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ESIPUHE

Helsingin kaupunkiseudulla on viime vuosina
tehty huomattavia liikennetutkimuksia ja laadit-
tu liikenneverkkovaihtoehtoja etenkin vuodelle
2000. Niin pitkiin aikavilin tarkastelu on kui-
tenkin perusteltua vain erilaisten vaihtoehtojen
valossa, silld liikkkumistottumukset ja myos kul-
kuneuvot saattavat silloin poiketa huomattavas-
tikin nykyisestd. Keskipitkdn aikavilin (10 v)
tarkastelut ovat Helsingissd usein unohtuneet ja
varsinkin selvd liikennejérjestelmin toteuttamis-
ohjelma ja liikenteelliset tavoitteet ovat puuttu-
neet lihes kokonaan.

Merkittdvind puutteena on ollut myos eri lii-
kennemuotojen (joukkoliikenne; autoliikenne,
jalankulku, polkupyordily) suunnittelun hajanai-
suus. Tdstd johtunee eri aikoina maédrittyjen
lilkennemuotojen laiminlydminen. Thmisten liik-
kumista ja myo6s liikennejirjestelmin kehitta-
misté pitddkin kisitelld yhtend kokonaisuutena.

Oheinen selvitys pyrkii tarkastelemaan koko
kulkulaitosjirjestelmiii vuoden 1980 tilanteessa.
Erittdin tdrkednd on pidetty melko yksityiskoh-
taisen vuosittaisen rakentamis- ja rahoitusohjel-
man laatimista, jotta suunnitelmille voitaisiin
saada toteuttamiskelpoinen perusta. Useita ky-
symyksii on voitu tarkastella vain puutteellisesti
ja ne vaativat lisdselvityksié.

Oheinen selvitys ei pyri olemaan lopullinen suosi-
tus, mutta antanee ehkid ensimmiisté kertaa jon-
kinlaisen kokonaiskuvan liikennejirjestelmén ke-
hittdmistarpeesta Helsingissd seuraavan kymme-
nen vuoden aikana.

Tyoryhman puolesta

Seppo Sanaksenaho
pj.

FORETAL

Under de senaste dren har man inom Helsingfors-
regionen utfort omfattande trafikundersékningar
och utarbetat olika alternativ till trafiknit,
isynnerhet for &r 2000. Att studeraen sa ling

tidsperiod kan dock anses motiverat endast med
tanke pa de olika alternativen, ty rorelsevanorna
och dven fordonen kan da vara helt olika de nu-
varande. Studier av en medellang tidsperiod (10
ar) har i Helsingfors ofta forbisetts, och isynner-
het ett program gillande ett 6verskadligt trafik-
system samt trafikmadlsittningarna har si gott
som helt saknats.

En mirkbar brist har dven varit de olika trafik-
formernas (kollektivtrafikens, biltrafikens, gang-
trafikens, cykeltrafikens) splittrade planering.
Dirpa torde det bero att vissa trafikformer vid
olika tider forsummas. Dirfor bor man ocksa
betrakta minniskornas rorelser och trafik-
systemets utveckling sisom en helhet.

Bifogade utredning strdavar till. att undersoka
kommunikationsvisendets hela system under de
forhallanden, som riader ar 1980. Det har ansetts
mycket viktigt att uppgora en ritt sa detaljerad
arlig byggnads- och finansieringsplan, fér att sa-
lunda fi en genomférbar bas for planeringen.
Manga fragor har endast bristfilligt undersokts
och de fordrar ytterligare undersékningar.

Bifogade utredning strdvar inte att vara en slut-
giltig rekommendation, men torde mahdnda for
forsta gangen ge en helhetsbild av trafiksystemets
utvecklingsbehov i Helsingfors under de féljande
tio dren.

Pa arbetsgruppens vignar

Seppo Sanaksenaho
ordférande



1. LIIKENNESUUNNITTELUN TAVOIT-
TEET HELSINGISSA 1970-LUVULLA

1.1 Yleiset tavoitteet

Kaupunkien toimintakyky ja kehitys ovat riip-
puvaisia tehokkaasta ja hyvin toimivasta liiken-
nejirjestelmistd. Myos yksityisten ihmisten toi-
mintamahdollisuudet kaupungissa, osallistumi-
nen tyohon, yhteisiin toimintoihin ja nauttimi-
nen yhteiskunnan tarjoamista palveluista riippu-
vat liikkumisen helppoudesta. Liikenne vaikuttaa
toisaalta myos yhdyskunnan rakenteeseen, sen
viihtyisyyteen ja ulkondkoon. Liikenteestéd ai-
heutuu myds epédkohtia, jotka mm. Helsingissd
ovat johtamassa yhdyskunnan toimintakyvyn ja
viihtyisyyden alenemiseen. Liikennesuunnitte-
lun pédimédrien yksityiskohtaisessa asettelussa
kysymysti voidaan ldhesty# esimerkiksi kolmelta
taholta; liikkenneverkon aktiivisen kayttdjin kan-
nalta, liikenneverkon vaikutusalueella asuvien
ihmisten kannalta (passiivinen kidyttdjd) ja koko
yhteiskunnan kannalta.

Liikenneverkon kdyttdjan asettamista padmadris-
td voidaan mainita mm. liikkumisen turvalli-
suus, hyvd palvelutaso, pienet kustannukset ja
kulkemisen selvipiirteisyys. Hyvd palvelu edel-
lyttdd liikenneverkon (joukkoliikenne- sekid tie-
ja katuverkko) ulottamista kaikkialle palvele-
maan jokaista idstd, sukupuolesta, varallisuu-
desta ja ruumiillisesta kunnosta riippumatta.
Palveluun kuuluvat lisiksi lyhyet matka-ajat,
joustavat yhteydet ilman tarpeettomia vaihtoja,
riittdvat istumapaikat kulkuneuvoissa ja tiheit
kulkuvuorot joukkoliikennevilineilld tavoitteena
ihmisen vapauttaminen sidonnaisuudesta aika-
tauluihin.

Liikenneverkon vaikutuspiirissd elédvien ihmisten
elimididn ja viihtyvyyteen liikenteen péadviylat
vaikuttavat nimenomaan héiritsevisti. Voimakas
melu elinympiriston liheisyydessi saattaa teh-
di eldmidn sietdmidttomaksi. Ilman saastuminen
turmelee koko ympiristod. Liikenneviyld saat-
taa jakaa toimivan yhdyskuntayksikon osiin
siten, ettd asukkaiden liikkuminen vaikeutuu.
Liikenneverkko saattaa tuhota myo6s ihmisten
arvokkaiksi kokemia miljodarvoja.

Yhteiskunnan asettamat tavoitteet edellyttévat,
ettd liikkennejirjestelmi hoitaa tehokkaasti ihmis-
ten ja tavaroiden kuljetuksen siten, ettd yhteis-
kunta toimii. Liikennejarjestelmin tulee olla ta-
loudellisesti toteutettavissa, ja se pitda voida
rakentaa vaiheittain. Jédrjestelmdd on voitava
joustavasti muuttaa uusiin lilkenneolosuhteisiin
soveltuvaksi ja sen on kokonaisuudessaan sopeu-
duttava kaupunkirakenteeseen.
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1. TRAFIKPLANERINGENS MALSATT-
NINGAR | HELSINGFORS PA 1970-
TALET

1.1 De allmédnna malsdttningarna

Stddernas funktionférméga och utveckling ar
beroende av ett effektivt och vilfunktionerande
trafiksystem. Ocksid de enskilda minniskornas
verksamhetsmojligheter i staden, detagande i ar-
betet, i gemensamma verksamheter och dtnjutande
av samhdllelig service beror pa hur enkelt det &r att
rora sig. Trafiken pdverkar 4 andra sidan ocksé
samhillets struktur, dess trivsel och dess ut-
seende. Trafiken fororsakar dven missforhallanden
vilka bl.a. i Helsingfors haller pa att leda till en
forsimring av samhillets funktionsformaga och
trivsel. Vid en detaljerad uppstillning av trafik-
planeringens mal, kan man nirma sig fragan fran
exempelvis tre hill; med hinsyn till dem, som
aktivt anvidnder trafiknitet, ur de pa influens-
omridet boende personernas synpunkt (passiva
anvindare) samt ur hela samhillets synpunkt.

Av de mal som trafikndtets anvindare uppstiller
kan man nidmna bl.a. trafiksikerheten, en god
servicenivd, sma utgifter och trafiknitets over-
skadlighet.

En god service forutsitter att trafiknatet (kollek-
tivtrafik-, samt vig- och gatunitet) utstrickes att
tjina alla, oberoende av alder, kon, férmdgen-
het och kroppskondition. Till servicen hor dess-
utom korta restider, smidiga férbindelser utan
onodiga byten, tillrickligt med sittplatser i
fordonen samt tdta avgangstider for kollektiv-
trafikmedlen; malsdttningen #r di att frigora
manniskan fran bundenheten vid tidtabeller.

Trafikens huvudleder inverkar siirskilt storande
pa de personers levnad och trivsel, som bor inom
trafiknidtets influensomrade. Ett starkt oljud i
niarheten av levnadsmiljon kan gora livet outhar-
ligt. Luftens féorening fordarvar hela omgiv-

ningen. En trafikled kan dela en verksam sam-
hillsenhet i olika delar sa, att de blir svarare for
invinarna att réra sig. Ett trafikndt kan dven
forstora miljovirden, som &dr dyrbara for
minniskorna.

De malsittningar samhallet stdller, forutsitter att

trafiksystemet effektivt skoter transporten av

minniskor och varor, s att samhillet fungerar.

Trafiksystemet bor vara sidant att det ekonomiskt
sett kan forverkligas och det bor kunna utbyggas
i olika etapper. Systemet bor pa ett smidligt sdtt
kunna oméndras sa, att det passar in i nya trafik-

forhallanden och det bor i sin helhet harmoniera
med stadens struktur.
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Edelld hahmotellut tavoitteet ovat osittain risti-
riidassa keskenddn. Jirjestelmédd suunniteltaessa
ja toteutettaessa kaikki tavoitteet on kuitenkin
tiedostettava ja pyrittivd kokonaisuuden kannal-
ta parhaaseen ratkaisuun.

1.2. Yksityiskohtaisia tavoitteita

1. Liikennejirjestelmédn kokonaisuutena (jouk-
koliikenne, tiet, kadut, jalankulku- ja pyoritie-
verkko, pysidkointi) tulee palvella helsinkildisid
mahdollisimman tehokkaasti, turvallisesti ja ta-
loudellisesti tarjoamalla lisiksi eri liikennemuo-
tojen kiyttdjille mahdollisimman korkean palve-
lutason.

2. Helsingin keskustaan tuleva litkenne on hoi-
dettava pidasiassa joukkoliikennevilineilld. Ta-
mi edellyttdd ldhes kaikkien luopuvan henkilo-
auton kidytostd kantakaupunkiin tulevilla tyo-
matkoilla (yli 90 %).

3. Helsingin keskustassa péiliikennemuoto on
jalankulku, joten jalankulkuverkon on oltava
tdydellinen, turvallinen ja miellyttava.

4. Esikaupunkien vilisessd liikenteessd on varau-
duttava vapaan kulkemisen olosuhteisiin.

5. Esikaupunkien sisdisessd liikenteessd tirkeim-
mat liikkumismuodot ovat jalankulku ja pol-
kupyordily, joiden tarpeita varten on toteutetta-
va yhteniiset liikenneverkot.

6. Kantakaupungin tie- ja katuverkolle on saata-
va koko pdivin ajaksi tasainen, ldhelld maksimi-
kapasiteettia oleva kuormitus, jolloin erikoisia
ruuhka-aikoja ei enéi esiintyisi.

7. Pysikointilaitosten rakentaminen on ajoitet-
tava katuverkon rakentamisen kanssa siten, ettd
katuverkon kapasiteettia ei ylitetd.

8. Kantakaupungin puhtaat asuntokadut on rau-
hoitettava ldpikulkuliikenteelta.

9. Puistoalueita tulee erikoisesti suojella liiken-
neverkon rakentamisen yhteydessi.

2. NYKYTILANTEEN ARVIOINTI

Helsingin kaupungin tie- ja katuverkko on ny-
kyisin suurelta osalta jasentymitontd ja altista
ruuhkautumiselle, mistd johtuen myos liikenne-
turvallisuus on huono. Katuverkon jasentymat-
tomyydestd johtuen kidytetddn myos asunto-
alueiden katuja ldpikulkuliikenteeseen, mikid ei
ole suotavaa. Henkil6-, kuorma- ja pakettiauto-
liikenne v. 1970 on esitetty kuvassa 1.

De ovan skisserade malsettningarna strider delvis
mot varandra. Vid planeringen och forverk-
ligandet av nitet bor likvil alla malsdttningar tas
i beaktande och man bor striva till den bista
l6sningen med tanke pé helheten.

1.2 Detaljerade malsattningar

1. Trafiksystemet sdsom en helhet (kollektiv-
trafiken, vdgarna, gatorna, fotgingar- och cykel-
trafikndtet, parkeringen) bor betjina helsing-
forsarna sa effektivt, sikert och ekonomiskt som
majligt och dessutom erbjuda en si hog service-
standard som mojligt.

2. Trafiken in till Helsingfors centrum bor
huvudsakligen skotas med kollektiva trafikmedel.
Detta forutsdtteratt nastan alla (90 %) avstar
frin att anviinda personbil for arbetsresor till
stadskérnan.

3. I Helsingfors centrum ror sig ménniskorna
huvudsaklingen till fots. Darfor bor fotgangarnitet
vara fullstindigt, sdkert och behagligt.

4. Betriffande trafiken mellan forstiderna bor
man vara beredd pad forhillanden, dir valet av
trafikform ar fritt.

5. For forstidernas interna trafik 4r de
viktigaste fardsitten att gi till fots eller dka
cykel. Dirfor bor ett enhetligt trafikndt for
dessa former av trafik forverkligas.

6. Man bor stréiva till att den dagliga trafiken
pa stadkirnans vig- och gatunit belastas mojligast
jamt under dagens lopp. Belastningen bor ligga
nira maximibelastningen. Detta skulle bidra till
att det inte lingre uppstir nimnvird rusnings-
trafik.

7. Uppforandet av parkeringsanliggningarna
bor tidsbestimmas si, att gatundtets kapacitet
inte Gverstiges.

8. Stadskirnans rena bostadsgator bor fredas
frdn genomfartstrafik.

9. Parkomriadena bor sarskilt vil skyddas vid
utbyggandet av trafikledsnitet.

2. UPPSKATTNINGEN AV NULAGET

Helsingfors stads vidg- och gatunit 4r fér nir-
varande till storsta delen ouppdelat och emot-
tagligt for stockningar. Darfor ar Aven trafik-
sdkerheten bristfillig. Pa grund av att gatunitet
inte fordelats anvinds ocksd bostadsomridenas
gator for genomkorning, vilket inte dr énskvirt.
Person-, last- och paketbilstrafiken &r 1970
presenteras pa bild 1.






Joukkoliikenteelld ei ole suuremmassa méirin
omia kaistoja tai viylid, ajonopeudet ovat alhai-
sia ja aikataulussa pysyminen vaikeaa. Tarkeinta
ldhitulevaisuudessa on joukkoliikenteen sujuvuu-
den parantaminen. Tdmaén toteuttaminen tapah-
tuu varaamalla omia kaistoja ja mythemmin
katuverkon jdsenndinnin yhteydessd toteutta-
malla joukkoliikenteen katuja. Téssd vaiheessa
olisi vihennettdvd myods kadunvarsipysdkointia,
jolloin pysdkoéinnin hoitamiseksi olisi rakennet-
tava erillisid pysdkointilaitoksia. Katuverkon ji-
senndinti ja asuntoalueiden rauhoittaminen li -
pikulkuliikenteeltd edellyttidviat suhteellisen kor-
kealuokkaisten sisddntulo- ja poikittaisviylien
rakentamista.

3. LIIKENNE-ENNUSTEET
3.1 Maankaytto

Maankdytto on esitetty tarkemmin Helsingin
yleiskaavaluonnoksessa ja liikenne-ennustetta
varten sovellettuna raportissa ”Helsingin kaupun-
kiseudun liikennesuunnitelma v. 1980, alustava
selvitys”’. Maankidytto perustuu Helsingin kaupun-
gin yleiskaavaehdotukseen v. 1970.

Lisdksi on laadittu pienalueittain ennusteet ruo-
kakuntien madrdstd, tuloryhméjakautumasta,
viestotiheydestd, ruokakuntatiheydestd, koulu-
lulaisten ja opiskelijoiden madréstd, vihittdiskau-
pan myynnistd sekd kunkin pienalueen toimin-
nallisesta pinta-alasta.

3.2 Kulkutapatavoitteet

Tavoitteellista kulkutapajakautumaa tutkittaessa
on laadittu liikkenne-ennusteet olosuhteille, joissa
henkiloauton kidyttod kantakaupunkiin suuntau-
tuvilla matkoilla on rajoitettu. Rajoituksen koh-
teena olleet alueet ilmenevit kuvasta 2.

Rajoitusmalli 1 kohdistuu tyomatkoihin.

—  Liikekeskustan tehtdvidt tyomatkat suorite-
taan kaikki joukkoliikennevilineilla.

—  Niemelle liikekeskustan ulkopuolelle ja
muun kantakaupungin tiiviisti rakennetuil-
le alueille ei periaatteessa suoriteta tyo-
matkoja henkil6autolla, mikédli autoa ei
kiaytetd tyoaikana. Joukkoliikenteen osuus
tyomatkoista on n. 90 %.

— Muun kantakaupungin reuna-alueille ja
Lauttasaareen voidaan tehdd myoGs tyo-
matkoja henkiloautolla, joukkoliikenteen
osuus tyomatkoista on n. 80 %.
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Den kollektiva trafiken har inte i stérre man
separata filer eller farleder, korhastigheten ar
lig och det &r svart att halla tidtabellerna. I den
nidrmaste framtiden ir den viktigaste frigan att
fd kollektivtrafiken att 16pa. Detta verkstills
genom reservering av egna filer, och senare, i
samband med gatunitets fordelning, genom
byggande av gator for den kollektiva trafiken.
I det skedet bor &dven antalet parkerings-
platser vid gatorna minskas, varvid sirskilda
parkeringsanldggningar bor byggas for omhinder-
tagandet av parkeringen. Klassificeringen av gatu-
nitet och fredandet av bostadsomriddena for
genomfartstrafik forutsdtter att man bygger rela-
tivt hogklassiga infarter och tvirgidende farleder.

3. TRAFIKPROGNOSERNA

3.1 Markdispositionen

Markdispositionen finns ndrmare beskriven i
Helsingfors generalplanefdrslag och &r tillimpad
pa trafikprognosen i rapporten trafikplan for
Helsingforsregionen &r 1980, prelimindr ut-
redning”. Markdispositionen grundar sig pi
Helsingfors stads generalplaneftrslag ar 1970,

Dessutom har prognoser gjorts smdomradesvis
for matlag, inkomstfordelningen, befolkningstat-
heten, matlagstitheten, antalet skolever och
studeranden, detaljhandelns forsdljning samt for
varje funktionell arealenhet.

3.2 Mailsittningar for fardséitten

Vid undersékningen av det mal, som uppstillts
for férdsittsfordelningen har man uppgjort
trafikprognoser for situationer di man begriinsat
personbilens anvindning vid resor till stadskidrnan.
Bild 3 visar de omrdden begrinsningen giller.

Begrdinsningsmodell I beror arbetsresorna

—  Alla arbetsresor till affirscentrum gors med
kollektiva trafikmedel

— I princip gors inga arbetsresor med person-
bil till omradden, som &r belidgna pad Udden
utanfor affirscentrum eller till det ovriga
tittbebyggda stadskidrneomréadet, ifall bilen
inte kommer till anviindning under arbets-
tid. Den kollektiva trafikens andel av arbets-
resorna dr ca. 90 %.

— Till den Ovriga stadskdrnans utkanter och
till Drumsd kan arbetsresorna idven goras
med personbil, den kollektiva trafikens
andel av arbetsresorna ér ca. 80 %.
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Rajoitusmalli 2 kohdistuu tydmatkojen lisiksi
myds ostas- ja tyo -asiointimatkoihin (siis lyhyt-
aikaisista pysidkdintid vaativiin matkoihin)

—  Liikekeskustaan suoritettavat tyo- ostos- ja
tyo -asiointimatkat suoritetaan kaikki jouk-
kokulkuvilineilla.

— Niemelle liikekeskustan ulkopuolelle ja
muun kantakaupungin tiiviisti rakennetuille
alueille suoritetaan kaikki tyomatkat ja
ostosmatkat joukkoliikennevilineilla.

— Muun kantakaupungin reuna-alueille ja
Lauttasaareen ei periaatteessa suoriteta
tyomatkoja henkildautolla, mikéli autoa ei
kidytetd tyoaikana. Joukkoliikenteen osuus
tyomatkoista on n. 90 %.

Henkilo-, kuorma- ja pakettiautoliikenne v. 1980
rajoitusmalli 1 mukaan on esitetty kuvassa 3.
Ennustettua liikennettd on tarkasteltava sekto-
reittain puuttumatta yksittdisten tieosuuksien
kuormituksiin.

Begrinsningsmodell 2 berdr forutom arbets-
resorna dven uppkops- och arbets-drenderesor
(dvs. resor, som fordrar kortvarig parkering).

—  De affiarscentrumriktade arbets-, uppkops-
och arbets-drenderesorna gors alla med
kollektiva trafikmedel.

—  De till affdrscentrums utkanter pa Udden
och till ovriga tdttbebyggda omraden i
stadskdrnan riktade arbetsresorna och upp-
kopresorna gors alla med kollektiva trafik-
medel.

— De till den Ovriga stadskdrnans utkanter
och till Drumsé riktade arbetsresorna gors
i princip inte med personbil, ifall bilen inte
kommer till anvindning under arbetstid.
Den kollektiva trafiken utgor ca. 90 %
av arbetsresorna

Person-, last- och paketbilstrafiken ar 1980
enligt begrinsningsmodell I presenteras pa bild
2. Den prognostiserade trafiken bor granskas
sektorvis utan att ga in pa belastningarna for de
enskilda vigstrickorna.
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4. HELSINGIN KULKULAITOSJARJESTEL-
MA v. 1980

4.1 Kantakaupungin katuverkon jasentely

Tirkeimpid toimenpiteitd 1970-luvulla on kanta-
kaupungin katuverkon jasenndinti. Ndin saadaan
eri liilkennemuodot erotetuksi toisistaan ja ny-
kyisid asuntoalueita ja asuntoalueiden katuja voi-
daan rauhoittaa lapikulkuliikenteelta.

Lopullista katuverkon jasennointid ei yksityis-
kohtaisten tutkimusten puuttuessa voida vield
esittdd. Kuvassa 4 on kuitenkin esitetty erds rat-
kaisumahdollisuus, jossa joukkoliikenteelle ja
samalla jalankulkuliikenteelle on ehdotettu Nie-
melld varattavaksi Bulevardi, Aleksanterinkatu,
Fredrikinkatu ja Snellmaninkatu. Lisdksi on
joukkoliikenteelle esitetty varattavaksi omat kais
tat Mannerheimintielld, Runeberginkadulla, Pit-
kélla sillalla ja Lauttasaaren suunnassa joko Laut-
tasaaren sillalla tai Lapinlahden sillalla. Ensisi-
jaisesti jalankulkuliikennettd varten on esitetty
varattavaksi Aleksanterinkatu, Yrjonkatu, Iso
Roobertinkatu, Kluuvikatu — Vuorikatu sekid
Eerikinkatu (vaihtoehtoisesti Kalevankatu). Li-
siksi on Kampilta Rautatieasemalle ja sieltd edel-
leen Kruunuhakaan esitetty jatkuva yhteys ja-
lankulkutasoilla. Ajoneuvoliikenteen pédkatuja
ovat mm. Esplanaadit, Lonnrotinkatu, Uuden-
maankatu, Mannerheimintie, Mechelininkatu,
Annankatu ja Albertinkatu. Padkatuverkko on tar
kemmin esitetty kuvassa 8. Muut kadut ovat
lihinnd asuntokatuja, joilta tulisi poistaa ldpi-
kulkuliikenne mahdollisimman tehokkaasti. Sa-
moin on joukkoliikenteelle ja jalankululle vara-
tut kadut rauhoitettava muulta ajoneuvoliiken -
teeltd.

Katuverkon lopullinen jasentely vaatii yksityis-
kohtaisempien suunnitelmien ja selvitysten laa-
timista, joten edelld esitettyd katuverkon jasen-
telyd onkin tarkasteltava yleispiirteisend 1dhto-
kohtana. Tarkempia suunnitelmia tullaan esitta-
miin mm. kiireellisid liikenteen parantamiskei-
noja tutkivan tydryhmaéin tyon tuloksena, kanta-
kaupungin julkisen pintaliikenteen parantamis-
suunnittelun yhteydessd ja To6l6n suunnan lii-
kenteen kokonaissuunnittelun yhteydessa.

4.2 Joukkoliikenne
4.21 Yleistd

Metron ja ns. Martinlaakson radan rakentamises-
ta tehdyt pidtokset toteuttavat kaupunkiseu-
dulle joukkoliikenteen jirjestelmdd, joka perus-
tuu raideliikenteen runkolinjoihin. Kaupungin
investoinneiksi joukkoliikenteen viyliin ja termi-
naaleihin vv. 1972-81 on arvioitu yhteensi n.
685 milj. mk. Tdstd n. 82 % (565 milj. mk)
menee metron rakentamiseen ja kaluston hankin-
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4. KOMMUNIKATIONSSYSTEMET | HEL-
SINGFORS AR 1980

4.1 Uppdelningen av stadskdrnans gatunat

En av 1970-talets viktigaste atgirder &r upp-
delningen av stadskdrnans gatundt. Dirigenom
fir man de olika trafikslagen skilda fran varandra
och pd detta sitt kan dven bostadsomridena
med deras gator fredas for genomfartstrafik.

Emedan det inte utforts néagra detaljunder-
sokningar kan den slutliga uppdelningen inte
dnnu beskrivas. Bild 4 visar dock en alternativ
16sning, i vilken Bulevarden, Alexandersgatan,
Fredriksgatan och Snellmansgatan pa Udden
foreslagits reserverade for den kollektiva trafiken
och samtidigt for gingtrafik. Vidare har man
foreslagit att separata filer reserveras for den
kollektiva trafiken pa Mannerheimvigen, Rune-
bergsgatan, Léinga bron, och i Drumsoriktningen
antingen pad Drumsobron eller pd Lappviksbron.
Alexandersgatan, Georgsgatan, Stora Roberts-
gatan, Glogatan — Berggatan samt Eriksgatan
(alternativt Kalevagatan) har foreslagits reser-
verade for i forsta hand gingtrafik. Vidare har
man foreslagit forbindelser bestidende av fot-
gingarleder fran Kampen till Jirnvigsstationen
och vidare till Kronohagen. Huvudgatorna for
fordonstrafiken dr bl.a. Esplanaderna, Lonnrots-
gatan, Nylandsgatan, Mannerheimvigen, Meche-
lingatan, Annegatan och Albertgatan. Bild 9
beskriver huvudgatunitet nirmare. De Ovriga
gatorna dr nidrmast bostadsgator, dir genom-
fartstrafiken borde avskaffas. Likasd bor de
gator, som reserverats for kollektiv och gang-
trafik fredas for annan fordonstrafik.

Den slutliga uppdelningen av gatunitet fordrar
att detaljerade planer och utredningar gors. Dir-
for bor ovan beskrivna uppdelning betraktas
sdisom en allmdn utgdngspunkt. Noggrannare
projekt kommer att framstillas bl.a. sasom
resultat av det arbete arbetsgruppen, som under-
soker bradskande dtgirder att forbéttra trafiken,
utfor i samband med planeringen av den kollek-
tiva ovanjordstrafikens forbidttrande i stads -
kdrnan samt i samband med totalplaneringen av
trafiken i T6loriktningen.

4.2 Den kollektiva trafiken
4.21 Allmant

De beslut, som fattats angaende metrobygget
och den sk. Martendalsbanan forverkligar for
Helsingforsnejdens del ett kollektivtrafiksystem,
som baserar sig pa spartrafikens stamlinjer. Upp-
skattningsvis investerar staden i kollektivtrafik-
lederna och -terminalerna under aren 1972 —
81 sammanlagt 685 milj. mk. Ca. 82 % (565
milj. mk) av denna summa gar till byggandet
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Bulevardi 1970 — Mahdollinen joukkoliikennekatu
Bulevarden 1970 — Potentiell kollektivtrafikgata




Aleksanterinkatu 1970 — Mahdollinen joukkoliikenne- ja jalankulkukatu
Aleksandersgatan 1970 — Potentiell kollektivtrafik- och gigata

Aleksanterinkatu 1970
— Mahdollinen joukkoliikenne- ja jalankulkukatu

Aleksandersgatan 1970
— Potentiell kollektivtrafik- och gagata

Eerikinkatu 1970 — Mahdollinen jalankulkukatu
Eriksgatan 1970 — Potentiell gdgata




Fredrikinkatu 1970 — Mahdollinen joukkoliikennekatu
Fredriksgatan 1970 — Potentiell kollektivtrafikgata
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Bulevardi 1970 — Mahdollinen joukkoliikennekatu
Bulevarden 1970 — Potentiell kollektivtrafikgata




Fredrikinkatu 1970 — Mahdollinen joukkoliikennekatu
Fredriksgatan 1970 — Potentiell kollektivtrafikgata




taan, n. 5 % (37 milj. mk) rautatieinvestointei-
hin ja n. 13 % (83 milj. mk) raitiovaunu- ja
bussiliikenteen kehittdmiseen.

4.22 Kantakaupungin sisdiset linjat

Kantakaupungissa olennaiset kysymykset 10
vuoden tdhtdykselld ovat rengasmetro, katuver-
kon jasennointi, raitiotieliikenteen laajuus seki
Pasilan, Kampin ja itdimetron rakentamisen vaiku-
tus nykyisiin linjoihin ja terminaaleihin.

Kantakaupungin osalta on tutkittu kahta jouk-
koliikenteen vaihtoehtoa. Ns. maksimiverkko
sisédlsi likimain kaikki nykyiset linjat ja lisdksi
suunnitellun rengasmetron puolikkaan Kamppi-
Sorndinen-Pasila. Ns. perusverkko koostui sen
sijaan vain sellaisista linjoista, jotka maksimi-
verkossa saivat riittivdn kuormituksen taloudel-
lista liikennointid silmélldpitden. Joukkoliiken -
teen verkko kantakaupungissa v. 1980 on esi-
tetty kuvassa 5.

Rengasmetron puolikkaan saamat kuormitukset
(256000 — 35000) eivdt riitd perusteluiksi sen
toteuttamiselle ainakaan vuoteen 1981 mennessi.
Investoinneille saataisiin ehkd parempi tuotto,
jos rakentamista jatkettaisiin Kampilta T6616n
suuntaan tai Espooseen. Itdmetron toteutta-
minen ei sanottavasti vaikuta nykyisten kanta-
kaupungin sisdisten linjojen m#irdin tai reittei-
hin. Metroasemilta tulevien matkustajien vaihto-
yhteyksien helpottamiseksi on syytd tehdi joita-
kin uusia pysékkijirjestelyjd ja reittimuutoksia.

Pasilan rakentaminen aiheuttaa tarpeen yhdistda
alue T6616n, Kallion, Ruskeasuon, Kumpulan ja
Maunulan suuntiin uusilla bussilinjoilla tai en-
tisten linjojen pidennyksilld. Kampin alueen lisa-
rakentaminen ei aiheuttane suuriakaan muutok-
sia nykyiseen tilanteeseen, koska alueelle on jo
nyt hyvit joukkoliikenneyhteydet.

Raitiotieverkoston laajuus riippuu paljolti ren-
gasmetron kohtalosta. Pddtds raitioteiden sii-
lyttamisestd ainakin vuoteen 2000 on tehty ja
rutta kalustoa hankitaan. Nykyistéd linjastoa on
parannettava huonokuntoisia ratoja uusimalla ja
varaamalla omia kaistoja. Nykyisten linjojen pi-
dennyksistd toteutunee ensimmaiisend linja 4
jatkaminen Munkkiniemestd Munkkivuoreen. Li-
siksl on ajateltu Pasilan liittdmistd raitiovaunu-
yhteyksilld muuhun kantakaupunkiin.

Alkava metroliikenne ja rautateiden osuuden
lisadminen esikaupunkiliikenteessi asettavat pin-
taliikenteelle kantakaupungissa suuria vaatimuk-
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av metron och till anskaffning av utrustning, ca.
5 % (37 milj. mk) till investeringar i jirnviagarna
samt ca. 13 % (83 milj. mk) till utvecklingen av
sparvigs- och busstrafiken.

4.22 Stadskirnans interna linjer

For stadskidrnans del ar de visentligaste fragorna
med 10 ars malsdttning ringmetron, gatunitets
uppdelning, sparviagstrafikens utstrdckning samt
Bole-, Kampen- och den Ostra metrons byggnads-
arbetes inverkan pid de befintliga linjerna och
terminalerna.

For stadskdrnans del har man undersokt tva
alternativ for den kollektiva trafiken. Det sk.
maximindtet omfattade si gott som alla de
befintliga linjerna samt halva ringmetron, dvs.
Kampen — Sornids — Bole. Det sk. stomniétet var
diaremot sammansatt av endast sidana linjer, som
i maximinidtet erholl en, med tanke pd ett
ekonomiskt trafikerande, tillrdcklig belastning.
Bild 5 visar den kollektiva trafikens néit i stads-
kdrnan ar 1980.

De belastningar (25 000 — 35 000), som ndmnda
halva av ringmetron erhdll, rdcker inte som
motivering till att den byggs fore &r 1981. Man
kunde eventuellt erhalla en storre avkastning pa
investeringarna om man fortsatte att bygga fran
Kampen i T6l6- eller i Esboriktningen. For-
verkligandet av den Ostra metron paverkar inte
namnvart stadskidrnans linjeantal eller -rutter.
For att underldtta overgangsforbindelserna for
resendrerna, som kommer fran metrostationerna
ar det skidl att utfora nagra nya hallplats-
regleringar och omindringar av rutterna.

Utbyggandet av Bole kommer att skapa behov
av en forbindelse mellan omriddet och TG6l6-,
Berghill-, Brunakdrr-, Gumtickt- och Mansas-
riktningarna genom nya busslinjer eller genom
forlaingningar av de nuvarande linjerna. Ut-
byggandet av Kampen torde inte skapa nagra
storre foridndringar i den nuvarande situationen,
emedan det redan nu finns goda kollektivfor-
bindelser till omradet.

Sparvigsnitets utstrackning beror till stor del pa
ringmetrons O6de. Ett beslut om bibehallande av
sparvigarna atminstone till d&r 2000 har fattats
och ny utrustning anskaffas. Linjendtet bor
forbattras genom att férnya spar, som ér i daligt
skick och genom att reservera egna filer. Den
forsta omindringen av de nuvarande linjerna
torde vara att linjen no 4 forlidngs fran Munksnés
till Munkshéjden. Vidare har man d@mnat férena
Bole med den Ovriga stadskdrnan genom spar-
viagsforbindelser.

Metrotrafikens bebynnande och jarnvigens sti-
gande betydelse inom forstadstrafiken stéller
stora krav pa ovanjordstrafiken inom stadskdrman
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sia kaluston, keskeisten pysidkkien, kapasiteetin
ja palvelutason suhteen. Tdhin mennessi laadi-
tut selvitykset eivit vield riitd. Parhaillaan onkin
tekeilldi koko kantakaupungin joukkoliikenteen
parantamissuunnitelma vaihtoehtoineen.

4.23 Esikaupunkiliikenne

Esikaupunkiliikenteessi tullaan seuraavan 10
vuoden aikana siirtymédian nykyisestd bussival-
taisesta lilkennoimisestd enemmain junilla tapah-
tuvaan liikkumiseen. Metron ja Martinlaakson
radan rakentaminen, uuden asutuksen tiivisté-
minen raideliikenneasemien vaikutusalueille ja
liityntiliikenteen jirjestiminen asemille lisdédvit
oleellisesti rautateitse ja metrolla keskustaan tu-
levia matkustajamidrid. Metron valmistumisaika-
taulun mukaan I rakennusvaihe Puotinharju —
Kamppi valmistuu liikennéitdviksi v. 1977 alus-
sa ja II rakennusvaihe Puotinharju — Vesala v.
1981 alussa.

Metron valmistuttua itdisiltd esikaupunkialueil-
ta ei johdeta Kulosaaren bussilinjaa lukuunotta-
matta muita suoria yhteyksida Niemelle. Liityn-
tdabussilinjat johdetaan joko Hiihtédjantien tai
Puotinharjun metroasemille. Liityntdbussit voi -
vat toimia myos ns. heilurilinjoina, jolloin bussit
ajavat metroaseman ja aluekeskuksen kauttakah-
den asuntoalueen vililld.

Valtionrautatiet sihkoistdd padaradan Riihimielle

saakkajov. 1971 aikana ja kolmas raide Helsingis-

td Hiekkaharjuun on suunniteltu rakennettavaksi
kevidseen 1972 mennessid. Lisdksi olisi syyté to-
teuttaa vield neljds raide ennen vuotta 1981.
Nykyisten rautatieasemien muuttaminen liitynta-
asemiksi tulee myos ajankohtaiseksi. Asemien
vaikutusalueiden reunoilta, joille ei liityntilii-
kenteelld saada riittivin hyvdd palvelutasoa,
johdetaan suorat bussiyhteydet Niemelle.

Pohjoisten esikaupunkien liikenne tullaan hoita-
maan nykyiseen tapaan busseilla. Liikennointia
parantavina toimenpiteind on Suursuolle suun-
niteltu rakennettavalzsi pieni vaihtoterminaali ja
vaunuhalli. Pasilan aluekeskukseen tultaneen joh-
tamaan uusi bussilinja.

Liéntisten esikaupunkien yhteydet kantakaupun-
kiin tullaan hoitamaan Haaga-Vantaan osalta
Martinlaakson radalla. Jo rakennettujen aluei-
den joukkoliikenteen hoito tapahtunee nykyisil-
14 linjoilla. Ruskeasuolle rakennettaneen saman-
lainen pieni vaihtoterminaali kuin Suursuollekin
ja Lauttasaareen bussihallit.
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betriffande utrustningen, de centrala hallplat-
sernas kapacitet och servicenivin. De hittills
giorda utredningarna rdcker #dnnu inte. For
ndrvarande haller man ocksi pia med en for-
bdttringsplan, som innehaller olika alternativ
for den kollektiva trafiken i stadskidrnan.

4.23 Forstadstrafiken

Inom forstadstrafiken kommer man under de
ndrmeste 10 aren att overga fran det nu buss-
dominerade trafikerandet till tagtrafik. Antalet
resendrer till centrum kommer att stiga visent-
ligt da man bygger metron och Martendalsbanan,
koncentrerar den nya bebyggelsen pa spartrafik-
stationernas influensomriaden och da man
arrangerar anslutningstrafiken vid stationerna.

Enligt tidtabellen for metrons byggande, blir I
byggnadsskedet Botbyasen — Kampen klart for
trafikering 1 borjan av ar 1977 och II byggnads-
skedet Botbyasen — Arvings i borjan av ar 1981,

Da metron dr fiardigbyggd kommer det inte att
finnas andra direkta forbindelser fran de Ostra
forstadsomradena till Udden utom Brindo buss-
linje (57). Anslutningsbusslinjerna dras antingen
till Skidloparvigens eller Botbyidsens metro -
station. Anslutningsbussarna kan ocksi tjina
sasom sk. pendellinjer, varvid bussarna kér genom
metrostationsomradena  och  distriktscentra
mellan tva bostadsomraden.

Statsjarnvigarna elektrifierar huvudbanan inda
till Rithimédki redan under ar 1971 och ett tredje
spar fran Helsingfors till Sandkulla har man pla-
nerat att bygga for varen 1972. Det vore vidare
skil att bygga dnnu ett fjirde spar fore ar 1981.
Det blir dven aktuellt att indra om de nuvarande
jdrnvigsstationerna till anslutningsstationer. Fran
de utkanter pa stationernas influensomride,
som man inte med hjilp av anslutningstrafiken
kan erbjuda en tillrickligt god servicestandard,
leds direkta bussforbindelser till Udden.

De norra forstidernas trafik kommer att skotas
sisom nu med bussar. Sisom en forbittrings-
atgird har man planerat en liten Gvergangs-
terminal och vagnshall pd Storkérrs omride. Till
Bole distriktscentrum kommer man troligen att
dra en ny busslinje.

De vistra forstadsomradenas forbindelser till
stadskdrnan kommer for Haga — Vanda omradets
del att skotas lings Martendalsbanan. De redan
fardigbyggda omradenas kollektivtrafik torde
skdtas med befintliga linjer. Pa Brunakirrs om-
rade torde man bygga en likadan liten Gver-
gangsterminal som pa Storkidrrs omrade och
pa Drumso byggs busshallar.
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Kun yksityisauton kidyttod kantakaupunkiin
suuntautuvilla matkoilla joudutaan rajoittamaan
ainakin tyomatkojen osalta, joukkoliikenteen
kaluston tarve kasvaa ruuhkahuipun jyrkentyes-
sd melkoisesti.

4.24 Kehdmiiset ja poikittaiset yhteydet

Joukkoliikenne on perinteellisesti hyvin keskus-
taan suuntautunutta. Helsingin kasvaessa on kui-
tenkin havaittu puutteeksi kehdmaiisten linjojen
vihiisyys. Oikein suunniteltuna tillaiset linjat
vihentdisiviit vaihtoja sellaisten matkojen osalta,
jotka eividt hakeudu keskustaan ja ndin lyhentai-
sivit matka-aikoja ja tekevit joukkoliikenteen
houkuttelevammaksi. Vuoteen 1981 mennessi
Pasilan, Malmin ja Puotinharjun aluekeskusten
rakentaminen on varsin pitkilld ja uusia esikau-
punkien asuntoalueita on toteutettu varsinkin
Haaga-Vantaan, Malmi-Tapanilan ja metronvarsi-
alueen osalta. Ndiden aluekeskusten tukemiseksi
ja suurien asuntoalueiden vilisten yhteyksien hel-
pottamiseksi tarvitaan nopeat suorat yhteydet
em. aluekeskusten vilille.

Kuormitetuissa liikenneverkoissa olivat seuraa-
vat kehdmadiset ja poikittaiset bussiyhteydet:
1. Vuosaari — Puotinharju — Malmi
2. Malmi— Haaga — Leppdvaara
3. Puotinharju — Viikki — Kumpula — Pasila
— Munkkiniemi
4. Tapiola —Munkkiniemi — Ruskeasuo — Pa-
sila — S6rndinen
Joukkoliikenteen verkko v. 1980 on esitetty
kuvassa 6.

4,25 Kantakaupungin bussiterminaalit

Helsingin linja-autoasema ja Rautatientorin pai-
kallisliikenteen terminaali ovat nykyisellddn yli-
kuormitetut. Lisdtilan tarve on tiedetty kauan,
mutta uusien asemien paikoista ei olla piisty
yksimielisyyteen.

19.3.1970 Kslk hyviksyi jatkosuunnittelun lih-
tokohdaksi, ettd linja-autoterminaalit sijoitetaan
asemakaavaosaston keskustasuunnitelmaa laati-
van tyoryhmidn H 67 esittdémén C-vaihtoehdon
mukaisesti kaukoliikenteen terminaali nykyiselle
ratapiha-alueelle rautatieaseman pohjoispuolelle
ja ldhiliikenteen terminaalit Rautatientorille ja
Kampin alueelle Mannerheimintien tuntumaan.

Terminaalien rakentamisajankohdat ovat vield
epdselvit ja riippuvat useista tekijoistd. Kauko-
liikenteen aseman toteuttaminen on mahdollista
vasta sitten, kun rautatien ratapiha on siirtynyt
Pasilaan. Toisaalta se on riippuvainen keskustan
kehdviylin ja Vapaudenkadun valmistumisajan-
kohdista. Mahdollinen alkamisajankohta on v.
1977.

Emedan det kommer att bli nodvindigt att
begrinsa anvindningen av privatbilar i friga om
resor till stadskdman atminstone for arbets-
resornas del, viaxer behovet av kollektivtrafik-
utrustning, pa grund av att trafiken vid rusnings-
tid stiger i en brantare kurva.

4.24 Ringformiga och tvirgaende férbindelser

Kollektivtrafiken dr traditionellt ytterst centrum-
riktad. I det Helsingfors vixer har det dock blivit
markbart att det foreligger en brist genom att
de ringformiga forbindelserna dr for fi. Planerade
pa rdatt sdtt skulle dylika linjer minska antalet
overgangar vid de resor, som inte dr centrum-
riktade och salunda forkorta restiderna samt gora
den kollektiva trafiken mera lockande. Ar 1981
har enligt projekten byggandet av Béle, Malm
och Botbyasens distriktscentrum framskridit
ratt lingt. Likasd kommer forstidernas nya bos-
tadsomraden att vara forverkligade, isynnerhet
Haga — Vanda, Malm — Mosabacka och om-
radena vid metrolinjen. Till stod for dessa
distriktscentrum och for att underldtta for-
bindelserna mellan de stora bostadsomriddena
behovs snabba direkta forbindelser mellan ovan-
niamnda distriktscentra.

I de belastade trafikndten ingick foljande ring-
formiga och tviargdende bussforbindelser

1. Nordsjo — Botbyésen — Malm
2. Malm — Haga — Alberga
3. Botbyasen — Vik — Gumtickt — Bole —
Munksnés
4. Hagalund — Munksnds — Brunakdrr —
Bole — Sornis.
Bild 6 visar kollektivtrafiknitet ar 1980.

4.25 Stadskidrnans bussterminaler

Helsingfors busstation och Jirnviigstorgets lokal-
trafikterminal dr nu Gverbelastade. Man har linge
varit medvetna om behovet av mera utrymme,
men man har inte kunnat na enighet om de nya
stationernas lagen.

Stadsplaneavdelningens arbetsgrupp H 67 hiller
pa att utarbeta en centrumplan. Den 19.3.
1970 godkidnde Stadsplaneringsnimnden till
utgangspunkt for fortsatt planering, att buss-
terminalerna forldggs enligt C-alternativet av
sagda centrumplan; fjarrtrafikens terminal pa det
nuvarande bangirdsomridet norr om jarnviags-
stationen samt lokaltrafikens terminaler pa Jirn-
vigstorget och Kampens omride i ndrheten av
Mannerheimvigen.

Tidpunkten for terminalernas byggande dr dnnu
oklar och #r beroende av flera olika faktorer.
Fjarrtrafikstationen kan forverkligas forst sedan
bangirden forflyttats till Bole. A andra sidan ar
den beroende av den tidpunkt di ringleden i
centrum och Frihetsgatan blir firdiga. Byggandet






Kampin alueelle rakennettava ldntisen ja pohjoi-
sen bussiliikenteen asema lienee helpommin to-
teutettavissa. Kuitenkin Mannerheimintien ja
keskustan kehiviyldn rakentamisen ajoittuminen
rajoittaa toteuttamista jonkin verran, samoin
kuin metron keskusta-asemien toteuttaminen.
Lisiiksi jouduttaneen odottamaan Kampin koko-
naisselvityksen valmistumista. Rakentaminen al-
kaa mahdollisesti v. 1974.

Toisaalta olisi vieli uudelleen arvioitava ja tut-
kittava vaihtoehtoiset péddtepysikkialueiden si-
joituskohteet ainakin esikaupunkilinjojen osalta.
Periaatteelliset vaihtoehdot voisivat olla

— nykyinen suunnitelma

— esikaupunkilinjat kulkisivat keskustan ldpi
ja terminaalit sijoittuisivat keskustan ulko-
puolelle

— esikaupunkilinjat padttyisivit useampaan
kuin kahteen paikkaan.

4.3 Tie- ja katuverkko
4.31 Yleistd

Tie- ja katuverkon rakentamisen lihtokohdaksi
on otettu pyrkimys saada kantakaupungin katu-
verkkoon koko piivin ajaksi tasainen, lihelld
maksimikapasiteettia oleva kuormitus. Tilloin ei
ruuhkatunteja periaatteessa endi esiintyisi. Oh-
jauskeinona kiytetddn mm. pysiakointipolitiik-
kaa.

Em. tavoite vastaa huipputuntina joukkoliiken-
teen osuutta 80 % Helsingin niemen rajalla ja n.
70 % kantakaupungin rajalla. Tdmd vastaa liki-
main sekd Valtionrautateiden ja kaupungin yh-
teistyotoimikunnan mietinnossd ettd Metromie-
tinnossi esitettyji tavoitteita.

4.32 Rakentamis- ja rahoitusohjelma

Pddviylien rakentamiseen Helsingin kaupungin
alueella osallistuu kaupungin lisiksi myos Tie- ja
vesirakennuslaitos. Lihimmin 10 vuoden kulu-
essa rakennettaneen pidosin sen toimesta seuraa-
vat sisdintulotiet:
— Nurmijdrventie vililli Haaga — Kaupungin
raja
— valtatie no 3 (Hdmeenlinnantie)vililld Huo-
palahti — Kaupungin raja
— valtatie no 4-5 (Lahdentie) vililli Koskela
— Kaupungin raja
— valtatie no 6-7 (Porvoontie) vililld Tattarin-
harju — Kaupungin raja
— valtatien no 2 (Tarvontie) jatke Lapinmien-
tien ja Koskelantien yhdystielle
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kan eventuellt pabérjas ar 1977.

Enklare torde det vara att forverkliga den vistra
och norra busstrafikens station piA Kampens om-
rade. Likvil begrinsas forverkligandet ndgot av
tidsbestdmningen for byggandet av Mannerheim-
vigen och ringleden i centrum samt av for-
verkligandet av metrons centrumstationer. Dess-
utom torde det vara nodvindigt att vinta tills
Kampens totalreglering blir klar. Eventuellt kan
byggandet paborjas ar 1974.

A andra sidan borde man innu pa nytt prova
och underséka de alternativa platserna for ind-
punkterna, atminstone da det gillar forstads-
trafikens linjer. De principiella alternativen kunde
vara
— den ovannamnda uppgjorda planen
— forstadslinjerna skulle gd igenom centrum
och terminalerna skulle ligga utanf6r
centrum
— férstadslinjernas dndpunkter skulle ligga pa
flera dn tva stillen.

4.3 Vag- och gatundtet
4.31 Allmént

Till utgangspunkt for utbyggandet av gatu- och
vignitet har man tagit strdvan att jimt belasta
stadskidrnans gatundt under hela dagen, Da skulle
det i princip inte ldngre forekomma nagra
rusningstimmar. Bl.a. parkeringspolitiken an-
viands sasom styrningsmedel.

Ovanndmnda malsdttning forutsdtter att kollek-
tivtrafikens andel under topptimmen uppgér till
80 % vid grinsen till Helsingfors udde samt till
ca. 70 % vid stadskdrnans gridns. Detta motsvarar
ungefirligen savidl de malsidttningar, som fram-
kastats i Statsjarnvigarnas och stadens samarbets-
utskotts betinkande som i Metrobetinkandet.

4.32 Byggnads- och finansieringsprogrammet

I byggandet av huvudlederna pa Helsingfors
stads omrade deltar forutom staden #dven Vig-
och vattenbyggnadsverket. Under de niarmaste
10 aren torde i huvudsak pa dess initiativ
foljande infartsvigar utbyggas:

— Nurmijarvivigen mellan Haga och stads-
gransen

— riksvig nr 3 (Tavastehusvigen) mellan
Hoplax och stadsgrinsen

— riksvig nr 4 — 5 (Lahtisvigen) mellan
Forsby och stadsgriansen

— riksvignr 6 — 7 (Borgavigen) mellan Tattar-
mossen och stadsgrinsen

— riksvidg nr 2 (Tarvovigen), fortsidttningen
pa forbindelsevigen mellan Labbackavigen
och Forsbyvigen.
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Em. sisddntulotiet liittyvat valtakunnallisen tiever-
kon toteuttamisohjelmaan Helsingin seudulla. Tie-
ja katuverkon rakentamisohjelma Helsingissi on
esitetty kuvassa 7.

Yksinomaan kaupungin tehtdviksi jad sisddntulo-
teiden jatkaminen kaupungin alueella sekd muun
padviyldaston rakentaminen. Nimenomaan korkea -
luokkaisten poikittaisviaylien rakentamisen tarve on
jo nykyisin suuri ja tulee tdlld vuosikymmenelld
huomattavasti lisddntymaan.

Rahoitusohjelmaa laadittaessa on edellytetty, ettd
ensimmadisen b5-vuotisjakson aikana pditeihin ja
padkatuihin olisi kidytettdvissid taloussuunnitelman
1970 — 79 mukaiset summat kustannustason nou-
sun mukaisesti tarkistettuina. Toisen 5-vuotisjak-
son osalta on vuotuinen summa sdilytetty v. 1976
tasolla eli 50 milj. mk vuodessa. Kymmenvuotis-
kautena on tie- ja katuverkon rakentamiseen ehdo-
tettu yhteensd 450 milj. mk, josta n. 60 % eli 270
milj. mk on osoitettu kantakaupungin katuverkon,
joukkoliikenteen jdrjestelmin ja liittymien vilitys-
kyvyn parantamiseen.

4.4 Pysdkointi
4.41 Yleistavoitteet

Pysdkointid ei voida kisitelld erillisend kysymyk-
send, vaan kulkulaitossuunnittelun kiinteini osana.

Kantakaupungissa ja varsinkin Helsingin niemelld
johtaisi vapaan kulkutapavalinnan olosuhteiden
luominen ylivoimaisiin investointeihin ja myos ny-
kyisen kaupunkikuvan osittaiseen muuttumiseen.
Keskusta-alueilla onkin tarkoituksenmukaista lisdta
joukkoliikenteen osuutta sen palvelutasoa paranta-
malla ja sddtelemalld pysakointia.

Ohjaamalla pysidkointipaikkojen rakentamista eri
osa-alueilla, sddtelemalld pitki- ja lyhytaikaisen py-
sakoOinnin suhdetta sekd pysdkointimaksupolitiikan
tarkoituksenmukaisella hoitamisella voidaankin te-
hokkaimmin vaikuttaa henkildauton kiyttéon ja
tasapainoisen kulkulaitosjdrjestelmén luomiseen.

4.42 Alueittaiset pysdkointitavoitteet

Seuraavassa on edellid esitettyihin yleistavoitteisiin
perustuen esitetty pysidkointipaikkojen enimmais-
miirid koskevat yleisperiaatteet vuodelle 1980,
jotka Kslk on hyviksynyt 15.10.1970.

1. Asukkaiden autopaikkatarve seki kuljetusten
vaatima kuormaus- ja lastaus sekd pysdkointitilan
tarve tyydytetdin koko kaupungissa.

Ovannimnda viagar ansluter sig till programmet
for forverkligandet av det riksomfattande vig-
nitet inom Helsingforsregionen. Byggnads-
programmet for vig- och gatunitet i Helsingfors
presenteras pa bild 7.

Stadens uppgift blir att bygga fortsidttningen pa
infarterna inom stadsomradet samt att bygga de
ovriga huvudlederna. Speciellt behovet av hog-
klassiga tviargaende leder &dr redan for nidrvarande
stort och kommer under detta artionde att
vixa betydligt.

Vid uppgorande av finansieringsprogrammet har
man forutsatt att man under den forsta 5-
arsperioden har till sitt férfogande de summor,
som i den ekonomiska planen f&r 1970 — 79
reserverats for huvudvigarna och -gatorna, juste-
rade efter kostnadsnivans forhojning. For den
senare 5-arsperiodens del har den arliga summan
hallits pa 1976 ars niva, dvs. 50 milj. mk per ar.
Under tioarsperioden har sammanlagt 450 milj.
mk foreslagits for byggandet av vdg- och gatu-
niatet. Av denna summa har ca. 60 %, dvs. 270
milj. mk anvisats att anvidndas till forbattring
av bl.a. stadskirnans kollektivtrafiksystem.

4.4 Parkeringen
4.41 De allmédnna malsdttningarna

Parkeringen kan inte behandlas som en fraga for
sig, utan sasom en del av kommunikations -
planeringen.

I stadskdrnan och i all synnerhet pa Helsingfors-
udden skulle skapandet avforhallanden,dir man
fritt kunde vilja sitt fdrdsdtt leda till Gver-
maéktiga investeringar och aven till en partiell
omvandling av stadsbilden. Det dr darfor dnda-
malsenligt att oka kollektivtrafikens andel pa
centrumomradena, genom en forbittring av
servicestandarden och genom parkeringsregle-
ningar.

Genom styrning av parkeringsplatsernas byggande
pa de olika delomradena, genom reglering av

forhallandet mellan lang- och kortvarig parkering
samt genom en dndamalsenligt ombesorjning av
parkeringspolitiken kan man pa effektivaste vis
paverka anviandningen av personbil och skapandet
av ett balanserat kommunikationssystem.

4.42 Parkeringsmalsidttningarna omradesvis

I det foljande beskrivs, pa basen av de ovan-
beskrivna allmidnna malsidttningarna, parkerings-
platsernas allmidnna principer fér ar 1980, vilka
Stadsplaneringsnimnden godkédnt vid sitt mote
den 15.10.1970.

1. Invanarnas bilplatsbehov samt behovet av
lastnings-, lossnings- och parkeringsutrymme for
transporterna tillfredsstills i hela staden.
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2. Helsingin liikekeskustassa ja Hakaniemessi ei
periaatteessa varata tilaa minkéénlaiselle tyomatka-
pysdkoinnille eikd lyhytaikaista pysidkdintitarvetta-
kaan tyydytetd kokonaan (esim. kaikki ostos -
matkat oletetaan tehtivin joukkoliikennevilineilld).

3. Niemellda liikekeskustan ulkopuolella ja muun
kantakaupungin tiiviisti rakennetuilla alueilla ei pe-
riaatteessa varata tilaa tyomatkapysidkoinnille, mi-
kili autoa ei jouduta kayttdmidn tyon aikana.
Joukkoliikenteen osuus tyomatkoista on n. 90 %.

4, Niemen reuna-alueilla pysiakointipaikkamadrit
pidetddn nykyisen suuruisena, mikali nykyistd maan-
kidyttod ei muuteta.

5. Muun kantakaupungin reuna-alueilla ja Lautta-
saaressa varataan tilaa myos tyomatkapysikdinnil-
le (joukkoliikenteen osuus tyomatkoista n. 80 %).

6. Helsingin muilla alueilla pyritdin tyydytté-
madn pysdkointitilan koko tarve, elleividt erikois-
olosuhteet osoita tydmatkaliikenteen hoitamisen
normaalia suuremmassa méérin joukkoliikenteen
viilineilld tarkoituksenmukaisemmaksi.

7. Metro- ja rautatieasemien lidheisyydessd kan-
takaupungin ulkopuolella sekd mahdollisesti kan-
takaupungin ulkorajalla oleville pysidkointialueille
ja -laitoksiin pyritdén varaamaan paikkoja keskus-
taan suuntautuvaa tyo-, ostos- ja asiointimatkalii-
kennettd varten, Mahdollisten paikkojen méirit ja
sijainti selvitetddn tarkemmilla tutkimuksilla.

Huolimatta voimakkaista matkaryhmittiisistd py-
sikoOintipaikkojen tarjontarajoituksista tulee lyhyt-
aikaisten pysikointipaikkojen ja asukkaiden auto-
paikkojen tarve Helsingin niemelld ja kantakaupun-
gissa kasvamaan nykyisestd erittdin voimakkaasti.
Ainoana ratkaisuna lienee pysikdintilaitosten ra-
kentaminen,

4.43 Pysikointilaitosten rakentamis- ja rahoitus-
ohjelma

Pysdkointilaitosten sijainti piddkatuverkkoon liit-
tyen on esitetty kuvassa 8.

10-vuotissuunnitelman mukaan kaupunki lunastaisi
pysidkodintilaitosten ne tontit, jotka ovat yksityisten
omistamia ja rakentaisi neljid pysikointilaitosta, jol-
loin lunastuskustannuksiin kiytettdisiin n. 41 milj.
mk ja rakentamiseen n. 8 milj. mk eli yhteensi n.
49 milj. mk.
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2. 1 Helsingfors affirscentrum och i Hagnis
reserveras i princip inget utrymme for arbets-
reseparkering. Inte heller tillfredsstélls behovet
av kortvarig parkering helt (t.ex. alla upp-
kopsresor antas ske med kollektiva trafikmedel).

3. Pa Udden utanfor affirscentrum och pa
de oOvriga tdttbebyggda omradena i stadskdrnan
reserveras i princip inget utrymme fér arbets-
reseparkering, ifall bilen inte &r i anvindning
under arbetstid. Den kollektiva trafikens andel
av arbetsresorna dr ca 90 %.

4. Pa omradena i utkanterna av Udden bevaras
nuvarande parkeringsplatsméngder, siavida den
radande markdispositionen inte éndras.

5. Pi4 omradena i utkanterna av den Ovriga
stadskirnan och pd Drumso reserveras utrymme
dven for arbetsreseparkering (den kollektiva
trafikens andel av arbetsresorna ca 80 %).

6. Pia Helsingfors ©vriga omrdden forsoker
man tillfredsstdlla hela behovet av parkerings-
utrymme, ifall sdrforhdllanden inte visar att
det dr dndamadlsenligare att i storre &n normal
utsrdckning ombesorja arbetsresetrafiken med
kollektiv trafik.

7. 1 nédrheten av metro- och jarnvigsstatio-
nerna utanfor stadskdrnan samt eventuellt pd
parkeringsomrdden beligna vid stadskérnans yttre
grins eller i ddr beldgna parkeringsanliggningar
strivar man till att reservera platser for
centrumriktade arbets-, uppkops- och drenderese-
trafik. De eventuella platsernas antal och ldge
klargors genom noggrannare undersékningar.

Trots en kraftig resegruppvis vidtagen be-
griansning av tillgingen till parkeringsplatser
kommer behovet av parkeringsplatser och bil-
platser for de boende pa Helsingfors udde
och 1 stadskdrnan att vixa mycket jamfort
med nuvarande situation.

4.43 Parkeringsmalsittningarnas byggnads- och
finansieringsprogram

Bild 8 visar parkeringsanldggningarnas lige i
anslutning till huvudgatunitet.

Enligt  10-irsprojektet skulle staden losa in
parkeringsanldggningarnas tomter, som ér i privat
dgo. Likasd skulle staden bygga fyra parke-
ringsanldggningar, varvid ca. 41 milj.mk skulle
anvindas till losekostnader och ca. 8 milj. mk
till byggandet, dvs. sammanlagt ca. 49 milj. mk.
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Yksityisten rahoitusosuus kymmenvuotiskautena
olisi n. 148 milj. mk mikd on n. 75 % kokonais-
kustannuksista. Kustannuksissa ei ole otettu huo-
mioon muuhun kantakaupunkiin ja esikaupunkei-
hin rakennettavien pysdkéintilaitosten kustannuk-
sid, jotka tulisivat yksityisten rahoitettavaksi. Py-
sikointilaitosten kustannukset tultaisiin perimiin
pysikointipaikkojen kiyttajiltd. Kaupungilla tulee
kuitenkin olla valvontaoikeus sekd pysdkointimak-
suihin ettd laitosten rakentamisohjelmaan nihden.

MyShemmin (pitkilld tdhtdykselld) on tarkoituk-

senmukaista siirtdd pysidkointilaitokset kaupungin
omistukseen.

Rahoitussuunnitelmassa on epivarmoja tekijoitd,
mm. yksityisten rahoitusosuuden, noudatettavan
kulkulaitospolitiikan, uudisrakentamista koskevien
autopaikkavaatimusten seki kustannusarviossa kiy-
tettyjen yksikkokustannusten osalta.

4.5 Jalankulku ja polkupyoraily

Jalankulkijoiden ja polkupyériilijoiden liikkumis-
mahdollisuuksien parantamiseen kiinnitetdin kym-
menvuotiskautena erityistd huomiota. Suunnittelun
kymmenvuotistavoitteena on koko kaupungin kat-
tava yhtendinen jalankulku- ja polkupydritieverk-
ko, joka tarjoaa kiyttdjilleen turvallisen ja miellyt-
tavan litkkumisympdriston.

Kantakaupungissa jalankulkukadut (vrt. Aleksante-
rinkadun kivelykatukokeilu) muodostavat runko-
verkon, joka on erotettu autoliikenteen pddviylista.
Yhtendinen verkko pyritddn luomaan jalankulku-
katujen, kortteleiden keskelld kulkevien viylien,
arkadien, jalankulkutasojen (esim. Kamppi), levei-
den jalkakiiytdvien, jalankulkuvalojen, yms. jérjes-
telyjen avulla. Keskustan ehdotetut jalankulku-
alueet on esitetty kuvassa 9.

Kantakaupungin ulkopuolella jalankulku- ja pol-
kupyoérdverkon rungon muodostavat viheralueita
pitkin johdetut paireitit, jotka pyritddn toteutta
maan eritasoisina autoliikenteen viylien kanssa.
Alitukset ja ylitykset rakennetaan kohtuullisen le-
veiksi, jotta viltytddn ahdistavalta vaikutelmalta.
Viylidt ovat valaistut ja niitd voivat my6s hiihta-
jit kiyttdd. Jalankulku- ja polkupydriteiden paa-
verkko on esitetty kuvassa 10.

Runkoverkkoon kuuluvat mm.

1) Kantakaupungista Taivallahden rantaa kul-
keva Merikannon viyld, joka jatkuu Seurasaareen,
Munkkivuoreen, Taliin ja edelleen Haaga-Vantaalle.

2) Keskuspuiston pédvidyld Toolostd Haltiavuo-
relle.

De privatas finansieringsandel under tiodrs-
perioden skulle vara ca. 148 milj.mk, vilket
ir ca. 75 % av totalkostnaderna. Vid bestimman-
det av kostnaderna har man inte beaktat tomt-
kostnaderna, For de parkeringsanldggningar, som
byggs pad det Ovriga stadskdrneomradet och i
forstiderna, vilka skulle finansieras av privat-
foretagarna. Kostnaderna kommer att krivas
av dem, som utnyttjar parkeringsplatserna.
Staden bor ha ridtt att Overvaka sdvdl parke-
ringsavgifterna som anldggningarnas byggnads-
program. Senare (pa lang sikt) dr det andamal-
sentligt att staden Overtar parkeringsanldggning-
arna.

I finansieringsprojektet ingdr ovissa faktorer,
bl.a. angdende privatdgarnas finansieringsandel,
kommunikationspolitiken, som bor féljas, bil-
platsfordringar gillande utbyggen samt i kost-
nadsforslagen anvinda enhetskostnader.

4.5 Gang- och cykeltrafiken

Under tiodrsperioden kommer sirskild upp-
mirksamhet att fistas vid forbidttrandet av
fotgingarnas och cyklisternas rorelsemdjligheter.
Projekteringens malsittning ir ett enhetligt gang-
och cykeltrafiknidt, som omfattar hela staden,
och som erbjuder sina anvidndare en siker
och behaglig rorelsemiljo.

I stadskidrnan utgor gigatorna (jmf. Alexanders-
gatans  gdgatuexperiment) ett stamnit, som
separerats frin biltrafikens huvudleder. Man
stravar till att skapa ett enhetligt ndt med
hjilp av gigator, mitt i kvarteren dragna leder,
arkader, fotgingarnivder (t.ex. Kampen), breda
trottoarer, fotgingarljus o.a. regleringar. Bild
9 visar de foreslagna fotgidngaromrddena i
centrum.

Utanfor stadskdrnan bildas ging- och cykel-
trafiknitets stomme av huvudstrakar, som dragits
genom gronomridena. Dessa strikar forsoker
man forverkliga planskilt fran biltrafikens leder.
Under- och overgidngarna byggs mattligt breda
for att undvika ett intryck av beklimdhet.
Lederna #r upplysta och kan &dven anvindas
av skidlopare. Bild 10 visar gang- och cykel-
trafikens huvudnit.

Till stamnitet hor bl.a.
1) Merikantoleden, som utstricker sig fran
stadskdrnan lings Edesviksstranden till Fo6lison,

Munkshdjden, Tali, och vidare till Haga-Vanda.

2) Centralparkens huvudled fran T6lo till
Hogberget.
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3) Kantakaupungin itdreunaa kulkeva reitti, joka
jakautuu edelleen Vantaanjokilaaksoon.

4) Herttoniemi — Viikki — Jakomiki — Hakuni-
la -vihervdyld, joka haarautuu Myllypuroon ja
Mellunmikeen.

5) Laajasalon ja Vuosaaren yhdistivd viyla.

Runkoverkkoa tiydentdvit alemman luokan vay-
lit, jotka kulkevat joko kapeita viheralueita myo-
ten tai kokooja- ja paidkatujen ldheisyydessd. Ris-
teilyt ajoneuvoliikenteen kanssa pyritddn saamaan
eritasoisiksi.

Kymmenvuotissuunnitelmassa on jalankulku- ja
polkupydriteiden rakentamiseen esitetty 50 milj.
mk. T4std summasta Niemen osuus on 20 milj. mk
ja muun kantakaupungin 20 milj. mk.

5. YHTEENVETO JA SUOSITUKSET
5.1 Maankéyttosuosituksia  liikennejarjestelmén
kannalta

1. Rakennusoikeuden lisédminen kantakaupun-
gissa on liikenteen hoidon kannalta kyseenalainen
(uusi toiminta lisdd aina liikennetti).

2. Helsingin Niemen tyopaikkamaérd olisi voita-
va pysdyttdd nykyiselle tasolle (n. 160 000).

3. Tyopaikkojen lisiys tulisi ohjata Pasilaan ja
aluekeskuksiin.

4. Asuntojen muuttuminen tyotiloiksi olisi es-
tettdva kantakaupungissa.

5.  Asukaslukutavoite 600 000 edellyttda riitta-
vid investointeja myos liikennejirjestelmin kehittd-
miseen (Palveluvaatimus).

6. Asukaslukutavoitteen toteuttaminen siten, et-
td asukkaille vilttdmittomid virkistysalueita ote-
taan rakentamisen kidyttoon ja uuden toiminnan
aiheuttama liikenne johdetaan puistoja ja vapaa-
alueita mydten, ei ole perusteltu.

7. Tiivis rakentaminen tulee ohjata metron ja
rautateiden vilittomaille vaikutusalueelle.
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3) Rutten, som gar lings ostra kanten av stads-
kirnan och forgrenar sig vidare till Vanda
a-dalen.

4) Hertonds — Vik — Jakobacka — Hakansbole-
gronleden, som forgrenar sig till Kvarnbicken
och Mellungsby.

5) Leden, som forenar Deger6 med Nordsjo.

Stamniétet kompletteras genom leder av ligre
klass, som géir antingen lings smala gronomréaden
eller i nédrheten av uppsamlar- och huvud-
gatorna.  Korsningarna med fordonstrafiken
forsoker man gora planskilda.

I tiodrsprojektet har for byggandet av gang-
och cykeltrafiklederna hemstéllts om 50 milj.mk.
Av denna summa dr Uddens andel 20 milj.mk

och den Ovriga stadskédrnans 20 milj.mk.

5. SAMMANDRAG OCH REKOMMENDATIONER

5.1. Markdispositionsriktlinjer ur trafiksystemets
synpunkt.

1. En utdkad byggnadsritt i stadskdrnan kan
med tanke pa trafikens ombestrjande ifraga-
sittas (en ny verksamhet okar alltid trafiken).

2. Antalet arbetsplatser pa Helsingforsudden
borde kunna hallas pid sin nuvarande niva
(ca 160 000).

3. Nya arbetsplatser borde hinvisas till Bole
till distriktscentra.

4, En omvandling av bostdderna till arbets-
utrymmen i stadskdrnan borde férhindras.

5. Malsittningen 600 000 som invanarantal
forutsdtter tillrickliga investeringar &dven for
utveckling av trafiksystemet (Servicekrav).

6. Ett forverkligande av malsdttningen for
invinarantalet genom att anvinda invanarnas
nodvindiga rekreationsomraden till byggnads-
omriade och genom att leda den av den nya
verksamheten skapade trafiken lidngs parker och
friluftsomriden kan inte anses motiverat.

7. Titbebyggelsen bor hinvisas till metrons
och jidrnvigarnas omedelbara influensomride.
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8. Rautateiden ja metron vaikutusalueen ulko-
puolella olisi kehitettéva tiivistd pientaloasutusta.

9. Kerrostaloalueita rakennettaessa on pyrittivi
liikenneturvallisuuden kannalta jalankulun erotte-
luun ja yhtendisesti hoidettuun pysdkointiin (ei
metsidin siroteltuja taloja).

10. Kampin rakentaminen tulee ajoittaa samanai-
keisesti Vapaudenkadun ja keskustan kehividyldn
rakentamisen kanssa.

11. Liian pienid yksikoitd ei pitdisi rakentaa esi-
kaupunkialueille, silld niille ei voida tarjota kunnol-

lista joukkoliikenteen palvelua. Bussilipun hinnalla
toimiva taksisysteemi olisi erds ratkaisumahdollisuus.

5.2 Joukkoliikenne

1. Metrolinja Puotinharjusta Kamppiin tulee
keskusta-alueella rakentaa metron kiyttdjia parhai-
ten palvelevaan paikkaan (tyopaikkakeskittymien
kautta).

2. Rengasmetrolle tulee vield tutkia erilaisia
vaihtoehtoja.

3. Rautateiden vuorotiheys olisi matkustajien li-
sddmiseksi oltava alle 8 min. ruuhka-aikana ja alle
15 min. muina aikoina seké pdiradalla, rantaradal
la ettd Martinlaakson radalla,

4, Kaukoliikenteen linja-autot tulee johtaa paa-
viaylid myoten mahdollisimman nopeasti kaukolii-
kenteen linja-autoasemalle Terassitorille.

5. Joukkoliikenteelle tulee varata omat kadut tai
kaistat pohjoiseen esimerkiksi Kaisaniemenkadulla
— Pitkill4 sillalla — Hameentielld — Médkeldnkadulla
ja Porthaninkadulla, T6616n suunnalla Mannerhei-
mintielld ja Runeberginkadulla — Topeliuksenka-
dulla, Lauttasaaren sillalla tai Lapinlahden sillalla.
Joukkoliikenteen kaduiksi tulisi suunnitella esi-
merkiksi Bulevardi, Fredrikinkatu, Runeberginkatu
ja Snellmaninkatu. Rakentaminen tulee tapahtua
seuraavan viiden vuoden aikana siten, ettd autolii-
kenteen kaistoja ei lisdtd nykyisestdén.

6. Linja-auto- ja raitiotieverkko tulee siilyttaa
kantakaupungissa tiheydeltddn suurin piirtein ny-
kyisellddn, vuorotiheyksid tulee huomattavasti li-
sétd.

7. Kantakaupungin joukkoliikenteen tyydyttava
hoitaminen edellyttéda vield jatkoselvityksid.

8. En tdt smahusbebyggelse utanfér metrons
och jdrnvdgarnas influensomrade borde be-
friamjas.

9. Da hoghusomraden byggs bor man striava
till att avskilja gangtrafiken och till en enhetlig
ombesorjning av parkeringen (inga hus utspridda
i skogen).

10. Utbyggandet av Kampen bor tidsbestimmas,
sda, att det sker samtidigt med byggandet av
av Frihetsgatan och Centrumleden.

11. Alltfor smad enheter borde inte byggas
pa forstadsomradena, ty dessa kan inte er-
bjudas tillrdacklig kollektivtrafikservice. Ett taxi-
system, som fungerar med bussbiljettpriser kunde
vara en lésning.

5.2 Den kollektiva trafiken

1. Metrolinjen frdn Botbydsen till Kampen
bor pd centrumomridet byggas pa den plats,
diar den erbjuder metroresendrerna den bista
servicen (genom arbetsplatscentrum).

2. For ringmetron bor dnnu olika alternativ
overvigas.

3. Jdarnviagarnas turtidthet borde, for att oka
antalet resenirer, vara under 8 minuter under
rusningstiden och under 15 minuter annars
savdl pd huvudbanan och strandbanan som pa
Mirtendalsbanan.

4, Fjarrtrafikens bussar bor sd snabbt som
mojligt ledas lings huvudlederna till fjarrtrafikens
busstation pa Terasstorget.

5. For den kollektiva trafiken bor separata
gator eller filer reserveras i norr t.ex. pa
Kaisaniemigatan-Langa bron-Tavastvigen-Backas-
gatan och Porthansgatan, i Toloriktningen pa
Mannerheimvigen och pd Runebergsgatan-To-
peliusgatan, i Esboriktningen p& Drumsobron
eller Lappviksbron. Till gator reserverade for
kollektivtrafik borde t.ex. Bulevarden, Fred-
riksgatan, Runebergsgatan och Snellmansgatan
planeras. Utbyggandet bor ske under de ndrmaste
fem dren sd, att man inte Gkar antalet filer for
biltrafiken frdn det nuvarande.

6. Buss- och sparviagsnitet i stadskdarnan bor
betrdffande tdtheten bevaras ungefarligen sidant
det #dr for nérvarande, turtdtheten bor Gkas
betydligt.

7. Ett tillfredsstidllande ombesorjnade av stads-
kidrnans trafik forutsidtter dnnu ytterligare ut-
redningar.



5.3 Ajoneuvoliikenne

1. Kantakaupunkiin tuleville vaylille pyritddn saa
maan koko pidivin ajan tasainen, ldhelld maksimi-
kapasiteettia oleva kuormitus. Huipputunteja ei
periaatteessa endi esiinny.

2. Koko keskustaan tuleva tyomatkaliikenne ja
90 % muuhun kantakaupunkiin suuntautuvasta
tyomatkaliikenteestd hoidetaan periaatteessa jouk-
koliikennevilineilld. Keinona on esim. pysdkdinnin
ohjaus.

3. [Esikaupunkien vilistd ja sisdistd liikennettd
varten rakennetaan riittividn kapasiteetin omaava
tie- ja katuverkko.

4. Kehidmaiisid yhteyksid on ensi sijassa kehitetta-
vi.

5. Tie- ja katuverkko on jdsennditdvd selvdpiir-
teisesti moottorivdyliin, padkatuihin ja paikalliska-
tuihin,

6. Helsingin Niemen rajalla ei ajoneuvoliikenteel-
le lisdtd uusia kaistoja seuraavien 7 — 9 vuoden
aikana. Ensimmadinen uusi vdyld on Vapaudenkatu.
Sitd ennen kaistoja lisdtddn vain joukkoliikenteelle.

7. Ajoneuvoliikennetti ei saa ohjata kantakau-
pungissa asuntokatujen kautta.

8. Kantakaupungin katuverkko on jidsennditdva
ajoneuvoliikenteen, joukkoliikenteen ja jalankul-
kuliikenteen kesken.

9. Liikennejidrjestelméan kokonaissuunnittelu vaa-
tii yksityiskohtaisempia vaihtoehtoja etenkin T66-
16n suunnan ja Kallion suunnan osalta.

5.4 Jalankulku- ja polkupyoréliikenne

1. Helsinkiin on luotava yhtendinen jalankulku-
ja polkupyoratieverkko.

2. Keskustassa tulee varata jalankulkijoita suosi-
via katuja, esim. Aleksanterinkatu, Eerikinkatu,
Iso Roobertinkatu ja Yrjonkatu ja jalankulkutaso-
ja esimerkiksi Kampille.

3. Keskustasta esikaupunkiin ulottuva ja esikau-
punkien vilinen jalankulkuteiden pédidverkko kul-
kee pédasiassa puistoalueita myoten.

4. Polkupyoriliikenteelle tulee rakentaa yhte-
ndinen verkko puistoalueita ja jalankulkukatuja
seuraten.
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5.3 Fordonstrafiken

1. Man strédvar till att f en jimn belastning
ndra maximikapasiteten pa de till stadskdrnan
ledande vdgarna. Topptimmar forekommer i
princip inte lidngre.

2. Hela den centrumriktade arbetsresetrafiken
och 90 % av den till den Ovriga stadskdrnan
kommande arbetsresetrafiken ombesoérjas i prin-
cip av den kollektiva trafiken. Ett sitt dr t.ex. att
styra parkeringen.

3. For trafiken mellan forstdderna och inom
dem byggs ett vig- och gatunidt med tillrdcklig
kapacitet.

4. Ringformiga forbindelser bor i friamsta
hand befridmjas.

5. Vidg- och gatunitet bor tydligt uppdelas
i motorviagar, huvudgator, och lokala gator.

6. Vid grinsen till Helsingfors Udde ges inte
fordonstrafiken fler filer inom de 7—9 fdljande
aren. Den forsta nya leden dr Frihetsgatan.
Fore det far endast den kollektiva trafiken
fler filer.

7. Fordonstrafiken i stadskdrnan far inte
ledas via bostadsgator.

8. Stadskdrnans gatundt bor fordelas mellan
fordonstrafiken, den kollektiva trafiken och
giangtrafiken.

9. Trafiksystemets totalprojektering fordrar i
hogre grad detaljerade planer, i synnerhet for
To6lo- och Berghillriktningarna.

5.4 Gang och cykeltrafiken

1. Helsingfors bor fa ett enhetligt gang-
och cykeltrafiknit.

2. 1 centrum bor gator, som gynnar fot-
gingarna, reserveras; t.ex. Alexandersgatan,
Eriksgatan, Stora Robertsgatan och Georgsgatan
samt fotgidngarplatder t.ex. pA Kampenomridet.

3. Ett stamnidt for fotgdngarrutterna, som
strdacker sig fran centrum till forstdderna och
mellan forstdderna, gar huvudsakligen utmed
parkomradena.

4. Cykeltrafiken bor fa ett enhetligt nit,
som foljer parkomradena och gagatorna.



42

5. Jalankulkuliikenteen ja ajoneuvoliikenteen
erottelu tulisi olla mahdollisimman tidydellinen.

6. Ratkaisuja, joissa jalankulkijalle tarjotaan miel-
lyttivd ympéristd ja turvallinen liikkkuminen, on
verkkosuunnittelussa suosittava.

5.5 Pysakointi

1. Esikaupunkialueilla pysikointipaikkoja vara-
taan koko tarpeen tyydyttdmiseksi.

2. Helsingin liikekeskustassa ei periaatteessa va-
rata tilaa minkéinlaiselle tyomatkapysikoinnille
eikd lyhytaikaista pysdkointitarvettakaan tyydyte-
td kokonaan.

3. Kantakaupungin muilla tiiviisti rakennetuilla
alueilla ei periaatteessa varata tilaa tyomatkapysi-
koinnille, mikili autoa ei jouduta kdyttiméain tyon
aikana. Joukkoliikenteen osuus tyomatkoista n.
90 %.

4. Pysikointilaitosten rakentaminen on ajoitet-
tava katuverkon rakentamisen kanssa siten, ettd
katuverkon kapasiteettia el ylitetd.

5. Helsingin niemen pysikointilaitoksia raken-
nettaessa ensin tulee toteuttaa sellaiset pienet py-
sikointilaitokset, jotka palvelevat asukkaiden auto-
paikkatarvetta ja lyhytaikaista pysiakointia.

6. Pysidkointilaitosten syotto ja purkaus tulee
tapahtua jasennoidyn péidkatuverkon ajoneuvolii-
kenteen kaduille.

7. Metro- ja rautatieasemien liheisyydessid kanta-
kaupungin ulkopuolella sekd mahdollisesti kanta-
kaupungin ulkorajalla oleville pysdkointialueille ja
-laitoksiin pyritdin varaamaan paikkoja keskustaan
suuntautuvaa tyo-, ostos- ja asiointimatkaliiken-
nettd varten.

8. Pysikointilaitoksia toteutettaessa kaupungilla
tulee olla valvontaoikeus sekd pysdkointimaksui-
hin ettd laitosten rakentamisohjelmaan nidhden.
Tdmi voidaan hoitaa esimerkiksi lunastamalla py-
sikointilaitostontit kaupungin omistukseen ja anta-
malla yksityisten hoitaa pédasiassa laitosten raken-
taminen ja ylldpito.

5. Separeringen av gangtrafiken och fordons-
trafiken borde vara sa fullstindig som mojligt.

6. Losningar, som erbjuder fotgingaren en
behaglig omgivning att rora sig i samt rorelse-
sidkerhet, bor gynnas i ndtplaneringen.

5.5 Parkeringen

1. Pa forstadsomradena reserveras parkerings-
platser for tillfredsstillande av hela efterfragan.

2. 1 Helsingfors affidrscentrum reserveras i
princip inget utrymme for arbetsreseparkering
och efterfriagan pd kortvarig parkering tillfreds-
stills inte i sin helhet.

3. Pi de oOvriga tittbebyggda omrddena i
stadskdrnan  reserveras inte i princip nagot
utrymme for arbetsreseparkering, ifall bilen
inte dr i anvindning wunder arbetstid. Den
kollektiva trafikens andel av arbetsresorna ca
90 %.

4. Tidsbestimningen vid byggandet av parke-
ringsanldggningarna och gatunitet bor ske sa,
att man inte Overstiger gatunitets kapacitet.

5. Vid utbyggandet av  Helsingforsuddens
parkeringsanldggningar bér man forst forverkliga
sidana sma parkeringsanliggningar, som tjinar
de boendes  bilplatsbehov  och kortvariga
parkering.

6. Parkeringsanliggningarnas inmatning och
lossning bor ske till gata for fordonstrafik.

7. I ndrheten av metro- och jarnvigsstationerna
utanfor stadskdrnan samt mdojligen vid stads-
grinsen befintliga parkeringsomriaden och -an-
laggningar, forséker man reservera platser for
centrumriktade arbets-, uppkops- och drende-
resetrafik.

8. Da man utvecklar parkeringsanldggningarna
bor staden ha ritt att Overvaka sivil parke-
ringsavgifterna som parkeringsanldggningarnas
byggnadsprograml, Detta kan ske t.ex. si, att
staden loser in tomterna och later privatfore-
tagarna skota byggnadet och underhédllet av
parkeringsanlidggningarna.





