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HELSINGIN SEUTU Helsingin seutu muodostuu neljdstd kaupungista (Hel-
sinki, Vantaa, Espoo ja Kauniainen). Runsaan muutto-
liikkeen johdosta seudun vikiluku ja ty8paikkamddrd
on kasvanut voimakkaasti viimeisen 10 vuoden aikana.
Seuraavassa taulukossa on kuvattu seudun asukas- ja
tybpaikkamédirien kehitysté.

Taulukko 1.
Asukas- ja tydpaikkamddrit

Asukkaat Tybpaikat

(1000 as.) (1000 tp.)

1960 1970 1975 1960 1970 1975
Helsinki 448.3 523.7 503.0 273.4 327.0 345.1
ESpoo 5%.0 2.0 LET.1 9.7 2%.3 2 O
Vantaa 41.9 .2 Tri:2 10.9 23.7 36.3
Kauniainen 2.6 6.1 6.6 0.8 1.6 1.8
Yhteenséi 545,.8 694.7 739.9 294.8 375.6 MH417.3

Viestd4 Helsingin seudulle on muuttanut muualta Suo-
mesta, piiasiassa kuitenkin ns. kehitysalueilta Itd-
ja Pohjois-Suomesta. Muuttoliike on aivan viime vuo-
sina huomattavasti pienentynyt ja esim. Helsinki oli
v. 1975 muuttotappiokunta asukasluvultaan. Seudun mui-
den kuntien Espoon, Vantaan ja Kauniaisten asukasluku
on edelleen nousussa. Ty®paikkojen mddrd kasvaa kai-
kissa Helsingin seudun kunnissa. Erd&n& syynd Helsin-
gin seudun asukas- ja tySpaikkamddrien kasvun hidastu-
miseen on Suomen valtion harjoittama kehitysaluepoli-
tiikka. Valtio pyrkii lains#&d&nto- ja verotustoimen-
pitein rajoittamaan Etel#-Suomen kaupunkien kasvua.

2
LIIKENNESUUNNITTELUN ORGANISAATIO HELSINGIN SEUDULLA

Helsingin seudun tasolla tapahtuvaa yleissuunnittelua
tehdd4n sekd Helsingin Seutukaavaliiiqssa ettd seudun
kuntien yhteistybjdrjesttssd YTV:ssd™’. Suunnittelu
kisittidi maankiytdn ja liikenteen suunnittelun seké
tutkimusten ja suunnitelmien koordinointia. Edell&mai-
nituissa suunnitteluelimissd ovat edustettuina kaikki

Helsingin seudun kunnat. Yhteistytelimissd tehtdvéit

1) YTV = Pi#kaupunkiseudun yhteistyodvaltuuskunta
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pddtdkset ovat luonteeltaan "suosituksia", joita asian-
omaiset kunnat pyrkivit noudattamaan tehdessdin péid-
t8ksid kuntatasolla. Suomessa vallitsevasta voimakkaas-
ta kuntien itsehallinnosta johtuen suositusten merkitys
on kdytinndssd vihidinen.

Helsingin kaupungissa liikennesuunnittelua tehd&&n kol-
men eri kaupunginjohtajan alaisuudessa.

Kaupunkisuunnitteluvirasto vastaa kaavoitukseen 1liit-
tyvdsti 1liikennesuunnittelusta sekd laatii kulkulaitos-
jidrjestelmdn kehitt&mistid koskevat suunnitelmat yleis-
suunnittelusta yksityiskohtasuunnitteluun saakka.
Suunnitelmat toteuttaa kaupungin rakennusvirasto.

Helsingin liikennelaitos vastaa joukkoliikenteen hoi-
dosta sekd tekee aloitteita uusista liikennejérjeste-
lyistd joukkoliikenteen toimintaedellytysten paranta-
miseksi.

Metrotoimisto vastaa metron suunnittelusta ja rakenta-
misesta.

Edell&mainittujen kaupungin virastojen lisdksi tekevit
kaupungin alueelle liikennesuunnitteluty6td Valtion-
rautatiet ja Tie- ja vesirakennuslaitos, jotka molem-
mat ovat valtion suunnitteluelimi&. Yhteistyd kaupun-
gin eri liikennesuunnittelua tekevien virastojen ja
valtion laitosten kesken on jidrjestetty useilla eri
suunnittelutasoilla. Vakinaisten yhteisty6ryhmien 1i-
sdksi on olemassa useita ns. projektitydryhmi& tietyn
tenhtdvin suorittamista varten.

Seuraavassa kaaviossa on esitetty liikennesuunnittelun
organisaatio ja pditbksenteko Helsingissi.

KUVA 1.
LIIKENNESUUNNITTELUN PAKTUKSENTEKO HELSINGISSK

KAUPUNGINVALTUTISTO
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LIIKENTEEN RAHOITUSPOLITIIKKA

Liikenteen kehittidmisohjelma viideksi vuodeksi laadi-
taan Helsingissi taloussuunnitelman ja vuotuisen ta-

lousarvion yhteydessi liikennelaitoksen, rakennusvi-

raston katurakennusosaston, metrotoimiston ja kaupun-
kisuunnitteluviraston yhteistyoOnéi.

Liikennesektorin kehittdmisohjelma sisidltdd joukkolii-
kenteen, ajoneuvoliikenteen ja kevyen liikenteen in-
vestointisuunnitelman sekid laskelmat joukkoliikenteen
kiyttdtaloudesta, ts. tariffipolitiikan.

Vuoden 1976 talousarvion seki vuodet 1977-1981 kidsit-
t4vin taloussuunnitelmaehdotuksen mukaiset liikenne-
sektorin investoinnit ovat suuruusluckaltaan seuraa-
vanlaiset.

Taulukko 2.

Investointimenot
Talousarvio KTS 1977-1981
1976
Liikennelaitos 26 mmk 11 % 180 mmk 11 %
Metron rakenta-
minen 105 mmk 43 % 900 mmk 56 %
Kadut, tiet
ja sillat 8% mmk 34 4 44O mmk 27 %
Satamat 30 mmk 12 % 110 mmk 6 %
Yhteensi 244 mmk 100 % 1 630 mmk 100 %

Liikennesektorin investoinnit l&himm&n viiden vuoden
aikana merkitsevidt noin 500-600 mk asukasta kohden
verovaroina. Suurin liikennesektorin investointikohde
on metro-osuuden Kamppi-Puotinharju rakentaminen,

Nykyisen joukkoliikenteen rahoitus- ja tariffipoli-
tiikan perusteella liikennelaitoksen tulot ovat noin
60 % menoista. Alijddmin kattamiseksi kiytettévit
verovarat edustavat hieman yli 1 1/2 verodyripennin
tuottoa (n. 160 mmk/1976) vuosittain. Liikennelaitok-
sen kautta maksettavat menot sis#ltivit liikennelai-
toksen omat linja-auto- ja raitiovaunuliikenteen me-
not, sopimusliikenteen (yhteistariffi) menot sek& vuo-
desta 1980 alkaen myds metroliikenteen menot.
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Liikenteen kehittdmisohjelman hyvéksyy kaupunginval-
tuusto vuotuisen talousarviokisittelyn yhteydessd.

Rauh 2 _ JOUKKOLIIKENTEEN HOIDON RAHOTTUS
LITKENNEINVESTOTNNIT HELSINGISSA V. 1976
v. 1977 - 1981

LIFPUTULOT
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lj
HELSINGIN LIIKENNEPOLITIIKKA

Piidkaupunkiseutu on viimeisen vuosikymmenen aikana
kehittynyt voimakkaasti. Asukasmidrid on kasvanut puo-
litoistakertaiseksi ja tydpaikkojen sekd palveluiden
miirissi on tapahtunut lisdintymistd ja monipuolistu-
mista.

Tapahtunut kehitys on tuonut mukanaan my&s ongelmia,
joista vaikeimmaksi on muodostunut ihmisten ja tava-
roiden kuljettaminen paikasta toiseen. Tidmin johdosta
Helsingin ja koko p##kaupunkiseudun keskeisimmiksi
liikennepoliittiseksi tavoitteeksi on hyviksytty maan-
kiytén ja liikennejérjestelmin samanaikainen kehittd-
minen niin, ett&d asukkaille tarjotaan mahdollisimman
hyvdt liikkumismahdollisuudet liikenteen aiheuttamien
naittavaikutusten kuitenkaan muodostumatta kohtuutto-
man suuriksi.

Suurissa kaupungeissa keskustan liikennejirjestelmin
suunnittelu ja sen yhteydessid tehtdvat ratkaisut vai-
kuttavat liikennejirjestelyihin koko kaupungin alueel-
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la. Helsingin keskustan maantieteellinen sijainti,
tydpaikkojen suuri lukum&iird keskustassa ja sen reuna-
alueilla sekd keskustan valmis kaupunkirakenne ovat
johtaneet siihen, ettd Helsingin liikennejirjestelmik-
si on valittu joukkoliikenteeseen ja erityisesti rai-
deliikenteeseen perustuva jidrjestelmd.

Esikaupunkilinjojen rungon muodostavat rautatie- ja
metrolinjat, joiden palvelutasoa kehitetdédn asemajédr-
jestelyin ja vuorotiheyttéd nostamalla. Palvelutason
tultua riittdvidn hyviksi siirrytddn ratojen vaikutus-
alueella esikaupungeissa sydttoliikenteeseen. Keskus-
talinjaston rungon muodostaa raitiotieverkko, jonka
palvelutasoa parannetaan uusia ratoja rakentamalla ja
omig muusta liikenteest# erotettuja kaistoja varaamal-
la.

Tie- ja katuverkon suunnittelutavoitteena on ajoneuvo-
liikenteen ohjaaminen moottori- ja piikatuluokkaisil-
le viylille ja ldpikulkuliikenteen poistaminen tail
rajoittaminen asuntoalueiden kaduilla. Pysikdintipo-
1iittisena tavoitteena on asukkaiden ja asiakkaiden
pysidkdintitarpeen tyydyttéminen seki tyomatkapysdkéin-
nin rajoittaminen keskustassa ja aluekeskuksissa.

Kevyen liikenteen suunnittelun tavoitteena on jatku-
van ja muusta liikenteestd erotetun kevyen liikenteen
verkon rakentaminen koko kaupungin alueelle. Keskus-
tan keskeisilld alueilla pyrit#in varaamaan riittévat
tilat jalankulkuliikenteelle ja mahdollisimman suures-
sa midrin maanpinnan tasossa.

5
LIIKENTEEN JA MAANKAYTON KEHITYS

D

Helsingin asukas- ja tydpaikkaméédrien kehitys

Fyysisessd ympirist&ssid tapahtuneet muutokset ovat
useimmiten suorassa vuorovaikutussuhteessa liikentees-
si tapahtuneeseen kehitykseen. Keskeisimpid taustate-
kijoitd liikenteen kehitystd seurattaessa ovat viesto-
ja tybpaikkamiirien muutokset.

Helsinkiin suuntautui vuoteen 1970 asti voimakas muut-
toliike, joka nosti v&kiluvun enimmilleen 523 000 asuk-
kaaseen. Tdmi#n jilkeen muuttoliikkeen suunta on kddn-
tynyt Helsingisti naapurikuntiin. Erityisen voimakkaas-
ti poismuuttoa on esiintynyt Helsingin kantakaupungin
alueella. Helsingissi asuva tyodssd kdyvd videstd on
vuosina 1960-70 lisd#ntynyt 240 000:sta 272 000:en hen-
keen, mutta Helsingin tybpaikkamdird on samanaikaises-
ti lisddntynyt 273 400:sta 327 000:en eli huomattavas-
ti kaupungin omaa tarvetta enemmdn. Tyépaikkaomavarai-
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suuden kasvu on osaltaan vaikuttanut siihen, ettd naa-
purikunnissa asuvan videstdn osuus Helsingissid tydssi
kdyvéistd viestdstd on kasvanut. Tdm& on merkinnyt sa-
malla sitd, ettd ihmisten tybmatkat ovat pidentyneet
ja matkustustarve on lisdidntynyt.

Taulukko 3.
Helsingin asukas- ja ty®6paikkamiirit

Viestd Tybpaikat

(1000 as.) (1000 tp.)

1960 1970 1975 1960%) 1970%) 1975%)
Niemi 110.9 86.2 72.1 125.9 140,33 143%.0
Muu kanta-
kaupunki 157:8 134.8 120.3 66.4 72.9 T76.0
Kanta-
kaupunki
yhteensé 268.7 221.0 192.4 192.3 21%.2 219.0
Esikau-
punki-
alueet 164,.8 286.1 296.8 73T 59.4 T7.0

Helsinki 448.3 523.7 503.0 273.4 327.0 345,1

KUVA 3. ' B CIATIE; 0 (I o G - o
" TN VANTAA | o4
¥ &
X \'

AN
: +ESIKAUP
R, Te

“ - OB R )
\(» KESKUSTAgZ- D%
ANy Al

= -1

1) Koko Helsingin tydpaikoista on noin 17 % 1liikkuvia
tai sijainniltaan tuntemattomia.
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Ajoneuvoliikenteen kehitys

Autokanta

Yksi Helsingin liikenteen kehitykseen vaikuttavista
taustatekijoistd on rekisterdityjen moottoriajoneuvo-
Jen mddrd. Vuodesta 1965 ldhtien on Helsingin auto-
kanta kasvanut noin 40 000 ajoneuvolla eli 50 %. Vuo-
den 1975 lopussa Helsingissi oli 121 000 rekisterdi-
tyd ajoneuvoa, joista henkilBautoja oli 99 000. Hel-
singin liikenteen kehitykseen on lisidksi vaikuttanut
olennaisesti naapurikunnissa rekisterdityjen ajoneuvo-
Jen médrd. VHestOkehityksen my8tid on ajoneuvomiiri
naapurikunnissa kasvanut nopeammin kuin Helsingissi.
Koko Helsingin seudun autokanta on kasvanut osapuil-
leen samalla nopeudella kuin liikenne Helsingin ra-
joilla.

Taulukko U4,
Rekistertityjen moottoriajoneuvojen m&irid
Helsingissid

Vuosi Henkil6- Paketti- Linja- Muita Yhteensi
autoja ja kuor- autoja
ma-auto-
ja
1965 64 635 11 074 1 184 4 716 81 609

1970 86 989 14 147 1 429 3 968 106 533
1975 99 420 15 361 1231 5 178 121 190

Vuosina 1965-75 on rekisterdityjen autojen miiri koko
Helsingin seudulla kasvanut 94 000:sta 173 000:en au-
toon.

Ajoneuvoliikenne laskentalinjoilla

Ajoneuvoliikenteen kehitystd Helsingissi on vuosit-
tain seurattu nelj&dl13 laskentalinjalla, jotka sijait-
sevat niemen rajalla, kantakaupungin rajalla, kaupun-
gin rajalla ja poikittaislaskentalinjalla Mannerhei-
mintien suunnassa.
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Sisdlaskentalinjan (niemen raja) ylittdvin liikenteen
kehitystd seurataan erityiselli mielenkiinnolla siksi,
etté kyseinen laskentalinja mittaa liikenteen kehityk-
sen suuntaa ruuhkautuneimmassa osassa Helsinkii.
Yleiskehitys niemen rajalla osoittaa, etti ajoneuvomdd-
ridt kasvoivat 1960-luvulla yli 8 000 ajoneuvon vuosi-
vauhdilla, kunnes kasvu vuosikymmenen vaihteessa pysidh-
tyi. Kokonaisliikennem&ddri on yhti poikkeusvuotta lu-
kuunottamatta vaihdellut 203 -206 000 ajoneuvon vdlil-
14. Mittana kdytetdfn syyskuun arkipéividn klo 6-20 vi-
lisen ajan molempien suuntien yhteenlaskettua ajoneu-
vomddrisd. Vuoden 1975 aikana henkildautoliikenne nie-
melle kuitenkin lisd&ntyi, mik&d nosti liikennem#8rin
ldhelle 211 000 ajoneuvoa.

Seurantaa palvelevien kehdlaskentojen yhteydessid on
samalla hankittu tietoa Helsingin p&d&dvdylien liiken-
teestd. Niemelle johtavista vdylistid olivat vilkkaim-
min liikenndéityjd vuonna 1975 Hakaniemen silta ja
Mannerheimintie, joilla kummallakin pidividliikennem&i-
rat oligat pybredsti 35 000 ajoneuvoa. Ennen Pitkin-
sillan sulkemista ruuhka-aikoina yksilélliseltd 1ii-
kenteeltd se vdlitti suurimmat ajoneuvomiiridt niemelle
(n., 40 000 ajon/klo 6-20).

Vuonna 1975 ylitti sis&dlaskentalinjan molemmat suunnat
huomioiden aamuhuipputunnin aikana klo 7.30-8.30 noin
20 800 ajoneuvoa. Iltahuipputunti ajoittui klo 15.45-

1) Liittyy Helsingin seudulla v. 1974 jirjestettyyn
joukkoliikennekokeiluun.
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16.45 vidlille ja ajoneuvomidridksi saatiin 22 300 ajo-
neuvoa.

Vililaskentalinjan (kantakaupungin rajan) ylittévd 1ii-
Kenne kasvol vuoteen 1972 asti keskimddrin 8 000 ajo-
neuvon vuosivauhtia, minkd jdlkeen pdivittéinen liiken-
ne on pysytellyt 230 000 ajoneuvon mddrédssd. Vuoden
1975 aikana liikenne kasvoi huippulukemiin eli 233 000
ajoneuvoon, mikid johtui henkilbautoliikenteen voimak-
kaasta kasvusta. Tavara-ajoneuvojen mddrdt ovat vuo-
desta 1971 alkaen osoittaneet jatkuvaa laskua.

Suurimmat liikennemd#ridt vililaskentalinjalla ovat
esiintyneet Kulosaaren sillalla, jonka kautta valittyy
koko keskustan ja itdisen Helsingin védlinen liikenne.
Kulosaaren sillan pdivittdinen liikenne vuonna 1975
oli 44 000 ajoneuvoa.

Aamu- ja iltahuipputunnin liikennem&&rét vidlilaskenta-
linjalla olivat v. 1975 noin 25 000 ajoneuvoa molem-
mat suunnat huomioonottaen.

Ulkolaskentalinjan (kaupungin rajan) liikenteessd ta-
pantunut kehitys merkitsee huomattavinta muutosta las-
kentalinjoilla. Pidivittédisen liikennemédrdn kasvu on
ollut melko suoraviivaisesti 10 000 ajoneuvon suuruus-
luokkaa vuodessa. Vuosina 1965-75 liikenne vdlilasken-
talinjalla kaksinkertaistui p#ivittdisen liikenteen
ollessa vuonna 1975 noin 172 000 ajoneuvoa. Vuoteen
1975 mennessi ei ole vield esiintynyt merkkejd kasvun
pysdhtymisestd. Helsingin ja naapurikuntien vélisen
1iikenteen kasvuun on osasyyni Helsinkiin keskittynei-
den ty6paikkojen ja naapurikuntiin suuntautuneen asu-
tuksen vdlinen liikenne.

Poikittaislaskentalinjalla on liikenteen md&drd vaih-
dellut epatasaisesti vuodesta tolseen. Yleiskehitys
osoittaa kuitenkin kasvua tapahtuneen. Kasvusuuntaus
on kohdistunut samalla tavalla kaikkiin ajoneuvoryh-
miin, joten liikenteen rakenne on pysynyt ainakin
1970-1luvulla muuttumattomana.

Seuraavassa taulukossa on esitetty yhteenveto eri
laskentalinjojen liikennemiiristd vuosina 1965, 1970

ja 1975.

Taulukko 5.
Laskentalinjan ylittdneitd ajoneuvoja
arkipdivind klo 6-20

Vuosi Sisd- Vali- Ulko- Poikittais-
laskenta- laskenta- laskenta- laskenta-
linja linja linja linja

1965 169 700 - 86 500 -

1970 203 600 210 900 131 400 154 000

1975 210 700 233 100 171 900 160 600
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Linja-autojen ja raitiovaunujen méd&dr&llinen kehitys

Joukkoliikennevilineiden mi#irid on sisilaskentalinjalla
pysynyt suhteellisen vakiona vuosina 1965-74. Suurim-
millaan linja-autojen ja raitiovaunujen mdird oli vuon-
na 1972, jolloin laskentalinjan ylitti vuorokaudessa

26 280 joukkoliikenneajoneuvoa. Vuonna 1975 joukkolii-
kenne viheni kuitenkin 23 000 ajoneuvoon, mikd on sel-
visti edellisten vuosien lukumidrien alapuolella. Kan-
takaupungin rajalla kehitys on noudattanut melko tar-
koin edelli esitettyji suuntaviivoja. Helsingin sisdi-
sen joukkoliikenteen vihenemisen on oletettu johtuvan
osittain kuljettajapulasta osittain Valtionrautateiden
lisdidntyneesti osuudesta Helsingin paikallisliikentees-
sd.

Taulukko 6.
Linja-autojen ja raitiovaunujen m&ddré

vuorokaudessa

Vuosi Sisd- Vali- Ulko- Poikittais-
laskenta- laskenta- laskenta- laskenta-
linja linja linja linja

1965 23 900 - 6 400 -

1970 25 300 20 800 7 500 7 900

1975 2% 000 19 800 7 800 9 000

Helsingin ja naapurikuntien vilill#d joukkoliikenne on
1970-1luvulla kasvanut, mikid merkitsee saman suuntais-
ta kehitysti kuin henkilbBautoliikenteessi.

Tavaraliikenteen ajoneuvojen miidrillinen kehitys

Tavaraliikenteen kehitysti on mitattu seurantalasken-
tojen yhteydessi paketti-, kuorma- ja rekka-autojen
miirissi tapahtuneilla muutoksilla. Sis#laskentalin-
jalla tavaraliikenteen huippu saavutettiin v. 1973,
jolloin tavara-ajoneuvojen miiriksi saatiin noin

40 000 ajoneuvoa vuorokaudessa. Tdmin j8lkeen tavara-
liikenne keskustaan on voimakkaasti laskenut. Vuonna
1975 sis#dlaskentalinjan ylitti 32 500 tavara-ajoneu-
voa vuorokaudessa, miki merkitsee 19 %:n vdhennystd
kahdessa vuodessa. Syyni vihenemiseen olil taloudelli-
nen lamakausi, tavaraliikenteer rationalisointi ja
maankdytdn muutokset.

Vililaskentalinjalla tavaraliikenteen vdhenemistd on
tapahtunut jo vuodesta 1971 li#htien. Vuosina 1971-75
viheni tavara-ajoneuvojen midrd t#114 laskentalinjal-
la noin 10 000 ajoneuvolla eli 19 Z%.
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Taulukko 7.
Tavara-ajoneuvojen yhteismddrd vuorokaudessa

Vuosi Sis&- VEll~ Ulko- Poikittais-
laskenta- laskenta- laskenta- laskenta-
linja linja linja linja

1967 34 200 41 700 21 100 =

1970 37 100 42 400 30 600 33 500

1975 32 600 38 700 27 900 30 600

kehitys

Joukkoliikennevidlineiden osuus henkildliikenteen vi-
litt4jé&nd sisilaskentalinjalla on vuodesta 1966 eli
seurannan aloittamisesta alkaen pysynyt osapuilleen
ennallaan. Joukkoliikenteen sis#l114 on tapahtunut ra-
kennemuutos, joka on siirtinyt henkil®liikennetti
linja-autoista juniin.

Taulukko 8.
Sisdlaskentalinjan ylittineiden henkildiden
prosentuaalinen jakauma

Vuosi Linja- Juna Henki- Muu Yhteensi
auto + 16-
raitio- auto
vaunu
1966 56 % 6 % 28 % 10° % 100 %
1975 53 % 10 % 30 % T % 100 %

Henkil&liikenteen rakenne muuttuu alueellisesti siten,
ettd henkiltautojen suhteellinen osuus henkil8liiken-

teestd kasvaa siirryttiessi sisdlaskentalinjalta ulko-
laskentalinjalle ja joukkoliikenteen osuus vastaavas-

ti vidhenee.

Arviot joukkoliikenteen matkustajam#dristd eri lasken-
talinjoilla ovat toistaiseksi varsin puutteellisia.
Tarkimmat tiedot ovat sis#laskentalinjan ylitté&neiden
Joukkoliikenteen matkustajien mdiristd vuodelta 1972.
T&116in joukkoliikennevilineilll sisilaskentalinjan
ylitti vuorokauden aikana molemmat suunnat huomioiden
noin 502 000 matkustajaa. Vuonna 1966 suoritetussa
laskennassa saatiin matkustajamdirdksi noin 410 000
henked, joten vuosina 1966-72 on matkustajamid&drid jouk-
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koliikenteessi kasvanut noin 90 000 hengell&. Henkilg-
liikenteen rakenne on vuosina 1970-75 muuttunut siten,
ettd matkustajamiidri rautatieliikenteessd on kasvanut
noin 30 000 hengelld eli 65 %. Rautatieliikenteen
osuus keskustaan tulevasta joukkoliikenteen matkusta-
jamidirdstid oli v. 1975 noin 16 7.

Seuraavassa taulukossa on esitetty Helsingin sisiilas-
kentalinjan ylittineiden joukkoliikenteen matkustajien
jakautuma eri kulkumuodoille v. 1972.

Taulukko 9,
SisHlaskentalinjan ylittidneet matkustajat v. 1970

Linja- Raitio- Junalla Yhteensi
autoilla vaunhuilla
3233 000 119 009 50 000 502 000

5|L‘l
Ajoneuvoliikenteen nopeudet

Helsingin liikenteen nopeuksia on systemaattisestil
tutkittu vuodesta 1970 lihtien. Mittaukset on tehty
aamu- ja iltaruuhkan huippuaikoina ruuhkasuuntaan
seké pidividliikenteessd molempiin suuntiin. Mittauk-
set kattavat yksil®llisen- ja joukkoliikenteen kédyt-
t&mAt pdividylit.

Linja-autoliikenteen ja yksildllisen liikenteen kes-
kimatkanopeudet (km/h) kevddllé 1975 mitattuna kes-

kustasta linja-autolinjan péddh&n on esitetty seuraa-
vassa asetelmassa. Yksil®llisen liikenteen mittauk-

set on tehty suunnilleen samcilla reiteillé.

Mittausten mukaan linja-autoliikenteen ja yksil8lli-
sen liikenteen nopeudet poikkeavat aika v&hén toisis-
taan ruuhka-aikoina. Pidivdliikenteessd sen sijaan yk-
sildéllinen liikenne on selvidsti nopeampaa. Ruuhka-
aikoina on linja-autoliikenteessd saavutettu v&hin
yksil®llistd liikennetti suurempia nopeuksia pohjoi-
sen suunnilla sekid aamuruuhkassa my&s i1d&n suunnalla.
Yksil®llinen liikenne on ollut selvdsti nopeampaa
lintiselld suunnalla,
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Taulukko 10.
Ajoneuvoliikenteen nopeudet v. 1975

Linja-autoliikenne Yksil6llinen liikenne

Aamu- PHdivi- Ilta- Aamu- Pdivid- Ilta-
ruuhka 1liik. ruuhka ruuhka 1iik. ruuhka

Linsi-

viyla

(14nteen) 33 - 33 L3 64 50
Vihdin-

tie (poh-

joiseen) 30 32 26 23 39 22

Nurmijér=-

ventie

(pohjoi=-

seen) 26 30 30 25 Ly 21

Mikelidn-

katu

Pakilan-

tie

(pohjoi-

seen) 21, 26 23 25 38 21

Itdviyls
(iti&n) 31 37 34 26 50 34

Linja-autojen nopeuksissa ei 1970-luvulla voida ha-
vaita mitddn selvidi yleisti nousu- tai laskusuuntaus-
ta koko reitist®6n osalta. Sen sijaan kantakaupungissa
ja sen reuna-alueilla on aivan viime vuosina linja-
autokaistoilla yms. liikennej8rjestelyilld saatu pa-
rannuksia aikaan. Linja-autojen nopeudet ovat nyt kan-
takaupungissa yksil&llistd liikennettd suurempia ruuh-
ka-aikoina. N&in ollen tilanne on tullut edullisemmak-
si joukkoliikenteelle verrattuna vuoteen 1970, jolloin
yksil6llisen liikenteen nopeudet olivat selvdsti lin-
ja-autojen nopeuksia suurempia my&s kantakaupungissa
ruuhka-aikoina.

HELSINGIN PAATIEVERKKO

3

Sidteettiiset tulotiet

Helsinkiin johtaa yhdeksin séteettdistd pdiviylii,
joista viisi on valtakunnallista pditietd ja neljé
pddosin seudullista liikennettd palvelevaa v&yl&i.
Tuloteistd seitsemin on rakennettu 1960- ja 1970-
luvuilla eritasoliittymin varustettuina moottoritei-
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nd, jollaisina ne ulottuvat 15-45 km:n etdisyydelle
Helsingistd. Helsingin alueella niistéd kolme on péa-
osin 3+3-kaistaista, muut 2+2-kaistaisia. Kahdella
tulotielli on reunimmaiset kaistat varattu linja-au-
toille. Lis#dksi liittymikohdissa katuverkkoon on ra-
kennettu joukkoliikennekaistoja.

Tuloteiden liikennem#irit vaihtelevat eri véylilld

15 000-50 000 ajon/vrk. It#inen ja léntinen moottori-
viyld ovat raskaimmin kuormitettuja (45 000-50 000
ajon/vrk) ja osittain ruuhkautuneita. Samoin kaksi,
vield parantamatonta, l+l-kaistaista seudullista tu-
lotietd ovat ruuhkautuneita. Muilla sensijaan palve-
lutaso on sdilynyt verrattain hyvénd.

Siteettiistiet liittyvit 1-5 km:n etdisyydelld keskus-
tasta kaupungin pi#katuverkkoon, joka alempiluokkai-
sena osittain ruuhkautuu.

Lihivuosina tullaan kaksi nyt 1+l-kaistaista tulotie-
ti parantamaan 2+2-kaistaisiksi. Sensijaan el ole tar-
koitus rakentaa uusia siteettiisii moottoriteitd, kos-
ka pyrkimyksend on rajoittaa keskustaan tulevaa hen-
xildautoliikennettd. Tavoitteena on tehostaa nykyis-
ten moottoriteiden kidyttdi 1ldhi- ja paikallisliiken-
teessi rakentamalla niille uusia liittymi&. Tarvit-
taessa varataan joukkoliikenteelle omia ajo- ja ryh-
mittymiskaistoja.

Kaupunkiseudulla on 1960- ja 1970-luvulla tapahtunut
voimakas asutukset hajaantuminen laajalle ympiristddn.
Tistd kehityksestd on ollut seurauksena kehdmidisen
liikenteen voimakas kasvu.

Seudulla on nykyisin kaksi s#teettiistiet yhdistdvéd
kehsitietid. Kehi I sijaitsee 7-9 km:n etdisyydelld
keskustasta, Kehd III 13-15 km:n t&disyydelld. Ne on
rakennettu 1950- ja 1960-luvuilla ja standardiltaan
osittain melko vaatimattomia. Kaistam#ird vaihtelee
141...2+2, Liittymistd vain siteettdisteiden liitty-
mit ovat eritasoisia. Kehiteiden nykyinen liikenteen-
vdlityskyky ei ole riittédvid. Tdstd on seurauksena
l1iikenteen ruuhkautuminen ahtaaseen keskustaan ja ha-
keutuminen esikaupunkien asuntoalueille. L&hivuosien
tirkein tienrakennuskohde tuleekin olemaan juuri ke-
himiisten viylien parantaminen ja uusien rakentaminen.

Parhaillaan on rakenteilla kantakaupungin pohjois-
osaan n. 4 km keskustasta siteettiisteitd yhdistédvd
Metsimientie. Tim4 piikatu tulee olemaan térked myods
Pasilan, Helsingin p##keskuksen laajennusalueen, 1id<
kenneyhteyksien kannalta.
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Tie- ja vesirakennuslaitos (valtio) on tehnyt alusta-
via suunnitelmia kahden kehidmdisen moottoritien raken-
tamiseksl Helsinkiin. Toinen niistd yhdistdisi valta-
kunnallisesti térkedt koillisen ja l&ntisen moottori-
tien. Toinen Tie- ja vesirakennuslaitoksen kaavailema
kehédmoottoritie olisi Keh#d II. Se sijaitsisi Kehien

I ja IITI vidlissd ja yhdistdisi kaikki seudun sé&teet-
tdistiet kuten my®s Kehd III tekee. Sijainniltaan se
olisi keskeinen ja palvelisi hyvin mm. Espoon ja Van-
taan vilistd liikennetté.

Keskustan liikenneverkko

Helsingin keskustan liikenneverkko on pddosiltaan ra-
kentunut aikoina, jolloin nykyisiid autoliikenteen vaa-
timuksia ei osattu ottaa huomioon. Toisaalta vanha
kaupunkirakenne ja keskustan maantieteellinen sijain-
ti meren ympidrtimidlli niemellld asettavat suuret rajoi-
tukset uusien vdylien rakentamiselle. Lihes kaikki
piikadut ovat samalla t3rkeiti kauppakatuja, jolloin
liikenteestd aiheutuu suurta hidiridtid keskustatoimin-
noille. Samoin l8pikulkuliikenne rasittaa keskustaa
ympdrdivid asuntoalueita.

Osa p#ikaduista on 1960~ ja 1970-1luvuilla jérjestelty
uudelleen vastaamaan paremmin nykyisii vaatimuksia.
Erityistd painoa on pantu joukkoliikenteen toiminta-
edellytysten parantamiseen varaamalla sekid linja-au-
toille ettd raitiovaunuille omia ajo- ja ryhmittymis-
kaistoja. Ruutuverkossa on suoritettu laaja katujen
yksisuuntaistaminen.

Ongelmana keskustassakin on hyvien keh&m#iisten katu-
yhteyksien puuttuminen. Lipikulkuliikenne rasittaa
ndinollen muutenkin ahdasta katuverkkoa. Kaupungin
suunnitelmissa on jo pitk#in ollut keskustan kehdvidy-
l4n ja sille pohjoisesta liikennettd sy&ttidvidn uuden
pdidkadun, Vapaudenkadun, rakentaminen.

Kehdvdylidn ldnsiosaa varten tila on olemassa keskus-
tan pohjoisosassa olevan satamaradan vieresséd. Sensi-
jaan it&osa on vaikea, koska se tulisi kulkemaan ra-
tapihan ali ja keskeisen Kaisaniemen puiston reunaa.
Viyld tulisi miltei koko pituudeltaan leikkaukseen
tal tunneliin,

Pohjoiseen johtava Vapaudenkatu on suunniteltu védlit-
témidsti rautatien viereen sen lidnsipuolelle. Se toimi-
si siteettidisteiden ja Pasilan alueen yhteytend kes-
kustaan.

Keskustan keh#viyldn ja Vapaudenkadun rakentamisella
el ole tarkoituksena lis#t8 keskustaan tulevaa henkil-
18autoliikennetti. Samanaikaisesti viylien valmistumi-
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sen kanssa on tarkoitus rauhoittaa keskusta ja sitéd
ympirdivit asuntoalueet ldpikulkuliikenteeltd. Raken-
tamishankkeet vaativat kuitenkin runsaasti varoja.
Samoin ne ovat keskeisen sijaintinsa vuoksi suuri
haaste suunnittelulle yleensd. Tavoitteena on aloit-
taa ndiden molempien suurten viylien rakentaminen
td4114 vuosikymmenelli.

| kuva 5.
| HELSING
L Y 3 B

*RANTATIE
*NO. 51

hry

Kaikkiaan llelsingin piitieverkko kidsitt#i 39 km moot-
toriteitid ja -katuja sekd 153 km p#dkatuja.

7
HELSINGIN LIIKENNEVALOJARJESTELMA

Vuoden 1975 lopussa Helsinpissd oli 178 liikennevaloin
ohjattua risteystid, joista valtaosa €li 129 oli kyt-
ketty tietokoneeseen. Loput 49 risteystd toimivat jo-
ko tdysin erillisini, ajoneuvo-ohjattuina risteyksind
tai pieninid ns. "vihre#n aallon" ryhmind. Vuosittain
liikennevalojirjestelmidsd laajennetaan 15...25 risteyk-

selli.

ol
Tietokoneohjatut liikennevalot

Helsinki oli er#s ensimmiisisti FEuroopan kaupungeista,
joissa liikennevalojen ohjauksessa otettiin kdyttoon
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tietokone. Tietokoneohjatut liikennevalot pd&tettiin
hankkia vuonna 1965, ja jirjestelmd otettiin kéyttddn
vuonna 1967. Tietokonejirjestelmi on Siemensin valmis-
tama, ja sen tyyppimerkintd on VSR 16013T. Jdrjestel-
mi on mydhemmin laajentunut kahdella uudella tietoko-
neella. Vuonna 1974 otettiin kiyttddn Vallilan alakes-
kus, jossa tietokoneena on Siemensin VSR 16004. Vuo-
den 1975 lopussa otettiin Ruoholahden alakeskuksessa
kiyttd6n Fiskarsin toimittama tietokonejédrjestelma
FTC-12000.

Helsingin tietokoneohjatut liikennevalot toimivat ns.
ohjelmanvalintaperiaatteella. Tietokoneen muistissa

on kerrallaan 16 erilaista kiinte#sti ajoitettua oh-
jelmaa, joista valitaan kuhunkin liikennetilanteeseen
parhaiten soveltuva ohjelma. Vaihtuminen liikennevalo-
ohjelmasta toiseen ei tapahdu samanaikaisesti koko
alueella, vaan pienempien, liikenteellisesti yhtendis-
ten risteysryhmien puitteissa. Alueella onkin tavalli-
sesti k#ytdssi useita erilaisia liikennevalo-ohjelmia.

Ohjelmien vainhtuminen voi tapahtua kolmella eri taval-
la. Ohjelmien vaihtuminen voi tapahtua automaattises-
ti miiridttyini kellonaikoina tietokoneessa olevan ns.
viikkoautomatiikan mukaan. Poikkeuksellisissa liiken-
netilanteissa ohjelmat voidaan vaihtaa k&sin lilkenne-
valojen keskusvalvomon piivyst&jdn antamalla ohjaus-
kdskylld. Piivystdji saa tiedot poikkeuksellisista
liikennetilanteista 1l#hinni puhelimen tai poliisiradi-
on vilitykselld, mutta lis#ksi pHdivystdjdn apuna on
nelji TV-kameraa, joilla voidaan seurata liikenteen
sujumista keskusta-alueen neljédssd vilkkaimmassa ris-
teyksess#i. Vuonna 1975 otettiin kdytt&dn ohjelmanva-
lintajirjestelmd, jossa ohjelmien vaihtuminen tapah-
tuu automaattisesti liikennem#irien vaihteluiden mu-
kaan. Ensimmiinen kokeilualue sis#ltii viisi risteys-
ryhmdi, joissa on yhteensd U6 risteystd. Alueelle on
sijoitettu 19 mittapistettsd, joista saatujen liikenne-
tietojen avulla tietokone valitsee kuhunkin liikenne-
tilanteeseen parhaiten soveltuvan ohjelman. Ohjelman-
valintajirjestelmin kiyttdid on tarkoitus kehittda
edelleen.

Liikennevalo-ohjelmat on laadittu siten, ettd pddvdy-
lille on muodostettu ns. "vihreit aallot", jotta va-
lityskyky muodostuu suureksi, ja ajaminen on miellyt-
tivii. Ruuhka-aikoina jakson pituus on 90 s. Hiljai-
sempina aikoina jakson pituus on 75, 60 tai 45 s. Li-
siksi on laadittu joitakin erikoisohjelmia mm. hdly-
tysajoneuvoja varten, jolloin médrdtylle reitille saa-
daan "vihreid aalto" tarvittavaksi ajaksi.

Oisin ja muulloinkin hiljaisen liikenteen aikana va-
lot kytketiin keltaiselle vilkulle. Valojen toiminnas-
saoloaika miiriytyy eri risteyksissi liikennem&&rien
ja turvallisuusn&kdkohtien perusteella.
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7.2
Liikennevalojidrjestelmén kehitystavoitteista

Helsingin liikennevalo-ohjelmat on alunperin laadittu
kdsin, ja niihin tehdiin jatkuvasti tarkistuksia 1ii-
kenneolosuhteiden muuttuessa. Liikennevalojen ajoitusi)
ten optimointia varten on Helsinkiin hankittu TRANSYT
tietokoneohjelmisto, jolla on testattu erdiden katu-
osien liikennevalojen ajoituksia. TRANSYT-ohjelmiston
kidyttomahdollisuuksia selvitetdin edelleen. Lis&ksi
kehitetddn eriitd omia liikennevalojen ajoituksiin
liittyvi&d tietokoneohjelmia.

Joukkoliikenteen sujuvuuteen on liikennevalojen ajoi-
tuksissa Helsingissid kiinnitetty erityist& huomiota.
Joukkoliikenteelle on méirdtyilli kaduilla pyritty
muodostamaan oma "vihreid aaltonsa" ottamalla huomioon
keskimisridiset pysikkiviivytykset. Joukkoliikennettd

on tarkoitus edelleen suosia kokeilemalla midrdtyissé
kohteissa ns. vihredn ajan hienos#iitdd, jossa ajoneuvo-
ilmaisimien avulla varataan joukkoliikenteelle oma va-
lovaihe tai pidennetdin joukkoliikenteen vihredd aikaa.

Joukkoliikenteen suosimiselle liikennevalojen ajoituk-
sissa asettaa Helsingissid rajoituksia usein jalankul-
kuliikenne. Ajoneuvoliikenteesti erotettuja eritasoi-
sia jalankulkuylityksii tai -alituksia on Helsingin
keskustassa hyvin vihin, joten jalankulkijoiden pédsy
ajoneuvoliikenteen vidylien yli on turvattava liikenne-
valoilla. Jalankulkijoihin onkin liikennevalojen ajoi-
tuksissa kiinnitetty huomiota mm. siten, ettd viliko-
rokkeilla varustetuilla suojateillid jalankulkijoiden
ei yleensid tarvitse pysdhtyid korokkeille. Periaate
asettaa rajoituksia joukko- ja muun ajoneuvoliiken-
teen "vihreiden aaltojen" muodostamiselle.

Helsingin liikennevalojen suunnittelussa on pyrkimyk-
send saada liikennevalojen ajoitukset vastaamaan mah-
dollisimman hyvin liikennem#drien vaihteluita vaaran-
tamatta kuitenkaan valojen yhteistoimintaa eli "vih-
reitd aaltoja". Liikennemidirien vaihteluja mittaavia
ajoneuvoilmaisimia on tarkoitus lisiti alueille, jois-
sa tullaan soveltamaan liikenneohjattua ohjelmanvalin-
taa. Ilmaisimia tullaan asentamaan lisdksi kohtiin,
joissa kiytetdin vihredn ajan hienos&d&tdd. Myds tele-
visiokameroiden lis#imisti on harkittu. Liikennevalo-
jen ajoituksia tarkistettaessa kiinnitet#d#dn erityisté
huomiota jalankulku- ja joukkoliikenteen sujuvuuteen.

1) TRANSYT = Traffic network Study tool/TRRL-1972
CROWTHORNE
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PéSﬁKGINNIN SUUNNITTELU HELSINGISSA

8.1
Nykytilanne

Helsingin niemen (keskusta-alueen) nykyinen autopaik-
kxami&ri on n. 37 000, joista asukkaiden kiytbsséd on
n. 11 000 ja tydmatkapysikdinnin kdytosséd n. 15 000.
Lyhytaikaiselle pys#kdinnille j&é& ndinollen n. 11 000
autopaikkaa.

Muun kantakaupungin autopaikkami#rid on n. 46 000,
joista asukkaiden k#yt&ssi n. 19 000, tybmatkapyséd-
k8innin kiytdssi n. 21 000 ja lyhytaikaisessa pysé-
kbintikdytdssd n. 6 000 autopaikkaa.
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KUVA T.
HELSINGIN NIEMEN PYSEKOINTIPAIKAT JA KEYTTE V. 1975

PYSAKGINTILAITOS 37000

PYSEKSINTIALUEET

TONTTIAUTO —
PATKAT

<::::> ASTOINTI

16000

15500

Kaupungin asettamilla pys&kdintimittareilla (1.4.1976/
2750 kpl) kerittdvin pysikdintimaksun suuruus vaihte-
lee. Kaupunki on jaettu kolmeen maksuvyShykkeeseen,
joiden taksa 1.1.1976 oli seuraava:

I maksuvyShykkeelld (keskusta) 2 mk/h
II maksuvydBhykkeelld (keskustan ymp&rilli) 1 mk/h
III maksuvydhykkeelld (pohjoisosa kaupungista) 40 p/h

Esikaupungeissa on toteutettu keskitettyyn pysikdinti-
jirjestelmiin perustuvia uusia alueita. Pysdkdinti-
alueiden oikean kiytdn varmistamiseksi on n&dillé alu-
eilla kadunvarsipysikdinti kielletty. Erdin# keskite-
tyn pys#kdinnin puutteina on ilmennyt jalankulkumatko-
jen - asunnolta pysik®8intipaikalle - pituudesta johtu-
vaa virheellisti mm. jalankulkuvidylilld tapahtuvaa py-
sidkdintid. Mydskiin ei ole jalankulkuet&isyyden suh-
teen pidisty tasapuolisuuteen. Keskitetyn pysdkdinnin
ansiosta on toisaalta pystytty muodostamaan rauhalli-
sia autottomia korttelipihoja.
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KUVA 8.
PYSAKBINNIN SUUNNITTELU JA VALVONTA HELSINGISSK —

KAUPUNGINVALTUUSTO

L

KAUPUNGINHALLITUS
XAUPUNKISUUNNITTELU
VIRASTO
YLEISET AUTOPAIKAT YKSITYISET AUTOPAIKAT
RAKENTA —
MTNEN VALVONTA | | pAHASTUS
KIINTEISTOA
RAK.VIRASTO| (VIRASTO KAASULAITOS Y__K_SITYINEN
8 L ] 2
Tavoitteet Kantakaupungin liikenteellisid tavoitteita tukeva py-
sikdintipolitiikka on ilmaistu kantakaupungin yleis-
kaavassa:

- Henkil8autoliikenteen mi#rin kasvua rajoite-
taan kantakaupungin keskeisilli alueilla.
Pysikdintipoliittisin toimenpitein ohjaillaan
keskustaan tulevan ja sielt# 1lihtevin henkild-
autoliikenteen miirii. Tavoitteena pidetéddn,
etti keskustaan saapuva henkildautoliikenne
v. 1985 on enint#din nykyisen suuruinen. Kan-
takaupungin rajalla kasvun mi#rd olisi enin-
tdin 25 %.

- Pysikdintipoliittisin toimenpitein tuetaan
maankiyt8llisten tavoitteiden toteuttamista,
joka merkitsee sitd, ettd pysikdintipaikkojen
misirisd ja kiyttsi ohjailtaessa noudatetaan
seuraavia periaatteita:

- kaupungin miiriysvallassa olevien
pysédkdintipaikkojen mddrdd pyrit&én
lisddméén.
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= asukkaiden tarvitsemat autopaikat
rakennetaan.

= lyhytaikaisen ostos- ja asiointipy-
sikdinnin tarvitsemat autopaikat ra-
kennetaan.

N pitkdaikaisen tydmatkapysdkdinnin
tarvitsemia autopaikkoja el rakenne-
ta.

Esikaupunkialueilla pyritédén yleensd autopaikkatarve
tyydyttidmidin. Poikkeuksena aluekeskukset, joilla on

tai joille voidaan jidrjestdi hyva joukkoliikenteen pal-
velutaso. Niissid keskuksissa pyritiidn tyOmatkapyséd-
k6intid rajoittamaan. Sensijaan asukaspysikdinti pyri-
tiin aluekeskuksissakin turvaamaan.

8.3
Kaavoituksessa kidytettidvdt normit

Kaavoituksessa kdytettdvdt pysdkdintinormit vailhtele-
vat alueellisesti. Seuraavassa taulukossa on esitetty
ndistd piitoimintoja koskevat pysdkdintinormit:

Taulukko 11. 5
Kaavoituksen pysikdintinormit ap/k-m

Asunnot Asiakas- Toimistot Teollisuus
palvelu

Kanta-

kaupunki-

eteliinen ei mddri-
osa 1/120 17150 1/350 telty

Kanta-
kaupunki ei midri-
pohj.osa 1/100 1/100 1/250 telty

Esikau-
punki- el middri-
alueet 1/80 telty 1/60 1/90-130

Esikau-

punki-

alueiden

aluekes- el midri-

kus 1/80 telty 1/100 1/180-260

autopaikka
kerrosnelidtmetri

E)
]

=
nou
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Lisiksi on esikaupunkialueilla hyvédksytty periaate,
jonka mukaan ensimméisessd vaiheessa toteutettavalla
autopaikkamddridllid tyydytetddn noin 5 vuoden tarve,
miki merkitsee n. 50-80 % em. pys&kdintinormista.

8.4
Pysikéinnin suunnitteluohjeet

Pysidkéinnin suunnitteluohjeet ovat kaupunkisuunnitte-
juvirastossa valmisteilla. Pdiperiaatteet, joille oh-
jeet tulevat rakentumaan ovat:

= autopaikat pyritdédn yleensd keskittédméén.
Keskusta- ja liikealueilla etupidissid keskus-
taa ympidrdivien p8a- ja kokoojakatujen var-
sille ja asuntoalueilla katujen melualueille.

- pysdkdintitila tulee sijoittaa mahdollisimman
1%nelle toimintoja, joita se palvelee ympé&-
ristdniksdkohdat, liikenneturvallisuus yms.
huomioonottaen.

- pysidkdintitilojen sijoittelussa on siedetté-
vin melutason siilyttdminen otettava huomioon.

- kxadunvarsipysdksintii ei uusilla alueilla tu-
le sallia ja vanhoilla alueilla on kadunvar-
sipaikat varattava l8hinnd asukkaiden ja 1y-
hytaikaista pys#kdintid varten.

- teollisuusalueilla pys#kdintitilat tulee si-
joittaa siten, ettei pysdkdinti hdiritse las-
tausta ja purkausta.

- pysdkdintitilojen tulee olla samalla puolen
katua kuin toiminnat, joita ne palvelevat.

- pysdkdintitiloista on oltava vilitdn yhteys
kevyen liikenteen verkkoon, toisaalta asunto-
jen piisisddnkiyntien tulee olla kevyen 1lii-
kenteen verkon puolella ja pysédkdinnin toi-
sella puolella rakennusta.

9
LINJA-AUTO- JA RAITIOTIELIIKENNE

Helsingin nykyinen joukkoliikennejérjestelma rakentuu
erittidin voimakkaan linja-autoliikenteen varaan. Hel-
singin liikennelaitoksen linjaverkoston kokonaispituus
on nykyisin noin 500 km ja lienee erids maailman ti-
heimmistd ja palvelutasoltaan parhaista linjastoista.
Sen sijaan raideliikennejérjestelmd lukuunottamatta
raitiotieverkostoa on kehittymidtdntéd. Vasta aivan vii-
me vuosina on ryhdytty tehostamaan rautateiden kédyt-
t54 paikallisliikenteessé.
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Matkustajamiirit
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Linja-autoliikenteen valta-asemasta johtuu, ettd auto-
miirit erdilld katuosuuksilla ovat suuret. Vilkkaim-
min liikenndidyilli katuosilla on linja-autojen mdé&ri
n. 10 000 linja-autoa/vrk. Tdm&d merkitsee sitd, ettid
ruuhka=-ajan liikennemdidrit ovat n. 400 linja-autoa
tunnissa ruuhkasuunnassa. Tdllaisten liikennem#dirien
vdlitt8minen edellytt&i luonnollisesti kaistajérjes-
telyjd ja laajennettuja pysédkkitiloja.

Linja-autoliikenteen kalusto Helsingissd on nykyisin
yksinomaan dieselkdytttistd. S&hkOkdyttéisten johdin-
autojen liikenndinti lopetettiin v. 1974. Syyni t&hin
oli se, ettd kalusto oli vanhaa ja osittain k&yttdkel-
votonta. Uusien johdinautojen hankinnasta on runsaas-
ti kdyty keskustelua Helsingissi. PH8tOstd uusista
vaunuhankinnoista ei kuitenkaan toistaiseksi ole. N&yt-
tddkin siltd, ettd johdinautoliikenteen mahdollinen
liikenndinti alkaa vasta 1980-1luvulla.

Raitiotieliikenteen kehittémisestd tehtiin Helsingin
valtuustossa pHitds v. 1969 samassa yhteydessi, kun
pddtettiin metron rakentamisesta. Viime vuosina on
hankittu 40 uutta nivelraitiovaunua ja uusien erien
tilauksesta on periaatepddtdés tehty. Ndytt&dkin silté,
ettd raitiotieliikenne el&d uutta nousukauttaan Hel-
singisséi.

Viime vuosina on Helsingin liikennelaitoksen joukkolii-
kennematkojen mdirid kehittynyt seuraavasti (vaunuun
nousseita matkustajia/vuosi).

Taulukko 12.
Helsingin liikennelaitoksen matkustajamdirit
milj.matkaa/vuosi

Vuosi Raitio- Linja- Yhteensé
vaunu auto

1971 Tlon:y 112.6 183.8

1972 71.4 135140 202.3

1973 64,3 134.1 198.4

1974 66.6 1352 201.8

1975 66.5 134.3 200.8

Edelld mainittujen matkamiidrien lis#ksi tehtiin Val-
tionrautateiden yhteistariffialueella (Helsingin kau-
punki) v. 1975 noin 3.7 milj.matkaa.
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Helsingin kaupungin liikennelaitoksen lis&#ksi harjoit-

taa Helsingin kaupunkiseudulla linja-autoliikennettd

n. 40 yksityistd liikennditsijdi. Helsingin keskustaan

tehtdvistd linja-automatkoista tehddin nykyisin liiken-
nelaitoksen autoilla n. 75 % ja yksityisten liikenn8it-
sijdiden autoilla n. 25 %.

Tulevaisuudessa linja-autoliikenteen osuus joukkolii-
kenteelld teht&dvistid matkoista tulee pienenem&&n. Rau-
tateiden l&hiliikenteen kehittymisen, metron I rata-
osa valmistumisen seki raitiotieliikenteen tehostami-
sen arvioidaan vdhent8vin linja-autoliikenteen osuut-
ta n. 15 %:11la Helsingin keskustaan teht&visti matkois-
ta. Nykyisin on linja-autoliikenteen osuus n. 65 %.

KUVA 9. )
SISKLASKENTALINJAN YLITTAVIEN JOUKKOLIIKENTEE:
MATKUSTAJIEN JAKAUTUMA V. 1976/1980

Kantakaupungin sisfisessd liikenteessi raitiotielii-
kenne s&ilyttdnee vdhintid&n nykyisen asemansa eli n.
70 % kantakaupungissa teht#vistid matkoista.

L&hi- ja kaukoliikenne

Kaukoliikenteen matkustajista linja-autoilla ja junal-
la keskustaan tulevien matkustajien mi&r&d on nykyisin
yht8 suuri eli n. 20 000/vrk.



26

KUVA 10.
'HELSINGIN LINJA-AUTOLIIKENTEEN PRAREITIT V,

9.2
Reittiolosuhteiden kehitys

Joukkoliikennettd on viime vuosien aikana voimakkaas-
ti Helsingissi kehitetty. Erdind toimenpiteenid jouk-

koliikenteen palvelutason ja matkustajamé&rien nosta-
miseksi on ryhdytty parantamaan reittiolosuhteita va-
raamalla omia kaistoja joukkoliikenteelle.

Seuraavassa Helsingin erillisten linja-auto- ja rai-
tiotiekaistojen kehitys viime vuosien aikana.

Taulukko 13.
Joukkoliikenteen erilliskaistat (km)

Vuosi Raitiotie- Linja-auto-
kaistat kaistat

1969 24.0 =

1970 28.2 =

1971 36.4 -

1972 38.6 9.6

1973 40.9 18.8

1974 HX: 5 43,4

1975 43.5 4hy.o
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Raitiotieverkoston kokonaispituus v. 1975 oli noin
77.5 km. Raitiotiekaistat ovat voimassa koko vuoro-
kauden ja niitid eivit muut ajoneuvot hélytysajoneu-
voja lukuunottamatta saa kiyttdd missdén olosuhteis-
sa. Linja-autokaistat ovat mydtdvirtakaistoja. Voi-
massaoloaika on piiasiassa ruuhka-aika eli klo 7-9

ja klo 15-18. Kaistoja saavat linja-autojen lisiksi
kayttis taksit ja polkupydrdt. Linja-autokaistaa saa
muu liikenne kAytti#i ryhmittymiseen. Kaistojen ansios-
ta ovat seki raitiotieliikenteen ettid linja-autoliiken-
teen matkanopeudet huomattavasti kasvaneet. Nykyisin
ovat linja-autoliikenteen matkanopeudet kantakaupun-=
gissa ruuhka-aikoina n. 10 % henkilBautoliikennettd
suuremmat. Toinen merkitti#vi etu on ollut liikenndin-
nin siinndllisyyden parantuminen.

Tulevaisuudessa tullaan raitiotieverkostoa laajenta-
maan (5-vuotisohjelman mukaan 10 km) sekd varaamaan
nykyisestd verkostosta 1is#4 erilliskaistoja. Lis&ksi
tullaan hankkimaan lisdkalustoa.

Linja-autoliikenteen reittiolosuhteiden kehittdminen
etenkin 1970-luvulla on erittiin tirkedtd. Lihiajan
suunnitelmissa (5-vuotisohjelma) on uusia linja-auto-
kaistavarauksia n. 15 km. Vasta myBhemmissd vaiheessa,
¥xun metro- ja rautatieliikenne on riittédvésti kehitty-
nyt, on mahdollista siirtyi kdyttimddn raskaan raide-
liikenteen tarjoamaa kuljetuskapasiteettia. Tdll6in
osa linja-autoliikenteestd siirtyy raideliikenteen
sybttdliikenteeksi.

9.3
Keskustan pididtepysédkkialueet

Helsingin maantieteellisestd sijainnista johtuen 1in-
ja-autoliikenteen linjasto on kehittynyt siteettiisek-
si. Piitepysidkkialueet sijaitsevat aivan kaupungin
keskustassa. Nykyiset pidtepysikkialueet ovat sijoit-
tuneet vanhoille toreille ja rakentamattomille kaupun-
gin tonteille.

Alueiden ylikuormittumisen seurauksena liikenteen su-
juvuus ja matkustajien turvallisuus on jatkuvasti huo-
nontunut. Eniten kuormittunut péétepysékkialue, Rauta-
tientori, on laajuudeltaan n. 150 x 100 m~. TH1tE
alueelta on linja-autoliikenteelld n. 400 1&htd&/
huipputunnissa ja noin 4 000 1&htd&/vuorokaudessa.

Piitepysikkialueiden ylikuormittumisen seurauksena on
ryhdytty suunnittelemaan keskitettyjen useampikerrok-
sisten terminaalien rakentamista liikekeskustaan.
Terminaalien rakentaminen ajoittuu nykyisten suunni-
telmien mukaan 1980-luvun alkupuolelle.
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KUVA 11. ic{ifj& \\5?{(;-!}/ \\ 7
HELSTNGIN KESKUSTAN LINJA-AUTOTERMINAALIT V. 19?6%[7

LAHTBIK/VRK
'.\ e > . . /
y . \ Y- 4

10
RAUTATIET HELSINGIN PAIKALLIS- JA LAHILIIKENTEESSK

10.1
Liikenteen merkitys

Valtakunnallinen pd&rata Helsingistd pohjoiseen val-
mistui v. 1862 ja silld oli merkittidvidi paikallislii-
kennettid jo 1800-luvun loppupuolella. Rantarata lin-
teen valmistui paikallisia tarpeita varten v. 1903.
V. 1910 palveli Helsingin paikallisliikennetti molem-
milla radoilla yli 15 junaparia/vrk. Kaluston suhteen
tapahtui merkittdvidi parannusta Helsingin 14hiliiken-
teessd v. 1958, jolloin vaihdettiin melko nopeasti
héyryveturijunat dieselkalustoon. Varsinainen hyppéiys
ldhiliikenteen osalta tapahtui kuitenkin vasta 1969-
70, jolloin siirryttiin suurimmaksi osaksi s&hk&juna-
kalustoon. T4116in lisdttiin oleellisesti junavuoro-
Ja sekd nopeutettiin aikatauluja.

Valtakunnallinen ja seudullinen merkitys

Helsingin seudulla on pyritty 1960-luvun lopulta ldh-
tien suosimaan rautatieliikennettd joukkoliikenteen
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runkoyhteyksinéd. Rautatieliikenne tarjoaa nopeat yh-
teydet ldhikaupunkeihin, mikid mahdollistaa kaukana
tybpaikoista asumisen. Helsingin seutu onkin ainoa
alue Suomessa, missd on voimakasta rautateitse tapah-
tuvaa ldhiliikennettd. Sdhkoistetyn ldhiliikenteen
vaikutusalue ulottuu pdiradalla n. 73 km:n ja ranta-
radalla n. 40 km:n pdihin Helsingistid. Lihiliikenteen
matkustajamddrdt olivat v. 1970 arkisin n. 43 000,

v. 1975 n. 94 000 sekd v. 1985 ennusteen mukaan n.
230 000 matk./vrk vuotuisen kasvun ollessa n. 9 %/v.

Seudun ldhiliikenteen vaikutusalueella oli Helsingin
pdirautatieasemaa lukuunottamatta v. 1975 n. 330 000
asukasta ja 125 000 tydpaikkaa sekd arvioiden mukaan
v. 1985 510 000 asukasta ja 210 000 tydpaikkaa. L#-
hiliikenteen matkustajamiirien osuudet VR:n koko
maan matkustajamdidristd v. 1975 ja 1981 ovat n. 61
Ja 72 % sekd vastaavasti henkilSkilometreisti n. 13
Ja 18 %.

Helsingilld on rautateitse tapahtuvan tavaraliiken-
teen suhteen té&rked merkitys myds suuren sataman ta-
kia. L&htevdi ja saapuvaa tavaraliikennettd on liki-
main yhtd paljon eli n. 6 300 tn ja lihes 30 tavara-
Junaa arkivuorokautena.

Paikallinen merkitys

Valtionrautatiet muodostavat tulevaisuudessa yhdessi
metron kanssa raskaan raideliikenteen verkon. Helsin-
£issd on valtakunnalliset piddlirata ja rantarata seki
viimeksimainitusta erkaantuva Martinlaakson rata.
Ndiden yhteispituus on n. 25.5 km ja niilli on yh-
teensd 15 liikennepaikkaa. Rautateiden vaikutusalu-
eeseen kuuluvien Helsingin koillisen ja luoteisen
sektorin kantakaupunkiin suuntautuvasta joukkoliiken-
teestd tulee rautateiden osuus v. 1985 olemaan noin
50 %.

Helsingin pd&rautatieasemalla oli v. 1975 n. 75 000
matk./vrk, joista oli kaukoliikennematkustajia noin
15 000, Pasilassa oli n. 13 500 matk./vrk. Vuonna
1985 on ndill4 asemilla arvioitu olevan n. 150 000

ja 35 000 matk./vrk. Muilla asemilla, jotka palvele-
vat piHasiassa Helsingin keskustaan ja Pasilaan suun-
tautuvaa liikennett&, oli v. 1975 yhteensid 23 000
matk./vrk, mutta ennusteiden mukaan v. 1985 olisi
niilld n. 85 000 matk./vrk, joista olisi liityntdlii-
kennematkoja n. 23 000 matk./vrk. Vuotuinen kasvu
olisi vv. 1975-85 n. 14 %/v. N&istid muista asemista
olisi selvdsti suurin Malmi, jossa olisi v. 1985 n.
22 000 matk./vrk liityntdliikenteen johdosta. Keski-
mddrin muilla asemilla olisi v. 1985 n. 5 000- 7 000
matk./vrk.
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Palkalllsgunlen nykyinen vuorotiheys on ruuhka-aikana
4 junaa’/h ja muuhun aikaan 2 junaa’/h. Junien matkanc-
peus on n. 42 km/h. Matkustamisen helpottam1sek i tu-
1i v. 1975 voimaan yhteistariffi VR:n ja Helsingin
kaupungin v&d1illi, JOllOln Helsingin liikennelaitok-
sen liput Pelpaavat junissa Helsingin alueella.

102
Ratojen standardi

P2iradalla on kolme ja ranta- ja Martinlaakson radal-
la kaksi linjaraidetta. Mittavin rakennuskohde 1dhi-
liikenteen osalta tulee olemaan 1980-luvun alkupuo-
lella piddradalle rakennettavaksi suunniteltu 4. 1lin-
jaraide Helsingisti Tikkurilaan (n. 16 km), jolloin
paikallisjunien vuorotiheyttd voldaan oleelllsestl
nostaa niiden saadessa omat raiteensa. Mahdollinen
uusi Porvoon rata paikallisliikenteineen 1lilittyy p&éd-
rataan Tapanilassa.

P&~ Ja rantaradalla olleista monista tasoylityksis-
ti viimeinen ajoneuvoliikenteen tasoylitys poistuu
v. 1978 ja kaikki nykyiset kevyen liikenteen tasossa
tapahtuvat raiteiden ylltykset niin asemilla kuin
muuallakin on tarkoitus poistaa rakentamalla v. 1983
mennessid 12 eritasoista radan ylitystd. T&11&6in oli-
si ndilld radoilla yhteensi n. 40 eritasoista kevyen
liikenteen ylityskohtaa eli keskimdédrin n. 0.5 km:in
vilein. Kuolemaan Johtanelta onnettomuuksia on Helsin-
gin alueella viime vuosina ollut varsin paljon elil
n. 11 kpl/v, joista on n. 60 % tapahtunut asemilla
ja niiden 1ah1ympar15tossa.

Asemat Helsingin kaikki pd&- ja rantaradalla sijaitsevaa

11 lllkennepalkkaa tullaan uusimaan, koska vanhO}en
asemien seki turvallisuus ettd palvelutaso on varsin
alhainen. Lis#ksi useiden asemien laiturijérjestelmd
tulee muuttumaan. Asemien parannustyé on jo alkanut
ja ne saataneen uusittua v. 1985 mennessé.

Piiradalla tullaan kiyttimiin 3. ja 4. linjaraiteen
viliin teht#dvii keskilaituriasemia, joissa asemati-
lat ovat laiturilla. Rantaradalle tulee kaksilaitu-
riset asemat. Tasonvaihtolaitteiksi tulee portaat

ja hissipari kullekin laiturille sek& varaus liuku-
portaille. Suurilla Malmin ja Pasilan asemilla tulee
asematilat raiteiden ylipuolelle ja ne varustetaan
heti liukuportailla. Kaikille laitureille tulee lai-
turikatokset. Asemajirjestelyt tulevat kukin maksa-
maan aseman paikasta, suuruudesta ja niihin 1liitty-
vistd silta- ja tunnelihankkeista riippuen n. 4.5-
20 mmk eli kaikki yhteensi n. 110 mmk ja ne rakenne-
taan yhdessid Valtionrautateiden kanssa.



31

Martinlaakson rata

Luoteis-Helsinkiin ja Vantaan kaupunkiin rakenteilla
olevien ja v. 1985 mennessi valmistuvien Haaga-Van-
taan ja Etel#-Vantaan alueiden joukkoliikenteen hoi-
tamiseksi rakennettiin Helsingin ja Vantaan kaupun-
kien seki Valtionrautateiden yhteishankkeena Martin-
laakson rata pidosin vv. 1973-75. Radan vaikutusalu-
eelle tulee Helsingissid n. 33 000 asukasta sek& Van-
taalla n. 55 000 asukasta. Se on 8.5 km pitkd, siitd
on n. 25 % sillalla ja sen poikki pddsee n. 200 m vé-
lein. Radalle tulee seitseméin asemaa ja sen ennuste-
tut kidyttijiamddrdt ovat n. 50 000 matk./vrk. Radasta
sijoittuu Helsingin alueelle 4.9 km ja kolme asemaa.
Valmiit Pohjois-Haagan ja Kannelmden asemat ovat ti-
lavilla asematiloilla, hisseilld ja laiturikatoksil-
la varustettuja sivulaituriasemia. Radan kokonaiskus-
tannukset asemineen tulevat olemaan n. 110 mmk. Hel-
singin kustannusosuus radasta on n. 50 %. Radan kdyt-
tijamiddrit olivat sen valmistuttua v. 1975 n. 14 000

matk./vrk.

KUVA 12. ' VoL g
RAUTATEINEN PAIKALLISLITKENTEEN MATKUSTAJAT V. 197540 "%, i

MATK. /ASEMA/VRX e S
e e s S NX : Sl e v TR AT
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11
HELSINGIN METRO

11,1
Metron I rakennusvaihe

Helsingin kaupunginvaltuusto pd4tti toukokuussa 1969
metrolinjan Kamppi-Puotinharju rakentamisesta. Metro-
piitdstd edeltinyt selvitys- ja tutkimusvaihe oli
kestdnyt noin 15 vuotta.

Kamppi-Puotinharju linjan pituus on n. 11.5 km, jos-
ta pintarataa on 7.5 km ja tunnelirataa kaupungin
keskusta-alueella n. 4.0 km. Tunneliosuus rakennetaan
kalliotunnelina 15-30 metrii maanpinnan alapuolella.
Asemia Kamppi-Puotinharju linjalle tulee g kpl, jois~
ta viisi tunneliasemaa.

Radan rakentaminen aloitettiin v. 1970 ns. koeradan
rakentamisella. Koeradan pituus on n. 2.8 km. Se tu-
lee olemaan osa lopullista rataa. Koerata valmistui
v. 1971, jonka jdlkeen radalla on suoritettu koelii-
ennetti vaunukaluston, radan ja teknillisten jérjes-
telmien kokeilemiseksi. V. 1976 mennessd on l4hes
valmiina valtaosa ulkoalueen radasta ja keskustan
ratatunnelit. Asemien rakentaminen on kdynnissd. Ny-
kyisen aikataulun mukaisesti metroliikenne alkaa

v. 1980 loppupuolella.

Metroradan vuorokautisen matkustajamddrdn on arvioi-
tu olevan liikenteen alkaessa 100 000-130 000 matkus-
tajaa. Itdiselld esikaupunkialueella on tuolloin ar-
violta 120 000 asukasta. Metron osuus Helsingin ko-
ko joukkoliikenteestd on t&118in noin 11 %.

Itiiseltd esikaupunkialueelta Helsingin keskustaan
kulkevat bussilinjat johdetaan metroliikenteen al-
kaessa metroasemille. Kaksi kolmasosaa it4ihelsinki-
153sistd metromatkustajista on ennakoitu tulevan met -
roasemalle linja-autolla.

Kamppi-Puotinharju metroradan kokonaiskustannuksiksi
on arvioitu noin 900 mmk, johon sisdltyy kaikki se
miti tarvitaan metroliikenteen aloittamiseksi po.
linjalla.
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KUvA 13,
METRON MATKUSTAJAMAKRAT LINJALLA KAMPPI - PUOTINHARJU
V., 1985
PUOTINHARJU
57 000 \.
SILITIE 57 000 -
7 000 }\ 'o-"'""
¢
62 000 &
&
- KULOSAARI ¢
SORNAINEN 4000
sntpiecs 85 ooo", HIHTAJANTIE
30 000
‘---31200--- . g
71000 =
&
HAKANIEMI
64 000 : 9 000
KAIVOKATU
32000  [~22000
KLUUVI KAMPPI ASEMAN
27 000 11 000 27000 MATKUSTAJAMAARA
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11 .22
Metron mydhempi kehittédminen

Metron I rakennusvaiheen jdlkeen seuraavaksli rakennus-=
vaiheeksi on todettu kannattavimmaksi ns. rantametron
rakentaminen eli metrolinjan jatkaminen Kampilta Es-

pooseen (lénteen). Vaihtoehtoisena on tutkittu Lautta-
saaren ja T6816n kautta kulkevia linjauksia. Tutkimus-
ten suosituksena on ollut T6518n kautta kulkeva linja.

Mysskin on tutkittu Kamppi-Puotinharju metron jatkamis-
ta itZ4n Vesalaan. T#114 linjauksella on kuitenkin 1&-
hinnid paikallinen merkitys ja toteutettaneen em. 14n-
simetron jilkeen. Todettakoon, ettei mit&d&n jatkora-
kentamispdidtostd II rakennusvaiheesta ole vield tehty.

Em. rantametroa huomattavasti laajempiakin metroverk-
koja on esitetty, mm. kaksihaaraista metrolinjausta
reskustassa. Suunnitelmat ovat kxuitenkin syntyneet 7
lanteessa, jolloin Helsingin ja seudun maankidyton kas-
vuennusteet olivat tdysin eri suuruusluokkaa kuin ny-
kyisin.

Metron jatkorakentaminen on riippuvainen naapurikun-
nan Espoon ja valtiovallan toimenpiteistd. lMikéll val-
tiota el saada mukaan metron rahoitukseen ndyttda
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t3114 hetkelli epidtodenndkdiseltd, ettd Espoo tekisi
metropiitéksen. Ainakin rakentaminen n&dyttédisi tdl-
18in lykkidytyvén epimidriiseen tulevaisuuteen, mik&
ei raskaan raideliikenteen tasapainoisen kehittédmisen
kannalta olisi suotavaa.

KUVA 14,
'HELSINGIN RAIDELIIKENNEJAR

‘. = =l : J: = 4 = I e L
~ VAIHTOEHTOISET LINJAOSUUDET -
(SUUNNITTEILLA) S 7 - %@

12
JOUKKOLIIKENTEEN HOITO-ORGANISAATIO HELSINGISSA

Helsingin kaupungin hallinnollisten rajojen sis&lla
alkavan ja piddttyvdn joukkoliikenteen hoidosta vas-
taavat Helsingin kaupungin liikennelaitos, 2 Helsin-
gin kaupungin omistamaa liikenneyhti&td, 5 yksityis-
ti linja-autoliikenteenharjoittajaa sekd Valtionrau-
tatiet. Helsingin rajan ylittdvii joukkoliikennettd
hoitavat Valtionrautateiden lisiksi 30 p#ddkaupunki-
seudulla ldhiliikennetti harjoittavaa yksityistd 1ii-
kennditsij4i sekd joukko kaukoliikennettd harjoitta-
via liikennditsijoiti.

12.1
Helsingin kaupungin liikennelaitos

Kaupunginvaltuuston v. 1968 hyviksymdn johtos&d&dnndn
mukaan Helsingin kaupungin liikennelaitoksen tehtdvé-
ni on kaupungin liikennelaitoksen lautakunnan valvon-
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nan alaisena mahdollisimman taloudellisesti ja tarkoi-
tuksenmukaisesti toimien suunnitella, hoitaa ja kehit-
t44 kaupungin toimesta yllipidettdvdd joukkokuljetus-

toimintaa Helsingin kaupungin alueella.

Liikennelaitoksen toimintaa johtaa toimitusjohtaja.
Liikennelaitoksessa on yleinen osasto, liikenneosasto,
teknillinen osasto, rakennusosasto, kehittdmisosasto
ja kansliatoimisto.

Liikennelaitos hoitaa Helsingin kaupungin alueella
koko raitioliikenteen, 54 % alueella alkavasta ja péédt-
tyvistd linja—autoliikenteesté (v. 1975) sek& huoleh-

tii lauttaliikenteestd Korkeasaareen.

1.2.2
Yhteisty®

Yhteistyd linja—autoliikenteenharjoittajien kanssa

Yhteistoimintasopimus Helsingin kaupungin seki kaupun-
gin alueella toimivien 1inja-autoliikenteenharjoitta—
jien v#1illéd on ollut voimassa 1.5.1971 alkaen.

Yhteistoimintasopimuksen mukaan Helsingin kaupungin
alueella oleva linjaverkko ja sen 1iikenndinti suunni-
tellaan sopijapuolten reskeisissid neuvotteluissa ja

. I}

linja—autoliikennetté pyritéén kehittamiin yhteistoi-
minnassa taloudelliset nikékohdat ja yhtendinen hyva
palvelutaso huomioonottaen. Kaikki sopijapuolet kayt-
tivit samaa liikennelaitoksen tariffia ja lippujérjes-
telmis. Kaupunki takaa kullekin sopimuksessa 0Sapuo=
lena olevalle 1iikenteenharjoittajalle erikseen midd-
ritellyn, ajettua linjakilometrid kohti lasketun tu-

lon.
Yhteisty® Valtionrautateiden kanssa

Helsingin kaupungin alueella hoidettavaa rautatiehen-
kildliikennettd koskeva yhteistoimintasopimus Rauta-
tiehallituksen ja Helsingin kaupungin liikennelaitok-
sen vAlilld tuli voimaan P P L e I

Tdmin sopimuksen mukaan kelpaavat liikennelaitoksen
tariffin mukaiset liput, niisti annettujen kelpoisuus-
mairdysten mukaisesti, Valtionrautateiden matkalippu-
jen ohella Helsingin kaupungin alueella sijaitsevien
rautatieliikennepaikkojen vilisiin matkoihin. Helsin-
gin kaupunkialueen henkiltliikenteen aikataulut ja
junien yksikkomédradt pyritéén sopijapuolten kesken
yhteistoiminnassa suunnittelemaan siten, ettd ne jous-
tavasti soveltuvat kaupunkialueen joukkoliikennejér-
jestelméén. Helsingin kaupunki maksaa kuukausittain
Valtionrautateille korvauksen, joka on samansuuruinen
kuin Valtionrautateille tdstd sopimuksesta aiheutuva
lipputulojen menetys.
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Seudullinen yhteistyd

1.5

Piikaupunkiseudun yhteistybvaltuuskuTgasta annetun
lain tultua voimaan 1.1.1974 sai YTV pddkaupunki-
seudun kunnilta lain s#&#nndksien tarkoittaman val-
tuutuksen huolehtia mm. joukkoliikenteen jidrjestémi-
seen liittyvisti selvitystoimista. Tdmin mukaisestil
asetettiin asiaa selvittédmidén YTV:n liikennetoimikun-
ta.

YTV:n hallitus on 19.6.1975 liikennetoimikunnan sel-
vitysten pohjalta pyytdnyt piikaupunkiseudun kaupun-
ginhallitusten kannanotot kuntainliitosta, joka muo-
dostettaisiin pdikaupunkiseudun joukkoliikenteen
jirjestimiseen liittyvien kysymysten hoitamista var-
ten.

JALANKULKU- JA PYORALIIKENTEEN JERJESTELYISTA

G 1
Kevyen liikenteen

Jalankululla on aina ollut té&rked asema Helsingissé,
mutta pyodrdily on ollut vihiisempdd kuin muissa Suo-
men kaupungeissa kaupungin suuruuden sekd hyvén jouk-
koliikenneverkon ansiosta. Pyorédily viheni 1lis&ksi
1950- ja 1960-luvuilla huomattavasti autojen téytta-
essi ahtaat kadut, mutta k#intyi 1970-luvulla nousuun.
Tavoitteena kevyen liikenteen osalta on sdilyttédd
jalankulku ainakin nykyiselld tasollaan, 1lis&td huo-
mattavasti pyordilyd sekd parantaa l1iikenneturvalli-
suutta. Helsingin edellytykset kevyelle liikenteelle
ovat hyvit maaston tasaisuuden suoksi, mutta toisaal-
ta talvi haittaa erityisesti pyordilyd. Eritasoisten
yhteyksien rakentamista puolestaan vaikeuttaa tasai-
nen maasto ja usein huono maaperi.

ma&rit

Helsingin kantakaupungissa on V. 1971 tehty jalankul-
kututkimus, jossa selvitettiin ilmakuvauksin, lasken-
noin ja haastatteluin jalankulkijaméérid, kdvelylii-
kenteen ominaisuuksia sekid jalankulkijoiden asentei-
ta. Tutkimuksen mukaan helsinkildisten ajankdytostd
1iikenteessi oli kévelyjen osuus n. 45 %. Matkatuo-
tokset kokonaan kivellen suoritettujen matkojen osal-
ta olivat kantakaupungissa ja esikaupungeissa n. 245
ja 1.7 matkaa/yli 15 vuotista asukasta kohti. N&diden
kivelyjen keskipituus oli koko Helsingissd n. 720 m

ja kantakaupungissa n. L60 m. Keskimiiriisen terminaa-
lik4velyn pituus kantakaupungissa oli n. 300 m. Jalan-
kulkijatiheydet olivat klo 16.30, vihédn ruuhkahuipun
jilkeen, Aleksanterinkadulla n. 0.20-0.35 jalankulki-
jaa/m® sek& muualla %dinkeskustassa keskimidirin 0.10-
0.20 jalankulkijaa/m".

1) YTV = P#ikaupunkiseudun yhteistytvaltuuskunta
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Pydriily on voimakkaasti 1isidAntymidssd pydrédtieverkon
rakentamisen mydtd erityisesti tyo- ja koulumatkojen

seki virkistyspyordilyn osalta. Pydriily on toistai-

seksi keskittynyt l&hes kokonaan esikaupunkialueille.
Helsingiss&d on nykyisin l&dhes 150 000 polkupybrdd ja

niiden myynti on viime vuosina ollut yli 10 000 kpl/

vuosi.

Keskusta nyt ja tulevaisuudessa

Helsingin keskustan kaupunkirakenne soveltuu hyvin
jalankulkualuelden muodostamiselle. Liiketoiminta on
keskittynyt suppealle alueelle, jonka laidalla sijait-
sevat rautatieasema ja linja-autoliikenteen pddtepy-
sikkialueet. Tulevaisuudessa myo&s kaksi metroasemaa
sijoittuu aivan keskustaan.

Helsingissi on usean vuoden ajan ollut suunnitteilla
jalankulkijoille varattu liikekeskusta-alue. Suunni-
telma sis#ltidi 8 keskustakorttelin rajaaman alueen
aivan2ydinkeskustassa. Alueen pinta-ala on n. 500 X
300 m“. Keskittyneestd kaupunkirakenteesta johtuen
jalankulkijam&irdt t4114 alueella ovat huomattavan
suuret. Lisidksi helsinkilédiset kivelevit keskustassa
verrattain pitkidkin matkoja kiyttidmittd joukkolii-
kennetté.

Ensimmiisend vaiheena k#velykeskustan muodostamisessa
on kaupungin keskeisimmén kauppakadun, Aleksanterin-

kadun, varaaminen p#ddasiassa jalankulkijoille ja rai-
tiovaunuille. Suunnitelma toteutunee V. 1977 aikana.

ydinkeskusta-alueen suunnitelmien 1isiksi on suunnit-
teilla useita kdvelykatuja sekd yhdistettyjd Jjoukko-
liikenne- ja kivelykatuja. N&iden hankkeiden toteut-
taminen edellytt#&# kuitenkin yleensa erdiden uusien
piddkatujen rakentamista keskustaan. Mik#dli rahoitus-
tai ympiristokysymysten takia kyseisi# pidkatuja ei
voida toteuttaa ldhivuosina siirtyy my&s osa kdvely-
katu- ja joukkoliikennekatuhankkeista myShiisempddn
ajankohtaan.
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KUVA 15. KESKUSTASUUNNITELMA V. 1989
HELSINGIN KESKUSTAN JALANKULKIZAMKARAT AJOMEUVOLITKENNE
100 JALANKULKIJl;Aﬁ /KLO 6-20/V. 1970 KEVEL_YII_(ADUT

i

Olosuhteet esikaupunkialueilla

Vanhoilla esikaupunkialueilla on erillisid raitteja
ja pybriteitd melko vidhén ja niiden rakentamista
haittaa tilanpuute. Niille alueille pyritéédn rakenta=-
maan tdrkeimmit yhteydet puistoalueille tai ajorato-
ja kaventamalla. Toisaalta katuverkkoja jésentelemdl-
14 vihennetisn alueiden sis#isti ajoneuvoliikennettd,
mik4d helpottaa huomattavastil pybrdilyé.

Uusilla alueilla rakennetaan hyvdt kevyen liikenteen
verkot joko ajoneuvoliikenteestd t&ysin erillisiné
tai katujen varsille siten, ettd pydréily tapahtuu
vain tonttikaduilla katutilassa. Raittien risteilyt
pidkatujen kanssa pyritddn tekemdén eritasoisina ja
myds kokoojakaduilla pyritdén eritasoratkaisuihin,
jos ne sopivat luontevasti maastoon. Saneerattavilla
alueilla pyrit#din vastaavanlaiseen erilliseen kevyen
liikenteen verkkoon kuin uusilla alueilla.

155
Verkoston suunnittelu ja rakentaminen

Koko kaupunkia kattavan kevyen liikenteen verkkosuun-
nittelun tavoitteena on muodostaa turvalliset ja miel-
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lyttidvidt ajoneuvoliikenteestd erill8&n kulkevat yhtey-
det eri kaupunginosien vdlille ja erityisesti yhtey-
det eri alueilta Helsingin keskustaan sekd muodostaa
seudullisia ulkoilureitteji. Paikallisesti on tavoit-
teena muodostaa hyvédt yhteydet kunkin kaupunginosan
eri osista erityisesti alueen ostoskeskukseen ja kou-
luihin sekid 1iittidi osa-alueet toisiinsa ja alueen
ulkopuoliseen raitistoon seki muodostaa paikallisia
virkistysreittejéi.

Kevyen liikenteen verkkosuunnittelu tapahtuu eri as-
teisten kaavasuunnitelmien ja laajojen liikennejér-
jestelysuunnitelmien sekd toteuttamisohjelmien laati-
misen yhteydessid. Kevyen liikenteen véylien verkko-

ja yleissuunnittelusta vastaa ensisijaisesti liikenne-
suunnitteluosasto yhteisty®ssi kaupunkisuunnitteluvi-
raston muiden osastojen seki toisten virastojen kanssa.

Raittien eniten kiytetty poikkileikkaus on 3 m:n le-
vyinen yhdistetty raitti. T&mi on samalla minimipoik-
kileikkaus rakentamiskalustosta sek#d talvipuhtaanapi-
dosta johtuen. Jos raitilla on paljon kéytt&djid tal
halutaan esim. kadun varressa erottaa jalankulkijat
ja pybrdilijit toisistaan, kdytetddn levedmpdid poik-
kileikkausta. Pidraitit asfaltoidaan ja valaistaan,
mutta muut raitit tehdiin yleensi kivituhkapintaisi-
na ja valaistaan tarpeen mukaan.

Jalankulkusiltojen leveys on yleensi 3.5 m ja poik-
keuksellisesti 5 m. Alikulkutunneleiden leveytend
kdytetdin yleensi raitista, paikasta, yllmenevan ka-
dun leveydestd sek# alikulun mallista riippuen 6-8
metrii.

Nykyisin on Helsingissi pydriteitd n. 200 km, joista
on valtaosa esikaupungeissa. Kevyen liikenteen eri-
tasoylityksi&, joko erillisini tai katujen yhteydes-
s4 on n. 170 kpl. Suunnitelmien mukaan rakennettai-
siin vv. 1977-81 yhteensi n. 195 km raitteja ja n.
35 kpl siltoja tai tunneleita.

Uusilla alueilla rakennetaan kevyen liikenteen ver-
kosto alueen projektirahoilla. Rakennettaviin liiken-
nevidyliin ja katuihin seki rautatieasemiin liittyvét
raitit ja eritasot rakennetaan n#ihin hankkeisiin
liittyen. Lis&ksi rakennusviraston puisto-osaston

ja urheilu=- ja ulkoiluviraston toimesta rakennetaan
puistoteitid ja ulkoiluteitd.
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LI IKENNETURVALLISUUS

Liikenneturvallisuuden 1isiiminen on 1iikennesuunnit-
telun erds térkeimmistd tavoitteista. Liikenneturval-
lisuuden mittana kiytetiddn yleensd 1iikenneonnetto-
muuksien ja niiden uhrien, xuolleiden ja vammautunei-
den henkildiden, lukumdirid.

Onnettomuuksien miirit

Helsingissd on viimeisten 25 vuoden aikana kuollut

1 294 ja vammautunut 42 382 henkildd 1iikenneonnetto-
muuksissa poliisin tilastojen mukaan. Vuonna 1974
uhrien mi#ri oli yli kaksinkertainen vuoteen 1950
verrattuna. Uhrien médrdn kasvd 1960-1luvun puoliva-
1iin asti on kohdistunub piiasiassa autojen kuljetta-
jiin ja matkustajiin. Samanaikaisestil uhrien méérd
yhté henkil®évahinkoihin johtanutta onnettomuutta koh-
den on kasvanut 1970-1luvulle saakka. Vuonna 1974 on-
nettomuuksien uhreista 31 % oli jalankulkijoita, 10 %
kaksipydrdisilléd ajoneuvoilla ajaneita, 24 % auton-

kuljettajia ja 35 % moottoriajoneuvojen matkustajia.
Liikenneturvallisuuden kannalta pahin vuosi Helsin-
gissd on ollut vuosi 1972, kun kehitysté tarkastel-
laan poliisin tilastoimien liikenneonnettomuuksien

uhrien miidrien perusteella.

Helsingin 1iikenneonnettomuudet keskittyvit kantakau-
punkiin, padvidylille, 1iittymiin, suojateille ja jouk-
koliikennepysédkkien 18heisyyteen. Vuonna 1974 kanta-
xaupungissa sattul 62 % kaikista nenkil&vahinkoihin
johtaneista onnettomuuksista ja perdti 78 % jalankul-
kijaonnettomuuksista. Erityisen runsaasti onnetto-
muuksia on tapahtunut kantakaupungin pohjoisosien
14pi kulkevilla viylills. Noin 61 % vuoden 1974 hen-
kilévahinko-onnettomuuksista tapahtui 140 kilometrin
matkalla piivdylilld, jotka k&sittivat noin 14 % ka-
tujen ja teilden yhteispituudesta Helsingissé. Niillé,
kuten muuallakin, onnettomuudet keskittyvat 1iitty-
miin.

Helsingiss& on 1970-1luvulla tapahtunut 18 % kaikista
poliisin tilastoimista liikenneonnettomuuksista Suo-
messa. Henkil®dvahinkoihin johtaneista onnettomuuksis=
ta vastaavasti 14 % on tapahtunut Helsingiss#. Henki-
18vahinkoihin johtaneiden onnettomuuksien mi&ird on
1ikimain yht#d suuri kuin Suomen viiden seuraavaksi
syurimman kaupungln (Tampere, Turku, Espoo, Vantaa,
Lahti) yhteensd. Vuonna 1974 Helsingissé kuoli tai
vammautui 3.9 Jja koko maassa 3.2 henkildd 1 000 asu-=
kasta kohden.
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Pohjoismaiden muihin suuriin kaupunkeihin verrattuna
Helsingin ]1iikenneturvallisuustilanne on suhteellisen
heikko. Vuosina 1968-1974 uhrien mddrd asukaslukua
rohti oli Helsingissid 1.8-kertainen Tukholmaan verrat-
tuna. G8teborgiin verrattuna kerroin oli 1.3, Osloon
verrattuna 1.1 ja Ktbpenhaminaan verrattuna 0.7 s
Moottoriajoneuvokantaan suhteutettuna vastaavat ker-
toimet olivat: Tukholma 2.5, GOteborg 1.8, Oslo 1.4

ja Kodpenhamina 0.9.

Tilastot eivit kuitenkaan anna oikeaa kuvaa liikenne-
turvallisuusongelman koko laajuudesta, sillid suuri
osa onnettomuuksista j&i tilastointien ulkopuolelle.

Liikenneonnettomuuksien jirjestelmdllinen analysointi
ja niihin perustuva liikenneympédriston parantamistol-
menpiteiden suunnittelu aloitettiin Helsingissé& vuonna
1966. Suoritetuilla tutkimuksilla on hankittu tietoja

kaupunkisuunnittelun, 1iikennesuunnittelun, liikenne-
ympidristdn ja 1iikenteenohjaustoimenpiteiden vaiku-
tuksesta liikenneturvallisuuteen, eri liikennevédlinei-
den turvallisuudesta jne. Tutkimusten tuloksena on
laadittu mm. Helsingin kaupungin l1iikenneturvallisuus-
poliittinen ohjelma (1972), jossa on esitetty kaupun-
gin liikenneturvallisuustyon tavoitteet ja erilaisia
toimenpiteité 1iikenneonnettomuuksien vihentimiseksi.
Kaavoja ja niihin liittyvié& 1iikennesuunnitelmia var-
ten on laadittu liikenneturvallisuuden tarkistuslista

(1975). Viime aikoina on pyritty aktiivisesti paran-
tamaan liikenneturvallisuutta erillisten alueellises-
ti rajattujen 1iikenneturvallisuussuunnitelmien avul-
la. Liikenneturvallisuustilanteen kehittymisesté
Helsingissd on vuosittain laadittu julkaisu. Kaupun-=
kilaisia on informoitu tiedotustilaisuuksissa ja oh-
jekirjasilla, joissa on annettu kidytinndn neuvoja

turvallisemman liikkumisen mahdollistamiseksi.



Taulukko 14.
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Poliisin tilastoimien 1iikenneonnettomuuksien
ja niiden uhrien lukumddrdt Helsingissd 1970-1974

Vuosi Onnettomuudet Uhrit

Henki=- Omai- Yht Kuol- Vam- YheE:.

lova- suus- leet mautu-

hinkoi- vahin- neet

hin koihin

johta- johta-

neet neet
1970 1 650 3 938 5 588 Ly s I . 4 2 181
1971 1 684 3 596 5 280 60 2 217 2 277
1972 1 706 3 259 4 965 69 2 224 2 293
1973 1 529 5 513 4 842 60 2 019 2 079
1974 1 425 % 110 4 535 48 1 964 2 012

KUVA 16.
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LIIKENTEEN MELU JA SAASTEET

15.1
Liikenteen melu

Liikenteen melu on muodostunut vakavaksi ymparistohai-
taksi Helsingissd. Liikennemelun kannalta pahimpia
paikkoja ovat kantakaupungin kadut. Kantakaupungin
asukkaista hdiriintyy arvioiden mukaan liikennemelus-
ta noin 90 000 ihmistd (n. 45 %). Esikaupungeissa me-=
lu hiiritsee moottoriteiden, pidkatujen, raskaan 1ii-
kenteen reittien ja pidiradan varsilla. Lentomelu on
ongelmana Helsingin lentoaseman ja Malmin lentokent-
tien nousu- ja 1askeutumissektoreilla koillisissa kau-

punginosissa.

Melutasojen kasvua viimeisten 15 vuoden aikana kuvaa
1iikennemddrien ja ajoneuvokannan kasvusta lasketu®
seuraavassa taulukossa esitetyt melutasojen muutokset.

Taulukko 15.
Melutasojen muutokset 1iikennelaskenta-
linjoilla

1960-1965 1965-1970 1970-1975

Sisikehd + 1.9 dBA + 0.8 ABA - 0 dBA
Vilikehd + 2.0 dBA + 1.1 dBA + 0.4 dBA
Ulkokeh& + 2.9 dBA + 1.8 dBA + 1.2 4BA
Rekistertidyt

autot + 2.8 dBA + 1.3 dBA + 1.0 dBA

Taulukosta voidaan havaita, ettd melutasot ovat nous-
seet enemmin viisivuotiskautena 1960~1965 kuin 1965~
1970 ja 1970-1975. Melutasot ovat pysyneet niemelld
viimeisen viiden vuoden aikana samalla tasolla. Melu-
tasot ovat nousseet eniten ulkokehills, mutta myos

sielld on kasvu hidastunut selvidsti.

Melun kannalta pahimmat paikat ovat kantakaupungin
kadut ja moottoriteiden varret esikaupunkialueella.
Vuorokauden teholliset keskimelutasot nousevat pahim-
milla katuosuuksilla 75 dBA. Pienempien pi#katujen
ja kokoojakatujen varsilla melutasot ovat yleensd
20-70 dBA. Asuntokatujen xeskimelutasot ovat alle

0 dBA.



Iy

Kantakaupungissa melutasot sdilyvdt ilman toimenpi-
teitd nykyisellid tasolla. Esikaupunkialueilla melu
lisdé&ntyy jonkin verran moottoriteiden varsilla. Me-
lutasojen tulevaan kehitykseen voidaan vaikuttaa vai-
mentamalla d&nildhdettd, liikenteellisilld ja kaavoi-
tuksellisilla toimenpiteilld, meluesteilld ja 1isdi-
midll4 rakenteiden &4neneristédvyyttd. Lihiaikoina kan-
takaupungissa voidaan melua vdhentd4d katuverkon jé-
sentelyilld, joita on lukuisa middrid tekeilld. Esikau-
punkialueilla joudutaan melun pahasti hiiritsemissi
kohteissa harkitsemaan meluesteiden rakentamista.
Pitkd114 t&htdykselld vidhenee liikennemelu koko kau-
pungissa ajoneuvojen sallittujen melurajojen alentu-
essa. Toimintojen ja rakennusten sijoittelulla sekd
hyvin d&ntd eristdvilli rakenteilla voidaan melutaso-
ja alentaa uudisrakentamisen ja rakennusten korjaami-
sen yhteydessi.

Sallitut melutasot

Kaupunkisuunnittelulle on annettu ohjeet melusuojauk-
sesta ja sallittavista melutasoista. Meluherkimpii
toimintoja ovat nukkuminen, rentoutuminen, lepo ja
opetus. Nukkumisen kannalta pyritddn suunnittelulla
pdésemidn y6ll4 asulnhuoneissa alle tehollisen keski-
melutason 25-30 dBA. Meluhuippujen pit&disi y6113 ol-
la alle 45 dBA ikkunoiden ollessa suljettuna. Melu-
herkissd toiminnoissa sallitaan p#ivdlli sisdlli 30-
35 dBA ja olemassa olevassa ympidrist&ssd 40 dBA.
Asuntojen ulkopuolella pyritddn 55 dBA melutasoon,
mutta tdstd on esitetty kustannussyistd ja kaupunkira-
kenteesta johtuen poikkeustapauksia aina 70 dBA asti.
Virkistysalueilla ja leikkipaikoilla on tavoitteena
55 dBA melutaso.

15.2
Liikenteen saasteet

Liikenteen ilmaa pilaava vaikutus on pahimmillaan kes-
kustan ahtailla vilkkaasti liikenndidyilld kaduilla.
Edellisten lisdksi esiintyy ongelmia linja=-autojen
pddteterminaalien ldheisyydessi. Liikenteen aiheutta-
mista ilman epdpuhtauksista on Helsingissi tutkittu
laskeutuvien hiukkasjakoisten aineiden kokonaislaskeu-
maa ja lyijyn laskeumaa, leijuvien hiukkasjakoisten
aineksien leijumaa ja lyijypitoisuuksia sekid molekyy-
lijakoisista aineista rikkidioksidin, hiilimonoksidin
Ja typpidioksidin pitoisuuksia.

Ahtailla vilkkaasti liikenn®éidyilli kaduilla nousee
liikenteen aiheuttamat epipuhtauspitoisuudet Helsin-
gissé samalle tasolle kuin suurkaupungeissa. Ajoneuvo-
Jen tyhjidkdynti aiheuttaa paikallisia haittoja kaduil-
la ja pihoilla varsinkin silloin, kun tuuletus on
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heikkoa. Nykyinen suhteellisen hyvd tilanne el saa
kuitenkaan johtaa liian vdlinpitidmdttomédn suhtautumi-
seen saasteongelmaan, vaan yhdyskuntasuunnittelulla

ja ajoneuvoihin 1iittyvills s##doksilléd tulee varmis-
taa, ettd saasteiden haitat pysyvit nykyiselldén tai

mieluummin vidhenevit varsinkin nykyisin huonoimmilla
alueilla.

LAPIKULKULIIKENTEEN RAJOITTAMISESTA HELSINGIN

ASUNTOALUEILLA

Ongelman laajuus

Liikenteen voimakas kasvu on tuonuft Helsingissédkin
mukanaan monenlaisia ongelmia. Suuri osa pddtieverkos-
ta on rakennettu aikana, jolloin lilkenne oli v&hé&is-
ti ja jolloln sen aiheuttamiin ympéristﬁhaittoihin ei
kiinnitetty riittividid huomiota. Piitieverkkoa el ole
kehitetty liikenteen kasvun edellyttéimissd tahdissa.

isiksi on rakennettu uusia alueita ja runsaasti 1ii-
kennettid synnyttidvii laitoksia ilman, ettid samanai-
kaisesti olisi rakennettu niiden vaatimia yhteyksii.
Tisti on ollut seurauksena liikenteen hakeutuminen
yhi pienemmille vdylille ja sellaisille alueille,

joilla se aiheuttaa pahaa haittaa toiminnoille.

Erityisen polttavaksi ldpikulkuliikenteen aiheuttamat
ongelmat ovat muodostuneet keskustaa ympirdivilld
asuntoalueilla. Vaikka liikenneverkkoon el ole saatu
parannuksia, ovat 1iikennem#iirit kasvaneet. Etenkin
keskustan kehimidisten vdylien puute on lisdnnyt 1l8pi-
Kulkuliikennettd keskustassa ja sité ympirdivilla
alueilla. Tdstd on seurannut asumisviihtyisyyden vé-
heneminen ja muiden toimintojen vaikeutuminen. Viih-
tyisyyttd on vihentdnyt 1isi&ntyvit liikenneonnetto-
muudet, liikennemelu ja ilman epipuhtaudet. Eniten
on vaikeutunut koululaisten ja vanhusten liikkuminen.

Liikenteen aiheuttamat ympdristohaitat ovat olleet
erids syy keskustaa ympirtivien alueiden nopeaan kont-
toristumiseen ja asukasmidrdn laskuun. Vuonna 1960
Helsingin niemell#d asui 111 000 henkiltid, mutta v.
1974 en#dd 75 000 henkildd. Samanaikaisesti tydpaikka-
misirsi kasvoi 134 000 tydpaikasta 150 000:een. T&sté
kehityksestd puolestaan seuraa jatkuvasti kasvavat,
keskustaan suuntautuvat liikennem&&rat.

Samantapainen ep#iedullinen liikenteen hakeutuminen
asuntoalueille on todettavissa myds useilla esikaupun-
kien asuntoalueilla. Vaikka l#pikulkuliikenne ei aina
miirillisesti olisikaan kovin suuri, koetaan se usein
hyvin hiiritsevdksi. Syynd tihin on lipiajavien kdyt-
£t4%m4 suuri nopeus. Pahat, vaikkakin lukumidriisesti
harvat onnettomuudet aiheuttavat levottomuutta asuk-
kaissa.
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Kaupungin yleisiin kehitt&mistavoitteisiin kuuluu asu-
kasmiiridn laskun pysidyttidminen. Erds keino t&hdn pii-
semiseksi on asumisolosuhteiden parantaminen lépikul-
kuliikennettid rajoittamalla. Se tapahtuu ohjaamalla
eri keinoin liikenne niille viylille, joilla se ei
hidiritse asumista ja muita toimintoja. Samalla paran-
netaan jalankulun ja joukkoliikenteen edellytyksid.

Lipikulkuliikenteen rajoittaminen voi tapahtua monella
eri tavalla. Aikaisemmin liikenteen ollessa vidh&isté
riitti yleensid liikenteen ohjaaminen ryhmittymiskais-
ta-, koroke- ym. jirjestelyin. V&dhitellen liikenteen
kasvaessa ja pdidvdylien ruuhkautuessa ne ovat osoit-
tautuneet riittdmittomiksi.

Yleisin asukkaiden toive on saada kaduille l&piajo-
kielto, joka ei koskisi heitid itse&d¥n. Poliisi on suh-
tautunut pidittyvisti pelk#stdédn ldpiajon kielt&villi
merkeills toteutettaviin jidrjestelyihin, koska sillé

on varsin rajoitetut valvontamahdollisuudet. Teho riip-
puu siitd, miten luonnollisia rajoituskohdat ovat se-
k8 siitid, miten hyvin kieltoa voidaan valvoa.

Viime aikoina on useimmat rajoitukset toteutettu eh-
dottomin l&piajokielloin. Niit4 on vield mahdollisuuk-
sien mukaan tehostettu kadulle asetetuilla betonies-
teilld. Ajokiellot eivit yleensd ole koskeneet joukko-
liikennettd ja h#lytysajoneuvoja. Kantakaupungin
alueella taksit on rinnastettu joukkoliikenteeseen.
Sensijaan esikaupunkialueilla ajokiellot koskevat myds
takseja. Vain miirittyjs ajoneuvoryhmiid, esimerkiksi
kuorma-autoliikennettd koskevia ajokieltoja on tois-
taiseksi toteutettu verrattain v&hén.

Jo suunnitteluvaiheessa on pyritty ennakoimaan 1l&pi-
kulkuliikenteen siirtyminen muille viylille. Niiden
toimivuutta on parannettu rakentamalla liittymiin 1li-
sd4 ryhmittymiskaistoja ja jirjestdm#llid jalankulki-
joiden ylityspaikat turvallisemmiksi. Joukkoliikenteen
toimivuus p&dividylilli on pyritty turvaamaan varaamalla
mahdollisuuksien mukaan omia ajo- ja ryhmittymiskaisto-
ja joukkoliikenteelle.

Rajoitustoimenpiteet muuttavat huomattavastikin 1ii-
kenndimistid. Ne on suurempien kohteiden osalta toteu-
tettu 1-2 vuotta kestivini kokeiluina. Niiden kulues-
sa on tarkoitus seurata tilannetta liikennelaskennoin,
mielipidetutkimuksin ym. keinoin. Jos tarvetta ilme-
nee, voidaan jirjestelyji muuttaa jo kokeiluaikana.
Koska kokeilut toteutetaan liikennemerkein ym. helpos-
ti muutettavin toimenpitein, ei muutoksista aiheudu
suuria hukkakustannuksia. Mikdli jirjestelyt todetaan
onnistuneiksi, tehdiin niisti pysyvi#d. Uusia alueita
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kaavoitettaessa liikenneverkko pyritdin suunnittele-
maan siten, ettd haittaavaa lipiajoa el synny.

PH4t8sprosessi

Helsingissd kaikki 1iikennesuunnitelmat kédsittelee
kaupunkisuunnittelulautakunta (9 luottamusmiestd) ja
sen liikennejaosto (5 luottamusmiestd). Lautakunta voi
tehdi lopullisen p&ddtdksen pienehk&istéd liikennejérjes-
telyistd. Laajoista liikennejirjestelyistd pddttdd kau-
punginhallitus (11 1uottamusmiestd ja 7 kaupunginjohta-
jaa). Lipikulkuliikenteen rajoittamiseen tihtddvista
katuverkon uudelleenjérjestelysuunnitelmista paidttéd
kaupunginhallitus. Ennen lopullista péddtéstad on hankit-
tu vidylien rakentamisesta ja kunnossapidosta vastaavan
yleisten tdiden lautakunnan sekd joukkoliikenteestd
vastaavan liikennelaitoksen lautakunnan lausunto.

Vleisten t&iden lautakunnan lausunto on usein ollut
kunnossapidon vuoksi varauksellinen rakenteellisin es-
tein tapahtuvien katujen sulkemisen suhteen. Liikenne-
l1aitoksen lautakunta on ollut l&hes poikkeuksetta
mydnteinen hankkeille, koska jirjestelyt parantavat
joukkoliikenteen toimintaedellytyksid.

PA4tSsprosessi on vienyt runsaasti aikaa. Lautakunnan
ja kaupunginhallituksen kisittely on usein vienyt

3-6 kuukautta. Vaikka tavoitteista onkin oltu yksimie-
1isi#, on keinoista keskusteltu. Siihen on tuonut 1li-
sivAris lukuisat yleis®n kannanotot puolesta ja vas-
taan.

Asukkaiden mielipiteet

Monet lipikulkuliikenteen rajoittamistoimenpiteet

ovat lihteneet liikkeelle asukkaiden toivomuksesta.
Suunnitelmista on pyritty mahdollisimman hyvin tiedot-
tamaan jo suunnitteluvaiheessa ennen lopullista p&é&-
tsksentekoa. Se on tapahtunut jirjestidmdlld tiedotus-
tilaisuuksia, jakamalla tietoa paikallisten ja seudul-
1isten lehtien seki radion kautta, osallistumalla asu-
kasyhdistysten tilaisuuksiin yms. keinoilla. Tavoit-
teena on ollut kertoa mahdollisimman seikkaperdisesti
suunnitelmien tavoitteet, eri vaihtoehtojen edut ja
haitat, toteuttamiskeinot, kuka asioista pidttidd sekd
miten pdidt&sprosessiin voi vaikuttaa.

Asukasyhdistysten kannanotot ovat yleensi olleet myon-
teisi#i oman alueensa lipikulkuliikenteen rajoittamisen
suhteen. Jonkun verran on kiinnitetty huomiota pite-
neviin matkoihin. Yksityisten henkil8iden suhtautumi-
nen rajoituksiin on ldhes poikkeuksetta riippunut L
t4, asuvatko he 1ipikulkuviylien varrella val eivéit.
Liikkeiden omistajat ovat olleet huolestuneita liike-
vaihtonsa pienenemisestd, kun 14pikulkuliikenne sivua-
vilta kaduilta j&44 pois. Jakeluliikennettd hoitavat
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yritykset ovat kritisoineet jdrjestelyjé pitenevien
ajomatkojen vuoksi. Piteneminen ei kuitenkaan ole
osoittautunut kovin suureksi, kun jakelureitit on
suunniteltu uudelleen.

Pitkisti pdidtdsprosessista on ollut se etu, ettd eri
osapuolien kannanottoja on ollut kédytettivissid jo
asiaa kisiteltidessd ja pddtdksid tehtdessd. Siihen
suunnitelmien kisittelyss#d harvoin pididstédédn. Koska
laajemmat jirjestelyt on toteutettu miidridaikaisina ko-
keiluina, on asianomaisilla suhteellisen hyvdt mahdol-

lisuudet vaikuttaa siihen, millaisia pysyvit jarjes-
telyt tulevat olemaan.

Kiytdnndn kokemuksia

Eridit ldpikulkuliikenteen rajoittamistoimenpiteet on
toteutettu kielt#m#lli lipiajo vain niilld vidylills,
joilla siti eniten esiintyy. Seurauksena on usein ol-
1ut liikenteen siirtyminen viereisille, ehki vieldkin
huonommin soveltuville védylille. Niilldkin on ollut
pakko myShemmin kieltdd 14piajo. Nyt on pyritty teke-
m&&n suunnitelmat niin laajoilla aluellla, ettd on-
gelmia ei vain siirretd viereisille alueille.

Pelkistd#n lipiajokieltomerkeilld tapahtuva rajoitta-
minen on osoittautunut tehokkaaksi vain lyhyilld, hel-
posti valvottavilla katuosuuksilla., Pitkillé& mutkai-
silla reiteilld valvonta on vaikeata. Sité osa autoi-
lijoista k#yttdi hyviksi - noudatettavuus on usein
huono.

Eriilli esikaupunkien asuntoalueilla alennettiin ko-
reiluluonteisesti sallittuja ajonopeuksia normaalista
50 km/h:n nopeudesta 40 km/h ja 30 km/h:iin. Valvon-
taa ei tehostettu, vaan se vastasi normaalia nopeus-
valvontaa. Alempien rajoitusten teho osoittautul odo-
tettua pienemmiksi. Nopeusrajoituksen alentaminen

10 km/h alensi nopeuksia keskim#irin vain alle 2 km/h.

Timin perusteella niyttéisi siltd, ettid pelkistddn
alemmilla nopeusrajoituksilla el sanottavasti pystytéd
vihentimiin 14pikulkuliikenteen haittoja. Luonnolli-
sesti tehokkain tapa ldpikulkuliikenteen rajoittami~-
seksi niyttdikin olevan ehdoton ajokielto tietyilld

katuosuuksilla.

Tiedottaminen tehtivisti jirjestelyistd ja niiden pe-
rusteluista kannattaa hoitaa kunnolla. N&in keskuste-
lu ohjataan tasapuolisesti sekd etujen ettd haittojen
k&sittelyyn ja epdasialliset kannanotot voidaan tor-
jua. Tiedon runsaskaan jakaminen ei kuitenkaan takaa
sen perille menoa kuin osalle asianomaisia. Jirjeste-
lyjen toteuttaminen riittédvan pitkdaikaisina kokeilui-
na tekee mahdolliseksi joustavien tarkennusten teke-

misen.





