvio
varikoiden rakentamiskustannuksista, jotka on sisallytetty
liikennointikustannuksiin. Ojangon varikon osalta arvioitiin nykyisen
varikkoalueen muutoksista aiheutuvat kustannukset, kun taas Vaaralan varikon
osalta huomioitiin kokonaan uuden varikon rakentaminen.

Varikkovaihtoehtojen kustannusarviot ovat:

- Ojangon varikon laajennus 4,1 M€, (Lisaksi huomioitava osuus nykyisen varikon
superbussien kayttdodn siirtyvan osan toteutuskustannuksista.)

- Vaaralan uusi varikko 16,8 M€

Ojangon varikon rakentamiskustannuksissa on huomioitu nykyisen
varikkorakennuksen laajennus, laajennuksen vaatimat varikkolaitteistot, nykyisen
dynamometrin siirto seka pihajarjestelyiden vahaiset muutokset. Ojangon varikon
laajennuksesta syntyneiden rakentamiskustannusten lisaksi tulee
kustannustarkastelussa huomioida nykyisen varikon rakentamisen yhteydessa
syntyneet maanrakennuskustannukset, silla varikkorakennuksen
laajennusvarauksen maanrakennustydt on jo toteutettu. Laajennusosan
maanrakennuskustannusten on karkeasti arvioitu olevan noin 2 M€,

Mikali superbussia operoidaan Ojangon varikolta ja superbussia operoitaisiin eri
kohteessa kuin muuta Ojangon varikon liikennetta, on asia huomioitava varikon
vuokran maarittamisessa. Tassa tyodssa superbussin vuokraan on kohdennettu
superbussista aiheutuvat rakentamiskustannukset, laajennusosan
maanrakennuskustannukset seka osuus nykyisen varikon toimistotiloista. Talla
tavoin on arvioitu lilkkenndintikustannuksiin sisallytetyn vuokran suuruus.
Vastaavasti maarakennustdiden osuus voidaan huomioida Ojangon toisen
kohteen vuokraa alentavana asiana. Maanrakentamisen kustannukset eivat siis
kokonaisuudessaan muutu. Koska varikon kustannukset on sisallytetty
lilkennointikustannuksiin, on maanrakentamisen kustannus kohdistettu
kuitenkin superbussin liikenndintikustannuksiin. Eri kohteiden vuokran
maarittelee aikanaan kiinteistdn omistaja Kehasuora Qy ja se ilmoitetaan
liikennetta kilpailutettaessa.

Vaaralan varikkovaihtoehto on kokonaan uusi, neitseelliseen maastoon
toteutettava varikko. Laskennassa huomioitiin varikkoalueen esirakentaminen,

uudet rakennukset laitteineen sisaltaen myods toimistorakennuksen, seka
pihajarjestelyt, sisaltden mm. asvaltoinnin ja valaistuksen. Laskelmaan sisaltyy
myos sahkdbussien latausinfrastruktuuri ja sen vaatima liittyminen
sahkonjakeluverkkoon. Laskennassa ei ole huomioitu tydnaikaisia
liilkennejarjestelyja, pilaantuneen maan poistoa eika mahdollisia maanhankinnan
kustannuksia.

Sahkobusseja varten on arvioitu tarvittavan keskijanniteliittyma, joka on Vantaan
Energian hinnaston (8.2.2023) mukaan 36 000 € + alv. Lisaksi on tarve
muuntamolle keskijannitekojeistoineen, noin 170 000 €. Sahkosydttdverkoston
rakentamiskustannusten on arvioitu olevan noin 100 000 €. Sahkdbussien
latausinfrastruktuurin kokonaisinvestoinnin on arvioitu olevan noin 700 000 €.

Varikkovaihtoehtojen kustannusarviot laadittiin Fore-kustannuslaskentaohjelman
hankeosalaskentasovelluksella (Hola). Fore:n hankeosakirjastoa taydennettiin
tarvittavin osin asiantuntija-arviolla. Hinta-arvioissa hyddynnettiin Ojangon
nykyisen varikon rakentamisen toteutuneita kustannuksia esimerkiksi
bussivarikolle tyypillisten laitteistojen hinnan osalta. Toteutuneet kustannukset
toimivat myos verrokkikohteena varikkovaihtoehtojen kustannusarvioille.

Laskennassa on kaytetty Foren toukokuun 2022 hinnastoa. Hinnasto on laadittu
MAKU-indeksilla 125,31 (2015=100), mutta koska linjaosuuksien
kustannuslaskennassa kaytettiin ratikan laskennassa IHKU-laskentaohjelmaan
asetettua elokuun 2022 MAKU-indeksia 127,5, korjattiin vastaava indeksi myods
varikkojen kustannuslaskelmiin. Indeksin korjaus Foren perustietoihin ei taysin
vastaa virallista hinnastopaivitysta, mutta sen tarkkuus on laskennan tarkkuustaso
huomioiden riittava.

Laskennassa kaytettyjen perustietojen kertoimet olivat seuraavat:
- Aluekerroin: 1,00

- Hankkeen kokovaikutus: 1,00

- Korkokanta:5%

- Toteutusymparistd: Ojanko 1,06, Vaarala 1,00

Tydmaatehtavien prosenttiosuus oli laskennassa 20 %. Tama sisallytetaan
laskennassa hankeosiin. Tilaajatehtavat laskettiin seuraavasti:
suunnittelutehtavat7,5 %, rakennuttamistehtavat 4 % ja riskivaraukset 10 %.
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Superbussin linjaosuuden laskennassa tunnistettujen riskitekijdiden lisaksi
varikoiden kustannuslaskentaan liittyy muita merkittavia riskitekijoita. Laskelma
pohjautuu selvityksessa laadittuihin alustaviin tarkasteluihin, joten
suunnitelmien tarkkuustaso on varsin karkea. Suunnittelu ei esimerkiksi
sisaltanyt Vaaralan varikon pohjatutkimuksia, jolloin esirakentamisen toteutus
on arvioitu karkeasti. Laskennan laadintahetkella ei mydskaan ollut tietoa,
kuinka merkittavasti varikon laitteet eroavat superbussin ja telibussin valilla ja
mika vaikutus eroilla on laitteiden hintatasoon. Tama pyrittiin ottamaan
huomioon hinta-arviota laadittaessa. Laskelmassa on yleisesti pyritty
huomioimaan epavarmuustekijat riskivarauksella.

Vantaan ratikan yleissuunnitelmavaiheessa ratikalle suunnitellun Vaaralan
varikon kustannusarvio on 67 M€. Ratikkavarikon paivitetty kustannusarvio
valmistuu Vaaralan ratikkavarikon hankesuunnitelman laadinnan yhteydessa.
Kummankin bussivarikon kustannukset ovat huomattavasti pienemmat kuin
Vaaralan ratikkavarikon kustannus muun muassa varikkoalueen pienemman
koon seka raiteiden puuttumisen takia.
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Liikennointikustannukset

Superbussin liikenndintikustannukset on arvioitu laskemalla superbussin
liikennoinnin suoritteet ja kertomalla nama suoritteet yksikkdkustannuksilla.

Liikenndintisuoritteet on laskettu taulukossa 10 esitellyilla vuorovaleilla
lilkenndintijaksoittain. Superbussilla olisi yhta laajat ja tiheat aikataulut kuin
ratikalla tai runkobussilla. Superbussin liikennointisuoritteet olisivat vuosittain
noin 1,5 miljoonaa linjakilometria, 80 000 linjatuntia ja 4 990 autopaivaa.
Suoritteita on hieman vahemman kuin runkobussivaihtoehdolla, koska
superbussin reitti on nopeampi ja lyhyempi kuin runkobussin reitti.

Taulukko T1. Superbussin vuorovalit eri kellonaikoina
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Superbussin yksikkékustannuksia ovat kilometrikustannus, tuntikustannus ja
autopaivakustannus.

Kilometrikustannukset sisaltavat ajoenergian ja kaluston kunnossapidon
kustannukset. Edellisessa Vantaan superbussiselvityksessa ja Turussa tehdyissa
superbussiselvityksissa kilometrikustannuksen suuruudeksi on arvioitu noin 1,2
€/km. Toisaalta aikaisemmassa Vantaan superbussiselvityksessa runkobussilinjan
kilometrikustannukseksi arvioitiin 1,1 €/km. Runkobussilinjan liikenndinti on
kuitenkin talta osin toteutunut huomattavasti halvemmalla: indeksikorjattuna
0,383 €/km. Superbussin kustannuksille oletetaan ldhes saman suuruinen
tehokkuusloikka: kilometrikustannuksen suuruudeksi arvioidaan 0,5 €/km.
Yksikkokustannusten on arvioitu olevan sahkénivelbussia suuremmat pidemman
kaluston vuoksi.

Tuntikustannukset sisaltavat bussiliikenteen henkilostokustannukset.

Tuntikustannuksen suuruus arvioidaan samaksi kuin runkobussivaihtoehdossa eli
4429 €/h. Tama kustannus vastaa nykyista runkobussilinjan 570 tuntikustannusta
indeksikorjattuna. Superbussin tuntikustannus saattaisi olla korkeampi kuin
runkobussilla, jos kaksoisnivelbussien ajaminen edellyttaa erityisosaamista
bussikuljettajilta.

Autopaivakustannukset sisaltavat bussiliikenteen kalustokustannukset ja
liilkennoitsijan yleiskustannuksia. Runkobussivaihtoehdossa
autopaivakustannuksen suuruus on indeksikorjattuna 297 €/ap.
Superbussivaintoehdossa autopaivakustannukset ovat suurempia, koska
kaksoisnivelkalusto on kalliimpaa kuin yksinivelkalusto ja kustannuksiin
sisallytetaan Ojangon tai Vaaralan edellyttamat varikkoinvestoinnit. Superbussin
autopaivakustannukseksi Ojangon varikolla arvioidaan 625 €/ap. Vaaralan
varikolla autopaivakustannukseksi arvioidaan 734 €/ap. Superbussin
varikkokustannukset on ratikan tavoin jyvitetty 40 vuoden ajalle.

On huomattava, etta valittuihin yksikkokustannuksiin liittyy merkittavasti
epavarmuuksia. Sahkodisten kaksoisnivelbussien todellisia kustannuksia ei
tunneta. Kaksoisnivelbussien kunnossapitokulut Suomen olosuhteissa voivat
vaihdella huomattavasti kalustovalmistajasta riippuen. Lopulliset kustannukset
riippuvat merkittavasti myos liikenndinnin kilpailutusmallista, eli liikennditsijoiden
riskinottokyvysta ja kilpailutilanteesta.

Edella mainituilla oletuksilla lasketut superbussin liikennointikustannukset ovat
noin 7,8 M€ vuodessa Ojangon varikolla ja 8,5 M€ vuodessa Vaaralan varikolla.
Lilkennointikustannukset ovat noin 20-30 % suuremmat kuin
runkobussivaihtoehdossa. Liikenndintikustannukset ovat noin puolet pienempia
kuin ratikkavaihtoehdossa. Myos runkobussin ja ratikan
liikennointikustannuslaskelmat sisaltavat varikkokustannukset.

Jos superbussia lilkennoitaisiin kaksoisnivelbussien sijaan tavanomaisilla
nivelbusseilla, superbussin liikenndintikustannukset olisivat alhaisempia kuin
runkobussilinjalla. Tama johtuu siita, etta yksikkdkustannukset olisivat
kaytanndssa samoja, mutta lyhyempi ja nopeampi reitti Tikkurilassa tuottaa
vahemman suoritteita.
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Hankinta- ja omistusmalli

Superbussin hankinta- ja omistusmallissa on nelja keskeista elementtia, jotka
ovat:

- Varikon hankinta ja omistus

- Kaluston hankinta ja omistus

- Kaluston huolto ja yllapito (varikon operatiivinen toiminta)
- Liikenndinnin operointi

Elementtien pohjalta voidaan tunnistaa kolme eri mallia (A-C) kuvan 31
mukaisesti. Kaikissa malleissa varikko voidaan toteuttaa joko Ojankoon tai
Vaaralaan. Kaluston kayttoiaksi on aiemmmin raportissa arvioitu 15 vuotta. Varikon
kayttoikana voidaan pitaa 30-40 vuotta.

Jatkossa on analysoitu jokaista mallia.
Malli A

Liikennoitsijan nakdkulmasta suppeimmassa mallissa A liikennditsija vastaa vain
bussiliikenteen operoinnista ja kaluston paivittaisesta huollosta. Mallissa tilaaja
omistaa kaluston ja varikon ja vastaa kaluston huollosta ja yllapidosta. Tilaaja voi
luonnollisesti ulkoistaa nama toiminnot kolmannelle osapuolelle. Malli muistuttaa
lahijunaliikenteen kilpailuttamista, jossa tilaaja omistaa kaluston ja varikot ja
vastaa kaluston yllapidosta.

Luontevaa on, etta tassa mallissa HSL vastaa operoinnin kilpailuttamisesta.
Vantaa omistaa varikon ja kaluston joko oman tytaryhtion kautta ja/tai
Kaupunkiliikenne Oy:n kautta. Varikon toiminnot on luontevaa ulkoistaa
liilkennoitsijalle, Kaupunkiliikenne Oy:lle tai kolmannelle osapuolella.

Mallin A vahvuuksia ja heikkouksia ovat:

+ Sopimuskausi on normaalin mittainen ja operointi voidaan kilpailuttaa kaksi
kertaa kaluston kayttoian aikana

- Liikenteenharjoittajien Kilpailutekijat ovat hyvin rajalliset. Mallissa Kilpaillaan
vain henkildstokustannuksista ja henkildston toiminnan tehokkaasta kaytdsta

- Vaatii paljon tilaajan omia resursseja

A B C
Varikon hankinta ja .
omistus
Kaluston hankinta . .
ja omistus
Kaluston huolto ja
e O O O

Operointi . . .

Sopimuskausi
15 vuotta

Sopimuskausi
6-8 vuotta

Sopimuskausi
8-15 vuotta

Kuva 31. Litkennditsijan roolit eri malleissa.

- Bussikaluston omistaminen ei kuulu perinteisesti tilaajan toimintoihin
Malli B

Liikennoitsijan nakdkulmasta mallissa B liikennditsija vastaa bussiliikenteen
operoinnista, kaluston hankinnasta ja kaluston huollosta. Liikennditsija omistaa
kaluston ja tilaaja varikon. Varikon operatiiviset toiminnot ovat lilkennoitsijalla.
Malli muistuttaa Ojangon varikon kilpailutusmallia.

Luontevaa on, etta tassa mallissa HSL vastaa operoinnin Kilpailuttamisesta ja
Vantaa varikon toteuttamisesta. Sahkokayttoisten superbussien
varikkotoiminnoista ei ole kokemuksia Suomessa. Tilaajan on hyva varata
voittaneelle liikennoitsijalle mahdollisuuksia vaikuttaa varikon toimintojen
toteuttamiseen.
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Mallin B vahvuuksia ja heikkouksia ovat:
+ Mallista on kokemuksia jo Ojangon kilpailutuksen osalta

+ Superbussien kilpailutus voidaan halutessa yhdistaa seuraavaan Ojangon
varikon kilpailutukseen, jolloin varikko saadaan mahdollisimman tehokkaaseen
kayttoon

+ Jos valitaan 8 vuoden sopimusmalli, niin kalustolla on todennakoisesti viela
jalleenmyyntiarvoa. Jalleenmyyntiarvoa tosin heikentaa se, etta superbussit
eivat ole juurikaan kaytossa muissa kaupungeissa. Kalusto valmistetaan aina
erillisina ering, jolloin kalustoa saatetaan raataléida enemman, eika se
valttamatta kelpaa uusiin kohteisiin. Jos valitaan 15 vuoden sopimusaika, niin
kalusto tullee kayttoikansa paahan. Sopimuksilla on varmistettava, etta
lilkennoitsijalla on motiivi pitaa kalusto hyvassa kunnossa koko sopimuskauden
ajan

- Jos Kilpailutusta ei yhdisteta Ojangon operoinnin muuhun kilpailutukseen, niin
Ojangon varikolla on kaksi lilkennoitsijaa, jos superbussin varikko toteutetaan
Ojankoon. Liikennditsijat nakevat haasteita varikon toimintojen yhdistamisessa
toisen lilkennoitsijan kanssa

- Jos Kilpailutukset yhdistetaan, niin kilpailutettavasta kohteesta tule suuri ja
vaatii tarjoajalta myos superbussikalustoon liittyvaa osaamista. Potentiaalisia
tarjoajia on rajallinen maara. Jos sopimuskausi on riittavan pitka,
todennakoisesti HSL-alueen nykyiset isot lilkennoitsijat tarjoavat kohdetta.

Malli C

Liikennoitsijan nakdokulmasta laajimmassa mallissa C liikennoitsija vastaa
operoinnista, kaluston hankinnasta, varikon hankinnasta ja kaluston huollosta.
Tilaajalle taman tapainen "avaimet kateen” malli muistuttaa nykyisen
bussiliikenteen Kilpailutusta. Tasapuolisen kilpailun varmistamiseksi on kuitenkin
perusteltua tarjota varikkotontti liikenteenharjoittajalle joko Ojangosta tai
Vaaralasta.

Luontevaa on, etta HSL vastaa operoinnin Kilpailuttamisesta. Mallissa tilaajalla on
oltava mahdollisuus lunastaa varikko itselleen sopimuskauden paatyttya. Talloin
luonteva omistaja on Vantaa.

Mallin C vahvuuksia ja heikkouksia ovat:

+

Kilpailutus voidaan toteuttaa joko erillisena kohteena tai haluttaessa yhdistaen
muun bussiliiketeen kilpailutukseen.

Superbussien kilpailutus voidaan halutessa yhdistaa seuraavaan Ojangon
varikon kilpailutukseen, jolloin varikko saadaan mahdollisimman tehokkaaseen
kayttoon.

Suomessa ei ole kokemusta sahkdkayttoisten kaksoisnivelbussien vaatimista
varikkotoiminnoista. Tassa mallissa liikennditsijat paasevat itse toteuttamaan
mahdollisimman toimivat varikkotoiminnot

Vaatii vahan tilaajan omia resursseja varikon ja kaluston osalta
Vaatii paljon resursseja tilaajalta kilpailutusprosessin osalta

Kilpailutus on aloitettava hyvin aikaisessa vaiheessa, jotta liikennditsijalle jaa
riittavasti aikaa varikon rakentamiseen

Koska liikennditsija joutuu kuolettamaan varikkoinvestoinnin 15 vuoden aikana,
muodostuu sopimuksesta todennakoisesti kallis

Runkolinjaa 570 liikenndidaan nykyisin Ojangon nk. tilaajavarikolta. Koska
mallissa C varikon omistuksesta ja hallinnasta vastaa liikennoitsija, ei Ojangon
varikko nykyisella sopimuksella ja omistuksella sovellu mallissa linjan
lilkennointiin. HSL:n olisi tarve osoittaa Ojankoon muuta linjastoa linjan 570
tilalle. Vaihtoehtoisesti Ojangon varikko voitaisiin myyda kohteen voittavalle
lilkennoitsijalle joko haluttaessa tai lilkennointisopimuksen saamisen
edellytyksena, mutta myynti sisaltaisi merkittavia riskeja ja haasteita
kilpailutuksen yhteydessa Jatkotoimenpiteet

Jos superbussivaihtoehtoon paadytaan, tulee kaynnistaa
markkinakuulemiset potentiaalisten tarjoajien kanssa eri malleista.
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8. VANTAAN RATIKAN TAVOITTEET JA SUPERBUSSIJARJESTELMA

Vantaan ratikan tavoitteet on tiivistetty kuvan 32 mukaisesti neljaan paateemaan,
joita ovat Vantaan vetovoima ja kaupunkiympariston kehittaminen, lilkkumisen
helppous ja saavutettavuus, alueellinen hyvinvointi ja tyollisyys seka
ymparistdystavallisyys ja hiilineutraali kaupunki. Seuraavaksi on analysoitu naiden
eri teemojen mukaisten tavoitteiden toteutumista, mikali paadyttaisiin
superbussijarjestelman toteuttamiseen.

Vantaan vetovoi-
ma ja kaupun-
kiympdriston
kehittaminen

Liikkumisen
helppous ja
saavutettavuus

Ympdaristoys-

tavallisyys ja

hiilineutraali
kaupunki

Alueellinen
hyvinvointi ja
tyollisyys

Kuva 32. Vantaan ratikan tavoitteet on jaettu neljaan paateemaan.

Vantaan vetovoima ja kaupunkiympariston kehittaminen

Joukkoliikennelinjan vaikutus maankayton kehitykseen riippuu saavutettavuuden
paranemisesta, seka sen pysyvyydesta. Mita enemman kiinteaa infraa
rakennetaan, sita pysyvammaksi linja koetaan. Raitiotien on koettu vetavan
puoleensa eniten kiinteistokehitysta, mutta myds superbussin vaikutus on omien
kaistojen ansiosta suurempi kuin tavallisella runkobussilinjalla.

Ratikan ja superbussin vaikutuksia Vantaan vetovoimaan on arvioitu Vantaan
kaupungin asiantuntijoiden toimesta. Maankayton kehittyminen ja
kaupunkirakenteelliset muutokset ovat hitaita prosesseja. Vuoden 2030
Mmaankayttdéennusteessa lilkenndinnin alkaessa on jo kuitenkin arvioitu ratikasta
aiheutuvien maankayton kehityspotentiaalien toteutumista, mutta vuoden 2050
Maankayttdéennusteessa vaikutuksien on arvioitu olevan jo selkeasti
voimakkaampia.

Asukas- ja tyopaikkamddrdt

Ennustevuonna 2050 seka ratikka- etta superbussivaihtoehtojen on arvioitu
tuovan merkittavaa lisakasvua perusbussivaihntoehdon mukaiseen
asukasmaaraan. Superbussinvaihtoehdon kokonaisasukasmaaran on ennustettu
jaavan likimain perusbussi- ja ratikkavaihtoehdon puoleen valiin. Superbussin
kokonaisasukasmaaraan ratikan on arvioitu tuovan lisakasvua vajaa 18 prosenttia.

Pysakkikohtaisesti tarkasteltuna ratikan ja superbussin on arvioitu tuovan
perusbussin asukasmaariin merkittavaa lisakasvua laajemmin Aviapoliksessa ja
sita ymparoivilla alueilla seka Jokiniemessa, Kuusikossa ja Kaskelassa. Samaisilla
alueilla ratikan on myds arvioitu tuovan eniten lisakasvua superbussivaihtoehdon
asukasmaariin.

Ennustevuonna 2050 seka ratikka- etta superbussivaihtoehtojen on arvioitu
tuovan lisakasvua perusbussivaihntoehdon mukaisiin tyépaikkamaariin, mutta
lisakasvun vaikutuksen ei arvioida olevan tydpaikkamaarien osalta yhta
merkittavaa kuin asukasmaarien. Seka superbussin etta ratikan osalta
tyopaikkamaaran kasvun ennustetaan keskittyvan hyvin voimakkaasti laajemmin
Aviapolikseen ja sita ymparoiville alueille seka Jokiniemeen.
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Superbussinvaihtoehdon kokonaistyopaikkamaaraan ennustetaan jaavan likimain
ratikka- ja perusbussivaihtoehdon puoleen valiin, ja superbussin
tyopaikkamaaraan ratikan ennustetaan tuovan lisdkasvua noin 11 prosenttia.

Vantaan ratikan kaupunkikehitystavoitteiden mukaisesti joukkoliikennepalvelun
pysyvyydella ja saavutettavuuden kasvulla pyritaan vauhdittamaan esimerkiksi
Aviapoliksen ja Tikkurilan alueiden kehittymista. Arvioitujen asukas- ja
tyopaikkamaarien kasvun nakodkulmasta seka ratikka etta superbussi tukevat
kaupungin vetovoimaisuus- ja kehittamistavoitteiden toteutumista, mutta
ratikkavaihtoehdossa vaikutuksen on arvioitu olevan superbussia voimakkaampi.

Kaupunkiympdristé

Kaupunkiymparistdn kehittamisessa miellyttavan ja laadukkaan katuymparistén
luominen on yksi keskeisimpia tavoitteita. Lahtokohtaisesti seka ratikka- etta
superbussivaihtoehdossa uudistuvat katutilat voidaan toteuttaa laadukkaaksi ja
miellyttavaksi urbaaniksi ymparistdksi, joka parantaa joukkoliikenteen
houkuttelevuutta. Valta osa katutilan ratkaisuista soveltuu molempiin
vaihtoehtoihin, mutta toisaalta jarjestelmien ominaisuuksissa on myos sellaisia
eroja, jotka ohjaavat katutilan mitoitusta ja rajoittavat esimerkiksi vehrean
katutilan muodostumista seka pintamateriaalien valintamahdollisuuksia.

Vantaan ratikan suunnitteluperiaatteiden mukaan raidealueet toteutetaan
ensisijaisesti nurmipintaisina ja ratikan varteen istutetaan puurivit aina, kun se on
mahdollista. Katuvihrealla pyritaan lisaamaan mahdollisuuksia hulevesien
hallintaan ja tekemaan katuymparistdsta miellyttavamman etenkin kesahelteilla.

Superbussin omat kaistat on moottoriajoneuvoliikenteen ajoratojen tapaan
asfaltoitava, kun taas ratikkavaihtoehdossa raitiotie on mahdollista toteuttaa
nurmiratana, kiveyksella tai asfaltoituna. Raitiotievaihtoehdossa katutilaan on
siten mahdollista saada enemman vaihtelua ja katutilasta on ennen kaikkea
mahdollista tehda vehreampi, mika on yksi raitiotien suunnittelua ohjaava
keskeinen suunnitteluperiaate. Superbussivaihtoehdossa katutilan
vaihtelumahdollisuudet ovat rajatummat, ja tavoitellulle katuvihrealla jaa
vahemman tilaa kuin ratikkavaihtoehdossa. Katuvihrean vahentyminen kaventaa
mahdollisuuksia miellyttavan katutilan muodostumiselle seka hulevesien
hallinnalle.

Suoralla osuudella ja loivissa kaarteissa superbussi tarvitsee keskimaarin noin
puoli metria enemman tilaa ratikkaan nahden, mutta jyrkemmissa kaarteissa
superbussin tilantarve on selvasti suurempi kuin ratikan. Levitystarpeen
vaikutukset katutilaan vaihtelevat katukohtaisesti. Paasaantoisesti superbussin
suurempi tilavaraus johtaa erotuskaistojen seka jalankulkijoiden ja pyorailijdiden
odotustilojen kaventumiseen, mutta yksittaisten katuosuuksien osalta myds
puuistutusten poistumiseen tai vahentymiseen. Talldin myos katuvihrean maara
katutilassa vahenee.

Toisaalta ratikkavaihtoehdossa radan sahkoistys edellyttaa ratasahkopylvaiden
sijoittelua katutilaan, joille ei ole tarvetta akkukayttdisessa
superbussijarjestelmassa. Ratasahkopylvaille ja ajojohtimille I16ytynee
vaihtoehtoisia ja laadukkaita toteutustapoja, mutta superbussin akkukayttoinen
jarjestelma on kuitenkin riijppumaton tasta katutilan visuaaliseen ilmeeseen
vaikuttavasta seikasta. Ratikkavaihtoehdossa ratasahkopylvaiden lisaksi myds
sahkonsyodttdasemat muodostavat visuaalisuuteen liittyvat omat
erityiskysymyksensa. Superbussivaihtoehdossa sahkonsyottdasemille

ei ole tarvetta.

Liikkumisen helppous ja saavutettavuus

Vantaan ratikan tavoitteeksi on asetettu liikkumisen helppous ja saavutettavuus.
Ratikasta halutaan luoda esteetdn ja nopea kulkumuoto kaikille liikkujille, jolloin
kaupungin vetovoima kasvaa sujuvan poikittaisyhteyden myota.

Joukkoliikennepalvelun nakdékulmasta yksi helpon liikkumisen keskeinen
elementti on mahdollisimman hairioton lilkenne. Talldin palvelun kayttaja voi
luottaa siihen, etta joukkoliikennevaline pysyy aikataulussa, mika mahdollistaa
oman liikkkumisen suunnitelmallisuuden. Vahvasti muusta lilkenteesta erotellut
jarjestelyt ja pitka pysakkivali mahdollistavat tihean liikkenndinnin, suuremman
kapasiteetin seka korkean palvelutason.

Superbussilla on hiemman enemman sekaliikennekaistaa seka
joukkoliikennekaistaa tai -katua ratikkaan verrattuna. Esimerkiksi lentoasemalla
superbussi on linjattu lyhyella sekakaistaosuudella nykyiseen bussiterminaaliin, ja
Ralssitiella superbussi on esitetty tilanahtaudesta johtuen joukkoliikennekaistalle.

Superbussin liilkennodinnin luotettavuuden kannalta erityishaasteena on kuitenkin
Tikkurilan tunnelin vuorosuuntaisuus. Vuorosuuntaisuuden rajoittuessa
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Tikkuraitin ja Tikkurilan aseman pysakkivalille, eivat eri suuntien bussit
paasaantoisesti aiheuta viiveita toisillensa, ja keskeisimpana vaikutuksena on
aikataulusuunnittelun rajoittuminen. Mikali myés tunneliosuus Tikkurilan
asemalta itdan toteutetaan vuorosuuntaisena, ovat haasteet liikenndinnille silloin
suurempia. Talléin eri suuntien bussit aiheuttaisivat tosilleen viivetta ja
vuorosuuntaisuus kasvattaisi ajantasauksen tarvetta. Ratikka puolestaan on
mahdollista toteuttaa kaksisuuntaisena koko linjalla, jolloin valtytaan
vuorosuuntaisuuden lilkennoinnille aiheuttamilta haasteilta.

Ratikan ja superbussin nopeustarkastelussa on arvioitu superbussin matka-ajan
olevan noin 2 minuuttia hitaampi kuin ratikan. Superbussin pidempi matka-aika
johtuu Ratakujan tunnelin vuorosuuntaisen osuuden edellyttamasta
suuremmasta ajantasaustarpeesta ratikkaan verrattuna seka poikkeavista
katujarjestelyita muun muassa lentoasemalla ja Ralssitiella. Superbussin
kuljettaminen on myds kuormittavampaa kiskoilla kulkevaan ratikkaan
verrattuna, mika myés hieman hidastaa superbussia ratikkaan verrattuna. Nain
ollen ratikkavaihtoehto vastaa paremmin asetettuun tavoitteeseen nopeasta
kulkumuodosta ja sujuvasta poikittaisyhteydesta.

Liikenndinnin hairididen nakékulmasta superbussi on ratikkaa mukautuvampi
tilanteissa, joissa superbussikalusto on esimerkiksi rikkoutunut linjalle tai linjalla
on vaarinpysakoity ajoneuvo, jolloin superbussi pystyy todennakoisesti
ohittamaan esteeksi jaaneen ajoneuvon. Mahdollisessa Ratakujan tunnelin
hairidtilanteessa superbussi on myods ratikkaa mukautuvampi, silla superbussi on
mahdollista ohjata varareittia Valkoisenlahteentien ja Jokiniemenkadun kautta.
Toisaalta mikali tunnelin vuorosuuntaiselle osuudelle paatyy liikennevalo-
ohjauksesta huolimatta vastakkaisen suunnan bussit samanaikaisesti, eivat bussit
mahdu ohittamaan toisiansa tunnelin jyrkkien mutkien kohdalla vaan ainoastaan
tunnelin suorilla osuuksilla. Lisaksi superbussikaluston peruuttaminen tunnelissa
on erittain vaikeaa. Tallaista tilannetta varten on oltava valmiiksi suunniteltuna
toimintamalli.

Lisaksi superbussiin liittyvaksi riskiksi on tunnistettu laatutason mahdollinen
heikentyminen (pysakit, katutilat, liittymat ja kaistaosuudet)
jatkosuunnitteluvaiheissa. Toteutuneissa superbussihankkeissa on tyypillisesti
karsittu omia kaistoja tai etuusjarjestelyita tarkemmassa suunnittelussa. Jo tassa
suunnitteluvaiheessa on jouduttu karsimaan joitakin superbussin omia kaistoja,
koska niille ei ole pystytty kaikkialla jarjestamaan riittavasti tilaa. Mahdollinen

laatutason lasku voi siten jatkosuunnitteluvaiheessa vaikuttaa superbussin matka-
aikaan, matkustajamaariin, lilkennoinnin luotettavuuteen ja liikkumisen
helppouteen.

Liikkumisen helppouteen vaikuttaa olennaisesti pysakkiymparistdn esteettdomyys,
turvallisuus ja saavutettavuus. Yleisella tasolla voidaan todeta, etta raitiotien
esteettdmyys on toteutettavissa merkittavasti paremmin kuin busseilla.
Pidemmilla superbusseilla esteettdmyys voi jonkin verran heikentya tavallisiin
busseihin nahden.

Lentoasemalla superbussin lahtdpysakki jaa hieman kauemmas
terminaalirakennuksesta ratikkavaihtoehtoon nahden, minka lisaksi lyhyin reitti
superbussin l[ahtopysakille edellyttaa ajoradan ylitysta. Ratikkavaihtoehdossa
paatepysakki sijoittuu eritasoratkaisuna bussiterminaalin ylapuolelle, jolloin
ratikkapysakilta on esteettomyyden kannalta laadukkaammat ja sujuvammat
yhteydet lentoaseman terminaalirakennukseen.

Esteettomyyden kannalta merkittava suunnitteluperiaate on, etta superbussin
pysakeille voidaan ajaa suoraan, eivatka pysakit sijaitse pysakkisyvennyksissa.
Talldin superbussi on helpommin ajettavissa lahelle pysakin reunakivilinjaa, mika
helpottaa esimerkiksi pyoratuolilla kyytiin nousua pysakkisyvennykseen
perustuvaan ratkaisuun verrattuna.

Raitiotiella esteettomyyden laatutaso on kuitenkin superbussia parempi, silla
kiskot ohjaavat ratikan oikeaan kohtaan pysakkilaituriin nahden. Lisaksi ratikan
lattia asettuu lahemmas pysakkilaiturin korkeutta kuin bussilla, jolloin rako
laiturin ja ratikan lattian valilla on mahdollisimman pieni. Raitiovaunun
esteettdbmyys on siten selvasti superbussia parempi.

Raitiovaunujen matkustusmukavuus on niin ikaan superbussia parempi.
Raitiovaunussa pystysuuntaiset kiihtyvyydet jaavat lahes kokonaan pois. Lisaksi
sivuttaiskiintyvyyksia on vahemman. Kuljettajan ajotavasta aiheutuvat
kiihdytykset ja jarrutukset ovat myos raitiovaunuissa todennakdisesti
vahaisempia. Superbussin kaksinivelisyys voi aiheuttaa lisaksi erisuuntaisia
kiihtyvyyksia jonkin verran jaykkarakenteiseen, nivelettémaan bussiin nahden.

Nivelbussien heikkoutena on, etta kapasiteetin kasvusta suurin osa on
seisomapaikkoja suhteessa telibussiin. Erilaisilla sisustusratkaisuilla
voidaan vaikuttaa istumaypaikkojen ja kokonaiskapasiteetin maariin.
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Tarkasteltujen kansainvalisten referenssikohteiden heikkoutena on, etta
superbussin istumapaikkamaara ei kasva merkittavasti yksinivelisiin busseihin
nahden. Tahan vaikuttavat osaltaan valitut sisustusratkaisut. Matalalattiaisuuden,
rengaskoteloiden ja akkujen sijoittelun vuoksi esimerkiksi taka-akselin taakse ei
ole kaikissa tapauksissa sijoitettu istumapaikkoja. Superbussin mielekkyytta
vahentaa se, etta kalusto on merkittavasti tavanomaisia nivelbusseja kalliimpaa,
mutta istumapaikkakapasiteetti ei valttamatta kasva.

Superbussien talviliikennekelpoisuuteen on kiinnitettava huomiota
jatkosuunnittelussa ja liikennetta hankittaessa. Esimerkiksi Norjassa on vaadittu,
ettd kalustossa kahden akselin on oltava vetavia, mika parantaa jo merkittavasti
liilkennointia talviolosuhteissa. Ainakin Tikkurilan tunnelissa on tarve arvioida
tarvetta katulammitykselle.

Alueellinen hyvinvointi ja tyollisyys

Raitiotiejarjestelmien on yleisesti nahty lisdavan alueiden houkuttelevuutta, mika
voi omalta osaltaan vahentaa alueiden segregaatiokehitysta.

Maankayttéennusteessa on arvioitu ratikan tuovan lisakasvua
superbussivaintoehdon asukas- ja tydpaikkamaariin ja karkealla tasolla voidaankin
olettaa, etta ratikkavaihtoehto myos tukee superbussijarjestelmaa paremmin
haitallisten segregaatiovaikutuksien torjumista.

Arvioiden mukaan ratikka tuo superbussivaihtoehdon asukas- ja tydpaikkamaariin
nahden lisakasvua etenkin Aviapolikseen ja sita ympardiville alueille seka
Jokiniemeen, joissa lisaantyvan tydpaikkamaaran voidaan myos olettaa
edesauttavan tyodllisyyden parantumista. Lisaksi suuret infrarakentamishankkeet
luovat uusia tyopaikkoja ja sita kautta lisaavat tyollisyytta, mihin liittyva
positiivinen vaikutus koskee seka ratikka- etta superbussivaihtoehtoa.

Myo0s esteettdmyyden voidaan katsoa tukevan alueellista hyvinvointia, ja
esteettomyyden nakdkulmasta raitiotie on todettu kokonaisuutena superbussia
paremmaksi. Toisaalta raitiotien heikkoutena ovat pistekohtaiset meluhaitat
(kaarrekirskunta). Lisaksi raitiotien tarinanvaimennukseen on kiinnitettava
erityista huomiota.

Ymparistoystavillisyys ja hiilineutraali kaupunki

Ymparistoystavallisyyden ja hiilineutraalin kaupungin edistaminen on asetettu

Vantaan ratikan tavoitteeksi. Liikenteesta aiheutuvien kasvihuonekaasupaastdjen
vahentaminen on yksi keskeinen hiilineutraaliutta edistava toimenpide, ja tahan
voidaan vaikuttaa muun muassa kestavien kulkutapojen kayttoa lisaamalla.

Vantaan ratikan matkustajamaaraennustetydssa on arvioitu, etta ennustevuonna
2050 ratikkavaihtoehdossa matkustus liikenndintikaytavassa ja koko seudulla
painottuu enemman kavelyyn ja joukkoliikenteeseen. Maankayton tiivistymisen
arvioidaan edesauttavan kavelyn ja pyorailyn kulkutapaosuuksien kasvua, kun
liikkumistarpeita aiheuttavia kohteita on useammin lahempana kotia. Ratikan ja
superbussin yhteydessa parannetaan samalla myods kavelyn ja pyorailyn infraa.
Joukkoliikenteen kulkutapaosuuden puolestaan arvioidaan kasvavan
parantuneen palvelutason seurauksena. Raportin mukaan ratikkavaihtoehdossa
ennustevuonna 2050 kavelyn, pyorailyn ja joukkoliikenteen yhteenlasketun
kulkutapaosuuden on arvioitu kasvavan 61,8 prosenttiin ja henkiléauton
kulkutapaosuuden laskevan 38,2 prosenttiin. Vastaavasti
runkobussivaihtoehdossa on arvioitu kestavan liikkkumisen kulkutapaosuudeksi
58,8 prosenttia ja henkildauton kulkutapaosuudeksi 41,2 prosenttia.

Superbussivaihtoehdon osalta vaikutuksia kulkutapaosuuksiin ei ole vastaavalla
tavalla analysoitu. Vaikutuksia voidaan kuitenkin karkealla tasolla arvioida
ennustettujen matkustajamaarien perusteella. Ratikkavaihtoehdossa
ennustevuonna 2050 nousijamaaraksi vuorokaudessa on arvioitu 46 800
matkustajaa, superbussivaihtoehdossa 31 800 matkustajaa ja
runkobussivaihtoehdossa 18 700 matkustajaa. Superbussin matkustajamaarien
ennustetaan jaavan likimain runkobussin ja ratikan matkustajamaarien puoleen
valiin, minka lisaksi maankayton kasvun liikenndintikaytavassa on arvioitu olevan
ratikkavaihtoehdossa superbussia voimakkaampaa. Nain ollen voidaan arvioida,
etta superbussivaihtoehto ei edista jalankulun, pyorailyn ja joukkoliikenteen
kulkutapaosuuksien kasvua yhta voimakkaasti kuin ratikka.

Resurssiviisauden nakokulmasta kierratysmateriaalien kayttda rakentamisessa
tulisi edistaa etenkin paljon hiilidioksidipaastdja tuottavien materiaalien osalta.
Ympariston kannalta olisi edullista, mikali tallaisten materiaalien kayttda voitaisiin
mahdollisuuksien mukaan valttaa. Seka ratikka- etta superbussivaihtoehdoissa on
lahtdkohtaisesti yhtalaiset mahdollisuudet kierratysmateriaalien kayttoon.
Toisaalta vehrean katutilan muodostumiselle on kuitenkin ratikkavaihtoehdossa
superbussivaihtoehtoa paremmat lahtokohdat.
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Superbussivaihtoehdossa superbussin omat kaistat on henkiléautoliikenteen
ajoratojen tapaan asfaltoitava, kun taas ratikkavaihtoehdossa raitiotiekaytava on
mahdollista toteuttaa esimerkiksi nurmiratana. Asfalttipinnoitteissa voidaan
hyddyntaa myods kierratysmateriaaleja, mutta tasta huolimatta
ratikkavaihtoehdon mahdollistama vehreampi katutila ja nurmirataosuudet ovat
ymparistdystavallisyyden ja hiilineutraaliuden nakoékulmasta parempi vaihtoehto.
Lisaksi ratikan nurmirataosuudet luovat paremmat edellytykset myds hulevesien
hallinnalle.

Superbussivaintoehdossa ei toteuteta ratikkavaihtoehdon mukaisesti
Lentoaseman siltarakenteita, jonka rakentamisesta aiheutuvat hiilidioksidipaastét
eivat rasita superbussivaihtoehtoa. Mikali superbussivaihtoehdossa voidaan
tukeutua Ojangon nykyisen varikon laajennukseen, vahentaa myds tama
rakentamisesta aiheutuvia hiilidioksidipaastdja ratikkaan verrattuna.
Ratikkavaihtoehdossa lahtokohtana on taysin uuden varikon rakentaminen
Vaaralaan nykyisin rakentamattomalle metséa-/kalliovaltaiselle alueelle.

Molemmissa vaihtoehdoissa liikennevalineiden kayttévoima perustuu sahkoon.
Ratikkavaihtoehdossa sahkonsyotto tapahtuu ajolankojen ja superbussissa
akuston kautta, jolloin kayttévoiman nakdkulmasta operoinnista aiheutuvien
hiilidioksidipaastojen maarissa ei oletettavasi ole vaihtoehtojen valilla

olennaista eroa. Superbussijarjestelma edellyttaa kuitenkin suurempaa
akkukapasiteettia kuin ratikka, jolloin tasta aiheutuvat ymparistovaikutukset ovat
myos suuremmat.
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9. YHTEENVETO

Tassa selvityksessa on laadittu paivitetty Vantaan ratikka- ja
superbussivaihtoehtojen vertailu seuraavin arviointikriteerein: kaupunkikehitys
(maankayttd), rakentamis- ja liikenndintikustannukset, tilantarve,
matkustajamaaraennusteet, matka-ajan pituus ja liikennoinnin luotettavuus,
kapasiteetin riittavyys, laatutaso seka Vantaan ratikan tavoitteiden toteutuminen
superbussijarjestelman myota. Selvityksessa superbussilla tarkoitetaan
toiminnoiltaan ja ominaisuuksiltaan mahdollisimman raitiotiemaista
bussiliikenteen jarjestelmas, jossa on raitiotien tavoin pyrkimyksena vahvasti
muusta lilkenteesta erotellut jarjestelyt ja korkealuokkainen liikennointi.

Vantaan ratikan kaupunkikehitystavoitteiden mukaisesti joukkoliikennepalvelun
pysyvyydella ja saavutettavuuden kasvulla pyritaan vauhdittamaan aluekehitysta.
Joukkoliikennelinjan vaikutus maankayton kehitykseen riippuu saavutettavuuden
paranemisesta, seka sen pysyvyydesta. Mita enemman kiinteaa infraa
rakennetaan, sita pysyvammaksi linja koetaan. Raitiotien on koettu vetavan
puoleensa eniten kiinteistokehitysta, mutta myds superbussin vaikutus on omien
kaistojen ansiosta suurempi kuin tavallisella runkobussilinjalla. Arvioitujen asukas-
ja tyopaikkamaarien kasvun nakokulmasta molemmat vaihtoehdot tukevat
kaupungin vetovoimaisuus- ja kehittamistavoitteiden toteutumista
perusbussivaihtoehtoa voimakkaammin, mutta ratikkavaihtoehdon on arvioitu
vastaavan tavoitteiden toteutumiseen superbussia paremmin etenkin
Aviapoliksen alueella seka Jokiniemessa.

Vantaan ratikan katu- ja alustavassa rakennussuunnitelmavaiheessa on arvioitu
ratikan rakentamiskustannukseksi 606 M€ (jonka lisaksi HSY:n kustannuksia
Vantaan osuudella 49 M€ ja Helsingin osuudella 4 M€) seka vuotuisiksi
liikennointikustannuksiksi 15,4 M€, Tassa selvityksessa on arvioitu superbussin
rakentamiskustannukseksi 436 M€ (jonka lisaksi HSY:n kustannuksia Vantaan
osuudella 49 M€ ja Helsingin osuudella 4 M€) perustuen Vantaan ratikan
kustannusarvioihin. Superbussin vuotuisiksi liikennointikustannuksiksi on arvioitu
varikkovaihtoehdosta riippuen 7,2 M€ (Ojangon varikkovaihtoehto) tai 8,0 M€
(Vaaralan varikkovaihtoehto).

Superbussijarjestelman tilantarve katupoikkileikkauksessa on hieman ratikkaa
suurempi. Tama johtaa paasaantoisesti ratikkasuunnitelman mukaisten

valikaistojen seka jalankulkijoiden ja pydrailijdiden odotustilojen kaventumiseen,
ja yksittaisten katuosuuksien osalta myos puuistutusten poistumiseen tai
vahentymiseen. Superbussin omat kaistat on toteutettava asfalttipintaisina, kun
taas raitiotie voidaan toteuttaa Vantaan tavoitteiden mukaisesti viherratana.
Naista lahtokohdista johtuen katuvihrean maara on superbussivaihtoehdossa
selvasti ratikkavaihtoehtoa pienempi, milla on vaikutuksia viihtyisan katutilan
seka hulevesien hallintaratkaisujen toteutusmahdollisuuksiin.

Ennustevuonna 2050 ratikan nousijamaaraksi arvioidaan 46 800 matkustajaa ja
superbussin 31 800 matkustajaa vuorokaudessa. Superbussin pienemmat
matkustajamaarat ratikkaan verrattuna selittyvat liikenndintikaytavan
pienemmalla asukas- ja tydpaikkamaaralla seka hieman pidemmalla
matkustusajalla. Matkustajamaaraeroon vaikuttavat hieman myoés muut
matkustajien kokemat laatuerot ratikan ja superbussin valilla.

Superbussin kaksisuuntainen liikenne Tikkurilassa Ratakujan tunnelissa
edellyttaisi ratikkasuunnitelman mukaisen tunnelin leventamista olettaen, etta
superbussivaihtoehdossa vaadittujen evakuointitilojen leveydet ovat samat kuin
ratikkavaihtoehdossa. Tikkuraitin ja Tikkurilan aseman pysakkivalilla ei ole
riittavasti tilaa tunnelin leventamiselle, jolloin edella mainitulla noin 500 metrin
pituisella pysakkivalilla superbussiliikenne on jarjestettava tunnelissa
vuorosuuntaisesti. Ratikkavaihtoehdossa kaksisuuntainen lilkennointi on
mahdollista koko tunneliosuudella.

Ratikan ja superbussin nopeustarkastelussa on arvioitu superbussin matka-ajan
olevan noin 2 minuuttia hitaampi kuin ratikan. Superbussin pidempi matka-aika
johtuu Ratakujan tunnelin vuorosuuntaisen osuuden edellyttamasta
suuremmasta ajantasaustarpeesta ratikkaan verrattuna seka poikkeavista
katujarjestelyita muun muassa lentoasemalla ja Ralssitiella. Superbussin
liikennointi on todennakdisesti jonkin verran raitiotieta epaluotettavampaa.
Superbussilla on kuitenkin mahdollista paasta lahes raitiotien luotettavuuteen,
kun superbussille toteutetaan samat kaista- ja liittyma- seka liikkennevaloetuudet
kuin raitiotielle.
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Superbussin kapasiteetin on ennakoitu riittavan pitkalle tulevaisuuteen, vuoteen
2050 asti, kun linjaa lilkenndidaan 7,5 min vuorovalilla. Kapasiteetin riittavyyteen
vaikuttaa merkittavasti raitiotieta pienempi maankaytto ja kysynta. Tarvittaessa
vuorovalia voidaan tihentaa maankayton kehittyessa.

Superbussiin liittyvaksi riskiksi on tunnistettu laatutason mahdollinen
heikentyminen (pysakit, liittymat, katutilat ja kaistaosuudet)
jatkosuunnitteluvaiheissa. Toteutuneissa superbussihankkeissa on tyypillisesti
karsittu omia kaistoja tai etuusjarjestelyita tarkemmassa suunnittelussa. Jo tassa
suunnitteluvaiheessa on jouduttu karsimaan joitakin superbussin omia kaistoja,
koska niille ei ole pystytty kaikkialla jarjestamaan riittavasti tilaa. Mahdollinen
laatutason lasku voi siten jatkosuunnitteluvaiheessa vaikuttaa superbussin matka-
aikaan, matkustajamaariin, liilkennoinnin luotettavuuteen ja liilkkumisen
helppouteen.

Superbussi on uusi liikennevaline Helsingin seudulla. Ei ole varmuutta
rinnastetaanko siihen liittyvat rakentamisen toteutuskustannukset
valtionrahoituksessa raidejarjestelmiin vai bussijarjestelmiin. Helsingin seudun
kuntien ja valtion valisessa maankaytdn, asumisen ja liikenteen sopimuksessa
2020-2031 todetaan pikaraitiotiehankkeista: "kunnat jatkavat MAL 2019 -
suunnitelmassa esitetyn seudullisen pikaraitioteiden verkoston suunnittelua.
Kunnat edistavat seuraavien pikaraitiotiehankkeiden toteuttamista, ja rahoittavat
70 % niiden kokonaistoteutuskustannuksista. Valtio osallistuu sopimuksessa
maaritettyjen hankkeiden rahoitukseen 30 % osuudella”.

Aiemmin valtio ei ole tukenut MAL-sopimuksen kautta bussijarjestelmia. Valtion
tuen lisaksi on myos ratkaistava, miten superbussin rakentamisen
toteutuskustannukset kasitellaan seudun sisaisessa infrakorvausmallissa.
Infrakorvausmallissa HSL (Helsingin seudun liikenne) maksaa kunnille
joukkoliikenneinfrastruktuurin rakentamisesta ja kaytdsta. Tallaista
infrastruktuuria ovat esimerkiksi metrorata ja -asemat, raitiotiet ja
bussiterminaalit. Seka valtionrahoituksella ettd infrakorvauksilla on merkittavia
vaikutuksia Vantaan maksamiin rakentamisen toteutuskustannuksiin.

Seuraavalla sivulla olevaan taulukkoon 12 on keratty yhteenvetona keskeisia
tunnuslukuja ratikka- ja superbussivaihtoehdon ominaisuuksista ja keskeisista
eroista.
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Taulukko 12. Yhteenveto ratikka- ja superbussivaihtoehtojen ominaisuuksista ja keskeisista eroista

Rakentamiskustannus

Liikennoéintikustannus vuonna 2050 (sisaltaen

varikon rakentamiskustannuksen)

Kalusto

- kapasiteetin mitoitusarvo
- yksikkéhinta / pitoaika

- kalustomaara

- muut huomiot

Linjan kokonaispituus

- Omalla kaistalla

- Joukkoliikennekaistalla- tai kadulla
- Sekaliikennekaistalla

Matka-aika lentoasema - Mellunmaki
Keskinopeus
Vuorovali (ruuhka-aikaan)

Maankaytto liikenndintikaytavassa
- Ennustevuosi 2030
- Ennustevuosi 2050

Matkustajamaara
- Ennustevuosi 2030
- Ennustevuosi 2050

Kuormitusaste vuonna 2050 (matkustajia
suhteessa tuntikapasiteetin mitoitukseen)

Helsingin ja Vantaan osuus 606 M€
HSY:n osuus 53 M€

15,4 M€ / vuosi (Vaaralan varikko)

35 m raitiovaunu

150

3,7 M€ /30 vuotta

16+2

yhteensopiva Helsingin jarjestelmaan

19,3 km

17,5 km
0,4 km
1,4 km

54 min

22 km/h

7,5 min

83 000 asukasta / 59 000 tydpaikkaa
124 000 asukasta / 83 000 tyopaikkaa

31 000 nousua / vrk
46 800 nousua / vrk

97 %

- Helsingin ja Vantaan osuus 436 M€
- HSY:n osuus 53 M€

7,8 M€ / vuosi (Ojangon varikko)
8,5 M€ /vuosi (Vaaralan varikko)

25 m kaksinivelinen sahkobussi

- 110

1 M€ /15 vuotta

- 17+3

- ei muualla kaytdssa, erikoiskalusto

19,3 km

- 16,8 km (josta vuorosuun. osuus 0,5 km)
- 0,8km

- 1,7km

56 min
21 km/h

7,5 min

- 77 000 asukasta /58 000 tydpaikkaa
105 000 asukasta /75 000 tydpaikkaa

- 23500 nousua / vrk
- 31800 nousua / vrk

90 %
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Liite 1 Superbussin paatepysakin vaihtoehtotarkastelut Mellunmaessa

Liite 2 Superbussin liikennejarjestelyt ja tilavaraustarkastelun tulokset

Liite 3 Vantaan ratikan ja superbussin maankdyttéennusteiden visualisoinnit
Liite 4 Superbussin matkustajamaaraennusteet

Liite 5a Ojangon varikkovaihtoehdon suunnitelmaluonnos

Liite 5b Vaaralan varikkovaihtoehdon suunnitelmaluonnos

Liite 6a Ojangon varikkovaihtoehdon kustannusarvio

Liite 6b Vaaralan varikkovaihtoehdon kustannusarvio
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