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Tiivistelmä 

Työssä on laadittu Turun uuden satamaraiteen alustava suunnitelma ja hankear-
viointi. Työn tavoitteena on ollut suunnitella uusi satamaraide ratasuunnitelmaa 
alustavalla tarkkuudella, jotta toteutuskustannukset voidaan arvioida riittävällä 
tarkkuudella ja hankkeen kannattavuudesta tehdä esisuunnitteluvaiheen hankear-
viointi. Satamaraidehankkeen tavoitteena on nykyisen satamaraideyhteyden liiken-
teen aiheuttamien haittojen poistaminen sekä mahdollistaa maankäytön kehittä-
minen Linnanniemen alueella. 

Satamaratahankkeen kanssa rinnakkaisia hankkeita ovat Ferry Terminal-hanke ja 
Linnanniemen kaupunkikehityshanke. Ferry Terminal-hankkeessa rakennetaan 
uusi matkustajaliikenteen yhteisterminaali sekä uudistetaan sataman liikennejär-
jestelyjä. Linnanniemen kaupunkikehityshankkeessa alueelle on suunnitteilla 
asuin- ja liikerakennuksia, puistoalue Turun linnan edustalle sekä uusi museora-
kennus merenrantaan. Ferry Terminal-hanke voidaan toteuttaa satamaratahank-
keesta riippumatta, mutta Linnanniemen kaupunkikehityshanke on yksi pääpe-
ruste, miksi uutta satamarataa suunnitellaan. 

Satamaratahankkeessa rakennetaan yksiraiteinen junakulunvalvonnalla varustettu 
sähköistetty henkilöliikenteen rata Turun tavararatapihalta Turun satamaan. Sata-
maan rakennetaan kaksi laituriraidetta ja 350 metrin välilaituri. Radalle rakenne-
taan yksi tasoristeys nykyisen Huolintakadun kohdalle. Uuden hankkeessa raken-
nettavan rataosuuden pituus on 2 km ja mitoitusnopeus 40 km/h. Uusi satama-
raide korvaa nykyisen ratayhteyden TEN-T ydinverkon osana. Nykyinen 2,5 km 
pitkä rata ja kahdeksan tasoristeystä puretaan. Satamaradan alustavan suunnitel-
man mukainen kustannusarvio on 16,0 M€, MAKU 140 (2015=100). 

Satamaratahanke poistaa estevaikutuksen ja tärinäongelmat nykyisen radan var-
rella. Tasoristeysonnettomuudet vähenevät, mutta eivät poistu kokonaan, koska 
uudelle satamaradalle rakennetaan yksi tasoristeys. Autoliikenteen sujuvuus katu-
verkolla paranee huomattavasti, kun nykyisen satamaradan tasoristeykset poistu-
vat. Uusi satamarata mahdollistaa Linnanniemen alueen kaupunkikehityshankkeen 
toteuttamisen täysimääräisesti, mutta rakennusoikeuden mukaan arvioituna myös 
nykyisellä radan sijainnilla voidaan toteuttaa kaavaluonnoksen mukaista rakenta-
mista merkittävästi. 

Hankkeen hyöty-kustannussuhde perusennusteen mukaisella matkustajamäärällä 
on 0,32. Rahamääräisesti arvioituna merkittävimmät hyödyt ovat autoliikenteen 
matka-aikasäästöt ja onnettomuuskustannussäästöt tasoristeyksissä. Koska uusi 
rata on pituudeltaan ja palvelutasoltaan lähellä nykyistä rataa, junan liikennöinti-
kustannus ja matkustajien aikakustannussäästöt jäävät melko pieniksi. Liikenne-
ennusteen herkkyystarkastelut eivät olennaisesti muuta hankkeen kannattavuutta. 
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Jussi Sipilä, Saara Vihma: Projektbedömning av förplaneringen av Åbo hamn-
spår. Trafikledsverket. Helsingfors 2023. Trafikledsverkets publikationer 64/2023. 33 sidor 
och 3 bilagor. ISSN 2490-0745, ISBN 978-952-405-107-1. 

Sammanfattning 

I arbetet har man utarbetat en preliminär plan och projektutvärdering för Åbo nya 
hamnspår. Arbetets mål har varit att planera en ny järnvägsplan för hamnspåret 
med preliminär noggrannhet, så att kostnaderna för genomförandet kan bedömas 
med tillräcklig noggrannhet och en projektbedömning av projektets lönsamhet kan 
göras i förplaneringsskedet. Målet med hamnspårprojektet är att avlägsna de olä-
genheter som trafiken på den nuvarande hamnspårförbindelsen orsakar samt att 
möjliggöra utveckling av markanvändningen i Slottsuddens område. 

Parallella projekt med hamnbaneprojektet är Ferry Terminal-projektet och 
Slottsuddens stadsutvecklingsprojekt. I Ferry Terminal-projektet byggs en ny sam-
terminal för passagerartrafiken och trafikarrangemangen i hamnen förnyas. I 
Slottsuddens stadsutvecklingsprojekt planeras bostads- och affärsbyggnader i om-
rådet, ett parkområde utanför Åbo slott samt en ny museibyggnad vid 
havsstranden. Ferry Terminal-projektet kan genomföras oberoende av hamn-
baneprojektet, men Slottsuddens stadsutvecklingsprojekt är en av de huvudsakliga 
orsakerna till att en ny hamnbana planeras. 

I hamnbaneprojektet byggs en enkelspårig elektrifierad persontrafikbana med 
passerkontroll från godsbangården i Åbo till Åbo hamn. I hamnen byggs två platt-
formsspår och en mellanplattform på 350 meter. På banan byggs en plankorsning 
vid den nuvarande Speditionsgatan. Längden på det nya banavsnittet som byggs 
i projektet är 2 km och dimensioneringshastigheten 40 km/h. Det nya hamnspåret 
ersätter den nuvarande banförbindelsen som en del av TEN-T-stomnätet. Den 
nuvarande 2,5 km långa banan och åtta plankorsningar rivs. Den preliminära kost-
nadsberäkningen för hamnbanan är 16,0 miljoner €, MAKU 140 (2015=100). 

Hamnbaneprojektet avlägsnar barriäreffekten och vibrationsproblemen längs den 
nuvarande banan. Antalet plankorsningsolyckor minskar, men försvinner inte helt, 
eftersom en plankorsning byggs på den nya hamnbanan. Biltrafikens smidighet i 
gatunätet förbättras avsevärt när plankorsningarna på den nuvarande hamnbanan 
försvinner. Den nya hamnbanan gör det möjligt att genomföra stadsutveckling-
sprojektet för Slottsuddens område till fullo, men enligt byggrätten kan byggande 
enligt planutkastet genomföras betydligt även med den nuvarande banans läge. 

Projektets kostnadsnyttoförhållande med antalet passagerare enligt grundprog-
nosen är 0,32. Bedömt i pengar är restidsbesparingar inom biltrafiken och be-
sparingar i olyckskostnaderna vid plankorsningar de största fördelarna. Eftersom 
den nya banan till sin längd och servicenivå ligger nära den nuvarande banan, blir 
tågets trafikeringskostnad och passagerarnas tidskostnadsbesparingar ganska 
små. Känslighetsgranskningarna i trafikprognosen förändrar inte projektets lö-
nsamhet väsentligt. 
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Jussi Sipilä, Saara Vihma: Project assessment for the preparatory planning of 
the Turku port rail line. Finnish Transport Infrastructure Agency Helsinki 2023. Publica-
tions of the FTIA 64/2023. 33 pages and 3 appendices. ISSN 2490-0745, ISBN 978-952-
405-107-1. 

Abstract 

This project comprised a preliminary plan and project evaluation for the new Turku 
harbour. The aim has been to draft the new port rail line plan with preliminary 
accuracy so that the implementation costs can be assessed with sufficient accuracy 
and the profitability of the project can be assessed in the preparatory planning 
phase. The aim of the port rail line project is to eliminate the harmful effects of 
the current track to the port and to enable land use development in the Linnan-
niemi area. 

Parallel projects to the port rail line project include the Ferry Terminal project and 
the Linnanniemi urban development project. The Ferry Terminal project will com-
prise the construction of a new joint passenger terminal and the reorganisation of 
the port's traffic arrangements. The Linnanniemi urban development project in-
volves the planning of residential and commercial buildings in the area, a park area 
at the front of Turku Castle and a new museum building on the shore. The Ferry 
Terminal project can be implemented regardless of the port rail line project, but 
the Linnanniemi urban development project is one of the main reasons why the 
planning of a new port rail line is underway. 

The port rail line project will comprise the construction of a single-track electrified 
passenger rail line with train traffic control system from Turku freight yard to the 
Port of Turku. Two platform tracks and a 350-metre intermediate platform will be 
built at the port. One level crossing will be built on the track where Huolintakatu 
is presently. The length of the new line section to be built in the project is 2 km 
and its design speed is 40 km/h. The new port rail line will replace the existing rail 
connection as part of the TEN-T core network. The current 2.5 km-long line section 
and eight level crossings will be dismantled. According to the preliminary plan for 
the port rail line, the cost estimate is EUR 16.0 million, cost index of civil engineer-
ing works 140 (2015=100). 

The port rail line project will eliminate barrier effects and vibration problems along 
the current track. Level crossing accidents will decrease in number, but they will 
not be completely eliminated, as one level crossing will be built on the new port 
line. Efficiency of car traffic on the street network will improve considerably as the 
level crossings on the current line to the port are removed. The new port rail line 
will enable the full implementation of the urban development project in the Lin-
nanniemi area, but assessed by building permissions even with the current location 
of the track, significant construction in accordance with the plan draft is possible. 

The benefit-cost ratio of the project with passenger numbers according to the basic 
forecast is 0.32. Estimated in monetary terms, the most significant benefits for car 
traffic are travel time savings and accident cost savings at level crossings. As the 
length and service level of the new line is close to those of the current line, savings 
on train operating costs and travel times will be relatively small. The sensitivity 
analyses of the traffic forecast will not significantly change the profitability of the 
project. 
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Esipuhe 

Työssä on laadittu Turun uuden satamaraiteen alustava suunnitelma ja hankear-
viointi. Työn tavoitteena on ollut suunnitella uusi satamaraide ratasuunnitelmaa 
alustavalla tarkkuudella, jotta toteutuskustannukset voidaan arvioida riittävällä 
tarkkuudella ja hankkeen kannattavuudesta tehdä yhteiskuntataloudellinen han-
kearviointi. Satamaratahankkeen kanssa rinnakkaisia ja satamaratahankkeeseen 
liittyviä käynnissä olevia hankkeita ovat Turun sataman Ferry Terminal -hanke ja 
Linnanniemen kaupunkikehityshanke. Satamaratahanke on edellytys Linnannie-
men kaupunkikehityshankkeen toteuttamiselle täysimääräisesti. 

Työ on tehty Väyläviraston ja Turun kaupungin toimeksiannosta. Väylävirastossa 
työn tilaajaa on edustanut Heidi Mäenpää ja Turun kaupungilta Jyrki Lappi. Työtä 
ohjaamaan perustettiin hankeryhmä, joka on kokoontunut työn aikana kolme ker-
taa. Hankeryhmään ovat kuuluneet Heidi Mäenpää ja Anton Aronen Väyläviras-
tosta, Jyrki Lappi, Mervi Lehto, Juha Jokela ja Satu Tiainen Turun kaupungilta sekä 
Markku Alahäme ja Mikko Tuomi Turun satamalta. Työn aikana pidettiin Väylävi-
raston kanssa kaksi suunnittelukokousta, joissa hankeryhmän edustajien lisäksi 
työn ohjaamiseen osallistui Anton Goebel. Työ on tehty Sweco Finland Oy:ssä, 
jossa työn projektipäällikkönä toimi Jussi Sipilä ja työryhmään kuuluivat Saara 
Vihma, Salme Ruokanen, Minna Sirkiä, Tuomo Passi, Ida-Maria Savela, Sanna Lam-
berg, Pauli Löytynoja, Lauri Toivonen, Markus Ukkonen, Raimo Huhtamäki ja Enni 
Lehtinen. 

Helsingissä lokakuussa 2023 

Väylävirasto 
Väylien suunnittelu / Ratasuunnitteluyksikkö 
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1 Johdanto 

Työssä on laadittu Turun uuden satamaraiteen alustava suunnitelma ja hankear-
viointi. Satamaraide on raideyhteys Turun asemalta Turun satamaan. Työn tavoit-
teena on ollut suunnitella uusi satamaraide ratasuunnitelmaa alustavalla tarkkuu-
della, jotta toteutuskustannukset voidaan arvioida riittävällä tarkkuudella ja hank-
keen kannattavuudesta tehdä esisuunnitteluvaiheen hankearviointi. 

Linnanniemen alueelle on suunnitteilla merkittävää maankäytön kehittämistä. Alu-
eelle on suunnitteilla asuin- ja liikerakennuksia, puistoalue Turun linnan edustalle 
sekä museorakennus merenrantaan. Alueen asemakaavoitus on luonnosvaiheessa 
ja kaavaehdotus on tavoitteena tuoda päätöksentekoon vuonna 2024. Jotta Lin-
nanniemen suunnitelmat voidaan toteuttaa täysimääräisesti, nykyinen satama-
raide on purettava ja yhteys siirrettävä toiseen paikkaan. Linnanniemen hankeko-
konaisuuteen kuuluvan museon valmistumisen tavoiteaikataulu on vuonna 2030. 

Linnanniemen alueen kehittämisen rinnalla on käynnissä Ferry Terminal Turku -
hanke. Hankkeessa rakennetaan uusi matkustajaliikenteen yhteisterminaali sekä 
uudistetaan laiturirakenteita, sataman kenttäalueita ja liikennejärjestelyjä. Tavoit-
teen on, että Ferry Terminal Turku -hanke valmistuu vuonna 2027. 

Uuden satamaraiteen sijainnista valmistui Turun kaupungin laatima esiselvitys 
vuonna 2021. Selvityksessä vertailtiin useita erilaisia toteutusvaihtoehtoja. Sata-
maraiteen parhaaksi toteutusvaihtoehdoksi katsottiin vaihtoehto, jossa uusi rata-
yhteys satamaan linjataan pohjoisesta Turun tavararatapihan kautta ja asemalai-
turi rakennetaan uuden yhteisterminaalin välittömään läheisyyteen. Tässä työssä 
satamaraide on suunniteltu ja vaikutuksia arvioitu vuoden 2021 esiselvityksessä 
valitulle linjaukselle. Uuden satamaraiteen alustavan suunnitelman yleiskartta on 
esitetty liitteessä 1. 
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2 Lähtökohdat 

2.1  Hankkeen tavoitteet 

Hankkeen tavoitteena on nykyisen satamaraideyhteyden liikenteen aiheuttamien 
haittojen poistaminen sekä mahdollistaa maankäytön kehittäminen Linnanniemen 
alueella. 

Junaliikenteen aiheuttamat haitat liittyvät erityisesti nykyisen radan estevaikutuk-
seen, radan aiheuttamaan tärinään, tasoristeysonnettomuuksien riskiin sekä katu-
liikenteen viivytyksiin tasoristeyksissä. Nykyinen rata kulkee keskellä kaupunkira-
kennetta ja aiheuttaa estevaikutusta radan poikki kulkevalle liikenteelle. Junalii-
kenteen aiheuttama tärinä häiritsee maankäyttöä. Nykyisellä radalla on kahdeksan 
tasoristeystä, jotka lisäävät tasoristeysonnettomuuden riskiä ja aiheuttavat viiveitä 
katuliikenteelle. 

Linnanniemen alueelle on suunniteltu merkittävää kaupunkikehittämistä. Maankäy-
tön kehittäminen alueella täysimääräisesti ei ole mahdollista, jos satamaraide säi-
lytetään nykyisellä paikallaan. 

Lisäksi satamaraidehankkeella on tavoitteena luoda sujuva ja esteetön vaihtoyh-
teys asemalaitureilta laivaterminaaliin Ferry Terminal -hankkeen toteutuessa suun-
nitellusti. 

2.2  Nykytilan kuvaus 

Nykyinen satamarata (kuva 1) on 2,5 km pitkä sähköistetty junakulunvalvonnalla 
varustettu henkilöliikenteen rata, jonka suurin nopeus on 40 km/h. Rataosuudella 
on kahdeksan tasoristeystä. Rata kuuluu TEN-T ydinverkkoon. Uutta satama-
raidetta on suunniteltu paikkaan, jossa nykyisin on Turun sataman yksityisraiteet 
Turun tavararatapihalta Pansion puunkuormauspaikalle ja Länsi satamaan. Sata-
man itäisimmät yksityisraiteet eivät ole käyttökuntoisia. 
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Kuva 1. Nykyinen satamaraide ja sataman yksityisraiteet. 

2.3  Liikenne-ennusteet 

Katuliikenteen nykytilan liikennemäärät perustuvat Turun kaupungilta saatuihin lii-
kennemäärätietoihin. Nykytilan liikennemääriä on käytetty kannattavuuslaskennan 
0-kasvuskenaariossa. Katuliikenteen liikenne-ennuste perustuu Turun yleiskaava-
työn yhteydessä laadittuun liikenne-ennusteeseen, jota on päivitetty raitiotien 
yleissuunnitelman yhteydessä. Liikenne-ennuste on esitetty yleiskaavatyön päivi-
tyksen vaihtoehdon VE0 liikennemäärien mukaisesti. Yleiskaavatyön liikenne-en-
nuste on laadittu Turun kaupunkiseudun liikennemallilla. Tukholmankadun liiken-
nemäärän ennustetaan lisääntyvän. Ruissalontien ja Viking Linen terminaalialueen 
tasoristeyksen ajoyhteys katkeaa yleiskaavan mukaisesti. Muissa tasoristeyksissä 
ennustetut muutokset liikennemääriin ovat arviointitarkkuus huomioiden melko 
pieniä (taulukko 1). 

Taulukko 1. Keskivuorokausiliikenne (KVL) tasoristeyksissä nyky- ja 
ennustetilanteessa. 

Katu 
(tasoristeyksen nimi) 

Nykytila Ennuste 2030 Ennuste 2050 

Aakenkatu 
(Aakenkatu) 

ei tietoa ei tietoa ei tietoa 

Ruissalontie 
(Ruissalontie) 

6 400 ajoyhteys 
katkeaa 

ajoyhteys 
katkeaa 

Tukholmankatu 
(Pansiontie) 

12 400 18 500 17 800 
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Katu 
(tasoristeyksen nimi) 

Nykytila Ennuste 2030 Ennuste 2050 

Ratavahdinrinne 
(Ratavahdinrinne) 

8 400 7 900 7 900 

Linnankatu 
(Linnakatu) 

5 700 5 400 5 400 

Viking Linen terminaalialue 
(Viking 1) 

1 100 ajoyhteys 
katkeaa 

ajoyhteys 
katkeaa 

 
Nykyisellä satamaraiteella liikennöi pääasiassa vain henkilöjunia ja liikenne-en-
nuste on kuvattu ainoastaan henkilöjunille. Junaliikenteen nykytilan kuvauksena 
on käytetty vuoden 2019 liikennemäärätietoja ennen Kupittaa–Turku ratahank-
keen rakentamisen aloittamista, joka tällä hetkellä (vuosi 2023) vaikuttaa merkit-
tävästi junaliikenteeseen Turun asemalla ja satamassa. Lisäksi vuosina 2020–2022 
liikennemääriin vaikutti poikkeuksellisesti koronapandemian aiheuttamat liikkumis-
rajoitukset. 

Vuonna 2019 Turun sataman matkustajamäärä junalla oli 120 000 vuodessa. Vuo-
desta 2015 vuoteen 2019 matkustajamäärä pysyi samalla tasolla. Koronapande-
mian takia vuonna 2020 matkustajamäärä laski huomattavasti ja oli 53 000 henki-
löä. Toteutunut junamäärä Digitrafficin mukaan vuonna 2019 oli 2 800 junaa vuo-
dessa (kuva 2), joka tarkoittaa keskimäärin 7–8 junaa vuorokaudessa. 

Turun satamaraiteen liikenne-ennusteessa on kuvattu kaksi skenaariota (taulukko 
2). Perusennusteena on kuvattu Traficomin valtakunnalliseen liikenne-ennustee-
seen perustuva satamaradan liikenteen kehitys ja maksimiennusteena Turun tun-
nin junan hankearvioinnissa laadittuun ennusteeseen perustuva liikenteen kehitys 
uuden Helsinki–Turku ratayhteyden valmistumisen jälkeen. Turun sataman mat-
kustajamäärät on laadituissa ennusteissa arvioitu Turku–Toijala ja Turku–Karjaa 
rataosien ennustetun matkustajamäärän perusteella. Turun sataman ennusteissa 
on käytetty lähtöoletuksena, että vuoteen 2019 verrattuna matkustajamäärä Tu-
run satamaraiteella kehittyy samassa suhteessa kuin Turkuun saapuvilla rataosilla. 
Rataosuuksien Turku–Toijala ja Turku–Karjaa yhteenlaskettu matkustajamäärä oli 
1 960 000 matkustajaa vuodessa vuonna 2019. 

Valtakunnallisen perusennusteessa kaukoliikenne Helsinkiin kulkee nykyistä Ran-
tarataa pitkin. Matkustajamäärä Turku–Toijala ja Turku–Karjaa rataosilla laskee 
vuoteen 2040 mennessä 1 760 000 matkustajaan vuodessa. Turun satamaraiteen 
matkustajamääräksi on perusennusteessa arvioitu 110 000 matkustajaa vuodessa. 
Perusennusteessa matkustajamäärä vähenee 10 000 matkustajalla vuodessa ver-
rattuna vuoteen 2019.  

Maksimiennusteessa kaukoliikenne Helsinkiin kulkee uutta Lohjan kautta kulkevaa 
ratayhteyttä pitkin. Matkustajamäärä Turku–Toijala ja Turku–Karjaa rataosilla nou-
see vuoteen 2040 mennessä 2 555 000 matkustajaan vuodessa. Turun satamarai-
teen matkustajamääräksi on maksimiennusteessa arvioitu 160 000 matkustajaa 
vuodessa. Maksimiennusteessa matkustajamäärä vuodesta 2019 nousee 40 000 
matkustajalla vuodessa. 

Turun satamaan liikennöidään junalla pääosin aamulla ja illalla. Junavuoroista on 
vaihtoyhteys Ruotsiin ja Ahvenanmaalle liikennöiviin autolauttoihin. Ennustetut 
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matkustajamäärät eivät perustele muutoksia nykyiseen junatarjontaan. Perusen-
nusteessa ja maksimiennusteessa on arvioitu, että junatarjonta on nykyistä 
(vuosi 2019) vastaava 2800 junaa vuodessa eli keskimäärin 7–8 junaa vuorokau-
dessa (kuva 2). Vuosina 2023 ja 2024 ennustettu liikennemäärä on noin 1800 ju-
naa vuodessa Kupittaa–Turku ratahankkeen liikennerajoitusten takia. 

Taulukko 2. Turun satamaraiteen liikenne-ennuste vuoteen 2040. 

 Nykytila 
(2019) 

Perusennuste 
2040 

Maksimi- 
ennuste 2040 

Matkustajamäärä/v 120 000 110 000 160 000 

Junamäärä/v 2800 2800  2800 

Junamäärä/vrk 7–8 7–8 7–8 

 

 

Kuva 2. Toteutunut ja ennustettu junamäärä Turun satamassa. 

2.4  Vertailuasetelma 

Hankearvioinnissa hankevaihtoehtoa verrataan vertailuvaihtoehtoon (taulukko 3). 
Vertailuvaihtona Ve0 on satamaradan säilyttäminen nykyisellä paikallaan. Ferry 
Terminal -hanke toteutetaan, vaikka satamaratahanketta ei toteutettaisikaan. Lin-
nanniemen alueen maankäytön kehittämistä ei voida toteuttaa täysimääräisesti, 
jos satamarata jää nykyiselle paikalleen. Ferry Terminal -hankkeen yhteydessä alu-
een liikennejärjestelyjä parannetaan, mutta nykyiseltä junalaiturilta ei voida toteut-
taa täysin esteetöntä reittiä uuteen terminaaliin. 

Hankevaihtoehdossa Ve1 uusi satamaraide rakennetaan Turun tavararatapihalta 
Pahaniemen sillan ali satamaan. Nykyinen satamarata ja tasoristeykset puretaan. 
Ferry Terminal -hanke ja Linnanniemen alueen maankäytön kehittäminen toteute-
taan suunnitelmien mukaisesti. Ferry Terminal -hankkeen yhteydessä alueen lii-
kennejärjestelyjä ja kulkuyhteyksiä terminaaliin parannetaan. Uudelta junalaiturilta 
toteutetaan esteetön reitti uuteen terminaaliin. 
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Taulukko 3. Hankearvioinnin vertailuasetelma. 

 Vertailuvaihtoehto 
Ve0 

Hankevaihtoehto Ve1 

Satamaratahanke Satamarata jää nykyiselle 
paikalle 

Uusi satamarata ja 
nykyinen rata puretaan 

Ferry Terminal -hanke 
 

Toteutetaan suunnitellusti Toteutetaan suunnitellusti 

Linnanniemen 
kaupunkikehityshanke 

Toteutetaan osittain Toteutetaan suunnitellusti 
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3 Suunnitteluperusteet 

Työn yhteydessä on laadittu Turun satamaraiteen alustavan suunnitelman suun-
nitteluperusteet. Suunnitteluperusteet on laadittu Väyläviraston pohjalle. Suunnit-
teluperustedokumentti on osa tilaajalle luovutettua työn teknistä tausta-aineistoa. 
Suunnitteluperusteet määrittävät lähtötiedot Turun satamaraiteen jatkosuunnitte-
lulle. 

Alustavan suunnitteluvaiheen keskeisiä suunnitteluperusteita (taulukko 4) ovat no-
peustasoa, akselipainoa, turvalaite- ja sähköistysjärjestelmää sekä liikennepaik-
koja koskevat tavoitteet ja laatutason määrittely. 

Satamaratahankkeessa rakennetaan yksiraiteinen junakulunvalvonnalla varustettu 
sähköistetty henkilöliikenteen rata Turun tavararatapihalta Turun satamaan. Sata-
maan rakennetaan kaksi laituriraidetta ja 350 metrin välilaituri. Radalle rakenne-
taan yksi tasoristeys nykyisen Huolintakadun kohdalle. Uuden hankkeessa raken-
nettavan rataosuuden pituus on 2 km ja mitoitusnopeus 40 km/h. Uusi satama-
raide korvaa nykyisen yhteyden TEN-T ydinverkon osana. Nykyinen 2,5 km pitkä 
rata ja kahdeksan tasoristeystä puretaan. 

Taulukko 4. Satamaradan alustavan suunnitelman keskeisiä 
suunnitteluperusteita. 

 Suunnitteluperuste 

Laatutaso TEN-T ydinverkon henkilöliikenteen rataosuus 

Nopeustaso 40 km/h 

Akselipaino 22,5 t 

Turvalaitejärjestelmä Suojastettu junakulunvalvonnalla (JKV) varustettu 
rataosuus 

Sähköistysjärjestelmä Sähköistysjärjestelmä 1x25 kV, 50 Hz varustettuna 
imumuuntajilla ja M-johtimella 

Laitureiden taso 350 m pitkä korkea välilaituri 
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4 Suunnitelman esittely 

4.1  Rata 

Radan alustavassa suunnittelussa on tarkennettu uuden satamaradan raidegeo-
metriaa sekä sijoittumista olemassa olevaan ja rakenteilla olevaan raiteistoon näh-
den, sekä sataman että Turun tavararatapihan alueella. Lisäksi tyyppipoikkileik-
kaustarkastelun avulla on määritelty alustava ehdotettu aluevaraus radalle. 

Uuden henkilöliikenteen satamaradan on suunniteltu olevan täysin erillinen nykyi-
sistä tavarasataman tavaraliikenteen käytössä olevista yksityisraiteista, eikä raitei-
den välille ole suunniteltu vaihdeyhteyksiä. Nykyisen kaltainen tavaraliikenne sata-
man länsiosaan ja Pansion suuntaan on mahdollista myös radan toteuttamisen jäl-
keen. Lopullinen liittyminen Turun tavararatapihan raiteistoon tulee suunnitella tar-
kemmin jatkosuunnittelussa, tavara- ja henkilöjunaliikenteen tarpeet huomioiden. 
Uusi satamarata aidataan kokonaisuudessaan. Kunnossapitoa vaativille kohteille 
järjestetään huoltoajoyhteys katuverkkoa ja tarvittaessa erillisiä huoltoteitä pitkin. 

4.1.1  Raidegeometria ja ratakohteet 

Raidegeometria on suunniteltu nopeudelle 40 km/h, ja raiteen kallistuksia ei ole 
käytetty. Radan pohjoispäässä Turun tavararatapihan alueella ja siitä Pahaniemen 
ylikulkusillalle asti raiteen kallistusta lisäämällä voidaan myöhemmin mahdollistaa 
radalla myös suurempi sallittu nopeus. Pystygeometria mukailee muutoin nykyistä 
maanpintaa, mutta nykyisen Pahaniemen ylikulkusillan kohdalla rataa tulee painaa 
n. 10 cm nykyistä alemmas, jotta suositeltu alituskorkeus 6,5 metriä täyttyy. Ra-
dalle sijoittuu yksi uusi vaihde, joka aloittaa läntisemmän laituriraiteen. Lisäksi ra-
dalle sijoittuu yksi uusi tasoristeys sataman huoltoajon, jalankulun ja pyöräilyn 
käyttöön. Tulevan tasoristeyksen kohdalla raidegeometria on pyritty linjaamaan 
mahdollisimman suoraksi, mikä parantaa näkemien kautta tasoristeyksen turvalli-
suutta. Aseman matkustajalaituri on korkea, 350 metriä pitkä välilaituri. Laiturin 
pituudesta noin kolmasosa sijoittuu radan kaarteeseen.  

4.1.2  Sataman yksityisraiteet 

Satamaradan toteuttaminen ei vaikuta välittömästi sataman nykyisiin yksityisrai-
teisiin ja niiden käyttöön. Uusi satamarata linjataan käytössä olevien tavaraliiken-
neraiteiden itäpuolelle, osittain purettujen käytöstä poistettujen vanhojen satama-
raiteiden paikalle. Ferry Terminalin liikenneyhteyksien toteuttamisella on merkit-
tävä vaikutus sataman yksityisraiteisiin Vienti- ja Tuontikadun liittymässä. Tavara-
vaunujen säilyttämiseen varattujen raiteiden pituudet lyhenevät Vientikadulle ra-
kennettavan uuden yksityisraiteiden tasoristeyksen takia. 

4.1.3  Aseman vaihtoehtotarkastelu 

Tässä alustavassa suunnittelussa verrattiin tulevan Turun sataman aseman koh-
dalla kahta erilaista raidegeometriaa. Tarkastelun tuloksena todettiin, että jo aiem-
massa suunnitteluvaiheessa esitetty, osittain kaarteessa (R=600 m) sijaitseva, 
matkustajalaituri on paras ratkaisu. Tätä pienempi raiteen kaarresäde ei mahdol-
listaisi uuden matkustajalaiturin sijoittamista kaarteeseen. Lopputuloksena esitetty 



Väyläviraston julkaisuja 64/2023 16 
 

 

raidegeometria mahdollistaa siis 350 metriä pitkän korkean matkustajalaiturin ra-
kentamisen ja pitkien yöjunien liikennöinnin asemalle. Mutta koska suurin osa ra-
dalla liikennöivistä junista on lyhyempiä, ne voivat pysähtyä laiturin suoralla osuu-
della (pituus on n. 215 m), jossa junan ja laiturin väliin ei tarvitse jättää ylimää-
räistä rakoa. Tarkastellun vertailuvaihtoehdon tavoitteena puolestaan oli mahdol-
listaa mahdollisimman pitkä suora raide, jotta junan ja matkustajalaiturin väliin ei 
tarvitsisi jättää ylimääräistä rakoa aukean tilan ulottuman (ATU) kaarrelevityksen 
takia. Kaarteen sädettä pienentämällä (R=n. 380 m) olisi ollut mahdollista pidentää 
suoraa raideosuutta lähes 80 metrillä, n. 295 metriä pitkäksi, mutta tuossa vaihto-
ehdossa laituripituuden osalta olisi jääty kauas 350 metrin tavoitepituudesta.  

4.2  Pohjarakenteet  

Työssä on selvitetty olemassa olevat pohjatutkimuspisteet ja Väyläviraston arkis-
tosta saadut arkistosuunnitelmat ja dokumentit. Pohjatutkimukset haettiin Turun 
kaupungilta ja ne ovat ETRS-GK23 ja N2000 järjestelmissä. Arkistosuunnitelmat 
koskivat lähinnä Turun öljysataman raiteen suunnitelmia. Näissä piirustuksissa oli 
digitoimattomia pohjatutkimuksia. Olemassa olevat pohjatutkimuspisteet on esi-
tetty kartalla 4034_GEO_23958_1-2, joka on osa työn teknistä tausta-aineistoa. 

Pohjatutkimusten ja arkistopiirustusten perusteella määritettiin suunnitellulle sata-
maraiteella pohjanvahvistukset. Pohjanvahvistukset on esitetty kartalla 
4034_GEO_23958_3-4, joka on osa työn teknistä tausta-aineistoa. Satamaraiteen 
geometria mukailee nykyistä maankorkeustasoa, joten painumia ei tulisi syntyä 
radalle. Stabiliteetti on huomioitu tarkastelussa myös Muhkurin alueella, jossa on 
syvä oja radan vieressä, radan stabiliteetti on suunniteltu parannettavaksi massan-
vaihdolla noin plv. 310–370. Pohjanvahvistusmenetelmäksi on arvioitu massan-
vaihto, koska pehmeikkö ei ole kovin syvä alueella. 

Radan alueella on lähtötietojen perusteella kaksi olemassa olevaa rumpua, jotka 
on arvioitu uusittavaksi rakentamisen aikana. Lisäksi sataman henkilölaituri tulee 
alustavien arvioiden mukaan perustaa paalulaatalle, koska laituri rakennetaan sy-
välle savikolle, joka on noin 22 metriä syvä. Laiturialueen raiteet on arvioitu perus-
tettavan ohuemmilla rakennekerrospaksuuksilla ja routaeristyksellä, jotta radan 
painumat saadaan minimoitua. 

4.3  Tekniset järjestelmät 

Turvalaitteiden suunnitteluperusteet on yhteensovitettu Kupittaa-Turku-ratahan-
keen tavararatapihan suunnitelmien sekä tavarasatamaan jäävän raiteiston 
kanssa. Satamaraiteen turvalaitteet liitetään Turun uuteen asetinlaitetilaan. Tar-
kempi turvalaitteiden suunnittelu tehdään seuraavissa suunnitteluvaiheissa. 

Sähköradan suunnittelussa ja toteutuksessa täytyy tasoristeyksen kohdalla varau-
tua sataman huoltoliikenteen erikoiskorkeisiin kuljetuksiin. Kun rata sähköistetään 
Pahaniemensilta pitää maadoittaa. 

Vaihteenlämmityksen osalta suunnitelmassa on huomioitu laituriraiteen aloittavan 
vaihteen vaihteenlämmitysjärjestelmä. Suunnitteluperusteiden mukaisesti vaih-
teenlämmitysenergia otetaan ratajohdosta ja vaihdevalaistusta syötetään vaih-
teenlämmityskeskuksesta. Selvityksessä on otettu huomioon myös laiturialueelle 
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tarvittavan pienjännitejärjestelmän rakentaminen sähkölaitosliittymineen. Laituri-
alueen pienjännitejärjestelmästä syötetään laiturivalaistusta ja muita laiturialueen 
sähkölaitteita, sekä Fintrafficin matkustajainformaatio- ja kameravalvontajärjestel-
mää. Kameravalvontajärjestelmän tarvearvioinnin Fintraffic tekee vielä yhdessä 
Väylän kanssa. Fintrafficin sähkönkulutus mitataan erikseen ns. alamittauksena. 

4.4  Katuliikenne 

Tämän työn kanssa samanaikaisesti on laadittu Ferry Terminal Turku -asemakaa-
vamuutosta ja alueeseen liittyviä liikennesuunnitelmia Turun kaupungin ja muiden 
toimijoiden toimesta. Satamaraiteeseen liittyviä katuliikenteen järjestelyjä on yh-
teensovitettu näiden suunnitelmien kanssa.  

Sataman kulkuyhteyksiin tulee muutoksia moottoriajoneuvoliikenteen ja jalankulun 
ja pyöräliikenteen osalta. Satamakentälle ja laivoihin kohdistuva liikenne ohjautuu 
uutta Vientikatua pitkin Pansiontieltä, Pahaniemensillan kautta. Saattoliikenne, 
asiakasliikenne ja muu liikenne ohjautuu Pansiontien liittymän kautta Juhana-Hert-
tuan puistokadun kautta. Kumpikaan näistä liikenneyhteyksistä ei risteä tulevan 
ratayhteyden kanssa. Radan kanssa risteävät tasossa ainoastaan sataman sisäinen 
huolto- ja pelastusliikenne sekä keskustasta Ruissalon suuntaan kulkeva jalankulun 
ja pyöräliikenteen yhteys.  
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5 Kustannusarvio 

Kustannusarvio (taulukko 5) on laadittu Ihku-laskentapalvelulla maanrakennuskus-
tannusindeksissä MAKU 140 (2015=100). Kustannusarvio on esitetty ilman arvon-
lisäveroa. Suunnittelukustannuksiin sisältyy 1,9 M€ euron varaus kustannuksiin, 
joita ei välttämättä alustavassa suunnitteluvaiheessa ole tunnistettu suunnittelun 
tarkkuustaso huomioiden. Satamaraidehankkeen investointikustannukset ovat 
16,0 M€. 

Hankearvioinnin kannattavuuslaskelma on laadittu hankearviointiohjeistuksen yk-
sikköarvojen mukaisessa kustannustasossa MAKU 103,9 (2015=100). Kannatta-
vuuslaskelman kustannustasossa hankkeen rakentamiskustannukset ovat 9,3 M€ 
ja suunnittelukustannukset 2,6 M€ sekä kustannukset yhteensä 11,9 M€. 

Taulukko 5. Uuden satamaraiteen kustannusarvio, MAKU 140 (2015=100). 

Hankeosat Kustannus M€ 

Rata ja sähköistys 4,4  

Laituri ja varusteet 1,5  

Alusrakenne ja rummut 1,8 

Turvalaitteet 1,4 

Sillat 0,1 

Tasoristeys 0,1 

Valaistus ja matkustajainformaatio 0,1 

Nykyisen radan purkaminen 0,6 

Työmaatehtävät 2,5 

Rakentamiskustannukset 
(hankeosat ja työmaatehtävät) 

12,5 

Suunnittelukustannukset 
(tilaajatehtävät) 

3,5 

Investointikustannukset (alv 0%) 
(rakentamis- ja suunnittelukustannukset) 

16,0 
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6 Vaikutusten arviointi 

6.1  Matkojen ja kuljetusten palvelutaso ja 
saavutettavuus 

Hanke parantaa Turun asemalta Turun satamaan suuntautuvien junamatkojen pal-
velutasoa ja terminaalin saavutettavuutta vain vähän. Autoliikenteen sujuvuus pa-
ranee huomattavasti. (taulukko 6) 

Hankkeella on lievä positiivinen vaikutus junan matka-aikaan Turun asemalta Tu-
run satamaan. Nykyinen aikataulun mukainen matka-aika on 7 minuuttia, joka to-
dennäköisesti pysyy samana hankevaihtoehdossa. Laskennallisesti junien ajoaika 
lyhenee kuitenkin noin 0,5 minuuttia, kun uuden radan mahdollistama keskinopeus 
kasvaa. Nykyisellä radalla suurin nopeus on 40 km/h. Hankevaihtoehdossa suurin 
nopeus Turun tavararatapihalla on 60 km/h ja uudella satamaraiteella 40 km/h. 
Junamatkan pituus kasvaa 0,5 km. 

Liityntäyhteys asemalaiturilta terminaaliin on lyhyempi ja on toteutettavissa palve-
lutasoltaan korkeatasoisesti ja esteettömästi hankevaihtoehdossa. Hankearvioin-
tiohjeen mukaisella vaihtoajan palvelutasokertoimella painotettu kävelyaika laitu-
rilta terminaaliin on noin 0,5 minuuttia nopeampi hankevaihtoehdossa. 

Hanke parantaa autoliikenteen sujuvuutta. Juna katkaisee liikenteen nykyisissä ta-
soristeyksissä noin kolmeksi minuutiksi kahdeksan kertaa vuorokaudessa. Suh-
teutettuna katujen liikennemäärään junaliikenne aiheuttaa keskimäärin noin 1,5 
minuutin viivytyksen arviolta noin 1 600 autolle vuorokaudessa, mikä tarkoittaa 
5 % tasoristeysten vuorokautisesta liikennemäärästä. Viivytystä kokevien autojen 
osuus on arvioitu oletuksilla, että 90 % liikenteestä on päivällä klo 7–21 ja ruuhka-
aikaan liikenne on kaksinkertaista verrattuna vuorokauden keskimääräiseen tunti-
liikenteeseen. Ruuhka-aikaan kulkevia junia on arvioitu olevan kolme. Ajallinen vii-
västys kaikissa tasoristeyksissä yhteensä on noin 2 470 minuuttia vuorokaudessa. 
Hankevaihtoehdossa satamassa on yksi tasoristeys, jossa liikennöi sataman si-
säistä huoltoliikennettä. Työssä on oletettu, että sataman tasoristeyksestä ei ai-
heudu huoltoliikenteelle kannattavuuslaskelmassa huomioitavia viiveitä. Vertailu-
vaihtoehdon viiveet on arvioitu vuoden 2030 ennusteella, Viking Linen terminaali-
alueen tasoristeyksessä on käytetty nykytilanteen liikennemääriä, koska yleiskaa-
van ennusteessa on ajateltu, että tasoristeys poistuu tämän suunnitelman mukai-
sesti. 

Hankkeella ei ole rakentamisen aikaisia vaikutuksia junien kulkuun, koska nykyistä 
rataa voidaan käyttää normaalisti siihen saakka, kunnes uusi rata on avattu liiken-
teelle. Vaikutusten arvioinnissa käytetyt laskentaparametrit on esitetty liitteessä 2. 
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Taulukko 6. Hankkeen vaikutus junamatkojen palvelutasoon, uuden terminaalin 
saavutettavuuteen ja autoliikenteen sujuvuuteen. 

 Ve0 Ve1 Erotus 

Aikataulun mukainen matka-aika (min) 7 7 0 

Junan ajoaika (min) 5,3 4,8 0,5 

Junamatkan pituus (km) 3,5 4 -0,5 

Painotettu kävelyaika terminaaliin (min) 5 4,5 0,5 

Autoliikenteen viivytykset vuorokaudessa (min) 2470 0 2470 

 

6.2  Liikennejärjestelmän turvallisuus 

Hanke parantaa tasoristeysturvallisuutta (taulukko 7). Nykyisellä reitillä on 8 kah-
deksan tasoristeystä ja hankevaihtoehdossa toteutetaan yksi tasoristeys. Tasoris-
teysonnettomuuksien määrä vertailuvaihtoehdossa on arvioitu Tarva LC 6.4 -arvi-
ointiohjelmistolla. Tarva LC on Suomen rataverkon tasoristeysten turvallisuuden 
nykytilan ja toimenpiteiden turvallisuusvaikutusten arviointiin tarkoitettu ohjelma.  

Hankevaihtoehdossa uudelle radalle rakennetaan uusi tasoristeys, jonka onnetto-
muusmäärään arviointiin ei voi suoraan käyttää Tarva LC -ohjelmistoa. Hankevaih-
toehdossa on oletettu, että uudessa tasoristeyksessä tapahtuisi keskimäärin saman 
verran onnettomuuksia kuin poistettavissa tasoristeyksissä arvioidaan tapahtuvan. 
Ennustettu tasoristeysonnettomuuksien määrä tasoristeyksittäin on esitetty liit-
teessä 2. 

Taulukko 7. Hankkeen vaikutus tasoristeysonnettomuuksiin. 

 Ve0 Ve1 Erotus 

Tasoristeysten määrä 8 1 7 

Tasoristeysonnettomuudet/v 0,048 0,006 0,042 

 

6.3  Ekologinen kestävyys 

Hankkeen vaikutusta maaperään, pohja- ja pintavesiin, ilmastoon, elolliseen luon-
toon, luonnonvaroihin ja rakennettuun ympäristöön ei ole arvioitu yksityiskohtai-
sesti tässä työssä. Yleisesti on arvioitu, että hanke ei merkittävästi vaikuta ympä-
ristöön, koska uusi satamaraide rakennetaan rakennettuun ympäristöön ja pääosin 
raide sijoittuu satama-alueelle nykyisten sataman yksityisraiteiden viereen. 

Hankkeella ei ole vaikutusta liikenteen päästöihin. Sähkövetoinen junaliikenne ar-
vioidaan hankearviointiohjeistuksen mukaan olevan päästötöntä. Uusi rata vastaa 
palvelutasoltaan nykyistä, jolloin voidaan arvioida, että hankkeella ei ole merkittä-
vää vaikutusta tieliikenteen suoritteisiin kulkumuodosta toiseen siirtyvien matkojen 
suhteen. 
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6.4  Sosiaalinen kestävyys 

Hanke vähentää ihmisiin kohdistuvia haittoja, kun nykyisen radan liikenteen ai-
heuttama tärinä loppuu ja estevaikutus poistuu (taulukko 8). 

Nykyisellä radalla liikennöi noin 2800 junaa vuodessa pääasiassa päiväaikaan ai-
heuttaen tärinää radan varren kiinteistöille. Hankevaihtoehdossa liikenne siirtyy 
nykyiselle satama-alueelle, jossa toiminnot eivät ole niin herkkiä junaliikenteen ai-
heuttamalle tärinälle. Tärinän määrä pysyy samalla tasolla, jos rata toteutetaan 
teknisesti samanlaisena, mutta haitankokijoiden määrä on merkittävästi vähäi-
sempi. Junaliikenteen aiheuttamalle tärinälle altistuminen loppuu nykyisen radan 
varrella. 

Hanke vähentää satamaradasta aiheutuvaa estevaikutusta ihmisille. Nykyinen rata 
kulkee koko matkan (2,5 km) keskellä kaupunkirakennetta. Radan ylitys on mah-
dollista ainoastaan tasoristeyksissä. Linnanniemen alueella nykyinen rata aiheut-
taisi merkittävän estevaikutuksen Turun linnan edustalle suunnitellulle puistoalu-
eelle kulttuurihistoriallisesti arvokkaassa ympäristössä. Uusi rata kulkee pääosin 
satama-alueella, jolla liikkuminen on luvanvaraista. Poikittainen kulkuyhteys radan 
yli järjestetään rakennettavan tasoristeyksen kautta. Uusi rata aiheuttaa rajoitteita 
sataman sisäisen huoltoliikenteen suunnitteluun ja järjestämiseen, mutta ihmisten 
kulkemiseen liittyvä estevaikutus tulee olemaan vähäinen. 

Taulukko 8. Hankkeen vaikutus sosiaaliseen kestävyyteen nykyisen radan varrella 

 Ve0 Ve1 Erotus 

Tärinälle altistuminen (junavuorot/vrk) 8 0 8 

Estevaikutus nyk. radan varrella (ratakm) 2,5 0 2,5 

 

6.5  Taloudellinen kestävyys 

Hankkeen julkistaloudelliset vaikutukset ovat vuositasolla melko pieniä (tau-
lukko 9). 

Hanke vähentää kunnossapidettävän ratainfran määrää noin 0,5 ratakilometriä. 
Sähköistetyn radan kunnossapidon yksikkökustannuksilla arvioituna radan kunnos-
sapitokustannukset vähenevät noin 12 000 eurolla vuodessa. 

Hanke lisää junaliikenteen kilometrisuoritetta hieman, kun matkan pituus Turun 
asemalta satamaan kasvaa. Suoritteesta riippuvat henkilöjunaliikenteen erityisve-
rot ja maksut kasvavat 1000 eurolla vuodessa. 

Hanke mahdollistaa Linnanniemen alueen kaupunkikehityshankkeen toteuttamisen 
täysimääräisesti. Kaupunkikehityshankkeesta mahdollisesti saatavat kuntatalou-
delliset hyödyt eivät sisälly yhteiskuntataloudelliseen kannattavuuslaskelmaan. 
Hankkeen mahdollistamaa taloudellisen hyödyn määrää kuvaa mahdollinen raken-
nusoikeuden määrä Linnanniemessä. Vertailuvaihtoehdossa kaupunkikehityshanke 
voitaisiin toteuttaa osittain (~68 000 kerros-m2). Hankevaihtoehdossa kaupunki-
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kehityshankkeen laajuus olisi noin 72 000 kerros-m2 Linnanniemen kaavaluonnok-
sen mukaisesti. Kustannusten arvioinnissa käytetyt laskentaparametrit on esitetty 
liitteessä 2. 

Taulukko 9. Hankkeen vaikutus julkiseen talouteen ja rakennusoikeuden määrään 
Linnanniemessä. 

 Ve0 Ve1 Erotus 

Kunnossapitokustannukset vuodessa (€) 58 000 46 000 12 000 

Liikenteen erityisverot ja maksut vuodessa 
(€) 

5 000  6 000 1 000 

Rakennusoikeus Linnanniemessä (kerros-m2) 68 000 72 000 4 000 
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7 Vaikuttavuuden arviointi 

Vaikuttavuuden arvioinnissa satamaratahankkeen vaikutuksia on verrattu hank-
keelle asetettuihin tavoitteisiin. Vaikuttavuutta on kuvattu hankearviointiohjeistuk-
sen mukaisilla vaikutusakseleilla, missä vaikutusakselin huonoin arvo kuvaa vaikut-
tavuuden arvioinnin mittareiden huonointa mahdollista tilaa. Paras arvo kuvaa ti-
laa, jossa hankkeella tehdään niin paljon kuin mahdollista kyseisen vaikutuksen 
hyväksi. 

Estevaikutuksen, tärinälle altistumisen, tasoristeysonnettomuuksien ja autoliiken-
teen viivytysten osalta huonoin mahdollinen mittarin arvo on vertailuvaihtoehdon 
nykytilanne, jossa kyseisten vaikutusten hyväksi ei tehdä mitään. Linnanniemen 
rakennusoikeuden määrää kuvaavan mittarin huonoin mahdollinen arvo kuvaa ti-
lannetta, jossa kaavassa päädyttäisiin osoittamaan Linnaniemen alue johonkin 
muuhun käyttöön kuin rakentamiseen ja kaavassa alueella ei olisi osoitettu ollen-
kaan rakennusoikeutta. Tämä on epätodennäköistä, mutta periaatteessa mahdol-
lista. 

Satamaratahankkeen vaikutukset ovat hankkeelle määriteltyjen tavoitteiden suun-
taisia (taulukko 9). Hanke poistaa estevaikutuksen, tärinäongelmat ja autoliiken-
teen viivytykset tasoristeyksissä nykyisen radan varrelta täysin (vaikuttavuus han-
kevaihtoehdossa Ve1 100 %). Tasoristeysonnettomuudet vähenevät merkittävästi, 
mutta eivät poistu kokonaan (vaikuttavuus Ve1 88 %). Hanke mahdollistaa Lin-
nanniemen alueen kaupunkikehityshankkeen toteuttamisen täysimääräisesti (vai-
kuttavuus Ve1 100 %), mutta rakennusoikeuden mukaan arvioituna myös vertai-
luvaihtoehdossa voidaan toteuttaa kaavaluonnoksen mukaista rakentamista mer-
kittävästi (vaikuttavuus Ve0 94 %). 

Taulukko 10. Uuden satamaraiteen vaikuttavuuden arviointi. 

  Vaikutusakseli Vaikuttavuus 
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Estevaikutus nyk. radan 
varrella (ratakm) 
 

MIN 2,5 2,5 0 0 0 % 100 % 

Tärinälle altistuminen 
(junavuorot/vrk) 
 

MIN 8 8 0 0 0 % 100 % 

Tasoristeys- 
onnettomuudet (onn/v) 
 

MIN 0,048 0,048 0,006 0 0 % 88 % 

Autoliikenteen 
viivytykset 
tasoristeyksissä (min/vrk) 

MIN 2470 2470 0 0 0 % 100 % 

Rakennusoikeus 
Linnanniemessä 
(kerros-m2) 

MAX 0 68 000 72 000 72 000 94 % 100 % 
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Hankevaihtoehdon vaikuttavuus suhteessa vertailuvaihtoehtoon (kuva 3) kertoo, 
missä määrin satamaratahankkeen toteuttaminen vaikuttaa tavoitteiden toteutu-
miseen. Liikenteen haittojen (estevaikutus, tärinä, tasoristeysturvallisuus ja auto-
liikenteen viivytykset) osalta vaikutuspotentiaali saadaan satamaratahanke toteut-
tamalla lähes täysin hyödynnettyä. Kaupunkikehityksen osalta hankevaihtoehdon 
vaikuttavuus suhteessa vertailuvaihtoehtoon jää pieneksi, koska myös vertailuvaih-
toehto mahdollistaa rakennusoikeutta merkittävästi. 

 

Kuva 3. Hankevaihtoehdon vaikuttavuus suhteessa vertailuvaihtoehtoon. 
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8 Kannattavuuslaskelma 

8.1  Kannattavuuslaskelman lähtöoletukset 

Kannattavuuslaskelma kuvaa hankkeen yhteiskuntataloudellista kannattavuutta. 
Laskelmassa radan valmistumisvuosi on 2027, joka vastaa Ferry Terminal -hank-
keen tavoitteellista valmistumisvuotta. Hyödyt on laskettu 30 vuoden ajalta ja tu-
levaisuudessa syntyvät hyödyt on diskontattu nykyarvoon 3,5 % laskentakorolla. 
Rakentamisajaksi on oletettu yksi vuosi, jolta on huomioitu investointikustannusten 
rakentamisenaikainen korko. Aika- ja onnettomuuskustannuksia on korotettu las-
kentajaksolla 1,5 % vuodessa yleisen tulotason kasvuodotusten ja arvostusten tu-
lojouston mukaisesti. 

Julkisten varojen rajakustannus on otettu huomioon hankearviointiohjeistuksen 
mukaisella verokertoimella 1,2, jolla on korotettu arvioituja investointi- ja ylläpito-
kustannuksia. Julkisten varojen rajakustannus kertoo julkisten menojen lisäyksen 
todellisen kustannuksen, kun samalla huomioidaan verotuksen lisäys ja siitä aiheu-
tuvat tehokkuustappiot. 

Laskelmassa on oletettu, että valtio ja Turun kaupunki rahoittavat hankkeen koko-
naisuudessaan. Käytetyt yksikköarvot ovat tie- ja rautatieliikenteen hankearvioin-
nin yksikköarvot 2018-julkaisun mukaiset. Julkaisussa yksikköarvot on esitetty 
maanrakennuskustannusindeksin tasossa MAKU 103,9 (2015=100). Kannatta-
vuuslaskenta on tehty julkaisun yksikköarvojen indeksitasossa. 

8.2  Kustannukset ja hyödyt 

Kannattavuuslaskelmassa investointikustannuksina otetaan huomioon hankevaih-
toehdon ja vertailuvaihtoehdon välinen erotus. Vertailuvaihtoehdossa ei synny 
kannattavuuslaskelmassa huomioitavia investointikustannuksia, joten kannatta-
vuuslaskelman investointikustannukset vastaavat uuden satamaradan alustavan 
suunnitelman kustannusarviota. 

Rahamääräisiä hyötyjä (taulukko 10) kannattavuuslaskelmassa syntyy radan kun-
nossapitokustannuksista, henkilöjunien liikennöintikustannuksista (sis. ratamak-
sut), matkustajien aikakustannuksista junassa ja kävelystä satamassa, autoliiken-
teen aikakustannuksista, onnettomuuskustannuksista ja ratamaksuista. Rahamää-
räisiä rakentamisen aikaisia haittoja ei synny, koska nykyisellä radalla voidaan lii-
kennöidä normaalisti siihen saakka, kun uusi rata otetaan käyttöön. 

Kunnossapitokustannusten laskenta perustuu kunnossapidettävään raidepituu-
teen. Kunnossapitokustannuksissa syntyy säästöä, koska kunnossapidettävä raide-
pituus lyhenee uudella satamaraiteella. 

Henkilöjunien liikennöintikustannusten laskenta perustuu Turun aseman ja Turun 
sataman välisen matka-ajan ja matkan pituuden perusteella laskettuihin aika- ja 
kilometriperusteisiin liikennöintikustannuksiin. Liikennöintikustannuksiin sisältyy 
rataverkon käytöstä perittävä kilometrisuoritteeseen perustuva ratamaksu. Liiken-
nöintikustannuksissa syntyy säästöä, koska uuden satamaraiteen lyhyempään ajo-
aikaan perustuvat henkilöjunien aikakustannukset laskevat enemmän mitä matkan 
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pituuteen perustuvat henkilöjunien kilometrikustannukset kasvavat. Aikakustan-
nukset, jotka muodostuvat kaluston pääomakustannuksista, junahenkilöstön kus-
tannuksista ja käyttövalmiushuollon kustannuksista, laskevat 17 000 euroa vuo-
dessa. Kilometrikustannukset, jotka muodostuvat energiakustannuksista, kaluston 
kunnossapitokustannuksista ja ratamaksusta, kasvavat 8 000 euroa vuodessa, jol-
loin liikennöintikustannuksista yhteensä muodostuu säästöä 9 000 euroa vuo-
dessa. 

Matkustajien aikakustannukset junassa on määritetty Turun aseman ja Turun sa-
taman välisen ajoajan perusteella. Matkustajien aikakustannukset satamassa on 
määritetty asemalaiturin ja terminaalin välisen kävelyajan perusteella. Kävelyaikaa 
on painotettu hankearviointiohjeen mukaisella vaihtoajan aikavastaavuuskertoi-
mella 2,5. Matkustajien aikakustannuksissa syntyy säästöä, koska ajo- ja kävely-
aika ovat lyhyempiä uudella satamaraiteella. Matkustajien aikakustannukset on ar-
vioitu sekä junaliikenteen matkustajien perusennusteen että maksimiennusteen 
mukaisella liikenteellä. 

Autoliikenteen aikakustannukset on määritetty tasoristeyksien aiheuttamien viivei-
den perusteella. Autoliikenteen aikakustannuksissa syntyy säästöä, kun tasoris-
teykset puretaan ja autoliikenteen viiveet vähenevät. Autoliikenteen aikakustan-
nukset on arvioitu sekä autoliikenteen peruskasvuennusteen että 0-kasvuskenaa-
rion mukaisilla liikennemäärillä.  

Onnettomuuskustannuksien laskenta perustuu tasoristeyksien arvioituihin onnet-
tomuusmääriin. Onnettomuuskustannuksissa syntyy säästöä, kun onnettomuudet 
tasoristeyksissä vähenevät. Onnettomuuskustannukset on peruslaskelmassa arvi-
oitu TARVA LC-ohjelmistolla arvioiduilla onnettomuusmäärillä. Lisäksi onnetto-
muuskustannussäästöjä on arvioitu 2000-luvulla tapahtuneiden onnettomuuksien 
perusteella. 

Ratamaksu on esitetty myös liikennöintikustannuksista eroteltuna eränä, jotta 
hankkeen vaikutus julkiseen talouteen saadaan kuvattua. Ratamaksun suuruus ei 
kuitenkaan vaikuta hankkeen kannattavuuteen, koska ratamaksu sisältyy myös 
operaattorin liikennöintikustannuksiin. Kilometrisuoritteeseen perustuvat ratamak-
sut kasvavat, koska reitti Turun asemalta satamaan pitenee. Hyötyjen laskennassa 
käytetyt laskentaparametrit on esitetty liitteessä 2. 

Taulukko 11. Hankkeen hyödyt (€) vuodessa, MAKU 103,9 (2015=100). 

 Ve0 Ve1 Hyöty 

Kunnossapitokustannukset (€/v) 
(sis. julkisten varojen rajakustannus) 

69 000 55 000 14 000 

Henkilöjunien liikennöintikustannukset 
(sis. ratamaksut) (€/v) 

259 000 250 000 9 000 

Matkustajien aikakustannukset  
junassa (perusennuste) (€/v) 

64 000 59 000 5 000 

Matkustajien aikakustannukset junassa 
(maksimiennuste) (€/v) 

93 000 85 000 8 000 

Matkustajien aikakustannukset  
satamassa (perusennuste) (€/v) 

61 000 53 000 8 000 
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 Ve0 Ve1 Hyöty 

Matkustajien aikakustannukset  
satamassa (maksimiennuste) (€/v) 

89 000 78 000 11 000 

Autoliikenteen aikakustannukset  
tasoristeyksissä (perusennuste) (€/v) 

138 000 0 138 000 

Autoliikenteen aikakustannukset  
tasoristeyksissä (0-kasvuskenaario) (€/v) 

116 000 0 116 000 

Onnettomuuskustannukset (€/v) 
(TARVA LC) 

38 000 5 000 33 000 

Onnettomuuskustannukset (€/v) 
(onnettomuushistoria 2000-luvulla) 

321 000 40 000 281 000 

Ratamaksut (€/v) 
 

5 000 6 000 1 000 

 
Jäännösarvo on huomioitu hankeosista, joiden pitoaika hankearviointiohjeistuksen 
mukaan on yli 30 vuotta. Tässä hankkeessa huomioitavaa jäännösarvoa on alus-
rakenteilla ja rummuilla. Alusrakenteen ja rumpujen jäännösarvon nykyarvo on 
260 000 €. 

8.3  Hyöty-kustannussuhde 

Hankkeen hyöty-kustannussuhde (taulukko 11) perusennusteen mukaisella mat-
kustajamäärällä ja autoliikenteellä on 0,32. Rahamääräisesti merkittävimmät hyö-
dyt ovat autoliikenteen aikakustannus- ja onnettomuuskustannussäästöt tasoris-
teyksissä. Koska uusi rata on pituudeltaan ja palvelutasoltaan lähellä nykyistä ra-
taa, junan liikennöinti- ja aikakustannussäästöt jäävät melko pieniksi. 

Taulukko 12. Satamaraidehankkeen hyöty-kustannussuhde,  
MAKU 103,9 (2015=100). 

Investointikustannukset (K) M€ Ve1-Ve0 

Suunnittelukustannukset 2,6 

Rakentamiskustannukset 9,3 

Julkisten varojen rajakustannus 2,4 

Korko rakentamisen ajalta  0,5 

Investointikustannukset yhteensä 14,7 

Hyödyt (H) M€ Ve1-Ve0 

Kunnossapitokustannukset 0,2 

Henkilöjunien liikennöintikustannukset (sis. ratamaksut) 0,2 

Matkustajien aikakustannukset junassa 0,1 

Matkustajien aikakustannukset satamassa 0,2 

Autoliikenteen aikakustannukset 3,1 

Onnettomuuskustannukset 0,7 

Ratamaksut 0,0 

Rakentamisen aikaiset haitat - 
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Jäännösarvo 0,3 

Hyödyt yhteensä 4,7 

Hyöty-kustannussuhde 0,32 

Nettonykyarvo -10,0 

 

8.4  Herkkyystarkastelut 

Hyöty-kustannuslaskennan herkkyystarkasteluna on tutkittu juna- ja autoliiken-
teen ennusteiden, arvioitujen onnettomuusmäärien ja kustannusarvion vaikutusta 
hankkeen kannattavuuteen (kuva 4). 

Junaliikenteen matkustajamääräennusteen mukainen herkkyystarkastelu on tehty 
satamaradan maksimiennusteella, joka kuvaa tilannetta, että Turun tunnin juna -
hankkeen valmistuminen on kasvattanut matkustajamääriä Turun satamaan vuo-
sitasolla 50 000 matkustajalla verrattuna perusennusteeseen. Maksimiennusteen 
mukaisella liikenne-ennusteella hankkeen hyöty-kustannussuhde laskennallisesti 
hieman paranee lukuun 0,33. Vuorokausitasolla kuvattuna perusennusteessa on 
keskimäärin reilut 300 ja maksimiennusteessa reilut 400 matkustajaa vuorokau-
dessa. Vaikka maksimiennusteen kasvu on prosentuaalisesti suurta, matkustaja-
määrät vuorokausitasolla ovat suhteellisen vähäisiä. Perusennusteen mukainen 
matkustajamäärä on vain hieman pienempi kuin nykytilanteen matkustajamäärä 
(vuosi 2019), jolloin voidaan tehdä johtopäätös, että myös ns. 0-kasvuskenaarion 
mukaan laskettu hyöty-kustannussuhde on samaa tasoa kuin ennusteiden mukaan 
laskettu. Junaliikenteen matkustajamäärällä ei ole merkittävää vaikutusta hank-
keen kannattavuuteen, koska junaliikenteen palvelutaso pysyy lähellä nykyistä ta-
soa. 

Autoliikenteen aikakustannukset ovat peruslaskelmassa hankkeen suurin hyötyerä. 
Autoliikenteen perusennusteessa erityisesti Tukholmankadun liikennemäärän en-
nustetaan nousevan selvästi. Nykyisillä liikennemäärillä laskettuna (0-kasvuske-
naario) viiveitä kärsivien autojen määrä laskee ja autoliikenteen aikakustannus-
säästöt jäävät pienemmiksi. Hankkeen hyöty-kustannussuhde autoliikenteen ny-
kyisillä liikennemäärillä (0-kasvuskenaario) on 0,29. 

Onnettomuuskustannussäästöt ovat autoliikenteen aikakustannusten jälkeen 
hankkeen toiseksi suurin hyötyerä. Peruslaskelmassa onnettomuusvaikutukset on 
arvioitu TARVA LC-ohjelmistolla, joka ottaa huomioon tasoristeyksen varustelun ja 
liikenneympäristön sekä viimeisen kymmenen vuoden onnettomuushistorian. Vii-
meisen kymmenen vuoden aikana nykyisen satamaradan tasoristeyksissä on ta-
pahtunut yksi onnettomuus, jossa on vakavasti loukkaantunut yksi ihminen. 2000-
luvulla tasoristeyksissä on tapahtunut yhteensä 9 onnettomuutta, joissa on lievästi 
loukkaantunut 8 ihmistä ja vakavasti loukkaantunut 2 ihmistä. Koko 2000-luvun 
onnettomuushistorian mukaan arvioituna tasoristeykset ovat keskimäärin selvästi 
vaarallisempia kuin TARVA LC-ohjelmistolla arvioituna. TARVA LC-ohjelmistolla ar-
vioituna nykyisen satamaradan tasoristeyksissä tapahtuu 0,048 onnettomuutta 
vuodessa, mutta 2000-luvulla onnettomuuksia on tapahtunut melkein kymmenker-
tainen määrä, keskimäärin 0,41 onnettomuutta vuodessa. Pelkästään onnetto-
muushistoriaan mukaan arvioituna tasoristeyksien poistamisesta saatava hyöty on 
huomattavasti suurempi. Onnettomuushistorian perusteella laskettu hankkeen 
hyöty-kustannussuhde on 0,69. 
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Kustannusarvion suunnittelukustannukset sisältävät 1,9 M€ (MAKU 140, 
2015=100) varauksen esisuunnitteluvaiheessa tunnistamattomille kustannuksille, 
jotka saattavat realisoitua seuraavassa suunnitteluvaiheessa. Hankkeen hyöty-kus-
tannussuhde on 0,36, jos riskilisänä tehtyä varausta ei tarvitse käyttää ja hanke 
onnistutaan toteuttamaan suunniteltua halvemmalla. Jos kustannusarvion suunnit-
telukustannusten varaus ei riitä ja hankkeen kustannusarvio nousee esisuunnitte-
luvaiheen kustannusarviosta, hankkeen hyötykustannussuhde laskee. Kustannus-
arvion maksimiherkkyystarkastelu on tehty ottamalla huomioon peruskustannus-
arvioon nähden kaksinkertainen riskivaraus 3,8 M€. Hankkeen hyöty-kustannus-
suhde olisi tässä tapauksessa 0,29. 

Peruslaskelman mukainen hyöty-kustannussuhde on pyöristettynä 0,3. Junaliiken-
teen matkustajamäärän merkittäväkään prosentuaalinen kasvu ei nosta hankkeen 
kannattavuutta, koska satamaradan matkustajamäärä on vuorokausitasolla vain 
300–400 matkustajaa ja junan palvelutaso ei merkittävästi muutu hankkeen seu-
rauksena. Autoliikenteen ennuste ei merkittävästi vaikuta hankkeen kannattavuu-
teen, koska satamaradalla liikennöi vain 7–8 junaa päivässä ja suurimman osan 
vuorokaudesta tasoristeykset ovat vapaasti autoliikenteen käytössä. Tasoristeys-
onnettomuudet yksittäisissä tasoristeyksissä ovat harvinaisia, jolloin onnettomuus-
historiaan perustuva arviointi voi antaa merkittävästi erilaisia tuloksia riippuen siitä 
kuinka pitkä ajanjakso tarkasteluun otetaan. Onnettomuusvähenemä pelkästään 
2000-luvun onnettomuushistoriaan tukeutuen on selvästi suurempi kuin peruslas-
kelmassa ja näin arvioiden hankkeen hyöty-kustannussuhde olisi lähes 0,7. Jos 
hanke onnistutaan toteuttamaan ilman investointikustannuksiin sisältyvää riskiva-
rausta, hankkeen hyötykustannussuhde nousee pyöristettynä lukuun 0,4. 

 

Kuva 4. Hyöty-kustannussuhde peruslaskelmassa ja herkkyystarkasteluissa. 
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9 Toteutettavuuden arviointi 

Valtion rahoituksen saaminen hankkeelle riippuu hankkeen vaikuttavuudesta ja yh-
teiskuntataloudellisesta kannattavuudesta ja mahdollisesta kustannusjaosta Väy-
läviraston ja Turun kaupungin kesken. Valtion rahoituksen saaminen on tunnistettu 
merkittäväksi riskiksi, joka voi estää tai viivästyttää hankkeen toteuttamisen. Uusi 
satamarata on lähtökohtaisesti osa TEN-T verkkoa, jonka toteuttamiseen voidaan 
hakea Euroopan unionin CEF-rahoitusta. Jos uusi rata ei täytä TEN-T-verkon vaa-
timuksia, CEF-rahoituksen saaminen hankkeelle voi estyä. Satamaraiteen alusta-
van suunnitelman aikana käytiin keskustelua, voiko tasoristeyksen toteuttaminen 
rataosuudelle olla TEN-T-verkon vaatimusten vastainen. 

Satamaratahanke on esisuunnitteluvaiheessa. Tässä työssä laadittu radan alustava 
suunnitelma mahdollistaa, että seuraava suunnitteluvaihe voisi olla ratasuunnitel-
man laatiminen. Ratasuunnitelman laatiminen kestäisi vähintään vuoden ja raken-
tamissuunnittelu ja rakentaminen noin kaksi vuotta. Mahdollisen ratasuunnitelman 
valmistumisen jälkeen hankearvioinnin kannattavuuslaskelma päivitetään. Ideaali-
tilanteessa uusi satamarata voisi valmistua Ferry Terminalin tavoiteaikataulun mu-
kaisesti vuonna 2027. Uusi satamarata ja Ferry Terminal voidaan kuitenkin toteut-
taa toisistaan riippumatta. 

Ferry Terminalin asemakaava on luonnosvaiheessa. Asemakaavaluonnoksessa on 
varattu rautatiealue uutta satamaraidetta varten satamasta Pahaniemen sillalle 
saakka. Lähtökohtaisesti ratasuunnitelman pitää olla oikeusvaikutteisen kaavan 
mukainen. Ratalain mukaan ratasuunnitelma voidaan hyväksyä vastoin voimassa 
olevaa asemakaavaa, jos kyse on vaikutuksiltaan vähäisestä poikkeuksesta ja 
kunta ja ne kiinteistönomistajat, joihin poikkeus välittömästi vaikuttaa, sitä puolta-
vat. 

Linnanniemen (Historian ja tulevaisuuden museo) asemakaava on luonnosvai-
heessa. Asemakaavaluonnoksen mukaista kaupunkikehitystä ei voida toteuttaa 
täysimääräisesti ellei satamaraidetta siirretä uuteen paikkaan. 

Satamarata liittyy valtion rataverkkoon Turun tavararatapihalla. Sataman alueella 
on lisäksi Turun sataman yksityisraiteita, joilta ei kuitenkaan tule olemaan suoraa 
vaihdeyhteyttä uudelle satamaradalle. Satamaradan toteuttaminen ei vaikuta vä-
littömästi sataman yksityisraiteiden käyttöön, mutta Ferry Terminalin liikenneyh-
teyksien toteuttamisella on merkittävä vaikutus sataman yksityisraiteisiin Vienti- ja 
Tuontikadun liittymässä. Tavaravaunujen säilyttämiseen varattujen raiteiden pi-
tuudet lyhenevät Vientikadulle rakennettavan uuden tasoristeyksen takia. Ferry 
Terminalin liikenneyhteyksien toteuttaminen vaikuttaa välttämättä sataman yksi-
tyisraiteistoon riippumatta siitä missä kohdin Vienti- ja Tuontikadun liittymä olisi. 

Suunnitteluvaiheen riskienhallinta toteutettiin Väyläviraston ohjeen Riskienhallinta 
väylänpidossa (VO 50/2020) mukaisesti. Riskien tunnistaminen ja käsittely toteu-
tettiin riskityöpajassa käyttämällä apuna Väyläviraston riskienhallinnan tarkistuslis-
toja. Tunnistettujen riskien suuruus arvioitiin käyttämällä Väyläviraston riskimatrii-
sia. 

Riskienarvioinnissa keskityttiin hankkeen toteuttamisen sekä toteuttamatta jättä-
misen kannalta keskeisiin riskeihin. Hankkeen toteuttamiseen liittyen tunnistettiin 
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yhteensä 16 riskiä, joista kuusi arvioitiin suuruudeltaan merkittäväksi, kuusi koh-
talaiseksi, kolme vähäiseksi ja yksi merkityksettömäksi. Hankkeen toteuttamatta 
jättämiseen tai osittaiseen toteuttamiseen liittyen tunnistettiin 10 riskiä, joista kaksi 
arvioitiin merkittäväksi ja 8 kohtalaiseksi. Kohtalaiseksi tai sitä suuremmaksi arvi-
oiduille riskeille kirjattiin toimenpiteet riskit hallitsemiseksi. Riskit on esitetty liitteen 
3 riskienhallintasuunnitelmassa. Tunnistetut riskit sekä toimenpiteet tulee ottaa 
huomioon seuraavissa suunnitteluvaiheissa. 
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10 Päätelmät 

Työssä on laadittu Turun uuden satamaraiteen alustava suunnitelma ja hankear-
viointi. Työn tavoitteena on ollut suunnitella uusi satamaraide ratasuunnitelmaa 
alustavalla tarkkuudella, jotta toteutuskustannukset voidaan arvioida riittävällä 
tarkkuudella ja hankkeen kannattavuudesta tehdä esisuunnitteluvaiheen hankear-
viointi. Satamaraidehankkeen tavoitteena on nykyisen satamaraideyhteyden liiken-
teen aiheuttamien haittojen poistaminen sekä mahdollistaa maankäytön kehittä-
minen Linnanniemen alueella. Satamaratahankkeen kanssa rinnakkaisia hankkeita 
ovat Ferry Terminal -hanke ja Linnanniemen kaupunkikehityshanke. Ferry Termi-
nal -hanke voidaan toteuttaa satamaratahankkeesta riippumatta, mutta Linnannie-
men kaupunkikehityshanke on yksi pääperuste, miksi uutta satamarataa suunni-
tellaan. 

Satamaratahankkeessa rakennetaan yksiraiteinen junakulunvalvonnalla varustettu 
sähköistetty henkilöliikenteen rata Turun tavararatapihalta Turun satamaan. Sata-
maan rakennetaan kaksi laituriraidetta ja 350 metrin välilaituri. Radalle rakenne-
taan yksi tasoristeys nykyisen Huolintakadun kohdalle. Uuden hankkeessa raken-
nettavan rataosuuden pituus on 2 km ja mitoitusnopeus 40 km/h. Uusi satama-
raide korvaa nykyisen yhteyden TEN-T ydinverkon osana. Nykyinen 2,5 km pitkä 
rata ja kahdeksan tasoristeystä puretaan. Satamaradan alustavan suunnitelman 
mukainen kustannusarvio on 16,0 M€, MAKU 140 (2015=100). 

Valtakunnallisen perusennusteessa kaukoliikenne Helsinkiin kulkee nykyistä Ran-
tarataa pitkin. Turun satamaraiteen matkustajamääräksi on perusennusteessa ar-
vioitu 110 000 matkustajaa vuodessa. Maksimiennusteessa kaukoliikenne Helsin-
kiin kulkee uutta Lohjan kautta kulkevaa ratayhteyttä pitkin. Turun satamaraiteen 
matkustajamääräksi on maksimiennusteessa arvioitu 160 000 matkustajaa vuo-
dessa. 

Satamaratahankkeen vaikutukset ovat hankkeelle määriteltyjen tavoitteiden suun-
taisia. Hanke poistaa estevaikutuksen ja tärinäongelmat nykyisen radan varrella 
täysin. Tasoristeysonnettomuudet vähenevät merkittävästi, mutta eivät poistu ko-
konaan. Autoliikenteen sujuvuus katuverkolla paranee huomattavasti. Hanke mah-
dollistaa Linnanniemen alueen kaupunkikehityshankkeen toteuttamisen täysimää-
räisesti, mutta rakennusoikeuden mukaan arvioituna myös nykyisellä radan sijain-
nilla voidaan toteuttaa kaavaluonnoksen mukaista rakentamista merkittävästi. 

Hankkeen hyöty-kustannussuhde perusennusteen mukaisella matkustajamäärällä 
on 0,32. Rahamääräisesti merkittävimmät hyödyt ovat autoliikenteen aikakustan-
nus- ja onnettomuuskustannussäästöt tasoristeyksissä. Koska uusi rata on pituu-
deltaan ja palvelutasoltaan lähellä nykyistä rataa, junan liikennöintikustannus- ja 
matkustajien aikakustannussäästöt jäävät melko pieniksi. Liikenne-ennusteen 
herkkyystarkastelut eivät olennaisesti muuta hankkeen kannattavuutta. 

Valtion rahoituksen saaminen hankkeelle riippuu hankkeen vaikuttavuudesta ja yh-
teiskuntataloudellisesta kannattavuudesta. Valtion rahoituksen saaminen on tun-
nistettu merkittäväksi riskiksi, joka voi estää tai viivästyttää hankkeen toteuttami-
sen. Uusi satamarata on lähtökohtaisesti osa TEN-T verkkoa, jonka toteuttamiseen 
voidaan hakea Euroopan unionin CEF-rahoitusta. Jos uusi rata ei täytä TEN-T-ver-
kon vaatimuksia, CEF-rahoituksen saaminen hankkeelle voi estyä. 
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Satamaraiteen alustavan suunnitelman yleiskartta  
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Vaikutusten arvioinnissa käytetyt 
laskentaparametrit 

Yksikkökustannukset MAKU 103,9 (2015=100) 

Tie- ja rautatieliikenteen hankearvioinnin yksikköarvot 2018, päivitys 1.4.2022 

Yksikkökustannus Kustannus 

Kunnossapitokustannus rata 18 000 €/km 

Kunnossapitokustannus sähkörata 5 000 €/km 

IC-juna perusyksikkö tuntikustannus 516 €/h 

IC-juna lisäyksikkö tuntikustannus 106 €/h 

IC-juna perusyksikkö kilometrikustan-
nus 

3,3 €/junakm 

IC-juna lisäyksikkö kilometrikustannus 0,7 €/junakm 

IC-juna ratamaksu perusyksikkö 0,32 €/junakm 

IC-juna ratamaksu lisäyksikkö 0,08 €/junakm 

Matkustajien aikakustannus 6,65 €/henkilö/h 

Autojen aikakustannus 9,2 €/auto/tunti 

Tasoristeysonnettomuus 785 200 €/onnettomuus 

 
Junakokoonpano 

IC-juna (veturi ja 6 vaunua) määrä (kpl) 

perusyksikkö (veturi ja kolme vaunua) 1 

lisäyksiköt (vaunut) 3 

 
Junasuoritteet vuodessa 

 Ve0 Ve1 Erotus 

junamäärä/v 2764 2764 0 

matkan pituus km 3,5 4 -0,5 

nopeus km/h 40 50  

matka-aika h 0,0875 0,08 0,0075 

matka-aika min 5,25 4,8 0,45 

junatunnit/v 241,85 221,12 20,73 

junakilometrit/v 9674 11056 -1382 
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Kävelyaika laiturilta terminaaliin 
(aikavastaavuuskerroin vaihtoajalle 2,5) 

 Ve0 Ve1 Erotus 

Kävelyetäisyys m 200 175 25 

Kävelynopeus 
min/km 

10 10  

painotettu kävely-
aika min 

5 4,375 0,625 

painotettu kävely-
aika h 

0,083 0,073 0,010 

 
Autoliikenteen viivytykset tasoristeyksissä 

Laskennassa viiveitä kokevien autojen määrä tasoristeyksissä 5 % keskivuorokau-
siliikenteestä (KVL).  

Perusennuste Liikennemäärä 
KVL 2030 

Viivettä kokevan 
liikenteen määrä 

Aakenkatu ei tietoa ei tietoa 

Ruissalontie ajoyhteys katkeaa ei ole 

Pansiontie 18500 925 

Ratavahdinrinne 7900 395 

Linnankatu 5400 270 

Viking 1 1100 55 

 

0-kasvu- 
skenaario 

Liikennemäärä 
KVL 2030 

Viivettä kokevan 
liikenteen määrä 

Aakenkatu ei tietoa ei tietoa 

Ruissalontie ajoyhteys katkeaa ei ole 

Pansiontie 12400 620 

Ratavahdinrinne 8400 420 

Linnankatu 5700 285 

Viking 1 1100 55 

 

Perusennuste Ve0 Ve1 Erotus 

Tasoristeyksissä 
viiveitä kärsivien 
autojen määrä 

kpl/vrk 

1645 0 1645 

Viive keskimäärin  
(min) 

1,5 1,5 0 

Autoliikenteen 
viive vuorokau-
dessa (min) 

2468 0 2468 
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0-kasvu- 
skenaario 

Ve0 Ve1 Erotus 

Tasoristeyksissä 
viiveitä kärsivien 
autojen määrä 
kpl/vrk 

1380 0 1380 

Viive keskimäärin  
(min) 

1,5 1,5 0 

Autoliikenteen 
viive vuorokau-
dessa (min) 

2070 0 2070 

 
Tasoristeysonnettomuudet 

Tasoristeysonnettomuudet (tapahtuneet onnettomuudet 2000–2022 tasoristeys.fi 
palvelun mukaan) 

  

tapahtuneet onnettomuudet kpl 9 

lievä loukkaantuminen 8 

vakava loukkaantuminen 2 

keskimäärin onnettomuuksia vuodessa 
per tasoristeys 

0,05 

 
Tarva LC 6.4 mukainen ennuste tasoristeysonnettomuuksista 
 

Tasoristeys Onnettomuuksia vuodessa 

Aakenkatu 0,011 

Ruissalontie 0,009 

Pansiontie 0,008 

Arvinkatu (ei autoliikennettä) 0,0 

Ratavahdinrinne 0,01 

Linnakatu 0,008 

Kevyen liikenteen väylä (ei autoliikennettä) 0,0 

Viking 1 0,003 

Yhteensä (8 tasoristeystä) 0,048 
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Riskienhallintasuunnitelma 

 

  RISKIENHALLINTASUUNNITELMA     

 

  
 

  

  

HANKE TAI MUU ARVIOINNIN KOHDE: Turun satamaraiteen suunnit-
telu ja hankearviointi 

I luokka Ei tarvita toimenpiteitä   

  

TARKENNE: Riskienarviointi 

II luokka Seurataan   

  

PVM: 19.4.2023 

III luokka Toimenpiteet suunniteltava   

  

LAATIJA: Enni Lehtinen  (Sweco Finland 
Oy) 

IV luokka Toimenpiteet toteutettava   

  

OSALLISTUJAT: Väylävirasto: Heidi Mäenpää, 
Anton Aronen. Turun kau-
punki: Mervi Lehto. 
Turun Satama: Markku Ala-
häme. Sweco Finland Oy: 
Jussi Sipilä, Sanna Lamberg, 
Markus Ukkonen, Lauri toivo-
nen, Saara Vihma, Matias Her-
ranen. V luokka Vaatii välittömiä toimenpiteitä   
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Nro Hankkeen toteuttamisen suurimmat riskit Vaaratilanne ja seuraukset 
Riski  

(TP-luokka) 
Riskinhallintatoimenpiteet Pvm 

1 Kustannukset nousevat suuriksi. Hankkeen toteutuksen vaarantuminen. Merkittävä Hyvä suunnittelu ja ennakointi. 19.4.2023 

2 Hanke ei ole yhteiskunnallisesti kannattava. Valtion rahoitusta hankkeelle ei saada. Merkittävä 
Hyvä suunnittelu ja hyvät perustelut sekä näkemykset lii-
kennejärjestelmän turvallisuuden ja esteettömyyden kan-
nalta. 

19.4.2023 

3 Kustannusjako. 
Kustannusten jaosta ei saavuteta yh-
teisymmärrystä (hyödyt suhteessa 
kustannusosuuksiin). 

Merkittävä Kustannusjakoneuvottelut, avoin keskustelu. 19.4.2023 

4 Rahoituksen saaminen/viivästyminen.  Hankkeen viivästyminen. Merkittävä Hankkeen vieminen investointiohjelmiin. Ennakointi. 19.4.2023 

5 
Jäljelle jäävän tasoristeyksen ylittävä liikenne (työkoneet, pe-
lastusajoneuvot, kevyt liikenne). 

Tasoristeysonnettomuudet, työkoneen 
osuminen ajolankoihin. 

Kohtalainen 
Erotusjakso ja nostettava ajojohdin. Tasoristeyksen varoi-
tuslaitos. Suunnitellaan korkeusvaroitin ennen ajolankoja. 

19.4.2023 
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6 TEN-T-radalla tasoristeykset on kielletty. 

Suunnitelmissa oleva tasoristeys pitää 
poistaa, jos lupaa tasoristeykselle 
TEN-T-radalla ei saada tai rata ei saa 
TEN-T-statusta eikä CEF-tukea. 

Kohtalainen 
Selvitettävä tarvittava lupaprosessi ja perustelut tasoris-
teyksen suunnittelulle ja toteuttamiselle. 

19.4.2023 

7 CEF-rahoitusta ei saada. 
Rahoitusosuudet jäävät liian suuriksi, 
hanke viivästyy. 

Kohtalainen CEF-rahoitusohjelmien ja aikataulujen seuraaminen. 19.4.2023 

8 Radalla vain henkilöjunaliikennettä. Radan vähäinen liikennöinti. 
Merkitykse-

tön 
  19.4.2023 

9 
Matkustajamäärien kehitykseen liittyvä ennustettavuus (pe-
rusennusteen mukaan matkustajamäärät vähenevät). 

Lipputulojen vähentyminen. Vähäinen   19.4.2023 

10 Hankkeen taloudellisuus: hyötykustannussuhde. 
Hanketta ei saada valtion investoin-
tiohjelmaan, koska hyötykustannus-
suhde on liian pieni. 

Merkittävä Hankkeen perustelu muiden arviointimittarien avulla. 19.4.2023 

11 Kaavoituksen ja suunnittelun eriaikaisuus. 
Kaavan viivästyminen viivästyttää han-
ketta. 

Merkittävä 
Yhteistyö kaavoituksen ja liikennesuunnittelun kanssa, tie, 
katu ja yksityisraiteiden yhteensovittaminen. 

19.4.2023 

12 Ferry Terminal-hankkeen aikataulu. 
Terminaalin valmistuminen ennen 
rata- ja katuyhteyksiä. 

Vähäinen   19.4.2023 

13 Suunnitelmien ja kaavoituksen hyväksymisprosessit. 
Hankkeen viivästyminen, jos hyväksy-
mispäätöksistä valitetaan hallinto-oi-
keuteen. 

Kohtalainen Viestintä ja vuoropuhelu. 19.4.2023 
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14 Yleinen hyväksyttävyys. Hanke ei saavuta yleistä hyväksyntää. Vähäinen Viestintä ja vuoropuhelu. 19.4.2023 

15 TEN-T-radan vaatimukset. 
TEN-T vaatimukset eivät täyty, CEF-
rahoitusta ei saada. 

Kohtalainen Tarvittavien TEN-T-vaatimusten selvittäminen. 19.4.2023 

16 Liikenne-ennusteisiin liittyvä epävarmuus. 
Jos liikenne-ennusteet eivät vastaa to-
dellista tilannetta, myöskään kannatta-
vuuslaskenta ei vastaa todellisuutta. 

Kohtalainen Herkkyystarkastelu. 19.4.2023 

Nro 
Hankkeen toteuttamatta jättäminen tai toteuttaminen osit-
tain 

 Vaaratilanne ja seuraukset 
Riski  

(TP-luokka) 
Riskinhallintatoimenpiteet Pvm 

1 Mahdollisuudet maankäytön kehittymiselle heikentyvät. 
Linnanniemen suunnitellusta maan-
käytöstä osa jää toteutumatta. 

Merkittävä Hankkeen toteutus suunnitellusti. 19.4.2023 

2 Hulevesien hallinta vaikeutuu, jos rata jää nykyiselleen. Tulvariski alueella. Kohtalainen 
Hankkeen toteutus suunnitellusti tai jos rata jää nykyisel-
leen, hulevesien poistaminen alueelta vaatii pumppaamon. 

19.4.2023 

3 Tasoristeysturvallisuus ei parane. Tasoristeysonnettomuudet. Kohtalainen 
Hankkeen toteutus suunnitellusti tai nykyisten tasoristeys-
ten tiejärjestelyjen parantaminen.  

19.4.2023 

4 
Nykyiseltä laiturilta pidempi matka terminaaliin, matkaketjun 
katkeaminen. 

Matkustusmukavuus ja -turvallisuus ei-
vät parane. Matka on pidempi ja sisäl-
tää esim. kadun ylityksiä, sateella siir-
tyessä kastuminen. Esteetön kulku-
reitti junalaiturilta satamaan ei toteudu. 

Kohtalainen 
Hankkeen toteutus suunnitellusti tai nykyisen reitin laadun 
ja esteettömyyden parantaminen. 

19.4.2023 
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5 Autoliikenne Linnanniemen alueella. 
Katujen liikenneturvallisuus ja 
liikenteen toimivuus heikke-
nee. 

Kohtalainen 
Hankkeen toteutus suunnitellusti tai nykyisten 
liikennejärjestelyjen parantaminen 

27.4.202
3 

6 
Vanhan ratalinjauksen hyödyntäminen kävelyn ja 
pyöräilyn tarpeisiin ei ole mahdollista. 

Kävely- ja pyöräilyverkon ke-
hittyminen suunnitellusti ei ole 
mahdollista. 

Kohtalainen 

Hankkeen toteutus suunnitellusti tai vaihtoeh-
toisten kävely- ja pyöräilyreittien parantami-
nen. 

19.4.202
3 

7 
Puistoalueen yhtenäisyys ei mahdollinen radan 
estevaikutuksen takia. 

Puistoalue ei toteudu suunni-
tellusti. 

Kohtalainen 

Hankkeen toteutus suunnitellusti tai radan yli- 
tai alikulun suunnittelu puistoalueiden yhdistä-
miseksi. 

19.4.202
3 

8 
Melu- ja tärinävaikutukset eivät parane vanhan 
radan kohdalla. 

Vaikutukset alueen asukkai-
den viihtyvyyteen. 

Kohtalainen 
Hankkeen toteutus suunnitellusti tai melu- ja 
tärinäsuojauksen parantaminen. 

19.4.202
3 

9 
Mahdollisen raitiotien yhteensovittamisen vaikeu-
det. 

Raitiotie todennäköisesti ris-
teää nykyisen radan kanssa. 
Kustannukset radan ylittävästä 
sillasta tai tasoristeyksestä ai-
heutuvat haitat raitiotien toi-
minnallisuudelle. 

Merkittävä 
Hankkeen toteutus suunnitellusti tai huomioi-
minen raitiotien suunnitelmissa. 

19.4.202
3 

10 
Rantaan suunnitellun uuden museon saavutetta-
vuus kaikkien liikennemuotojen osalta jää hei-
koksi 

Museo jää radan ja rannan vä-
liin. Kulkuyhteyksien pituus 
museolle kasvaa 

Kohtalainen 

Hankkeen toteutus suunnitellusti tai radan 
poikki kulkevien kulkuyhteyksien parantami-
nen. 

27.4.202
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