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ESIPUHE

Kavelykeskustan periaatesuunnitelma hyvaksyttiin 1989. Kolmessa vuosi-
kymmenessa periaatesuunnitelman ajatukset on toteutettu. Huolimatta
siita, etta keskustassakin riittaa viela parannettavaa on nyt aika tarkastella
jalankulkua laajemmalla alueella.

Asenteet ovat kehittyneet entisestaan jalankululle, pyorailylle ja joukkoliiken-
teelle myonteisimmiksi. Tasta on seurannut odotuksia kaupunkisuunnittelulle.
Miten parantaa jalankulun asemaa, jalankulkuymparistoa ja edistaa jalankul-
kua liikennemuotona?

Useissa kaupungeissa on selkeasti priorisoitu erityisesti keskustassa lilkkumi-
sen liikennemuodot. Jalankulku on asetettu ensi sijalle, sitten tulevat pyoraily
ja joukkoliikenne, niiden jalkeen huoltoliikenne ja hantasijalle on jatetty yksilol-
linen ajoneuvoliikenne. Tietenkaan itseisarvona ei ole yksityisautoilijan syrjimi-
nen vaan niukan tilan jakamisen priorisoinnin ohje, joka ei voi olla joka tilan-
teen kategorinen saanto. Priorisointi antaa suuntaa suunnittelulle.

Tassa tydssa on otettu lahtdkohdaksi ajatus jalankululle tarkeimpien kanta-
kaupungin katujen muodostaman verkon maarittelemisesta ja kehittamisesta.
Kadut olisivat useasti oman alueensa keskuksia; sydamia tai em. katuja yhdis-
tavia katuja. Verkon tuomalla jatkuvuudella korostetaan myos jalankulun ase-
maa liikennemuotona. Selvityksessa esitetyt kadut olisivat jalankulkupainottei-
sia, ts. kaduilla on muita liikennemuotoja tilanteen mukaan.

Tama tyo on tehty kehittamalla ensin luvussa 4.1 esitetyt periaatteet, joiden
mukaan luvussa 4.2 esitetty jalankulkupainotteisten katujen verkko on maari-
telty. Maarittaminen on tehty periaatteita soveltaen maastokaynnein, viraston
sisaisin keskusteluin ja katujen ominaisuuksia analysoimalla.

Raportissa on luvussa 3 tarkasteltu keinoja ja tavoitteita jalankulkuolosuhtei-
den parantamiseksi seka esimerkkeja eri kaupungeissa kehitetyista jarjestel-
mista.

Tama tyo ei sisalla sellaista suunnitelmaa, joka toteutuessaan tulisi jossain
vaiheessa valmiiksi. Tyo on suunnan nayttaja jalankulkuympariston ja jalan-
kulkijan aseman parantamiseksi kantakaupungissa.

Oleellista on, etta esitetylla jalankulkupainotteisten katujen verkolla tulee pyr-
kia kaupunkisuunnittelun keinoin pitkajanteisesti parantamaan jalankulkijan
asemaa ja jalankulkuymparistoa.

Nain luotaisiin vahitellen, ehka 20 - 30 vuoden kuluessa kantakaupunkiin ja-
lankulkupainotteisten katujen verkko, jossa kulku olisi monin tavoin nykyista
miellyttdvampaa paremman jalankulkutilatarjonnan, kulun helppouden, turvalli-
suuden ja viihtyisyyden kannalta.
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Tassa raportissa esitetty verkko on vain osa kantakaupungin jalankulkuympa-
ristda. Jalankulku kuuluu jokaiseen matkaan ja siten jalankulkuymparistdéa on
kaikkialla, sen laadusta on aina pidettava huolta. Kaikki jalankulun ymparistot
ovat tarkeita.

Kehittamalla kaupunkia, jossa tasokkaat kavelyalueet on integroitu joukkolii-

kenteeseen, kantakaupungissa erityisesti raitiolikenteeseen ja muihin kesta-
viin liikennemuotoihin tuotetaan samalla ymparistollisia, terveydellisia ja sosi-
aalisia hyotyja kaupungin asukkaille.

Taman tyo pyrkii osaltaan vastaamaan Helsingin kaupunginvaltuuston strate-
giaohjelman 2013 - 2016 kohdassa 3 toimiva Helsinki esitettyihin seuraaviin
toimenpidelistauksiin:

-Yleisten alueiden aluesuunnitelmissa parannetaan katujen, virkistysalueiden
ja aukioiden laatua, turvallisuutta, siisteytta ja toimivuutta tiivistyvassa kaupun-
kirakenteessa.

-Julkisen kaupunkitilan kaytettavyytta kehitetdaan muun muassa esteettomyytta
ja turvallisuutta edistamalla

-Jalankulku- ja pyorailyverkostojen jatkuvuutta ja turvallisuutta parannetaan.

-Priorisoidaan joukkoliikenteen, kavelyn tai pyorailyn osuutta nostavia liikenne-
hankkeita.



1. TYON RAJAUS

1.1 Tyon kohde ja tavoite

Tyon kohteena on Helsingin kantakaupungin "kivikaupunki”. Kivikaupungissa-
kin tyo on rajattu rakennettujen kortteleiden katuihin. Rantareitteja, eika ylei-
semminkaan virkistysreitteja suunnitella tassa yhteydessa. Luonnollisesti
kaikki jalankulun kulkuyhteydet muodostavat samaa yhtenaista jalankulku-
verkkoa. Kytkennat ja yhteydet kantakaupungin jalankulkupainotteisten katu-
jen ja rantareitin valilla ovat tarkeita, vaikkei niita ole erityisesti esitetty.

Rajaukseen on syynsa. Kivikaupungin jalankulun ymparisto on hyvin erilainen
virkistysreittien ymparistosta. Ongelmat ja ratkaisut poikkeavat toisistaan. Kivi-
kaupungissa valtaosa katutiloista on kapeampia kuin nykyisten suunnitteluoh-
jeiden mukaan katu tulisi mitoittaa. Esimerkiksi pyorateiden ja -kaistojen viime-
aikainen lisdamistarve on monin paikoin tuonut esille eri intressiryhmien tar-
peiden ristiriidat.

Tassa tyossa tavoitteena on luoda ehdotus siita miten kantakaupungin jalan-
kulkua tulisi priorisoida. Taustaksi esitetaan kokonaiskuva siitd miten eri liiken-
nemuotoja aiotaan viimeaikaisen paatoksenteon pohjalta kehittaa.

Yksittaisten katujen mukaan ottamiselle on luotu kriteerit. Kriteerit parhaimmin
tayttavat kadut on valittu jalankulkupainotteisina kehitettaviin katuihin. Kuten
suunnittelussa yleensa, valinnat ovat myos osin nakemysperusteisia arvova-
lintoja.

1.2 Suhde kavelykeskustaan

Kavelykeskustaa ja sen suunnittelua ei kasitella tassa selvityksessa. Siita teh-
daan vuonna 2017 oma selvityksensa. Kavelykeskusta on se osa kantakau-
punkia, jossa jalankulun merkitys likennemuodoista korostuu. Helsingin kave-
lykeskusta on verraten tiivis. Helsingin kaupunkirakenteen perusmuoto, suppi-
loituva rakenne kohti kaupunkirakenteen ydinta vaikeuttaa laajan kavelykes-
kustan syntya. Helsinki on ensisijaisesti joukkoliikennekaupunki, mutta pyrki-
mys huolehtia yksilollisen ajoneuvoliikenteen kayton edellytyksista keskustan
vetovoimaisuuden sailyttamisen nimissa, ilman lisapanostusta uusiin yksilolli-
sen ajoneuvoliikenteen vayliin, tekee kavelykeskustan laajentamisen vaike-
aksi.

On tarkeaa huolehtia kantakaupungin liittymisesta kavelykeskustaan. Siis siita
miten tassa tyossa esitettavat kantakaupunkia koskevat jalankulkua koskevat
tavoitteet ja kavelykeskustan laajentumiseksi esitettavat tavoitteet tukevat toi-
siaan.

Yleiskaavassa Helsingin kasvun mahdollisuudet perustuvat suurelta osin eh-
dotettuihin kaupunkibulevardeihin. Kaupunkibulevardeilla jalankulku on merkit-
tavassa osassa liikkkumista. Tassa tyossa ehdotettavien jalankulkupainotteis-
ten katujen tulee yhdistya katubulevardeihin.



1.3 Katutilan niukkuus kantakaupungissa

Katutilan mitoituksessa tulee ottaa huomioon monia seikkoja varsinaisen liik-
kumistilan lisaksi kuten pysakainti, joukkoliikenteen pysakit, kunnossapidon
vaatimukset, pelastusajoneuvojen tarpeet, katupuiden vaatima tila, lumitila ja
kadun alapuolelle sijoitettavan kunnallistekniikan tilantarpeet. Lisaksi tulee ot-
taa huomioon katuun liittyvan maankayton vaatimukset ja kaupunkikuvaan,
katutilan viihtyisyyteen, turvallisuuteen ja moneen muuhun tekijaan vaikuttavia
seikkoja. Kadun eri kayttotavoitteet ja ratkaisut voivat olla hyvinkin paljon risti-
riidassa keskenaan.

Kantakaupungin katutilojen leveys on uudisrakentamista koskevien teknisten
suunnitteluohjeiden tavoitteisiin nahden niukka. Helsingin kapeimmat katutilat
ovat yleisimmin etelaisissa kaupunginosissa. Alla esimerkkeja:

Fredrikinkatu 15 m
Korkeavuorenkatu 14,5m
Liisankatu 17 m
Unioninkatu 17 m
Tehtaankatu 18 m
Helsinginkatu 30m
Mannerheimintie keskustassa 47 m

Pysakainti on merkittavasti katutilaa varaava toiminto kantakaupungissa. Py-
sakointikysynnassa voi tapahtua muutoksia tulevaisuudessa. Auton omistus
on vahenemassa erityisesti nuorten keskuudessa. Mydskaan ajokortin omis-
tus ei ole nuorille itsestaanselvyys. Syyna on usein ymparistotietoisuus ja kes-
tavien likennemuotojen kayton kasvu.

Myds muutokset pysakointipolitikassa vaikuttavat katutilan kayttoon. Autojen
pitkaaikaissailytys tulee vahenemaan kantakaupungissa asukaspysakoinnin
hinnan noustessa.

Autojen yhteiskayttd saattaa myos vahitellen lisdantya nykyisesta.

Liikkuminen palveluna konseptin myo6ta on jopa esitetty, etta tarve yksityisau-
ton omistamiselle haviaisi vuoteen 2025 mennessa. Liikkuminen palveluna
konseptissa digitaalisten alustojen avulla kaikki julkisen liikenteen muodot pa-
ketoitaisiin yhdeksi kuukausimaksulliseksi palveluksi.

Viimeisen kymmenen vuoden aikana kantakaupungin asukasmaara on kasva-
nut noin 15 %. Autoistumisaste (autoja/1000 henkea) on laskenut noin 10 %.
Kantakaupungin rajan, samoin kuin niemen rajan laskentalinjan ylittava ajo-
neuvoliikenne on puolestaan laskenut hieman alle 10 %.

Verrattuna vuoteen 1993 Niemen rajalla Lauttasaaren suunnalla on 8%
(+6 000 autoa) enemman, kun taas T66I6n suunnalla on 22% (-24 000 autoa)
vahemman ja Hakaniemen suunnalla 16 % (-4 000 autoa) véahemman.



1.4 Jalkakaytavan erityisluonne

Toisin kuin ajoratatilat, jalkakaytavat ovat monien muiden toimintojen kuin ja-
lankulun kaytossa. Jalkakaytaville sijoitetaan mainoslaitteita, jakokaappeja,
postin kerayslaatikoita, likennemerkkeja. Jalkakaytava varataan kiinteistojen
remonttien tukitilaksi. Jalkakaytaville sijoitetaan terasseja ja varastoidaan ta-
varoita tai kerataan lunta. Useasti liiketiloihin johtavat portaat ulottuvat jalka-
kaytavalle. Jalkakaytaville pysakoidaan eri ajoneuvoja ja pysahdytaan huolto-
tarkoituksessa.

Osa naista toiminnoista on pakko sijoittaa jalkakaytavalle. Jalkakaytavan kay-
tettavissa oleva leveys voi paikallisesti helposti vahentya puoleen eri kayttota-
pojen varatessa jalkakaytavatilaa kayttéonsa.

.
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Jalkakéytavén eri kdyttbtapoja. Portaat, avoimeksi teljetyt ovet, A-sténdit, ja-
kokaapit, postin keréyslaatikot, erilaiset pysékoidyt ja pyséytetyt ajoneuvot,
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pysékit, likennemerkit, tybmaan tukialueet, varastoidut terassikalusteet ... Jal-
kakéaytévétilaa vaativat toiminnot ja rakenteet ovat moninaisia.

2 JALANKULKU JA MUU LIIKENNE HELSINGISSA

2.1 Jalankulku kantakaupungin kulkutapana

Jalankulku on kantakaupungissa alle 2 km matkoilla paaasiallinen kulkutapa.
Vuoden 2008 henkildliikennetutkimuksen mukaan jalankulku on ollut pyorailya
suositumpi jopa 5 km matkapituuteen saakka. Uudempaa kattavaa tutkimusta
ei ole olemassa. Pyorailyn suosion kasvaessa tilanne lienee kuitenkin jonkin
verran muuttunut. Joukkoliikenteen osuus alkaa kasvaa jo yli kilometrin mat-
koilla, kunnes vakiintuu noin puoleen kaikista matkoista yli 3 km:n matkoilla.
Henkildauton osuus kulkutapana nousee matkan pituuden kasvaessa.

Kantakaupungin asukkaiden kulkutapajakauma matkan pituuden mukaan (2008)

.@»— . 0.'.1 SRS ~Ehe— -0 e - w2 B8
10,9 186 el . B muu
S B 20,4 henkildauto
® joukkoliikenne
= polkupydraily
= jalankulku

0-04 km 0,509km 1-1,9km  Z-Z9R 59 km 449km 5-69km 7-9,9 kel i 10 km

Kulkutapajakauma kantakaupungissa.

Kun katsotaan jalankulkua, pyorailya ja joukkoliikennetta yhdessa, ne vastaa-
vat kantakaupungin asukkaiden kulkutavoista 80 % tai yli, pisimpia matkoja
lukuun ottamatta. Naista jalankulku ja joukkoliikenne nojautuvat voimakkaasti
toisiinsa. Kahta kilometria pidemmilla matkoilla jalankulku ja joukkoliikenne
muodostavat toisiaan tukevan matkaketjun.

Esikaupunkialueella jalankulun osuus on eri matkapituuksilla kauttaaltaan lie-
vasti kantakaupunkia vahaisempaa. Esikaupunkialueella henkildauton kayttd
on lyhyilld matkoilla (0-5 km) kaksinkertaista kantakaupunkiin ndhden. Pidem-
milla matkoilla henkildauton kayttd on samalla tasolla seka kantakaupungissa
etta esikaupungissa. Pyorailyn merkitys on esikaupunkialueella samalla ta-
solla kuin kantakaupungissa. Joukkoliikenteen kayttdé kohdistuu kantakaupun-
kia pidempiin matkoihin.
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Esikaupunkialueen asukkaiden kulkutapajakauma matkan pituuden mukaan (2008)
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Kulkutapajakauma esikaupunkialueella.

Jalankulkijamaaria kantakaupungissa ei ole kattavasti seurattu. Vuonna 2014
kaynnistettiin jalankulkututkimus, johon liittyen kesalla 2014 ja 2015 tehtiin ver-
rattain laajat jalankulkulaskennat kantakaupungin alueella painottaen ydinkes-
kustaa.

Ydinkeskustassa jalankulkijamaariltaan vilkkaimmilla kaduilla jalankulkijoita on
suuruusluokkaa 20 000 - 40 000 jk/vrk. Erityisesti Kampissa on useita jalanku-
lun suhteen vilkkaita katujaksoja, joissa jalankulkijamaarat ovat suuruusluo-
kassa 10 000 jk/vrk.
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Keskustan jalankulkijamé&ériad kadun poikkileikkauksessa, vuorokauden
keskiarvo (keséd 2014 ja 2015), Liikenteen kehitys Helsingissé vuonna 2015, Ksv.



12
2.2. Jalankulku liikkkumisen kehittamisohjelmassa

Helsingin liikkumisen kehittdmisohjelman (khs 12.1.2015) tavoitteena on tukea
likennesuunnittelussa tehtavia valintoja ja ohjata Helsingin liikennepolitiikan
suuntaa osana kaupunkisuunnittelua.

Liikkumisen kehittamisohjelma vastaa Helsingin kaupungin strategiaohjel-
massa asetettuihin tavoitteisiin ja tukee Helsingin seudun liikennejarjestelma-
suunnitelman (HLJ) tavoitteita.

Liikennejarjestelman tavoitteisiin perustuen likennesuunnittelulle asetetaan
toimintalinjaukset. Toimintalinjausten valinnassa on painotettu linjausten vai-
kuttavuutta seka niiden kykya vastata merkittavimpiin tavoitteiden ja nykytilan
valisiin eroihin. Toimintalinjausten maaraa on rajattu niin, etta ne maarittelevat
lahitulevaisuuden toiminnalle selvat painopisteet. Synergiaetuja on pyritty hyo-
dyntamaan siten, etta yksittainen toimintalinjaus vaikuttaa usean tavoitteen to-
teutumiseen.

Toimintalinjaukset on jaettu neljaan aihepiiriin:
* liikennejarjestelman toimivuus

* keskusta-alueet

 keskusten valiset runkoyhteydet

* suunnittelukaytannot

Liikkumisen kehittamisohjelma on kiteytetty yhteensa kuuteentoista toiminta-
linjaukseen, jotka ohjaavat liikennesuunnittelua pitkajanteisesti kohti tavoiteti-
laa.

Jalankulkua koskee keskusta-alueita koskeva maarittely: Kaupunkikeskustat
suunnitellaan ihmisten mittakaavaan: kaupunkitila suunnitellaan kokonaisuu-
tena ja huolehditaan kavely-yhteyksien jatkuvuudesta, virikkeisyydesta, es-
teettomyydesta ja turvallisuudesta.

Liikkumisen kehittamisohjelman mukaan suunnittelun yleisena periaatteena
on huolehtia ensimmaisena liikenteen heikoimman osapuolen eli kavelijoiden
tarpeista. Taman jalkeen huomioidaan jarjestyksessa pyoraliikenteen, joukko-
likenteen, elinkeinoelaman kuljetusten ja henkildautoilun tarpeet.

2.3 Jalankulku yleiskaavassa (kaupunkikaava)

Kantakaupunki on yleiskaavan kaavamaarayksen mukaan "Keskusta, jota ke-
hitetdan toiminnallisesti sekoittuneena asumisen, kaupan ja julkisten palvelu-
jen, toimitilojen, hallinnon, puistojen, virkistys- ja likuntapalvelujen seka kau-
punkikulttuurin alueena. Rakennusten maantasokerrokset ja kadulle avautuvat
tilat on osoitettava ensisijaisesti liike- tai muuksi toimitilaksi. Rakennuksen tai
sen osan kayttotarkoituksen muutoksissa on varmistettava kantakaupungille
ominaisen, toiminnallisesti monipuolisen ja sekoittuneen rakenteen sailyminen
seka liike- ja toimitilojen riittdva maara. Kayttdtarkoituksen muutosten yhtey-
dessa tulee tehda alueellinen tarkastelu. Aluetta kehitetaan kestavien kulku-
muotojen erityisesti kavelyn ja pyorailyn ehdoilla. Kaupunkibulevardeihin ra-
jautuvilla alueilla korttelitehokkuus tulee olla paasaantoisesti yli 1,8 ja keskeis-
ten katujen varsilla kadulle avautuvat tilat on osoitettava ensisijaisesti liike- tai
muuksi toimitilaksi.”
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Kaikkia keskusta-alueita koskevat kaavamaaraykset, joiden mukaan "Keskus-
toja tiivistetaan ja kehitetaan urbaanina kaupunkirakenteena. Keskustoja
suunniteltaessa on kiinnitettava erityistd huomiota jalankulkijan mittakaavaan
seka jalankulku-, pyoraily-, pysakointi-, huolto- ja julkisen liikenteen jarjestely-
jen toimivuuteen. Pysakaointi tulee ensisijaisesti sijoittaa laitoksiin ja kadunvar-
siin. Yksityiskohtaisessa suunnittelussa on osoitettava riittavat alueet tarkoi-
tuksenmukaisille joukkoliikenteen vaihtopaikoille ja liityntapysakoinneille.

o kohektuadaca i

HELINGI U3 YLEGKARVA
KAUPUNKIKAAVA

14.062018

Yleiskaava, (kaupunkikaava), kantakaupungin teemakartta, 14.6.2016.

Yleiskaavan tavoitteena on, etta Helsingin kantakaupunki on tulevaisuudessa-
kin liike-elaman, tyopaikkatiheyden, kaupan, erikoistuneiden ja monipuolisten
palveluiden ja tyopaikkojen, matkailun, kulttuurin, houkuttelevan keskusta-asu-
misen seka urbaanin metropolin vahvin ja vetovoimaisin ydin, valtakunnan
paakeskus. Kilpailukyvyn sailyttamiseksi ja vahvistamiseksi sita tulee yleiskaa-
vassa vahvistaa ja laajentaa.

Kaavamaarayksissa korostetaan kestavia kulkumuotoja koko kantakaupungin
alueella. Erityista huomiota tulee kiinnittaa jalankulkijan mittakaavaan seka ja-
lankulku-, pysakainti-, huolto- ja julkisen liikenteen jarjestelyjen toimivuuteen.
Pysakoinnin tulee ensisijaisesti olla maan alla ja kadunvarressa.

Kavelyolosuhteita parannetaan koko kaupungin alueella. Kavely on kaupun-
gissa liikkumisen perusmuoto, silla kavely on osa jokaista matkaa ja matkaket-
jua. Tiivistyvassa kaupungissa yha useammat paikat ovat saavutettavissa ka-
vellen, silla palveluita on muuallakin kuin kaupunginosakeskuksissa. Kavelya
priorisoidaan erityisen voimakkaasti kantakaupungissa ja uusilla keskusta-alu-
eilla. Kavelyverkon yhdistavyys on korkea ja reitit ovat laadultaan korkeatasoi-
sia: suoria, selkeita, viihtyisia, esteettémia ja turvallisia. Katutilassa viihtymi-
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nen ja vipyminen ovat kaupunkieldman ja asioinnin kannalta keskeisessa roo-
lissa. Kantakaupunki jasentyy autoliikenteen kannalta merkityksellisten katu-
jen verkkoon seka verkon solmujen sisapuolelle jaaviin rauhallisen liikkumisen
alueisiin

24 Raitioliikenteen linjastosuunnitelma

Helsingin raitiovaunulinjasto on pitkaan pysynyt melko muuttumattomana.
Viime vuosien merkittavimmat muutokset ovat olleet linjan 9 perustaminen, lin-
jojen 3B/3T (nykyisin linjat 2 ja 3) reitin siirtdminen Kampin kautta liikkennoita-
vaksi seka Jatkasaaren raitioliikenteen aloittaminen.

Raitioliikenteessa tehdaan vuosittain noin 57 miljoonaa nousua.

HSL:n hallitus hyvaksyi raitioliikenteen linjastosuunnitelman 10.2.2015. Siina

pyritdan luomaan Helsinkiin helposti hahmotettava raitioliikenneverkosto joka
palvelee mahdollisimman monen matkustajan liikkumistarpeita ja joka kytkey-
tyy saumattomasti muihin likennemuotoihin.

Linjastomuutokset tapahtuvat vaiheittain vuosien 2016 - 2024 aikana.

Suunnitelmassa raitioliikenteestd muodostuu kantakaupungin alueelle ny-
kyista vahvempi verkko, jolla matkustaminen on helppoa tiheiden vuorovalien
vuoksi. Paakaduilla kulkee kaksi tai useampia raitiolinjoja, jolloin vuorovalit lin-
jojen yhteisilla osuuksilla ovat enintaan 5 - 6 minuuttia paivasta ja vuorokau-
denajasta riippuen. Osalla linjoista paasee matkustamaan katevasti kaupungin
poikkKi ja pyrkimyksena on ollut, etta vaihdottomia matkoja voisi tehda pitkalti
samoilla reiteilla kuin nykyisinkin.

Suunnitelma parantaa raitioliikenteen kustannustehokkuutta, minka seurauk-
sena viikoittaisten Iahtojen maaraa on voitu esittaa lisattavaksi. Lisays kohdis-
tuu ensisijaisesti paiva- ja iltalikenteeseen. Ruuhka-aikojen kapasiteetin riitta-
vyys turvataan tulevaisuudessa nykyista hieman suuremmilla raitiovaunuilla.

Raitiolinjaston palvelualueella on nykyisin vaestoa ja tyopaikkoja lahes saman
verran. Tyopaikkojen osalta selkea painopiste on keskustassa, mutta tyopaik-
koja on melko kattavasti myds koko raitioliikenteen liikenndintialueella. Sen
vuoksi raitioliikenteessa eri suuntien matkustajamaarat ovat selkeasti parem-
min tasapainossa kuin linja-autoliikenteessa tyypillisilla esikaupunkilinjoilla.
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Raitioliikenteen linjastosuunnitelma, tilanne 2024.
Linjastosuunnitelman toteuttaminen tapahtuu vuosittain seuraavasti:

2016
¢ Linja 5 on aloittanut liikenndinnin Katajanokan terminaalille.

2017

e Reijolankadun raitiotien valmistumisen jalkeen linjojen 2 ja 3 lilkenndinti
pohjoisessa erotetaan toisistaan. Linja 2 pidennetaan Pasilaan ja linja 3
pidennetaan Meilahteen uudelle kaantopaikalle.

e Valimerenkadun raitiotien valmistumisen jalkeen linjan 9 etelainen paa-
tepysakki siirretdan Saukonpaateen. Linjan 7 rengas puretaan ja linjan
7 etelainen paa siirretdan Senaatintorilta Jatkdsaareen Lansiterminaa-
lille.

e Linjan 1 reitti muutetaan ja liikenndintiaikoja laajennetaan

e Linjojen 6 ja 8 vuorovalia arkisin ruuhka-aikoina pidennetaan.

2019
e Linja 6 pidennetaan Hietalahdesta Eiranrantaan

2021
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e Pasilan raideyhteydet valmistuvat. Linjan 2 reitti suoristetaan Pasilansil-
lalta suoraan Pasilankadun kautta Veturitielle. Linja 7 jatketaan Pasi-
lasta Meilahteen ja reitti suoristetaan Pasilansillalta suoraan Pasilanka-
dun kautta Veturitielle. Linjan 3 pohjoinen paatepysakki siirretaan Mei-
lahdesta Kuusitielle. Linja 9 jatketaan Pasilasta limalaan.

2023
o Jatkasaaren raitiotieverkko valmistuu lopullisesti. Linjan 7 reitti pidenne-
taan Lansiterminaalilta Melkinlaiturin uudelle kaantopaikalle ja linjat 8 ja
9 pidennetaan Saukonpaadesta Lansiterminaalille.
e Hernesaaren raitiotie valmistuu ja linja 6 pidennetaan Eiranrannasta
Hernesaareen.

Linjan 2 reittimuutos Mannerheimintielta Topeliuksenkadulle toteutetaan Tope-
liuksenkadun radan valmistuessa 2020-luvun alussa. Raitiotien valmistuminen
ei ole kriittinen tekija kasilla olevan linjastosuunnitelman toteuttamiseksi.

Kruunusillat

Kaupunginvaltuusto paatti 31.8.2016 hyvaksya Kruunusillat-hankkeen toteut-
tamisen Helsingin keskustan ja Laajasalon valiseksi raitiotieyhteydeksi

Hanke sisaltaa Helsingin keskustan ja Laajasalon valisen raitiotieyhteyden si-
ten, etta perustetaan kaksi uutta raitiolinjaa: Kolmikulma — Haakoninlahti ja
Rautatieasema-Yliskyla. Linjaus kulkee Helsingin keskustasta alkaen joko Kol-
mikulmasta tai Rautatieasemalta Kaisaniemenkadun ja Pitkansillan kautta Ha-
kaniemenrantaan ja sielta edelleen Nihdin ja Korkeasaaren kautta Kruunuvuo-
rensiltaa pitkin Kruunuvuorenrantaan. Kruunuvuorenrannasta raitiotie jatkaa
Haakoninlahdenkatua pitkin Kruunuvuorenrannan eteldosiin ja Yliskylaan ny-
kyisen Yliskylan keskuksen pohjoispuolitse Reposalmentien paatepysakille.

Raitiotien yhteysvalilla Hakaniemesta Kruunuvuorenrantaan toteutetaan pyo-
ralikenteen baanayhteys seka jalkakaytavat kaikille siltaosuuksille ja Korkea-
saaren alueelle radan varrelle.

Kruunusillat —hankkeen toteuttamisen tavoiteaikataulun mukaan rakentaminen
kaynnistetaan vuonna 2018 ja raitiotien liikkenndinti alkaa koko linjan pituudelta
vuoden 2026 alussa.
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Uudet ja nykyiset pysakit Kruunusillat hankkeen raitiolinjojen varrella (HSL
2016).

2.5 Pyoraliikenne

Kaupunginhallitus hyvaksyi 27.1.2014 pyorailyn edistamisohjelman periaatteet
ohjeellisena noudatettaviksi.

Edistamissuunnitelman toimenpiteet on jaettu kuuteen osa-alueeseen: poli-
tiikka, infra, palvelut, viestinta, toteutus ja seuranta.

Toimenpiteet painottuvat voimakkaasti pyorailyn infrastruktuurin kehittami-
seen. Kantakaupungin katuverkossa huomio keskittyy pyorailyn ja autoliiken-
teen yhteensovittamiseen, mika edellyttaa erillisten pyoraliikennejarjestelyiden
toteuttamista niilla katuosuuksilla, joilla vilkkkaan autoliikenteen rauhoittaminen
ei tule kyseeseen. Nama ovat autoliikenteen paa- ja kokoojakatuja, joiden var-
sille sijoittuu suhteellisesti eniten toimintoja ja jotka paasaantoisesti muodosta-
vat suorimmat ja helpoiten hahmotettavat reitit myos pyoraliikenteelle. Siksi
erityisesti kantakaupungissa on tavoiteltavaa, etta autoliikenteen paareitit ovat
my0s pyorailyn paareitteja.

Katuverkon ulkopuolella toimenpiteena toteutetaan puisto-, rata- ja moottori-
tiekaytavia hyodyntavia baanoja (laatukaytavia), jotka tarjoavat suoria ja kat-
kottomia yhteyksia suurimpien asuntokeskittymien, tydpaikkakeskittymien ja
kampusalueiden valille. Pyoraliikenteen rakenteellisia jarjestelyja kehitetaan
kasvavan pyoraliikenteen tarpeisiin. Pyorailyn ja jalankulun erottelu huomioi-
daan erityisella painoarvolla, silla lisaantyva pyoraily ei saa aiheuttaa turvatto-
muutta jalankulkijoille. Parempi erottelu mahdollistaa myos sujuvammat ja tur-
vallisemmat jarjestelyt pyorailylle.
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Suurimmat ongelmat Helsingin pyoraliikenneverkossa keskittyvat kantakau-
pungin alueelle. Kantakaupunkia kohti tultaessa muut toiminnot, kuten joukko-
likenneverkko, kadut ja kaupalliset palvelut, tiivistyvat, mutta pyoéraliikenteen
verkko harvenee

Kaupunkisuunnitteluvirasto on simuloinut tulevaisuuden pyoéraliikennetta vuo-
delle 2025. Ennuste antaa tietoa siita minne suurimmat pyoraliikkennevirrat si-
joittuvat ja auttaa arvioimaan mitka pyoravaylat ovat kiireellisimpia rakentaa.
Ennuste on tehty koko Helsingin alueelle, alla on ote niemen alueelta.
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Pyoréilijgméaéaréat syksyn arkivuorokautena 2025, Baanalla ennuste on n. 5000
pyoréilijga (molemmat suunnat yhteensé).

Pyoraliikenteen tavoiteverkon (kslk 22.5.2012) toimenpiteet keskittyvat ensisi-

jaisesti kantakaupunkiin, jossa on verkon pahimmat epajatkuvuuskohdat. Kan-
takaupungin tavoiteverkon muodostuminen vuosien 2012- 2025 valilla sisaltaa
uusien vaylien rakentamisen lisaksi pienilla korjaustoimenpiteillda parannettavia
osuuksia ja aluerakentamisen yhteydessa muodostuvia osuuksia.



Kantakaupungin pyéréliikenteen tavoiteverkko.
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2.6 Citylogistiikka

Citylogistiikan toimenpideohjelma hyvaksyttiin kaupunginhallituksessa
23.3.2015.

Toimiva kaupunkijakelu ja -huolto ovat keskeisia elinkeinoelaman ja asumisen
edellytyksia. Parhaat ratkaisut seka tehostavat jakelua etta vahentavat sen
haittoja. Citylogistiikan kehittdmisohjelman tavoitteena on kuljetusten tehosta-
minen Helsingin kantakaupungin alueella niin, etta liikenteen ruuhkautuminen
ja sen aiheuttamat haitat vahenevat.

Toimenpideohjelmassa on esitetty 11 toimenpidekohtaa.

Toimenpiteista nelja ensimmaista on varsinaisia suoria toimenpiteita ja seu-
raavat kuusi ovat kehittamisprojekteja.

Citylogistiikan toimenpideohjelman nelja toimenpidetta ovat:

1. Pysakoaintijarjestelyt katualueella ja suunnitteluyhteistyo
kiinteistdjen kanssa, kavelykatujen kehittaminen

2. Raskaan liikenteen levahdysalueet
3. Tieliikennelain kokonaisuudistukseen vaikuttaminen
4. Jakeluliikenteen pysakaointitunnus
Citylogistiikan kehitysprojektit:
1. Jatekuljetusten kehittamisprojekti
2. Jakelupaikan alytunnistus ja -varaus
3. Katuesteista tiedottaminen
4. Nettikaupan jakelukokeilu
5. Rakennusyritysten jakelukeskus
6. Huoltotunnelin kehittaminen

7. Yritysyhteisty0 ja koulutus

2.7 Pysakainti

Kadunvarsien pysakaintipaikoilla on kaytossa kaksi maksuvyohyketta. 1. mak-
suvyodhykkeelld pysakointi on maksullista maanantaista perjantaihin kello 9-21
ja lauantaisin kello 9-18. 2. maksuvyohykkeella pysakointi on maksullisia maa-
nantaista perjantaihin kello 9-21. Erityiskohteissa pysakointi on maksullista
myos sunnuntaisin. Pysakointiaikaa on rajoitettu 60 minuutista alkaen. Ydin-
keskustan alueella huomattava osuus pysakointipaikkatarjonnasta on pysa-
kointilaitoksissa.
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Kantakaupungissa asuvat autoilijat voivat lunastaa asukaspysakointitunnuk-
sen ja yritykset vastaavasti yrityspysakadintitunnuksen.

Kantakaupungin pyséakéintipaikkojen sijoittuminen, 5.10.2016.

Asukas- ja yrityspysakaointijarjestelma

Asukaspysakoaintijarjestelma kaynnistyi Helsingissa kokeilulla vuoden 1980
alussa Kampin, Punavuoren ja Ullanlinnan seka Kaartinkaupungin liikekeskus-
taa ymparaivilla alueilla. Asukaspysakointijarjestelma otettiin pysyvana kayt-
toon Helsingin niemen alueella vuosina 1982-1983. Jarjestelma laajeni kanta-
kaupungin keskiosiin vuonna 1984 ja edelleen Meilahden seka Laakson alu-
eelle vuonna 1989. Uusimmat Lauttasaari ja Munkkiniemi otettiin kayttoon
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vuoden 2015 lokakuun alusta alkaen. Yrityspysakaintijarjestelma otettiin kayt-
toon vuonna 1992.

Asukaspysakointitunnuksen voi lunastaa vahintdan kuukauden ja enintaan yh-
den vuoden pituiseksi ajaksi kerrallaan alueella asuvan henkilon tosiasialli-
sesti liikennekaytossa olevaa moottoripyoraa, kevytta nelipyoraa, henkilo- tai
pakettiautoa tai muuta, kokonaismassaltaan enintaan 4 tonnin autoa varten.

Yrityspysakointijarjestelman mukaan yrityksen yhta toimipaikkaa kohti myon-

netaan enintaan viisi tunnusta. Ne oikeuttavat pysakdimaan siina kaupungin-

0sassa, jossa yrityksen toimipiste sijaitsee. Kaytossa on myos yrityspysakoin-
titunnus, joka mahdollistaa pysakoinnin kaikilla vyohykkeilla.

Asukaspysakadintitunnuksia on nykyisin lunastettu kaikkiaan lahes noin 24 000
kpl ja yrityspysakaointitunnuksia noin 3 400 kpl. Asukas ja yrityspysakointipaik-
koja on talla hetkella noin 25 600 kpl. Nykyisin asukas- ja yrityspysakaointijar-
jestelma kattaa 14 aluetta.

Asukas- ja yrityspysakointijarjestelmaan kuuluvia paikkoja kayttavat myos
kantakaupungissa vierailevat tai asioivat autoilijat.
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Asukas- ja yrityspysékéintijarjestelmén laajuus, 9.2.2016. Vybhykkeilla A-H on
pysékointi maksullista muille kuin asukas- ja yrityspysékdéintitunnusten halti-
joille. Vybhykkeilla L-O pysékointi on sallittu pysékdintikiekolla.

Kaupunginhallitus hyvaksyi Helsingin pysakadintipolitikan 17.2.2014. Helsingin
pysakaointipolitikalle on maaritetty seitseman strategista linjausta. Naiden
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avulla helpotetaan lisa- ja taydennysrakentamista, otetaan huomioon alueiden
erityispiirteet pysakoinnin suunnittelussa, tuetaan kohtuuhintaista asumista,
edistetaan lapinakyvaa hinnoittelua ja kayttaja maksaa -nakdkulman toteutu-
mista seka huomioidaan pysakaoinnin suunnittelussa kayttajien erilaiset tar-
peet.

1. Pysakointi tukee ekologisesti kestavaa ja viihtyisaa
kaupunkirakennetta ja liikkumista
2. Pysakoinnissa otetaan huomioon kaupungin eri osien
erityispiirteet
3. Pysakainti palvelee Helsingin ja koko metropolialueen
tulevaisuuden visiota
. Pysakointi tukee asumiskustannusten kohtuullistamista
. Pysakaoinnin hinnoittelussa vahvistetaan lapinakyvyytta ja
kayttaja maksaa -nakdkulmaa
6. Pysakoinnissa otetaan huomioon asukkaiden, yritysten ja muiden
kayttajien erilaiset tarpeet
7. Pysakainti liitetddn osaksi tavoitetta "Helsinki — pohjoisen
pallonpuoliskon paras talvikaupunki”

o~

Edella mainittuihin strategisiin linjauksiin pohjautuen on muodostettu 12 karki-
toimenpidetta, joiden toteuttamisen aikajanne vaihtelee. Osa toimenpiteista on
toteutettavissa nopeasti. Joidenkin osalta valmistelevat toimenpiteet on kayn-

nistettava nyt, jos niiden halutaan vaikuttavan taysitehoisesti kymmenen vuo-

den kuluttua.

Pysakaointipolitiikan tarkastellut karkitoimenpiteet ovat:

Pysakointipaikkojen monikayttoisyys

Nykyisten laskentaohjeiden tarkistaminen
Asukaspysakoaintijarjestelman hinnoittelu ja laajentaminen
Yrityspysakointijarjestelman kehittaminen

Asukas- ja yrityspysakoinnin yhteistyd pysakaointioperaattoreiden
kanssa

6. Asunnon ja pysakointipaikan hinnan erottaminen

7. Tonttikohtaisesta pysakoinnista alueelliseen toimijaan
8

9

a0~

Pysakoinninvalvonnan vaikuttavuus
. Liityntapysakaointi
10. Autojen talvipysakointiratkaisut
11. Mobiili- ja internetpalvelut
12. Progressiivinen hinnoittelu

2.8 Esteettomyys
Esteetdon ymparisto on

e vaivatonta liikkkumista ja toimimista kaduilla, toreilla ja puistoissa, pi-
hoilla ja leikkipaikoilla

helppoa paasya rakennuksiin ja toimimista niissa

portaatonta siirtymista paikasta toiseen ja liikennevalineisiin
selkeita ohjeita ja opasteita

hyvaa kuunteluymparistdoa
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Helsingin kaupungin esteettdmyyssuunnitelma edellyttaa, etta kaikki julkiset
kohteet rakennetaan ja kunnostetaan esteettomiksi. Liikkumisen ja toimimisen
taytyy olla helppoa erityisesti

keskusta-alueilla

kavelykaduilla

julkisen liikenteen pysakeilla

terveyskeskusten ja palvelutalojen ymparistoissa
kaikille suunnatuissa lilkkunta- ja leikkipaikoissa
alueilla, joilla on paljon vanhus- ja vammaisasuntoja

Helsingin kaupungin esteettomyyslinjaukset toimivat yhtenaisina koko kaupun-
kia ja kaikkia hallintokuntia koskevina yleisina linjauksina esteettomyystyossa.
Esteettomyyslinjaukset muodostavat kokonaiskehyksen eri hallintokuntien
omille esteettomyyteen liittyville toteutusohjelmille ja hallintokuntien kesken
kaytavalle vuorovaikutukselle. Varsinaiset toteutustoimenpiteet ja niiden toteu-
tusaikataulut maaritellaan hallintokuntien omissa toteutusohjelmissa ja toteu-
tussuunnitelmissa.

Esteettomyyslinjaukset on jaettu viiteen painopistealueeseen: kaavoitus ja lii-
kennesuunnittelu, rakennukset, yleiset alueet, asuinymparisto ja palvelut. Es-
teettomyyslinjaukset koskevat kaikkia hallintokuntia, joiden toimintaan kysei-
nen kokonaisuus liittyy.

Alueelliset esteettomyyssuunnitelmat kertovat kaupunginosittain, mita reitteja
ja tiloja kohennetaan ja kuka tyon tekee. Suunnitelmat tehdaan ensin sinne,
missa esteettomyytta tarvitaan eniten. Kiireellisimpia ovat alueet, joissa asuu
paljon vanhuksia, asioi runsaasti ihmisia ja joissa on paljon vanhus- ja vam-
maispalveluita.
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3. TAVOITTEITA JA KEINOJA JALANKULKUOLOSUHTEIDEN
PARANTAMISEKSI

3.1 Jalankulkustrategiat

Jalankulkustrategian luominen on keino edistaa paitsi jalankulkua, myds mo-
nia hyvaksi koettuja tavoitteita. Monet kaupungit ovat valmistelleet jalankul-
kustrategioitaan. Hyvasta esimerkista kay Toronto, jossa jalankulkustrategia
laitettiin kansiin vuonna 2009.

Toronton jalankulkustrategia korostaa koko kaupungin hallinnon ja eri paatok-
sentekijoiden nakokulmaa kaikissa jalankulkuun liittyvissa prosesseissa. Ja-
lankulun kulttuuri nahdaan tarkeana, jokainen on jalankulkija, korkeatasoiset
jalankulkualueet muodostavat osaa kaupungin kulttuuriperinnésta. Jalankulun
eri verkot, jalkakaytavista ja puistopoluista maanalaisiin jalankulkuyhteyksiin ja
korttelinlapaisyihin tulisi integroida toisiinsa paremmin, esteettomasti ja kulkua
selkeyttden ja opastusjarjestelmia kehittden. Jalankulun kehittamisen moni-
vuotinen ohjelma nahdaan tarkeaksi. Kadut nahdaan maaranpaina yhta hyvin
kuin liikkumisvaylind. Julkisten ulkotilojen luomisella vahvistetaan yhteishen-
kea, suunnittelun ja toteutuksen korkealaatuisuudella ne saadaan aktiivisem-
paan kayttoon. Elavat kadut parantavat paikallista liike-elamaa ja luovat turval-
lista ymparistoa ja edistavat sosiaalista tasa-arvoa.

TORONTO WALKING STRATEGY

A PEDESTRIAN

Toronton jalankulkustrategian kansi.
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Jalankulkustrategioita on monissa kaupungeissa. Lontoo aloitti oman jalankul-
kustrategiatyonsa jo lahes 20 vuotta sitten. Raportti Putting London back on
its feet, a strategy for walking in London ilmestyi 1997. Chicagon jalankul-
kustrategia vuodelta 2012 kulkee nimella Chicago Pedestrian Plan. Se on ja-
oteltu teemoihin turvallisuus, yhdistavyys, elavyys ja terveys. Suunnitelmassa
kasitellaan runsaasti erityyppisia mahdollisimman konkreettisia toimenpide-
malleja.

Pedestrian Plan

Department of Transportation

Chicagon jalankulkusuunnitelman kansi.

3.2 Katukohtaisia keinoja jalankulkuolosuhteiden
parantamiseksi rakennetuilla alueilla

Tieliikennelaissa jalankulkijalla tarkoitetaan jalan, suksilla, rullasuksilla, luisti-
milla tai vastaavilla valineilla likkuvaa ja potkukelkan, lastenvaunujen, leikki-
ajoneuvon, pyoratuolin, jalankulkua avustavan tai korvaavan liikkumisvalineen
tai laitteen kuljettajaa seka polkupydran tai mopon taluttajaa.

Jalankulkuolosuhteiden parantamiseksi voidaan tehda hyvin erityyppisia toi-
menpiteitd. Koko katualue voidaan varata jalankulun kayttoon tai katualueen
tila voidaan jakaa eri tavoin eri kayttajaryhmille. Alla on esimerkkeja.

kavelykadut

pihakadut

hidaskadut

kavelypainotteiset kadut (kulkupinta on samassa tasossa, esim.
pollarierottelu)

yhteinen tila (shared space)

joukkoliikennekadut (mahdollisesti voi parantaa jalankulkua)
jalkakaytavan leventaminen
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3.21 Kavelykadut

Kavelykadulla jalankulku on ensisijainen kulkumuoto, pyoraily on kuitenkin sal-
littu. Moottorikayttoista ajoneuvoa saa kuljettaa vain kadun varrella olevalle
kiinteistolle, jollei kiinteistolle ole muuta kautta jarjestetty ajokelpoista yhteytta.
Moottorikayttdisen ajoneuvon pysakointi ja pysayttaminen kavelykadulla on
kielletty, lukuun ottamatta mahdolliseen huoltoajoon liittyvaa pysayttamista sil-
loin, kun huoltoajo on liikennemerkin mukaan sallittu. Jalankulkija ei saa kave-
lykadulla tarpeettomasti estaa ajoneuvoliikennetta.

r,

L

Liikennemerkit kdvelykatu ja kdvelykatu paéattyy.

Ajonopeus kavelykadulla on sovitettava jalankulun mukaiseksi eika saa ylittaa
20 km/h. Kavelykadulla ajoneuvon kuljettajan on annettava jalankulkijalle es-
teetdn kulku.

3.22 Pihakadut

Pihakadulla tarkoitetaan jalankulku- ja ajoneuvoliikenteelle yhteisesti tarkoitet-
tua katua, joka on liikennemerkein pihakaduksi osoitettu. Jalankulkija saa pi-
hakadulla kulkea kadun kaikilla osilla, han ei kuitenkaan saa tarpeettomasti
estaa ajoneuvoliikennetta. Pysakaointi on sallittu merkityilla pysakointipaikoilla.

Liikennemerkit pihakatu ja pihakatu paéttyy.
Kadun muotoilulla ja pysakointipaikkojen, kalusteiden ja istutusten sijoittelulla
varmistetaan, etta ajonopeudet pysyvat alhaisina.

Pihakatu on ensisijaisesti asuntoalueiden katutyyppi.

3.23 Hidaskadut

Hidaskatu on sekaliikenteen katu, jonka nopeusrajoitus on yleensa 30 km/h tai
alle. Ajoneuvoliikenteen nopeuden alentamisen keinoina voidaan kayttaa ko-
rotettuja littymia, suojateita ja muita hidasteita. Ajoneuvoliikenteen alhaisten
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nopeuksien vuoksi eri kulkumuotojen erottelu ei ole tarpeen. Hidaskaduilla
ovat voimassa samat likennesaannoét kuin muillakin kaduilla.

3.24 Kavelypainotteiset kadut

Kavelypainotteisella kadulla tarkoitetaan yleensa katua, jossa jalankulkijoille
on erotettu ajoradasta jalkakaytavat matalalla reunakivelld, kourulla tai polla-
reilla ja autoliikenteen nopeutta on rajoitettu rakenteellisin keinoin esim. liitty-
maalueiden korotuksin (mm. Liikenne- ja viestintaministerion julkaisuja
7/2002, Kavely- ja pyorailykatutydryhman selvitys). Tallaista katua pidetaan
myos kavelykadun vaihtoehtona paikoissa, joissa autoliikennetta ei voida ko-
konaan rajata pois.

Kaupunkisuunnittelulautakunta on 5.11.2009 paattanyt periaatteista ajono-
peuksien hallitsemisesta Helsingissa. Periaatteisiin sisaltyy, etta kantakaupun-
gin ajonopeuksien hallintaan kaytetaan ensisijaisesti kameravalvontaa. Erityis-
kohteissa voidaan toteuttaa myos rakenteellisia ratkaisuja edellyttaen, etta ne
sovitetaan huolellisesti kaupunkikuvaan.

3.25 Jalankulkupainotteiset kadut

Termiston sisalto on viela vakiintumatonta. Tassa raportissa on kaytetty termia
jalankulkupainotteinen katu, jolla jalankulkuympariston parantamistoimenpiteet
voivat olla monipuolisempia kuin kavelypainotteisella kadulla.

3.26 Yhteinen tila (shared space)

Kantavana ajatuksena on kadun ja tilan eri toimintojen yhdistaminen. Katutila
palvelee paitsi liikennetta myoOs oleskelua ja muuta toimintaa. Kadun kayttajat
toimivat yhteisessa tilassa sosiaalisten saantdjen ja muiden tilaa kayttavien
huomioon ottamisen pohjalta. Keskeista on, etta tien kayttajien kayttaytymista
ohjaavat sosiaalinen ja fyysinen ymparisto, eivat likennemerkit.

3.3 Erilliset jalankulkuyhteyksien jarjestelmat

3.31 Eritasojarjestelmat

Muiden liikkennemuotojen aiheuttamaa estevaikutusta voidaan vahentaa eri ta-
voin. Radikaaleinta on hylata jotkut reitit kokonaan ja jarjestaa kulku muuta
kautta. Talta pohjalta on syntynyt merkittavia uusia jarjestelmia.

Galgaryssa 1960-luvun lopulta alkaen alkoi kehittya jalankulkusiltoihin perus-
tuva jarjestelma, nimeltaan +15 (15 jalkaa maanpinnan ylapuolella). Se on laa-
jentunut 18 km pitkaksi verkoksi ja kasittaa 62 siltaa. Minneapoliksessa on
yhta mittava jarjestelma. Hieman pienempia on muuallakin Yhdysvaltojen ja
Kanadan ns. talvikaupungeissa Esimerkiksi Edmontonissa on noin 13 km ja-
lankulkuyhteyksia eri tasoissa kasittava jarjestelma, joka yhdistaa 40 raken-
nusta ja 5 kevyen raideliikenteen asemaa. Jarjestelmat perustuvat yksityiseen
rahoitukseen.
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Jalankulkusiltoihin perustuvia laajoja jarjestelyja on myos Hongkongissa.
Siella jarjestelman erityispiirre on kuumalta ja kostealta ilmalta suojautuminen.

Schematic Diagram of Central Elevated Walkwayicentral system)

Shun Tak Ctr < Central Pier 3 <= Central Pier 7 & 8
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Hongkong Central Elevated Walkway, keskustan osajérjestelma, periaatekaa-

Vio. (ldhde: A52ljgh89 - Own work, CC BY-SA 3.0, https://commons.wikimedia.org/w/in-
dex.php?curid=19356165).

Hongkong Central Elevated Walkway, Jérjestelméan yksittdinen osuus. (léhde:
Ohconfucius at the English language Wikipedia, CC BY-SA 3.0, https://commons.wiki-

media.org/w/index.php?curid=2455841).
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Skyway-jarjestelmat ovat saaneet arvostelua maantasoa koyhdyttavasta vai-
kutuksestaan. Maantason toiminnot yksipuolistuvat ja muuttuvat helposti huol-
topihamaisiksi. Elama siirtyy kerroksiin. Jarjestelyja on joissain tapauksissa
purettukin, esimerkiksi Cincinnatissa pienehkoksi jaaneen skywalk jarjestel-
man osia. Suomessakin Raision eritasoliittyma on purettu.

3 fg
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®E)  calgarpen] call 3-1-1
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Galgaryn +15 skyway jalankulkuverkko keltaiset jaksot avoinna ma-pe 7-21 ja
valkoiset jaksot kaikkina péivind 7-24.

Calgaryn +15 jalankulkuverkkoa, (Iéhde: algaryn kaupunki).
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Helsingissa Ita-Pasilan ja Merihaan jarjestelyt ovat edella mainittuja pienipiir-
teisempia. Niihinkin liittyy kova jalkikateisarvostelu.

Maanalaiset jarjestelyt

Myos maanalaisia jalankulkuverkkoja on kehitetty. Laajin jarjestely on Toron-
tossa, nimeltdan PATH. Sen rakentaminen on ollut voimakkainta 1960 - 70 lu-
vuilla. Ensimmainen, yha kaytdssa oleva osuus toteutettiin kuitenkin vuonna
1900. Jarjestely on noin 30 km pitka ja siihen on liittynyt lahes 400 000 m2 va-
hittaiskauppaa. Kauppojen lukumaara on noin 1200 ja niissa tyoskentelee
noin 5000 henkil6a. Yli 50 rakennusta, 20 pysakointilaitosta, viisi metroase-
maa, kaksi suurta tavarataloa, kahdeksan suurta hotellia ja rautatieterminaali
on liittynyt jarjestelmaan. Vastaava maanalainen jarjestelma on mm. Montrea-
lissa ja Dallasissa, jossa on maanalaista osaa taydentavat siltajarjestelyt.

Chicagossa kaupungin maanalaisen jalankulkuverkon kehittdminen alkoi
vuonna 1951. Tuolloin Chicagon kaupunki rakensi maanalaisen jalankulkuyh-
teyden kahden metroaseman valille. Sen jalkeen seka kaupungin etta yksityis-
ten tahojen toimesta jarjestelma, jota kutsutaan nimella pedway, on laajentu-
nut yhdistamaan yli 40 korttelia. Jarjestelma on valtaosaltaan

maanalainen, joskin siihen liittyy muutamia maanpaallisia ja siltaosuuksia. Jar-
jestely on hieman vaatimattomampi kuin Torontossa.

Maanalaisten yhteyksin kehittaminen on vastatuulessa lahes kaikkialla. Mm.
Dallasissa kayttajamaarat vahenevat elaman pyrkiessa siirtymaan ulkotiloihin
kadunvarsille.

Chicagon maanalainen jalankulkuverkko.
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Helsingin keskustan maanalaisten yhteyksien maara on kaupungin kokoon
suhteutettuna merkittava.

3.32 Parannettujen katutason verkkojen luominen

Joissain Yhdysvaltojen kaupungeissa on tehty suunnittelu- ja toteutusohjelmia
puistojen saavutettavuuden parantamiseksi. Tavoitteet ovat alkuaan koske-
neet pyorailya mutta laajentuneet kasittamaan myos jalankulun. Tallaisia verk-
koja on mm. Portlandisssa. Verkkoja kutsutaan nimilla green connections tai
neigbourhood greenways. Taustalla on terveyden, hyvinvoinnin ja tasa-arvoi-
suuden edistaminen kuin myos ruuhkien vahentaminen.

Hyva esimerkki jalankulkua ja pyorailya tasapuolisesti painottavasta ohjel-
masta I6ytyy San Franciscosta. Siella green connection maaritellaan eri-
tyiseksi kaduksi tai yhteydeksi, joka yhdistaa inmiset puistoihin, julkisiin ulkoti-
loihin ja ranta-alueisiin ja jossa samalla parannetaan kadun ekologiaa.

8 S bt

San Franciscon green connections verkko. 24 reittid, yhteens& 185 km.
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Parannettua San Fransiscon green connections verkkoa.

3.33 Tasoerojen helpottaminen koneportain, luiskin

Suomen ensimmaiset liukuportaat rakennettiin Turun Affarscentrumiin vuonna
1926. Nykyisin kierreportaita voidaan valmistaa myos kaarevina.

Suomen ensimmadiset liukuportaat Turussa. Originaali: Turun Vanu, Abo Akademin
kuvakokoelma.
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Suurimmat liukuporrasjarjestelyt on tehty eri liikenneterminaalien ja suurten
yleisétilaisuuksien jarjestamispaikkojen yhteydessa. Katutilaan tehdyista jar-
jestelyista pisin on Hongkongin Central-Mid-Levels liukuporrasjarjestely. Se on
pituudeltaan yli 800 metria ja korkeuseroiltaan 135 metrid. Jarjestelyn tarkoi-
tuksena oli yhdistdd Hongkongin saaren keskusta ja lantiset alueet ja vahen-
taa aluetta haittaavaa ajoneuvoliikennetta. Jarjestely otettiin kayttoon 1993.
Budijetin ylittamista arvosteltiin ja tavoiteltua vaikutusta ruuhkautumiseen ei to-
dettu. Yhteydesta tuli suosittu, kayttajamaara kohosi 85 000 kayttajaan/vrk
vuonna 2010.

' ?J‘--. 'Fi"’ " :-
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Hongkongin Central-Mid-Levels liukuporrasjérjestely. Shelley Streetin ja Elgin

Streetin liittyma. (I&hde: Maucaine - Own work, CC BY-SA 3.0, https://commons.wiki-
media.org/w/index.php ?curid=2876718).
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3.4 Muiden liikkennemuotojen aiheuttaman estevaikutuksen vahenta-
minen

Muiden liikennemuotojen estevaikutusta voidaan vahentaa myos niukemmin
keinoin. Ajoneuvoliikennetta voidaan mahdollisesti vahentaa sellaisilla katujak-
soilla, joiden ylittamista halutaan helpottaa. Ylityspaikkojen kohdalla esim.
suojateiden yhteydessa ajoratatilaa voidaan kaventaa, ehka kaistojakin va-
hentamalla. Valo-ohjatuissa liittymissa liikennevalojen ajoitusta voidaan saa-
taa jalankulkijaystavallisemmaksi, liikennevalojen kiertoaikaa voidaan lyhen-
taa, jolloin jalankulkijan odotusaika jad mahdollisimman lyhyeksi. Seuraavassa
listausta kaytettavista keinoista:

uusien yhteyksien luominen esim. silloin, alikuluin

jalankulkuyhteyksien jatkuvuuden parantaminen (yhteyksien
suoruus, kulkuesteiden poistaminen, jalankulkua haittaavien hi-
dasteiden poistaminen ym.)

liittymajarjestelyt (turvallisuus, mukavuus, selkeys, sujuvuus)

-suojateiden sijoittaminen oikeisiin kohtiin

- suojateiden lyhentaminen (ajoradan kaventaminen
tai kaistojen maaran vahentaminen)

suojatien leventaminen

- valo-ohjauksen rakentaminen tai tilanteesta riippuen
myos valo ohjauksen poistaminen

-suojatien korostaminen eri tavoin

- liittymaalueen tai sen osan korottaminen jalkakayta-
van tasoon,

-ajoratamaalaukset (esim. pysaytysviiva)
-likennemerkkijarjestelyt (esim. ajoneuvoliikenteen
pakollinen pysahtyminen)

-valo-ohjatun liittyman toiminnan parantaminen (jalan-
kulkua suosivat valoetuudet, jalankulku-informaation
lisaaminen

alykkaat jalankulkijan huomioon ottavat liikennevalot
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Moderate to Low s gy High Volume
Volume Crossing ) e Crossing

Ajoneuvoliikenteen estevaikutuksen vdhentédmisen tyyppiratkaisuja San Fran-
siscossa (green connections).

Yksi uusista Helsinginkadun jalankulkua suosivista liittyméjérjestelyista. Suo-
Jatie on poistettu ja ajorata on nostettu jalkakéytévéan tasoon.

Viime vuosina on aloitettu alykkaiden jalankulkijan huomioon ottavien valojen
kokeiluja. Kunnianhimoisin kokeilu on aloitettu Lontoossa kevaalla 2014 por-
mestarin hehkutuksella osana pormestarin Smart London Plan -ohjelmaa.

Teknologia on nimeltdan SCOOT (Split Cycle Offset Optimisation Technique).
Jarjestelma on alueellinen jarjestelma, jolla pyritaan jatkuvasti saatamaan
koko valo-ohjausjarjestelmaa siten, etta kaikkien likennemuotojen viivytykset
jaavat mahdollisimman pieniksi. Uutena sovelluksena kaytetaan videokame-
roita havainnoimaan mm. kuinka monta jalankulkijaa on odottamassa risteyk-
sessa. Havainnoinnin pohjalta liikennevalojen ajoitus muuttuu reaaliaikaisesti
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jalankulkijat paremmin huomioon ottavaksi ennalta maariteltyjen kriteerien mu-
kaisesti.

Mikali jalankulkijoita on paljon, jalankulku-vihrea kasvaa asetetusta perusar-
vosta, vastaavasti jalankulku-vihrea vahenee kohti minimiarvoa jalankulkijoi-
den maaran vahetessa. Jos kyseessa on painonappi littyma ja jalankulkija
poistuu odotusalueelta (ylittda kadun jalankulku-punaisella tai poistuu muuten
alueelta) jarjestelma peruuttaa painonapilla tehdyn jalankulku-vihrean tilauk-
sen.

Kevaalla 2016 paattyi kolmivuotinen EU-projekti VRUITS (Vulnerable Road
Users, Intelligent Transport Systems). Suomesta mukana oli VTT. Projektissa
oli mm. Espanjan Valladolidissa kokeilu jalankulkijamaaran perusteella tapah-
tuvasta jalankulku-vihrean reaaliaikaisesta pidentamisesta ja lisaksi hetkelli-
sesta ympariston valaistuksen parantamisesta jalankulkijoiden nakyvyyden
parantamiseksi autoilijoille.

o ! ” - % o r
Periaatekuva alykkaéasté jalankulkijoita havaitsevasta ilmaisinjarjestelmésta
(lahde: vruits).

Tekniikan soveltaminen on periaatetasolla yksinkertaisen tuntuista. Kysymyk-
sessa on kuitenkin inmisen kayttaytymiseen liittyvan tiedon viemisesta reaali-
aikaisesti liikenteen ohjaamiseen

Myos Helsingissa on kokeiltu jalankulkijoita havaitsevia ilmaisimia.

3.5 Ymparistolliset tekijat

Jalankulun miellyttavyyteen ja ympariston kokemiseen vaikuttavia asioita on
useita. Kaikilla nailla on vaikutus jalankulkukokemukseen.
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ympariston hairidtekijdiden vahentaminen (esim. muiden liikenne-
muotojen aiheuttama liiallinen ajonopeus, melu, ilman epapuhtau-
det)

likenneturvallisuuden ja koetun liikenneturvallisuuden tunteen
parantaminen

sosiaalisen turvallisuuden parantaminen

jalankulkualueen pinnoitteen jalankulkuystavallisyys
(tasainen, ei liukas)

lammitettyjen jalankulku alueiden ja lammitettyjen portaiden kaytto

valaistuksen asianmukainen jarjestaminen (myos mittakaavalliset
tekijat)

tuulisuuteen vaikuttaminen esim. rakennusten sijoittelu, vaylan ja
alueen sijainti, tuuliverkot)

kadun identiteetin voimistaminen ja ympariston
mielenkiintoisuuden lisdaminen (esim. palvelut, katukalusteet)
suihkulahteet, ymparistotaide, design tms.)

kadun varren toimintojen parantaminen (jalankulkuattraktiiviset
toiminnot ja tapahtumat)

opastuksesta huolehtiminen, mukaan lukien kartat ja sahkdinen
opastus

luonnon elementtien lisdaminen (puut, istutukset)

jalankulkualueiden yllapidon ja kunnossapidon priorisointi
(erityisesti paallystevaurioiden korjaus, kuivatus, lumenpoisto ja
liukkauden torjunta)

3.6 Oleskelun tarkeys

Hyva katutila toimii harvoin ainoastaan liikkkumistilana, vaikka jalankulku olisi
ainoa kulkutapa. Katutilaan voi liittya hyvin monimuotoisten aktiviteettien suuri
maara. Jo jalankulussa voidaan erottaa hyvin erilaisia muotoja.

Jalankulku kasitteena sisaltaa paitsi kavelyn myos monia muita lainsaadan-
ndssa jalankuluksi laskettavia liikkumismuotoja kuten esim. sauvakavelyn, rul-
laluistelun, hiihdon, rullalautailun ja rollaattorilla tai pyoratuolilla liikkumisen.

Edella mainittua jalankuluksi laskettavien liikkumismuotojen luetteloa voisi jat-
kaa ja monipuolistaa paljon.

Hyva jalankulkutila ei ole kuitenkaan vain liikkkumista varten. Tanskalainen Jan
Gehl on tehnyt koko elamantydnsa jalankulun ja jalankulkuymparistdjen tutki-
muksen ja suunnittelun parissa. Gehl korostaa erityisesti julkisen tilan sosiaali-
sen kayton tarkeytta. Han on jo varhain todennut julkisen tilan aktiviteettien



39

tarkeyden tilaa kayttaville. Julkisessa tilassa liikkuminen ja tilan muu kaytto liit-
tyvat tiiviisti toisiinsa.

Julkisen tilan aktiviteetit ovat jalankulkuympéristélle oleellisia.
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3.7 Jalankulkuvaljyys ja mukavuus

Joissakin kaupungeissa on luokiteltu kaytettavissa olevaa jalankulkutilan maa-
raa jalankulkijaa kohti tavoitteena maaritella hyvaksyttavan ruuhkautumisen
maaraa jalankulkijoille. Lontoossa on mittariksi valittu jalankulkijamaara mi-
nuutissa vapaan jalankulkutilan leveyden metria kohti (tunnin keskiarvona).

Lontoossa suositeltu "palvelutaso" (Pedestrian Comfort Level, PCL) on enin-
taan 9-11 jalankulkijaa minuutissa jalankulkuvaylan leveysmetria kohti. (luokka
B+) Talléin on riittavasti tilaa kulkea normaalia kavelynopeutta ja esim. kavely-
kaduilla jonkin verran reitinvalinnan vapautta. Tata vilkkaammissa tilanteissa
konfliktien maara alkaa kasvaa ja inmiset alkavat vahittaiskaupan alueilla har-
kita alueen valttamista. Palvelutasoluokkia on viisi paaluokka (A-E).

L=
LB 5 il
L] £ [ £ = - L
B+ 8to1ippmm B 12 o 14ppmm |B- 15to 17 ppmm
31% Resftricied Movement 41% Restricted Movement | 50% Restricted Movement

Lontoon jalankulun palvelutasoluokittelua.

Lontoossa jalankulkua koskeva palvelutasoluokittelu on kehitetty ensisijaisesti
jalankulun kannustamiseksi, helpottamaan joukkoliikenteeseen suuntautuvaa

painetta lyhyilla matkoilla ja edistamaan kestavaa, ymparistoystavallista ja ter-
veytta edistavaa kulkemista.

Tallaiset jalankulun mekaaniset palvelutasomittarit voivat olla kayttokelpoisia
kuvaamaan sita milloin jalankulkutilan riittavyys on koetuksella. Jalankulku on
kuitenkin monimutkainen tapahtuma, siihen liittyy oleskeluun ja viihtyvyyteen
liittyvia tekijoita, joista osa on kulttuurisidonnaisia. Tallaisten mekaanisten mit-
tarien kopioimiseen tuleekin suhtautua varauksin.

3.8 Odotusajat

Odotusaikaa voidaan kuvata prosentuaalisesti suojatien ylittamiseen kaytetta-
vissa olevan ajan osuutta kokonaisajasta (jalankulkuvihrean osuus kokonais-
ajasta)

Mita kauemmin jalankulkijan taytyy odottaa ylittaakseen katu, sita todennakoi-
semmin jalankulkija kavelee valo-ohjatuissa liittymissa opasteen vastaisesti.
Liikennevalo-ohjatuissa liittymissa jalankulkijan odotusaikaan vaikuttavista te-
kijoistda maaraavimpia on valo-ohjelman kiertoaika. Toisin sanoen kuinka
kauan liikennevalovaiheet yhteensa kestavat. Liikennevalojen ohjelmointiin liit-
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tyy mm. kaikkien eri suuntien optimaalinen ajoitus ja vaiheiden jarjestys ja va-
roajat, lisaksi myos mahdollinen perakkaisten liittymien liikennevalojen yhteen
kytkenta.

Jalankulkukokemus riippuu paljon katujen ylittdmisen vaikeudesta tai helppou-

desta. Niiden oikea suunnittelu ja toteutus ohjauksineen on erittain tarkeaa ja-
lankulkuyhteyksien kehittamisessa.

| «.\m =)

!

B = —

0.5
Kilometres

0.75

[

Jalankulkijoiden odotusaika likennevaloissa suhteessa koko matka-aikaan
Sydneyn keskustan eri reiteilld, Gehl Architects, Public Spaces, Public life
Sydney, 2013.
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4. EHDOTUS KANTAKAUPUNGIN
JALANKULKUPAINOTTEISISTA KADUISTA

4.1 Jalankulkuolosuhteiden parantamiskohteiden valintaperusteet

Seuraavassa on listattu kriteereja, joiden perusteella voidaan arvioida kadun
ensisijaisuutta kaduksi, jolla jalankulkuolosuhteita parannetaan kun tavoit-
teena on muodostaa kantakaupungin ruutukaava-alueen jalankulkupainotteis-
ten katujen perusverkko.

KADUN KAUPUNKIRAKENTEELLINEN ASEMA

Kadun asema kaupunkirakenteessa verrattuna
alueen muiden katujen asemaan

kadun sijainnin keskeisyys suhteessa alueen asunto-,
tydpaikka- ja muiden kortteleiden sijaintiin (suhteessa kayttaja-
kunnan sijaintiin)
kadun luontainen sijainti jalankulkukatuna, yhteys joukkoliikenteen
terminaaliin, asemalle tai pysakille (matkojen maarapaikkojen
sijainti)
kadulla sijaitsevat katua jaksottavat (myonteisen merkityksen
omaavat) aukiot, torit yms. paikat verrattuna "kilpailevan"
kadun varrella oleviin (kadun vetovoimaa lisaavat tekijat)
kadun yhdistyvyys verkollisesti toiseen jalankulku-potentiaalia
omaavaan katuun (katujaksojen yhdistyvyys verkoksi) ja
kadun yhdistyvyys muuhun jalankulun reitteihin

KADUN VARREN TOIMINNOT

Kadun nykyisten toimintojen houkuttelevuus (attraktiivisuus, potentiaali)
jalankulkua edistavana tekijana verrattuna alueen muiden
katujen toimintojen houkuttelevuuteen

kaupat, erityisesti kivijalkakaupat

muut toiminnot, koulut, harrastustoiminnot yms.

toimintojen monimuotoisuus, - kadun mittakaava ja kadun
identiteetin voimakkuus

LIIKENTEELLISET TEKIJAT
kadun merkitys eri liikennemuodoille
kadun merkitys jalankulkuvaylana

kadun merkitys muiden likennemuotojen kulkuvaylana, pyorailyn,
joukkoliikenteen ja ajoneuvoliikenteen vaylana
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YMPARISTOLLISET TEKIJAT
Kadun nykyisten jalankulkuolosuhteiden taso suhteessa tavoitetasoon

likenteelliset tekijat:
likenneperaisten jalankululle haitallisten melu-, ilmanlaatu- ym.
ongelmien esiintyminen

ymparistolliset tekijat:

kaupunkikuvan mielenkiintoisuus, luonnon elementit, kadun
korkeussuhteet, materiaalit, aurinkoisuus, valaistus,
detaljointi ja viimeistely

turvallisuus, esteettomyys, miellyttavyys ja mikroilmasto

Muitakin tekijoita on, esimerkiksi se, ettei kilpailevia katuvaihtoehtoja ole.

4.2 Ehdotettu kantakaupungin jalankulkupainotteinen katuverkko

Tavoitteena on muodostaa jalankulkupainotteisten katujen verkko siten, etta
tarkeimpana kriteerind on katujen keskeinen asema kaupunkirakenteessa
suhteessa alueen asunto-, tydpaikka- ja muiden kortteleiden sijaintiin.

Tassa tyossa rajoitutaan ns. kivikaupungin jalankulkuun. Ranta-alueilla on |a-
hes aina tarve hyviin jalankulkuyhteyksiin, jotka usein palvelevat myos virkis-
tysta. Ranta-alueiden jalankulun yhteydet ovat taman selvityksen taustalla si-
ten, ettad naiden verkkojen valilla tulee olla yhdistavia linkkeja. Koska nyt ka-
silla oleva selvitys on luonteeltaan periaatteellinen, on yhdistamisen tarkempi
sovittelu tehtava yksityiskohtaisemmassa suunnittelussa.

Yhteydet joukkoliikenteeseen ovat tarkeat koska vahankin pidemmilla jalankul-
kumatkoilla jalankulku muodostaa joukkoliikenteen kanssa toisiaan tukevan
matkaketjun.

Katujan jaksottuminen eri tavoin (aukiot, puistikot ja merkkirakennukset) on
my0s tarkeaa, samoin kuin verkon jatkuvuus, ts. katujaksojen yhdistyvyys ver-
koksi.

Jos kadun varren toimintojen runsaus (Kivijalkakaupat, koulut julkiset palvelut)
yhdistyy edella mainittujen tekijoiden kanssa, kadulla on selvasti edellytyksia
jalankulkuymparistona.

Ehdotettu verkko on visio siitd minne huomio jalankulun edellytysten paranta-
misessa kannattaa kavelykeskustan jalkeen suunnata. Muilla likennemuo-
doilla on tehty kattavia verkollisia tarkasteluja aiemmin.

Ajoneuvoliikenteessa verkollisia tarkasteluja on tehty yli viisikymmenta vuotta,
joukkoliikenteen tarkasteluja melkein yhta kauan. Ylikorkeiden kuljetusten ta-
voiteverkkokin on tehty Helsinkiin noin neljakymmenta vuotta sitten. Pyoralii-
kenteen tavoiteverkko on uudempia tulokkaita. Nyt tavoitteena on hakea jalan-
kulun suhteen nakemysta siitd miten ja missa kantakaupungin jalankulun olo-
suhteita tulisi tulevaisuudessa ensisijaisesti parantaa.
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Jalankulun ja pyoraliikenteen puutteellinen yhteensovittaminen johtaa usein
ongelmiin naiden liikennemuotojen valilla. Pyoéraliikenteen ratkaiseminen voi
parantaa osaltaan jalankulun koettua turvallisuutta ja on siten jalankulkuympa-
ristdn kannalta merkittdvassa asemassa.

Ehdotettu kantakaupungin jalankulkupainotteinen katuverkko on verrattain
harva. Verkossa on perusteltujen tekijoiden avulla valittu verkon osaksi ne ka-
dut ja katujaksot, jotka ovat jalankulun ja kaupunkielaman kehittdmisen kan-
nalta ensisijaisia.

Jalankulun mahdollisuuksia ja edellytyksia on toki perusteltua parantaa laa-
jemmailti, aina sielld missa se on mahdollista.

Katujaksoja, jotka ovat alueensa keskuksia.
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Ehdotettu kantakaupungin jalankulkupainotteinen katuverkko.

4 .21 Asukkaat

Kantakaupungin jalankulkupainotteisten katujen tulee ensisijaisesti palvella
alueen asukkaita. Asukkaiden painopistealueita ovat etelaisen niemen lansi-
osat ja T66Ion ja Kallion alueet. Tarkemmin asiaa voi tarkastella alla olevasta
kuvasta, jossa asuminen on esitetty tilastoruuduittain.
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Asuminen 50 x 50 m ruuduittain kaoteltuna 5 tiheysluokkaan, mitad tummempi
punainen sitd enemmaén asukKaita, (asukastietojen ldhde: HSY/seutu cd 2012).

Asukkaat (asukasta/ruutu)
Luokka 1: 0-14

Luokka 2: 15-49

Luokka 3: 50-99

Luokka 4: 100-149
Luokka 5: 150-

Hahmotellut jalankulkupainotteiset kadut palvelevat asukkaita sitéa paremmin

mita asukaspainotteisemmalla alueella katujakso sijaitsee



4.22 Tydpaikat
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Tyopaikkojen osalta on tehty myds painopoistetarkastelu suhteessa ehdotet-
tuun jalankulkupainotteisten katujen verkkoon. Tydpaikat sijaitsevat painote-
tusti ydinkeskustassa, jonka jalkeen Kampin ja Vallilan seka lisaksi Hameen-
tien ja Teollisuuskadun varren alueet alkavat nousta esiin.
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Tybpaikat 50 x 50 m ruuduittain jaoteltuna 5 tiheysluokkaan, mitd tummempi
sininen sitd enemmén tydpaikkoja (tydpaikkatietojen Idhde: HSY/seutu cd 2012):

TyoOpaikat (tybpaikkaa/ruutu)
Luokka 1: 0-9
Luokka 2: 10-19
Luokka 3: 20-29
Luokka 4: 30-39
Luokka 5: 40-
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4 .23 Palvelut

Jalankulkupainotteisten katujen sijoittuminen palvelujen suhteen on kolmas
tarkea tekija.

Palvelut ja jalankulkupainotteiset kadut. Palvelut on esitetty kirjaintunnuksin:

T teatterit, elokuvateatterit, konsertti- ja kongressitalot, ooppera
S sairaalat ja terveyskeskukset

M kirjastot, museot ja nayttelyhallit

K koulut ja oppilaitokset

U urheilu- ja liikuntahallit, kokoontumisrakennukset

L rautatie- ja linja-autoasemat, lento- ja satamaterminaalit
(Léhde: HSY/SeutuCD 2014).
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4 .24 Rantareitti

Rantaviivan avaaminen kaikille on ollut jo pitkdan Helsingin kaupunkisuunnit-
telun periaatteena. Kantakaupungissa Lansisatama ja Kalasatama vapautui-
vat asumiskayttoon kun satamatoiminnot siirtyivat muualle. Naita uusia kau-
punginosia rakennetaan 2030-luvulle asti. Koivusaarta suunnitellaan parhail-
laan. Tulevina vuosina merellisiin kaupunginosiin saadaan lisaa avointa ranta-
reittia, asumista ja liikkuntapaikkoja. Kantakaupungin jalankulkupainotteisten
katujen verkko ja rantareitti tdydentavat toisiaan.

Jalankulkupainotteinen kantakaupunki, tarkasteltavat katujaksot (oranssi),
rantareitti viiteaineistona lila.
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4.25 Aukiot, puistot ja puistikot

Helsingin niemen aukiot, puistot ja puistikot jaksottavat hyvin ehdotettua jalan-
kulkupainotteisten katujen verkkoa

LANSISATZ

Ehdotetut jalankulkupainotteiset kadut sivuavat ldhes kaikkia korttelirakenteen
siséisi& Helsingin niemen puistoja, puistikoita ja aukioita.

4.26 Helsinki Design District

Design District Helsinki on luovien tekijoiden keskittyma Helsingin sydamessa.
Se levittaytyy Punavuoresta Kaartinkaupungin, Kampin ja Ullanlinnan suun-
taan.

Mukana ovat tunnetuimmat suomalaisen muotoilun lippulaivatoimijat, kuten
Artek, Marimekko ja Designmuseo, lisaksi jasenistd on monipuolinen. Design-
putiikkien ja gallerioiden rinnalla verkostossa on kokonaisvaltaisella muotoilul-
laan erottuvia ravintoloita, kahviloita ja hotelleja, seka kasvava luovien palve-
luiden tuottajien joukko.

Design District Helsinki syntyi vuonna 2005 ideasta koota yhteen paikalliset
luovien alojen toimijat. Toiminnan tarkoituksena on tehda seutua ja sen toimi-
joita tunnetuksi Helsingin designalueena ja luovana keskittymana ja vahvistaa
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osaltaan Helsingin roolia muotoilukaupunkina. Yhdistys on koko historiansa
ajan tehnyt tiivista yhteistoimintaa ja markkinointia, ja sen toimintaa suunnitel-
laan yhteistydssa eri matkailualan organisaatioiden kanssa. Yhteistyon tulosta

ovat mm. designkavelykierrokset — opastetut esittelykierrokset, jotka toteute-
taan yhteistydossa Happy Guide Helsingin kanssa.
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Design District Helsinki, eri toimijoiden sijoittuminen, mm. Fredrikinkatu ja Kor-
keavuorenkatu ovat keskeisessa asemassa.
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4.3 Joitain nykytilanteen ongelmia ja mahdollisuuksia
Esimerkkind Runeberginkatu
Runeberginkatu on kaupunkirakenteellisesti To6lon sydan. Yksittaisena paik-

kana Todolontorin alue, jota Runeberginkatu sivuaa asema on kaupunkiraken-
teessa korostunut.

Pitkét kadunylitykset, logistiikan jérjestdmisen ongelmat, pyéréilyn vaikeudet
Ja ankea katutila sekéd ajoneuvoliikenteen héiribtekijéat ovat Runeberginkadulle
ominaisia.

Runeberginkatua leimaa voimakas lapiajoliikenne, erityisesti valilla Toolontori
- Caloniuksenkatu. Lapiajoliikenteen haitat ovat suuret. Paikoitellen kadulla
keskustelu on lapiajoliikenteen melun vuoksi vaikeaa. Katu on kuitenkin suu-
relta osin kauppakadun luonteinen. Joukkoliikenteen asema on myos vahva.
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Katujakso on kuitenkin menettanyt paljon viehatyksestdan muodostuessaan
lapiajoliikenteen rasittamaksi paakatuverkon osaksi.

Kehitysta tulisi kaantaa. Runeberginkadulla on edellytykset palata parem-
maksi kaupunkielaman keskukseksi

Esimerkkina Fleminginkatu ja Franzeninaukio

Fleminginkatu muodostaa Porthaninkadun kanssa Kallion keskeisesti lapaise-

van jalankulkuyhteyden. Se osaltaan yhdistaa Hakaniemen Helsinginkadulle
ja siita pohjoiseen.

Franzeninaukio.

Kadulla on asuntokadun/vaatimattoman liikkekadun luonne. Katu on ajoneuvo-
likenteen tarpeisiin ylilevean ja jalankulkijalle aution tuntuinen. Levealla ka-
dulla ajonopeudet saattavat kuitenkin satunnaisesti olla kovia.

Katua voitaisiin parantaa useita tavoitteita toteuttaen.
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5. JOHTOPAATOKSIA

Tarkeimman liikkennemuodon jalankulun suunnitteluun tulisi kiinnittaa enem-
man huomiota. Tata tyota tehtaessa on konkretisoitunut se etta kaikilla muilla
likennemuodoilla on erityissuunnittelijansa. Jalankululla ei ole. Jalankulkutilan
suunnittelu jaa helposti, kavelykeskustaa lukuun ottamatta, toisarvoiseen ase-
maan. Jatkossa tulisikin selvittdad miten jalankulkuun liikennemuotona ja jalan-
kulkuun sosiaalisena toimintona voitaisiin kiinnittaa riittavaa huomiota ja miten
kaupunkisuunnitteluviraston omaa tyota asiassa organisoidaan. Yleismaail-
mallinen kehitys suuremmissa kaupungeissa nostaa jalankulun asemaa edel-
leen. Asiaan liittyy myos kaupunkielaman palautusprosessi. Jalankulun suun-
nittelua tarvitaan.

Monessa kaupungissa on julkaistu jalankulkustrategioita. Strategioissa on par-
haimmillaan haluttu miettia miten kaupunki kokonaisuutena ts. koko kaupun-
gin hallinto ja palvelut voivat jalankulkua edistaa. Talloin mukana ovat olleet
esim. terveyspalvelut kuin asukasliikkeetkin. Mahdollisesti asiaa voisi harkita
Helsingissakin.

Tassa tydssa on esitetty kantakaupungin jalankulkupainotteisten katujen
verkko. Verkon toteuttamiselle tulisi laatia toteuttamisohjelma. Samalle katu-
jaksolle tehtavia muutoksia tulisi toteuttaa koordinoidusti, kaikki tarpeelliset
muutokset samalla kertaa.
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