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Vuorovaikutus

Nopeusrajoitusten maarittdmisen periaatteet Helsingissa -raportti ja sen karttaliitteet 1&ahetettiin
lausuntopyynndille 8.9.2017 seuraaville tahoille: Uudenmaan ELY-keskus, Liikennevirasto, Hel-
singin seudun liikkenne, Linja-autoliitto, Helsingin Poliisilaitos, Helsingin Pelastuslaitos, Liikenne-
turva, Helsingin Taksiautoilijat ry, Helsingin polkupy®oraéilijat ry, Autoliiton Helsingin seudun
osasto, Helsingin Vanhusneuvosto, Helsingin Vammaisneuvosto, Ruuti, SKAL / Helsingin Seu-
dun Kuljetusyrittajat ry, Helsingin yrittdjat, Helsingin Kauppakamari, Helka ry, Helsingin kaupun-
gin kasvatuksen ja koulutuksen toimiala seka kaikki Helsingin kaupunginosayhdistykset. Lausun-
toja saatiin kaiken kaikkiaan 30 kappaletta. Lausuntojen vastineet on esitetty luvussa 2. Lisaksi
saatiin yksi kirjallinen muistutus yksityishenkildlta, johon on laadittu myds vastine.

Lisaksi raportti liitteineen oli yleisesti nahtavilla kaupungin internetsivuilla 13.9. — 6.10.2017. No-
peusrajoitusten maarittdmisen periaatteet -raportti ja karttaliitteet julkaistiin Helsingin karttapalve-
lussa ja internetsivuilla 13.9. Kuvassa 1. on esitetty Helsingin kaupunkiympariston toimialan jul-
kaisema paivitys Facebookissa.

= Helsingin kaupunkiympaéristo

prevees 13. s) a kello 11:14 - €

Suunnittelemme nopeusrajoitusten laskemista. Syyné ei taaskaan ole

autoilijoiden kiusaaminen, vaan onnettomuuksien vaheneminen ja
kaupunkiymparistdn viihtyisyyden parantaminen.

Nopeusrajoituksista keskustellaan t&élla kaupunkiympéristén Facebook-
sivuilla pe 22.9. klo 13.00-14.30 ja ke 27.9. klo 19-20. Suunnittelijat ovat
paikalla vastaamassa kysymyksiin. Kommentteja kerétéén valmistelun tueksi
ennen kuin esitys menee lautakunnan kasiteltavaksi.

Helsinki suunnittelee nopeusrajoitusten laskemista
litkenneturvallisuuden parantamiseksi

Helsinki suunnittelee nopeusrajoitusten laskemista likenneturvallisuuden
parantamiseksi

HEL.FI

Kaikki 174 @@ 136 @20 © 16 & 2

Kuva 1. Helsingin kaupunkiymparistén julkaisema Facebook-paivitys 13.9.2017 liittyen
nopeusrajoitusten maarittamiseen ja reagoineiden kayttajien maarat.
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Facebook-paivitys kerasi heti julkaisun yhteydessa runsaasti reagointeja ja kommentteja.
Kaikkiaan paivitykseen reagoi 174 henkiléd. Mydnteisia reagointeja oli kaikkiaan 152 kappaletta
ja kielteisia reagointeja 22 kappaletta. Kommentteja suoraan paivityksen alle tuli 58 kappaletta,
jotka herattivat myos lisdkeskustelua kommenttien alle. Helsingin kaupunkiymparistdn
viestintayksikko vastasi liikennesuunnittelijan avustuksella suurimpaan osaan asiallisista
kysymyksista ja kommenteista. Kaiken kaikkiaan paivityksen yhteyteen muodostui kommentteja
ja keskusteluja myds asukkaiden valille satojen kommenttien verran. Yleisesti kommentit olivat
vahvasti joko suunnitelmaa kannattavia tai vastustavia, mista voi paatelld asian jakavan
mielipiteita ja herattdvan voimakkaita tunteita puolesta ja vastaan. Kannattavien ja vastustavien
kommenttien lisaksi esitettiin myds joitakin kysymyksia ja kommentteja liittyen tydn sisaltoon.
Tarkemmin yleisimpid kysymyksia ja vastauksia niihin on esitetty luvussa 3.

Facebook-livekeskustelut jarjestettiin perjantaina 22.9. kello 13.00-14.30 ja keskiviikkona 27.9.
kello 19-20. Kysymyksiin olivat vastaamassa kaksi liikenneinsindéria liikenne- ja
katusuunnittelupalvelusta sekd 2-4 henkil6a viestintayksikoista. Facebook-keskustelua kokeiltiin
ensimmaista kertaa Kaupunkiymparistén toimialallla korvaamassa perinteista yleisétilaisuutta,
silla perinteisen tilaisuuden ei arvioitu tavoittavan tarpeeksi laajaa kohderyhmaa. Facebook-
keskusteluihin osallistui 22.9. hieman yli 20 henkilda ja 27.9. vajaa 10 henkil6a. Keskustelua
kaytiin Helsingin kaupunkiymparistdn Facebook-sivulle julkaistun tilapaivityksen alla. Liséksi
tilaisuuksien yhteydessa vastattiin aiemmin kirjoitettuihin kommentteihin ja séhképostilla
[&hetettyihin kysymyksiin. Sahkdpostitse saapui noin 30 kysymysta tai kommenttia. Osa
keskustelijoista halusi kommenttikentan sijaan keskustella yksityisen viestisovelluksen kautta.

Kokemukset Facebook-keskustelusta olivat pd&osin hyvid. Keskustelu tarjosi suunnittelijoille
mahdollisuuden vastata perustellummin ja tarjosi paremmin miettimisaikaa vastauksiin kuin
perinteisessa yleisttilaisuudessa. Asukkaille keskustelu tarjosi mahdollisuuden osallistua
vuorovaikutukseen esimerkiksi kotoa tai tydpaikalta kasin. Lisadksi asukkaat pystyivat kdymaan
keskustelua myods toistensa kanssa, mika laajensi vuorovaikutuksen laajuutta tavallisen
suunnittelijoiden ja asukkaiden valisen vuorovaikutuksen lisaksi. Jatkossa toteutustapaa ja
keskustelualustaa voi kuitenkin miettia ja kehittdd. Suurin tarve keskustelulle oli heti tyon
julkaisun jalkeen, jolloin tulleisiin kommentteihin myds vastattiin mahdollisimman nopeasti.
Talléin moni asukas ei kokenut ehka tarpeelliseksi osallistua enaa livekeskusteluun. Kaikilla ei
myodskaan ole paasya Facebookiin, joten keskustelupaikkana voi miettia jatkossa jotain toista
valinettd. Moni asukas antoi palautetta myds kaupungin palautejarjestelman avulla seka suoraan
sahkdpostitse tai puhelimitse suunnittelijoille.
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Vastineet lausuntoihin

Téassa luvussa on esitetty tiivistetysti olennaisimmat asiat annetuista lausunnoista sekd Kaupun-
kiympariston toimialan vastineet niihin.

Lausunnot ja vastineet:

Helsingin kaupungin kasvatuksen ja koulutuksen toimiala

Lasten ja nuorten lilkenneturvallisuus on térked asia. Asiaan on otettu kantaa myo6s varhaiskas-
vatussuunnitelmassa ja koulujen ja oppilaitosten opetussuunnitelmissa. Suuri osa kaupungin
lapsista ja nuorista kulkee 1&ahikouluun joko jalan tai polkupyéralla. Turvallinen koulutie on asia,
josta tulee huolehtia yhdessa kaupungin, huoltajien ja oppilaitosten kanssa.

Ehdotetussa mallissa nopeusrajoituksia on tarkoitus yhtendistda samankaltaisilla toimintaympa-
ristoilla seka lisata liikenteen turvallisuutta ja vahentaa lilkenteen aiheuttamaa ympéristohaittaa.
Kasvatuksen ja koulutuksen toimiala kannattaa suunnitelmaa nopeusrajoituksen asettamisen pe-
riaatteista Helsingin katuverkossa.

Kasvatuksen ja koulutuksen toimiala pyytda huomioimaan lasten ja nuorten liikkenneturvallisuu-
den paivakotien, koulujen ja oppilaitosten lahella ja koulumatkoilla.

Vastine:
Kaupunkiympariston toimiala huomioi myos jatkossa muissakin suunnitelmissaan lasten ja nuor-
ten liikenneturvallisuuden péivakotien, koulujen ja oppilaitosten I&hella ja koulumatkoilla. Vuonna

2017 on valmistunut muun muassa Kantakaupungin koulujen liikkenneturvallisuusselvitys.

Helsingin kaupungin Pelastuslaitos:

Helsingin kaupungin Pelastuslaitos toteaa, ettd se kannattaa lausuntopyynndssa esitettyja asi-
oita. Samalla Pelastuslaitos pyytaa, ettd suunnittelussa huomioidaan halytysajoneuvojen mah-
dollisimman esteetdn eteneminen katuverkostossa. Liikenteen jouheva eteneminen seka raken-
teellinen esteettdmyys ovat keskeisia tekijoitéd onnistuneen halytysajon suorittamiselle.

Vastine:

Helsingin kaupunkiymparistd huomioi kaikissa suunnitelmissaan jatkossakin halytysajoneuvojen
mahdollisimman esteettdbman etenemisen katuverkossa. Tassa nopeusrajoitussuunnitelmassa ei
esitetd suoraan muutoksia katuymparistdon, vaikka periaatteiden mukaisten rajoitusten toteutus
edellyttddkin mydhemmin muutoksia katuymparistdihin. Naiden muutossuunnitelmien yhtey-
dessa huomioidaan pelastusajoneuvot mahdollisimman hyvin. Sindnsa nopeusrajoituksien las-
keminen edesauttaa muita ajoneuvoja havaitsemaan halytysajoneuvot paremmin, kun ymparis-
tén havainnointi helpottuu alemmilla ajonopeuksilla. Kuljettajilla on enemman aikaa reagoida
myds mahdollisiin muiden ajoneuvojen akkinaisiin vaistoliikkeisiin. Liikenteen jouheva etenemi-
nen paranee etenkin vilkasliikenteisimmilla katuosuuksilla, joilla haitariliike vdhenee nopeusrajoi-
tuksen laskun myota.
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Helsingin kaupungin vammaisneuvosto

Vammaisneuvosto toteaa, etta asia on erittdin tarked ja tyd vaatii yhteistd monitasoista keskuste-
lua ja pohdintaa paatdksentekijdiden, toteuttajien ja kayttajien kanssa.

Yksi liikennesuunnittelun tehokkaimmista keinoista vaikuttaa likenneturvallisuuteen on varmasti
alentaa nopeusrajoituksia kaupunkiymparistddn paremmin soveltuvaksi. Heti toisena tulevat es-
teettdmyys liilkenteen tai katuverkkojen suunnittelussa, sekd helppo saavutettavuus tai kaytetta-
vyys myos liikkkumisapuvalineilld tai muutoin tavanomaista hitaammin liikkuvilla jalankulkijoilla.
Kasiteltavassa esityksessa nopeusrajoitukset perustuvat kuitenkin pdaosin toiminnallisiin katu-
luokkiin; eivat esteettdmyyteen tai kayttdjan kannalta helppoon saavutettavuuteen.

Raportissa esteettdomyys puuttuu kokonaan nopeusrajoitusten keskeisista periaatteista. Helsin-
gin kaupungin esteettdmyyssuunnitelma hyvaksyttiin kuitenkin jo vuonna 2005 kaupunginhalli-
tuksessa, mutta edelleenkaan sita ei ole merkitty lahdeluetteloon po. asiaa pohdittaessa
https://www.hel.fi/helsinkikaikille/fi/esteettomyyslinjaukset/esteettomyyssuunnitelma/

Hyvéaksytyssa Helsingin esteettdmyyssuunnitelmassa on maaritelty esteettdmyyden tavoitetasot
koko kaupungissa erilaisille kaduille seuraavasti:

Erikoistaso: sairaaloiden, terveyskeskusten, vanhusten palvelutalojen ymparistd seka keskusto-
jen, kavelykatuymparistdjen ja joukkoliikenteen terminaalien ymparistot.

Perustaso: koulujen, paivakotien, kirjastojen, kirkkojen ym. ymparistét sekd muut yleiset katu-
osuudet.

Perusteluina kaksitasoiselle tavoitteiden asettelulle on, etta ohjeistuksen tulee olla riittdvan yksi-
selitteista ja selkedd. Samoin ympariston tulisi olla mahdollisimman yhdenmukainen, jotta siina
olisi helppo liikkua ja toimia. On kuitenkin muistettava, ettd kayttajien vaatimukset toimintaympa-
ristdn suhteen ovat samat kaikkialla. Erikoistason alueet maaraytyvat alueen palvelutarjonnan ja
kayton mukaan tavallista suurempia esteettdomyysvaatimuksia edellyttavista alueista, reiteista tai
kohteista. Kaikki muut alueet ovat esteettémyydeltdan ja saavutettavuudeltaan perustason alu-
eita.

Esteettdmyyden tavoitetasoja erilaisilla katuosuuksilla ei ole néin ollen huomioitu lainkaan uu-
sissa nopeusrajoitusten keskeisissa periaatteissa, jolloin Helsingissa hyvasyttyja esteettomyys-
linjauksia ei ole otettu tavoitteellisesti huomioon kyseista asiaa pohdittaessa. Kaytannéssa on
myos jarkevampaa maaritella pidempi reitti tietyn nopeusrajoituksen alaiseksi, kuin vain piste-
mainen kohde, kuten koulun viereinen suojatie. Reittien esteettémyyden tavoitetasot on maari-
telty kaupunkitasoisesti ja ne 16ytyvat Paikkatietovipusesta, joka on Helsingin sisédverkon kartta-
palvelu Helmessa.

Raportissa kohdassa 4.7. sanotaan seuraavaa: ” Korkeat ajonopeudet ja vilkas liikenne vaikutta-
vat erityisesti lapsiin, ikdihmisiin ja liikuntarajoitteisiin, joiden on vaikeaa ylittda vilkkaita katuja.”
Viimeisessa henkildryhmassa on ehka kuitenkin kyse ihmisista, joilla on likkumisesteitd. Kasite
liikkumis- ja toimimisesteinen ihminen on toimivaa suomen kielta.

Kokonaisuutena uusien periaatteiden mukaiset nopeusrajoitukset Helsingissa vaikuttaisivat
myOnteisesti liikenteen toimintaymparistdon likkumis- ja toimimisesteisten henkildiden kannalta.
Tama kuitenkin edellyttda, ettd myds esteettdmyys ja saavutettavuus turvataan kyseisissa tilan-
teissa.
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Vastine:

Nopeusrajoitusperiaatteilla on tavoiteltu selkeaa ja loogista liikkumisymparist6a, jossa nopeusra-
joitus olisi mahdollisimman yhtenainen koko kadulla ja samoilla katuluokilla. TallSin erityiskohtei-
den, kuten koulujen ja palvelutalojen ymparistot eivat valttdmatta nouse erityisesti esiin nopeus-
rajoituskartassa, vaikka niilla laskettaisiinkin nopeusrajoitusta. Nopeusrajoituksen lasku koko ka-
dulla parantaa kuitenkin myds naiden kohteiden turvallisuutta ja esteettdmyytta. Esteettdmyys
huomioidaan myds muissa suunnitelmissa ja esteettémyyteen vaikuttavat eniten rakenteelliset
ratkaisut, kuten jalkakaytavien ja kadunylityksien laatu. Myds ajonopeuksien lasku on tarkeéa
erityisesti vilkkailla kaduilla, jotta kadunylitys on helpompaa ja turvallisempaa myos liikkumis- ja
toimimisesteisilla henkildilla.

Raporttiin on lisatty esteettdmyyteen viittaavia kohtia ja vaikutusarviointiin on lisatty esteettomyy-
den arviointi osaksi elinymparistdn laadun arviointia. Helsingin kaupungin esteettdémyyssuunni-
telmassa on esitetty esteettdmyysstrategiassa maaritellyt esteettémyystavoitteet, joita nopeusra-
joitusperiaatteet osaltaan tukevat. Esteettdomyyssuunnitelmassa ei kuitenkaan oteta suoraan
kantaa nopeusrajoituksiin, joten konkreettisia ohjeita periaatteiden laatimiseksi ei suunnitel-
massa ole. Yleisella tasolla johdonmukaiset nopeusrajoitukset ja niiden alentaminen tukevat es-
teettdbmyyssuunnitelman mukaisia tavoitteita.

Kaupunkiympariston toimiala on vertaillut esitettyd nopeusrajoitusjarjestelmaa esteettdmyysreit-
teihin ja -alueisiin. Erikoistason reitteja ja alueita on erityisen paljon niemen alueella ja kantakau-
pungin paakaduilla. Talléin esitetyt periaatteet ja erikoistason reitit tukevat hyvin toisiaan. Monet
erikoistason reitit koskevat hyvin lyhyitd katuosuuksia ja pistemaisia kohteita. Monissa naissakin
kohdissa esitetdan rajoituksen laskua koko kadulla. Kaikkien pistemaisten kohteiden huomiointi
nopeusrajoituksen avulla ei ole tarkoituksenmukaista, silla tietyilld kaduilla tdma aiheuttaisi jatku-
via muutoksia nopeusrajoitukseen (esim. Paciuksenkatu, M@kelankatu ja Hameentie). Lisaksi
kaikista matalimpien rajoituksien (esim. 30 km/h) kayttdminen paakaduilla voisi aiheuttaa liiken-
teen siirtymista tonttikaduille, mika ei ole toivottavaa esteettdomyydenkaan kannalta. Erityiskoh-
teissa voidaan kayttdd myos muita liikenteen rauhoittamiskeinoja, jotka vaikuttavat usein tehok-
kaammin kuin pistemainen nopeusrajoitus. Tallaisia keinoja voivat olla esimerkiksi korotetut suo-
jatiet, kavennukset ja nopeusnaytot.

Luvussa 4.7 ollut lause on korjattu muotoon: "Korkeat ajonopeudet ja vilkas liikenne vaikuttavat
erityisesti lapsiin, ikaihmisiin seka liikkumis- ja toimimisesteisiin henkiléihin, joiden on vaikeaa
ylittda vilkkaita katuja.”

Uusien periaatteiden mukaisten rajoitusten toteuttaminen vaatii rakenteellisia muutoksia useisiin
katuihin. Esteettdémyys ja saavutettavuus otetaan huomioon myés, kun néille kaduille laaditaan

liikenne- ja katusuunnitelmia.

Helsingin kaupungin vanhusneuvosto:

Vanhusneuvosto toteaa, etta raportin ehdotukset nopeusrajoituksista ja esitetyt pdamaarat ovat
kokonaisuudessaan kannatettavia ja selkeita. Turvallinen likkuminen on ikdantyneiden kaupun-
kilaisten hyvinvoinnin, aktiivisen osallistumisen ja palveluihin pddsyn kannalta tarkeaa.

Nopeusrajoitusten maarittelyssa on syytd huomioida myos alueen ymparistd kokonaisuutena.

Esimerkiksi ostos-, asiointi- ja palvelupaikat mainitaan raportissa paikkoina, joissa on huomatta-
vaa jalankulun ylitystarvetta. Liikenteen rauhoittaminen tallaisilla alueilla tukee ikdantyneiden tur-
vallista paasya erilaisiin palveluihin ja edistda osallistumisen mahdollisuuksia. Nopeusrajoitusten
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ohella esimerkiksi suojateiden turvallisuudella on suuri merkitys etenkin liikkumisesteisille ikaan-
tyville.

Kuten raportissa todetaan, ajonopeuksien alentaminen vaikuttaa kuljettajan kykyyn reagoida ja
muiden liikkujien turvallisuuden tunteeseen. Kuljettajalle jaa aikaa hallita liikennetilannetta ja ja-
lankulkija pystyy paremmin huomioimaan l&hestyvan auton. Nama seikat ovat tarkeité etenkin
liikkumisesteisten ikdantyvien nakdkulmasta.

Raportissa todetaan, etta uusien rajoitusten omaksuminen voi vaatia kuljettajilta aikaa. Siten
keskinopeudet laskevat todennakdisesti pitkan aikavalin kuluessa. Vanhusneuvosto toteaa, etta
uusien nopeusrajoitusten noudattamisen tehokkaaseen valvontaan tulee kiinnittdd huomiota uu-
distusten tavoitteiden saavuttamiseksi.

Vanhusneuvosto viittaa myds vammaisneuvoston vastaukseen kyseiseen lausuntopyyntddn,
jossa vammaisneuvosto kiinnitti huomiota esteettémyyden puuttumiseen nopeusrajoitusten kes-
keisista periaatteista. Vanhusneuvosto yhtyy vammaisneuvoston huomioihin esteettdémyysnaké-
kohdista ja niiden huomioimisen merkityksellisyydesta uudistuksen yhteydessa.

Kokonaisuudessaan vanhusneuvosto katsoo, etta raportissa kuvatut muutokset tukevat turvalli-
sempien liikenneyhteyksien luomista Helsinkiin ja ovat kannatettavia ikdantyvien helsinkilaisten
nakokulmasta.

Vastine:

Nopeusrajoitusperiaatteiden maarittelyssa on pyritty huomioimaan alueet laajempina kokonai-
suuksina, jotta periaatteet olisivat mahdollisimman selkeita ja eri katuluokkien kaduilla nopeusra-
joitukset yhtenevaisia koko kaupungin kaduilla. Esimerkiksi niemen alueen ja asuinalueiden tont-
tikatujen periaatteissa on huomioitu suuret jalankulkijamaarat ja liikkujien kulkeminen monin pai-
koin ajoradalla, mika tukee alemman 30 km/h -rajoituksen kayttéa. Myds kantakaupungin paaka-
tujen periaatteessa on huomioitu jalankulkijoiden suuret ylitystarpeet suojateilld kantakaupungin
paakaduilla, minka vuoksi kantakaupungin paakaduille esitetdan 40 km/h -rajoitusta. Katukohtai-
sia periaatteesta poikkeavia alempia tai pistemaisia nopeusrajoituksia on mahdollista kayttaa jat-
kossakin erityiskohteissa, kuten ostos-, asiointi- ja palvelupaikoissa. Ensisijaisesti pyritdan kui-
tenkin kadyttdmaan koko kadulla samaa nopeusrajoitusta, jotta nopeusrajoitusjarjestelma olisi
mahdollisimman johdonmukainen. Liikennetta voidaan rauhoittaa tehokkaammin myds monilla
muilla keinoilla kuin pistemaisella nopeusrajoituksella, kuten korotetuilla suojateilld, kavennuk-
silla ja nopeusnaytailla.

Nopeusrajoituksien valvonnasta vastaa Poliisi. Kaupunki pyrkii kuitenkin osallistumaan auto-
maattisen nopeusvalvonnan lisaamiseen suunnittelemalla uusia kohteita automaattiselle kame-
ravalvonnalle ja lisddmaan niihin tolppia kameroita varten, joiden asettamisesta vastaa Poliisi.

Esteettdmyyden huomiointi on tarkeaa ja nopeusrajoitusperiaatteiden laatiminen tukee myds es-
teettdmyyden parantamista seka esteettomyysstrategian mukaisia tavoitteita. Vammaisneuvos-
ton lausunnon vastineessa on edella kasitelty tarkemmin periaatteiden suhdetta esteettdmyys-
alueisiin- ja reitteihin. Esteettémyys on myds lisatty raporttiin osaksi elinymparistdn laadun arvi-
ointia lukuun 4.8 ja liséksi esteettdmyys tulee huomioiduksi vaikutusarvioinnissa sisaltyneena
turvallisuuden, turvallisuuden tunteen ja jalankulun arviointiin.
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Helsingin seudun liikenne

Helsingin seudun liikenne -kuntayhtyma (HSL) lausuu kannanottonaan Helsingin kaupungin ka-
tuverkon nopeusrajoitusjarjestelman uudistamisesta seuraavaa:

Helsingin kaupunki ja koko seutu kasvavat tulevaisuudessa merkittavasti. Lisdantyva vaesto tar-
koittaa myds lisdantyvaa liikennetta ja siitd aiheutuvia haitallisia ulkoisvaikutuksia. Naita vaiku-
tuksia hillitdan suunnittelemalla maankayttda ja liikennettd yhdessa. Maankayton tiivistdminen ja
liikenteen ohjaaminen kestaviin kulkumuotoihin on elintdrkeda seudun kannalta. Kestavien kul-
kumuotojen kilpailukyky on myds liikenneturvallisuuteen liittyen keskeisessa roolissa, koska li-
sdantyva ajoneuvoliikennesuorite tarkoittaisi myos todennakdisesti lisdantyvia onnettomuuksia.

Nopeusrajoitusjarjestelman uudistamisen tavoitteena on liikkenneturvallisuuden parantaminen ja
nopeusrajoitusjarjestelman yhtenaistdminen maariteltavien periaatteiden avulla, jolloin koko kau-
pungissa asetettaisiin nopeusrajoitukset yhtenaisten kaytantéjen mukaisesti. Tavoite on erittain
kannatettava. Tyossa esitetyt periaatteet ovat hyvin perusteltuja ja loogisia. Muutosten vaikutuk-
sia on arvioitu hyvin perusteellisesti. Esimerkiksi likenneonnettomuuksien on arvioitu vahenevan
18 henkildvahinko-onnettomuudella. Merkittdvimmat vdhenemat saavutettaisiin kantakaupungin
paakaduilla.

Kaupunkiymparistdssa ajoneuvoliikenteen nopeuksilla on suuri merkitys myds viihtyisyyden kan-
nalta. Tama lisda kavelyn ja pyoérailyn houkuttelevuutta, mikd palvelee koko likennejarjestelmaa.
Nopeusrajoitusmuutoksista aiheutuu kuitenkin myds pidennyksia joukkoliikenteen matka-aikoihin
erityisesti ruuhka-aikojen ulkopuolella, milld on vaikutuksia liikenndintikustannuksiin. HSL:ssa
tehdyn teoreettisen laskelman mukaan ehdotettujen tavoitetilan periaatteiden mukaisten muutos-
ten toteutuessa liikkenndintikustannukset kasvaisivat arviolta 1 — 1,5 miljoonalla eurolla vuodessa.
Laskelma perustuu bussien ajoaikojen pidentymiseen ruuhka-aikojen ulkopuolella. Todelliset
kustannusvaikutukset voidaan kuitenkin arvioida vasta jalkikateen.

HSL on tunnistanut seuraavat katuosuudet sellaisiksi, joiden muutokset vaikuttaisivat todenna-
kdisesti eniten liikkenndintiin:
- Nykyisten runkolinjojen (550 ja 560) ja tulevien runkolinjojen (500 ja 510) reitit, erityisesti
- Varikkotie-Viilarintie-Viikintie
- Pirkkolantie
- Vanha Tuusulantie
- Paciuksenkatu
- Nordenskiodldinkatu
- Ramsaynranta-Pikkuniementie
- Muut tihedn joukkoliikenteen reitit
- Mannerheimintie
- Hameentie
- Makelankatu
- Joukkoliikenteelle varatut katuosuudet
- Vanha viertotie

Naissa kohteiden suunnitteluratkaisuissa tulisi huomioida joukkoliikenteen sujuvuus verrattuna
muihin tavoitteisiin ja HSL osallistuu mielellddn mahdolliseen jatkosuunnitteluun. HSL toivoo
myos, etta joukkoliikenteen muiden edistdmistoimenpiteiden, kuten liikkennevaloetuuksien, kautta
voidaan jatkossa lisata joukkoliikenteen Kilpailukykya verrattuna autoliikenteeseen.
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Vastine:

Kaupunkiymparistdn toimiala on tarkistanut lausuntojen perusteella tassa tydssa kaytettavaa
kantakaupungin rajausta, joka maarittda periaatteen paakatujen nopeusrajoituksille. Talléin kan-
takaupungin rajauksen ulkopuolelle jaa katuosuus Ramsaynranta-Pikkuniementie, jonka nopeus-
rajoitus sailytetdan esikaupunkialueiden paakatujen periaatteen mukaisesti 50 km/h:néa.

Suurimmalla osalla niista kaduista, joilla HSL toteaa olevan eniten vaikutuksia liikenndgintiin, sai-
lyisi toistaiseksi nykyinen nopeusrajoitus. Naita katuja ovat Viilarintie, Viikintie (linjan 550 kaytta-
malla osuudella), Pirkkolantie, Vanha Tuusulantie, Paciuksenkatu ja Nordenskitldinkatu Manner-
heimintien risteysaluetta lukuun ottamatta. Mannerheimintiella, Hameentiella ja Makeldnkadulla
sailyisi esityksen mukaan toistaiseksi nykyinen rajoitus osalla katua. Varikkotielld nopeusrajoitus
laskisi 50 km/h:stéd 40 km/h:in lopullakin osalla katua. Vanhan Viertotien nopeusrajoitus laskisi 50
km/h:sta tonttikadun periaatteen mukaisesti 30 km/h:in.

Nykyisten periaatteiden poikkeamismahdollisuuksissa (raportin luku 3.3) on esitetty mahdolli-
suus kayttaa paaperiaatetta 10 km/h korkeampaa rajoitusta alueellisilla kokoojakaduilla ja paa-
kaduilla. Esimerkiksi kadulla oleva joukkoliikenteen runkolinja on yksi mahdollisuus poiketa paa-
periaatteesta. Jos katuymparistd tai maankayttd edellyttaa tulevaisuudessa kuitenkin nopeusra-
joituksen laskemista, otetaan paaperiaatteen mukainen rajoitus kayttéon. Siihen asti edelld mai-
nituilla kaduilla sailyy nykyinen nopeusrajoitus. Liséksi rakennettavalle Raide-Jokerille pyritdan
takaamaan mahdollisimman sujuva liikenndinti ja riittdvd matkanopeus. Erilldén ajoradasta ole-
valle kiskoalueelle voidaan mahdollisuuksien mukaan hyvaksya korkeampi nopeusrajoitus kuin
viereiselle ajoradalle turvallisuusnakdkohtien salliessa, esimerkiksi Viikintielld ja Pirkkolantiell.

Varikkotie on katuluokitukseltaan paikallinen kokoojakatu, jonka nopeusrajoitus on nykyisin poik-
keuksellisesti 50 km/h, vaikka se ei noudata nykyisinkdan voimassa olevaa katutilan mitoitusoh-

jetta nopeusrajoituksen osalta. Kadulla on siis nopeusrajoitusjarjestelman yhtenaisyyden vuoksi

syyta ottaa kayttdéén 40 km/h -rajoitus koko kadulla. Rajoituksen muutos koskee vajaan 500 met-
rin matkaa.

Vanha Viertotie on katuluokitukseltaan tonttikatu, jonka likennemaara on ajorajoituksista huoli-
matta noin 3000 - 5000 ajoneuvoa vuorokaudessa. Kadulla sijaitsee myo6s palvelutalo ja se on
maaritelty esteettdémyyden erikoistason reitiksi. Kadulla on yksi valo-ohjaamaton suojatie ulkoilu-
reitin kohdalla ja ylitystarvetta myos linja-autopysakille. Ulkoilureitti johtaa Talin liikkuntapuistoon.
Katu on pituudeltaan noin 350 metrid, joten teoreettinenkin matka-ajan lisays olisi tasaisella no-
peudella 17 sekuntia, jos ei oteta huomioon kiihdytyksia ja jarrutuksia pysékeille ja risteyksiin.
Erityisesti Pitdjanmaentien risteyksessa on sattunut melko paljon onnettomuuksia kadantyvien
ajoneuvojen valilla, 20 kappaletta vuosina 2007-2016. Alemmalla ajonopeudella risteyksessa
jaa kuljettajalle enemman aikaa havainnoida muita liikkujia. Nailla perusteilla esitdmme rajoituk-
sen laskemista 30 km/h:in.

Kantakaupungin pdakaduilla tapahtuu eniten onnettomuuksia ja niilld on paljon jalankulkijoiden
ylitystarvetta. Paivaliikenteessa ajonopeudet ovat padosin jo nykyisin alempia kuin nopeusrajoi-
tuksen mukainen 50 km/h. lita- ja ydaikaan matka-ajat saattavat pidentya jonkin verran, mutta
alemmalle ajonopeudelle on perusteet olosuhteiden aiheuttaman suuremman onnettomuusriskin
vuoksi. Kantakaupungin paakaduille sekd Hameentielle esitetdan liitteen 5 mukaisia rajoituksia.

Tavoitetilan periaatteiden mukaisten nopeusrajoitusten tullessa taysimaaraisesti voimaan, aiheu-
tuu HSL:n arvion mukaan 1 - 1,5 miljoonan euron liikenndintikustannusten kasvu. Summa on
merkittdva, mutta Kaupunkiympariston toimialan esityksen mukaan hyvaksyttava. Summan
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osuus kokonaisliikenndintikustannuksista (yli 500 miljoonaa euroa vuodessa) on lisaksi pieni. Li-

saksi periaatteiden mukaisten nopeusrajoitusten tultua voimaan on arvioitu saavutettavan vuosit-
tain noin 6 miljoonan euron saastd onnettomuuskustannuksiin, jos keskinopeudet laskevat muut-
tuvien nopeusrajoitusten kaduilla 5 km/h. Mikali keskinopeus laskee pitkan ajan kuluessa enem-

man, vahenevat onnettomuuskustannukset viela enemman.

Kaupunki pyrkii myds suunnittelemaan jatkossakin edistdmistoimenpiteitad joukkoliikenteelle,
muun muassa liikennevaloetuuksin. Kaupunki tekee mielelldan yhteistyéta asiassa HSL:n

kanssa.

Helsingin Poliisilaitos:

Helsingin Poliisilaitoksen Erityistoimintayksikko pitaa esitettyja muutoksia likenneturvallisuuden
kannalta tarkoituksenmukaisina. Nopeusrajoitusten laskeminen antaa kuljettajille lisda reagointi-
aikaa ja siten oletettavasti vahentda onnettomuuksien maaraa ja toisaalta pienentda tapahtuvien
onnettomuuksien térmaysenergioita ja siten vahentaa vakavia loukkaantumisia ja kuolemanta-
pauksia.

Hydtyjen realisoituminen edellyttaa sita, etta laskettuja rajoituksia noudatetaan. Tietyssad mie-
lessa 30 km/h rajoitus on jo niin alhainen, etta kuljettajien voidaan arvioida jossain maarin vas-
tustavan sita. Tata tukevat kokemukset siitd, ettd tietydalueille asetettuja 30 km/h nopeusrajoi-
tuksia noudatetaan varsin heikosti. Nopeusrajoitusten tuomaa turvallisuuslisaa ei saavuteta il-
man uskottavaa valvontaa. Voidaan myds arvioida, ettd nopeusrajoitusten laskeminen tulee li-
sdaamaan nopeusylitysten maaraa. Nain ollen ratkaistavaksi tulee valvonnan lisddmiseen tarvit-
tava resursointi. Koska tiedossa ei ole, etta poliisille olisi tulossa lisaa liikkennevalvontaresurssia
valtion rahoituksesta, liséresursointi tulee tehda kaupungin toimesta.

Nopeusvalvontaa muutoksen kohteena olevilla nopeusrajoitusalueilla voidaan tehostaa lisaa-
malld automaattisia kameravalvontatolppia. Uudet kameravalvontatolpat tulisi lisdksi sijoittaa si-
ten, ettd samalla pystytdan valvomaan punaisten likennevalojen noudattamista ja suunnitteilla
olevan liikennevirhemaksun mahdollistamia asioita kuten kdantymiskieltoja, jotka vaarantavat
jalankulun tai pyorailyn turvallisuutta. Mikali valvonnan tehostaminen pystytaan toteuttamaan
osana muutosta, liikennerajoitusten laskeminen on kokonaisuutena kannatettava uudistus.

llman valvonnan tehostamista osana muutosta, tuloksena saattaa olla nopeusrajoitusten noudat-
tamisen heikentymista ja siten liikennesaantéjen noudattamiseen perustuvaa liikennekulttuurin
rapautumista.

Vastine:

Myds Kaupunkiympariston toimialan mielesta on tarkeaa, ettd nopeusrajoituksia noudatetaan ja
ettd niiden noudattaminen tuntuu kuljettajienkin mielesta luontevalta. Tdman vuoksi osalla ka-
duista nopeusrajoitusta lasketaan vasta katuymparistdn ja/tai maankaytén muuttuessa siten, etta
ne tukevat alempaa nopeusrajoitusta.

Nopeusrajoitusten laskemisen hyodyt realisoituvat myds, vaikka ajonopeudet eivat laskisikaan
taysin rajoitusmuutosten verran. Tutkimusten mukaan jo muutaman kilometrin tunnissa laskevilla
keskinopeuksilla on selkea vaikutus likenneonnettomuuksien vahenemiseen. Lisaksi korkeim-
pien ajonopeuksien vdheneminen parantaa turvallisuutta, silld esimerkiksi jalankulkijoiden kuole-
manriski vahenee merkittavasti tormaysnopeuden laskiessa.
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Kaupunki suhtautuu myonteisesti automaattisen kameravalvonnan lisddmiseen katuverkolla ja
kaupungin osallistumiseen valvonnan jarjestamiseksi. Kaupunki onkin parhaillaan suunnittele-
massa kameratolppien paikkoja useisiin kohteisiin. Tolppien paikat pyritdan valitsemaan siten,
ettd ne sijaitsevat kohdissa, joissa sattuu paljon onnettomuuksia seka Iahellad kouluja ja lasten
koulureitteja. Kohteissa pyritdan valvomaan mahdollisimman montaa asiaa, kuten ajonopeuksia,
likennevalojen noudattamista ja joukkoliikennekaistan vaarinkayttéa.

Liikennevirasto

Liikennevirastolla ei ole lausuttavaa periaatteiden sisaltdon. Kaupungin hahmottelema koko-
naisuus nayttaa loogiselta ja hyvin perustellulta.

Lilkenneviraston ndkékulmasta kiinnittdisimme paljon huomiota rakenteellisiin liikennejarjestelyi-
hin nopeusrajoitusten alentamisen yhteydessa. Liikkenneympariston pitda aina tukea asetettua
nopeusrajoitusta niin, ettd autoilijat kokevat rajoitustason mielekkaaksi. TAma periaate onkin hy-
vin mukana ohjeen tekstissa.

Liitekuvien osalta valtion yllapitdmien teiden erottaminen kuvassa kaupungin yllapitdmista ka-
duista saisi olla selkedmpi. Esitdmme harkittavaksi valtion teiden poistamista liitekuvista, koska
niilld rajoituksen asettaa eri taho.

Vastine:

Kaupunki pyrkii toteuttamaan rakenteellisia liikennejarjestelyja resurssiensa puitteissa mahdolli-
simman tehokkaasti, jotta liikenneymparistd tukisi mahdollisimman hyvin nopeusrajoitusta. Jos
liikenneymparistd ei tue periaatteen mukaista rajoitusta, sailyy kadulla padosin nykyinen nopeus-
rajoitus.

Liitekuvia on muokattu siten, ettd maanteiden ja katujen rajakohdat on merkitty karttoihin. Kau-
punkiympariston toimiala esittda kuitenkin, ettd maanteidenkin nopeusrajoitukset nakyvat myos
kartassa, koska maantiet ovat olennainen osa Helsingin liikennejarjestelmaa. Jos maanteiden
rajoitukset poistetaan kokonaan kuvista, voisi se herattdd myods epaselvyyksia ja kokonaisuutta
olisi vaikeampi hahmottaa. Raportin tekstiosuuteen on lisatty kahteen uuteen kohtaan maininta,
etta periaatteet eivat koske valtion hallinnoimia maanteita.

Uudenmaan ELY-keskus

ELY-keskus nakee hyvana Helsingin nopeusjarjestelman kehittdmisen tavoitteet; liikenneturvalli-
suuden parantamisen ja nopeusrajoitusten maarittdmisperiaatteiden yhtenaistdminen. Tavoitteet
tukevat osaltaan valtioneuvoston periaatepaatoksessa tieliikenneturvallisuuden parantamiseksi
(15.12.2016) esitettya liikenneturvallisuusvisiota.

ELY-keskuksen mukaan nopeusrajoitusmuutoksilla ei ole merkittavia vaikutuksia maantieverkon
ja katuverkon rajapintoihin.

ELY-keskus toteaa, ettd nopeusrajoitusmuutosten vaikutuksia tavaraliikenteeseen ei ole erik-
seen arvioitu. Osin vaikutukset syntyvat turvallisuus-, sujuvuus- ja valityskykyvaikutusten kautta.
Helsingin kaupungin autoliikenteen verkkoselvityksessa on kuvattu tavaraliikenteelle merkityksel-
liset reitit vuoden 2016 tilanteessa. Paaosin paakaduilla tavaraliikenteelle merkittavilla reiteilla
nopeusrajoitukset ovat ymparodivaa katuverkkoa suurempia eikd muutamia poikkeuksia lukuun
ottamatta (mm. Mannerheimintie) naihin reitteihin kohdistu talla hetkelld muutoksia. Liitekartalla
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6 on esitetty mydhemmin muusien periaatteiden mukaiseksi muuttuvat nopeusrajoitukset. Tassa
kartassa on esitetty nopeusrajoituksen laskemista 10 km/h katuympariston ja/tai maankaytdn
muuttuessa. Nopeusrajoitusten laskemista on esitetty useille katuyhteyksille, jotka autoliikenteen
verkkoselvityksessa on maaritelty tavaraliikenteelle merkityksellisiksi reiteiksi. Nopeustason
lasku ja matka-ajan pidentyminen vaikuttavat aika- ja ajoneuvokustannusten kautta suoraan ta-
varakuljetusten kustannuksiin ja laajemmin yritysten logistisiin kustannuksiin. Jo muutaman mi-
nuutin hidastumisilla on merkittavat kustannusvaikutukset. Ennen kuin nopeusrajoituksia laske-
taan tavaraliikenteelle merkityksellisilla reiteilld, olisi tarkeda arvioida nopeustason laskun vaiku-
tukset tavaraliikenteeseen.

Helsingin autoliikenteen verkkoselvityksessa on tarkasteltu verkon merkitysta joukkoliikenteen
kannalta vuonna 2016. Nopeusrajoituksen laskemista 50 km/h:std 40 km/h:in on esitetty muuta-
milla joukkoliikenteelle merkityksellisilla padkaduilla seka nykytilanteessa ettd myéhemmin toteu-
tettavana. Raportissa on tunnistettu, ettd nopeusrajoitusten laskeminen voi tietyilld katuosuuk-
silla laskea joukkoliikenteen ajonopeutta. Raportissa on kuitenkin arvioitu, ettd nopeusrajoitusten
muutoksilla on melko vahan vaikutusta todellisiin matka-aikoihin, silla niihin vaikuttavat merkitta-
vasti mm. pysahtymisiin ja asiakaspalveluun kuluva aika. Vaikutuksen suuruuteen vaikuttavat
pysakkivalit. HSL-alueen ulkopuolelta tulevassa joukkoliikenteessa pysakkeja on harvemmin ja
nain ollen nopeustason laskulla on suurempi vaikutus todelliseen matka-aikaan. Kehyskunnista
Helsingin kantakaupunkiin suuntautuville joukkoliikenteella tehtaville tyo- ja opiskelumatkoille
ovat joukkoliikenteen sujuvuus ja matka-aikojen ennustettavuus erittain tarkeita kilpailukykyteki-
joita. Nailld pidempimatkaisen joukkoliikenteen paareiteilla tulisi varmistaa joukkoliikenteen suju-
vuus. Niemen alueen nopeusrajoitusperiaatteita laadittaessa on jatetty huomiotta Kampin linja-
autoterminaalin saavutettavuuden tarkeys HSL-alueen ulkopuolelta tulevalle joukkoliikenteelle
niin matkustajien kuin linja-autoissa kulkevan tavaraliikenteen nakdkulmasta.

ELY-keskus katsoo, ettd nopeusrajoituksen alentamisella kehitetdan jalankulun ja pyérailyn olo-
suhteita liikenteessa ja muutoksella luodaan edellytyksia kulkutapaosuuden kasvattamiselle.
Pyorailyn mahdollistaminen ajoradalla lisda sen nakyvyytta liikennevirrassa parantaen kulkuta-
van turvallisuustilannetta. Osan pyorailij6ista siirtyessa ajoradalle paranevat jalankulkijoiden na-
kdkulmasta myds olosuhteet kevyen liikenteen vaylilla.

Liitteind 1-2 olevissa kartoissa nykyverkko ja katuverkko 2025 on pienia eroavaisuuksia moottori-
vaylien ja pddkatujen alku- ja paatepisteissa. Naiden erojen syy ei kay selville kartoista tai rapor-
tista. Moottorivaylien lyhentyminen on syyta selventaa lopullisessa raportissa.

Vastine:

Tavaraliikenteen vaikutukset tulevat arvioiduksi sujuvuus- ja valityskykyarvioinnin kautta. Raport-
tiin on lisatty myds yritysvaikutusten arviointi. Periaatteiden mukaiset rajoitukset toteutetaan pit-
kan ajan kuluessa ja muutoksia suunniteltaessa huomioidaan todelliset ajonopeudet muutoshet-
kella. Todelliset ajonopeudet voivat muuttua tulevaisuudessa ilman muutoksia katuymparistoon-
kin, mikali maankayttd kadun l&heisyydessa kehittyy ja likennemaarat kasvavat.

Linja-autoliikenteessa kaukoliikenne kulkee paaasiassa moottorivaylilla ja paakaduilla, joille esi-

tetyt muutokset ovat vahaisia. Mydhemmin muutettavien rajoitusten yhteydessa arvioidaan myoés
toteutuneita ajonopeuksia jatkosuunnittelussa. Kampin bussiterminaalin |&heisyyteen esitettavat
muutokset koskevat niin lyhyita katuosuuksia, ettd matka-ajat eivat kaytanndssa muutu.

VUOROVAIKUTUSRAPORTTI 13



Liite 2 (Katuverkko 2025) on arvioitu katuluokitus, joka maarittda I1ahinnd uusille rakennettaville
kaduille katuluokan ja nopeusrajoitusperiaatteen. Kaikki viime vuosina valmistuneet ja tulevat ka-
dut eivat nay liitteen 1 kartassa, joka on laadittu vuonna 2010. Liite 1 eli nykyinen toiminnallinen
luokitus on talla hetkelld voimassa oleva katuluokitus. Vaikka maanteillekin on molemmissa kar-
toissa esitetty kaupungin luokituksen mukainen katuluokka, se ei vaikuta maanteiden ja katuver-
kon valisiin hallinnollisiin rajoihin.

Autoliitto ry

Liikenneturvallisuuden parantuminen on seurausta moninaisista asioista, kuten likenneymparis-
tdn rakentuminen ja kehittyminen, ajoneuvotekniikan kehittyminen, sdantékunnioituksen lisdanty-
minen, seuraamusjarjestelman kehittyminen, liikenteen ohjauslaitteiden kehittyminen, alueellis-
ten liikennemaarien muutokset, riskien tunnistamisen ja poistamisen tydkalujen kehittyminen
sekd monista muista seikoista.

T&ta kehitysta ei voi laskea kuin teoreettisesti yksin nopeusrajoituksiin tehtyjen muutosten ansi-
oksi, kuten tassa selvitysluonnoksessa yksipuolisesti pyritddn tekemaan. Samaa kehitysta ta-
pahtuu muun muassa jatkuvasti parantuvan ajoneuvojen turvateknologian ansiosta. Uusissa au-
toissa on yha enenevassad maarin myds onnettomuuksia ehkaisevaa teknologiaa ja ne suojaavat
entistd paremmin niin auton sisalld matkustavia kuin heikompia tienkayttgjia, kuten jalankulkijoita
ja pyorailijoita. Lisaksi ihmiset kayttaytyvat yha vastuullisemmin, mikd on nahtavissd muun mu-
assa rattijuopumusten vahenemisend, ja sen seurauksena kaikki onnettomuudet ja vahingot va-
henevat. Nama seikat muodostavat kokonaisuuden, jossa yksikaan tekija ei yksin ole ollut tai
tule olemaan liikenneturvallisuuden paranemisen avaintekija.

Nopeusrajoitusten muuttaminen edellyttda rakenteellisia muutoksia eika kategorista rajoitusten
alueittaista alentamista tule toteuttaa. Kategorinen nopeusrajoitusten alentaminen menettaa te-
hoaan kun yha suurempi osa kokee rajoitukset likenneymparistéon sopimattomiksi. Tdma puo-
lestaan nakertaa saantdkunnioitusta. Hyva liikennejarjestelma perustuu siihen, etta lahes kaikki
toimijoista kokevat sdannot perustelluiksi ilman muita toimenpiteitd. Taman liséksi osalle ihmi-
sista pitaa olla riittdva kiinnijagdmisriski ja seuraamusjarjestelma. Kokonaisturvallisuuden ratkai-
see kuitenkin sitoutuneisuus sdantdihin ja jarjestelman kunnioitus. Mikdan seuraamusjarjestelma
tai valvonta ei korvaa sita.

Helsingin kaupungin tavoitteena on kasvattaa keskustojen vetovoimaa. Esitetyt toimenpiteet ovat
kuitenkin ajoneuvoliikenteen kannalta painvastaisia ja niiden seurauksena etaisyydet ja matka-
ajat kasvavat. Keskustan houkuttelevuuteen niin kauppa-, ty6-, asuin- ja vapaa-ajanalueena vai-
kuttaa keskeisesti sen saavutettavuus. Samoin keskustan asukkaiden tulee voida liikkua kau-
pungissa ja kaupungista tarvittaessa myds omalla ajoneuvollaan.

Euroopan kaupungit eroavat toisistaan merkittdvasti rakenteeltaan ja vaestotiheydeltdan eika
Helsinkia pida rinnastaa Pariisiin, Lontooseen tai muihin Euroopan metropoleihin. Tassa suh-
teessa Euroopan Komission yksi ndkemys kaikkien Eurooppalaisten kaupunkien nopeusrajoituk-
siin on rajoittunut ja suppea. Samalla ohjeella ei esimerkiksi Kaskisten kaupungin ja Pariisin lii-
kennerajoitusjarjestelmaa suunnitella. Samalla tavalla Helsingin eri alueiden ja olosuhteiden no-
peusrajoitusjarjestelmaa ei pida toteuttaa kategorisella yhdelld nakékulmalla.

Helsingin kaupungin selvityksen mukaan ajoneuvoliikenteen sujuvuus on enda hyvin pienessa
roolissa. Yritykset, kaupat sekad asukkaat, joilla on autoja, ovat vahvasti eri mielta tasta yksioikoi-
sesta johtopaatoksesta, jolla pyritddn hankaloittamaan henkildautoliikenteen sujuvuutta koko
kaupungissa. Henkildautoilu koetaan ja se on osoittautunut myds selvityksissd matka-ajaltaan
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yli-voimaiseksilikennemuodoksi suuressa osassa Helsinkia. Tasta syystd oman auton osuus lii-
kennesuoritteesta on Helsingissakin merkittava. Ei ole hyvaksyttavaa, ettd muiden kulkumuoto-
jen osuuksia pyritddn nostamaan sujuvinta liikkkumistapaa eli henkildautoilua haittaamalla, ei
muiden kulkumuotojen houkuttelevuutta parantamalla.

Talla hetkelld kaupungilla on kdynnissa tai suunnittelussa monia hankkeita, joilla on merkittavaa
vaikutusta liikenteen sujuvuuteen ja eri kaupunginosien saavutettavuuteen. Eri toimenpiteiden
yhteisvaikutusta ei ole arvioinut kukaan. Tadmankin raporttiluonnoksen perusteluissa todetaan,
etta julkisen liikenteen sujuvuuden haitta nopeuksien ja matka-aikojen kasvaessa voidaan kom-
pensoida antamalla sille etuuksia henkil6autoliikenteen kustannuksella. Johtopaatoksesta huoli-
matta tata kokonaisvaikutusta henkildautoliikenteeseen ei ole raporttiluonnoksessa arvioitu.

llIman tdman raportin laajaa teoreettista tarkasteluakin on selvaa, ettad ajonopeuksien alentami-
nen vahentaa nopeudesta aiheutuvia onnettomuuksia. Onnettomuuksien syyt ovat usein kuiten-
kin muissa tekijdissa kuin nopeus. Tdman takia nopeudesta ei voida tehda yksioikoisia johtopaa-
toksid, kuten tdssé raportissa on tehty. Onnettomuuksien aiheuttajien ja syiden pitaisi olla ensisi-
jaisesti toimenpiteiden kohteena. Nyt selvityksestd puuttuu keskeisiltéd osin analyysi onnetto-
muuksien syista ja aiheuttajista. Helsingissa tapahtuu runsaasti myds onnettomuuksia, joissa ei
ole moottoriajoneuvoa osallisena. Onnettomuuskustannuksista on syyta todeta, etta niissa on-
nettomuuksissa, joissa aiheutuu henkilévahinko ja moottoriajoneuvo on osallisena, kustannukset
katetaan liikennevakuutuksesta. Ne eivat jaa valtion tai kaupungin maksettaviksi, vaan vakuutuk-
senottajien katettavaksi.

Nopeusrajoitusten alentamista perustellaan myos liikenteen melun vahentamiselld. Koko ajoneu-
vokannassa henkildautojen melu on alentunut merkittdvimmalla tavalla ja alenee koko ajan. Uu-
det autot, renkaat sekad uudet asvalttilaadut alentavat nimenomaan kevyen ajoneuvokaluston
melua. Kun liikkenteen sujuvuus ja nopeudet laskevat sekd pysahtymiset ja liikkeellelahdét lisdan-
tyvat, paastot lisdantyvat. Lahtdkohtaisesti nyt esitetyt nopeuksien alentamiset tapahtuvat sellai-
sella nopeusalueella, ettéd ne lisdavat henkildautoilun paastoja kaupungissa.

Liikenneturvallisuus Helsingissa on parantunut koko ajan ja tata kehitysta on syyta jatkaa. Liiken-
neturvallisuutta tulee kuitenkin parantaa kokonaisuutena eika kategorisesti alentamalla liikenteen
nopeuksia ja siten pidentamalla matka-aikoja, haittaamalla sujuvuutta seka vahentamalla kau-
pungin houkuttelevuutta. Rakenteelliset parannukset eli nakemaesteiden, kuten risteysalueille
kasattavien lumikinosten tai istutettujen pensaiden poistaminen, valo-ohjaamattomien suojatei-
den lakkauttaminen monikaistaisilla teilld sekd ajoneuvo-, pydra- ja jalankulkuliikenteen erottami-
nen toisistaan ovat hyva askel kohti turvallisempaa kaupunkiliikennetta. Nyt lausuntokierroksella
olevassa selvityksessa on haettu oikotietd yhdesta osatekijasta liikenneturvallisuuden paranta-
miseksi ilman kokonaisvaltaista selvitystd muista tekijoista seka toimenpiteiden vaikutuksista niin
elinkeinoeldmaan kuin kaikkien alueen asukkaiden ja tydntekijdiden eldmaan.

Vastine:

Raportissa ei ole vaitetty, ettd nopeusrajoituksien lasku yksindan olisi syy liikenneturvallisuuden
paranemiseen. Liikenneturvallisuuden paraneminen on seurausta monista seikoista, joista ajo-
nopeuksien aleneminen kaupunkiymparistdssa on yksi merkittava tekija. Kaikkia onnettomuuksia
ei voi poistaa nopeusrajoituksia alentamalla, mutta se on yksi vaikuttavimmista ja edullisimmista
keinoista laajassa keinovalikoimassa. Tama on osoitettu seka kansainvalisissa etta Helsingin
kaupungin aikaisemmissa tutkimuksissa. Jalankulkijoiden ja py6railijdiden onnettomuuksien seu-
rauksia on vaikeampaa lieventda ajoneuvotekniikalla, silld moottoriajoneuvojen suuret massat
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aiheuttavat suuria térmaysenergioita. Suuremmalla térmaysnopeudella térmaysenergia ja sa-
malla seurauksien vakavuus kasvavat fysiikan lakien mukaisesti.

Nopeusrajoituksien muutoksia tuetaan rakenteellisilla muutoksilla ja osa periaatteiden mukaisista
rajoituksista muutetaan vasta katuympéaristdn muuttamisen ja/tai maankaytdon muutoksien jal-
keen, jos nykyinen katuymparistd tai maankaytto eivat tue rajoitusta. Kategorinen katujen hierar-
kiaan perustuva nopeusrajoitusjarjestelma selventaa liikenneymparistda, kun samantyyppisilla
kaduilla on aina sama nopeusrajoitus. Nykytilanteessa samantyyppisilld kaduilla voi eri alueilla
olla eri nopeusrajoitus. Koko kaupunkia koskevilla periaatteilla pyritdan yhtenaistdmaan nopeus-
rajoitusjarjestelma, jotta se olisi my6s autoilijalle mahdollisimman looginen. Rajoitusten noudatta-
mista pyritdan tehostamaan automaattista kameravalvontaa lisdamalla.

Keskustan houkuttelevuus lisdantyy vahentyneen melun seka parantuneen ilmanlaadun, viihtyi-
syyden ja turvallisuuden my6ta. Matka-ajat eivat ruuhka-aikoina kasva ja ruuhka-aikojen ulko-
puolellakin matka-aikojen kasvu on vahaistd muiden tekijoiden vaikuttaessa enemman. Tassa
tyéssa ei olla rajoittamassa minkaan ajoneuvoryhman liikkkumista, vaan esimerkiksi autolla paa-
see keskustassa jatkossakin likkumaan samoilla kaduilla kuin tdhankin asti.

Euroopan parlamentti suosittaa paatéslauselmassaan vahvasti, etta toimivaltaiset viranomaiset
ottavat kayttéon 30 km/h -nopeusrajoituksen asuinalueilla ja kaikilla yksikaistaisilla teilld kaupun-
kialueilla, joilla ei ole erillistd pyérakaistaa, onnettomuuksille alttiiden tienkayttajien suojele-
miseksi tehokkaammin. Ei ole mitdan syyta, miksi tama lauselma ei patisi myos Helsingissa. Ja-
lankulkijat ja pyorailijat ovat samanlaisia kaikissa Euroopan kaupungeissa, jolloin seuraukset on-
nettomuuksissa ovat yhta vakavia. Paatdslauselmaa ei olekaan tarkoitus soveltaa esimerkiksi
esikaupunkialueiden paakaduille tai moottorivaylille, joilla sailyisivat paadosin nykyiset nopeusra-
joitukset.

Raportin mukaan niemen alueella sujuvuus ei ole tarkein tekija nopeusrajoituksen valinnassa,
vaan turvallisuus, viihtyisyys, melu ja ilmanlaatu. Sujuvuus on muualla tarkea tekija rajoituksen
valinnassa ja se korostuu erityisesti esikaupunkialueiden paakaduilla ja moottorivaylilla. Sujuvuu-
teen vaikuttavat monet muutkin tekijat, kuten liikennemaarat, joten nopeusrajoituksen laskemi-
nen yksittaiselld kadulla ei vaikuta merkittavasti sujuvuuteen. Nopeusrajoitukset koskevat kaikkia
muitakin kadulla liikkuvia kulkumuotoja henkildautojen liséksi, kuten polkupy®éria, linja-autoja,
mopoja, moottoripydria ja raitiovaunuja. Henkildautoilija hyétyy myds parantuneesta turvallisuu-
desta ja valityskyvysta, kun liikennevirta etenee hairidttdmammin ja tasaisemmalla nopeudella.

Yleiskaavan valmistelun yhteydessa on tehty seudullisen liikennemallin avulla tarkasteluja eri
suunnitelmien yhteisvaikutuksista. Joukkoliikenteen edistdminen hyodyttad myds henkildautoili-
joita. Mitd houkuttelevampi joukkoliikenne, sitd enemman autoilijoita saadaan siirtymaan joukko-
liikenteen kayttajiksi, jolloin kaduille vapautuu tilaa henkildautoille. Joukkoliikennetta voidaan
edistdd monin eri tavoin, jotka eivat vdhenna tilaa henkildautoilta. Tastd hyvana esimerkkina
ovat Paloheinan joukkoliikennetunneli ja tulevat Kruunusillat, joissa ei puututa henkildautojen
olosuhteisiin. Pikaraitioteiden rakentaminen vahentaa myos linja-autoliikennetta kaduilta (esim.
Raide-Jokeri), mika vapauttaa katutilaa autoilijoille.

Alemmat ajonopeudet vahentavat tutkitusti onnettomuuksia. Ajonopeudet vaikuttavat lilken-
teessa tapahtuvien tapaturmien todennakdisyyteen ja vakavuuteen. Matalilla ajonopeuksilla kul-
jettajalla on paremmat havaintomahdollisuudet ja jarrutusmatkat lyhyempia kuin korkeilla ajono-
peuksilla. Jos onnettomuus kuitenkin tapahtuu, ovat seuraukset lievempia. Onnettomuuksien
syita on yleensa useita ja lahes aina ne johtuvat siita, etta jokin osapuoli tekee jonkin virheen,
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esimerkiksi havainnoinnissa. Naitd havainnointivirheitad sattuu vdhemman alemmilla ajonopeuk-
silla. Léhes kaikissa henkildvahinkoon johtavissa onnettomuuksissa on mukana moottoriajo-
neuvo vahintaan toisena osapuolena. Poliisin tietoon tulleissa henkilévahinko-onnettomuuksissa
vuosina 2010 - 2014 esimerkiksi jalankulkijan ja polkupyérailijan valisia onnettomuuksia oli keski-
maarin 5 kappaletta vuodessa, kun kaiken kaikkiaan jalankulkijoiden henkilévahinko-onnetto-
muuksia oli keskimaarin 112 kappaletta vuodessa. Onnettomuuskustannuksissa on kyse yhteis-
kunnallisista kustannuksista, jotka kohdistuvat esimerkiksi valtiolle, kunnille, yrityksille ja yksityis-
henkildille. Liilkennevakuutuksenkin kattamat kustannukset nakyvat lopulta kaikkien vakuutuk-
senottajien vakuutusmaksuissa.

Ajonopeudella on suora yhteys melun maaraan huolimatta muiden tekijéiden alentavasta vaiku-
tuksesta. Paastojen riippuvuus nopeudesta on erilainen kuin polttoaineen kulutuksen. Joidenkin
paastodlajien maara kasvaa nopeuden noustessa. Kulutus ja paastot kasvavat erityisesti kiihdy-
tyksissa, joten tasainen ajotapa sekd maantie- etta taajama-ajossa johtaa pienempaan kulutuk-
seen ja vahaisempiin paastdihin. Siten toimenpiteet, jotka tasaavat likennevirtaa, alentavat seka
kulutusta etta paastoja.

Liikenneturvallisuuden parantamista jatketaan myds muilla luetelluilla keinoilla. Nopeusrajoituk-
sen alentaminen on yksi tehokkaimmista keinoista parantaa turvallisuutta, mutta silla ei voida
poistaa kaikkia onnettomuuksia. Liikenneturvallisuutta parannetaan jatkossakin kokonaisuutena,
mutta nopeusrajoituksien tarkistamismahdollisuuden jattdminen kokonaan pois keinovalikoi-
masta vahentaisi myds muiden toimenpiteiden tehokkuutta.

Helsingin kaupunginosayhdistykset Helka ry

Helkan mielesta katuverkon nopeusrajoitusjarjestelman uudistamisen ehdotuksen linjaukset ovat
sellaisenaan hyvaksyttavia ja kannatettavia. Myos ehdotuksen padamaaria voidaan pitaa sel-
keind. Helka kannattaa heti toteutettavissa olevien nopeusrajoitusmuutosten toimeenpanemista.
Rakenteellisia muutoksia edellyttaviltd osin nopeusrajoitusten toteuttamisen periaatteisiin ei
myodskaan ole huomauttamista.

Ehdotuksen esittdmat muutokset vaikuttaisivat Helsingin kaupunginosien elinymparistéjen laa-
tuun ja viihtyisyyteen mydnteisesti. Erityisesti paivakotien, koulujen, oppilaitosten, sairaaloiden
yms. laheisyydessa ajonopeuksia tulee rajoittaa. Yleisen liikkenneturvallisuuden paranemisen li-
saksi, ajotavan muuttuessa tasaisemmaksi, nopeusrajoitusten muutoksilla saataneen aikaan
myods paastévahennyksia. Lisdksi on odotettavissa liikennemelua vahentavia vaikutuksia.

Helka kiittdd myds kaupunkiymparistdn toimialaa vuorovaikutusmahdollisuuksista Facebookissa
ja sahkdpostilla seka Helkan yllapitdman séhkodisen yhteystietolistan kayttda, jonka avulla 1dhe-
tettiin lausuntopyynnét kaupunginosayhdistyksille. Helka ehdottaa myds osallistamisen laajenta-
mista muihinkin liikenneaiheisiin.

Vastine:

Kaupunkiymparistdn toimiala tutkii ja kokeilee erilaisia vuorovaikutusmahdollisuuksia jatkossa-
kin.

VUOROVAIKUTUSRAPORTTI 17



Helsingin polkupyéréilijat ry

Kannatamme uusia nopeusrajoitusten maarittdmisen periaatteita seka suunnitelmia nopeusrajoi-
tusten laskemiseksi. Nopeusrajoitusten laskeminen tukee pyorailyn edistamista ja on tarkea toi-
menpide matkalla kohti ihmisystavallisempaa kaupunkia.

Moottoriajoneuvojen ajonopeuksien alentaminen on kaikista tehokkaimpia keinoja liikkenneturval-
lisuuden parantamiseksi kaupungeissa. Maltillisempi ajonopeus vahentaa tormayksen todenna-
koisyytta, ja tormayksen tapahtuessa seuraukset ovat lievemmat. Jalankulkijalla ja pyorailijalla
on merkittavasti paremmat mahdollisuudet selviytyad hengissa térmayksesta moottoriajoneuvon
kanssa 30 km/h nopeudessa kuin 40 km/h nopeudessa.

Alemmat ajonopeudet vahentavat autoilusta johtuvia meluhaittoja ja katupdlya seka lisdavat kau-
pungin viihtyisyytta ja terveellisyyttd. Tama tekee pyorailystd houkuttelevampaa, kuin myds pa-
rantunut koettu ja todellinen turvallisuus. Elinvuosia saastyy paitsi onnettomuuksien vahenemi-
sen ansiosta, myds likennemelun ja iimansaasteiden aiheuttamien sairauksien vdhenemisen
ansiosta.

Nopeusrajoitusten alentaminen voi mahdollistaa liikennevalojen poistamisen, jolloin liikenne sol-
juu tasaisempana virtana jatkuvan kiihdyttelyn ja pysahtelyn sijaan. Erityisesti pydraliikenteelle
mahdollisuus tasaiseen etenemiseen on tarkeas, silla jokainen pysahdys ja uudelleen kiihdytys
vie lihasvoimilla liikkuvan pydrailijan energiaa ja vahentaa pydrailyn houkuttelevuutta.

Katusuunnittelussa on tarkeda huolehtia myos siita, ettd kadun rakenne ohjaa ajamaan hitaam-
min. Kapeammat kaistat ja riittdvan jyrkat kaarresateet ajoradalla viestivat kadun rauhallisem-
masta luonteesta. Kun autoliikennettd rauhoitetaan riittdvasti, voidaan kadulla kayttaa sekaliiken-
neratkaisua.

Tyynenmerenkadulla, Jatkdsaarenlaiturilla ja Lansisatamankadulla suunnitellaan nopeusrajoituk-
sen nostamista 30 km/h:sta 40 km/h:in. Kaduilla on paljon raskasta liikennetta. On syyta harkita
tarkkaan, mika tdssa on nopeusrajoituksen nostamisen hyoty autoliikenteelle, onko se riittava
perustelu heikentaa jalankulkijoiden ja pyorailijdiden turvallisuutta, ja ovatko jalankulun ja py6ra-
liikenteen jarjestelyt riittdvan leveat ja turvalliset, jotta raskaiden ajoneuvojen nopeuksia voidaan
nostaa ilman rakenteellisia parannuksia jalankulun ja pyoraliikenteen jarjestelyihin. Esimerkiksi
Tyynenmerenkadulla pyo6railija joutuu usein vaistamaan pyoratielle pysakaoityja autoja ajoradalle
raskaan liikenteen sekaan.

Vastine:

Uusia periaatteiden mukaisia nopeusrajoituksia tuetaan myds rakenteellisin keinoin, kuten ka-
peammilla kaistoilla. Osa esitetyista uusista nopeusrajoituksista otetaankin kayttéon vasta katu-
ymparistdn muuttamisen jalkeen.

Jatkasaaressa on talla hetkelld voimassa tilapainen tydmaa-aikainen 30 km/h -nopeusrajoitus.
Jo aiemmin hyvaksytyissa liikenteen ohjaussuunnitelmissa Tyynenmerenkadulle ja Lansisata-
mankadulle on paatetty 40 km/h -rajoitukset, silld ne ovat alueellisia kokoojakatuja, joille pyritaan
ohjaamaan satamaan meneva lapiajoliikenne. Naitd suunnitelmia ei ole vaan toteutettu vield tyo-
maa-aikaisten liikennejarjestelyjen vuoksi. Uusien nopeusrajoitusperiaatteiden mukaan satamiin
johtavilla reiteilld nopeusrajoitus olisi 40 km/h, muuten Helsingin niemen alueella 30 km/h. Peri-
aatteella pyritdan tukemaan henkildauto- ja tavaraliikenteen ohjaamista halutuille satamaan joh-
taville kaduille, pois keskeisimmilté jalankulkualueilta ja tonttikaduilta.
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Nyt esitetyissa suunnitelmissa Tyynenmerenkadulla ja Lansisatamankadulla olisi 40 km/h, muu-
ten Jatkdsaaressa 30 km/h. Nama toteutettaisiin vasta sitten, kun alueella ei tarvita enaa tilapai-
sid liikennejarjestelyja.

Helsingin seudun kauppakamari

Kauppakamari pitaa erittain tarkednad Helsingin liikkenneturvallisuuden parantamista. Ajoneuvolii-
kenteen nopeuden rajoittaminen on kuitenkin vain yksi keino, jolla likenneturvallisuuteen voi-
daan vaikuttaa. Liikenneturvallisuutta parantavat toimenpiteet on valittava niin, ettd ne muodos-
tavat kuhunkin liikenneymparistéon sopivan kokonaisuuden. Yksittaisilla, kokonaisuudesta irralli-
silla toimenpiteilld haitataan tarpeettomasti liikenteen sujuvuutta ja Helsingin keskustan saavutet-
tavuutta.

Kauppakamari ei kannata nopeusrajoitusten alentamista alueellisilla kokoojakaduilla ja paaka-
duilla. Ehdotuksen mukaan kantakaupungin ajonopeudet ovat useimmilla katuosuuksilla jo nyt
selvasti alle uusienkin nopeusrajoitusten ja ovat alhaisempia paivalla kuin y6lla. Nopeusrajoituk-
sia alentamalla ei siis todellisuudessa alennettaisi nopeuksia ja parannettaisi liikenneturvalli-
suutta, mutta heikennettaisiin keskustan saavutettavuutta liikenteellisesti vilkkkaampien aikojen
ulkopuolella.

Ehdotuksessa pidetdan tarkeana, ettd katuymparistd tukee nopeusrajoitusta, jotta kunnioitus ra-
joituksia kohtaan sailyy ja ajonopeus tuntuu luontevalta katuymparistéén nahden. Silti nopeutta
ehdotetaan alennettavaksi heti sellaisillakin katuosuuksilla, joilla ndin ei tapahdu (Mannerheimin-
tie). Nailld kaduilla tulisi ottaa kayttéon vaihtuvat nopeusrajoitukset, jotka mahdollistavat suurem-
mat nopeudet lilkkenteellisesti hiljaisempina aikoina.

Nopeusrajoitusten alentaminen vaikuttaa monin tavoin yrityksiin. Matka-aikojen pidentyessa kul-
jetuskustannukset kasvavat ja kaluston kayttétehokkuus laskee. Kun mielikuva keskustan saavu-
tettavuudesta heikkenee, heikkenee myods alueen yritysten kilpailukyky suhteessa paremmin
saavutettavilla alueilla sijaitseviin yrityksiin. Selkeistd yritysvaikutuksista huolimatta ehdotuksen
valmistelun yhteydessa ei ole tehty minkdanlaista yritysvaikutusten arviointia. Kauppakamari
vaatii, etta yritysvaikutusten arviointi tehdaan viipymatta.

Helsingin niemen liikenne on suurten muutosten kohteena ja sinne on valmisteilla monia hank-
keita. Lisdksi suunnitteilla on muun muassa yleiskaavan mukaisia kaupunkibulevardeja, Ha-
meentien joukkoliikennekatu, Kruunuvuorensillat ja kdvelykeskusta. Yritykset ovat huolissaan
niin Helsingin keskustan saavutettavuudesta kuin koko Helsingin seudun liikenteen sujuvuudesta
ja liikennejarjestelman toimivuudesta tulevaisuudessa. Elinvoimainen keskusta edellyttdd myos
sujuvaa henkildautoliikennetta.

Erityisen huolestuttavaa on se, ettei Helsingin liikennettd naytetad suunniteltavan yhtend kokonai-
suutena eri kulkumuotojen nakdkulma huomioon ottaen. Hankkeita tuodaan julkisuuteen yksitel-
len ilman arviota niiden yhteisvaikutuksista.

Kauppakamari vaatii, ettd kaupunki selvittda kaikkien tiedossa ja suunnitteilla olevien liikentee-
seen ja saavutettavuuteen vaikuttavien muutosten kokonaisvaikutukset seka lyhyella etta pitkalla
aikavalilla. Selvityksen tulee siséltéda vaikutukset seka liikenteeseen, saavutettavuuteen etta yri-
tysten toimintaedellytyksiin.

Helsingin tuoreessa strategiassa todetaan, etta Helsingin tulee olla Suomen paras kaupunki yri-
tyksille, vetovoimainen keskusta on Helsingin kayntikortti ja elinehto, kaikkien likennemuotojen
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kehittdmisestd huolehditaan ja elinkeinoeldman edellyttdman liikenteen kilpailukyky turvataan.
Taman tulee nédkya myds liikkennesuunnittelussa.

Vastine:

Liikenneturvallisuutta kehitetdan kokonaisuutena, jossa on kaytdssa laaja keinovalikoima. No-
peusrajoitusten alentaminen on yksi vaikuttavimmista ja edullisimmista keinoista. Tassa tydssa
onkin pyritty kehittdmaan nopeusrajoitusjarjestelmaa kokonaisuutena.

Varsinkaan lahelld keskustaa, tasaista nopeusrajoituksen sallimaa ajonopeutta ei ydaikoja lu-
kuun ottamatta ole mahdollista ajaa paakaduillakaan koko kadun pituudella, joten todellinen
matka-ajan muutos jaa vahaiseksi. Turvallisuuteen vaikuttavat kuitenkin eniten hetkittaiset vapai-
den ajoneuvojen (ei jonossa ajava auto) korkeat ajonopeudet, joita esiintyy myds paivalla. Hetkit-
taisia korkeita ajonopeuksia pyritddn vahentdmaan juuri nopeusrajoituksien avulla. Jos térmays
sattuu esimerkiksi jalankulkijaan 40 km/h -nopeudella 50 km/h:n sijaan, kuolemanriski puolittuu.
Lisaksi alemmilla ajonopeuksilla jarrutusmatkat ovat lyhyempia ja kuljettajalla jaa havainnointiin
enemman aikaa, jolloin térmays voidaan jopa valttda kokonaan. Erityisesti ilta-aikoihin sattuu
myods paljon onnettomuuksia.

Mannerheimintie tukee jo nyt nopeusrajoitusta pddosin katuymparistéltaan ja etenkin maankay-
toltaan, sillda asuinrakennukset ovat aivan katualueen reunassa. Niilld kaduilla, joilla katuympa-
ristd ja maankayttd eivat tue periaatteen mukaista rajoitusta, sailytetddn nykyinen rajoitus tois-
taiseksi.

Kokonaisvaikutusta matka-aikoihin voidaan pitaa vahaisena. Ruuhka-aikojen ulkopuolella no-
peusrajoituksen alentaminen voi tuoda enimmillddn muutaman prosentin lisdyksen matka-aikoi-
hin. Muuttuvat katuosuudet ovat pituudeltaan lyhyita, jolloin teoreettinenkin matka-ajan kasvu
ajettaessa rajoituksen mukaista tasaista nopeutta on vahainen. Ruuhka-aikoina nopeusrajoituk-
sen laskeminen voi jopa lyhentdd matka-aikoja, koska alhaisemmalla nopeustasolla on taipumus
sujuvoittaa liikennettd vahentamalld hairidita, kuten haitariliikettad. Moottorivaylilla ja esikaupun-
kien paakaduilla sailyvat padosin nykyiset nopeusrajoitukset. Nailla katuluokilla ajetaan suurin
osa suoritteesta.

Raporttiin on lisatty yritysvaikutusten arviointi liitteeksi.

Helsingin liikennettd suunnitellaan aina kokonaisuus edelld, niin kuin tédssakin tydssa koko kau-
pungin tasoisesti. Esimerkiksi yleiskaavan valmistelun yhteydessa on tutkittu hankkeiden yhteis-
vaikutuksia liikennejarjestelmaan seudullisen likennemallin avulla. Kevaalla 2017 on myds val-
mistunut autoliikenteen verkkoselvitys, jossa autoliikenteen ennusteita eri verkkovaihtoehdoilla
on tutkittu laajasti. Keskustan houkuttelevuus lisdantyy nopeusjarjestelman paivittdmisen jalkeen
vahentyneen melun seka parantuneen ilmanlaadun, turvallisuuden ja viihtyisyyden myota. Téassa
tyéssa ei olla rajoittamassa minkaan ajoneuvoryhman liikkumista, vaan esimerkiksi autolla paa-
see keskustassa jatkossakin likkumaan samoilla kaduilla kuin tdhankin asti.

Helsingin Seudun Kuljetusyrittajat ry

Olemme samaa mielta siita, ettd nopeusrajoituksista, samoin kuin muistakin liikennejarjestelmiin
littyvista asioista paatettdessa on huomioitava turvallisuus ja liikkenteen sujuvuus. Olemme sa-
maa mieltd myds ymparistétekijdiden huomioon ottamisen tarkeydestd. Haluamme kuitenkin pai-
nottaa ymparistotekijéiden ohella myo6s taloudellisia tekijdita. Eli puhuisimme tédssa yhteydessa
ymparistotaloudellisista tekijoista.
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Mielestdmme Helsingin kaupungin katuverkon nopeusrajoitusjarjestelma on talla hetkelld koh-
tuullisen toimiva. Haluamme painottaa sanaa "kohtuullisen” nimenomaan siitd syysta, etta no-
peusrajoituksia ei mielestdmme pida alentaa enda nykyisestd. Emme ota viela tdssa vaiheessa
kantaa yksittaisiin katuihin/vayliin tai vaylatyyppeihin, vaan puhumme asiasta yleisella tasolla.
Pyydamme, ettd meidat pidetdan ajan tasalla, mikali nopeusrajoitusten alentamiseen tahtaaviin
toimenpiteisiin ollaan ryhtymassa.

Perustelemme nopeusrajoitusten alentamista vastustavaa nakemystdmme nimenomaan ympa-
ristotaloudellisilla ndkdkohdilla. Katsomme, ettd mikali nopeusrajoitusten tasoa alennetaan nykyi-
sestd, lisda se kuljetuksiin kaytettdvaa aikaa, joka taas merkitsee lisdkustannuksia. Toisaalta
katsomme, etta kuljetusajoneuvojen nopeuksien alentaminen nykyisesta lisaisi paastdja ja siten
ymparistdn kuormitusta. Tdma koskee ennen kaikkea katuja, joiden nopeusrajoitus on talla het-
kella 40 - 50 km/h.

Nakemyksellemme 16ytyy tukea mm. Turvallinen liikenne 2025 -tutkimusohjelmaan liittyvasta tut-
kimuksesta VTT Technology 197, Ajonopeuden liikkenneturvallisuus- ja ymparistévaikutukset.
Katsomme, ettd sujuva, mahdollisimman tasaisella nopeudella eteneva, mahdollisimman vahan
jarrutusta-kiihdytysta-jarrutusta edellyttava liikkenne on toimivin vaihtoehto, tarkastellaan asiaa
mista ndkokulmasta tahansa. Stabiili, matala (mikali nopeusrajoitus ei siis ole liilan alhainen) polt-
toaineenkulutus on ymparistdn kannalta luonnollisesti paras vaihtoehto. Ja tallaiset olosuhteet
palvelevat myds liikkenneturvallisuutta, ei vahiten siité syysta, etta sujuvasti eteneva liikenne an-
taa ajoneuvon kuljettajalle hyvat mahdollisuudet tarkkailla muuta liikennettad ja mm. jalankulkijoita
(joista aivan liian moni ndpraa kannykkdansa mm. suojatietd ylittdessaan, ja laiminlyd siten saa-
dosten edellyttdman liikkennevalojen ja liikenneymparistdn tarkkailun).

Helsingin kaupunginvaltuusto paatti 27.9., Helsingin kaupunkistrategiasta vuosille 2017—-2021.
Strategia on otsikoitu ja sitd markkinoidaan sloganilla "Helsingistéd maailman toimivin kaupunki’.
Haluamme omalta osaltamme edistda tdman kunnianhimoisen strategian toteutumista painotta-
malla seuraavaa: Helsingin elinkeinoeldaman toimintamahdollisuuksien turvaaminen on elinehto
kaupungin taloudelliselle menestymiselle ja siten koko kaupungin toimivuudelle. Jakelu- ja tava-
raliikenne on ratkaisevan tarkeassa palveluntarjoajan roolissa elinkeinoeldaman toimintojen kan-
nalta. Jakelu- ja tavaraliikenteen tarpeet onkin téarkeda ottaa huomioon liikennejarjestelyja koske-
vassa kaupunkisuunnittelussa.

Vastine:

Paatoksentekoa voi seurata Helsingin kaupungin internetsivuilla. Jos esitys hyvaksytaan, tiedot-
taa Kaupunkiymparistdn toimiala erikseen, kun nopeusrajoitusmuutoksia aletaan toteuttaa.

Kokonaisvaikutusta kuljetuksiin kuluviin aikoihin voidaan pitdad melko vahaisenad. Ruuhka-aikojen
ulkopuolella nopeusrajoituksen alentaminen voi tuoda enimmillddn muutaman prosentin lisayk-
sen matka-aikoihin. Muuttuvat katuosuudet ovat pituudeltaan lyhyita, jolloin teoreettinenkin
matka-ajan kasvu ajettaessa rajoituksen mukaista tasaista nopeutta on vahainen. Ruuhka-ai-
koina nopeusrajoituksen laskeminen voi jopa lyhentdad matka-aikoja, koska alhaisemmalla no-
peustasolla on taipumus sujuvoittaa likennettéd vahentadmalla hairiéita, kuten haitariliiketta.

Paastojen riippuvuus nopeudesta on erilainen kuin polttoaineen kulutuksen. Joidenkin paastodla-
jien maara kasvaa nopeuden noustessa. Kulutus ja paastot kasvavat erityisesti kiihdytyksissa,

joten tasainen ajotapa sekd maantie- ettd taajama-ajossa johtaa pienempaan kulutukseen ja va-
haisempiin paastoihin. Siten toimenpiteet, jotka tasaavat likennevirtaa, alentavat seka kulutusta
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ettad paastodja. Kaupunkiymparistdéssa alempi nopeusrajoitus tasaa liikennevirtaa sekd vahentaa
kiihdytyksien ja jarrutuksien maaraa.

Jakelu- ja tavaraliikenteen tarpeet huomioidaan jatkossakin kaikessa suunnittelussa. Nopeusra-
joitusperiaatteiden suunnittelussakin on huomioitu tavaraliikenne ja yritysten kuljetukset muun
muassa satamiin johtavilla reiteilla ja teollisuuskatujen tonttikaduilla, joilla on padosin séilytetty
korkeammat nopeusrajoitukset. Raporttiin on lisatty myos yritysvaikutusten arviointi.

Helsingin Taksiautoilijat ry

Paakaupunkiseudun lilkkennejarjestelman suunnittelussa pyritdan ottamaan huomioon eri liikku-
mismuotojen yhteensovittaminen liikkennejarjestelmaan kokonaisuutena. Helsingin katuverkon
nopeusrajoitusjarjestelman uudistustydssa on suoritettava mahdollisimman perusteellinen vaiku-
tusarvio. Liikennesuoritteiden kasvaessa tulee pohtia nopeusrajoitusjarjestelmaa kehitettaessa,
lisdako tama julkisen liikenteen ruuhkaisuutta erityisesti matka-aikojen osalta. Kaupunkiliiken-
teen ruuhkautuminen vahentaa myds kaupunkiympariston viihtyisyytta.

Helsingin Taksiautoilijat ry pitda kuitenkin liikenneturvallisuutta parantavia toimenpiteitd kanna-
tettavina. Nakemyksemme mukaan nykyisen katuverkon kapasiteetilla nyt esitetyn uuden no-
peusrajoitusjarjestelman mukaiset keskinopeudet toteutuvat jo nyt, vaikka nopeusrajoitukset ovat
korkeammat kuin ehdotuksessa esitetyssa mallissa. Nykyisia alempia nopeusrajoituksia tulisi
kohdistaa tarkemmin niihin liikenteen ongelmakohtiin, joissa tilastojen mukaan onnettomuuksia
eniten tapahtuu. Paavaylilla ja kokoojakaduilla tulisi kayttda vaihtuvia nopeusrajoituksia, jotka
sdadettaisiin liikenneolosuhteiden mukaan.

Nopeusrajoitusten alentaminen kokoojakaduilla ei Helsingin taksiautoilijat ry:n mukaan paranna
liikenneturvallisuutta. Tonttikaduilla liikenteen nopeuksia tulee tarvittaessa alentaa, mutta kohdis-
tetusti niissa paikoissa, joissa onnettomuuksia tapahtuu. Pistemaisia rajoituksia tulisi kayttaa
esim. koulujen kohdalla. Liikennevaylilla, jotka ovat tarkoitettuja julkiselle liikenteelle, tulee no-
peusrajoitukset sailyttda nykyisellaan.

Yhdistyksen empiiristen havaintojen mukaan lilkkenteen keskinopeus ei laske paivaliikkenteen
osalta, vaikka nopeusrajoitukset olisivat nykyistd pienemmat. Liikenteen kokonaisuutena tulee
perustua kaikkien siella toimivien yhteistydhon ja sdantdjen noudattamiseen. Tama on Helsingin
taksiautoilijat ry:n ndkemyksen mukaan tapa, jolla likenneturvallisuus paranee. Nopeusrajoitus-
jarjestelman muutoksella ei tata tavoitetta saavuteta.

Vastine:

Raportissa on arvioitu nopeusrajoitusmuutosten eri vaikutuksia kattavasti. Raporttiin on lisatty
luonnosvaiheen jalkeen yritysvaikutusten arviointi. Nopeusrajoituksien laskeminen ei lisda ruuh-
kia, vaan voi tietyilld kaduilla parantaa valityskykya. Kokonaisvaikutusta matka-aikoihin voidaan
pitdd melko vahaisenad. Ruuhka-aikojen ulkopuolella nopeusrajoituksen alentaminen voi tuoda
enimmillddn muutaman prosentin lisdyksen matka-aikoihin. Muuttuvat katuosuudet ovat pituudel-
taan lyhyita, jolloin teoreettinenkin matka-ajan kasvu ajettaessa rajoituksen mukaista tasaista no-
peutta on vahainen. Ruuhka-aikoina nopeusrajoituksen laskeminen voi jopa lyhentda matka-ai-
koja, koska alhaisemmalla nopeustasolla on taipumus sujuvoittaa liikennettd vahentadmalla hairi-
0itd, kuten haitariliiketta.

Nopeusrajoituksien laskeminen jo nykyaan toteutuvien nopeuksien tasolle tukee loogista no-
peusrajoitusjarjestelmaa. Matka-aikojen ennustettavuus voi myés parantua, kun nopeudet ovat
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tasaisempia eri vuorokaudenaikoina. Suunnitelmassa on kohdistettu muutoksia juuri kantakau-
pungin paakaduille, joilla sattuu maarallisesti eniten onnettomuuksia. Lisaksi tonttikaduilla sattuu
vahaiseen suoritteeseen nahden paljon onnettomuuksia.

Alueellisilla kokoojakaduilla on jo nykyisin monin paikoin 40 km/h -rajoitus. Paikallisilla kokooja-
kaduilla nopeusrajoitukset pysyvat paaosin ennallaan. Tonttikatujen onnettomuudet jakaantuvat
melko tasaisesti kaikille kaduille, joten alueelliset rajoitukset ovat tehokkain tapa vahentaa onnet-
tomuuksia. Nykyiset pistemaiset rajoitukset sailytetdan, mutta koko kadulla oleva yhtenainen ra-
joitus on myos autoilijalle selkedmpi.

Liikenteen keskinopeuden pysyminen samana tarkoittaa, ettd sujuvuusvaikutukset ovat vahaiset.
Korkeimpien hetkellisten ajonopeuksien leikkaantuminen parantaa silti turvallisuutta.

Helsingin vrittajat

Helsingin uudessa kaupunkistrategiassa 2017 - 2020 todetaan, etta kaikkien likennemuotojen
kehittdmisestd huolehditaan ja elinkeinoeldman edellyttdman liikkenteen kilpailukyky turvataan.
Helsingin liikkumisen kehittdmisohjelmassa (2015) puolestaan todetaan, etta ajoneuvoliikenteen
maara, nopeus ja pysakointi mitoitetaan ympardivan kaupungin mukaan niin, ettéd keskustojen
vetovoima kasvaa.

Helsingin kaupungin kokonaisvaltaisessa kehittdmisessa on keskeista huolehtia siita, etta kau-
pungin keskusta on vetovoimainen asiointi- ja tydpaikka-alue. Tama edellytta3 sita, ettd keskusta
on hyvin tavoitettavissa kaikilla liikennevalineilla.

Helsingissa suunnitellaan kaupunkibulevardien rakentamista, Hdmeentien sulkemista lapiajolii-
kenteelta ja kdvelykeskustan laajentamista, jotka hidastavat ajoneuvoliikennetta. Vireilla olevien
suunnitelmien lisdksi ehdotetaan nyt lisdksi nopeusrajoitusten alentamista muun muassa kes-
kustan alueella. Kaikilla suunnitelluilla muutoksilla on vaikutusta kaupungin keskustan tavoitetta-
vuuteen ajoneuvoilla. Keskustan alueen yritykset — erityisesti vahittaiskauppa ja kiinteistonomis-
tajat — ovatkin perustellusti huolissaan suunniteltujen liikenteellisten muutosten vaikutuksesta
Helsingin keskustan saavutettavuuteen ja vetovoimaisuuteen yritystoiminnan kilpailukyvyn kan-
nalta.

Suunnitteilla oleva nopeusrajoitusten alentaminen laskisi niin tavarakuljetusten, henkildautojen
kuin joukkoliikenteenkin ajonopeuksia. Matkailuliikenteen osalta transfer-kuljetusten tarvitsema
aika kasvaisi, mika lisaisi kustannuksia. Uudistus hankaloittaisi myds jakelu- ja huoltologistiikkaa
seka liikkuvaa palveluty6td tekevien yritysten toimintaa.

Nopeuksia ei olekaan syyta laskea kategorisesti, vaan niilla tulisi olla paikallinen peruste, jossa
kokonaisvaltaiset hyddyt ovat selvasti haittoja suuremmat. Ennen nopeuksien mahdollista muut-
tamista, tulee huolehtia my®6s siitd, etta likenteen edellyttdma katuymparistd on kunnossa ja
myo6s katuhierarkia on tarkistettu. Esimerkiksi alueellisiksi kokoojakaduiksi on nimetty edelleen
Uudenmaankatu, jolla mahtuu ajamaan vain hetkittain kaksi rinnakkain, seka Bulevardin laheisia
pikkukatuja.

Suunnitelmassa todetaan, etta tasainen ajo johtaa pienempaan kulutukseen ja vahaisempiin
paastdihin. Hidas nopeus ei kuitenkaan vahenna paastoja, ellei likennetta ohjata samalla liiken-
nevalojen avulla sujumaan nopeammin. Itsendiset ja varattavat suojatievalot, jotka eivat toimi
muun katuosuuden valo-ohjauksen mukana, vaatisivat uudelleenharkintaa. Ruuhka-aikoina tietyt
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osuudet vetavat ja valittdvat nykyiselldan jopa nopeammin kuin hiljaisina aikoina, jolloin likenne-
valoin aiheutetaan ajamiseen runsaasti katkoja.

Onnettomuuksien vahentdmisen osalta on kiinnitettdva huomiota myds kasvavan py6railyn val-
vontaan. Alennettujen nopeuksien osuuksilla on nykyisin pyorailijéita, jotka ajavat huomattavasti
lujiempaa kuin kaduilla nopeusrajoituksen mukaan ajava autoliikenne. Naitd nopeuksia ajetaan
vield kevyen liikkenteen vaylilla.

Yhteenvetona toteamme, ettd mahdollisia uudistuksia mietittdessa on keskeista tarkastella kaik-
kia kaupunkiin suunnitteilla olevia liikenteeseen vaikuttavia uudistuksia ja niiden vaikutuksia ko-
konaisuutena ennen uusia paatdksia. Paatoksenteossa tulee varmistaa kaupungin keskustan
saavutettavuus ja vetovoimaisuus. Ruuhkien seuraamisen ja liikenteen sujuvuuden kehittdmisen
tulee olla jatkuvaa toimintaa. Yleisesti ottaen emme kannata nopeuksien laskemista.

Vastine:

Keskustan tavoitettavuus ajoneuvoilla, kuten raitiovaunuilla, linja-autoilla ja polkupydrilla, para-
nee merkittavasti suunniteltavien hankkeiden myota. Lisaksi henkildautolla paasee edelleen kul-
kemaan kaikista suunnista keskustaan. Nopeusrajoitusten alentaminen ei rajoita ajoneuvojen
liikkumista, vaan voi jopa parantaa liikenteen valityskykya ja liikennevirran sujuvaa etenemista.
Lisaksi keskustan houkuttelevuus paranee vahentyneen melun sekd paremman ilmanlaadun,
viihtyisyyden ja turvallisuuden myota.

Kokonaisvaikutusta kuljetuksiin kuluviin aikoihin voidaan pitdad melko vahaisenad. Ruuhka-aikojen
ulkopuolella nopeusrajoituksen alentaminen voi tuoda enimmillddn muutaman prosentin lisayk-
sen matka-aikoihin. Muuttuvat katuosuudet ovat pituudeltaan lyhyita, jolloin teoreettinenkin
matka-ajan kasvu ajettaessa rajoituksen mukaista tasaista nopeutta on vahainen. Ruuhka-ai-
koina nopeusrajoituksen laskeminen voi jopa lyhentdad matka-aikoja, koska alhaisemmalla no-
peustasolla on taipumus sujuvoittaa likennettd vahentadmalla hairiéita, kuten haitariliiketta.

Nopeusrajoitusten maarittdminen katuhierarkian mukaan selkeyttaa likenneymparistéa, mutta
paikalliset olosuhteet otetaan myds huomioon. Osa periaatteiden mukaisista nopeusrajoituksista
lasketaan vasta katuympariston ja/tai maankaytén muuttuessa. Katuverkon luokitusta tarkiste-
taan tietyin valiajoin, mutta suuria muutoksia luokituksiin ei todenndkoisesti ole tulossa.

Vihrean aallon ohjelmointi likennevaloihin on teoriassa helpompaa alemmilla nopeusrajoituksilla,
mutta esimerkiksi liittymavali ja likennemaarat vaikuttavat merkittdvasti myds valo-ohjaukseen.
Ajo muuttuu joka tapauksessa tasaisemmaksi, kun kiihdytykset ja jarrutukset vahenevéat kor-
keimpien nopeuksien leikkautumisen myota.

Pyorailijoita koskevat samat nopeusrajoitukset kuin autoilijoita. Pyoérailija saattaa ohittaa nopeus-
rajoitusta noudattaen autojonon, silla pyéra tarvitsee vdhemman tilaa ohitukseen kuin auto. Yli
30 km/h -nopeudet ovat kuitenkin harvinaisia pydrilla. Kaupunki pyrkii kehittdmaan pyoratiever-
kostoa ja erottamaan jalankulkijat ja pyorailijat toisistaan.

Hankkeiden kokonaisvaikutuksia on tutkittu muun muassa yleiskaavan valmistelun yhteydessa

seudullisella likennemallilla. Liikenteen maarien ja sujuvuuden seuraaminen on myos osa Kau-
punkiymparistdn toimialan jatkuvaa tyota.
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Liikenneturva

Liikenneturva pitda ehdotettuja nopeusrajoitusten maarittdmisen periaatteita liikenneturvallisuu-
den kannalta erittdin perusteltuina. Liikkenneturva kannattaa ehdotettuja nopeusrajoitusmuutok-
sia.

Liikenneturva korostaa erityisesti myds sita, etta likenneymparistéon toteutetaan, kuten rapor-
tissa on todettu, muutokset, joilla katuymparisté saadaan mahdollisimman hyvin tukemaan saa-
dettyd nopeusrajoitusta.

Vastine:

Kaupunki pyrkii toteuttamaan muutoksia katuymparistddn resurssiensa puitteissa mahdollisim-
man tehokkaasti ja nopeasti.

Linja-autoliitto

Nopeusrajoitusten alentamisella vaikutetaan mm. liikenneturvallisuuden parantumiseen. Linja-
autoliikenteen osalta nopeusrajoitusten alentaminen vaikuttaa sdanndéllisen liikkenteen aikataului-
hin, ajoaikojen ja ajotuntien lisddntymiseen, minka seurauksena liikenndinnin kustannukset nou-
sevat. Matka-aika ja sen luotettavuus on linja-autoliikenteen houkuttelevuuden yksi tarkeimmista
kilpailutekijoista. Sateittaisilla padkaduilla (sisdéntulo- ja ulosmenovaylat) ja linja-autoliikenteen
runkoreiteilla tulee kilpailukyvyn turvaamiseksi toteuttaa joukkoliikenne-etuuksia koko paakau-
punkiseudulla Helsingin niemen linja-autoterminaaleihin saakka.

Nopeusrajoitusperiaatteilla on laajat vaikutukset HSL-alueen joukkoliikenteen liséksi kauempaa
saapuvan lahi- ja kaukoliikenteen linja-autoliikenteeseen ml. tilausajoliikenne. Kantakaupungissa
ja niemen alueella paavaylilla ja satamaan johtavilla reiteilla tulisi sailyttdd 50 km/h -nopeusrajoi-
tus mahdollisimman pitkalle. Tulevaisuudessa kaupunkibulevardeilla tulisi taata linja-autoliiken-
teelle vahintdan 60 km/h -nopeusrajoitus esimerkiksi erillisten linja-autokaistojen avulla (BRT-
jarjestelma).

Vastine:

Kokonaisvaikutusta matka-aikoihin voidaan pitadad melko vahaisenad. Ruuhka-aikojen ulkopuolella
nopeusrajoituksen alentaminen voi tuoda enimmillddn muutaman prosentin lisdyksen matka-ai-
koihin. Muuttuvat katuosuudet ovat pituudeltaan lyhyita, jolloin teoreettinenkin matka-ajan kasvu
ajettaessa rajoituksen mukaista tasaista nopeutta on vahainen. Ruuhka-aikoina nopeusrajoituk-
sen laskeminen voi jopa lyhentda matka-aikoja, koska alhaisemmalla nopeustasolla on taipumus
sujuvoittaa liikennettd vahentdmalla hairioita, kuten haitariliikettd. Matka-aikojen luotettavuus ja
ennustettavuus myds paranee, kun matka-ajat pysyvat tasaisempina eri vuorokaudenaikoina.

Niemen alueella ei kdytdnndssa nykyaadnkaan ole 50 km/h -rajoituksia kuin lyhyilld osuuksilla
Porkkalankadulla ja Pohjoisrannassa. Kantakaupungissa paakaduilla osan rajoitus laskisi 40
km/h:in ja osalle jaisi toistaiseksi edelleen 50 km/h. Kaupunkibulevardien suunnitteluratkaisuja ei
ole vield paatetty, mutta nopeusrajoitus olisi esikaupunkialueiden paakatujen periaatteen mukai-
sesti 50 km/h.

VUOROVAIKUTUSRAPORTTI 25



Helsingin kaupunginosayhdistykset:

Artova ry

Nopeusrajoituksia koskeva esitys tahtada yhtenaiseen, turvalliseen nopeusrajoitusjarjestelmaan
koko kaupungin alueella. Rajoitus maaraytyy kadun liikenteellisesta roolista ja ymparoivasta
maankaytdsta ja tulee siksi myds olemaan liikkujien helposti ymmarrettavissa. Arabianrannan,
Toukolan ja Vanhankaupungin alueen suhteen esitys ei sisalla olennaisia muutoksia nykytilan-
teeseen. Maankaytdn kannalta, myds Viikinm&en asutusta ajatellen, Lahdenvaylan ja Kustaa
Vaasan tien nopeusrajoituksen alentamisen katunopeuteen 50 km/h tulisi kuitenkin tapahtua
merkittavasti nyt esitettyd pohjoisempana, viimeistdan Vantaanjokea ylitettdessa.

Vastine:

Nopeusrajoitusperiaatteet eivat koske maanteita, silla niille nopeusrajoituksen asettaa Uuden-
maan ELY-keskus. Lahdenvayld on maantie Koskelantiesta pohjoiseen.

Eteldiset kaupunginosat ry

Kiitamme laajasta ja asiantuntevasti laaditusta selvitysaineistosta. Voimme my®ds ilolla lukea
seka henkildvahinkojen yleensa ettd jalankulkijoiden henkilévahinkojen vahentyneen huomatta-
vasti (42 % ja vastaavasti 31 %) niemen alueella sen jalkeen kun aluerajoitus 30km/t tuli voi-
maan v.2004. Etelaiset kaupunginosat ry — Sédra stadsdelarna rf keskittyy lausunnossaan vaiku-
tuksiin Helsingin niemen ja kantakaupungin eteldosaan, vaikka joillakin huomioilla on myos ylei-
sempaa merkitysta.

Eteldisen niemen alueella voimassa olevia nopeusrajoituksia voidaan pitaa toimivina (aluerajoi-
tus 30km/t ja alueelliset kokoojakadut 40km/t). Alueen liikennemaarat ovat kuitenkin jatkuvasti
kasvaneet; arviona on esitetty 20 % kasvu viime vuosikymmenen aikana. Niemen eteldosaan
paasy ja sieltd poistuminen tulee varmistaa niin asukkaiden kun edelld kuvatun kaupunkiela-
maan kuuluvan huolto- ym. autoliikenteenkin osalta. "Aluerajoitus tukee autoliikenteen ohjaa-
mista satamaliikenteen kayttamille reiteille, pois keskeisilta jalankulkualueilta”, mika toteutuu jo
nyt.

Lansisataman osalta on kuitenkin unohtunut Hernesaaren risteilysatama, jonka lilkkenne kasvaa
jatkuvasti (kolmas risteilijalaituri rakenteilla). Hietalahdesta Telakkakadulle ehdotettu ajonopeu-
den alentaminen nykyisestd 40km/t ei siten ole looginen eik& toimiva. Alueen liikkenne tulee myods
kasvamaan Telakkarannan asuin- ja liilkealueen valmistuttua. Taysin uudistettavalle Telakkaka-
dulle tulee myds joukkoliikennetta (raitiovaunu) ja erilliset pyoratiet.

Samoista syistd nopeuden korottaminen alueellisella kokoojakadulla Jatkdsaaren puolella Lansi-
satamaa tuntuu perustellulta (40km/t). Itse Hernesaaren alue on muuttumassa nykyisesta pien-
teollisuusalueesta asuinalueeksi; 30km/t aluerajoituksen ulottaminen sinne on siten johdonmu-
kaista. Hernesaaren asuinalueelle rakennetaan kuitenkin joukkoliikenteen (raitiovaunu) kayttdama
kokoojakatu, jonka osalta tullee varautua 40km/t rajoitukseen. Helsingin joukkoliikenteen houkut-
televuutta rasittaa sen kokeminen "matelevan hitaaksi”. Siksi paikallisten kokoojakatujen koh-
dalla esitetyt huomiot tapauskohtaisista 40km/t nopeuksista voivat hyvin olla perusteltuja.

Ajoneuvoliikenteen ita-lansisuuntainen niemen ylitys katuverkkoa pitkin ei ole mitenkaan valtetta-
vissa, ainakaan ilman keskustatunnelia. Siksi Uudenmaankatu ja Lonnrotinkatu — alueellisia ko-
koojakatuja - tulee sailyttda nykyiselldan (nopeus 40km/t). Sama tilanne toistuu pohjoisempana
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Kampin -Td06l6n alueella. Liikenteen hidastaminen silloin kun liikennetilanne sallii etenemisen
40km/t tuskin enaa lisaa turvallisuutta.

Ajoneuvoliikenteen sujuvuuden todetaan suunnittelussa olevan niemen alueella "enda hyvin pie-
nessa roolissa”. Liikenteen puuroutuminen johtaa kuitenkin usein virheisiin ja vaaratilanteisiin
mika voi vaarantaa viime vuosien niin ilahduttavan onnettomuuksien vdhenemisen. Puuroutunut
liikenne myos saastuttaa enemman.

Kantakaupungin peittoaminen eriyttdmattémalla 30km/t nopeusrajoituksella voi johtaa rajoituk-
sen "vesittymiseen” asuin/tonttikaduilla, missa alhaisempi ajonopeus on valttamatén niiden jalan-
kulku- ja py6railyvaltaisuuden takia.

Esitetyt suunnitelmat ovat sindnsa johdonmukaisia ja pyrkivat kantakaupungin rauhoittamiseen.
Naiden toteuttamiseksi keskustatunneli on kuitenkin valttamattémyys.

Vastine:

Hernesaaren risteilijasatama on jatetty niemen alueen periaatteessa satamiin johtavien reittien
ulkopuolelle, koska sinne suuntautuvat tavaralikennemaarat eivat ole yhtd merkittavia kuin mui-
hin satamiin. Tavaraliikenteen sujuvuuden huomioiminen onkin periaatteen tarkeimpia peruste-
luita liikenteen ohjaamisen lisaksi. Liikennemaaran kasvu ei sindnsa ole syy nopeusrajoituksen
nostamiselle. Raitioliikenteen matka-aikojen pitdminen kohtuullisella tasolla on tarkeaa, mutta
nopeusrajoituksen vaikutus ei ole varsinkaan niemen alueella merkittava. Lyhyet pysakkivalit ja
muu liilkenne vaikuttavat enemman raitioliikenteen sujuvuuteen. Tehokkaammin raitioliikennetta
voi sujuvoittaa muun muassa erillisilla kiskoalueilla ja likennevaloetuuksilla.

Keskustan ita-1ansi -suuntaista lapiajoliikennetta on toivottavaa vahentaa ruuhkien helpotta-
miseksi. Kiinteistoille suuntautuva liikenne on edelleen mahdollista, mutta 30 km/h -nopeusrajoi-
tus parantaa turvallisuutta, vahentda melua, parantaa ilmanlaatua ja keskustan viihtyisyytta. No-
peusrajoituksen lasku ei "puurouta” liikennetté ja voi jopa lisata valityskykya. Ajoneuvoliikenteen
sujuva eteneminen on tarkeaa, mutta korkea ajonopeus ei niemen alueella ole tarkein prioriteetti
sopivaa nopeusrajoitusta valittaessa. Turvallisuus, melu, ilmanlaatu ja viihtyisyys ovat tarkeimpia
tekijoita valittaessa sopivaa nopeusrajoitusta keskustaan.

Keskustan alueella lahes kaikilla kokoojakaduillakin on tiivistd asutusta, mika tukee alempaa ra-
joitusta myos niille. Lisaksi alempi rajoitus mahdollistaa turvallisemman pyorailyn ajoradalla, silla
keskustan kaduilla ei yleensa ole erillistd pyoratietd. TAma auttaa vahentdmaan myos jalkakay-
tavilla pyorailya. Muuten kantakaupunkiin jaa edelleen paakaduille ja alueellisille kokoojakaduille
korkeammat nopeusrajoitukset, mika tukee lilkkenteen ohjautumista niille.

Keskustatunnelin toteuttamista kasitellaan erillisessa hankkeessa.

Jatkasaari-seura ry

Seura kannattaa esitettyad suunnitelmaa ja pyytda samalla huomioimaan seuraavaa: Valimeren-
kadulla ja Selkdmerenkadulla liikkuu koulujen vuoksi paljon lapsia ja toivomme, ettd nailla kokoo-
jakaduilla pitdydytdan nopeudessa 30 km tunnissa yleisen turvallisuuden vuoksi.

Vastine:

Vaélimerenkadulle ja Selkdmerenkadulle esitetdan jatkossakin nopeusrajoitukseksi 30 km/h.
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Katajanokkaseura ry

Katajanokkaseura toteaa, etta kaavaillut uusien nopeusrajoitusperiaatteiden mukaiset ehdotuk-
set eivat muuta Katajanokan alueen nykyisid nopeusrajoituksia, koska ne jo noudattavat naita
periaatteita.

Ehdotuksen johtop&atokset on tiivistetty seuraavasti: tarkoitus on ohjata suunnittelua niin, etta
jatkossa liikkenne- ja liilkenteen ohjaussuunnitelmat tehddan ehdotettujen uusien periaatteiden
mukaisesti. Talldin saavutetaan lopulta yhtenainen nopeusrajoitusjarjestelma, jossa katuverkon
hierarkia ja ympardivéd maankayttd tulevat selkedsti huomioiduksi.

Ehdotettu nopeusrajoitusten maarittdmisen tavoitetila eli se, ettd kadun kayttaja tietda heti ka-
dulla liikkuessaan pelkan katuymparistén perusteella oikean nopeusrajoituksen, on Katajanokka-
seuran mielestd kannatettava. Asia konkretisoidaan ehdotuksessa hyvin: matalammilla nopeuk-
silla autoilijalla on paremmat mahdollisuudet havaita pydrailija ja pyorailija voi paremmin enna-
koida sopivaa ylitysvalia. Tarve erotella polkupyorat ja autot omille vaylilleen on peraisin pyorai-
lyn ja nopeavauhtisen moottoriajoneuvoliikenteen yhteensopimattomuudesta ja siité johtuvista
turvallisuusongelmista. Pydraéilijoiden ja autoilijoiden liikkuminen yhteisessa tilassa hankaloituu,
kun nopeuserot kasvavat ja mahdollisuudet kommunikointiin heikkenevat. Tilanteen korjaa-
miseksi on kaksi vaihtoehtoa: erotella pyoraliikenne omalle vaylan osalleen tai rauhoittaa autolii-
kennetta. (Helsingin kaupunki, kaupunkisuunnitteluvirasto 2016).

Vastine:

Suunnitelmassa ei todetusti esitetd muutoksia Katajanokan nopeusrajoituksiin.

Képyla-seura ry

Képyla-Seura ry on kasitellyt yllamainitun asian ja esittda kantanaan seuraavaa:

1. Makelankadun osuus Vahankyrontien/Kapylan Liikuntapuiston yksityistien risteyksesta Pohjo-
lankadun/VVaakalinnuntien risteykseen tulisi rajoittaa nopeuteen 40 km/h. Alueella on Liikunta-
puiston lisdksi useita kouluja, paivakoteja, kirjasto, vanhusten palvelutaloja, Kelan toimisto jne.,
jotka tuovat sinne runsaasti jalankulkuliikennetta. Vahankyrontien/Képylan Liikuntapuiston yksi-
tyistien risteyksessa on liikennevaloilla ohjaamaton suojatie. Tasta syysta rajoituksen alkamista
osoittavan liikennemerkin tulisi olla etelasta tultaessa vahintdan 50 metria ennen Vahankyrdntien
risteystd ja alueelta poistuttaessa sen paattymista osoittavan liikennemerkin vahintdan 50 metria
Képylan Liikuntapuiston yksityistien risteyksen jéalkeen.

2. Huomattavalla osalla Kapylaa on 40 km/h aluerajoitus. Sen havaitsemista tulisi helpottaa
asentamalla alkamiskohtaa osoittavat likennemerkit kadun kummallekin puolelle.

3. Rajoituksen valvontaa varten esitdmme, ettd Koskelantielle Osmontien risteykseen asennet-
taisiin kameratolpat kumpaankin ajosuuntaan valvomaan 40 km/h-rajoituksen noudattamista.
Risteyksessa on liikkennevaloilla ohjaamaton suojatie, ja silla tapahtuu jatkuvasti vaaratilanteita ja
onnettomuuksia.

4. Pohjolanaukiolta Pohjolankatua itdan pain Taivaskalliontien risteykseen on aluerajoitus 30
km/h. Siitd huolimatta osuutta kayttdd mm. raskas rekkaliikenne. Esitdmme, etta talle osuudelle
asetettaisiin l1apiajokielto Kullervonkadulle. Osuudella on ruotsinkielinen ala-asteen koulu ja van-
husten palvelutaloja.

5. Pohjolanaukio kuuluu 40 km/h-aluerajoituksen piiriin. Aukio nayttaa kiertoliittymalta, mutta Kul-
lervonkatu on likennemerkein osoitettu etuajo-oikeutetuksi. Varsinkin aluetta tuntemattomat au-
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toilijat aiheuttavat tasta syysta jatkuvasti vaara- ja onnettomuustilanteita. Esitdmme, ettad Pohjo-
lanaukio muutetaan selkeyden vuoksi kiertoliittymaksi. Paatepysakiltdan liittymaan tulevista rai-
tiovaunuista voisi varoittaa punainen liikennevalo, kuten esim. Malminrinteen kiertoliittymissa.

Vastine:

Kantakaupungin paakatujen periaatteen mukaan Makelankadun nopeusrajoitus olisi Hakamaen-
tien etelapuolella 40 km/h ja Hakamé&entien pohjoispuolella 50 km/h. Heti muutettavaksi esite-
tddn Hameentien ja Kumpulantien valistd osuutta, jossa rajoitus laskisi 50 km/h:sté 40 km/h:in.
Katuymparisto ei tue taysin rajoituksen laskemista viela tdssa vaiheessa loppuosalla Makelanka-
tua. Hakamé&entie on valittu rajakohdaksi periaatteelle, jotta se olisi johdonmukainen kadunkayt-
tajien ndkdkulmasta. Talldin alempi nopeusrajoitus paakaduilla astuisi tulevaisuudessa voimaan
loogisesti saman tien ristedmisen jalkeen.

Kéapylan tonttikaduille esitetddn 30 km/h nopeusrajoitusta. Kaikki likennemerkki- ja tiemerkinta-
muutokset suunnitellaan erillisisissé suunnitelmissa. Liikennemerkit ja tiemerkinnat pyritdan te-
kemaan mahdollisimman hyvin havaittaviksi.

Kameratolppien paikat suunnitellaan erikseen. Kaupunki pyrkii edistdmaan kameravalvonnan
lisdamista. Muihin likennejarjestelyihin ei oteta tdssa yhteydessa kantaa. Kaupungin palautejar-

jestelmaan voi laittaa palautetta ehdotuksista liikennejarjestelyjen muutoksiin.

Lauttasaari-seura ry

Lauttasaari-Seura pitda selvitysta ja siina esitettyja nopeusrajoitusten maarittdmisen periaatteita
oikeansuuntaisina ja yhtyy kasitykseen, etta tehokkaimpia keinoja vaikuttaa liikenneturvallisuu-
teen on alentaa nopeusrajoituksia kaupunkiymparistéén sopivammiksi. Kaavailluilla nopeusrajoi-
tuksien alentamisilla on positiivisia vaikutuksia turvallisuuden lisdksi meluun, ilmanlaatuun, jalan-
kulun ja pyorailyn kehittdmiseen seka yleiseen elinympariston laatuun ja viihtyisyyteen. Korkeat
ajonopeudet ja vilkas likenne vaikuttavat erityisesti lapsiin, ikaihmisiin ja liikuntarajoitteisiin, joi-
den on vaikeaa ylittaa vilkkaita katuja.

Nain tallaisten ihmisten itsendisen likkumisen alue kaventuu ja viihtyisyys heikkenee. Selvityk-
sessd on esitetty Lauttasaaren osalle erdiden seka alueellisten ettd paikallisten kokoojakatujen
nopeuden alentamista 10 kilometrilld tunnissa. Alueellisista kokoojakaduista tallaiseksi on esi-
tetty Lauttasaarentieta, Sarkiniementien alkua ja Meripuistotietd. Paikallisista kokoojakaduista
Isokaari seka reitti Sarkiniementie-Perttulantie-Heikkilantie kuuluvat Lauttasaaren osalta selvityk-
sen esitykseen.

Lauttasaari-Seura yhtyy selvityksen esityksiin ndiden katujen osalta. Kadut ovat koulureiteilld ja
niilld on huomattava merkitys lasten turvallisuuteen ja turvallisuuden tunteeseen. Nopeusrajoi-
tuksiin nailld katuosuuksilla voitaisiin Seuran kasityksen mukaan siirtya jo ensimmaisessa vai-
heessa. Mydhempiin lisdmuutoksiin Seura ei nde tdssa vaiheessa tarvetta. Muutoksilla ei ole
oleellista vaikutusta joukkoliikenteen matkanopeuksiin eika liikenteen sujuvuuteen ja valitysky-
kyyn. Alueellisten ajonopeuksien rinnalla tulisi suunnitelmassa mahdollistaa pysakainnin riittava
mitoitus niin, ettd kaupunginosan keskusta-alueiden vetovoima kasvaa ja palvelut sailyvat myds
niiden ymparistdssa. Suunnitelmaa voidaan tdydentaa tarvittaessa pistemaisin nopeusrajoituk-
sin.
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Lauttasaari on luonnonlaheinen keskustakaupunginosa, jonka ihmisldheisen mittakaavan saily-

minen on kaikilta osin, myos liikenteen osalta, tarkeda. Jatkossakin liikennesuunnitelmien koko-
naiskehittelyssa tulisi ottaa huomioon ajolilkenteen ohella tasapuolisesti kdvely-yhteyksien kehit-
tdminen, virikkeisyys, esteettomyys ja turvallisuus.

Seura yhtyy selvityksen tavoitteisiin, joissa yleisena periaatteena on huolehtia ensisijaisesti lii-
kenteen heikoimman osapuolen eli kavelijdiden tarpeista. Tdman jalkeen huomioidaan jarjestyk-
sessa pyoraliikenteen, joukkoliikenteen, elinkeinoelaman kuljetusten ja henkildautoilun tarpeet.

Lauttasaari-Seuran kasityksen mukaan jalankulkijoiden, erityisesti lasten, koululaisten ja vanhus-
ten sekd myos pyoérailijdiden turvallisuus on erittdin tarkea tekija maariteltdessa sopivia nopeus-
rajoituksia kaupunkiymparistdon. Seura pitaa edelld mainituista syista lausuntopyynndssé olevaa
esitysta kokoojakatujen suunnitelluista nopeusrajoituksista hyvin perusteltuina.

Vastine:

Lauttasaaren nopeusrajoitusmuutokset on tarkoitus toteuttaa heti Lauttasaaren siltaa lukuun ot-
tamatta. Pysakdinnin mitoitukseen ei tdssa tydssa oteta kantaa.

Lehtisaariseura ry

Lehtisaariseura Ry:n hallitus on kokouksessaan 11.9.2017 k&sitellyt asiaa ja lausuu seuraavaa:
Vastustamme Ramsaynrannan nopeusrajoituksen muuttamista 40 km/h:ksi. Emme myd&sk&an
ymmarra syyta tienpatkén nopeuden alentamiseksi. Tieosuudella ei ole asutusta ja nopeuden
rajoittaminen ruuhkauttaisi ennestdan jo ruuhkaista lapiajoa Lehti- ja Kuusisaaresta Munkkinie-
meen. Nopeusrajoituksen vaihtuminen kesken tieta aiheuttaisi myoskin ongelmia.

Nopeusrajoitusten laskemisen sijaan tarvittaisiin valvontaa nykyisten rajoitusten noudattami-
sessa. Varsinkin Pyhan Laurintien ja Lehtisaarentien risteys on vaarallinen Kaskisaaresta tule-
van liikenteen johdosta.

Toteamme, ettd suurin ongelma tienpatkalla ja koko alueella on pyoréily, joka aiheuttaa eniten
vaaratilanteita ja varsinkin sivukaduilta likenteen sekaan paaseminen on Idhes mahdotonta ja
aiheuttaa usein vaaratilanteita likennevalojen puutteen johdosta.

Vastine:

Kaupunkiympéristdn toimiala on tarkistanut ehdotustaan luonnosvaiheesta. Kantakaupungin
paakatujen periaatteen rajausta on muutettu, jolloin Ramsaynranta-Pikkuniementie jaa rajauksen
ulkopuolelle. Ramsaynrannassa ja Pikkuniementielld sailytetdan siis esikaupunkien paakatujen

periaatteen mukaisesti nopeusrajoitus 50 km/h.

Nopeusrajoituksien valvonnasta vastaa Poliisi. Kaupunki pyrkii kuitenkin lisddmaan mahdolli-
suuksien mukaan automaattisen kameravalvonnan tolppapaikkoja.

Pyorailijdiden olosuhteita pyritddn myds parantamaan koko kaupungissa, jotta pyoraily olisi sel-
kedmpaa ja turvallisempaa.
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Metsala-seura ry

Asesepantien vilkasliikenteinen vayla kulkee Metsalan |api ja jakaa sen pohjoispuolen pientalo-
ja eteldpuolen teollisuusalueeseen. Asesepantien nopeusrajoitus on talla hetkelld 50 km/h. Met-
sala-Seura on ollut yhteydessa Helsingin kaupunkiin ja ehdottanut, ettd nopeusrajoitusta lasket-
taisiin 40 km/h. Kaupunki on torjunut tdman vetoamalla siihen, ettd kyseessa on paakatu. Kuiten-
kin esimerkiksi liikenteellisesti merkittavilld Kaskynhaltijantielld Oulunkyldssa seka Pitajanmaen-
tielld ja Huopalahdentiellda Munkkiniemessa nopeusrajoitus on 40 km/h. Nopeuden pudottamista
puoltavat seuraavat seikat:

— idan suunnasta Oulunkylasta tultaessa nopeusrajoitus on 40 km/h Idhes Tinasepantien risteyk-
seen saakka, jonka jalkeen nopeusrajoitus nousee 50 km/h noin 400 m matkalle Rajametsantien
risteykseen saakka. Sen jalkeen nopeusrajoitus lanteen pain Metsalantielle jatkettaessa on 60
km/h. Valin jaadva 50 km/h osuus on lyhyt ja lyhyelld matkalla nopeusrajoitus vaihtuu taten verra-
ten tihedan.

— ruuhka-aikoina ajonopeudet jaavat kaytdnndssa selvasti alle 40 km/h, joten rajoituksen laske-
minen ei kaytdssa juuri vaikuttaisi matka-aikoihin.

— ruuhka-aikojen ulkopuolella ajonopeudet kasvavat usein yli sallitun erityisesti Asesepantien
alamaessa lanteen pain ajettaessa. Osuudella on kahdet jalankulkuvalot Tinasepéntien ja Uuni-
sepantien kohdalla. Naiden valojen vuoksi autoilijat joutuvat pysahtelemaan ja nopeuden pudot-
taminen 40 km/h todennakaéisesti vahentaisi punaisia pain ajamista.

— edelld mainitulla osuudella on myds kolme risteysta — Niittyléntie, Asesepéankuja ja Tinasepan-
tie — joilta vasemmalle kd&ntyminen on ajoittain hyvin hankalaa ja Tinasepantielta tultaessa na-
kyvyys Asesepantielle on hyvin rajoittunut. N&ita liittymia kayttavat myos pyorailijat ja Niittylan-
tien risteyksessa on lisdksi suojatie, jossa ei ole valo-ohjausta. Nopeusrajoituksen laskeminen
parantaisi tilannetta kaikkien naiden risteysten osalta.

— Asesepantien melusuojaus pientaloalueen puolella on puutteellinen ja puuttuu Uunisepantien
ja Niittylantien valiseltd osuudelta kokonaan. Ajonopeuksien laskeminen parantaisi osaltaan
myds melutilannetta, joskin Asesepantien melusuojaa olisi ehdottomasti jatkettava Niittylantielle
saakka.

— Maaliikennekeskuksen alueen asuinrakentamisen jalkeen liikenne Asesepantiella tulee toden-
nakoisesti entisestdankin lisdadntymaan.

Edell lueteltujen seikoista johtuen Asesepantien nopeusrajoitus on syyta laskea arvoon 40
km/h.

Vastine:

Asesepantielle ja Metséalantielle esitetdan esikaupunkialuiden paakatujen periaatteen mukaisesti
nopeusrajoitukseksi 50 km/h. Talléin Hdmeenlinnanvaylan ja Tuusulanvaylan valiin tulisi yhtenai-
nen 50 km/h -rajoituksen alainen katuosuus, jolloin rajoitus ei enda vaihtuisi niin tiheasti.
Asesepantien katuymparistd ja maankayttd eivat tue 40 km/h -rajoitusta. Katuhierarkian sailymi-
sen vuoksi pdakaduilla on tarkoituksenmukaista sailyttda korkeammat nopeusrajoitukset. Muu-
ten on vaarana, ettd autoliikenne ohjautuu alemmalle katuverkolle, kuten tonttikaduille.

Pihlajaméaki-seura ry

Pihlajamaki-seura pitdd hyvana sita, ettd asuinalueiden tonttikaduille tulee 30 km/h nopeusrajoi-
tus. Nopeusrajoitusten alentaminen vaikuttaa turvallisuuden lisdksi myés mm. meluun ja ilman-
laatuun seka yleiseen turvallisuuden tunteeseen. Rajoitusten alentamisesta huolimatta kaikki tar-
peelliset meluesteet pitda kuitenkin olla hyvassa kunnossa ja rakentaa uusia sinne, minne niita
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tarvitaan. Esimerkiksi Pihlajam&en kohdalla Keha I:n varrella olevat meluesteet vaativat pikaista
uusimista.

Meripihkatie - Rapakiventie on merkitty alueelliseksi kokoojakaduksi, mutta seuran mielesta se ei
sité ole. Ko. tieosuus on mielestdmme paikallistie, paikallinen kokoojakatu. Kaytanndssa se mer-
kitsee, ettd nopeusrajoituksen pitda olla kyseisella tieosuudella 30 km/h. Rapakiventien alku-
paassa on kaksi koulua, nuorisopuisto sekd urheilukenttd ja jalkapallohalli, joten alueella liikkuu
runsaasti lapsia ja nuoria ympari vuoden. Seura esittda, ettd Rapakiventielle koulujen kohdalle
rakennetaan hidasteita hillitsemaan ajonopeuksia.

Rapakivenkaaren ja Savelantien risteys on vilkas ja kapea lapiajotie, jota kaytetdan liikuttaessa
Pihlajam&estd mm. Malmille ja Pukinmékeen. Kyseisessa risteyksessa on suojaton suojatie, jo-
hon myds pitédd Pihlajamaki-seuran mielestd saada hidasteet. Nopeusrajoituksen tulee ko. tie-
osuudella olla 30 km/h.

Pihlajam&entien ajonopeus tulee laskea nopeuteen 40 km/h.
Vastine:

Meluesteiden rakentamisesta paatetdan erikseen. Meripihkatielle esitetdan alueelliselle kokooja-
kadulle poikkeuksellisesti suunnitelmassa 30 km/h -rajoitusta maankayton ja katuymparistdn
vuoksi. Rapakiventielle ja Rapakivenkaarelle esitetdan 40 km/h -rajoitusta alueellisten kokooja-
katujen periaatteen mukaisesti. Katuymparisto ei tue 30 km/h -rajoitusta ja liséksi kadut ovat
joukkoliikenteen reitteja. Katuhierarkian sailymisen vuoksi paa- ja kokoojakaduilla on tarkoituk-
senmukaista sailyttdd korkeammat nopeusrajoitukset. Muuten on vaarana, ettd autoliikenne oh-
jautuu alemmalle katuverkolle, kuten tonttikaduille. Tdman vuoksi myds Pihlajam&entielle esite-
tdan 50 km/h -rajoitusta.

Pohjois-Haaga Seura ry

Pohjois-Haaga Seura ry pitaa tarkeana, etta liikenteen turvallisuuteen kiinnitetddn huomiota.
Seura katsoo kuitenkin, ettei turvallisuutta enda voida lisata toivotulla tavalla laskemalla autojen
nopeusrajoituksia. Seura toivoo, ettd nopeusrajoituksia tarkastellaan kokonaisuutena, arvioimalla
nopeusrajoitusten tarpeellisuus kaikilla likennemuodoilla.

Seura pyytaa lisdksi huomioimaan, etta jo nykyisellddn lumisina talvina ajoneuvot joutuvat aja-
maan selvasti nykyisia likennerajoituksia hitaammin, usein sivuteilld vain 20—-30 km/h nopeuk-
silla.

Seura pyytda myds huomioimaan pyorailijéiden korkeat ajonopeudet ja ndkyvyyden risteyksissa.
Seura ehdottaa esimerkiksi Huopalahden juna-aseman ymparist6édn nopeusrajoituksia pyorille ja
muita pyorailijoita hidastavia toimenpiteita, kuten hidasteita ja STOP-merkkeja.

Vastine:
Tassa tydssa on tarkasteltu nopeusrajoituksia koko kaupungin tasolla kokonaisuutena. Pohjois-
Haaga eroaa nykytilanteessa monesta muusta kaupunginosasta, silla katuhierarkiaa ei ole huo-

mioitu nopeusrajoituksessa juuri lainkaan. Uudistuksessa pyritddn huomioimaan entista selke-
ammin kadun luokka ja kadun funktio.
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Kun ajoneuvojen todelliset nopeudet ovat jo nykyaankin sivuteilla eli tonttikaduilla 20 - 30 km/h,
on loogista laskea nopeusrajoitus vastaamaan todellisia nopeuksia.

Pydratielld on voimassa sama nopeusrajoitus kuin viereisellad ajoradalla. Erillisten polkupydria
koskevien nopeusrajoitusten asettaminen on haasteellista, koska pyéristd esimerkiksi puuttuvat
yleensa nopeusmittarit ja pienten ylinopeuksien valvonta on resurssien kannalta pulmallista.
Lahtokohtaisesti polkupydrien nopeustaso on kuitenkin alhainen verrattuna moottoriajoneuvolii-
kenteeseen. Kaupunki kehittda pyodraliikkenteen suunnittelukaytantoja siten, etté pyoraily on jat-
kossa entistéd paremmin jalankulusta eroteltu. Pydrailijdiden vaistamisvelvollisuutta ei merkita
yleensa erikseen liikennemerkilld, silla se maarittyy muutenkin tieliikennelain perusteella. Ajora-
dalla pydrailijaa koskevat samat vaistamissdannot ja -likennemerkit kuin autoilijoita. Pyorailijoi-
den rakenteelliset hidasteet voivat aiheuttaa py6raéilijan kaatumisen, joten niitd ei paasaantoisesti
kayteta.

Tammisalo-seura ry

Tammisalon katuverkossa on jo toteutettu 30 km/h -nopeusrajoitus tonttikaduilla ja 40 km/h -ra-
joitus alueen halkaisevalla Tammisalontien ja Ruonasalmentien muodostamalla kokoojavaylalla.
Tammisaloseura pitaa tata ratkaisua pddosin hyvana.

Ongelmaksi on muodostunut, ettd naitd nopeusrajoituksia noudatetaan heikosti ja niiden val-
vonta on puutteellista. Nopeusrajoitusten lisaksi tarvitaan rakenteellisia uudistuksia reaalisten
ajonopeuksien laskemiseksi, kuten kavennuksia, hidasteita ja nopeusnayttoja.

Tammisaloseuran lausunnossa todetaan alueella olevan myds muita liikenneongelmia, johon
seuran liikennetydéryhma aikoo ottaa mybhemmin tarkemmin kantaa ja ehdottaa parannuksia ti-
lanteeseen.

Vastine:

Nopeusrajoituksien valvonnasta vastaa Poliisi, mutta kaupunki pyrkii myds lisddmaan automaat-
tista kameravalvontaa katuverkolle. Hidasteiden ja muiden rakeenteellisten liikkenteen rauhoitta-
mistoimenpiteiden toteuttaminen on jatkuvaa ty6ta. Esimerkiksi nopeusnayttdja ja hidasteita lisa-

tdan resurssien mukaan. Seuran palaute otetaan huomioon jatkosuunnittelussa.

Tapanila-Seura ry

Tapanila-Seura ry kannattaa nopeusrajoitusten alentamista Tapanilan alueella kaupungin suun-
nitelmien mukaisesti. Haluamme kuitenkin nostaa esiin myds muiden toimenpiteiden, kuten val-
vonnan ja nopeusnayttdjen tarkeyden. Talld hetkelld Tapanilassa on toiminnassa yksi nopeus-
nayttd. Se sijaitsee Paivdlantielld ja silld on ollut padosin nopeuksia alentava vaikutus (toki vas-
takkaisiakin nopeuskokeiluja on nahty). Toinen paavaylamme on Viertolantie, jolle ehdottomasti
tarvitaan nopeusrajoitusta tukevia toimia ja sellainen voisi olla nopeusnayttd. Talla hetkella Vier-
tolantielld ajetaan reipasta ylinopeutta, josta Viertolantien asukkaat ovat esittdneet huolensa.

Vastine:

Nopeuksien valvonnasta vastaa Poliisi, mutta kaupunki on lisddmassa myds paikkoja automaat-
tiselle kameravalvonnalle. Nopeusnayttja on suunniteltu télle vuodelle koko kaupunkiin 20 kap-
paletta, joista kahden paikka on paatetty Tapanilankaarelle. Suunnittelua jatketaan ensi vuonna
ja Tapanila-seuran toiveet otetaan huomioon uusia kohteita valittaessa.
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Ostersundom-seura ry

Lausuntomme koskee Ostersundom-seura ry:n toimialuetta, joka on Helsinkiin kuuluva Oster-
sundomin kaupunginosa, lukuun ottamatta Landbota, Karhusaarta ja Puronniittya.

Padosa asuinalueemme teista ja kaduista on Uudenmaan ELY-keskuksen hallinnoimia, eivatka
kuulu Helsingin nopeusrajoitusjarjestelman uudistuksen piiriin. Tuemme suunnitelmassanne esi-
tettyja nopeuksien laskua, toimialueellamme.

Yleisesti tuemme lampimasti hankkeita, joissa nopeusrajoituksia alennetaan, liikkenneturvallisuu-
den lisddmiseksi ja melun vahentamiseksi. Teihin rajoittuvat maa-alueet vapautuvat myés muu-
hun kayttéén melun ja paastdjen vahentyessa.

Olemme huolestuneita erityisesti jalankulkijoiden liikenneturvallisuuden heikentymisesta toimi-
alueellamme. Jatkuvasti lisdantynyt lapiajo, rekkaliikenne ja ylinopeudet Uudella Porvoontiella
(170) vaarantavat jalankulkijat, joista monet ovat lapsia.

Ostersundom-seura ry on vuonna 2013 ja uudelleen 2017 pyytanyt Uudenmaan ELY-keskusta
alentamaan nopeusrajoituksia toimialueellaan. ELY-keskus on tdhan saakka kieltédytynyt alenta-
masta nopeusrajoituksia Ostersundomissa.

Vastine:

Kaupunki tekee yhteistyétéd Uudenmaan ELY-keskuksen kanssa ja valittda Ostersundom-seuran
viestid eteenpain, jotta maanteidenkin ajonopeudet olisivat ymparistéén sopivia ja liikenneympa-

ristd muutenkin turvallista.

Muistutus yksityishenkilolta:

Yleisesti ehdotus Helsingin katuverkoston nopeusrajoitusten laskemiseksi on hyva ja kannatet-
tava; suunnitteluraportissakin esitetyin perustein nopeudenlaskulla on merkittavia turvallisuutta ja
asuinviihtyvyytta parantavia tekijoitd. Yhtena hankkeen keskeisend muutoksena kantakaupungin
paakatujen nopeusrajoitukset ehdotetaan laskettavaksi kategorisesti 40km/tunnissa.

Tama muistutus koskee suunnitelmassa kaytetyn kantakaupungin maaritelmaa Kapylan alueella.

Yleiskaavassa kantakaupungin rajaus on esitetty kulkemaan Kapylan pohjoispuolitse. Maaritel-
man mukaan "kantakaupungista puhuttaessa viitataan kuitenkin usein tiiviiseen korttelikaupun-
kiin Helsingin ydinalueella, alueeseen, jota raitiovaunut palvelevat ja alueeseen, johon esikau-
punkeihin johtavat moottoritiet paattyvat.” Sittemmin Kapyldan on myds laajennettu kaupunki-
pyoraverkosto, joka osaltaan sitoo sen entistd voimakkaammin kantakaupungin toiminnalliseen
piiriin, samoin raitiolinjan 1 liikenndintiaikaa ja tiheyttd on laajennettu.

Nopeusrajoitusten maarittdmisen periaatteet Helsingissa -ehdotuksessa kantakaupungin raja on
esitetty kulkemaan Koskelantieta ja Hakamaentieta pitkin Képylan etelapuolitse. Kaupunginosan
poikki kulkeva rajaus ei perustu mihinkdan aikaisempaan suunnitteluaineistoon ja on hyvéaksytyn
yleiskaavan rajauksen vastainen. Nopeusrajoitusluonnoksen raja tulee saattaa samaan linjaan
yleiskaavan kanssa.
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Kapylassa Makelankadun nopeuden laskemista 40 km/tunnissa on toivottu pitkdan. Vuonna
2014 asiasta tehtiin valtuustoaloite, jonka allekirjoitti enemmist6 valtuutetuista. Aloite eteni uudel-
leen valmisteltavaksi niin, ettd "Makelankadun nopeusrajoitusta lasketaan 50 km/h tasosta
40km/h tasoon”. Tassa uudessa ehdotuksessa nopeusrajoituksista tata ohjetta ei ole Kapylan
osalta huomioitu.

Nopeusrajoituksien tulisi tukea osaltaan alueellista yhdenvertaisuutta. Hyvana vertailukohtana
Méakelankadun pohjoispdan muutokselle voidaan pitdd Huopalahdentietd Munkkiniemessa. Tu-
runvaylan loputtua nopeus tippuu jo nykyaan heti 40km/h tasoon. Samoin kuin Munkkiniemessa
paakadun yli kulkee Kapylassa paljon alueen asukkaita kouluihin ja paivakoteihin.

Nopeusrajoitusluonnoksen kantakaupungin maaritelma tulee korjata yleiskaavan mukaiseksi ja
ajonopeuden koko Makelankadulla laskea 40 km/tunnissa.

Vastine:

Tassa tydssa on kaytetty padkatujen periaatteessa kantakaupungin rajausta, joka koskee kanta-
kaupungin padkatuja Hakaméaentien etelapuolella. Kantakaupungin paakatujen periaatteen mu-
kaan Makelankadun nopeusrajoitus olisi Hakamaentien etelapuolella 40 km/h ja Hakamaentien
pohjoispuolella 50 km/h. Heti muutettavaksi esitetddn Hameentien ja Kumpulantien valista
osuutta, jossa rajoitus laskisi 50 km/h:stéd 40 km/h:in. Katuymparistd ei tue taysin rajoituksen las-
kemista vield tdssa vaiheessa loppuosalla Makelankatua. Hakamé&entie on valittu rajakohdaksi
periaatteelle, jotta se olisi johdonmukainen kadunkayttajien nakékulmasta. Talldin alempi no-
peusrajoitus padkaduilla astuisi tulevaisuudessa voimaan loogisesti saman tien ristedmisen jal-
keen. Periaatteen sanamuotoa on korjattu selkedmmaksi raporttiin.

Yleiskaavan aineistoissa lukee, ettd kantakaupunki tarkoittaa suunnilleen nykyisista kaupungin-
osista 1-27 muodostuvaa aluetta. Kantakaupungista puhuttaessa viitataan kuitenkin usein tiivii-
seen korttelikaupunkiin Helsingin ydinalueella, alueeseen, jota raitiovaunut palvelevat ja aluee-
seen, johon esikaupunkeihin johtavat moottoritiet paattyvat. Yleiskaavan aineistoissa kirjoitetaan
myods kantakaupungin laajenemisesta, joten rajaus ei ole yksiselitteinen. Lahes kaikki kaupunki-
bulevardit on myds merkitty yleiskaavassa alkamaan Hakamé&entien tasolta. Bulevardeille on
suunniteltu 50 km/h -nopeusrajoitusta. Nopeusrajoitusperiaatteiden maarittdmisessa on tavoi-
teltu alempia nopeusrajoituksia paakaduille kantakaupunkimaisessa ymparistéssa, mutta pyritty
huomioimaan samalla loogisuus rajoitusten muutoskohdissa ja riittdva autoliikenteen sujuvuus
paakaduilla. Katuymparistdjen tyypit eivat mydska&an noudata téysin kaupunginosien rajoja.

Jos paakatujen periaatteessa kaytetyn kantakaupungin rajauksen muokkaisi vastaamaan taysin
yleiskaavan eli kaupunginosien 1-27 mukaista rajausta, jaisi rajauksen ulkopuolelle muun mu-
assa paakaduista Huopalahdentie. Lisdksi mukaan tulisi Makeldnkadun pohjoisosan lisaksi Ve-
turitien pohjoisosa, jonka ymparistdssd maankaytto ei ole kantakaupunkimaista.

Muuten Makelankadun tilanteeseen patee paaosin edelleen aiempaan valtuustoaloitteeseen an-
nettu vastaus:

Makelankadulla Koskelantien ja Pohjolankadun valilld on hieman yli puolen kilometrin matkalla
viisi suojatieta, jotka ovat kaikki valo-ohjattuja. Vuosina 2004 - 2013 Makelénkadulla Kapylassa
tapahtui kolme poliisiin tietoon tullutta jalankulkijaonnettomuutta ja yksi pyorailijdonnettomuus,
joissa autoilija oli osallisena. Yhdessa onnettomuudessa jalankulkija ylitti katua suojatien ulko-
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puolella. Onnettomuustilastojen perusteella onnettomuuksien maara on vahainen likennemaa-
raan ja kadun ylitystarpeeseen suhteutettuna. Nopeusrajoituksia ei ole perusteltua muuttaa, mi-
kali likenneymparisto ja kadun luonne eivat tue muutoksia riittdvasti.
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Vastineet kysymyksiin, kom-
mentteihin ja mielipiteisiin

T&han lukuun on koottu yleisimpia kysymyksia, joita nousi esiin sosiaalisen median kommen-
teissa ja sdhkopostitse tulleissa kysymyksissa. Lisdksi on esitetty vastauksia yksityiskohtaisem-
piin kysymyksiin, joita kasittelevida kysymyksia vastaanotettiin useita.

Miksei pyorille ole nopeusrajoituksia?

Pydratielld on voimassa sama nopeusrajoitus kuin viereisella ajoradalla. Erillisten polkupyoria
koskevien nopeusrajoitusten asettaminen on haasteellista, koska esimerkiksi pyorista puuttuvat
yleensa nopeusmittarit ja pienten ylinopeuksien valvonta on resurssien kannalta pulmallista.
Lahtokohtaisesti polkupydrien nopeustaso on kuitenkin alhainen verrattuna moottoriajoneuvolii-
kenteeseen.

Miksei pyodrien aiheuttamille vaaratilanteille tehda mitaan?

Kaupunki kehittdd pyoraliikenteen suunnittelukaytantdja, siten ettad pyoraily on jatkossa entista
paremmin jalankulusta eroteltu. Jalankulun ja pydrailyn sijoittaminen esimerkiksi samalle kape-
alle yhdistetylle jalkakaytavalle ja pyoratielle aiheuttaa turvattomuuden tunnetta, toisaalta ky-
seessa ei ole tilastollisesti katsottuna merkittava liikenneturvallisuusuhka. Lahes aina henkildva-
hinkoon johtavissa onnettomuuksissa on mukana moottoriajoneuvo vahintédan toisena osapuo-
lena. Poliisin tietoon tulleissa henkildvahinko-onnettomuuksissa vuosina 2010 - 2014 esimerkiksi
jalankulkijan ja polkupydrailijan valisid onnettomuuksia oli keskimaarin 5 kappaletta vuodessa,
kun kaiken kaikkiaan jalankulkijoiden henkildvahinko-onnettomuuksia oli keskimaarin 112 kappa-
letta vuodessa. Kuitenkin juuri turvattomuusilmitsta johtuen pyoérailyn erottelu jalankulusta on
korkealla kaupungin prioriteeteissa.

Miten nopeusrajoitusten noudattamista on tarkoitus valvoa, kun poliisi ei valvo nykyisien-
kaan noudattamista?

Poliisi valvoo nopeusrajoitusten noudattamista omien resurssiensa puitteissa, niin kuin kaikkien
muidenkin liikennesdantojen noudattamista. Automaattista kameravalvontaa ollaan myds lisaa-
massa katuverkolle.

Jos turvallisuus paranee nopeuden vihentyesséa, miksei aseteta 10 km/h -rajoitusta kai-
kille kaduille?

Nopeusrajoituksen asettaminen on tasapainoilua turvallisuuden ja likkumisnopeuden valilla. Ta-

voitteena on turvallisuuden ja sujuvuustavoitteiden raameissa taata mahdollisimman korkea no-
peustaso.
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Miten matka-ajat kasvavat, jos nopeusrajoituksia lasketaan?

Kokonaisvaikutusta matka-aikoihin voidaan pitadad melko vahaisenad. Ruuhka-aikojen ulkopuolella
nopeusrajoituksen alentaminen voi tuoda enimmillddn muutaman prosentin lisdyksen matka-ai-
koihin. Muuttuvat katuosuudet ovat pituudeltaan lyhyitd, jolloin teoreettinenkin matka-ajan kasvu
ajettaessa rajoituksen mukaista tasaista nopeutta on vahainen. Ruuhka-aikoina nopeusrajoituk-
sen laskeminen voi jopa lyhentdd matka-aikoja, koska alhaisemmalla nopeustasolla on taipumus
sujuvoittaa liikennettd vdhentamallad hairioita, kuten haitariliiketta.

Pahenevatko ruuhkat nopeusrajoituksien laskemisen myo6ta?

Ruuhkautuminen on valityskyvyn rajallisuudesta johtuva ilmié. Kokemusperaisesti optimaalinen
valityskyky voidaan keskustalilikenteessa saavuttaa nopeustasolla 30 - 40 km/h. Tdman perus-
teella nopeusrajoitusten alentaminen ei pahenna ruuhkia, vaan painvastoin vahentaa ruuhkautu-
misen vaikutuksia. Teoreettisesti ajateltuna ei korkeimpien nopeuksien leikkaaminen lisda ruuh-
kia, koska matalammilla nopeuksilla perdkkaisten ajoneuvojen valimatkat ovat lyhyemmat. Myds
liikennevalojen yhteen kytkentd on monissa tapauksissa helpompaa matalammalla nopeusrajoi-
tuksella.

Lisaakod nopeusrajoitusten alentaminen paastoja?

Paastojen riippuvuus nopeudesta on erilainen kuin polttoaineen kulutuksen. Joidenkin paastodla-
jien maara kasvaa nopeuden noustessa. Kulutus ja paastot kasvavat erityisesti kiihdytyksissa,
joten tasainen ajotapa sekd maantie- ettd taajama-ajossa johtaa pienempaan kulutukseen ja va-
haisempiin paastoihin. Siten toimenpiteet, jotka tasaavat likennevirtaa, alentavat seka kulutusta
ettad paastoja. Kaupunkiymparistdssa nopeusrajoituksen alentaminen johtaa tasaisempaan ajota-
paan.

Miksei tehda mitaan autoliikennetta edistiavaa?

Kaupunki pyrkii kaikin tavoin mahdollistamaan toimivan autoliikennettad laadukkaan kaupunkiym-
pariston sanelemissa raameissa.

Miksi turvallisuutta pitaa parantaa, kun vuonna 2016 kuoli vain kolme henkil6a Helsingin
liikenteessa?

Kuolemien maarassa esiintyy satunnaisvaihtelua vuosittain. Jonain toisena vuonna liikkuja saat-
taa kuolla onnettomuudessa ja toisena vuonna vastaavassa onnettomuudessa liikkuja loukkaan-
tuu vakavasti. 2010-luvulla Helsingin liikenteessa on kuollut 3-12 henkil6a vuosittain. Vuonna
2015 kuoli 12 henkilda ja tdna vuonna lokakuun loppuun mennessa valitettavasti jo kahdeksan
henkil6a. Yksikin kuolema liikenteessa on liikaa. Liséksi on tarkeaa pyrkia vahentdmaan louk-
kaantuneiden maaraa, joka on edelleen vuosittain noin 450 - 500 henkil6a.

Miksi Jatkdsaaressa esitetddn nopeusrajoituksen nostamista Tyynenmerenkadulle ja Lan-
sisatamankadulle?

Jatkasaaressa on talla hetkelld voimassa tilapainen tydmaa-aikainen 30 km/h -nopeusrajoitus.

Jo aiemmin hyvaksytyissa liikkenteen ohjaussuunnitelmissa Tyynenmerenkadulle ja Lansisata-
mankadulle on paatetty 40 km/h -rajoitukset, silld ne ovat alueellisia kokoojakatuja, joille pyritaan
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ohjaamaan satamaan meneva lapiajoliikenne. Naitd suunnitelmia ei ole vaan toteutettu vield tyo-
maa-aikaisten liikkennejarjestelyjen vuoksi. Uusien nopeusrajoitusperiaatteiden mukaan satamiin
johtavilla reiteilld nopeusrajoitus olisi 40 km/h, muuten Helsingin niemen alueella 30 km/h.

Nyt esitetyissa suunnitelmissa Tyynenmerenkadulla ja Lansisatamankadulla olisi 40 km/h, muu-
ten Jatkdsaaressa 30 km/h. Nama toteutettaisiin vasta sitten, kun alueella ei tarvita enaa tilapai-
sid liikennejarjestelyja.

Asun padkadun / alueellisen kokoojakadun varrella, miksei kadulle ole esitetty 30 km/h -
rajoitusta asuinalueiden tonttikatujen tapaan?

Jos muillakin kuin tonttikaduilla kaytettéisiin laajalti 30 km/h -rajoitusta, voisi tdma aiheuttaa auto-
liikenteen siirtymista kokooja- ja padakaduilta tonttikaduille. TAma ei ole toivottavaa, silla tonttika-

dut pyritdan rauhoittamaan lapiajoliikenteeltd kokonaan, jotta ne olisivat mahdollisimman turvalli-
sia. Kun lapiajoliikenne kulkee kokooja- ja paakaduilla, on niille helpompi kohdistaa muita paran-
nustoimenpiteitd turvallisuuteen. Lisaksi padkadut ja alueelliset kokoojakadut ovat usein joukko-

liikenteen reitteja, joille pyritdén takaamaan riittdva nopeustaso.
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