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Nopeusrajoitukset Helsingissa

Kesalla 2004 alennettiin monien Helsingin katujen nopeusrajoitusta
kymmenella kilometrilla tunnissa. Toimenpide alensi pistenopeuksia
keskimaarin vain 1,5 kilometrilla tunnissa. Onnettomuuskustannusten
saasto on silti noin 5 miljoonaa euroa vuodessa. Toimenpide ei lisannyt
ruuhkautumista eika siten myoskaan pakokaasupaastoja. Helsinkilaisten

enemmisto oli tyytyvainen nopeusrajoituspaatokseen.
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Liikenneturvallisuus on ottanut Helsingis-
sa viimeisten 30 vuoden aikana valtavia
harppauksia, vaikka henkiloautojen liiken-
nesuorite on kaksinkertaistunut (Kuva 1).
Sulkemalla pois kaikki muut muutokset
liikenneverkossa ja itse liikenteessa voi-
daan sanoa, etta ajonopeuksien saately
on ollut kaikkein tarkein yksittainen tekija
taman kehityksen takana.

Esimerkiksi jalankulkijaonnettomuuksi-
en maara puolittui muutamassa vuodessa
maanteiden nopeusrajoitusten kayttoon-
oton (1973) jalkeen sellaisilla Helsingin
kantakaupungin kaduilla, joilla ei tehty
minkaanlaisia fyysisia muutoksia. Ajo-
nopeuksien aleneminen maanteilla siis
siisti ajotapoja ja paransi turvallisuutta
myos kaupunkien kaduilla’.

Vuonna 1987 asetettiin Helsingin esi-
kaupunkialueiden asuntokaduille 40 km/h
nopeusrajoitus ja maaliskuussa 1992
40 km/h rajoituksen kaytto laajennettiin
myos kantakaupunkiin. Helmikuussa 2004
paatettiin edelleen jatkaa rajoitusten alen-

Kuva 1: Liikenneonnettomuuksissa kuolleet
Helsingissa vuosina 1930-2003.



tamista 50:sta 40 ja 40:sta 30 kilometriin
tunnissa (Kuva 2).

Tukholmassa alennettiin kevaalla 2005
kaikkien varsinaisten asuntokatujen no-
peusrajoitus 30 kilometriin tunnissa. Hel-
singin esikaupunkien kerrostaloalueilla on
edelleen 40 km/h rajoitus.

Kuitenkin 50 km/h tai sita korkeampi
nopeus sallitaan kantakaupungin vilkas-
liikenteisilla kaduilla Helsingissa enaa
paljon harvemmin kuin Tukholmassa
(Kuva 3). Juuri nailla kaduilla on seka
onnettomuuksien lukumaara etta onnet-
tomuusaste kaikkein suurin (Kuva 4).

Liikenne on Helsingin kantakaupungis-
sa ja asuntoalueiden kaduilla paljon vaa-
rallisempaa kuin maanteilla. Ajonopeudet
ovat siis vallitseviin olosuhteisiin nahden
liian korkeat. Naiden katujen liikkenneym-
paristda ei voida eika aina edes haluta
muuttaa soveltuvaksi nykyisille nopeuksil-
le. Sen vuoksi ajonopeuksien hillitseminen
on paras laajavaikutteinen keino parantaa
liikenneturvallisuutta asunto- ja keskusta-
alueilla.

Kuva 4: Henkilovahinko-onnettomuudet 100 miljoonaa
ajokilometria kohden Helsingissa.
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Kuva 2: Helsingin nopeusrajoitukset 1973-2004.

Kuva 3: Nopeusrajoitukset Tukholman ja Helsingin kantakaupungissa.
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Vuoden 2004 tulokset

Kaupunginhallitus paatti helmikuussa 2004
alentaa monien asuntokatujen ja kantakau-
pungin likkekatujen nopeusrajoituksen 50:
std 40:een tai 40:sta 30:een kilometriin
tunnissa. Uudet nopeusrajoitukset toteu-
tettiin kesalla 2004.

Hetkelliset ajonopeudet

Kymmenella kadulla mitattiin toukokuussa
2004 ja kesakuussa 2005 ns. vapaiden,
ei jonossa ajavien ajoneuvojen hetkelliset
nopeudet kadun pintaan yhden vuoro-
kauden ajaksi kiinnitetylla mittauslevylla
(Liite 1). Ajoneuvo luokiteltiin vapaaksi, jos
aikavali edella ajavaan oli vahintaan 3 se-
kuntia. Vapaiden ajonopeuksien jakauma
maarittaa paaosin kaupunkiliikenteen
turvallisuustason, koska eivat jalankulkijat
eika muukaan risteava liikenne yleensa ko-
laroi jonossa ajavien autojen kanssa. Niilla
kaduilla, joiden nopeusrajoitus muuttui,
aleni hetkellinen pistenopeus keskimaarin
1,5 kilometrilla tunnissa (Kuva b).
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Kuva 5: Pistenopeusjakauman muutokset.
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Nopeusrajoituksen alentamisen vaiku-
tus oli vahainen keskustan vilkasliikenteisil-
la kaduilla, mutta varsinkin Tehtaankadulla
(40/30) ja Pakilantiella (50/40) tulos ol
kohtalaisen hyva (Kuva 6).

Vertailumittauksia tehtiin kolmella ka-
dulla, joiden nopeusrajoitus ei muuttunut.
Vertailukatujen pistenopeudet alenivat
keskimaarin 0,3 kilometrilla tunnissa.

Liikenneturvallisuus

Ajonopeuksien aleneminen vaikuttaa voi-
makkaimmin kaikkein vakavimpiin onnet-
tomuuksiin (Kuvat 7 ja 8).

Kun onnettomuuksien maara vahenee
ajonopeuksien alenemisen ansiosta, pie-
nenee myos jaljelle jaavien onnettomuuk-
sien vakavuusaste tormaysnopeuksien
aletessa. Taman vuoksi voidaan arvioida,
etta nopeussaatelylla aikaansaatava lilken-
neonnettomuuksien yhteiskunnallisten
kustannusten muutos vastaa likimain
muutosta kuolemaan johtavien onnetto-
muuksien maarassa.
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Kuva 6: Pistenopeusjakauman muutos Tehtaankadulla (tutkamittaus) ja Pakilantiella.

Niilla kaduilla, joiden nopeusrajoitusta
vuonna 2004 alennettiin, aleni keski-
nopeus 4 prosentilla. Kuvan 7 mukaan
vahenevat kuolemaan johtavat onnet-
tomuudet ja siten myos onnettomuus-
kustannukset talloin noin 15 prosentilla.
Onnettomuuskustannusten vaheneminen
on suuruusluokkaa 5 miljoonaa euroa
vuodessa. Uusista liikennemerkeista ja
tiemerkinnoista aiheutui noin 300 000
euron kustannukset.
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Kuva 7: Ajonopeuksien ja onnettomuusmaaran vélinen
riippuvuus (Andersson & Nilsson 1997).
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Kuva 8: Jalankulkijan kuoleman todennakdisyyden riippu-
vuus henkildauton tormaysnopeudesta (Pasanen 1991).



Liikenteen sujuvuus

Nopeusrajoituspaatokseen liittyneessa
julkisessa keskustelussa ja eraissa lausun-
noissa vaitettiin rajoitusten alentamisen
lisadvan ruuhkautumista ja nain myos
pakokaasupaastoja. Epailtiin jopa keskus-
tan elinkeinoelaman toimintaedellytysten
heikentyvan.

Teoreettisesti ajateltuna ei korkeimpien
nopeuksien leikkaaminen lisaa ruuhkia,
koska matalammilla nopeuksilla perak-
kaisten ajoneuvojen valimatkat ovat lyhy-
emmat. Pelkastaan valityskyvyn kannalta
katsottuna nayttaa silta, etta optimaalinen
ajonopeus on keskustaliikenteessa jossain
30 km/h ja 40 km/h valilla (Kuva 9).
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Kuva 9: Nettoaikavalin (valimatka/nopeus) riippuvuus
jonossa edella ajavan ajonopeudesta Kaivokadulla,
Lonnrotinkadulla ja Runeberginkadulla?.

Myos likennevalojen yhteenkytkenta on
monissa tapauksissa helpompaa matalam-
malla nopeusrajoituksella.

Vuoden 1992 nopeusrajoitusmuutokset
eivat liikkennesuunnitteluosaston omien
mittausten mukaan lisanneet ruuhkia ei-
vatka polttoaineen kulutusta®. Vuoden
2004 muutosten osalta oli kaytettavissa
uusi mittausmenetelma. Valtion teknillinen
tutkimuskeskus VTT on kehittanyt ammatti-
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Kuva 10: VTT:n kehittdma
ajonopeuksien seurantajarjestelma.

likenteen kayttoon ajonopeutta tarkkailevan
GPS-paikannukseen perustuvan jarjes-
telman (kuva 10). Se on ollut vuodesta
2002 kaytossa muutamissa helsinkilaisissa
takseissa. Kuljettajat tietavat, etta heidan
nopeuksiaan seurataan, mutta eivat tieda,
mihin tutkimuksiin tietoja kaytetaan.

VTT tulosti liikennesuunnitteluosaston
toimeksiannosta taksien piste- ja matka-
nopeudet arkisin klo 9.00-18.00 syyskuulta
2003 ja 2004. Naiden tietojen voidaan
ajatella kuvaavan koko lilkennevirrassa
tapahtuneita muutoksia. Aineistosta kar-
sittiin pois yli kolme minuuttia kestaneet
pysahdykset.

Tutkimuskatuja olivat Pohjoisesplanadi
(40 — 30 km/h), Mannerheimintie Erotta-
jalta Kiasmaan (40 — 30 km/h) seka Stu-
renkatu Helsinginkadulta Makelankadulle
(50 — 40 km/h).

Vertailukatuja olivat Kaivokatu seka
Makelankatu Kumpulantielta Hameen-
tielle. Naiden katujen nopeusrajoitus ei
muuttunut.

Pysahdysten osuus matka-ajasta, keski-
maarainen pistenopeus ja matka-aika ale-
nivat jonkin verran seka tutkimuskaduilla
etta vertailukaduilla. Jalkimmaisilla jopa
hieman enemman (Taulukko 1). Kaytet-
tavissa olevien tietojen perusteella on
mahdoton arvioida, johtuiko jalkimmainen
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nopeusrajoitusten alentamisen ja siihen
littyneen julkisen keskustelun heijastus-
vaikutuksista vai joistain muista yleisista
syista. Joka tapauksessa voidaan sanoa,
ettd nopeusrajoitusten alentaminen ei
lisannyt ruuhkia eika nain ollen myoskaan
pakokaasupaastoja.

Helsingissa seurataan kahden vuoden
valein liikenteen sujuvuutta ns. kelluvan
auton menetelmalla. Muun liikkennevirran
tahdissa ajamaan pyrkivat tutkimusautot
rekisteroivat matka-ajan ja ajotapahtumat.
Henkiloautoliikenteen sujuvuus on heiken-
tynyt vuoden 2003 maaliskuusta vuoden
2005 maaliskuuhun varsinkin iltapaiva-
ruuhkassa. Tama johtuu liikenteen kas-
vusta. Yksittaisten katuosien mittausten
satunnaisuudesta johtuen ei kesan 2004
nopeusrajoitusmuutosten mahdollista
vaikutusta voida eritella.

Helsinkilaisten mielipiteet

Helsinkilaisten enemmisto oli Otantatutki-
mus Oy:n toukokuussa 2004 suorittaman
haastattelututkimuksen mukaan varsin
tyytyvainen nopeusrajoituspaatokseen.
Tutkimus tehtiin ennen paatoksen toteut-
tamista.
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Taulukko 1: Matka-ajan muodostuminen tutkimuskaduilla ja vertailukaduilla.
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Kuva 11: Helsinkildisten mielipiteet uusista 30:n
rajoituksista®.



Paatelmia

Nopeusrajoitusten alentamisen vaikutus
ajonopeuksiin ja siten liikkenneturvallisuu-
teen oli likimain odotusten mukainen.
Toimenpiteen hyodyt olivat moninkertaiset
verrattuna kustannuksiin. Nopeusrajoi-
tusten noudattamisessa on silti paljon
parantamisen varaa.

Liikenneympariston mukaan porras-
tettujen nopeusrajoitusten jarjestelma ei
varmaankaan ole autoilijan ajatuksissa niin
selkea kuin suunnittelijan poydalla. Taman
vuoksi pitaisi nopeusrajoituksen ilmoitta-
via tiemerkintoja lisata tuntuvasti.

Varsinainen ongelma on kuitenkin
siina, etta suuri osa autoilijoista ei omista
syistaan edes yritd noudattaa liikenne-
turvallisuuden kannalta valttamattomia
nopeusrajoituksia.

Helsingin kaupunki on pyrkinyt kay-
tettavissaan olevin keinoin edesautta-

maan lainsaadannon muutosta, joka
mahdollistaisi ylinopeuksien kunnallisen
kameravalvonnan. On arvioitu, ettd nain
voitaisiin vahentaa ainakin puolet (yli 100
miljoonaa euroa/vuosi) Helsingin liiken-
neonnettomuuksien nykyisin aiheutta-
mista yhteiskunnallisista kustannuksista.
Talla hetkella nayttaa kuitenkin silta, ettei
haltijavastuuseen perustuva kunnallinen
valvonta toteudu viela vuosiin.

Helsingin kaupunki on nyt esittanyt todel-
liseen haltijavastuuseen perustuvaa, kunnal-
lisen kameravalvonnan mahdollistavaa kol-
mivuotista alueellista lainsaadantokokeilua.
Kaupunki huolehtisi alueellaan ylinopeuksien
kameravalvonnasta, jos siita aiheutuvat kulut
korvattaisiin valtiolle kertyvistda moninker-
taisista tuloista. Toinen vaihtoehto on ajo-
nopeuksia hillitsevien rakenteiden (tOyssyt,
korotetut suojatiet, pienet kiertoliittymat)
kayton merkittava lisaaminen.
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Pistenopeusjakauman muutokset Liite 1
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