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FORORD

Planeringen har utgatt fran en sparvags- eller superbusslos-
ning som genomfors i form av ett stadsutvecklingsprojekt.
Syftet ar att pa ett overgripande och kostnadseffektivt satt
utveckla stadsstrukturen, trafiksystemet samt omradets
dragningskraft.

Syftet med den héar preciseringen av den allmanna planen
var att utvardera skillnaderna och rangordningen mellan
sparvag och superbuss, definiera den mest potentiella forsta
verkstallighetsfasen, forbéattra genomfdérandeberedskapen,
det vill saga den tekniska planeringsprecisionen och preci-
sera kostnadsberakningen. Vid sidan av en precisering av
den allmanna planen upprattades separata utredningar. Su-
perbussen ar inkluderad i beredningen med alla ruttalternativ
som ett jamstallt projektalternativ till sparvagen och pla-
nerna har beretts sd, att de kan forverkligas som buss- eller
sparvagslosning.

Den har rapporten innehéller ett sammandrag 6ver de vik-
tigaste resultaten av den allménna planens preciseringsfas.
Plankartorna finns i bilaga 1. Preciseringen av den allmanna
planen bestar av separata utredningar som innehaller mer
detaljerad information. Vid planeringen har man fokuserat pa
den férsta genomfoérandefasen, men man har aven utarbetat
planer och kostnadskalkyler for utvidgningsfaserna. | rappor-
ten over den allmanna planen fran april 2015 beskrivs mer i
detalj bakgrunden till sparvagen och superbussen samt pla-
neringsprinciperna.

Vid planeringen har man fort en dialog med invanarna och
intressentgrupperna. |1 samband med arbetet ordnades tva
verkstader for intressentgrupper och i samband med att re-
sultaten publicerades ordnades en publiktillstélining. Dessu-
tom genomfdrdes en webbenkét dppen for alla. Ett samman-
drag over véaxelverkan finns i bilaga 2 och de mer detaljerade
resultaten finns i den separata rapporten éver vaxelverkan.
Hosten 2018 inlamnades utlatanden om kollektivtrafiklos-
ningen av nastan 50 olika aktorer.
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Bild 1. Under arbetet jamfordes olika system med sparvag och superbuss. P& bilden till vanster sparvag
sen Mettis i Metz.

Ansvarspersoner inom planeringen: Antti Korte Reso stad
Matti Kiljunen NTM-centralen i Egentliga Fin-

Styrgrupp land
Jarkko Virtanen Abo stad, ordférande Mari Sinn Egentliga Finlands férbund
Timo Hintsanen Abo stad Pekka Kuorikoski Ramboll
Christiina Hovi Abo stad Mari Kinttula (—1272017) Ramboll
Sirpa Korte Abo stad Maija Musto (13.7.2017-) Ramboll
Jukka Laiho Abo stad Jukka Réasanen Ramboll
Jouko Turto Abo stad Jyrlf' Ol_naanOJa Ramboll
Juha Jokela Abo stad Pas_l R?Jala Ramboll

. Jari Méakynen Ramboll
Antti Korte Reso stad Juhani Backstrom Trafix
Marja Rosenberg Trafikverket

Utdver styrgruppen och projektgruppen har aven Jakob Mi-

Projektgrupp . rea, Tommi Keltala, Juho Suolahti, Anne Vehmas, Reijo
Juha. Jokela Abo stad, projektchef Vaarala, Reino Heikinheimo, Kalle Syrjalainen, Christoph
Lauri ..]orasmat.a Abo stad Krause och Steffen Plogstert fran Ramboll, Jouni Ikdheimo,
Andrei Pan.schln Abo stad Matti Keranen och Atte Supponen fran Trafix, Samuel Roos
Jaar_’na I\/_I_éklnen Abo stad frAn EMCH+Berger samt Pekka Maki, Rauno Lehtinen och
Tapio Siirto Abo stad Simo Kiviruusu fran Sigge Arkkitehdit deltagit i arbetet.
Mika Rajala Abo stad
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UTGANGSPUNKTER OCH MAL

Kollektivtrafiken ar tillvaxtens stomme

Med hjalp av en hogklassig kollektivtrafik kan en langsiktig
utveckling av Abo och Aboregionen gynnas med stéd av kol-
lektivtrafiken. Invid de planerade rutterna finns en stor ut-
vecklingspotential inom markanvandningen. Spetsprojekten
inom utvecklandet av Abo Vetenskapspark och centrum finns
invid rutterna. Det ar trevligt att bo i en stad med bra kollek-
tivtrafik eftersom resorna ar korta, stadsstrukturen ar effek-
tiv och stadsrummen &ar hoégklassiga och trivsamma.

De planerade rutterna for sparviagen och superbussar finns
inom malomradet for stadsutveckling i Egentliga Finlands
landskapsplan och i stadskarnan enligt Abo stadsregions
strukturmodell 2035. | landskapsplanen ska stadsutveckl-
ingen i malomradet med hjalp av en 6vergripande stadspla-
nering fortatas pa ett hogklassigt satt och byggeffektiviteten
Okas. Det centrala innehdllet i strukturmodellens linjebeslut
var att den onskade befolkningsokningen skulle inriktas pa
stadsregionens karnomrade. Sparvagen och superbussen
stodjer forverkligandet av dessa mal, bestammelser och be-
slut.

| Abo stadsstrategi 2029 ses en enhetlig stadsstruktur och
ett hallbart trafiksystem som en konkurrens- och valfards-
faktor som bidrar till en smidigare vardag. | generalplanen
2029 har man som utgangspunkt for vidare beredning tagit
utvecklingsbilden for sa kallade tillvaxtkorridorer, dar tillvax-
ten koncentreras till kollektivtrafikkorridorer med stdd av be-
fintlig service och infrastruktur. Dessutom framjar en klimat-
véanlig stadsutveckling forverkligandet av Abo stads mal att
bli en kolneutral stad. | enlighet med stadsstrategin under-
soker Abo i egenskap av en modigt férnyande stad &ven
andra ldsningar an de man ar van vid.

Under 2010-talet har Abo stad vaxt med nastan 2 000 inva-
nare arligen. En positiv strukturforandring har for sin del ckat
tillvaxtforvantningarna. Om en likadan tillvéxt som under de
senaste aren fortsatter kan det ar 2050 finns upp till 250 000
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invanare i Abo. Antalet resor i Aboregionen férutspéas tka be-
tydligt med l&gre tillvaxtprognoser an det har med nastan 30
procent fram till &r 2050. Att lata den 6kande trafikmangden
stodja sig pa biltrafik ar inte i linje med malen och det ar inte
ens mojligt att oka trafikkapaciteten i centrum p& grund av
utrymmesbristen. Efter att den regionala kollektivtrafikens
Foli inleddes har antalet passagerare inom kollektivtrafiken
Okat med upp till fem procent arligen. Om en tillvaxt inom
kollektivtrafiken fortsatter kommer passagerarkapaciteten i
de belastade riktningarna att ta slut inom 10—20 ar. Kollek-
tivtrafikens betydelse anses i framtiden 6ka allméant, jamfort
med tidigare.

Planeringens utgangspunkter

En allméan plan har utarbetats for sparvagen i Abo &ren
2013-2015. Sparvagen bedémdes i den allmanna planen
vara ett battre alternativ &n superbussen med tanke pa sta-
dens konkurrenskraft, tillvaxt och centrums dragningskraft,
en hallbar stadsstruktur, ett smidigt trafiksystem och lock-
ande kollektivtrafik samt trivseln och vélbefinnandet for sta-
dens invanare. Daremot bedomdes superbussen ur ett eko-
nomiskt perspektiv i den allmanna planen utgora ett battre
alternativ pa grund av de lagre investerings- och driftskost-
naderna.

Bild 2. I generalplanen 2029 har man som ut-
gangspunkt for vidare beredning tagit utvecklings-
bilden for sa kallade tillvaxtkorridorer.

Den allménna planen for sparvagen i Abo gav inget entydigt
svar pa frdgan om det basta alternativet for att ordna fram-
tidens kollektivtrafik och darfér har planeringen fortsatts
med tillaggsutredningar.

Den allménna planen (2013-2015) utarbetades for en tre-
grenad sparvag: Fran Salutorget till Krakkarret, Ru-
nosbacken och Skansen. Utgdende fran resultaten av den all-
méanna planen var det inte av ekonomiska orsaker I6nsamt
att inkludera forgreningen till Skansen i sparvagens forsta
genomfdrandefas och déarfor har planeringen inte inkluderats
i den har preciseringen av den allménna planen.

I den har planen har man undersdkts fyra olika alternativ vad
galler den vastra andhallplatsen i sparvags- eller superbuss-
systemets forsta fas: Runosbacken, Reso, Vastra centrum
och Resecentrum. | alla alternativ ar Krakkarret den ostra
andhallplatsen for sparvagen eller superbussen. Sparvagens
och superbussens rutter och hallplatser ar i regel desamma
som i den allmanna planen. Darutéver har man uppréttat
planer och kostnadskalkyler for forgreningar till Hirvensalo
och Slottsstaden med sparvag och superbuss.

TURUN SEUDUN RAITIOTIE

LENTOASEMA

RAISH
BANSIKESKUS

MATKAKESKUS

== Railiotien mahdolinen 1.vaihe
«f= Raitiotien myShempi toleutusvaihe
Pysékkivaraus

VARISSUO

LINNAKAUPUNKI

HIRVENSALO

KAARINA

Bild 3. De i preciseringen av den allménna planen planerade
rutterna med bla farg och eventuella utvidgningsskeden
med réd farg.
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Andringar i forhallande till den allméanna planen:

e trafikprognoserna fér aren 2029 och 2050 har i sin helhet
utarbetats pa nytt med en annan modellteknik an i fasen
for den allmanna planen,

e staden har foér preciseringen av den allmanna planen
upprattat separata markanvandningsplaner som mots-
varar prognosaren for de olika utvecklingsalternativen
(sparvag/superbuss) och i anslutning till dessa har under
precisionsarbetets gang genomforts visionsgranskningar
for Vastra centrum och Kuloistenniitty,

e iden allménna planen utarbetades inga allmé&nna planer
for férgreningen till Reso och darfér producerades dessa
som helt nya planer i den allméanna planens preciserings-
fas,

e plankartor och kostnadskalkyler for férgreningar till Hir-
vensalo och Slottsstaden med sparvag och superbuss,

e planeringslésningarna i den allmanna planen precisera-
des bland annat utgaende fran trafiksakerhetsrevidering-
arna, sarskilt vad galler fotgangare och cyklister precise-
rades planeringslésningar och utrymmesbehov,

e vid preciseringen av den allmanna planen genomférdes
de granskningar av den allmanna planen som systemet
med superbuss som kartplanering, nar man i fasen for
den allménna planen hade producerat endast kostnads-
uppgifter. Dessutom planerades de vandplatser som sy-
stemet med superbuss kraver for alla de granskade ut-
vecklingsalternativen,

e | Krakkarret planerades nya andpunkter for linjerna,
bade for sparvags- och superbussalternativet,

e preciseringen av den allmanna planen inkluderade aven
planeringen av ett stombusslinjenat for regionen och av
korfiler for kollektivtrafik i Abo centrum,

e kostnadskalkylerna har delvis helt raknats pa nytt och
delvis justerats for att motsvara de preciserade allméanna
planen,

e en utredning av depaalternativen har genomférts och ut-
ifran denna har utarbetats ett forslag till plats for depan
i varje utvecklingsalternativ.

Mérkbara forandringar har skett under tiden for precisering
av den allménna planen, vilka man inte &nnu kande till nar
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planeringen inleddes ar 2016. En positiv strukturférandring
har lett till battre tillvéaxtprognoser for Abo stad och regionen
och darfor har bland annat dimensionsmalet fér generalpla-
nen 2029 i maj 2017 hoéjts med cirka 20 000 invanare och
10 000 arbetsplatser. Befolkningsprognosen fér Abo uppda-
terades i borjan av 2018 till annu hogre an tidigare.

Abo Centrumvision 2050 offentliggjordes i augusti 2017. |
Centrumvisionen har man for bil- och kollektivtrafikens del
foreslagit annorlunda planeringslésningar an i den héar pla-
nen. Skillnaderna i lésningar orsakas bland annat av olika
maltidtabeller och dessa kan samordnas i den fortsatta pla-
neringen.

Framtidsbilden fér Abo Vetenskapspark publicerades i de-
cember 2017. | framtidsbilden har man féreslagit en effektiv
markanvandning i omradena Kuppis och Osterds. | den tra-
fikprognos som ingér i detta arbete bedémdes Vetenskaps-
parkens markanvandning som mer arbetsplatsbetonad an i
framtidsbilden.

I den har planen har anvants tillvaxtprognoser fran hosten
2016 samt teorier om trafiknéatets och stadsstrukturens ut-
veckling. De ovan ndmnda férandringar som har skett under
planeringsfasen forbattrar sarskilt sparvagens lonsamhet.
Med ett snabbare tillvaxtscenario an vad som anges i grund-
prognosen forutsatts att superbussen under en tidsperiod pa
30 ar 6vergar till en turtathet som understiger fem minuter i
rusningstid, vilket medfor trafikmassiga utmaningar. Om
man dock inte skulle godkdnna en turtathet under fem mi-
nuter och inte skulle strava efter att fordela passagerarbe-
lastningen pa flera olika linjer, utan i stallet skulle anse det
mer andamalsenligt att dndra superbusslinjen till sparvag,
skulle detta leda till markbart hogre kostnader.

o

Mal

I generalplansfasen uppstéalldes fem mal tor planen ur
stadsutvecklingsprojektets perspektiv och dessa har god-
kants av Abo stadsstyrelse 29.4.2013. Vid preciseringen av
den allmanna planen anvandes samma mal:

Mal 1: Stadens konkurrenskraft, tillvaxt och centrums
dragningskraft okar

Mal 2: Hallbar stadsstruktur

Mal 3: Smidigt trafiksystem och lockande kollektivtrafik
Mal 4: Trivseln och valbefinnandet for stadens invanare
okar

Mal 5: Ekonomiskt hallbar investering

@ - W
Vanhankaupungin puisto*joka luo alueen historiallisille rakennuksille vihnrean kohtaamispaikan

Bild 4. Centrumvision.
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DEFINITION AV SUPERBUSS OCH
SPARVAG

Sparvags- eller superbussystemet erbjuder en linje av hogre
profil i kollektivtrafikhierarkin till vilken det dvriga kollektiv-
trafiknatet har anpassats. Linjen ar sa rak och tydlig som
maojligt, vilket innebér att kollektivtrafiken &r enkel att an-
vanda. Kunden kan snabbt forsta och ta till sig den kollektiv-
trafikservice som erbjuds och resan behoéver inte planeras
separat. Sparvagen eller superbussen har samordnats med
det o6vriga kollektivtrafiksystemet i syfte att uppna en opti-
mal helhet.

| Europa har under de senaste 30 aren byggts manga mo-
derna spéarvagar under olika forhallanden. Bland de moderna
sparvagarna i Europa finns manga bra exempel som har gyn-
nat och lockat till stadsutveckling invid linjen samt markbart
okat antalet passagerare inom kollektivtrafiken. I tabell 1 vi-
sas typiska losningar for modern sparvag.

Tabell 1. Med superbussen stravar man efter att uppnd samma kvalitetsniva som fér en sparvag som har
genomforts med moderna sparvagsliknande arrangemang, medan man med en stombuss endast utfor en

. 1 =

1 Omat kaistat keskella katua

2 Liittymaetuudet

3 Ymmarrettava verkkohierarkia ja matkaketjut

4 Riittavan pitka pysakkivali

5 Pysakit ovat verkon pysyvia solmupisteita

6 Ajantasainen matkustajainformaatio

T Korkea valityskyky (tihed vuorovali, laaja aikataulu, kalusto)

8 Modemi laadukas kalusto ja avorahastus

9 Laadukas ja nakyva brandi / imago (kalusto, pysakit, infra)

10 Laadukas urbaani katutila myds kavelyn ja pyodradilyn osalta

enratyma

laadukkaita

Pienempi merkitys
ia pysyvyys
epavanmempi

Paapysakit ja

kalusto

Bussiin mahtuu
vihemman
matkustajia

Osittain

Utgangspunkten for superbussen har varit att félja principen
“planera for en sparvagslosning, genomfér den med buss”
vilket innebéar att det for superbussen gérs exakt samma tra-
fiklosningar som for sparvagen (tabell 1). Superbussen skulle
ha samma féormaner och héllplatser som sparvagstrafiken.
Det finns en separat bakgrundsutredning foér definitionen av
superbuss, dar fradgan har beskrivits mer detaljerat (Definit-
ion av superbuss i Aboregionen).

mula

(6| &
e Eurcpéen

Licom 1 2017

e g )
B O O O = tows les jours dés 4h30 et jusqu'a Oh30.

Mkirch Lixeribuhl

Bild 5. Sparvagen och superbussen bildar kollektivtrafik-
linjer med hogsta profil. P& bilden visas sex sparvagslin-
jer och en superbusslinje i Strasbourg, de dvriga busslin-
jerna visas pa en egen karta pa grund av den lagre hie-
rarkin.
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Infrastruktur och trafikarrangemang

Sparvags- eller superbussystemet gar huvudsakligen pa kor-
filer som ar avskilda fran personbilstrafik. Stadsrumslosning-
arna ar motsvarande i bada systemen. Konkurrenskraftiga
och tillforlitliga restider sékerstalls med stora trafikférdelar.

Bild 6. Sparvagen och superbussen har stora trafikfordelar
vad galler korfilsarrangemang och korsningar. P& bilden
sparvagen i Bilbao.

Hallplatser

Hallplatserna i sparvags- eller superbussystemet forverkligas
enligt passagerarnas behov som hdgklassiga sakra, tillgang-
liga och trivsamma. Tillgdngligheten genomfors i superbus-
sen och sparvagen och det finns inga trappsteg vid pastig-
ningen. Avstandet mellan plattformens kant och fordonet ar
ytterst litet. Med sparvag garanteras en exakt placering av
vagnen invid plattformen, oberoende av véderlek. Med su-
perbuss ar plattformera i hdjdriktning mer kompatibel med
den 6vriga busstrafiken.

Hallplatserna for sparvag och superbuss har placerats pa
samma platser, men det forekommer sma skillnader i hall-
platsernas dimensionering. Sparvagnshallplatserna ar i slut-
laget 47 meter och superbusshallplatserna 25 meter langa.
De hallplatser som ar gemensamma foér superbussarna och
de vanliga bussarna ar 40 meter langa.

Avstandet mellan héallplatserna ar i genomsnitt 600—-800 me-
ter, vilket val motsvarar det genomsnittliga avstandet mellan
hallplatserna pa 680 meter for Hervanta—Pyynikintori i Tam-
merfors och 780 meter for projektplanen Spar-Jokern. Av-
standet mellan hallplatserna i centrum ar kortare i centrum
och i tattbebyggda bostads- och arbetsplatsomraden &n pa
snabba trafikavsnitt. | centrum &r avstandet mellan hallplat-
serna cirka 400 meter. Ett langre avstand mellan hallplat-
serna an idag ar en central frdga med tanke pa sparvags-
eller superbussystemets medelhastighet och tillforlitliga res-
tider.

: Lot
Bild 7. Superbussarnas hallplatser finns vanligtvis mitt pa
gatan och det finns inga hallplatsfordjupningar. P& bilden en
superbuss i Malmao.

Materiel

I den har planen har man utgatt fran att sparvagnarnas langd
ar cirka 37 meter. Med en dimensionering dar man tar han-
syn till reskomforten har en vagn plats for cirka 165—200
passegarare (en teoretisk passagerarkapacitet pa 4 pers./m2
och med en dimensionering enligt staplats till exempel 264
personer). | Tammerfors har en sparvagn av motsvarande
storlek 104 sittplatser, av vilka 40 ar fallbara saten. Det
skulle alternativt vara mdjligt att under rusningstid trafikera
med cirka 30—33 meter lang sparvagn med en okad turtat-
het, men till exempel en turtithet pa 5 minuter i rusningstid
skulle oka trafikeringskostnaderna i forhallande till den valda
I6sningen.

I den har planen har man utgétt frdn att superbussarna ar
cirka 25 meter langa tvaledsbussar som ar eldrivna. Med en
dimensionering dar man tar hansyn till reskomforten ar for-
donsparkens kapacitet cirka 90—-110 passegarare (en teore-
tisk passagaerarkapacitet pa 4 pers./m2 och med en dimens-
ionering enligt staplats 130—150 personer). Antalet sittplat-
ser ar cirka 45-60 beroende pa inredningsval. | praktiken
Okas passagerarkapaciteten, jamfort med en boggibuss pa
grund av det storre antalet staplatser.

Elbusstekniken ar &nnu i barnaskorna och utvecklas snabbt,
sarskilt vad galler batterierna. Nar rapporten skrivs har det
forekommit brister i pilotprojektet med elbuss pa linje 1 i
Abo. P& grund av elbussarnas nuvarande otillférlitlighet har
antalet superbussar 6kats till dver det normala. Elbussarna
blir dock allt vanligare och utvecklas snabbt, bland annat till
foljd av serieproduktion och allmannare standardlésningar.
Det finns ambitiosa mal for en 6kning av antalet elbussar pa
2020-talet. Till exempel har Helsingforsregionens trafik
(HRT) som mal att 30 % av fordonsparken drivs med el ar
2025 och 50 % ar 2030. Avsikten ar att den foljande super-
busslinjen i Malmo ska drivas med el ar 2021 och Malmds
mal ar att elektrifiera busstrafiken i sin helhet fore &r 2030,
da det i Malmé uppskattningsvis skulle finnas cirka 80
tvaledsbussar. | a&r tas de forsta tvaledade batterieldrivna
bussarna i bruk i Nantes. Norr om Abo har bland annat Umeé&
fattat ett upphandlingsbeslut om eldrivna ledbussar. | Abo
skulle upphandlingen av material ske cirka 2022—2023 s3,
att man skulle ha tillgang till hela fordonsparken nar byggan-
det av infrastruktur ar slutfort. Man kan anta att elbusstek-
nikens tillforlitlighet da skulle ha forbattrats markbart, jam-
fort med idag.

I utredningen har man klarlagt hur en helt eldriven superbuss
funegrar. Om man vid upphandlingstidpunkten inte anser att
elbussarna annu ar tillrackligt utvecklade for forhallandena i
Abo skulle superbusstrafiken vid behov kunna inledas &ven
med hybridmateriel. Man kan adven uppna nollutslapp med
hjalp av biobranslen (biogas/biodiesel). D& kan superbussen
aven vara en hybrid dar féorbranningsmotorn kan ladda upp
batterier eller vid behov koéra bussen framat. Aven batteri-
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erna i hybridbussar kan, pd motsvarande satt som helt el-
drivna bussar, laddas med hjalp av snabbladdning. Vad géller
kostnaderna ar hybridalternativen fér narvarande formanli-
gare med tanke pa livscykelkostnaderna, bland annat pa
grund av lagre investeringar.

Som jamforelse kan det konstateras att man som stombus-
sar i regel anvander 15 meter langa boggibussar. Med en
dimensionering déar man tar hansyn till reskomforten ar ka-
paciteten for en boggibuss cirka 60—70 passegarare, varav
sittplatserna uppgar till cirka 50 (en teoretisk passagaerar-
kapacitet pa 4 pers./m2 och med en dimensionering enligt
staplats till exempel 90 personer). Stombussarna andras i
framtiden till elbussar.

Bild 8. Sparvags (hdger) eller superbussystemet (vanster) pa
Joukahaisengatan.

Trafik

Turtatheten ar i regel 7,5 minuter pa grund av anvandarvan-
ligheten. Med superbuss trafikeras under rusningstid morgon
och eftermiddag med fem minuters turtathet. Sent pa kvallen
ar turtatheten 15 minuter. Pa vardagar ar trafikeringstiden
cirka 5-24.

L -
11 I e

Image

Sparvagssystemet har vanligtvis ett bra och valkant rykte.
Sparvagssystemet ger stadens centrum en modern, europe-
isk pragel. Att skapa en image med superbussystemet &ar
ingen sjalvklarhet, utan systemets image maste framhavas
med externa kannetecken, till exempel hogklassiga héallplats-
och fordonslésningar samt till exempel korfilsméarkningar
som kan sarskiljas i stadsrummet.
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ALTERNATIVEN FOR DEN FORSTA
GENOMFORANDEFASEN

Vad galler kollektivtrafiksystemet undersoktes tre olika al-
ternativ:

e VEO+ Stombussystem

e Sparvag

e Superbuss

Bland alternativen ligger stombussystemet narmast den nu-
varande busstrafiken i Aboregionen. Stombussystemet grun-
dar sig pa elva likvardiga busslinjer pa olika hall i stadsreg-
ionen. Stombusslinjerna kdrs med tat turtathet, trafikfor-
maner har forverkligats pa de mest kritiska avsnitten, hall-
platser har gallrats for att uppna battre tillforlitlighet och
gora linjerna snabbare och bland annat hallplatsarrange-
mangen har forbattrats till kritiska delar. Busslinjenatet har
andrats fran det nuvarande laget sa, att stombusstrafiken
stods med matarbusstrafik och att det inte pa andra busslin-
jer skulle forekomma 06verlappande eller konkurrerande
busstrafik. Bussarna ar i samma storleksklass som de nuva-
rande (cirka 15 meter), aven om bussarna stegvis andras till
eldrivna.

Linjedragningsalternativen ar desamma for bade sparvagen
och superbussen. Alla linjedragningsalhternativ avgar fran
Krakkarret. Det foreligger fyra alternativ for en andhallplats:
Reso, Vastra centrum Runosbacken och Resecentrum. Linjen
till Resecentrum kan aven forverkligas som en mellanfas for
linjen till Reso, Vastra centrum eller Runosbacken och linjen
till Vastra centrum som en mellanfas for linjen till Reso. Buss-
linjenatet &r huvudsakligen detsamma som i alternativet
med stombussar.

Sparvagsdepan finns i narheten av ruttférgreningen till Ru-
nosbacken pa Rieskalahdevagen, med undantag av linjen till
Resecentrum dar depan finns i Osterds. Superbussdepan
finns i alla ruttalternativ pd Rieskalahdevagen.
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ALTERNATIVEN FOR DEN FORSTA
GENOMFORANDEFASEN AV
STADSUTVECKLINGEN

Sparvags- eller superbussystemet ar i forsta hand ett stads-
utvecklingsprojekt med vilket man stravar efter att pa ett
overgripande och kostnadseffektivt satt utveckla stadsstruk-
turen, trafiksystemet samt omradets dragningskraft. Med
hjalp av projektet stravar man efter att locka privata och of-
fentliga aktorer att investera i projekt invid sparvags- eller
superbusskorridoren, att gora tillvaxten snabbare och att fér-
andra det urbana utseendet.

Nar de planerade utvidgningsfaserna forverkligas forenar
sparvags- eller superbussystemet den snabba tagforbindel-
sen mellan Abo och Helsingfors (entimmestdget) frdn det
kommande Resecentret och stationen i Kuppis till andra vik-
tiga objekt i Abo stadsregion: Abo stadskérna, kommuncent-
rumen i Reso och S:t Karins, Abo omradescentrum i Krak-
karret, Runosbacken, Vastra centrum och Skansen samt till
passagerarhamnen och flygstationen. Med sparvag/super-
buss finns aven forbindelse via Resecentrum till Tammerfors
jarnvag och fjarrtrafik med buss.

Sparvagen och superbussen har olika effekter pa stadsut-
vecklingen an stombussen. Utgaende fran en granskning av
stadsstrukturen skulle det invid sparvagen fram till &r 2050
byggas nya bostader for cirka 1 200—2 300 invanare fler an
i superbussalternativet och for cirka 3 500—7 000 fler an i
alternativet med stombussar. Utover sparvagen beddms
aven superbussens stddja en utveckling av stadsliknande
centrumfunktioner och blandad struktur invid linjedrag-
ningen. Ett stadsliknande byggande invid effektiva kollektiv-
trafikforbindelser stodjer bland annat malen for hallbar mo-
bilitet och héllbar stadsstruktur samt en forandring av det
urbana utseendet.

Invid den forsta sparvagslinjedragningen finns enligt reser-
vationen i generalplanen, beroende pa alternativ for linje-
dragning, 23—30 procent av den uppskattade potentialen for

bostadsbyggande i Abo stad fram till &r 2050 (cirka 1,2—1,5
miljoner kvadratmeter bostadsvaning).

RAIS!O KESKUSTAS

KULGINEN

,mrg,'%lsm

vensalo och Skansen), finns cirka 70 procent av generalpla-
nens potential for bostadsproduktion fram till &r 2050 invid
dessa linjer.

Raitiotiella on merkittava vaikutus
. alueen mitoitukseen ja/tai

kehitysnopeuteen.
Raitiotielld on merkitysta alueen

! maankaytdn mitoitukseen ja/tai
kehitysnopeuteen.
Raitiotielld vahdinen merkitys
alueen maankayton mitoitukseen

ja/tai kehitysnopeuteen.

Raitiotie ei vaikuta alueen
maankaytdn mitoitukseen eika
kehitysnopeuteen.

Bild 10. Omraden for utvecklandet av markanvandning invid linjedragningen for sparvéag eller superbuss. Cirkelns storlek beskriver
den uppskattade maximivolymen i vaningskvadratmeter fram till ar 2050 och fargen anger sparvags- eller superbussystemets upp-

skattade inverkan pa omradets utveckling.

Om sparvagen eller superbussen inte forverkligas uppskattas
att omradena invid linjedragningen kommer att byggas ut i
mindre skala och mer splittrat éver olika omraden.

Om man i granskningen aven inkluderar de planerade interna
spéarvags- eller superbusslinjerna i Abo (Slottsstaden, Hir-

Vid granskningarna av stadsstrukturen och vad galler spar-
vagen, superbussen och stombussen har man antagit att det
I Abo &r 2029 finns cirka 20 000 fler invanare och ar 2050
cirka 37 000 fler invanare an ar 2015. Pa grund av den posi-
tiva strukturférandringen och de hogre dimesnioneringsma-
len i generalplanen 2029 &r tillvaxtprognoserna och malen till

107/ 25



sina dimensioner i skrivande stund klart stére an de anvanda
hypoteserna. | verkligheten kan aven sparvagen och super-
bussen 6ka antalet investeringar som riktar sig till stadsreg-
ionen och darfor kan antalet arbetsplatser och darmed &aven
antalet invanare 6ka mer &n vad man har forutspatt. Om ett
storre antal invanare och arbetsplatser an forvantat forverk-
ligas forbattras l6nsamheten for sparvagen och superbussen.

Regionalt sett finns den storts apotentialen for stadsutveckl-
ing i omradet Osterds, som utgdr en del av Abo stads tre
spetsprojekt (Campus och Vetenskapsparken). Till foljd av
den sparvags- eller superbusslinje och den ringstomlinje som
gar genom Osterds forbattras omradets tillganglighet, och
darfor bedoms omradet utvecklas snabbare an i alternativet
med stombussar: vid en granskning av stadsstrukturen har
man bedémt att det i omradet Osteras fram till &r 2050 kom-
mer att byggas 6ver 800 000 vaningskvadratmeter till foljd
av sparvagen, i alternativet med stombussar har man be-
domt att det i omradet kommer att byggasmindre dn 500
000 vaningskvadratmeter under samma tidsperiod.

Vastra centrym ar ett annat stdsutvecklingsobjekt déar ett
sparvags- eller superbussystem skulle kunna ha en markbar
effekt. |1 Vastra centrum har mangden byggande vid valet av
sparvag beddémts vara fordubblat fram till &r 2050, jamfort
med systemet med stombussar. | samband med precise-
ringen av de allmanna planen for sparvagen har man over
Vastra centrum uppréttat en markanvandningsvision, enligt
vilken man i omradet skulle kunna bygga 6ver 250 000 va-
ningskvadratmeter bostader och affarslokaler sam tjanster.

Utvecklandet av centrum &r ett av Abo stads tre spetspro-
jekt. Sparvags- eller superbussystemet gynnar de i centrum-
visionen presenterade malen for ett levande centrum. Ett till-
gangligt centrum med enkla transporter utvecklas genom att
oka kollektivtrafikens passagerarkapacitet och genom att
fortydliga anvandningen av stadsrummet. Centrum som en
trivsam moétesplats framjas &ven genom att utveckla stads-
rummen och genom att bland annat arbeta fér en renassans
for Abo Gamla stad i narheten av Domkyrkan. Den kommer-
siella dragningskraften forbattras utdver med de ovan
namnda metoderna dven genom att utveckla sparvags- eller

Turun asukkaat v2017

Turun tydpaikat v2015

Turun asuntotuotantopotentiaali
v2050 mennessa

superbussystemet synkroniserat med det dvriga kollektivtar-
fiksystemet samt med hela trafiksystemet, vilket innebar att
en utvidgning av centrum i enlighet med stadsvisionen ar
mojlig.

Utéver Osterds och Vastra centrum beddms att det invid
sparvags- eller superbussrutterna finns en byggpotential pa
nastan en miljon vaningskvadratmeter fram till &r 2050, men
i dessa omraden har sparvags- eller superbussystemet i
granskningen av stadsstrukturen beddmts ha en obetydlig
inverkan p& dimensioneringen av byggande eller pa utveckl-
ingshastigheten. Dessa omraden &r bland annat Abo cent-
rum, Kuppis och omraden kring Resecentrum, Reso centrum
och omradet i Runosbacken.

En 6kad markanvandning pa axeln Osterds—centrum—Vastra
centrum leder till att kapaciteten for stombussystemet maste
Okas cirka ar 2040 med hjalp av 6kad turtathet i rusningstid.

YKSI LINJA YKSI LINJA VERKKO

Varissuo-Runosmaki Varissuo-Raisio

Bild 11. Skillnaden mellan en linje och ett natverk med tanke pa de nuva-
rande invanarna och arbetsplatserna samt potentialen fér bostadsproduktion
i framtiden.

Bild 12. Invid sparvagen eller superbussen finns den storsta stads-
utvecklingspotentialen i Osterds (ovan, bild WSP). Om spéarvagen
eller superbussen férverkligas kan detta ha en stor betydelse aven
for utvecklingen av Vastra centrum (nedan).
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6.1

BYGGNADS- OCH OPERATIVA
KOSTNADER FOR DEN FORSTA GE-
NOMFORANDEFASEN

Byggnadskostnader

Byggnadskostnaderna har berdknats enligt planeringsfasens
noggrannhet som anlaggningsdelar. Kostnadskalkylen for
superbussen beraknades utgaende fran kostnadskalkylen for
sparvagen. | kostnadskalkylen har man utnyttjat europeisk
kostnadskunskap, inklusive uppgifter fran utvecklingsfasen
for Tammerfors sparvag och for Spar-Jokern. Beraknings-
principerna for byggnadskostnaderna och de exakta kalky-
lerna finns i bilaga 3.

Kostnadskalkylen har preciserats jamfort med den allmanna
planen. En ny kalkyl har upprattats for nya och andrade av-
snitt. Vad galer geoteknik har man haft tillgang till nya grun-
dundersdkningsresultat. Dessutom har enhetskostnaderna
preciserats vad géller transportkostnaderna och genom att
anvanda de senaste prisuppgifterna fran Fore samt vad galler
kabelflyttarna kostnadsuppgifter for objekt som har genom-
forts i Abo.

| tabell 2 visas kostnadskalkylerna fér sparvags- och super-
bussystemet per linje. Kostnaderna for att bygga en spar-
vagsled uppgér, beroende pa linje, till 17,1-21,2 miljoner
euro och fér en superbussled till 7,2—8,5 miljoner euro per
kilometer (inkluderar inte depder och materiel). Den forman-
ligaste linjen i relation till antalet kilometer ar Krakkarret—
Runosbacken, bade genomford som sparvag och som super-
buss. Den dyraste sparvagslinjen enligt kostnaden per kilo-
meter ar linjen till Resecentrum och den dyraste med super
buss ar linjen till Reso.

Materielinvesteringarna ar avskrivna i de operativa kostna-
derna. Pa de langsta linjerna till Reso eller Runosbacken be-
hovs mest materiel, 13 sparvagnar eller 23 superbussar
(inkl. reservmateriel). Den uppskattade livscykeln for spar-
vagnsmateriel &r 40 ar och for helt eldriven materiel 16 ar.

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

Raitiotie- ja

Varissuo—Runosmaki

Varissuo—Matkakeskus

YHTEENSA

YHTEENSA

Arvioitu valtion rahoitusosuus (30 %)

Kalusto

Infra, varikko ja kalusto YHTEENSA

333 000 000
100 000 000

49 000 000
382 000 000

43 000 000

30000000

259 000 000

78 000 000

42 000 000

301 000 000

85 000 000

101 000 000

126 000 000

30 000 000

25000 000

227 000 000

267 000 000

80 000 000

49 000 000

316 000 000

96 000 000

112 000 000
34 000 000

30000 000
142 000 000

199 000 000
60 000 000

38 000 000
237 000 000

superbussijarjestelman 13,3 km 7,8 km
kustannusarviot Raitiotie Superbussi Raitiotie Superbussi Raitiotie Superbussi Raitiotie Superbussi
Rata/véyldkustannukset 36 860 000 26 533 000 6 027 000 32263 000 8109 000 18 242 000 3871 000
Radan kiskot ja perustukset 20615000 14 847 000 0 18 669 000 0 10955 000 0
Radan paallyste 3965 000 2949 000| 0 3455000 0 2264000 0
Radan/bussikaistojen
rakennekerrokset 7716 000 9877000 4781000 5878000 6138 000 7915000 3075000 3755000
Vaihteet 4371000 3807000 0 3807000 0 1833000 0
Varusteet (kaiteet ja aidat) 193 000 193 000] 148 000 148 000 194 000 194 000 115000 115 000]
Sahkoistys (ajolankajarj. ja sahkonsyo6ttd) 25 199 000 0 17 810 000 0 22 727 000 0 12 865 000 0
Pysakit 2288 000 1700 000 1735000 1287 000 2573000 1957 000 1512 000 1120 000
Katujarjestelyt 39 868 000 40 107 000 27 717 000 27 956 000 30934 000 31 180 000 20 660 000 20901 000]
Johtosiirrot 27 502 000 3254000 26 541 000 2429000 28329 000 3256 000] 25729 000 1930000
Pohjanvahvistukset 37 224000 7 895 000 23 490 000 4761 000 23 861 000 4695 000 18 336 000 3195 000)
Rakenteet 17 285 000 17 285 000 8425 000 8425 000 8380 000 8380 000] 5860 000 5 860 000
Sillat 15 600 000 15 600 000 6 740 000| 6 740 000 6 690 000 6 690 000 4490 000 4490 000]
Tukimuurit 1685 000 1685 000 1685 000 1685 000 1690 000 1 690 000 1370000 1370000
Varikkoyhteys 16 571 000 0| 16 571 000 0 3300 000 0| 5500 000 0|
Bussien latauspisteet 0 2 500 000 0 2 500 000 0 2500 000 0 2 500 000
Maaperan puhdistus Itdharjussa 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 ohjausjarjestelma 1984 000 1984 000 1428 000 1428 000 1796 000 1796 000 1052 000 1 052 000
Valvomo 400 000 400 000 400 000 400 000 400 000 400 000 400 000 400 000
:;_’:1‘:::‘::::‘_3:’t::‘n::s::::;it:u()"ali"5 925000 925000 925000 925000 925000 925000 925000 925000
YHTEENSA 216 000 000 161 000 000 60 000 000 165 000 000 67 000 000 121 000 000
Suunnittelutehtavat 7 % 15 088 000 11 271 000
Maanhankinta ja lunastus 4000 000|
YHTEENSA 235000 000 176 000 000 68 000 000 181 000 000 76 000 000 132 000 000
Rakennuttamis- ja omistajatehtavat 10 % 23 463 000 17 628 000 18 147 000 7 647 000 13 245 000
Arvaamattomat kustannukset 15 % 35194 000 27 220 000 11 471 000

142 000 000

172 000 000

102 000 000
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P& bild 13 visas en jamforelse av kostnaderna for sparvagar
i Europa. Pa bilden kan man se att kostnadskalkylerna for
sparvagslinjerna i Abo val motsvarar genomférda kostnads-
kalkyler i Europa.

De totala byggnadskostnaderna for superbussen (inkl. de-
paer) uppgar till cirka 39—43 procent av kostnaderna for
sparvagen. Det finns relativt lite information att tillgd om
slutliga kostnader for superbussystem och det férekommer
betydande skillnader i deras utfall. Investeringskostnaderna
for superbuss har i till exempel Rouen, Strasbourg, Nantes
och Metz i Frankrike uppgatt till cirka 5—-13 miljoner euro per
kilometer, det vill s&ga 30-50 procent av motsvarande inve-
steringskostnader for sparvag, vilket val motsvarar super-
buss i Abo.

Med superbuss kan den befintliga gatuinfrastrukturen utnytt-
jas, vilket ger lagre investeringskostnader. FOr superbussen
uppkommer inte nagra byggnadskostnader for depaforbin-
delser, eftersom superbussen kan koras till depan langs det
befintliga gatunatet. | kostnadskalkylen foér superbussen in-
gar inte heller nadgra arkeologiska utgravningar, eftersom det
i superbussalternativet inte kravs nagra omfattande sane-
ringar i centrum. Vad géller férstarkningar av grunden eller
kabelflyttar har man inte i superbussalternativet gjort férbe-
redelser infor ett eventuellt genomforande av sparvagen i ett
senare skede. Om man vill gbra forberedelser infor detta eller
om man i de fortsatta planerna anser det nddvandigt att till
exempel varma superbussens hallplatser 6kar aven kostna-
derna for superbussen. For alla linjedragningsalternativ be-
réknades &ven de tillaggskostnader som uppkommer om su-
perbussen skulle vara en mellanfas fér sparvagen. Kalkylen
presenteras i bilaga 3.

Planeringsnoggrannheten inverkar pa kostnadskalkylens till-
forlitlighet. Ju grovre planeringsniva, desto storre osakerhet
hér samman med kostnaderna. | generalplansfasen &r kost-
nadskalkylens noggrannhet vanligtvis cirka +/- 25 procent.
Tillaggsplanering kravs for en noggrannare kostnadskalkyl.

P& grund av planeringsnoggrannheten inkluderar kostnads-
kalkylen en riskreservering pa 15 procent for dverraskande
utgifter (oférutsebara kostnader). | byggnadsplaneringsfa-
sen andras kalkylmetoden eftersom man da redan beraknar
hur byggandet kommer att genomfdras oberoende av upp-
handlingsforfarandet.
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Bild 13. Kostnadskalkylen for sparvagen motsvarar val de finska och europeiska exempel utgdende fran
kallor pa internet. En jamforelse av olika projekt ar svar att genomféra och projekten ar inte sinsemellan
direkt jamforbara. Kostnadskalkylen for byggandet av Spar—Jokern var i juni 2018 hégre an i projektpla-
nen. En malkostnad for byggandet av Spar-Jokern faststalls pa varen 2019.
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6.2

Operativa kostnader

De operativa kostnaderna for kollektivtrafiken bedémdes se-
parat for bussar, superbussar och sparvagnar. Kilometer-,
tim- och vagnsdygnskostnaderna inom busstrafiken grundar
sig pa kostnadsutfallet i Aboregionen. Kostnadsnivan for su-
perbussarna antogs vara densamma som kostnaderna for de
i Sverige forverkligade tvaledsbussarna. Som upphandlings-
pris for superbussarna har anvants upphandlingspriset for
tvaledsbussarna i Nantes. Kostnaderna fér sparvagnarna be-
raknades delvis utgdende fran de senaste upphandlingarna
och kostnadskalkylerna for olika projekt och delvis utgaende
frAn den kostnadsmodell som upprattades i den foregéende
planeringsfasen. Avskrivningarna av materiel ingar i de ope-
rativa kostnaderna.

Med tanke pa framtiden forekommer det osdkerhet i de kost-
nader som har anvants, sarskilt vad galler drivkraften och
den forvantade anvandningstiden for superbussarna. En
elektrifiering av trafiken och den 6kande anvdndningen av
biobranslen inverkar pa bade kapital- och driftskostnaderna.
Nar ny teknologi blir allt allméannare kan priserna sjunka och
livslangden oka. Dessutom, sarskilt vad galler sparvagnar
och superbussar, syns behovet av reservmateriel i trafike-
ringskostnaderna, i synnerhet i de korta alternativen fér Re-
secentrum och Vastra centrum.

Tabell 3. Enhetskostnader som har anvants vid berékningen
av de operativa kostnaderna.

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

Ar 2029 behdvs cirka 78 500 bussdagar, 22,3 miljoner kor-
kilometrar och 1,2 miljoner kértimmar for veO+ trafikering
av stombusslinjerna. Genom att pa de livligast trafikerade
linjerna byta till superbussar eller sparvagnar uppnas en be-
sparing pa 1-3 % och for de korta alternativen och pa de
langre linjerna dar fler busslinjer ersatts uppgar besparingen
till 4-5 % av dessa prestationer. Situationen andras annu
nagot, nar passagerarantalet efter ar 2040 forutspas oka sa,

att man blir tvungen att lagga till rusningsturer pa en del av
stombusslinjerna.

I kostnadsskillnader innebar detta att trafikeringen ar 2029
vad galler alla sparvags- och superbussalternativ ar nagot
dyrare &n jamférelsealternativet. Ar 2050, nar man under
rusningstid skulle vara tvungen att kéra stombusslinjerna
med en Okad turtathet ar de arliga trafikeringskostnaderna
for sparvagsalternativen till Vastra centrum och Ru-
nosbacken av samma storleksklass som i systemet med
stombussar, i de 6vriga alternativen ar kostnaderna fortfa-
rande hogre an i systemet med stombussar (tabell 4).

Nar efterfrdgan okar boérjar sparvagstrafikens stora kapacitet
kompensera de hdgre enhetskostnaderna. Vad géller super-
bussarna finns det inte bland linjerna i Aboregionen s&dana
som lika bra passar for den service de erbjuder.

Tabell 4. De &rliga skillnaderna i trafikeringskostnader for
stombusslinjerna aren 2029 och 2050. Med sparvag och su-
perbuss Okar trafikeringskostnaderna jamfért med stom-
bussalternativet. De arliga trafikeringskostnaderna for stom-
busslinjerna ar 2029 ar 63,1 M€. Utover kostnaderna bor
man &ven granska inkomsterna fér den kommunala och sam-
héllsekonomins del.

ME/V Liikennointikustannusero
V.2039asti |V.2040alkaen
Raitiotie
Varissuo—Raisio 1,52 0,64
Varissuo—Lansikeskus 0,58 0,01
Varissuo—Runosmaki 0,95 0,06
Varissuo—Matkakeskus 2,29 1,84
Superbussi
Varissuo—Raisio 2,01 1,12
Varissuo—Lansikeskus 0,98 0,41
Varissuo—Runosmaki 1,48 0,59
Varissuo—Matkakeskus 2,37 1,93
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7.1

KONSEKVENSBEDOMNING AV DEN
FORSTA GENOMFORANDEFASEN

Trafikméassiga konsekvenser

De i arbetet upprattade trafikgranskningarna har genomforts
med Abo regionala trafikprognosmodell, som fér markan-
vandningens och trafiknatets del har uppdaterats pa hosten
2016 i trafikprognoserna for Abo generalplan. Trafikbeteen-
det enligt trafikprognosmodellen grundar sig pa mobilitets-
undersokningen ar 2008. En ny mobilitetsundersokning har
genomforts 2016—2017. | beskrivningen av markanvandning
och trafiknatet har inte presenterats de befolknings- och ar-
betsplatsmalen/prognoserna som har hojts dren 2017—2018,
efter att prognosen har utarbetats, eller l6sningarna for
Centrumvisionen och Vetenskapsparken. Beskrivhingen av
markanvandningen i de olika alternativen grundar sig pa den
granskning av stadsstrukturen som genomférdes pa hosten
2016.

Vad galler passagerarbelastningen for sparvag och super-
buss ar linjen till Reso den klart hégst belastade. Ar 2029
forutspas sparvagens passagerarantal per dygn uppga till
cirka 30 000 personer och ar 2050 Okar antalet passagerare
per dygn till 6ver 40 000 personer. Med superbuss och stom-
buss skulle passagerarantalet p4 motsvarande linje ar 2029
Overstiga 26 000 personer och &r 2050 34 000 personer. Det
stora passagerarantalet torde delvis kunna férklaras med att
i alternativet med en linje till Reso forverkligas den mest om-
fattande matartrafiken till sparvagen, vilket pa motsvarande
satt aven syns som ett 6kat antal resor som inkluderar byten.

Om man behdver en stor transportkapacitet, minst cirka 1
000 passagerare/rusningstimme/riktning, svarar sparvagen
bast mot behovet. De nuvarande passagerarbelastningarna i
Abo pé de planerade rutterna uppgar till cirka 300—-500 pas-
sagerare/topptimme/riktning och enligt trafikprognoserna
for superbuss till cirka 600—1 000 och med sparvag till cirka
750—1 200 passagerare/rusningstimme/riktning. Enligt pro-
gnoserna understiger passagerarantalet inom sparvags- och
superbusstrafiken under rusningstimmarna den kapacitet

JISTAJAKUORMITUS

MATKL

( Matkustajaa / tunti / suunta )

som transportmedlen tillhandahaller vid en dimensionering
dar resekomforten beaktas pa sa satt att det som tatast be-
hovs en turtathet pa fem minuter. Om befolkningen och an-
talet passagerare Okar snabbare &n vad som har antagits i
trafikprognoserna for superbussen kan det uppsta ett behov
av att 6ka turtatheten for tvaledsbussen till 3—4 minuter pa
2040- och 2050-talet. Vid en turtdthet som understiger fem
minuter forbattras nédvandigtvis inte langre passagerarens
serviceniva markbart och dessutom borjar trafikmassiga pro-
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Bild 14. Passagerartillvaxten ar beroende av manga olika faktorer och det
forekommer mycket osékerhet i prognoserna. Pa bilden visas passagerar-
prognoserna for sparvagen och superbussen enligt den sa kallade grund-
prognosen (rusningstimme p& morgonen, dar man utover kvallsrusnings-
timmen har lagt till 190 passagerare/timme/riktning enligt kvéallsrusning-
stimmens maximidifferens), den tunnare linjen visar en prognos enligt sa
kallad snabb tillvaxt och med gra farg visas intervallet mellan olika till-

En a&ndring av fardsattsandelar for sparvagen och superbus-
sen ar pa regionniva relativt mattlig i alla linjedragningsal-
ternativ i forhallande till stombussalternativet. En 6kning av
kollektivtrafikens fardsattsandel &r som stdrst for det langsta

2030 2035 2040 2050 2055 2060

linjedragningsalternativet till Reso, ungefar en halv procen-
tenhet. | sparvagens/superbussens korridor trafikerar redan
i stombussalternativet en stombuss som erbjuder en bra ser-
viceniva, vilket gor att féorandringen ar liten. Stombussens
turtathet ar hogre an for sparvagen och superbussen och av-
standet mellan hallplatserna ar kortare, vilket innebar kor-
tare promenadstréckor och véantetider foér passagerarna.
Sparvagen och superbussen ar & andra sidan mer lockande
an stombussen tack vare de korta restiderna samt tillforlit-
lighets- och kvalitetsfaktorerna, det vill sdga reskomforten,
vante- och bytesférhallanden, linjenatets begriplighet, tillfor-
litlighet och sékerhet. En annan faktor som gor att &ndringen
av fardsatt pa regionniva ar liten ar att en sparvags-/super-
busslinje inte markbart andrar strukturen for det dvriga lin-
jenatet jamfort med O+-stombussalternativet.

Vad galler konsekvenserna av personbilstrafiken och mobili-
teten &r alternativen i stort likadana, med undantag av linje-
dragningsalternativet till Resecentrum, dar man inte har for-
utsatt ett mindre antal korfiler pad Satakundavagen. En lagre
hastighetsbegransning och ett mindre antal korfiler pa Sata-
kundavéagen leder till att biltrafiken automatiskt flyttas langre
bort frdn centrum och i allt storre omfattning till omfartsva-
gen.

Fardsattsandringarna inom kollektivtrafiken ar mattligare an
vad man tidigare har forutspatt. De tidigare rapporterade
forandringar for till exempel interna resor i Abo uppgar till
flera procentenheter, vilket orsakades av utdver sparva-
gen/superbussen &ven av jamforelselinjenatets struktur.
Forandringarna har inte heller rapporterats med helt motsva-
rande omradesindelning som i de nu utarbetade progno-
serna.

Antalet resor som kraver byten okar i de nu utarbetade pro-
gnoserna mer an tidigare. | de tidigare prognoserna har an-
talet resor som kraver byten uppgatt till hogst 34 % av alla
resor inom kollektivtrafiken, i de har prognoserna ar siffrorna
45-50 %. Antalet byten 6kas sarskilt av ringstomlinjen som
gor bytena lockande pa andra an till centrum riktade resor.

Skillnaderna jamfort med de tidigare prognoserna ar delvis
en f6ljd av skillnaderna i de alternativ som ska granskas och
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delvis av att en annan trafikprognosmodell har anvants. Jam-
forelsealternativets VEO+-stomlinjenat har féréndrats rela-
tivt mycket fran generalplansfasen, viket inverkar till exem-
pel pa 6kningen av antalet resor som kraver byten. Dessu-
tom har man i trafikmodellerna anvéant olika forklarande ko-
efficienter och modellerna har utarbetats med tva olika for-
laggningsprogram, dar principerna for férlaggnings- och
motstandskalkyler avviker fran varandra.
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7.2

Forverkligandet av uppstallda mal

MAL 1: Regionens konkurrenskraft, tillvaxt och drag-
ningskraft

Sparvagen och superbussen mojliggor en kraftigare tillvaxt
an systemet med stombussar nar kollektivtrafikférbindel-
serna forbattras och trafiksystemets kapacitet tkar. Bada al-
ternativen férbattrar aven tillgangligheten fér Abo centrum
och verkningsomradets undercentrum jamfért med alterna-
tivet 0+. Utvecklandet av ett hdgklassigt urbant stadsrum
tilsammans med det ovan ndmnda lockar till investeringar
invid rutten. | sparvagsalternativet bedéms regionens drag-
ningskraft 6éka mer an i superbussalternativet, eftersom
sparvagen har en positivimage och det finns valkanda inter-
nationella exempel. Vad géller superbussens 6kade drag-
ningskraft &r osakerheten storre.

Forgreningen till Reso stddjer &ven en 6kad markanvandning
i Vastra centrum och invid den 6vriga kollektivtrafikkorrido-
ren, bade ur invdnarnas som ur naringslivets synvinkel. For-
greningen till Runosbacken forbattrar framst invanarnas for-
bindelser till arbetsplatser och service. | bada linjedragnings-
alternativen blir tillgédngligheten vad galler arbetsplatser och
service battre for invanarna i Krakkarret. Férgreningen till
Reso mojliggér nya kommersiella tjanster i storre omfattning
an férgreningen till Runosbacken.

Bade sparvags- och superbussalternativet spelar en viktig
roll fér dragningskraften i Abo stadsregion. Sparvagen och
superbussen ar inte i detta hdnseende endast en investering
i kollektivtrafik. 1 konkurrensen om foretag och invanare
mellan stadsregionerna utgdr &ven image en betydande fak-
tor, inte enbart effektivitet och tillganglighet. Utgaende fran
kundenkaten och verkstaderna for intressentgrupperna ar en
regional forbindelse med sparvag mellan Krakkarret och
Reso ur invanarnas, féretagarnas och beslutsfattarnas syn-
vinkel &tminstone i slutlaget, med tanke pa regionens kon-
kurrenskraft, ett battre alternativ a&n de dvriga undersokta
alternativen, d&ven om det vid behov kan genomfdras stegvis.

MAL 2: Hallbar stadsstruktur

samhallsstrukturen, jamfért med stombussalternativet.
Sparvagsalternativet bedéms ha en storre fortatande effekt
pa stadsstrukturen an superbussalternativet (utredning av
stadsstrukturen, Abo och Reso stader).

Forgreningen till Reso knyter markanvandningen i Reso cent-
rum och Vastra centrum samt den 6vriga kollektivtrafikkor-
ridoren tatare an tidigare till en del av stadsregionens karna
och stodjer utvecklingen av Vastra centrum till ett
mangsidigt regioncentrum. Forgreningen till Runosbacken
forbattrar forutsattningarna for mangsidiga boendeformer

Bild 15. Promenadavstanden till hallplatserna ar i tattbebyggda omraden under 600 meter Aven om avstandet mellan hallplatserna 6kar jam-
fort med idag i syfte att forbattra snabbheten och tillforlitligheten.

kompletterings- och fortatningsutvecklingen blir kraftigare
och markanvandningen blir mangsidigare. Forgreningen till
Reso mojliggér utbyggnad i stérre omfattning an forgre-
ningen till Runosbacken.

En fortatad stadsstruktur och en forbattrad serviceniva inom
kollektivtrafiken minskar personbilstrafiken. Oberoende av
framtidens teknologier minskar detta antalet olyckor, utslap-
pen och energiférbrukningen. Bland ruttalternativen har al-
ternativen Krakkarret—Reso och Krakkarret—Runosbacken
den storsta effekten. Sparvagsalternativens fardsattseffekt
ar stoérre an for motsvarande superbussalternativ.
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MAL 3: Smidigt trafiksystem och lockande kollektiv-
trafik

Till féljd av den framtida tillvéxten i regionen finns det risk
for att en 6kad trafikmangd leder till stockningar inom bade
personbils- och kollektivtrafiken. Laget for busstrafiken kan
underlattas med hjalp av korfiler for kollektivtrafiken i cent-
rum. Sparvagen och superbussen fungerar annu mer tillfor-
litligt aven utanfér centrum tack vare sina egna trafikleder.
Samtidigt kan gang- och cykelledernas smidighet utvecklas.
| alla alternativen kan en del av trafikstrommarna for biltra-
fiken genom Abo centrum flyttas till andra rutter, till exempel
Omfartsvagen.

Utgaende fran prognoserna okar kollektivtrafikens fardsatt-
sandel
och antalet resor bade med superbuss- och
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Bild 16. Antalet passagerare pa de olika linjerna granskningsaren 2029 och 2050

med sparvags- och superbussystemet.

sparvagssystemet. De mest attraktiva sparvagslinjerna ar de
som stracker sig till Runosbacken eller Reso. Forbattrad till-
ganglighet och kortare restider riktar sig sarskilt till omradet
kring den trafikkorridor som ska utvecklas och naturligtvis i
synnerhet till omraden omkring hallplatserna.

En tat och regelbunden kollektivtrafik leder till att &ven resor
som kraver byten blir mer lockande. Hallplatsernas tillgang-
lighet forbattras. Avstandet mellan hallplatserna for sparva-
gen

och superbussen ar i syfte att uppna snabba och tillforlitliga
restider langre &n for de nuvarande busslinjerna, vilket inne-
bar att promenadavstandet for dem som bor i de mellanlig-
gande omradena kan bli langre eller de kan bli tvungna att
forlita sig pa bussforbindelser. Restiderna enligt

principen fran dorr till dorr bedoms dock forbattras och den
natverksbaserade kollektivtrafiken ger battre mdjlighet att
rora sig aven utanfor centrum bland annat tack vare

Varissuo-Matkakeskus

ringstomlinjen. 1 hallplatsernas narhet ordnas cykelparke-
ringar och systemet med stadscyklar gor anslutningstrafiken
enklare.

MAL 4: Trivseln och valbefinnandet for stadens inva-
nare okar

Aven om trafikmangderna 6kar kan trafikbullret och utslap-
pen i framtiden till och med minska, nar fossila bréanslen er-
satts av ny teknologi och nya former av branslen. Trafikens
utrymmesbehov minskar inte och trafiksékerheten 6kar dock
inte med hjélp av nya branslen. Utbver avgaser och buller
maste man aven komma ihadg gatudammet som sarskilt pa-
verkas av trafikmangden, men partikelhalten kan &ven mins-
kas med hjalp av sparvagstrafik.

Bild 17. Sparvagen i Reims 6ppnades ar 2011. Enligt den franska byggnadsmetoden for sparvag
var det frdgan om bade ett trafikprojekt och ett projekt for utveckling av den urbana miljon. Ma-
let var att utveckla kollektivtrafiknatet, minska bilismen och utrymmet avsett fér den, 6ka antalet
trottoarer, cykelleder och utveckla trivseln i stadsrummet.
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Stadsbilden och néjet att rora sig i centrum kan ytterligare
forbattras genom att minska genomfartstrafiken med bilar
och utveckla stadsrummen pa ett mangsidigt satt. Sparva-
gen och superbussen erbjuder nya méjligheter till detta.

En tat, regelbunden och tillganglig kollektivtrafik foérbattrar
aven tillgangligheten vad galler sarskilt omraden invid super-
buss- och sparvagslinjerna, men aven kollektivtrafikservicen
som ett natverk pa regionniva. Foérbattrade motionsforhal-
landen och en minskad fordonstrafik gor aven promenader
och cykling mer populara, bade som ett satt att rora sig i
centrum och som en form av anslutningstrafik i hela reg-
ionen. Mojligheterna for specialgrupper att rora sig forbatt-
ras sarskilt omkring hallplatserna for sparvagen och super-
bussen.
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Bild 18. Nettokonsekvenserna for den kommunala ekono-
min enligt olika linjedragningsalternativ med ett gransk-

Enligt undersokningar har sparvagsalternativen fran Krak-
karret till Reso eller Runosbacken den storsta effekten pa en
minskad biltrafik och superbussalternativen fran Krakkarret
til Vastra centrum eller Resecentrum den minsta effekten.
Internationella erfarenheter pavisar att stadsmiljon enklast
kan forbattras genom att bygga en sparvag, vad galler su-
perbussalternativet maste man i samband med genomféran-
det fasta sarskild uppmaéarksamhet vid detta.
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Bild 19. De arliga nettokonsekvenserna for den kommunala ekonomin med

sparvag och superbuss.

MAL 5: Ekonomiskt hallbar investering

De ekonomiska analyserna grundar sig pa den trafikprognos
som har utarbetats under arbetet. Under utarbetandet har
de underliggande antagandena, sarskilt vad géller tillvaxt-
takten och -omfattningen i Abo, &ndrats betydligt. Om till-
vaxttakten o6verensstammer med den senaste befolknings-
prognosen for Abo 6kar kapacitetsbehovet inom kollektivtra-
fiken betydligt snabbare an vad som har uppskattats i detta
arbete. En stdrre passagerarbelastning skulle forutsatta en
hodgre turtathet, andringar i linjenatsstrukturen, att super-
bussen skulle andras till sparvag eller att sparvagnarna
skulle forlangas. Att andra superbussen till sparvag skulle
medfora méarkbart hogre kostnader for superbussalternati-
vet.

Kommunal ekonomi

Med ett granskningsintervall pa 30 ar ar alla sparvagsalter-
nativ ur den kommunala nettoekonomins synvinkel forlust-
bringande och superbussalternativen ar i de flesta fall i nér-
heten av neutralt. Detta orsakas sarskilt av de hdgre inve-
sterings- och rantekostnaderna for sparvagen.

Granskat ur den kommunala ekonomins synvinkel ar det
basta alternativet for linjedragning fran Krakkarret till Ru-
nosbacken, bade vad galler sparvag och superbuss. Detta
beror sarskilt pa lagre driftskostnader for kollektivtrafiken ef-
tersom de tva tatt trafikerade stomlinjerna till Runosbacken
och Nattinummi andras till en sparvags- eller superbusslin-
jedragning.

Med alla alternativen forbattras effekterna pa den stadseko-
nomiska nettoekonomin mot slutet av granskningsperioden
pa 30 ar. Superbussen ar arligen nagra miljoner euro for-
manligare an sparvagen pa grund av de lagre amorterings-
och rantekostnaderna, men skillnaden mellan sparvagen och
superbussen minskar mot slutet av granskningsperioden.
Superbussalternativen blir enligt kalkylen lénsamma péa
2050-talet, med undantag for alternativet Krakkarret—Rese-
centrum. Om man utesluter investeringarnas avskrivningar
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och rantekostnaderna fran granskningen och granskar bil-
jettintakterna fran kollektivtrafiken, kostnaderna for trafike-
ring och underhall samt de ekonomiska effekterna pa en ef-
fektiverad anvandning av bostadsmark &ar sparvagen lon-
sammare an superbussen.

Samhallsekonomi

Aven om det i detta arbete ar frdgan om en precisering av
den tidigare allmé&nna planen utgors objektet for planeringen
den forsta fasen av det kommande kollektivtrafiksystemet.
Den omfattar en linje som ska férbattras, for vars langd och
andhallplats i den andra dnden av linjen foreligger fyra alter-
nativ. Den linje som véljs forst kan genomfdras antingen med
superbuss eller sparvag. Darmed ar det nu producerade for-
hallandet mellan nytta och kostnader eller de nytto- och
kostnadsposter de innehaller inte direkt jamforbara med den
tidigare utredningen. Aven den tillgangliga trafikmodellen
har fornyats och anvisningarna for projektutvardering har ju-
sterats, vilket inverkar pa slutresultatet.

For projekten har uppskattats Il6nsamhetskalkyler enligt Tra-
fikverkets anvisningar 15/2013 och 1/2015, som presenteras
i tabell 5. Anvisningarna for Trafikverkets projektutvéardering
som utnyttjas i den samhallsekonomiska kalkylen har inte i
forsta hand upprattats for en utvéardering av stadsregioner-
nas projekt inom kollektivtrafiken. Forverkligandet av spar-
vagen eller superbussen ar ett stadsutvecklingsprojekt dar
utvecklandet av markanvandningen spelar en betydande roll.
Enligt anvisningarna ska &ndringarna vad galler markan-
vandningen inte under normala omsténdigheter inkluderas i
den samhallsekonomiska granskningen. Aven bland den nya
nytta som passagerarna inom kollektivtrafiken far ska inte all
nytta inkluderas i kalkylen (sa kallad halveringsregel). Dar-
med inkluderas inte en betydande del av den uppnadda nyt-
tan i den samhallsekonomiska kalkylen. Om sparvagen eller
superbussen inte forverkligas kommer markanvandningen
att forverkligas i mindre skala och mer splittrat och till f6ljd
av detta kommer bilberoendet att 6ka och i framtiden blir det
svarare att utveckla hallbara fardsatt och en hallbar stads-
struktur.

Aven osakerheten vad géller stora nyttoenheter, sérskilt tids-
kostnader och nyttan av serviceniva ar stor till foljd av den
grova beskrivningen av trafikmodellens delomraden samt
gang- och cykelnatet samt kansligheten hos trafikmodellens
parametrar. Projektutvarderingen har beskrivits i sin helhet
i en separat rapport.

Enligt de prognoser som har genomférts med trafikmodellen
kan man konstatera att utgdende fran den samhallsekono-
miska kalkylen utgdr en superbusslinje och en sparvagslinje
till Runosbacken I6nsamma alternativ. | kalkylen belastas al-
ternativen till Vastra centrum och Reso, bade med sparvag
och superbuss av bland annat det stora antalet byten och
sarskilt vad galler sparvagsalternativen till Resecentrum och
Vastra centrum utgors belastningen av den fasta kostnad i
anslutning till depén och reservmaterielen.

Tabell 5. Sparvags- och superbussystemets nytto-kostnadsforhallande per linje.

Raitiotie Superbussi
Kannattavuuslaskelmat VEO+ Va_ris_suo— Vﬁlris_suo— Varissuoﬂ—' varissuo— Va_ris_suo— V_f?\ris'suo— Varissuoﬂ—_ Varissuo—
Raisio Lansikeskus |Runosméki |MatkakeskusfRaisio Lansikeskus |Runosmaki |[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
HYODYT (H)
Vaylanpitajan
kustannusmuutokset -15,4 -14,8 -14,8 -8,7 -12,9 -9,6 -12,7 -7,5
Kunnossapito ja kaytto -15,4 -14.,8 -14,8 -8,7 -12,9 -9,6 -12,7 -7,5
Henkildliikenteen tuottajan
ylijadman muutos 27,9 21,6 37,7 -14.6 -7,5 -4,9 8,5 -26,6
Liikennéintikustannusten 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 ylijaaman 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
Palvelutasohyodyt 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
Paastokustannusten 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
Arvonlisaverot 4.8 2,7 4.7 2,5 14,7 0,8 2,8 1,4
Jaannosarvo 25,2 19,0 19,3 14,4 11,0 7,3 8,1 57
Rakentamisen aikaiset haitat -1,2 -1.4 -1,2 -1,1 -0,9 -1,1 -1,0 -0,9
HYODYT YHTEENSA 191,0 67,1 252,4 109,7 40,5 -40,2 136,4 51,9
HYOTY-KUSTANNUSSUHDE
(H/K) 0,6 0,3 1,0 0,6 0,3 -0,5 1,5 0,8

20/ 25



SLUTSATSER

Forverkligandet av sparvagen eller superbussen ar ett over-
gripande och langsiktigt stadsutvecklingsprojekt som svarar
mot en fortsattning pa den allt snabbare tillvaxten for inva-
narantal och passagerarantal inom kollektivtrafiken pa 2010-
talet. Sparvagen och superbussen stddjer en hogklassig for-
tatning och effektivering av samhallsstrukturen i enlighet
med Egentliga Finlands landskapsplan vad géller stadsut-
vecklingen i malomradet samt en befolkningstillvaxt riktad
mot stadsregionen i enlighet med Abo stadsregions struktur-
modell 2035. En stadsutveckling som stoder pa kollektivtra-
fiken samt befintlig service och infrastruktur éverensstam-
mer med en smidig vardag i Abo stadsstrategi 2029, Abo ge-
neralplan 2029 utvecklingsbilden fér gaskorridorer samt Kili-
matplanen 2029. Nar de mal for fardsattsforandringar som
har stallts upp i anslutning till dessa forverkligas kommer be-
hovet av tillaggskapacitet inom kollektivtrafiken att 6ka be-
tydligt. Invid rutterna for den forsta fasen finns spetspro-
jekten for utvecklandet av Abo Vetenskapspark och centrum
samt en stor del av utvecklingspotentialen inom markan-
vandning.

De uppstallda malen ar:

1. Stadens konkurrenskraft, tillvaxt och centrums drag-
ningskraft dkar

2. Hallbar stadsstruktur

Smidigt trafiksystem och lockande kollektivtrafik

4. Trivseln och valbefinnandet for stadens invanare
okar

5. Ekonomiskt hallbar investering

w

Sparvagen svarar bast mot fyra av de fem uppstallda malen,
till manga delar ar dock skillnaderna mellan sparvagen och
superbussen relativt sma och grundar sig pa bra erfarenheter
av och kdnnedom om sparvagen. Ur ekonomisk synvinkel ar
superbussen, med de anvanda antagandena och om super-
bussens passagerarkapacitet ar tillracklig for hela gransk-
ningsperioden pa 30 ar, en ldnsammare investering pa grund
av den stora inledande investeringen fér sparvagen. Stom-
bussen motsvarar de uppstéallda malen samre an sparvagen
eller superbussen.

De ekonomiska analyserna grundar sig pa den trafikprognos
som har utarbetats under arbetet. Under utarbetandet har
de underliggande antagandena, sarskilt vad géller tillvaxt-
takten och -omfattningen i Abo, &ndrats betydligt. Om till-
vaxttakten o6verensstammer med den senaste befolknings-
prognosen for Abo 6kar kapacitetsbehovet inom kollektivtra-
fiken betydligt snabbare an vad som har uppskattats i detta
arbete. En stdrre passagerarbelastning skulle med den an-
vanda dimensioneringen kréva en storre turtathet an plane-
rat, andringar i linjenatsstrukturen, att superbussen andras
till sparvag eller att sparvagnarna forlangs. En turtathet un-
der fem minuter orsakar enligt Malmé och Skanetrafiken tra-
fikméssiga utmaningar i form av bussarnas kedjebildning och
trafikstockningar vid hallplatser och korsningar. A andra si-
dan skulle en turtathet pa tre minuter enligt de franska ex-
emplen och HRT annu vara mojlig. Att &ndra superbussen till
sparvag skulle medféora markbart hogre kostnader for super-
bussalternativet. Om man utesluter investeringarnas av-
skrivningar och rantekostnaderna fran granskningen och
granskar biljettintakterna fran kollektivtrafiken, kostnaderna
for trafikering och underhéll samt de ekonomiska effekterna
pa en effektiverad anvandning av bostadsmark ar sparvagen
Ibnsammare an superbussen.

Det finns mindre erfarenhet av superbussar &n av sparvag

och det férekommer stor variation i hur de har férverkligats.
De storsta riskerna med superbussen ar:

¢ Uppnadda effekter med bland annat tanke pa stads-

utvecklingen uppnas inte om man ger avkall pa den

planerade kvaliteten. Till exempel utgdende fran er-

farenheterna och utvéarderingarna i Nantes kan su-

perbussens effekter pa stadsutvecklingen vara lika-

dana som sparvagens om superbussen forverkligas

péa ett hdgklassigt satt. A andra sidan bedémde man

i ett flertal nordiska stader, dar man beslutat sig for

att investera i sparvag, att man med sparvagen kan

locka fler investeringar &n med superbussldsningen.

e En snabbare tillvéxt for Abo &n forutsett eller storre

passagerarantal for superbussen an forutsett kraver

en turtathet under fem minuter eller att superbussen

andras till sparvag snabbare &n vad som anges i den
underliggande prognosen.

o Osidkerhet vad galler utvecklandet av tvaledsbussar
och driftskostnaderna.

Utgdende fran de europeiska exemplen ar de vanligaste ur-
valskriterierna nar man véljer mellan sparvag och superbuss
enligt foljande:

e Kapacitetsbehov. En tillracklig kapacitet fér den nu-
varande passagerarbelastningen i Abo kan ordnas
med bussar. Kapacitetsbehovet i framtiden &r bero-
ende av regionens tillvéxt och dess forlaggning samt
sarskilt av kollektivtrafikens popularitet. Med mot-
svarande passagerarbelastning som i Abo har man
borjat forverkliga bade sparvags- och superbusslos-
ningar. Det finns exempel som visar att forverkligan-
det av superbussar har dvertraffat forvantningarna
sa, att den tkade kapaciteten tar slut tidigare an for-
vantat.

¢ Kostnaderna pa kort och lang sikt. | ett flertal stader
dar man har bestamt sig foér en superbussliknande
I6sning har de lagre kostnaderna utgjort ett viktigt
kriterium vid valet mellan sparviag och superbuss.
Med de anvanda antagandena och om superbussens
passagerarkapacitet ar tillracklig for hela gransk-
ningsperioden pa 30 ar, en lbnsammare investering.
Ju tidigare man behover sparvagens kapacitet, desto
mer valgrundat ar byggandet av en sparvag aven ur
ekonomisk synvinkel.

e Vision om stadens utveckling. Projektet kan anvan-
das som ett verktyg for stadsplaneringen for att sam-
mankoppla trafiken och markanvandningen samt for
att fornya stadsrummet. | jamforelsen mellan nor-
diska stader har effekterna péa stadsutvecklingen ut-
gjort en av grundorsakerna till att man har valt spar-
vagen. Effekterna av en sparvags- och superbuss-
linje pa stadsutvecklingen har i detta arbete bedémts
vara likadana, aven om sparvagen har bedémts gora
utvecklingen snabbare. Med superbuss kan man pa
grund av de lagre investeringskostnaderna med mot-
svarande investeringsniva snabbare bygga upp ett
natverk, varvid superbussens utvecklingseffekter
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kan riktas till ett storre omrade, medan sparvagens
utvecklingseffekter sannolikt maximeras till en korri-
dor at gangen pa grund av investeringsféormagan.
Detta betyder att sparvagen och superbussen slutli-
gen kan leda till olika utvecklingsscenarier i Aboreg-
ionen.

Bland linjedragningsalternativen ar det strackningen Krak-
karret-Reso som bast motsvarar de uppstillda malen.
Strackningen i fraga har flest stadsutvecklingsmojligheter
och resenarer. Ur ekonomisk synvinkel &r, pa grund av kol-
lektivtrafikens driftsekonomi, det basta alternativet Krakkar-
ret—Runosbacken och linjedragningen Krakkarret—Reso pa
grund av de l&gre investeringskostnaderna.

Kalkylerna omfattar flera osékerhetsfaktorer, séarskilt vid be-
domningen av konsekvenserna pa langre sikt. Det ar slutli-
gen frdgan om ett val, dar man beslutar i vilken riktning
Aboregionens stadsstruktur, trafiksystem och stadsbild ut-
vecklas under de foljande artiondena samt hur mycket man
ar beredd att betala for detta.

Det finns tre alternativ for forverkligande:

1. Om man forst forverkligar en superbusslinje kan ut-
vecklingen relativt snabbt fortsatta genom att for-
verkliga en annan superbusslinje, férlanga den forsta
superbusslinjen eller senare andra superbusslinjen
till sparvag. : .y

Om man forst forverkligar en sparvagslinje, behover
man sannolikt mer tid att amortera investeringen och
av kostnadsskal bygger man inte pa till exempel 20—
30 &r en sparvagslinje till. A andra sidan dras i detta
fall sannolikt maximal nytta av sparvagslinjerna. Att
bygga den forsta linjen som sparvag utesluter inte
att man i ett senare skede kan bygga nagra linjer
med superbuss, till exempel av kapacitetsorsaker.
Med investeringskostnaderna for sparvagslinjen
Krakkarret—Reso kan man utgdende fran en gransk-
ning av investeringskostnaderna bygga en storre del
av malnatverket med superbuss. Darmed skulle man
med superbuss kunna bilda till exempel ett utveckl-
ingsprogram fér en tid pa 10-15 ar, under vilken tid
man skulle forverkliga flera superbusslinjer. | detta
fall skulle man fa en storre andel av invdnarna, ar-
betsplatserna, resmalen och potentialen for bostads-
produktion invid superbussnéatverket. Nar super-
busslinjernas passagerarkapacitet 6verskrids dndras
superbusslinjerna till sparvagar. Man boér dock
komma ihdg att utover investeringskostnaderna ut-
gor kostnaderna under driftstiden en betydande del
av livscykelkostnaderna. De ekonomiska konsekven-
serna under driftstiden har inte beraknats i nagon
stdrre omfattning for natverket.

Bild 20. | Nantes finns ut6ver tre sparvagslinjer (vanster) dessutom en superbusslinje (hdger).

Om stadsfullmaktige i borjan av ar 2019 beslutar att starta
ett verkstallighetsprojekt for antingen sparvagen eller super-
bussen skulle féljande skeden enligt en stram tidtabell vara
mojliga:
e sakerstdllande av statsfinansiering
o definition av forverkligande (t.ex. alliansmodell, for-
delning Over separata entreprenader), beredning av
forverkligandet och konkurrensutsattning samt orga-
niserande 2019-2021
e utarbetande av andringar i detaljplanen 2019-2023
e alliansens utvecklingsfas 2021-2023
e byggande 2023-2026. Tidtabellen for byggandet av
Resos E18-tunnel (tidigast cirka 2022-2024/2025)
ska anpassas enligt tidtabellen for byggandet.
e trafikeringen inleds 2026.
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MALNATVERK

Sparvagen och/eller superbussen borde pa langre sikt utvid-
gas till ett natverk som téacker de viktigaste resmalen i Abo
stadsregion, till exempel centrum, trafikterminaler samt bo-
stads- och arbetsplatsomraden.

Utgaende fran preciseringen av den allmanna planen och de
utlatanden som inlamnats om denna p& hdsten 2018 har lin-
jen Krakkarret—Salutorget—Reso genomgaende mest pot-
ential. Sarskilt det stora passagerarantalet redan idag i rikt-
ningen mot Krakkarret och Vetenskapsparkens mangsidiga
utvecklingspotential skapar goda forutsattningar for utveck-
landet av kollektivtrafik med stor kapacitet. Stadsutveckl-
ingspotentialen i riktning mot Reso finns i bland annat Reso
centrum, Vastra centrum, Resecentrum samt allméant langs
Resovagen—Satakundavagen.

For den andra linjen finns flera alternativ. Forverkligandets

ordningsfoljd ar beroende av hur malen och konsekvenserna

betonas. Med tanke pa rorlighet ar det potentiella antalet

passagerare den viktigaste enskilda faktorn. Om antalet pas-

sagerare ar stort forbattras dven de ekonomiska konsekven-

serna av en kollektivtrafik med stor kapacitet. Med tanke pa

omradenas utveckling skulle det ater vara motiverat att i sa

stor omfattning som mdojligt bygga hdgklassig kollektivtrafik

i omradden med utvecklingspotential vad galler markanvand-
ning.

e Palinjen till Runosbacken finns redan idag ett relativt

stort antal passagerare, till och mer an i riktning mot

Reso. Genom att sammansla tva tatt trafikerade

stombusslinjer till en sparvags- eller superbusslinje

skulle man pa lang sikt uppna effekter som markbart

sanker trafikeringskostnaderna. Vad géller stadsut-

vecklingen &ar effekterna mindre, eftersom den

storsta utvecklingspotentialen invid Satakundavagen

redan skulle finns invid linjen Krakkarret—Reso. |

samband med forverkligandet av depan pa Ri-

eskalahdevagen skulle aven en betydande del av in-

frastrukturen for linjen till Runosbacken byggas.

Bland annat Runosmakiseuras styrelse har i sitt stall-

ningstagande 14.2.2018 framfort en negativ instéll-
ning till den foreslagna sparvags- eller superbusslin-
jedragningen och har foreslagit att rutten skulle g& i
riktning fran Tammerfors riksvag till Runosbacken.
P& grund av detta skulle det vara motiverat att for-
verkliga linjen till Runosbacken forst i det tredje ske-
det, vilket aven skulle tala for att sparvagsdepan
byggs p& en annan plats.

I riktning mot Hirvensalo finns redan idag ett relativt
stort antal passagerare, ungefar som i riktning mot
Runosbacken. Kollektivtrafiken till Hirvensalo bestar
av en linje som betjanar ett flertal olika omraden och
som idag tillsammans bildar en hog turtathet (pa
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. | detta fall skulle
de omraden som blir utanfor sparvags- eller super-
busslinjen erbjudas service med hjalp av anslut-
ningsbusslinjer. Nar Uittamobron byggs skulle dess-
utom en stombusslinje kunna erbjuda service fran
o6arna i riktning mot Skansen och Vetenskapsparken.
Ur stadsutvecklingssynvinkel finns Heikkila kasern-
omrade och Vahebacken i Hirvensalolinjens omedel-
bara narhet. Over 10 000 nya invanare har bedomts
flytta till 6arna fram till &r 2050. Kollektivtrafiken i
riktning mot Hirvensalo betjdnar &ven bland annat
omraden i S:t Martens och Majakkaranta.

e | omradet Slottsstaden har planerats bostader for
upp till 15 000 invanare och byggandet skulle fa stod
av en sparvag eller superbuss. Vid sidan av Veten-
skapsparken ar Slottsstaden det viktigaste enskilda
stadsutvecklingsprojektet i Abo. Den korta linjen och

Tabell 6. Linjernas nyckeltal. Antalet passagerare inom kollektivtrafiken 6kar méarkbart om de trafikmassiga malen i Abo stads
klimat- och energiplan 2029 uppnéas. Minskade utslapp fran trafiken ar dven statens mal och EU:s forpliktelse.

Asukkaat 2017 * Tydpaikat 2015 * Matkustajakuormitus Maankéytén kehityspotentiaali
Asukasennuste 2029 * aamuhuipputunti 2017
Asukasennuste 2050 * (matkustajaa/tunti/'suunta) **
Hirvensalo — Kauppatori 15 400 5400 noin 400, mikali Hirvensalon, Satavan ja | « Heikkil&n kasarmi
16 500 Kakskerran joukkoliikenne tuodaan rai- | « Vaahemaki
18 400 tiotien/superbussin liityntéliikenteeksi « Hirvensalossa ja Satavassa paljon
pientalovaltaista rakentamista, joka
mahdollista kytkea raitiotiehen/super-
bussiin lityntéliikenteend
Linnakaupunki — Kauppatori 4700 4600 noin 100-250 riippuen mm. Pernon ja » Linnakaupunki
7 300 Pansion linjastorakenteesta
12700
Raitiotien/superbussin liséksi
1-2 runkolinjaa
Raisio — Kauppatori 10 400 4900 noin 330, mikéli nykyisten linjojen 6 ja 7 | « Raision keskusta
8 000 palvelu korvataan liityntéyhteydelld « Lansikeskus
12 600 » Matkakeskus ja Satakunnantien varsi
Raision puolella asukasmaa- (pé&osin myés Runosmaen linjalla)
rét nykytilanteen mukaisia
Runosmiki — Kauppatori 13 600 2200 noin 420, kun Runosméesté ei kilpailevia | « Runosmaéki
14 100 suoria yhteyksia Kauppatorin suuntaan | « Matkakeskus ja Satakunnantien varsi
16 000 (myés Raision linjalla)
Skanssi — Kauppatori 6 500 3 500 noin 185, kun Huhkolan, Lausteen ja « Skanssi
8700 Vaalan suunnan joukkoliikenne tuotu rai- | « Kaupunginpuutarha
9900 tiotien/superbussin liityntéliikenteeksi
Varissuo — Kauppatori 15 500 13 700 noin 480-500, kun Varissuolta ei tarjota | « Tiedepuisto (Kupittaa-Itaharju)
17 100 muita suoria linjoja Tiedepuiston ja Kaup-
20700 patorin suuntaan

* 400 metrin linnuntie-etéisyydelld suunnitellusta linfasta, ei sisélld 1 km linnuntie-etéisyydelld Kauppatorista olevia alusita. \Vuosien 2029 ja 2050 ennusteset perustuvat vuoden 2018
Turun kaupungin véestéennusteeseen. Véestdennusteessa on otettu huomioon mm. demografiset muutckset, jotka on jaettu tasaisesti pienalueittain. Uuden maankéytén osalta
alueiden kasvupotentiaali on suurempi kuin kysyntd, minké vuoksi tavoitetila ei toteudu kaikilla suunnitelluilla alueilla vuoteen 2050 mennessékéan. Raision ja Kaarinan alueiden

asukasmédrét ovat nykytilanteen mukaisia.

** Matkustajakuormitus perustuu nykyisten bussilinjojen matkustajakuormituksiin ja arvioon mitké bussilinjat olisivat muodostettavissa liityntélinjoiksi.
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den inverkan stombusstrafiken i Slottsstaden har pa
passagerarbelastningen innebar en utmaning. For-
verkligandet av en sparvags- eller superbusslinje till
Slottsstaden skulle sannolikt foérutsatta att jarnvags-
stationen forst skulle flyttas till narheten av Aning-
aisbron (forverkligandet av projektet Resecentrum),
eftersom sparvagen eller superbussen markbart
skulle minska antalet parkeringsplatser i ndrheten av
den nuvarande jarnvagsstationen.

Linjen till Skansen har god potential for en sparvags-
eller superbusslinje pa ett ur kollektivtrafikens syn-
vinkel lampligt avstdnd om omradet for cirka 6 000—
8 000 invanare i omradet vid Skansen byggs ut. Invid
linjen till Skansen finns dven andra potentiella omra-
den for stadsutvecklingen, det viktigaste ar Stads-
tradgardens omrade. Forverkligandet av sparvagen
eller superbussen skulle stédja utvecklingen i den
har omradena. Enligt utlatandet av S:t Karins stad ar
en sparvag till Skansen med tanke pa hastigheten
oftrdelaktig och den sdmsta situationen uppstar om
bussarna fran S:t Karins kor till Skansen, dar man
byter till sparvagn. Utvecklandet av direkt busstrafik
mellan huvudtétorten i S:t Karins och Abo centrum
anses i utlatandet av S:t Karins som det basta alter-
nativet ur S:t Karins synvinkel. Dessutom kommer
det sannolikt aven i framtiden att finnas busstrafik
pa Nylandsgatan i riktning mot Pargas, Pikis och Pe-
mar. Byggandet av kollektivtrafik i omradena vaster
om Nylandsvagen med stod av anslutningstrafik pa
linjen till Skansen ar kravande. P4 grund av det ovan
namnda skulle en 6kning av antalet passagerare pa
linjen till Skansen till den niva kollektivtrafik med
stor kapacitet forutsatter krava att invanarantalet i
Skansen 6kar kraftigt och/eller att kollektivtrafiken i
riktning mot bostadsomradena i Lauste byggs med
stdd av anslutningslinjer.

Utover det ovan namnda omfattar malnatverket for-
langningar fran Reso centrum till fabrikerna i Reso,
frAdn Skansen till Piispanristi och via Kairiskulma till
S:t Karins centrum samt fran Runosbacken till flyg-
stationen. Ur malnatverkets synvinkel finns aven fol-
jande utvidgningsmadjligheter:

Enligt utlatandet av Nadendals stad skulle
det vara intressant att utreda under vilka f6r-
utséttningar superbussarna kan trafikera
fram till Nadendal langs den nuvarande Re-
sovagen och Aurinkotie.

P& linjen till Harittu finns idag en passager-
arbelastning av samma omfattning som pa
linjen till Runosbacken, vilket skapar férut-

Avsikten ar att stombusslinjenétet ska inleda
sin verksamhet i bérjan av 2020-talet, vilket
betyder att strukturen och principerna for
kollektivtrafiklinjenatet andras betydligt. Ef-
fekterna av stombusslinjenéatet och bland an-
nat ringstomlinjen p& passagerarbelast-
ningen i olika riktningar kan inverka pa spar-
vagens/superbussens malnatverk och for-

sattningar for en kollektivtrafik med stor ka- verkligandets ordningsfoljd.
pacitet. Harittu fanns med i snabbsparvag-
natet i Abo stadsregions strukturmodell
2035, men markanvandningsmalen i Skan-
sen har effektiverats maéarkbart efter att
strukturmodellen utarbetades och Harittu
har lamnats utanfér malnatverket. | framti-
den ska den langsiktiga utvecklingen av kol-

lektivtrafiken till Harittu preciseras.

Tabell 7. | tabellen visas investeringskostnaderna for de olika linjerna. En mycket betydande del av livscykelkostnaderna bestar, utéver inve-
steringarna, av kostnader och intakter under driftstiden. En berakning av kostnaderna for driftstiden skulle kréva ett stort antal antaganden
om i vilken ordning och hur snabbt byggandet genomfors, tidsplaneringen for utvecklandet av markanvandningen och dess forlaggning, utifran
vilka linjenaten och turtathetens borde planeras, trafikprognoser utarbetas och konsekvenserna bedémas. Pa grund av betydande osdkerhets-
faktorer har livscykelkostnaderna inte kunnat beraknas. Utgdende fran berakningen av livscykelkostnaderna for den forsta linjen kan man saga
att sparvagens ekonomiska lénsamhet forbattras jamfort med superbussen pé l&ng sikt om det finns anvandning for sparvagens storre passa-
gerarkapacitet. Vad galler fordonsparken har man utgatt fran att man anvander 37 meter langa sparvagnar med 7,5 minuters turtathet och
med superbussar tvaledsbussar med fem minuters turtathet.

Raitiotie Infra Varikko Kalusto 40v Yhteensa Yhteensa kalusto 30v - kaluston jddnnosarvo
1. vaihe Varissuo—Raisio 293 000 000 40 000 000 49 000 000 382 000 000 370 000 000
. Linnakaupunki—Raisio

2. vaihe . ) 225000 000 18 000 000 49 000 000 292 000 000 280 000 000
Hirvensalo—Varissuo
Linnakaupunki—Raisio

3.vaihe Hirvensalo—Varissuo 112 000 000 7 000 000 46 000 000 164 000 000 153 000 000
Runosmaki—Skanssi

Yhteensa 630 000 000 64 000 000 144 000 000 839 000 000 803 000 000

Superbussi Infra Varikko Kalusto 16v Yhteensa Yhteensa kalusto 30v - kaluston jddnndsarvo

1. vaihe Varissuo—Raisio 125 000 000 17 000 000 30000 000 172 000 000 198 000 000

2.vaihe  |Hnnakaupunki-Raisio 107 000 000 14000 000 27000 000 148 000 000 172 000 000
Hirvensalo—Varissuo
Linnakaupunki—Raisio

3.vaihe Hirvensalo—Varissuo 71 000 000 2000000 26 000 000 100 000 000 122 000 000
Runosmaki—Skanssi

Yhteensa 303 000 000 33 000 000 83 000 000 419 000 000 492 000 000
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