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1. FÖRORD 

Planeringen har utgått från en spårvägs- eller superbusslös-
ning som genomförs i form av ett stadsutvecklingsprojekt. 
Syftet är att på ett övergripande och kostnadseffektivt sätt 
utveckla stadsstrukturen, trafiksystemet samt områdets 
dragningskraft.  
 
Syftet med den här preciseringen av den allmänna planen 
var att utvärdera skillnaderna och rangordningen mellan 
spårväg och superbuss, definiera den mest potentiella första 
verkställighetsfasen, förbättra genomförandeberedskapen, 
det vill säga den tekniska planeringsprecisionen och preci-
sera kostnadsberäkningen. Vid sidan av en precisering av 
den allmänna planen upprättades separata utredningar. Su-
perbussen är inkluderad i beredningen med alla ruttalternativ 
som ett jämställt projektalternativ till spårvägen och pla-
nerna har beretts så, att de kan förverkligas som buss- eller 
spårvägslösning. 
 
Den här rapporten innehåller ett sammandrag över de vik-
tigaste resultaten av den allmänna planens preciseringsfas. 
Plankartorna finns i bilaga 1.  Preciseringen av den allmänna 
planen består av separata utredningar som innehåller mer 
detaljerad information. Vid planeringen har man fokuserat på 
den första genomförandefasen, men man har även utarbetat 
planer och kostnadskalkyler för utvidgningsfaserna. I rappor-
ten över den allmänna planen från april 2015 beskrivs mer i 
detalj bakgrunden till spårvägen och superbussen samt pla-
neringsprinciperna. 
 
Vid planeringen har man fört en dialog med invånarna och 
intressentgrupperna. I samband med arbetet ordnades två 
verkstäder för intressentgrupper och i samband med att re-
sultaten publicerades ordnades en publiktillställning. Dessu-
tom genomfördes en webbenkät öppen för alla. Ett samman-
drag över växelverkan finns i bilaga 2 och de mer detaljerade 
resultaten finns i den separata rapporten över växelverkan. 
Hösten 2018 inlämnades utlåtanden om kollektivtrafiklös-
ningen av nästan 50 olika aktörer. 
 
 

 
 
 
 
Ansvarspersoner inom planeringen: 
 
Styrgrupp 
Jarkko Virtanen Åbo stad, ordförande 
Timo Hintsanen Åbo stad 
Christiina Hovi Åbo stad 
Sirpa Korte  Åbo stad 
Jukka Laiho  Åbo stad 
Jouko Turto  Åbo stad 
Juha Jokela  Åbo stad 
Antti Korte  Reso stad 
Marja Rosenberg Trafikverket 
 
Projektgrupp 
Juha Jokela  Åbo stad, projektchef  
Lauri Jorasmaa Åbo stad 
Andrei Panschin Åbo stad  
Jaana Mäkinen Åbo stad  
Tapio Siirto  Åbo stad  
Mika Rajala  Åbo stad 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
Antti Korte  Reso stad  
Matti Kiljunen  NTM-centralen i Egentliga Fin-
land  
Mari Sinn  Egentliga Finlands förbund 
Pekka Kuorikoski Ramboll 
Mari Kinttula (-12.7.2017) Ramboll 
Maija Musto (13.7.2017-) Ramboll 
Jukka Räsänen Ramboll 
Jyrki Oinaanoja Ramboll 
Pasi Rajala  Ramboll 
Jari Mäkynen  Ramboll 
Juhani Bäckström  Trafix 
 
Utöver styrgruppen och projektgruppen har även Jakob Mi-
rea, Tommi Keltala, Juho Suolahti, Anne Vehmas, Reijo 
Vaarala, Reino Heikinheimo, Kalle Syrjäläinen, Christoph 
Krause och Steffen Plogstert från Ramboll, Jouni Ikäheimo, 
Matti Keränen och Atte Supponen från Trafix, Samuel Roos 
från EMCH+Berger samt Pekka Mäki, Rauno Lehtinen och 
Simo Kiviruusu från Sigge Arkkitehdit deltagit i arbetet. 
 

  

Bild 1. Under arbetet jämfördes olika system med spårväg och superbuss. På bilden till vänster spårväg         
sen Mettis i Metz. 
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2. UTGÅNGSPUNKTER OCH MÅL 

2.1 Kollektivtrafiken är tillväxtens stomme 
 
Med hjälp av en högklassig kollektivtrafik kan en långsiktig 
utveckling av Åbo och Åboregionen gynnas med stöd av kol-
lektivtrafiken. Invid de planerade rutterna finns en stor ut-
vecklingspotential inom markanvändningen. Spetsprojekten 
inom utvecklandet av Åbo Vetenskapspark och centrum finns 
invid rutterna. Det är trevligt att bo i en stad med bra kollek-
tivtrafik eftersom resorna är korta, stadsstrukturen är effek-
tiv och stadsrummen är högklassiga och trivsamma. 
 
De planerade rutterna för spårvägen och superbussar finns 
inom målområdet för stadsutveckling i Egentliga Finlands 
landskapsplan och i stadskärnan enligt Åbo stadsregions 
strukturmodell 2035. I landskapsplanen ska stadsutveckl-
ingen i målområdet med hjälp av en övergripande stadspla-
nering förtätas på ett högklassigt sätt och byggeffektiviteten 
ökas. Det centrala innehållet i strukturmodellens linjebeslut 
var att den önskade befolkningsökningen skulle inriktas på 
stadsregionens kärnområde. Spårvägen och superbussen 
stödjer förverkligandet av dessa mål, bestämmelser och be-
slut. 
 
I Åbo stadsstrategi 2029 ses en enhetlig stadsstruktur och 
ett hållbart trafiksystem som en konkurrens- och välfärds-
faktor som bidrar till en smidigare vardag. I generalplanen 
2029 har man som utgångspunkt för vidare beredning tagit 
utvecklingsbilden för så kallade tillväxtkorridorer, där tillväx-
ten koncentreras till kollektivtrafikkorridorer med stöd av be-
fintlig service och infrastruktur. Dessutom främjar en klimat-
vänlig stadsutveckling förverkligandet av Åbo stads mål att 
bli en kolneutral stad. I enlighet med stadsstrategin under-
söker Åbo i egenskap av en modigt förnyande stad även 
andra lösningar än de man är van vid. 
 
Under 2010-talet har Åbo stad växt med nästan 2 000 invå-
nare årligen. En positiv strukturförändring har för sin del ökat 
tillväxtförväntningarna. Om en likadan tillväxt som under de 
senaste åren fortsätter kan det år 2050 finns upp till 250 000 

invånare i Åbo. Antalet resor i Åboregionen förutspås öka be-
tydligt med lägre tillväxtprognoser än det här med nästan 30 
procent fram till år 2050. Att låta den ökande trafikmängden 
stödja sig på biltrafik är inte i linje med målen och det är inte 
ens möjligt att öka trafikkapaciteten i centrum på grund av 
utrymmesbristen. Efter att den regionala kollektivtrafikens 
Föli inleddes har antalet passagerare inom kollektivtrafiken 
ökat med upp till fem procent årligen. Om en tillväxt inom 
kollektivtrafiken fortsätter kommer passagerarkapaciteten i 
de belastade riktningarna att ta slut inom 10–20 år. Kollek-
tivtrafikens betydelse anses i framtiden öka allmänt, jämfört 
med tidigare. 
 

2.2 Planeringens utgångspunkter 
 
En allmän plan har utarbetats för spårvägen i Åbo åren 
2013–2015. Spårvägen bedömdes i den allmänna planen 
vara ett bättre alternativ än superbussen med tanke på sta-
dens konkurrenskraft, tillväxt och centrums dragningskraft, 
en hållbar stadsstruktur, ett smidigt trafiksystem och lock-
ande kollektivtrafik samt trivseln och välbefinnandet för sta-
dens invånare. Däremot bedömdes superbussen ur ett eko-
nomiskt perspektiv i den allmänna planen utgöra ett bättre 
alternativ på grund av de lägre investerings- och driftskost-
naderna.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Den allmänna planen för spårvägen i Åbo gav inget entydigt 
svar på frågan om det bästa alternativet för att ordna fram-
tidens kollektivtrafik och därför har planeringen fortsatts 
med tilläggsutredningar. 
 
Den allmänna planen (2013–2015) utarbetades för en tre-
grenad spårväg: Från Salutorget till Kråkkärret, Ru-
nosbacken och Skansen. Utgående från resultaten av den all-
männa planen var det inte av ekonomiska orsaker lönsamt 
att inkludera förgreningen till Skansen i spårvägens första 
genomförandefas och därför har planeringen inte inkluderats 
i den här preciseringen av den allmänna planen. 
 
I den här planen har man undersökts fyra olika alternativ vad 
gäller den västra ändhållplatsen i spårvägs- eller superbuss-
systemets första fas: Runosbacken, Reso, Västra centrum 
och Resecentrum. I alla alternativ är Kråkkärret den östra 
ändhållplatsen för spårvägen eller superbussen. Spårvägens 
och superbussens rutter och hållplatser är i regel desamma 
som i den allmänna planen. Därutöver har man upprättat 
planer och kostnadskalkyler för förgreningar till Hirvensalo 
och Slottsstaden med spårväg och superbuss. 
 

 
Bild 3. De i preciseringen av den allmänna planen planerade 
rutterna med blå färg och eventuella utvidgningsskeden 
med röd färg.  
 
 Bild 2. I generalplanen 2029 har man som ut-

gångspunkt för vidare beredning tagit utvecklings-
bilden för så kallade tillväxtkorridorer. 
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Ändringar i förhållande till den allmänna planen: 

• trafikprognoserna för åren 2029 och 2050 har i sin helhet 
utarbetats på nytt med en annan modellteknik än i fasen 
för den allmänna planen, 

• staden har för preciseringen av den allmänna planen 
upprättat separata markanvändningsplaner som mots-
varar prognosåren för de olika utvecklingsalternativen 
(spårväg/superbuss) och i anslutning till dessa har under 
precisionsarbetets gång genomförts visionsgranskningar 
för Västra centrum och Kuloistenniitty, 

• i den allmänna planen utarbetades inga allmänna planer 
för förgreningen till Reso och därför producerades dessa 
som helt nya planer i den allmänna planens preciserings-
fas, 

• plankartor och kostnadskalkyler för förgreningar till Hir-
vensalo och Slottsstaden med spårväg och superbuss, 

• planeringslösningarna i den allmänna planen precisera-
des bland annat utgående från trafiksäkerhetsrevidering-
arna, särskilt vad gäller fotgängare och cyklister precise-
rades planeringslösningar och utrymmesbehov, 

• vid preciseringen av den allmänna planen genomfördes 
de granskningar av den allmänna planen som systemet 
med superbuss som kartplanering, när man i fasen för 
den allmänna planen hade producerat endast kostnads-
uppgifter. Dessutom planerades de vändplatser som sy-
stemet med superbuss kräver för alla de granskade ut-
vecklingsalternativen, 

• I Kråkkärret planerades nya ändpunkter för linjerna, 
både för spårvägs- och superbussalternativet, 

• preciseringen av den allmänna planen inkluderade även 
planeringen av ett stombusslinjenät för regionen och av 
körfiler för kollektivtrafik i Åbo centrum, 

• kostnadskalkylerna har delvis helt räknats på nytt och 
delvis justerats för att motsvara de preciserade allmänna 
planen, 

• en utredning av depåalternativen har genomförts och ut-
ifrån denna har utarbetats ett förslag till plats för depån 
i varje utvecklingsalternativ. 

 
Märkbara förändringar har skett under tiden för precisering 
av den allmänna planen, vilka man inte ännu kände till när 

planeringen inleddes år 2016. En positiv strukturförändring 
har lett till bättre tillväxtprognoser för Åbo stad och regionen 
och därför har bland annat dimensionsmålet för generalpla-
nen 2029 i maj 2017 höjts med cirka 20 000 invånare och 
10 000 arbetsplatser.  Befolkningsprognosen för Åbo uppda-
terades i början av 2018 till ännu högre än tidigare. 
 
Åbo Centrumvision 2050 offentliggjordes i augusti 2017. I 
Centrumvisionen har man för bil- och kollektivtrafikens del 
föreslagit annorlunda planeringslösningar än i den här pla-
nen. Skillnaderna i lösningar orsakas bland annat av olika 
måltidtabeller och dessa kan samordnas i den fortsatta pla-
neringen. 
 
Framtidsbilden för Åbo Vetenskapspark publicerades i de-
cember 2017. I framtidsbilden har man föreslagit en effektiv 
markanvändning i områdena Kuppis och Österås. I den tra-
fikprognos som ingår i detta arbete bedömdes Vetenskaps-
parkens markanvändning som mer arbetsplatsbetonad än i 
framtidsbilden. 
 
I den här planen har använts tillväxtprognoser från hösten 
2016 samt teorier om trafiknätets och stadsstrukturens ut-
veckling. De ovan nämnda förändringar som har skett under 
planeringsfasen förbättrar särskilt spårvägens lönsamhet. 
Med ett snabbare tillväxtscenario än vad som anges i grund-
prognosen förutsätts att superbussen under en tidsperiod på 
30 år övergår till en turtäthet som understiger fem minuter i 
rusningstid, vilket medför trafikmässiga utmaningar. Om 
man dock inte skulle godkänna en turtäthet under fem mi-
nuter och inte skulle sträva efter att fördela passagerarbe-
lastningen på flera olika linjer, utan i stället skulle anse det 
mer ändamålsenligt att ändra superbusslinjen till spårväg, 
skulle detta leda till märkbart högre kostnader. 
 
 

2.3 Mål 
 
I generalplansfasen uppställdes fem mål för planen ur 
stadsutvecklingsprojektets perspektiv och dessa har god-
känts av Åbo stadsstyrelse 29.4.2013. Vid preciseringen av 
den allmänna planen användes samma mål: 

 
• Mål 1: Stadens konkurrenskraft, tillväxt och centrums 

dragningskraft ökar 
• Mål 2: Hållbar stadsstruktur 
• Mål 3: Smidigt trafiksystem och lockande kollektivtrafik 
• Mål 4: Trivseln och välbefinnandet för stadens invånare 

ökar 
• Mål 5: Ekonomiskt hållbar investering 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Bild 4. Centrumvision. 
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3. DEFINITION AV SUPERBUSS OCH 
SPÅRVÄG 

Spårvägs- eller superbussystemet erbjuder en linje av högre 
profil i kollektivtrafikhierarkin till vilken det övriga kollektiv-
trafiknätet har anpassats. Linjen är så rak och tydlig som 
möjligt, vilket innebär att kollektivtrafiken är enkel att an-
vända. Kunden kan snabbt förstå och ta till sig den kollektiv-
trafikservice som erbjuds och resan behöver inte planeras 
separat. Spårvägen eller superbussen har samordnats med 
det övriga kollektivtrafiksystemet i syfte att uppnå en opti-
mal helhet. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
I Europa har under de senaste 30 åren byggts många mo-
derna spårvägar under olika förhållanden. Bland de moderna 
spårvägarna i Europa finns många bra exempel som har gyn-
nat och lockat till stadsutveckling invid linjen samt märkbart 
ökat antalet passagerare inom kollektivtrafiken. I tabell 1 vi-
sas typiska lösningar för modern spårväg. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
Utgångspunkten för superbussen har varit att följa principen 
”planera för en spårvägslösning, genomför den med buss” 
vilket innebär att det för superbussen görs exakt samma tra-
fiklösningar som för spårvägen (tabell 1). Superbussen skulle 
ha samma förmåner och hållplatser som spårvägstrafiken. 
Det finns en separat bakgrundsutredning för definitionen av 
superbuss, där frågan har beskrivits mer detaljerat (Definit-
ion av superbuss i Åboregionen). 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Tabell 1. Med superbussen strävar man efter att uppnå samma kvalitetsnivå som för en spårväg som har 
genomförts med moderna spårvägsliknande arrangemang, medan man med en stombuss endast utför en 

       

Bild 5. Spårvägen och superbussen bildar kollektivtrafik-
linjer med högsta profil. På bilden visas sex spårvägslin-
jer och en superbusslinje i Strasbourg, de övriga busslin-
jerna visas på en egen karta på grund av den lägre hie-
rarkin.  
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Infrastruktur och trafikarrangemang 
 
Spårvägs- eller superbussystemet går huvudsakligen på kör-
filer som är avskilda från personbilstrafik. Stadsrumslösning-
arna är motsvarande i båda systemen. Konkurrenskraftiga 
och tillförlitliga restider säkerställs med stora trafikfördelar.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Hållplatser 
 
Hållplatserna i spårvägs- eller superbussystemet förverkligas 
enligt passagerarnas behov som högklassiga säkra, tillgäng-
liga och trivsamma. Tillgängligheten genomförs i superbus-
sen och spårvägen och det finns inga trappsteg vid påstig-
ningen. Avståndet mellan plattformens kant och fordonet är 
ytterst litet. Med spårväg garanteras en exakt placering av 
vagnen invid plattformen, oberoende av väderlek. Med su-
perbuss är plattformera i höjdriktning mer kompatibel med 
den övriga busstrafiken. 
 
Hållplatserna för spårväg och superbuss har placerats på 
samma platser, men det förekommer små skillnader i håll-
platsernas dimensionering. Spårvagnshållplatserna är i slut-
läget 47 meter och superbusshållplatserna 25 meter långa. 
De hållplatser som är gemensamma för superbussarna och 
de vanliga bussarna är 40 meter långa.  
 

Avståndet mellan hållplatserna är i genomsnitt 600–800 me-
ter, vilket väl motsvarar det genomsnittliga avståndet mellan 
hållplatserna på 680 meter för Hervanta–Pyynikintori i Tam-
merfors och 780 meter för projektplanen Spår-Jokern. Av-
ståndet mellan hållplatserna i centrum är kortare i centrum 
och i tättbebyggda bostads- och arbetsplatsområden än på 
snabba trafikavsnitt. I centrum är avståndet mellan hållplat-
serna cirka 400 meter. Ett längre avstånd mellan hållplat-
serna än idag är en central fråga med tanke på spårvägs- 
eller superbussystemets medelhastighet och tillförlitliga res-
tider.  
 

 
Bild 7. Superbussarnas hållplatser finns vanligtvis mitt på 
gatan och det finns inga hållplatsfördjupningar. På bilden en 
superbuss i Malmö. 
 
Materiel 
 
I den här planen har man utgått från att spårvagnarnas längd 
är cirka 37 meter. Med en dimensionering där man tar hän-
syn till reskomforten har en vagn plats för cirka 165–200 
passegarare (en teoretisk passagerarkapacitet på 4 pers./m2 
och med en dimensionering enligt ståplats till exempel 264 
personer). I Tammerfors har en spårvagn av motsvarande 
storlek 104 sittplatser, av vilka 40 är fällbara säten. Det 
skulle alternativt vara möjligt att under rusningstid trafikera 
med cirka 30–33 meter lång spårvagn med en ökad turtät-
het, men till exempel en turtäthet på 5 minuter i rusningstid 
skulle öka trafikeringskostnaderna i förhållande till den valda 
lösningen. 
 

I den här planen har man utgått från att superbussarna är 
cirka 25 meter långa tvåledsbussar som är eldrivna. Med en 
dimensionering där man tar hänsyn till reskomforten är for-
donsparkens kapacitet cirka 90–110 passegarare (en teore-
tisk passagaerarkapacitet på 4 pers./m2 och med en dimens-
ionering enligt ståplats 130–150 personer). Antalet sittplat-
ser är cirka 45–60 beroende på inredningsval. I praktiken 
ökas passagerarkapaciteten, jämfört med en boggibuss på 
grund av det större antalet ståplatser. 
 
Elbusstekniken är ännu i barnaskorna och utvecklas snabbt, 
särskilt vad gäller batterierna. När rapporten skrivs har det 
förekommit brister i pilotprojektet med elbuss på linje 1 i 
Åbo. På grund av elbussarnas nuvarande otillförlitlighet har 
antalet superbussar ökats till över det normala. Elbussarna 
blir dock allt vanligare och utvecklas snabbt, bland annat till 
följd av serieproduktion och allmännare standardlösningar. 
Det finns ambitiösa mål för en ökning av antalet elbussar på 
2020-talet. Till exempel har Helsingforsregionens trafik 
(HRT) som mål att 30 % av fordonsparken drivs med el år 
2025 och 50 % år 2030. Avsikten är att den följande super-
busslinjen i Malmö ska drivas med el år 2021 och Malmös 
mål är att elektrifiera busstrafiken i sin helhet före år 2030, 
då det i Malmö uppskattningsvis skulle finnas cirka 80 
tvåledsbussar. I år tas de första tvåledade batterieldrivna 
bussarna i bruk i Nantes. Norr om Åbo har bland annat Umeå 
fattat ett upphandlingsbeslut om eldrivna ledbussar. I Åbo 
skulle upphandlingen av material ske cirka 2022–2023 så, 
att man skulle ha tillgång till hela fordonsparken när byggan-
det av infrastruktur är slutfört. Man kan anta att elbusstek-
nikens tillförlitlighet då skulle ha förbättrats märkbart, jäm-
fört med idag. 
 
I utredningen har man klarlagt hur en helt eldriven superbuss 
funegrar. Om man vid upphandlingstidpunkten inte anser att 
elbussarna ännu är tillräckligt utvecklade för förhållandena i 
Åbo skulle superbusstrafiken vid behov kunna inledas även 
med hybridmateriel. Man kan även uppnå nollutsläpp med 
hjälp av biobränslen (biogas/biodiesel). Då kan superbussen 
även vara en hybrid där förbränningsmotorn kan ladda upp 
batterier eller vid behov köra bussen framåt. Även batteri-

Bild 6. Spårvägen och superbussen har stora trafikfördelar 
vad gäller körfilsarrangemang och korsningar. På bilden 
spårvägen i Bilbao. 
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erna i hybridbussar kan, på motsvarande sätt som helt el-
drivna bussar, laddas med hjälp av snabbladdning. Vad gäller 
kostnaderna är hybridalternativen för närvarande förmånli-
gare med tanke på livscykelkostnaderna, bland annat på 
grund av lägre investeringar. 
 
Som jämförelse kan det konstateras att man som stombus-
sar i regel använder 15 meter långa boggibussar. Med en 
dimensionering där man tar hänsyn till reskomforten är ka-
paciteten för en boggibuss cirka 60–70 passegarare, varav 
sittplatserna uppgår till cirka 50 (en teoretisk passagaerar-
kapacitet på 4 pers./m2 och med en dimensionering enligt 
ståplats till exempel 90 personer). Stombussarna ändras i 
framtiden till elbussar. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Bild 8. Spårvägs (höger) eller superbussystemet (vänster) på 
Joukahaisengatan. 

Trafik 
 
Turtätheten är i regel 7,5 minuter på grund av användarvän-
ligheten. Med superbuss trafikeras under rusningstid morgon 
och eftermiddag med fem minuters turtäthet. Sent på kvällen 
är turtätheten 15 minuter. På vardagar är trafikeringstiden 
cirka 5–24. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Image 
 
Spårvägssystemet har vanligtvis ett bra och välkänt rykte. 
Spårvägssystemet ger stadens centrum en modern, europe-
isk prägel. Att skapa en image med superbussystemet är 
ingen självklarhet, utan systemets image måste framhävas 
med externa kännetecken, till exempel högklassiga hållplats- 
och fordonslösningar samt till exempel körfilsmärkningar 
som kan särskiljas i stadsrummet. 
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4. ALTERNATIVEN FÖR DEN FÖRSTA 
GENOMFÖRANDEFASEN 

Vad gäller kollektivtrafiksystemet undersöktes tre olika al-
ternativ: 

• VE0+ Stombussystem 
• Spårväg 
• Superbuss 

 
Bland alternativen ligger stombussystemet närmast den nu-
varande busstrafiken i Åboregionen. Stombussystemet grun-
dar sig på elva likvärdiga busslinjer på olika håll i stadsreg-
ionen. Stombusslinjerna körs med tät turtäthet, trafikför-
måner har förverkligats på de mest kritiska avsnitten, håll-
platser har gallrats för att uppnå bättre tillförlitlighet och 
göra linjerna snabbare och bland annat hållplatsarrange-
mangen har förbättrats till kritiska delar. Busslinjenätet har 
ändrats från det nuvarande läget så, att stombusstrafiken 
stöds med matarbusstrafik och att det inte på andra busslin-
jer skulle förekomma överlappande eller konkurrerande 
busstrafik. Bussarna är i samma storleksklass som de nuva-
rande (cirka 15 meter), även om bussarna stegvis ändras till 
eldrivna. 
 
Linjedragningsalternativen är desamma för både spårvägen 
och superbussen. Alla linjedragningsalhternativ avgår från 
Kråkkärret. Det föreligger fyra alternativ för en ändhållplats: 
Reso, Västra centrum Runosbacken och Resecentrum. Linjen 
till Resecentrum kan även förverkligas som en mellanfas för 
linjen till Reso, Västra centrum eller Runosbacken och linjen 
till Västra centrum som en mellanfas för linjen till Reso. Buss-
linjenätet är huvudsakligen detsamma som i alternativet 
med stombussar.  
 
Spårvägsdepån finns i närheten av ruttförgreningen till Ru-
nosbacken på Rieskalähdevägen, med undantag av linjen till 
Resecentrum där depån finns i Österås. Superbussdepån 
finns i alla ruttalternativ på Rieskalähdevägen. 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

  
Bild 9. Alternativen för linjedragning och de viktigaste nyckeltalen.  
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5. ALTERNATIVEN FÖR DEN FÖRSTA 
GENOMFÖRANDEFASEN AV 
STADSUTVECKLINGEN 

Spårvägs- eller superbussystemet är i första hand ett stads-
utvecklingsprojekt med vilket man strävar efter att på ett 
övergripande och kostnadseffektivt sätt utveckla stadsstruk-
turen, trafiksystemet samt områdets dragningskraft. Med 
hjälp av projektet strävar man efter att locka privata och of-
fentliga aktörer att investera i projekt invid spårvägs- eller 
superbusskorridoren, att göra tillväxten snabbare och att för-
ändra det urbana utseendet. 
 
När de planerade utvidgningsfaserna förverkligas förenar 
spårvägs- eller superbussystemet den snabba tågförbindel-
sen mellan Åbo och Helsingfors (entimmeståget) från det 
kommande Resecentret och stationen i Kuppis till andra vik-
tiga objekt i Åbo stadsregion: Åbo stadskärna, kommuncent-
rumen i Reso och S:t Karins, Åbo områdescentrum i Kråk-
kärret, Runosbacken, Västra centrum och Skansen samt till 
passagerarhamnen och flygstationen. Med spårväg/super-
buss finns även förbindelse via Resecentrum till Tammerfors 
järnväg och fjärrtrafik med buss. 
 
Spårvägen och superbussen har olika effekter på stadsut-
vecklingen än stombussen. Utgående från en granskning av 
stadsstrukturen skulle det invid spårvägen fram till år 2050 
byggas nya bostäder för cirka 1 200–2 300 invånare fler än 
i superbussalternativet och för cirka 3 500–7 000 fler än i 
alternativet med stombussar. Utöver spårvägen bedöms 
även superbussens stödja en utveckling av stadsliknande 
centrumfunktioner och blandad struktur invid linjedrag-
ningen. Ett stadsliknande byggande invid effektiva kollektiv-
trafikförbindelser stödjer bland annat målen för hållbar mo-
bilitet och hållbar stadsstruktur samt en förändring av det 
urbana utseendet. 
 
Invid den första spårvägslinjedragningen finns enligt reser-
vationen i generalplanen, beroende på alternativ för linje-
dragning, 23–30 procent av den uppskattade potentialen för 

bostadsbyggande i Åbo stad fram till år 2050 (cirka 1,2–1,5 
miljoner kvadratmeter bostadsvåning).  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Om spårvägen eller superbussen inte förverkligas uppskattas 
att områdena invid linjedragningen kommer att byggas ut i 
mindre skala och mer splittrat över olika områden.  
 
Om man i granskningen även inkluderar de planerade interna 
spårvägs- eller superbusslinjerna i Åbo (Slottsstaden, Hir-

vensalo och Skansen), finns cirka 70 procent av generalpla-
nens potential för bostadsproduktion fram till år 2050 invid 
dessa linjer. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Vid granskningarna av stadsstrukturen och vad gäller spår-
vägen, superbussen och stombussen har man antagit att det 
I Åbo år 2029 finns cirka 20 000 fler invånare och år 2050 
cirka 37 000 fler invånare än år 2015. På grund av den posi-
tiva strukturförändringen och de högre dimesnioneringsmå-
len i generalplanen 2029 är tillväxtprognoserna och målen till 

Bild 10. Områden för utvecklandet av markanvändning invid linjedragningen för spårväg eller superbuss. Cirkelns storlek beskriver 
den uppskattade maximivolymen i våningskvadratmeter fram till år 2050 och färgen anger spårvägs- eller superbussystemets upp-
skattade inverkan på områdets utveckling. 
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sina dimensioner i skrivande stund klart störe än de använda 
hypoteserna. I verkligheten kan även spårvägen och super-
bussen öka antalet investeringar som riktar sig till stadsreg-
ionen och därför kan antalet arbetsplatser och därmed även 
antalet invånare öka mer än vad man har förutspått. Om ett 
större antal invånare och arbetsplatser än förväntat förverk-
ligas förbättras lönsamheten för spårvägen och superbussen. 
 
Regionalt sett finns den störts apotentialen för stadsutveckl-
ing i området Österås, som utgör en del av Åbo stads tre 
spetsprojekt (Campus och Vetenskapsparken). Till följd av 
den spårvägs- eller superbusslinje och den ringstomlinje som 
går genom Österås förbättras områdets tillgänglighet, och 
därför bedöms området utvecklas snabbare än i alternativet 
med stombussar: vid en granskning av stadsstrukturen har 
man bedömt att det i området Österås fram till år 2050 kom-
mer att byggas över 800 000 våningskvadratmeter till följd 
av spårvägen, i alternativet med stombussar har man be-
dömt att det i området kommer att byggasmindre än 500 
000 våningskvadratmeter under samma tidsperiod.  
 
Västra centrym är ett annat stdsutvecklingsobjekt där ett 
spårvägs- eller superbussystem skulle kunna ha en märkbar 
effekt. I Västra centrum har mängden byggande vid valet av 
spårväg bedömts vara fördubblat fram till år 2050, jämfört 
med systemet med stombussar. I samband med precise-
ringen av de allmänna planen för spårvägen har man över 
Västra centrum upprättat en markanvändningsvision, enligt 
vilken man i området skulle kunna bygga över 250 000 vå-
ningskvadratmeter bostäder och affärslokaler sam tjänster. 
 
Utvecklandet av centrum är ett av Åbo stads tre spetspro-
jekt. Spårvägs- eller superbussystemet gynnar de i centrum-
visionen presenterade målen för ett levande centrum. Ett till-
gängligt centrum med enkla transporter utvecklas genom att 
öka kollektivtrafikens passagerarkapacitet och genom att 
förtydliga användningen av stadsrummet. Centrum som en 
trivsam mötesplats främjas även genom att utveckla stads-
rummen och genom att bland annat arbeta för en renässans 
för Åbo Gamla stad i närheten av Domkyrkan. Den kommer-
siella dragningskraften förbättras utöver med de ovan 
nämnda metoderna även genom att utveckla spårvägs- eller 

superbussystemet synkroniserat med det övriga kollektivtar-
fiksystemet samt med hela trafiksystemet, vilket innebär att 
en utvidgning av centrum i enlighet med stadsvisionen är 
möjlig.  
 
Utöver Österås och Västra centrum bedöms att det invid 
spårvägs- eller superbussrutterna finns en byggpotential på 
nästan en miljon våningskvadratmeter fram till år 2050, men 
i dessa områden har spårvägs- eller superbussystemet i 
granskningen av stadsstrukturen bedömts ha en obetydlig 
inverkan på dimensioneringen av byggande eller på utveckl-
ingshastigheten. Dessa områden är bland annat Åbo cent-
rum, Kuppis och områden kring Resecentrum, Reso centrum 
och området i Runosbacken. 
 
En ökad markanvändning på axeln Österås–centrum–Västra 
centrum leder till att kapaciteten för stombussystemet måste 
ökas cirka år 2040 med hjälp av ökad turtäthet i rusningstid. 
  

Bild 12. Invid spårvägen eller superbussen finns den största stads-
utvecklingspotentialen i Österås (ovan, bild WSP). Om spårvägen 
eller superbussen förverkligas kan detta ha en stor betydelse även 
för utvecklingen av Västra centrum (nedan). 

Bild 11. Skillnaden mellan en linje och ett nätverk med tanke på de nuva-
rande invånarna och arbetsplatserna samt potentialen för bostadsproduktion 
i framtiden.  
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6. BYGGNADS- OCH OPERATIVA 
KOSTNADER FÖR DEN FÖRSTA GE-
NOMFÖRANDEFASEN 

6.1 Byggnadskostnader 
 
Byggnadskostnaderna har beräknats enligt planeringsfasens 
noggrannhet som anläggningsdelar. Kostnadskalkylen för 
superbussen beräknades utgående från kostnadskalkylen för 
spårvägen. I kostnadskalkylen har man utnyttjat europeisk 
kostnadskunskap, inklusive uppgifter från utvecklingsfasen 
för Tammerfors spårväg och för Spår-Jokern. Beräknings-
principerna för byggnadskostnaderna och de exakta kalky-
lerna finns i bilaga 3.  
 
Kostnadskalkylen har preciserats jämfört med den allmänna 
planen. En ny kalkyl har upprättats för nya och ändrade av-
snitt. Vad gäler geoteknik har man haft tillgång till nya grun-
dundersökningsresultat. Dessutom har enhetskostnaderna 
preciserats vad gäller transportkostnaderna och genom att 
använda de senaste prisuppgifterna från Fore samt vad gäller 
kabelflyttarna kostnadsuppgifter för objekt som har genom-
förts i Åbo.   
 
I tabell 2 visas kostnadskalkylerna för spårvägs- och super-
bussystemet per linje. Kostnaderna för att bygga en spår-
vägsled uppgår, beroende på linje, till 17,1–21,2 miljoner 
euro och för en superbussled till 7,2–8,5 miljoner euro per 
kilometer (inkluderar inte depåer och materiel). Den förmån-
ligaste linjen i relation till antalet kilometer är Kråkkärret–
Runosbacken, både genomförd som spårväg och som super-
buss. Den dyraste spårvägslinjen enligt kostnaden per kilo-
meter är linjen till Resecentrum och den dyraste med super 
buss är linjen till Reso. 
 
Materielinvesteringarna är avskrivna i de operativa kostna-
derna. På de längsta linjerna till Reso eller Runosbacken be-
hövs mest materiel, 13 spårvagnar eller 23 superbussar 
(inkl. reservmateriel). Den uppskattade livscykeln för spår-
vagnsmateriel är 40 år och för helt eldriven materiel 16 år. 
 

 
 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Tabell 2. Kostnadskalkyler för spårvägs- och superbussystemet enligt linje (MAKU 10/2016; 109,3; 2010=100). 

Raitiotie Superbussi Raitiotie Superbussi Raitiotie Superbussi Raitiotie Superbussi
Rata/väyläkustannukset 36 860 000 10 070 000 26 533 000 6 027 000 32 263 000 8 109 000 18 242 000 3 871 000

Radan kiskot ja perustukset 20 615 000  0 14 847 000  0 18 669 000  0 10 955 000  0
Radan päällyste 3 965 000  0 2 949 000  0 3 455 000  0 2 264 000  0
Radan/bussikaistojen 
rakennekerrokset 7 716 000 9 877 000 4 781 000 5 878 000 6 138 000 7 915 000 3 075 000 3 755 000
Vaihteet 4 371 000  0 3 807 000  0 3 807 000  0 1 833 000  0
Varusteet (kaiteet ja aidat) 193 000 193 000 148 000 148 000 194 000 194 000 115 000 115 000

Sähköistys (ajolankajärj. ja sähkönsyöttö) 25 199 000  0 17 810 000  0 22 727 000  0 12 865 000  0

Pysäkit 2 288 000 1 700 000 1 735 000 1 287 000 2 573 000 1 957 000 1 512 000 1 120 000

Katujärjestelyt 39 868 000 40 107 000 27 717 000 27 956 000 30 934 000 31 180 000 20 660 000 20 901 000

Johtosiirrot 27 502 000 3 254 000 26 541 000 2 429 000 28 329 000 3 256 000 25 729 000 1 930 000

Pohjanvahvistukset 37 224 000 7 895 000 23 490 000 4 761 000 23 861 000 4 695 000 18 336 000 3 195 000

Rakenteet 17 285 000 17 285 000 8 425 000 8 425 000 8 380 000 8 380 000 5 860 000 5 860 000
Sillat 15 600 000 15 600 000 6 740 000 6 740 000 6 690 000 6 690 000 4 490 000 4 490 000
Tukimuurit 1 685 000 1 685 000 1 685 000 1 685 000 1 690 000 1 690 000 1 370 000 1 370 000

Varikkoyhteys 16 571 000  0 16 571 000  0 3 300 000  0 5 500 000  0
Bussien latauspisteet  0 2 500 000  0 2 500 000  0 2 500 000  0 2 500 000

Maaperän puhdistus Itäharjussa 3 600 000 3 600 000 3 600 000 3 600 000 3 600 000 3 600 000 3 600 000 3 600 000

Arkeologiset kaivaukset 5 835 000  0 5 835 000  0 5 835 000  0 5 835 000  0

Informaation hallinta- ja ohjausjärjestelmä 1 984 000 1 984 000 1 428 000 1 428 000 1 796 000 1 796 000 1 052 000 1 052 000

Valvomo 400 000 400 000 400 000 400 000 400 000 400 000 400 000 400 000

YHTEENSÄ 216 000 000 90 000 000 161 000 000 60 000 000 165 000 000 67 000 000 121 000 000 45 000 000

15 088 000 6 280 000 11 271 000 4 182 000 11 545 000 4 676 000 8 436 000 3 175 000

Maanhankinta ja lunastus 4 000 000 4 000 000 4 000 000 4 000 000 5 000 000 5 000 000 3 500 000 3 500 000

YHTEENSÄ 235 000 000 100 000 000 176 000 000 68 000 000 181 000 000 76 000 000 132 000 000 52 000 000

23 463 000 10 000 000 17 628 000 6 792 000 18 147 000 7 647 000 13 245 000 5 203 000
35 194 000 15 000 000 26 442 000 10 188 000 27 220 000 11 471 000 19 868 000 7 804 000

YHTEENSÄ 293 000 000 125 000 000 220 000 000 85 000 000 227 000 000 96 000 000 166 000 000 65 000 000

Varikko 40 000 000 17 000 000 39 000 000 16 000 000 40 000 000 17 000 000 34 000 000 16 000 000

YHTEENSÄ 333 000 000 142 000 000 259 000 000 101 000 000 267 000 000 112 000 000 199 000 000 81 000 000
Arvioitu valtion rahoitusosuus (30 %) 100 000 000 43 000 000 78 000 000 30 000 000 80 000 000 34 000 000 60 000 000 24 000 000

Kalusto 49 000 000 30 000 000 42 000 000 25 000 000 49 000 000 30 000 000 38 000 000 21 000 000

Infra, varikko ja kalusto YHTEENSÄ 382 000 000 172 000 000 301 000 000 126 000 000 316 000 000 142 000 000 237 000 000 102 000 000

Varissuo–Runosmäki Varissuo–Matkakeskus

925 000 925 000 925 000

13,3 km 7,8 km

925 000

Suunnittelutehtävät 7 %

Rakennuttamis- ja omistajatehtävät 10 %
Arvaamattomat kustannukset 15 %

14,7 km 10,6 km

Uudenmaankadun bussikaistat (välillä 
Hämeenkatu - Itäinen Pitkäkatu)

925 000 925 000 925 000 925 000

Raitiotie- ja 
superbussijärjestelmän 
kustannusarviot

Varissuo–Raisio Varissuo–Länsikeskus
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På bild 13 visas en jämförelse av kostnaderna för spårvägar 
i Europa. På bilden kan man se att kostnadskalkylerna för 
spårvägslinjerna i Åbo väl motsvarar genomförda kostnads-
kalkyler i Europa.  
 
De totala byggnadskostnaderna för superbussen (inkl. de-
påer) uppgår till cirka 39–43 procent av kostnaderna för 
spårvägen. Det finns relativt lite information att tillgå om 
slutliga kostnader för superbussystem och det förekommer 
betydande skillnader i deras utfall. Investeringskostnaderna 
för superbuss har i till exempel Rouen, Strasbourg, Nantes 
och Metz i Frankrike uppgått till cirka 5–13 miljoner euro per 
kilometer, det vill säga 30–50 procent av motsvarande inve-
steringskostnader för spårväg, vilket väl motsvarar super-
buss i Åbo. 
 
Med superbuss kan den befintliga gatuinfrastrukturen utnytt-
jas, vilket ger lägre investeringskostnader. För superbussen 
uppkommer inte några byggnadskostnader för depåförbin-
delser, eftersom superbussen kan köras till depån längs det 
befintliga gatunätet. I kostnadskalkylen för superbussen in-
går inte heller några arkeologiska utgrävningar, eftersom det 
i superbussalternativet inte krävs några omfattande sane-
ringar i centrum. Vad gäller förstärkningar av grunden eller 
kabelflyttar har man inte i superbussalternativet gjort förbe-
redelser inför ett eventuellt genomförande av spårvägen i ett 
senare skede. Om man vill göra förberedelser inför detta eller 
om man i de fortsatta planerna anser det nödvändigt att till 
exempel värma superbussens hållplatser ökar även kostna-
derna för superbussen. För alla linjedragningsalternativ be-
räknades även de tilläggskostnader som uppkommer om su-
perbussen skulle vara en mellanfas för spårvägen. Kalkylen 
presenteras i bilaga 3. 
 
Planeringsnoggrannheten inverkar på kostnadskalkylens till-
förlitlighet. Ju grövre planeringsnivå, desto större osäkerhet 
hör samman med kostnaderna. I generalplansfasen är kost-
nadskalkylens noggrannhet vanligtvis cirka +/- 25 procent. 
Tilläggsplanering krävs för en noggrannare kostnadskalkyl. 

På grund av planeringsnoggrannheten inkluderar kostnads-
kalkylen en riskreservering på 15 procent för överraskande 
utgifter (oförutsebara kostnader). I byggnadsplaneringsfa-
sen ändras kalkylmetoden eftersom man då redan beräknar 
hur byggandet kommer att genomföras oberoende av upp-
handlingsförfarandet. 
 
 

 
 
 
 
  

Bild 13. Kostnadskalkylen för spårvägen motsvarar väl de finska och europeiska exempel utgående från 
källor på internet. En jämförelse av olika projekt är svår att genomföra och projekten är inte sinsemellan 
direkt jämförbara. Kostnadskalkylen för byggandet av Spår–Jokern var i juni 2018 högre än i projektpla-
nen. En målkostnad för byggandet av Spår-Jokern fastställs på våren 2019. 
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6.2 Operativa kostnader 
 
De operativa kostnaderna för kollektivtrafiken bedömdes se-
parat för bussar, superbussar och spårvagnar. Kilometer-, 
tim- och vagnsdygnskostnaderna inom busstrafiken grundar 
sig på kostnadsutfallet i Åboregionen. Kostnadsnivån för su-
perbussarna antogs vara densamma som kostnaderna för de 
i Sverige förverkligade tvåledsbussarna. Som upphandlings-
pris för superbussarna har använts upphandlingspriset för 
tvåledsbussarna i Nantes. Kostnaderna för spårvagnarna be-
räknades delvis utgående från de senaste upphandlingarna 
och kostnadskalkylerna för olika projekt och delvis utgående 
från den kostnadsmodell som upprättades i den föregående 
planeringsfasen. Avskrivningarna av materiel ingår i de ope-
rativa kostnaderna. 
 
Med tanke på framtiden förekommer det osäkerhet i de kost-
nader som har använts, särskilt vad gäller drivkraften och 
den förväntade användningstiden för superbussarna. En 
elektrifiering av trafiken och den ökande användningen av 
biobränslen inverkar på både kapital- och driftskostnaderna. 
När ny teknologi blir allt allmännare kan priserna sjunka och 
livslängden öka. Dessutom, särskilt vad gäller spårvagnar 
och superbussar, syns behovet av reservmateriel i trafike-
ringskostnaderna, i synnerhet i de korta alternativen för Re-
secentrum och Västra centrum. 
 
Tabell 3. Enhetskostnader som har använts vid beräkningen 
av de operativa kostnaderna.  

 
 
År 2029 behövs cirka 78 500 bussdagar, 22,3 miljoner kör-
kilometrar och 1,2 miljoner körtimmar för ve0+ trafikering 
av stombusslinjerna. Genom att på de livligast trafikerade 
linjerna byta till superbussar eller spårvagnar uppnås en be-
sparing på 1–3 % och för de korta alternativen och på de 
längre linjerna där fler busslinjer ersätts uppgår besparingen 
till 4–5 % av dessa prestationer. Situationen ändras ännu 
något, när passagerarantalet efter år 2040 förutspås öka så, 

att man blir tvungen att lägga till rusningsturer på en del av 
stombusslinjerna. 
 
I kostnadsskillnader innebär detta att trafikeringen år 2029 
vad gäller alla spårvägs- och superbussalternativ är något 
dyrare än jämförelsealternativet. År 2050, när man under 
rusningstid skulle vara tvungen att köra stombusslinjerna 
med en ökad turtäthet är de årliga trafikeringskostnaderna 
för spårvägsalternativen till Västra centrum och Ru-
nosbacken av samma storleksklass som i systemet med 
stombussar, i de övriga alternativen är kostnaderna fortfa-
rande högre än i systemet med stombussar (tabell 4). 
 
När efterfrågan ökar börjar spårvägstrafikens stora kapacitet 
kompensera de högre enhetskostnaderna. Vad gäller super-
bussarna finns det inte bland linjerna i Åboregionen sådana 
som lika bra passar för den service de erbjuder. 
 
Tabell 4. De årliga skillnaderna i trafikeringskostnader för 
stombusslinjerna åren 2029 och 2050. Med spårväg och su-
perbuss ökar trafikeringskostnaderna jämfört med stom-
bussalternativet. De årliga trafikeringskostnaderna för stom-
busslinjerna år 2029 är 63,1 M€. Utöver kostnaderna bör 
man även granska inkomsterna för den kommunala och sam-
hällsekonomins del. 

  

Operointikustannukset €/h €/km €/pv
Tavalliset bussit 37,39 0,57 153
Superbussi 45 1,2 634-667
Raitiovaunu 45 1,81 855-910

V. 2039 asti V. 2040 alkaen

Varissuo–Raisio 1,52 0,64
Varissuo–Länsikeskus 0,58 0,01
Varissuo–Runosmäki 0,95 0,06
Varissuo–Matkakeskus 2,29 1,84

Varissuo–Raisio 2,01 1,12
Varissuo–Länsikeskus 0,98 0,41
Varissuo–Runosmäki 1,48 0,59
Varissuo–Matkakeskus 2,37 1,93

Liikennöintikustannusero

Raitiotie

Superbussi

M€/v
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7. KONSEKVENSBEDÖMNING AV DEN 
FÖRSTA GENOMFÖRANDEFASEN 

 
7.1 Trafikmässiga konsekvenser 

 
De i arbetet upprättade trafikgranskningarna har genomförts 
med Åbo regionala trafikprognosmodell, som för markan-
vändningens och trafiknätets del har uppdaterats på hösten 
2016 i trafikprognoserna för Åbo generalplan. Trafikbeteen-
det enligt trafikprognosmodellen grundar sig på mobilitets-
undersökningen år 2008. En ny mobilitetsundersökning har 
genomförts 2016–2017. I beskrivningen av markanvändning 
och trafiknätet har inte presenterats de befolknings- och ar-
betsplatsmålen/prognoserna som har höjts åren 2017–2018, 
efter att prognosen har utarbetats, eller lösningarna för 
Centrumvisionen och Vetenskapsparken. Beskrivningen av 
markanvändningen i de olika alternativen grundar sig på den 
granskning av stadsstrukturen som genomfördes på hösten 
2016. 
 
Vad gäller passagerarbelastningen för spårväg och super-
buss är linjen till Reso den klart högst belastade. År 2029 
förutspås spårvägens passagerarantal per dygn uppgå till 
cirka 30 000 personer och år 2050 ökar antalet passagerare 
per dygn till över 40 000 personer. Med superbuss och stom-
buss skulle passagerarantalet på motsvarande linje år 2029 
överstiga 26 000 personer och år 2050 34 000 personer. Det 
stora passagerarantalet torde delvis kunna förklaras med att 
i alternativet med en linje till Reso förverkligas den mest om-
fattande matartrafiken till spårvägen, vilket på motsvarande 
sätt även syns som ett ökat antal resor som inkluderar byten. 
 
Om man behöver en stor transportkapacitet, minst cirka 1 
000 passagerare/rusningstimme/riktning, svarar spårvägen 
bäst mot behovet. De nuvarande passagerarbelastningarna i 
Åbo på de planerade rutterna uppgår till cirka 300–500 pas-
sagerare/topptimme/riktning och enligt trafikprognoserna 
för superbuss till cirka 600–1 000 och med spårväg till cirka 
750–1 200 passagerare/rusningstimme/riktning. Enligt pro-
gnoserna understiger passagerarantalet inom spårvägs- och 
superbusstrafiken under rusningstimmarna den kapacitet 

som transportmedlen tillhandahåller vid en dimensionering 
där resekomforten beaktas på så sätt att det som tätast be-
hövs en turtäthet på fem minuter. Om befolkningen och an-
talet passagerare ökar snabbare än vad som har antagits i 
trafikprognoserna för superbussen kan det uppstå ett behov 
av att öka turtätheten för tvåledsbussen till 3–4 minuter på 
2040- och 2050-talet. Vid en turtäthet som understiger fem 
minuter förbättras nödvändigtvis inte längre passagerarens 
servicenivå märkbart och dessutom börjar trafikmässiga pro-
blem uppstå vad gäller ordnandet av förbindelseförmåner 
och i form av bussarnas kedjebildning och stockning på håll-
platserna.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
En ändring av färdsättsandelar för spårvägen och superbus-
sen är på regionnivå relativt måttlig i alla linjedragningsal-
ternativ i förhållande till stombussalternativet. En ökning av 
kollektivtrafikens färdsättsandel är som störst för det längsta 

linjedragningsalternativet till Reso, ungefär en halv procen-
tenhet. I spårvägens/superbussens korridor trafikerar redan 
i stombussalternativet en stombuss som erbjuder en bra ser-
vicenivå, vilket gör att förändringen är liten. Stombussens 
turtäthet är högre än för spårvägen och superbussen och av-
ståndet mellan hållplatserna är kortare, vilket innebär kor-
tare promenadsträckor och väntetider för passagerarna. 
Spårvägen och superbussen är å andra sidan mer lockande 
än stombussen tack vare de korta restiderna samt tillförlit-
lighets- och kvalitetsfaktorerna, det vill säga reskomforten, 
vänte- och bytesförhållanden, linjenätets begriplighet, tillför-
litlighet och säkerhet. En annan faktor som gör att ändringen 
av färdsätt på regionnivå är liten är att en spårvägs-/super-
busslinje inte märkbart ändrar strukturen för det övriga lin-
jenätet jämfört med 0+-stombussalternativet. 
 
Vad gäller konsekvenserna av personbilstrafiken och mobili-
teten är alternativen i stort likadana, med undantag av linje-
dragningsalternativet till Resecentrum, där man inte har för-
utsatt ett mindre antal körfiler på Satakundavägen. En lägre 
hastighetsbegränsning och ett mindre antal körfiler på Sata-
kundavägen leder till att biltrafiken automatiskt flyttas längre 
bort från centrum och i allt större omfattning till omfartsvä-
gen. 
 
Färdsättsändringarna inom kollektivtrafiken är måttligare än 
vad man tidigare har förutspått. De tidigare rapporterade 
förändringar för till exempel interna resor i Åbo uppgår till 
flera procentenheter, vilket orsakades av utöver spårvä-
gen/superbussen även av jämförelselinjenätets struktur. 
Förändringarna har inte heller rapporterats med helt motsva-
rande områdesindelning som i de nu utarbetade progno-
serna.  
 
Antalet resor som kräver byten ökar i de nu utarbetade pro-
gnoserna mer än tidigare. I de tidigare prognoserna har an-
talet resor som kräver byten uppgått till högst 34 % av alla 
resor inom kollektivtrafiken, i de här prognoserna är siffrorna 
45–50 %. Antalet byten ökas särskilt av ringstomlinjen som 
gör bytena lockande på andra än till centrum riktade resor. 

Skillnaderna jämfört med de tidigare prognoserna är delvis 
en följd av skillnaderna i de alternativ som ska granskas och 

Bild 14. Passagerartillväxten är beroende av många olika faktorer och det 
förekommer mycket osäkerhet i prognoserna. På bilden visas passagerar-
prognoserna för spårvägen och superbussen enligt den så kallade grund-
prognosen (rusningstimme på morgonen, där man utöver kvällsrusnings-
timmen har lagt till 190 passagerare/timme/riktning enligt kvällsrusning-
stimmens maximidifferens), den tunnare linjen visar en prognos enligt så 
kallad snabb tillväxt och med grå färg visas intervallet mellan olika till-
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delvis av att en annan trafikprognosmodell har använts. Jäm-
förelsealternativets VE0+-stomlinjenät har förändrats rela-
tivt mycket från generalplansfasen, viket inverkar till exem-
pel på ökningen av antalet resor som kräver byten. Dessu-
tom har man i trafikmodellerna använt olika förklarande ko-
efficienter och modellerna har utarbetats med två olika för-
läggningsprogram, där principerna för förläggnings- och 
motståndskalkyler avviker från varandra.  
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7.2 Förverkligandet av uppställda mål 
 
MÅL 1: Regionens konkurrenskraft, tillväxt och drag-
ningskraft 
Spårvägen och superbussen möjliggör en kraftigare tillväxt 
än systemet med stombussar när kollektivtrafikförbindel-
serna förbättras och trafiksystemets kapacitet ökar. Båda al-
ternativen förbättrar även tillgängligheten för Åbo centrum 
och verkningsområdets undercentrum jämfört med alterna-
tivet 0+. Utvecklandet av ett högklassigt urbant stadsrum 
tillsammans med det ovan nämnda lockar till investeringar 
invid rutten. I spårvägsalternativet bedöms regionens drag-
ningskraft öka mer än i superbussalternativet, eftersom 
spårvägen har en positiv image och det finns välkända inter-
nationella exempel. Vad gäller superbussens ökade drag-
ningskraft är osäkerheten större. 
 
Förgreningen till Reso stödjer även en ökad markanvändning 
i Västra centrum och invid den övriga kollektivtrafikkorrido-
ren, både ur invånarnas som ur näringslivets synvinkel. För-
greningen till Runosbacken förbättrar främst invånarnas för-
bindelser till arbetsplatser och service. I båda linjedragnings-
alternativen blir tillgängligheten vad gäller arbetsplatser och 
service bättre för invånarna i Kråkkärret. Förgreningen till 
Reso möjliggör nya kommersiella tjänster i större omfattning 
än förgreningen till Runosbacken.  
 
Både spårvägs- och superbussalternativet spelar en viktig 
roll för dragningskraften i Åbo stadsregion. Spårvägen och 
superbussen är inte i detta hänseende endast en investering 
i kollektivtrafik. I konkurrensen om företag och invånare 
mellan stadsregionerna utgör även image en betydande fak-
tor, inte enbart effektivitet och tillgänglighet. Utgående från 
kundenkäten och verkstäderna för intressentgrupperna är en 
regional förbindelse med spårväg mellan Kråkkärret och 
Reso ur invånarnas, företagarnas och beslutsfattarnas syn-
vinkel åtminstone i slutläget, med tanke på regionens kon-
kurrenskraft, ett bättre alternativ än de övriga undersökta 
alternativen, även om det vid behov kan genomföras stegvis. 
 
MÅL 2: Hållbar stadsstruktur 

Spårvägen och superbussen skapar förutsättningar för en tä-
tare stadsstruktur i det närliggande verkningsområdet när 
kollektivtrafikförbindelserna förbättras. Båda alternativen 
förbättrar även Åbo centrums och verkningsområdets under-
centrums ställning i områdes- och  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
samhällsstrukturen, jämfört med stombussalternativet. 
Spårvägsalternativet bedöms ha en större förtätande effekt 
på stadsstrukturen än superbussalternativet (utredning av 
stadsstrukturen, Åbo och Reso städer). 
 
Förgreningen till Reso knyter markanvändningen i Reso cent-
rum och Västra centrum samt den övriga kollektivtrafikkor-
ridoren tätare än tidigare till en del av stadsregionens kärna 
och stödjer utvecklingen av Västra centrum till ett 
mångsidigt regioncentrum. Förgreningen till Runosbacken 
förbättrar förutsättningarna för mångsidiga boendeformer 

och byggnadsbestånd i Runosbacken och Nättinummi.  I 
båda linjedragningsalternativen förstärks Kråkkärrets ställ-
ning i stadsstrukturen.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
kompletterings- och förtätningsutvecklingen blir kraftigare 
och markanvändningen blir mångsidigare. Förgreningen till 
Reso möjliggör utbyggnad i större omfattning än förgre-
ningen till Runosbacken.  
 
En förtätad stadsstruktur och en förbättrad servicenivå inom 
kollektivtrafiken minskar personbilstrafiken. Oberoende av 
framtidens teknologier minskar detta antalet olyckor, utsläp-
pen och energiförbrukningen. Bland ruttalternativen har al-
ternativen Kråkkärret–Reso och Kråkkärret–Runosbacken 
den största effekten. Spårvägsalternativens färdsättseffekt 
är större än för motsvarande superbussalternativ.   

Bild 15. Promenadavstånden till hållplatserna är i tättbebyggda områden under 600 meter även om avståndet mellan hållplatserna ökar jäm-
fört med idag i syfte att förbättra snabbheten och tillförlitligheten.  
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MÅL 3: Smidigt trafiksystem och lockande kollektiv-
trafik 
 
Till följd av den framtida tillväxten i regionen finns det risk 
för att en ökad trafikmängd leder till stockningar inom både 
personbils- och kollektivtrafiken. Läget för busstrafiken kan 
underlättas med hjälp av körfiler för kollektivtrafiken i cent-
rum. Spårvägen och superbussen fungerar ännu mer tillför-
litligt även utanför centrum tack vare sina egna trafikleder. 
Samtidigt kan gång- och cykelledernas smidighet utvecklas. 
I alla alternativen kan en del av trafikströmmarna för biltra-
fiken genom Åbo centrum flyttas till andra rutter, till exempel 
Omfartsvägen.  
 
Utgående från prognoserna ökar kollektivtrafikens färdsätt-
sandel 
och antalet resor både med superbuss- och 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

spårvägssystemet. De mest attraktiva spårvägslinjerna är de 
som sträcker sig till Runosbacken eller Reso. Förbättrad till-
gänglighet och kortare restider riktar sig särskilt till området 
kring den trafikkorridor som ska utvecklas och naturligtvis i 
synnerhet till områden omkring hållplatserna. 
 
En tät och regelbunden kollektivtrafik leder till att även resor 
som kräver byten blir mer lockande. Hållplatsernas tillgäng-
lighet förbättras. Avståndet mellan hållplatserna för spårvä-
gen 
och superbussen är i syfte att uppnå snabba och tillförlitliga 
restider längre än för de nuvarande busslinjerna, vilket inne-
bär att promenadavståndet för dem som bor i de mellanlig-
gande områdena kan bli längre eller de kan bli tvungna att 
förlita sig på bussförbindelser. Restiderna enligt 
principen från dörr till dörr bedöms dock förbättras och den 
nätverksbaserade kollektivtrafiken ger bättre möjlighet att 
röra sig även utanför centrum bland annat tack vare 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ringstomlinjen. I hållplatsernas närhet ordnas cykelparke-
ringar och systemet med stadscyklar gör anslutningstrafiken 
enklare. 
 
 
MÅL 4: Trivseln och välbefinnandet för stadens invå-
nare ökar 
 
Även om trafikmängderna ökar kan trafikbullret och utsläp-
pen i framtiden till och med minska, när fossila bränslen er-
sätts av ny teknologi och nya former av bränslen. Trafikens 
utrymmesbehov minskar inte och trafiksäkerheten ökar dock 
inte med hjälp av nya bränslen. Utöver avgaser och buller 
måste man även komma ihåg gatudammet som särskilt på-
verkas av trafikmängden, men partikelhalten kan även mins-
kas med hjälp av spårvägstrafik.  
 
 
 
  

Bild 16. Antalet passagerare på de olika linjerna granskningsåren 2029 och 2050 
med spårvägs- och superbussystemet.  

Bild 17. Spårvägen i Reims öppnades år 2011. Enligt den franska byggnadsmetoden för spårväg 
var det frågan om både ett trafikprojekt och ett projekt för utveckling av den urbana miljön. Må-
let var att utveckla kollektivtrafiknätet, minska bilismen och utrymmet avsett för den, öka antalet 
trottoarer, cykelleder och utveckla trivseln i stadsrummet.   
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Stadsbilden och nöjet att röra sig i centrum kan ytterligare 
förbättras genom att minska genomfartstrafiken med bilar 
och utveckla stadsrummen på ett mångsidigt sätt. Spårvä-
gen och superbussen erbjuder nya möjligheter till detta.  
 
En tät, regelbunden och tillgänglig kollektivtrafik förbättrar 
även tillgängligheten vad gäller särskilt områden invid super-
buss- och spårvägslinjerna, men även kollektivtrafikservicen 
som ett nätverk på regionnivå. Förbättrade motionsförhål-
landen och en minskad fordonstrafik gör även promenader 
och cykling mer populära, både som ett sätt att röra sig i 
centrum och som en form av anslutningstrafik i hela reg-
ionen.  Möjligheterna för specialgrupper att röra sig förbätt-
ras särskilt omkring hållplatserna för spårvägen och super-
bussen. 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Enligt undersökningar har spårvägsalternativen från Kråk-
kärret till Reso eller Runosbacken den största effekten på en  
minskad biltrafik och superbussalternativen från Kråkkärret 
til Västra centrum eller Resecentrum den minsta effekten. 
Internationella erfarenheter påvisar att stadsmiljön enklast 
kan förbättras genom att bygga en spårväg, vad gäller su-
perbussalternativet måste man i samband med genomföran-
det fästa särskild uppmärksamhet vid detta. 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

MÅL 5: Ekonomiskt hållbar investering 
 
De ekonomiska analyserna grundar sig på den trafikprognos 
som har utarbetats under arbetet. Under utarbetandet har 
de underliggande antagandena, särskilt vad gäller tillväxt-
takten och -omfattningen i Åbo, ändrats betydligt. Om till-
växttakten överensstämmer med den senaste befolknings-
prognosen för Åbo ökar kapacitetsbehovet inom kollektivtra-
fiken betydligt snabbare än vad som har uppskattats i detta 
arbete. En större passagerarbelastning skulle förutsätta en 
högre turtäthet, ändringar i linjenätsstrukturen, att super-
bussen skulle ändras till spårväg eller att spårvagnarna 
skulle förlängas. Att ändra superbussen till spårväg skulle 
medföra märkbart högre kostnader för superbussalternati-
vet. 
 
Kommunal ekonomi 
 
Med ett granskningsintervall på 30 år är alla spårvägsalter-
nativ ur den kommunala nettoekonomins synvinkel förlust-
bringande och superbussalternativen är i de flesta fall i när-
heten av neutralt. Detta orsakas särskilt av de högre inve-
sterings- och räntekostnaderna för spårvägen. 
 
Granskat ur den kommunala ekonomins synvinkel är det 
bästa alternativet för linjedragning från Kråkkärret till Ru-
nosbacken, både vad gäller spårväg och superbuss. Detta 
beror särskilt på lägre driftskostnader för kollektivtrafiken ef-
tersom de två tätt trafikerade stomlinjerna till Runosbacken 
och Nättinummi ändras till en spårvägs- eller superbusslin-
jedragning. 
 
Med alla alternativen förbättras effekterna på den stadseko-
nomiska nettoekonomin mot slutet av granskningsperioden 
på 30 år. Superbussen är årligen några miljoner euro för-
månligare än spårvägen på grund av de lägre amorterings- 
och räntekostnaderna, men skillnaden mellan spårvägen och 
superbussen minskar mot slutet av granskningsperioden. 
Superbussalternativen blir enligt kalkylen lönsamma på 
2050-talet, med undantag för alternativet Kråkkärret–Rese-
centrum. Om man utesluter investeringarnas avskrivningar 

Bild 18. Nettokonsekvenserna för den kommunala ekono-
min enligt olika linjedragningsalternativ med ett gransk-

     Bild 19. De årliga nettokonsekvenserna för den kommunala ekonomin med 
spårväg och superbuss. 
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och räntekostnaderna från granskningen och granskar bil-
jettintäkterna från kollektivtrafiken, kostnaderna för trafike-
ring och underhåll samt de ekonomiska effekterna på en ef-
fektiverad användning av bostadsmark är spårvägen lön-
sammare än superbussen. 
 
Samhällsekonomi 
 
Även om det i detta arbete är frågan om en precisering av 
den tidigare allmänna planen utgörs objektet för planeringen 
den första fasen av det kommande kollektivtrafiksystemet. 
Den omfattar en linje som ska förbättras, för vars längd och 
ändhållplats i den andra änden av linjen föreligger fyra alter-
nativ. Den linje som väljs först kan genomföras antingen med 
superbuss eller spårväg. Därmed är det nu producerade för-
hållandet mellan nytta och kostnader eller de nytto- och 
kostnadsposter de innehåller inte direkt jämförbara med den 
tidigare utredningen. Även den tillgängliga trafikmodellen 
har förnyats och anvisningarna för projektutvärdering har ju-
sterats, vilket inverkar på slutresultatet. 
 
För projekten har uppskattats lönsamhetskalkyler enligt Tra-
fikverkets anvisningar 15/2013 och 1/2015, som presenteras 
i tabell 5. Anvisningarna för Trafikverkets projektutvärdering 
som utnyttjas i den samhällsekonomiska kalkylen har inte i 
första hand upprättats för en utvärdering av stadsregioner-
nas projekt inom kollektivtrafiken. Förverkligandet av spår-
vägen eller superbussen är ett stadsutvecklingsprojekt där 
utvecklandet av markanvändningen spelar en betydande roll. 
Enligt anvisningarna ska ändringarna vad gäller markan-
vändningen inte under normala omständigheter inkluderas i 
den samhällsekonomiska granskningen. Även bland den nya 
nytta som passagerarna inom kollektivtrafiken får ska inte all 
nytta inkluderas i kalkylen (så kallad halveringsregel). Där-
med inkluderas inte en betydande del av den uppnådda nyt-
tan i den samhällsekonomiska kalkylen. Om spårvägen eller 
superbussen inte förverkligas kommer markanvändningen 
att förverkligas i mindre skala och mer splittrat och till följd 
av detta kommer bilberoendet att öka och i framtiden blir det 
svårare att utveckla hållbara färdsätt och en hållbar stads-
struktur. 
 

Även osäkerheten vad gäller stora nyttoenheter, särskilt tids-
kostnader och nyttan av servicenivå är stor till följd av den 
grova beskrivningen av trafikmodellens delområden samt 
gång- och cykelnätet samt känsligheten hos trafikmodellens 
parametrar. Projektutvärderingen har beskrivits i sin helhet 
i en separat rapport. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Enligt de prognoser som har genomförts med trafikmodellen 
kan man konstatera att utgående från den samhällsekono-
miska kalkylen utgör en superbusslinje och en spårvägslinje 
till Runosbacken lönsamma alternativ. I kalkylen belastas al-
ternativen till Västra centrum och Reso, både med spårväg 
och superbuss av bland annat det stora antalet byten och 
särskilt vad gäller spårvägsalternativen till Resecentrum och 
Västra centrum utgörs belastningen av den fasta kostnad i 
anslutning till depån och reservmaterielen.  

  Tabell 5. Spårvägs- och superbussystemets nytto-kostnadsförhållande per linje. 

Varissuo– 
Raisio

Varissuo– 
Länsikeskus

Varissuo– 
Runosmäki

Varissuo– 
Matkakeskus

Varissuo– 
Raisio

Varissuo– 
Länsikeskus

Varissuo– 
Runosmäki

Varissuo– 
Matkakeskus

(M€) (M€) (M€) (M€) (M€) (M€) (M€) (M€) (M€)
KUSTANNUKSET (K) 318,7 242,1 250,4 189,7 120,9 78,5 89,9 67,6
Investointikustannukset (32,6) 333,0 259,0 267,0 199,0 142,0 101,0 112,0 81,0
Korko rakentamisen ajalta 11,8 9,2 9,5 7,0 5,0 3,6 4,0 2,9
Korvautuvat kustannukset 26,1 26,1 26,1 16,3 26,1 26,1 26,1 16,3
HYÖDYT (H)
Väylänpitäjän 
kustannusmuutokset -15,4 -14,8 -14,8 -8,7 -12,9 -9,6 -12,7 -7,5
Kunnossapito ja käyttö -15,4 -14,8 -14,8 -8,7 -12,9 -9,6 -12,7 -7,5
Henkilöliikenteen tuottajan 
ylijäämän muutos 27,9 21,6 37,7 -14,6 -7,5 -4,9 8,5 -26,6

Liikennöintikustannusten muutos 
(sis. erityisverot ja maksut) -20,3 -5,5 -9,5 -39,2 -29,6 -13,1 -19,5 -40,9
Lipputulojen muutos 48,2 27,0 47,1 24,6 22,1 8,2 28,0 14,2

Kuluttajan ylijäämän muutos 139,3 30,1 196,3 105,0 24,8 -44,2 120,3 67,2
Aikakustannusten muutos -51,1 -72,2 6,8 1,3 -61,1 -73,6 4,6 1,3
Palvelutasohyödyt 151,6 75,2 156,2 78,3 65,4 16,1 94,9 48,7
Ajoneuvokustannusten muutos 38,8 27,1 33,3 25,4 20,4 13,3 20,8 17,2
Onnettomuuskustannusten 
muutos 23,5 18,6 21,3 20,9 17,4 15,0 16,6 18,2

Päästökustannusten muutos 3,6 2,7 3,3 2,1 2,7 2,0 2,7 1,7
Julkistaloudellisten verojen ja 
maksujen muutos -11,8 -8,7 -9,5 -8,2 6,0 -4,7 -6,1 -5,8
Tieliikenteen verot ja maksut -16,6 -11,4 -14,2 -10,6 -8,7 -5,5 -8,9 -7,2
Arvonlisäverot 4,8 2,7 4,7 2,5 14,7 0,8 2,8 1,4

Jäännösarvo 25,2 19,0 19,3 14,4 11,0 7,3 8,1 5,7

Rakentamisen aikaiset haitat -1,2 -1,4 -1,2 -1,1 -0,9 -1,1 -1,0 -0,9

HYÖDYT YHTEENSÄ 191,0 67,1 252,4 109,7 40,5 -40,2 136,4 51,9
HYÖTY-KUSTANNUSSUHDE 
(H/K) 0,6 0,3 1,0 0,6 0,3 -0,5 1,5 0,8

Raitiotie Superbussi
VE0+Kannattavuuslaskelmat
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8. SLUTSATSER 

Förverkligandet av spårvägen eller superbussen är ett över-
gripande och långsiktigt stadsutvecklingsprojekt som svarar 
mot en fortsättning på den allt snabbare tillväxten för invå-
narantal och passagerarantal inom kollektivtrafiken på 2010-
talet. Spårvägen och superbussen stödjer en högklassig för-
tätning och effektivering av samhällsstrukturen i enlighet 
med Egentliga Finlands landskapsplan vad gäller stadsut-
vecklingen i målområdet samt en befolkningstillväxt riktad 
mot stadsregionen i enlighet med Åbo stadsregions struktur-
modell 2035. En stadsutveckling som stöder på kollektivtra-
fiken samt befintlig service och infrastruktur överensstäm-
mer med en smidig vardag i Åbo stadsstrategi 2029, Åbo ge-
neralplan 2029 utvecklingsbilden för gaskorridorer samt Kli-
matplanen 2029. När de mål för färdsättsförändringar som 
har ställts upp i anslutning till dessa förverkligas kommer be-
hovet av tilläggskapacitet inom kollektivtrafiken att öka be-
tydligt. Invid rutterna för den första fasen finns spetspro-
jekten för utvecklandet av Åbo Vetenskapspark och centrum 
samt en stor del av utvecklingspotentialen inom markan-
vändning. 
 
De uppställda målen är: 

1. Stadens konkurrenskraft, tillväxt och centrums drag-
ningskraft ökar 

2. Hållbar stadsstruktur 
3. Smidigt trafiksystem och lockande kollektivtrafik 
4. Trivseln och välbefinnandet för stadens invånare 

ökar 
5. Ekonomiskt hållbar investering 

 
Spårvägen svarar bäst mot fyra av de fem uppställda målen, 
till många delar är dock skillnaderna mellan spårvägen och 
superbussen relativt små och grundar sig på bra erfarenheter 
av och kännedom om spårvägen. Ur ekonomisk synvinkel är 
superbussen, med de använda antagandena och om super-
bussens passagerarkapacitet är tillräcklig för hela gransk-
ningsperioden på 30 år, en lönsammare investering på grund 
av den stora inledande investeringen för spårvägen.  Stom-
bussen motsvarar de uppställda målen sämre än spårvägen 
eller superbussen. 

 
De ekonomiska analyserna grundar sig på den trafikprognos 
som har utarbetats under arbetet. Under utarbetandet har 
de underliggande antagandena, särskilt vad gäller tillväxt-
takten och -omfattningen i Åbo, ändrats betydligt. Om till-
växttakten överensstämmer med den senaste befolknings-
prognosen för Åbo ökar kapacitetsbehovet inom kollektivtra-
fiken betydligt snabbare än vad som har uppskattats i detta 
arbete. En större passagerarbelastning skulle med den an-
vända dimensioneringen kräva en större turtäthet än plane-
rat, ändringar i linjenätsstrukturen, att superbussen ändras 
till spårväg eller att spårvagnarna förlängs. En turtäthet un-
der fem minuter orsakar enligt Malmö och Skånetrafiken tra-
fikmässiga utmaningar i form av bussarnas kedjebildning och 
trafikstockningar vid hållplatser och korsningar. Å andra si-
dan skulle en turtäthet på tre minuter enligt de franska ex-
emplen och HRT ännu vara möjlig. Att ändra superbussen till 
spårväg skulle medföra märkbart högre kostnader för super-
bussalternativet. Om man utesluter investeringarnas av-
skrivningar och räntekostnaderna från granskningen och 
granskar biljettintäkterna från kollektivtrafiken, kostnaderna 
för trafikering och underhåll samt de ekonomiska effekterna 
på en effektiverad användning av bostadsmark är spårvägen 
lönsammare än superbussen. 
 
Det finns mindre erfarenhet av superbussar än av spårväg 
och det förekommer stor variation i hur de har förverkligats. 
De största riskerna med superbussen är: 

• Uppnådda effekter med bland annat tanke på stads-
utvecklingen uppnås inte om man ger avkall på den 
planerade kvaliteten. Till exempel utgående från er-
farenheterna och utvärderingarna i Nantes kan su-
perbussens effekter på stadsutvecklingen vara lika-
dana som spårvägens om superbussen förverkligas 
på ett högklassigt sätt. Å andra sidan bedömde man 
i ett flertal nordiska städer, där man beslutat sig för 
att investera i spårväg, att man med spårvägen kan 
locka fler investeringar än med superbusslösningen. 

• En snabbare tillväxt för Åbo än förutsett eller större 
passagerarantal för superbussen än förutsett kräver 
en turtäthet under fem minuter eller att superbussen 

ändras till spårväg snabbare än vad som anges i den 
underliggande prognosen. 

• Osäkerhet vad gäller utvecklandet av tvåledsbussar 
och driftskostnaderna. 

 
Utgående från de europeiska exemplen är de vanligaste ur-
valskriterierna när man väljer mellan spårväg och superbuss 
enligt följande: 

• Kapacitetsbehov. En tillräcklig kapacitet för den nu-
varande passagerarbelastningen i Åbo kan ordnas 
med bussar. Kapacitetsbehovet i framtiden är bero-
ende av regionens tillväxt och dess förläggning samt 
särskilt av kollektivtrafikens popularitet. Med mot-
svarande passagerarbelastning som i Åbo har man 
börjat förverkliga både spårvägs- och superbusslös-
ningar. Det finns exempel som visar att förverkligan-
det av superbussar har överträffat förväntningarna 
så, att den ökade kapaciteten tar slut tidigare än för-
väntat. 

• Kostnaderna på kort och lång sikt. I ett flertal städer 
där man har bestämt sig för en superbussliknande 
lösning har de lägre kostnaderna utgjort ett viktigt 
kriterium vid valet mellan spårväg och superbuss. 
Med de använda antagandena och om superbussens 
passagerarkapacitet är tillräcklig för hela gransk-
ningsperioden på 30 år, en lönsammare investering.  
Ju tidigare man behöver spårvägens kapacitet, desto 
mer välgrundat är byggandet av en spårväg även ur 
ekonomisk synvinkel. 

• Vision om stadens utveckling. Projektet kan använ-
das som ett verktyg för stadsplaneringen för att sam-
mankoppla trafiken och markanvändningen samt för 
att förnya stadsrummet. I jämförelsen mellan nor-
diska städer har effekterna på stadsutvecklingen ut-
gjort en av grundorsakerna till att man har valt spår-
vägen. Effekterna av en spårvägs- och superbuss-
linje på stadsutvecklingen har i detta arbete bedömts 
vara likadana, även om spårvägen har bedömts göra 
utvecklingen snabbare. Med superbuss kan man på 
grund av de lägre investeringskostnaderna med mot-
svarande investeringsnivå snabbare bygga upp ett 
nätverk, varvid superbussens utvecklingseffekter 
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kan riktas till ett större område, medan spårvägens 
utvecklingseffekter sannolikt maximeras till en korri-
dor åt gången på grund av investeringsförmågan. 
Detta betyder att spårvägen och superbussen slutli-
gen kan leda till olika utvecklingsscenarier i Åboreg-
ionen. 

 
Bland linjedragningsalternativen är det sträckningen Kråk-
kärret-Reso som bäst motsvarar de uppställda målen. 
Sträckningen i fråga har flest stadsutvecklingsmöjligheter 
och resenärer. Ur ekonomisk synvinkel är, på grund av kol-
lektivtrafikens driftsekonomi, det bästa alternativet Kråkkär-
ret–Runosbacken och linjedragningen Kråkkärret–Reso på 
grund av de lägre investeringskostnaderna. 
 
Kalkylerna omfattar flera osäkerhetsfaktorer, särskilt vid be-
dömningen av konsekvenserna på längre sikt. Det är slutli-
gen frågan om ett val, där man beslutar i vilken riktning 
Åboregionens stadsstruktur, trafiksystem och stadsbild ut-
vecklas under de följande årtiondena samt hur mycket man 
är beredd att betala för detta. 
 
Det finns tre alternativ för förverkligande: 

1. Om man först förverkligar en superbusslinje kan ut-
vecklingen relativt snabbt fortsätta genom att för-
verkliga en annan superbusslinje, förlänga den första 
superbusslinjen eller senare ändra superbusslinjen 
till spårväg.  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

2. Om man först förverkligar en spårvägslinje, behöver 
man sannolikt mer tid att amortera investeringen och 
av kostnadsskäl bygger man inte på till exempel 20–
30 år en spårvägslinje till. Å andra sidan dras i detta 
fall sannolikt maximal nytta av spårvägslinjerna. Att 
bygga den första linjen som spårväg utesluter inte 
att man i ett senare skede kan bygga några linjer 
med superbuss, till exempel av kapacitetsorsaker. 

3. Med investeringskostnaderna för spårvägslinjen 
Kråkkärret–Reso kan man utgående från en gransk-
ning av investeringskostnaderna bygga en större del 
av målnätverket med superbuss. Därmed skulle man 
med superbuss kunna bilda till exempel ett utveckl-
ingsprogram för en tid på 10–15 år, under vilken tid 
man skulle förverkliga flera superbusslinjer. I detta 
fall skulle man få en större andel av invånarna, ar-
betsplatserna, resmålen och potentialen för bostads-
produktion invid superbussnätverket. När super-
busslinjernas passagerarkapacitet överskrids ändras 
superbusslinjerna till spårvägar. Man bör dock 
komma ihåg att utöver investeringskostnaderna ut-
gör kostnaderna under driftstiden en betydande del 
av livscykelkostnaderna. De ekonomiska konsekven-
serna under driftstiden har inte beräknats i någon 
större omfattning för nätverket. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Om stadsfullmäktige i början av år 2019 beslutar att starta 
ett verkställighetsprojekt för antingen spårvägen eller super-
bussen skulle följande skeden enligt en stram tidtabell vara 
möjliga:  

• säkerställande av statsfinansiering 
• definition av förverkligande (t.ex. alliansmodell, för-

delning över separata entreprenader), beredning av 
förverkligandet och konkurrensutsättning samt orga-
niserande 2019–2021 

• utarbetande av ändringar i detaljplanen 2019–2023 
• alliansens utvecklingsfas 2021–2023 
• byggande 2023–2026. Tidtabellen för byggandet av 

Resos E18-tunnel (tidigast cirka 2022–2024/2025) 
ska anpassas enligt tidtabellen för byggandet. 

• trafikeringen inleds 2026. 
  

Bild 20. I Nantes finns utöver tre spårvägslinjer (vänster) dessutom en superbusslinje (höger). 
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9. MÅLNÄTVERK 

Spårvägen och/eller superbussen borde på längre sikt utvid-
gas till ett nätverk som täcker de viktigaste resmålen i Åbo 
stadsregion, till exempel centrum, trafikterminaler samt bo-
stads- och arbetsplatsområden. 
 
Utgående från preciseringen av den allmänna planen och de 
utlåtanden som inlämnats om denna på hösten 2018 har lin-
jen Kråkkärret–Salutorget–Reso genomgående mest pot-
ential. Särskilt det stora passagerarantalet redan idag i rikt-
ningen mot Kråkkärret och Vetenskapsparkens mångsidiga 
utvecklingspotential skapar goda förutsättningar för utveck-
landet av kollektivtrafik med stor kapacitet. Stadsutveckl-
ingspotentialen i riktning mot Reso finns i bland annat Reso 
centrum, Västra centrum, Resecentrum samt allmänt längs 
Resovägen–Satakundavägen. 
 
För den andra linjen finns flera alternativ. Förverkligandets 
ordningsföljd är beroende av hur målen och konsekvenserna 
betonas. Med tanke på rörlighet är det potentiella antalet 
passagerare den viktigaste enskilda faktorn. Om antalet pas-
sagerare är stort förbättras även de ekonomiska konsekven-
serna av en kollektivtrafik med stor kapacitet. Med tanke på 
områdenas utveckling skulle det åter vara motiverat att i så 
stor omfattning som möjligt bygga högklassig kollektivtrafik 
i områden med utvecklingspotential vad gäller markanvänd-
ning. 

• På linjen till Runosbacken finns redan idag ett relativt 
stort antal passagerare, till och mer än i riktning mot 
Reso. Genom att sammanslå två tätt trafikerade 
stombusslinjer till en spårvägs- eller superbusslinje 
skulle man på lång sikt uppnå effekter som märkbart 
sänker trafikeringskostnaderna. Vad gäller stadsut-
vecklingen är effekterna mindre, eftersom den 
största utvecklingspotentialen invid Satakundavägen 
redan skulle finns invid linjen Kråkkärret–Reso. I 
samband med förverkligandet av depån på Ri-
eskalähdevägen skulle även en betydande del av in-
frastrukturen för linjen till Runosbacken byggas. 
Bland annat Runosmäkiseuras styrelse har i sitt ställ-

ningstagande 14.2.2018 framfört en negativ inställ-
ning till den föreslagna spårvägs- eller superbusslin-
jedragningen och har föreslagit att rutten skulle gå i 
riktning från Tammerfors riksväg till Runosbacken. 
På grund av detta skulle det vara motiverat att för-
verkliga linjen till Runosbacken först i det tredje ske-
det, vilket även skulle tala för att spårvägsdepån 
byggs på en annan plats. 

• I riktning mot Hirvensalo finns redan idag ett relativt 
stort antal passagerare, ungefär som i riktning mot 
Runosbacken. Kollektivtrafiken till Hirvensalo består 
av en linje som betjänar ett flertal olika områden och 
som idag tillsammans bildar en hög turtäthet (på 
morgonen som mest 14 turer per rusningstimme mot 
centrum) vid bron till Hirvensalo. Kollektivtrafiken i 
Hirvensalo, Satava, och Kakskerta skulle i princip 
kunna byggas som en kollektivtrafiklinje med stor 

kapacitet i riktning mot Hirvensalo. I detta fall skulle 
de områden som blir utanför spårvägs- eller super-
busslinjen erbjudas service med hjälp av anslut-
ningsbusslinjer. När Uittamobron byggs skulle dess-
utom en stombusslinje kunna erbjuda service från 
öarna i riktning mot Skansen och Vetenskapsparken. 
Ur stadsutvecklingssynvinkel finns Heikkilä kasern-
område och Vahebacken i Hirvensalolinjens omedel-
bara närhet. Över 10 000 nya invånare har bedömts 
flytta till öarna fram till år 2050. Kollektivtrafiken i 
riktning mot Hirvensalo betjänar även bland annat 
områden i S:t Mårtens och Majakkaranta. 

• I området Slottsstaden har planerats bostäder för 
upp till 15 000 invånare och byggandet skulle få stöd 
av en spårväg eller superbuss. Vid sidan av Veten-
skapsparken är Slottsstaden det viktigaste enskilda 
stadsutvecklingsprojektet i Åbo. Den korta linjen och 

Tabell 6. Linjernas nyckeltal. Antalet passagerare inom kollektivtrafiken ökar märkbart om de trafikmässiga målen i Åbo stads 
klimat- och energiplan 2029 uppnås. Minskade utsläpp från trafiken är även statens mål och EU:s förpliktelse. 
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den inverkan stombusstrafiken i Slottsstaden har på 
passagerarbelastningen innebär en utmaning. För-
verkligandet av en spårvägs- eller superbusslinje till 
Slottsstaden skulle sannolikt förutsätta att järnvägs-
stationen först skulle flyttas till närheten av Aning-
aisbron (förverkligandet av projektet Resecentrum), 
eftersom spårvägen eller superbussen märkbart 
skulle minska antalet parkeringsplatser i närheten av 
den nuvarande järnvägsstationen. 

• Linjen till Skansen har god potential för en spårvägs- 
eller superbusslinje på ett ur kollektivtrafikens syn-
vinkel lämpligt avstånd om området för cirka 6 000–
8 000 invånare i området vid Skansen byggs ut. Invid 
linjen till Skansen finns även andra potentiella områ-
den för stadsutvecklingen, det viktigaste är Stads-
trädgårdens område. Förverkligandet av spårvägen 
eller superbussen skulle stödja utvecklingen i den 
här områdena. Enligt utlåtandet av S:t Karins stad är 
en spårväg till Skansen med tanke på hastigheten 
ofördelaktig och den sämsta situationen uppstår om 
bussarna från S:t Karins kör till Skansen, där man 
byter till spårvagn. Utvecklandet av direkt busstrafik 
mellan huvudtätorten i S:t Karins och Åbo centrum 
anses i utlåtandet av S:t Karins som det bästa alter-
nativet ur S:t Karins synvinkel. Dessutom kommer 
det sannolikt även i framtiden att finnas busstrafik 
på Nylandsgatan i riktning mot Pargas, Pikis och Pe-
mar. Byggandet av kollektivtrafik i områdena väster 
om Nylandsvägen med stöd av anslutningstrafik på 
linjen till Skansen är krävande. På grund av det ovan 
nämnda skulle en ökning av antalet passagerare på 
linjen till Skansen till den nivå kollektivtrafik med 
stor kapacitet förutsätter kräva att invånarantalet i 
Skansen ökar kraftigt och/eller att kollektivtrafiken i 
riktning mot bostadsområdena i Lauste byggs med 
stöd av anslutningslinjer.  

• Utöver det ovan nämnda omfattar målnätverket för-
längningar från Reso centrum till fabrikerna i Reso, 
från Skansen till Piispanristi och via Kairiskulma till 
S:t Karins centrum samt från Runosbacken till flyg-
stationen. Ur målnätverkets synvinkel finns även föl-
jande utvidgningsmöjligheter: 

o Enligt utlåtandet av Nådendals stad skulle 
det vara intressant att utreda under vilka för-
utsättningar superbussarna kan trafikera 
fram till Nådendal längs den nuvarande Re-
sovägen och Aurinkotie. 

o På linjen till Harittu finns idag en passager-
arbelastning av samma omfattning som på 
linjen till Runosbacken, vilket skapar förut-
sättningar för en kollektivtrafik med stor ka-
pacitet. Harittu fanns med i snabbspårväg-
nätet i Åbo stadsregions strukturmodell 
2035, men markanvändningsmålen i Skan-
sen har effektiverats märkbart efter att 
strukturmodellen utarbetades och Harittu 
har lämnats utanför målnätverket. I framti-
den ska den långsiktiga utvecklingen av kol-
lektivtrafiken till Harittu preciseras. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

o Avsikten är att stombusslinjenätet ska inleda 
sin verksamhet i början av 2020-talet, vilket 
betyder att strukturen och principerna för 
kollektivtrafiklinjenätet ändras betydligt. Ef-
fekterna av stombusslinjenätet och bland an-
nat ringstomlinjen på passagerarbelast-
ningen i olika riktningar kan inverka på spår-
vägens/superbussens målnätverk och för-
verkligandets ordningsföljd.  

 

Tabell 7. I tabellen visas investeringskostnaderna för de olika linjerna. En mycket betydande del av livscykelkostnaderna består, utöver inve-
steringarna, av kostnader och intäkter under driftstiden. En beräkning av kostnaderna för driftstiden skulle kräva ett stort antal antaganden 
om i vilken ordning och hur snabbt byggandet genomförs, tidsplaneringen för utvecklandet av markanvändningen och dess förläggning, utifrån 
vilka linjenäten och turtäthetens borde planeras, trafikprognoser utarbetas och konsekvenserna bedömas. På grund av betydande osäkerhets-
faktorer har livscykelkostnaderna inte kunnat beräknas. Utgående från beräkningen av livscykelkostnaderna för den första linjen kan man säga 
att spårvägens ekonomiska lönsamhet förbättras jämfört med superbussen på lång sikt om det finns användning för spårvägens större passa-
gerarkapacitet. Vad gäller fordonsparken har man utgått från att man använder 37 meter långa spårvagnar med 7,5 minuters turtäthet och 
med superbussar tvåledsbussar med fem minuters turtäthet.  
 

Raitiotie Infra Varikko Kalusto 40v Yhteensä Yhteensä kalusto 30v - kaluston jäännösarvo
1. vaihe Varissuo–Raisio 293 000 000 40 000 000 49 000 000 382 000 000 370 000 000

2. vaihe
Linnakaupunki–Raisio
Hirvensalo–Varissuo

225 000 000 18 000 000 49 000 000 292 000 000 280 000 000

3. vaihe
Linnakaupunki–Raisio
Hirvensalo–Varissuo
Runosmäki–Skanssi

112 000 000 7 000 000 46 000 000 164 000 000 153 000 000

Yhteensä 630 000 000 64 000 000 144 000 000 839 000 000 803 000 000
Superbussi Infra Varikko Kalusto 16v Yhteensä Yhteensä kalusto 30v - kaluston jäännösarvo
1. vaihe Varissuo–Raisio 125 000 000 17 000 000 30 000 000 172 000 000 198 000 000

2. vaihe
Linnakaupunki–Raisio
Hirvensalo–Varissuo

107 000 000 14 000 000 27 000 000 148 000 000 172 000 000

3. vaihe
Linnakaupunki–Raisio
Hirvensalo–Varissuo
Runosmäki–Skanssi

71 000 000 2 000 000 26 000 000 100 000 000 122 000 000

Yhteensä 303 000 000 33 000 000 83 000 000 419 000 000 492 000 000
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