Kaupunkiympariston julkaisuja 2017:10
l Helsinki \

Nopeusrajoitusten

maarittamisen periaatteet
Helsingissa

Luonnos 7.11.2017







LHelsinkiJ

D

Kaupunkiympariston julkaisuja 2017:10

Nopeusrajoitusten
maarittamisen periaatteet
Helsingissa

Luonnos 711.2017



Julkaisija | Helsingin kaupunki / kaupunkiympariston toimiala
Kannen kuva | Helsingin kaupungin aineistopankki / Seppo Laakso
ISBN | 978-952-331-352-1 (verkkoversio)

ISSN | 2489-4230 (verkkoversio)



Helsingin kaupunki
Kaupunkiymparistd

Sisillys
Johdanto
Nopeusrajoitusjarjestelman nykytila ja toimintaymparisto

2.1 Katuverkon luokittelu ja nykyiset nopeusrajoitukset

2.2 Liikenneturvallisuustilanne

Uudet periaatteet nopeusrajoituksien asettamiseksi

3.1 Alueelliset rajoitusperiaatteet
3.2 Toiminnallisen katuluokan mukaiset rajoitusperiaatteet
3.3 Poikkeamiset periaatteisiin
Nopeusrajoitusmuutosten vaikutukset
4.1 Vaikutukset ajonopeuksiin, turvallisuuteen, turvallisuuden tunteeseen ja
onnettomuuskustannuksiin
4.2 Vaikutukset joukkoliikenteen matkanopeuksiin
4.3 Vaikutukset liikenteen sujuvuuteen ja valityskykyyn
4.4 Vaikutukset yrityksiin
4.5 Vaikutukset meluun
4.6 Vaikutukset ilmanlaatuun ja ilmastoon
4.7 Vaikutukset jalankulkuun ja pyoraliikenteeseen
4.8 Vaikutukset elinympariston laatuun, esteettomyyteen ja viihtyisyyteen

Johtopaatokset

Lahteet

Liite 1 Katuverkon toiminnallinen luokitus

Liite 2 Katuverkko vuonna 2025

Liite 3 Nykyiset nopeusrajoitukset (vuoden 2017 tilanne)

Liite 4 Heti mahdolliset nopeusrajoituksien muutokset (vuoden 2017
katuverkolla)

Liite 5 Nopeusrajoitukset heti mahdollisten nopeusrajoituksien muutosten
jalkeen (vuoden 2017 katuverkolla)

Liite 6 Mydhemmin uusien periaatteiden mukaisiksi muuttuvat rajoitukset

Liite 7 Yritysvaikutusten arviointi

Nopeusrajoitusten maarittémisen periaatteet Helsingissa



1.

Helsingin kaupunki
Kaupunkiymparistd

Johdanto

Helsingin lilkenneturvallisuuden kehittdmisohjelma hyvaksyttiin vuonna 2015 kaupunginhallituk-
sessa. Ohjelman neljasta painopisteestd yhdeksi asetettiin nopeusrajoitusjarjestelmén kehitta-
minen. Painopistetta on kuvattu ohjelmassa seuraavasti:

"Ajonopeudet vaikuttavat onnettomuuksien todennakdisyyteen ja niiden seurauksiin. Kaupun-
kiymparisté6n sopivat matalammat ajonopeudet parantavat kuljettajan mahdollisuuksia tehda
havaintoja ymparistdsta ja reagoida erilaisiin liikkennetilanteisiin. Jarrutusmatkat ovat lyhyemmat
kuin korkeammilla maantienopeuksilla. Onnettomuuden sattuessa matala tormaysnopeus lie-
ventaa henkilévahinkojen seurauksia. Nopeusjarjestelman kehittédmiselld luodaan yhtendinen
verkko, jossa eri nopeustasot on suhteutettu ymparoivaan kaupunkirakenteeseen ja kadun toi-
minnalliseen asemaan. Nopeusrajoitusten noudattamista tuetaan liikenneympaéristdn toimenpi-
teilla ja valvonnalla.”

Osatavoitteeksi painopisteelle on asetettu:

Ohjelmassa painopisteen toimenpiteeksi on asetettu:

"Arvioidaan kaupungin nopeusrajoitusjarjestelman kehittéamistarpeet, maaritetdédn nopeusrajoi-
tusten asettamisperiaatteet seka laaditaan suunnitelma muutettavista nopeusrajoituksista
arvioinnin ja periaatteiden pohjalta. Lilkkenneymparisté6n suhteutettu nopeustaso on kaikkein
vaikuttavin liikenneturvallisuuskeino. Liian suuri tilannenopeus ja ymparistoon nahden liian kor-
kea nopeusrajoitus ovat yleisimpia vakavia riskeja aiheuttavia tekijoita."

Kaupunkiympériston toimialan vastuualueeksi on ohjelmassa maaritelty nykytilan kartoitus ja
suunnitteluperiaatteiden maarittaminen seka suunnittelu. (Helsingin kaupunki, kaupunkisuun-
nitteluvirasto 2015a)

Toinen nopeusrajoitusjarjestelman kehittamista ohjaava raportti on Helsingin liikkumisen kehit-
tamisohjelma, jonka kaupunginhallitus on my&s hyvaksynyt ohjeellisena noudatettavaksi vuonna
2015. Ohjelmassa on maaritelty seuraavasti:

"Suunnittelun yleisena periaatteena on huolehtia ensimmaisena liikenteen heikoimman
osapuolen eli kadvelijoiden tarpeista. Taman jalkeen huomioidaan jarjestyksessa pyoraliikenteen,
joukkoliikenteen, elinkeinoelaméan kuljetusten ja henkiléautoilun tarpeet." Jalankulkijoiden ja
pyorailijéiden turvallisuus on siis erittéin tarkea tekija maariteltdessa sopivia nopeusrajoituksia
kaupunkiymparistoon.

Toimintalinjauksiksi ohjelmassa on maaritelty muun muassa seuraavasti:
e Lasketaan ajonopeuksia liikkenteen hairioherkkyyden ja liikennemelun vahentémiseksi ja
liikenneturvallisuuden parantamiseksi.
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Helsingin kaupunki
Kaupunkiymparistd

o Kaupunkikeskustat suunnitellaan ihmisten mittakaavaan: kaupunkitila suunnitellaan
kokonaisuutena ja huolehditaan kdvely-yhteyksien jatkuvuudesta, virikkeisyydesta, es-
teettdmyydesta ja turvallisuudesta.

e Ajoneuvoliikenteen maéara, nopeus ja pysakointi mitoitetaan ympérdivan kaupungin mu-
kaan niin, etta keskustojen vetovoima kasvaa.

Ensimmaisen toimintalinjauksen merkittavimmiksi ajonopeuksien alentamisen vaikutuksiksi oh-
jelmassa todetaan kavelijéiden ja pyorailijdiden vakavien onnettomuuksien vaheneminen, liiken-
nevirran hairiherkkyyden vaheneminen, katuverkon kuormituksen ohjautuminen paakatuver-
kolle, lilkenteen melun vaheneminen, katutilojen viihtyisyyden paraneminen ja estevaikutuksen
vaheneminen sekd matka-aikojen ennustettavuuden paraneminen. Toisessa ja kolmannessa toi-
mintalinjauksessa todetaan ajoneuvojen nopeuksien sadntelyn vaikuttavan seka kavelijéiden
turvallisuuteen etta keskustojen vetovoimaan. (Helsingin kaupunki, kaupunkisuunnitteluvirasto
2015b)

Helsingin kaupungin omien kehittdmisohjelmien lisdksi nopeusrajoitusten tarkistamista tukevat
kansainvalisetkin linjaukset. Euroopan parlamentissa hyvaksyttiin vuonna 2011 paatoslauselma
koskien Euroopan tieliikenneturvallisuutta. Parlamentti "suosittaa vahvasti, etta toimivaltaiset
viranomaiset ottavat kayttdoon 30 kilometrin nopeusrajoituksen asuinalueilla ja kaikilla yksikais-
taisilla teilla kaupunkialueilla, joilla ei ole erillista py6rakaistaa, onnettomuuksille alttiiden tien-
kayttajien suojelemiseksi tehokkaammin" (Euroopan parlamentti 2011). Tata paatoslauselmaa
on myoés huomioitu soveltuvin osin nopeusrajoitusperiaatteiden maarittelyssa.

Nopeusrajoituksia tarvitaan ohjaamaan valintoja, koska kuljettajat kdytdnnossa kayttavat subjek-
tiivista rationaalisuutta eli perustavat valintansa puutteelliseen kasitykseen nopeuden vaikutuk-
sesta. Esimerkiksi onnettomuusriski usein aliarvioidaan. Nopeusvalinnalla on myos ulkoisia vai-
kutuksia, jotka vaikuttavat muiden hyvinvointiin, mutta joita kuljettajat eivat huomioi. Vapaan
nopeuden valinnan nakékulmasta kuljettajien toiveet ovat niin erilaisia, ettd nopeuden valintaan
tarvitaan yhteiskunnallista koordinointia. (Helsingin kaupunki, kaupunkisuunnitteluvirasto 2012)

Tyon tavoitteena on liikkenneturvallisuuden
parantaminen ja nopeusrajoitusjarjestelman
yhtenadistaminen.

Taman tyon tavoitteena on liikenneturvallisuuden parantaminen ja nopeusrajoitusjarjestelman
yhtenaistaminen raportissa maariteltévien periaatteiden avulla, jolloin koko kaupungissa asetet-
taisiin nopeusrajoitukset yhtenaisten kaytantdjen mukaisesti. Raportissa on esitetty periaatteet
nopeusrajoitusten maarittamiseksi Helsingin katuverkolla. Periaatteet kuvaavat tavoitetilan, jo-
hon suunnittelussa tulee pyrkia. Periaatteiden yhteydessa on myos kuvattu mahdolliset periaat-
teista poikkeamisen perusteet. Kaikkia tavoitetilan periaatteiden mukaisia nopeusrajoituksia ei
voida toteuttaa valittomasti, silla etenkin paa- ja kokoojakaduilla katuympéristo edellyttaa pai-
koin suuriakin muutoksia, ennen kuin uuden rajoituksen asettaminen on tarkoituksenmukaista.
On tarkead, etta katuymparisto pasosin tukee nopeusrajoitusta, jotta kunnioitus rajoituksia koh-
taan sdilyy ja ajonopeus tuntuu luontevalta katuymparistéon nahden. Periaatteet eivat koske
valtion hallinnoimia maanteita.

Raportissa ei aseteta periaatteiden toteuttamiselle tarkkaa aikataulua, koska muutosten toteut-
tamiseen vaikuttavat eri suunnittelualueilla useat eri tekijat, kuten maankayton kehittyminen,
kaupunkitilan ja katuympériston muutokset, muut tarpeet katujen saneerauksiin (esimerkiksi
joukkoliikenteen runkolinja) seka kdytettavissa olevat resurssit. Tarkasteltavana katuverkkona on
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Helsingin kaupunki
Kaupunkiymparistd

kuitenkin kdytetty tavoitetilassa selkeyden vuoksi vuoden 2025 tavoitteellisen tilanteen mu-
kaista katuverkkoa ja sen arvioitua toiminnallista luokitusta. Lisdksi on tarkasteltu vuoden 2017
tilanteen katuverkkoa, jonka avulla on maaritelty heti mahdolliset nopeusrajoitusten muutokset.

Tavoitetilaa kuvaavat periaatteet on maaritelty paaasiassa toiminnallisten katuluokkien mukaan.
Liséksi on otettu huomioon alueellisia tekij6ita. Esimerkiksi Helsingin niemen alueella on periaat-
teen mukaan paaosin alueellinen 30 km/h -rajoitus paakatuja lukuun ottamatta kaikilla katu-
luokilla muun muassa suurien jalankulkumaarien vuoksi. Asuinalueiden tonttikatujen alueellinen
rajoitus on periaatteen mukaan 30 km/h, mutta tietyilla teollisuusalueiden tonttikaduilla 40
km/h, jos katuymparisto ei tue alempaa rajoitusta ja alueella liikkutaan paaosin moottoriajoneu-
voilla.

Nykyinen toiminnallinen luokitus on maaritelty vuonna 2010, joten luokituskartasta (liite 1.)
puuttuu osa sen jalkeen rakentuneista kaduista seka ldhivuosina valmistuvista uusista kaduista.
Uusien katujen valmistuminen on saattanut muuttaa olemassa olevienkin katujen verkollista
asemaa. Uusi nopeusrajoitus on néissa tapauksissa maaritelty arvioidun muuttuvan katuluokan
mukaisesti. Arvioitu katuluokitus vuoden 2025 tilanteessa on esitetty liitteessa 2. Tassa kartassa
on mukana my6s lahivuosina toteutuvia uusia katuja, kuten Pasilassa, Jatkasaaressa ja Kunin-
kaantammessa. Maanteille on esitetty oma kaupungin luokituksen mukainen toiminnallinen
luokkansa kartoissa 1 ja 2, mutta maanteiden hallinnoinnista vastaa kuitenkin valtio. Maanteille
on kaytdssa myds oma toiminnallinen luokittelu, joka ei ole sidoksissa Helsingin kaupungin luo-
kitukseen. Raportin liitteena on kartta heti mahdollisista nopeusrajoituksien muutoksista vuo-
den 2017 tilanteen mukaisella katuverkolla (liite 4.) seka kartta uusista nopeusrajoituksista nai-
den muutosten jalkeen (liite 5.). Nama muutokset on katuymparistén puolesta mahdollista to-
teuttaa heti. Karttaan on lisatty my6s nopeusrajoitukset osalle lIahivuosina toteutuvista uusista
kaduista. Lisaksi liitteena on kartta, jossa on esitetty myohemmin muuttuvat rajoitukset (liite 6.).
Nama rajoitusmuutokset edellyttavat muutoksia katuymparistéon ja/tai maankayttoon.

Heti muutettavien nopeusrajoituksien toteutusaikatauluun vaikuttavat esimerkiksi suunnitteli-
joiden resurssit laatia tarvittavat toteuttamissuunnitelmat ja muu suunnittelun tilanne alueella.
Toteuttamissuunnitelmissa maaritelladn muutettavat liikkennemerkit ja tiemerkinnat seka niiden
sijainnit. Raportti ei koske tyémaiden aikaisia valiaikaisia nopeusrajoituksia, jotka maaritellaan
aina tapauskohtaisesti.
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2.1

Helsingin kaupunki
Kaupunkiymparistd

Nopeusrajoitus-

jarjestelman ny-
kytila ja toimin-
taymparisto

Tassa luvussa on kasitelty katuverkon toiminnallista luokittelua, joka on nykyisten no-
peusrajoitusten pohjana. Luokitus on myds tarkein maarittava tekija uusien periaattei-
den mukaisissa nopeusrajoituksissa. Lisaksi luvussa on esitelty Helsingin nopeusrajoi-
tusten historiaa ja niiden eri muutosajankohtia. Luvussa kasitelladn myos liikennetur-
vallisuustilannetta ja sen kehitysta Helsingissa. Nopeusrajoituksien tarkempia vaiku-
tuksia turvallisuuteen on kasitelty luvussa 4.

Katuverkon luokittelu ja nykyiset nopeusrajoitukset

Katujen liikenteellista asemaa kuvaa toiminnallinen katuluokitus eli katujen jako toi-
minnallisiin luokkiin. Toiminnallinen, hierarkkinen katuluokitus kuvaa yksittéiselle ka-
dulle annettua tehtavaa ja sitd, miten katu liittyy ymparoivaan rakennettuun ymparis-
t60n. Katuluokka kuvaa myos kadunpitdjan tahtoa ohjata liikenne kaduille. Jotta katu-
verkko olisi kokonaisuutena toimiva, tulee kunkin kadun palvella sita tarkoitusta, mita
varten se on rakennettu. Paaperiaate katujen luokitteluun on niiden jako liikennetta
valittaviin seka maankayttda palveleviin katuihin, eli paaverkon ja paikallisverkon katui-
hin. (Helsingin kaupunki 2014)

Helsingin nykyinen toiminnallinen katuluokitus jakaantuu viiteen eri luokkaan. Luokat
ovat paaverkkoon kuuluvat moottorivaylat ja padkadut seka paikallisverkkoon kuuluvat
alueelliset kokoojakadut, paikalliset kokoojakadut ja tonttikadut. Talla hetkella voi-
massa oleva katuluokituskartta on vuodelta 2010 (liite 1). Moottorivaylat ovat osa val-
takunnallista ja seudullista liikennetta palvelevaa tieverkkoa, joista useimmat ovat val-
tion hallinnoimia maanteita. (Helsingin kaupunki 2014) Helsingin kaupungin hallin-
noimista kaduista vain Itavayla ja Kustaa Vaasan tie on osittain luokiteltu moottori-
vayliksi. Moottorivaylat ovat paaosin monikaistaisia vaylia, joilla on sallittu vain mootto-
riajoneuvoliikenne. Moottorivaylilla on yleensa eritasoliittymat. Jalankulku- ja pyoraily-
vaylien ristedmiset tapahtuvat myos eritasossa. Moottorivdylien nopeusrajoitus on ny-
kyisellaan yleensa 60 - 80 km/h.

Muiden katuluokkien luonnetta ja mita liikennetta ne palvelevat on kuvattu Helsingin

kaupungin vuonna 2014 julkaistussa Katutilan mitoitus -ohjeessa Taulukon 1 mukai-
sesti.
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KATULUOKKA | KADUN LUONNE

Moottorivdyld | Eitarkasteltu ohjeessa.

Paakatu Paakatu on seudullista ja kaupungin osa-alueiden vélista liiken-
netta palveleva katu, joka on varustettu paaasiassa tasoliittymin ja
jonka nopeusrajoitus on 50 - 70 km/h. Liikenteen nopeus ja suju-
vuus, katujen selkeys seka tekninen laatu ovat térkeitd. Kadut mi-
toitetaan ajodynaamisten Idhtékohtien perusteella ja riittdvan suu-
relle liikkennekapasiteetille.

Alueellinen Alueellinen kokoojakatu on kaupungin osa-alueen sisaista liiken-
kokoojakatu netta ja alueen yhteyksia paatieverkkoon palveleva katu, jolta pit-
kéamatkainen liikenne pyritddn poistamaan ja jonka nopeusrajoitus
on yleensa 40 - 50 km/h. Mitoitus perustuu paasaantoisesti ajody-
naamiseen mitoitukseen.

Paikallinen Paikallinen kokoojakatu on kaupunginosan sisaista liikennettéa pal-
kokoojakatu veleva katu, joka yhdistaa tonttikadut paakatuihin tai alueellisiin
kokoojakatuihin ja jonka nopeusrajoitus on yleensa 30-40 km/h.
Mitoitus perustuu ymparistoon seka liikenneturvallisuuteen ja ajo-
dynamiikan vaikutus vdhenee. Normaalilahtékohtana on katu, jolla
rakenteellisin keinoin pidetdan nopeudet suunnitellulla tasolla.

Tonttikatu Tonttikatu palvelee kadun varrella olevaa maankayttoa. Tonttika-
duilla on tyypillisesti vain vahan lilkkennetta ja kadut ovat lyhyita ja
lapiajo on estetty. Tonttikatujen erityistapauksia ovat hidas- ja
pihakadut. Nopeusrajoitus tonttikaduilla on yleensa 30 - 40 km/h,
pihakaduilla 20 km/h. Mitoitus perustuu liikenneturvallisuuteen ja
ympariston viihtyisyyteen.

Taulukko 1. Katuluokkien luonteiden kuvaukset Helsingin Katutilan mitoitus -ohjeessa
(Helsingin kaupunki 2014).

Nykyiset nopeusrajoitukset perustuvat paaosin eri katuluokkien mukaisten katujen
mitoitusohjeisiin, joissa on maaritelty mitoitusnopeus kullekin katuluokalle. Ohjeet ja
kaytetyt arvot mitoitusnopeudelle ovat vaihdelleet eri aikakausina, joten varsinkaan
vanhemmalla katuverkolla nykyinen nopeusrajoitus ei valttaméatta vastaa alkuperaista
mitoitusnopeutta. Kullekin katuluokalle on esitetty esimerkiksi Katutilan mitoitus -oh-
jeessa kahdesta kolmeen eri mitoitusnopeutta (Taulukko 2.). Saman katuluokan ka-
duilla voi olla erilaiset nopeusrajoitukset alueesta riippuen, vaikka katuymparistot oli-
sivatkin samankaltaisia.
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Mitoltus- | Mitoittava Kohtaa- Teoreetti-
nopeus | liikenneti- | Kohtaa- | misvara | Reunava- | nen tilantar-  Ajoradan
Katuluokka {km/h) lanne | mistapa (m) ra (m) ve ohjeleveys
Paakatu 60 KAPP/KAPP A 1.2 0,5 8,2 75
50 KAPP/KAPP A 1 04 7.8 715
Alueellinen
kokoojakatu 50 KA/KA A 1 04 7 7
40 KAJKA A 08 0,3 6,6 6,5
Paikallinen
kokoojskatu | | 40 | kama | B | 04 | 015 | 51 | &
30 Ka/HA B 0,35 0,1 4,95 5,5
kerros- |
Tonttikatu | talo 40 KASHA B 04 0,15 51 5 |
| 30 KAHA B 0,35 01 4195 5 |
1 pientalo 40 HA/HA B 04 0,15 43 45
| I 30 _HA;'& B 035 0,1 415 45
| teolli-
‘ SUUS 40 KAPP/KA A 08 03 () 7
| 30 KAPP/KA B 05 0,1 6,3 6,5
pihaka-
tu 20 HA/HA C 03 0,1 41 4
pihaka-
tu 20 HA/PP C 04 0,1 3,15 35

Taulukko 2. Ajoradan (1+1 kaistaa) mitoittaminen eri ominaisuuksien summana Helsin-
gin Katutilan mitoitus -ohjeen mukaan (Helsingin kaupunki 2014).

Nopeusrajoituksien asettamiseen ovat vaikuttaneet luonnollisesti monet muutkin teki-
jat, kuten turvallisuuden parantamisen tarve tietyilla kaduilla ja alueilla. Erityisesti kan-
takaupungin alueella on kdytetty myos paakaduilla ohjeellisia mitoitusnopeuksia alhai-
sempia nopeusrajoituksia. Lisaksi erityiskohteiden, kuten koulujen ja aluekeskuksien
kohdalla kaytetdan usein pistemaisia, muuta katua alempia nopeusrajoituksia.

Tassa tydssa esitettavat periaatteet nopeusrajoituksien asettamiseksi eroavat osittain
taulukkojen 1. ja 2. ohjeistamista mitoitusnopeuksista. Periaatteiden mukaiset no-
peusrajoitukset aiheuttavat siten paivitystarvetta myos katujen mitoitusohjeisiin. Ka-
tujen luonteiden kuvauksiin kohdistuu myo6s paivitystarvetta. Varsinkin kantakaupun-
gin paakaduilla ajodynamiikkaa ja nopeutta ei voida pitaa tarkeimpina lahtékohtina
mitoitukselle, kun halutaan luoda turvallista ja viihtyisaa ymparist6a. Samoin alueelli-
silla kokoojakaduilla tulee painottaa entistd enemman turvallisuutta.

Helsingin nopeusrajoituksia on muutettu historian aikana useaan otteeseen. Vuonna
1938 Helsingissa astui voimaan 50 km/h -yleisrajoitus. Vuonna 1973 Suomen maan-
teille asetettiin tiekohtaiset nopeusrajoitukset. Vuonna 1987 asetettiin Helsingin esi-
kaupunkialueiden tonttikaduille 40 km/h -rajoitukset ja seuraavana vuonna edelleen
koilliseen kantakaupunkiin ja Lauttasaareen. Vuonna 1990 paatettiin joidenkin esikau-
punkien pientaloalueiden tonttikatujen nopeusrajoituksiksi 30 km/h. Vuonna 1992
jatkettiin nopeusrajoitusten alentamista 40 km/h:in kantakaupungissa joitakin paaka-
tuja lukuun ottamatta. Vuonna 2004 laajennettiin 30 km/h nopeusrajoituksen kayttoa
keskustan ja asuinalueiden kaduilla seka alennettiin joidenkin paa- ja kokoojakatujen
rajoituksia. Viimeisimmat laajemmat muutokset on tehty vuonna 2010 yksittéisille ka-
duille. Kuvassa 1. on esitetty karttoja nopeusrajoituksista Helsingissa eri vuosina. (Pa-
sanen 2005)
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B 30km/h 40km/h WM 50km/h EE 260 km /h

Kuva 1. Nopeusrajoitukset Helsingissa eri vuosina. (Pasanen 2005)

Nykyiset nopeusrajoitukset kartalla on esitetty liitteessa 3.

Liikenneturvallisuustilanne

Raportissa kadytettyjen onnettomuustilastojen lahteena on Helsingin liikkenneonnetto-
muusrekisteri, jonka tiedot perustuvat Poliisiasiain tietojarjestelmasta (PATJA) saatuun
tieliikenneonnettomuusaineistoon. Liikenneonnettomuusrekisteriin viedaan onnetto-
muudet, jotka on pystytty paikantamaan tarkasti ja joista pystytaan piirtémaan tapah-
tumakuva. Rekisterin tietoja tarkistetaan Tilastokeskuksen aineiston perusteella. Lii-
kenneonnettomuusrekisteri kattaa kaikki kuolemantapaukset ja noin 20 % henkiléva-
hingoista. Sen avulla saadaan luotettava kuva vakavista henkilovahingoista, lukuun
ottamatta jalankulkijoiden, polkupyériilijdiden ja mopoilijoiden yksittdisonnettomuuk-
sia seka naiden keskinaisia onnettomuuksia. Omaisuusvahinko-onnettomuuksien kir-
jaaminen PATJA:an on vahentynyt siind maarin, ettei onnettomuuksien kokonaismaa-
raa voida seurata rekisterin avulla.

Helsingin liikenneturvallisuus on onnettomuustilastojen perusteella parantunut seka
pidemmalla ettad lyhyemmalla aikavalilla tarkasteltuna huolimatta liikennesuoritteen
kasvusta 2010-luvulle asti. Polisiin tietoon tulleita henkilévahinko-onnettomuuksia ta-
pahtui Helsingissa kuitenkin vield vuonna 2015 lahes 400 kappaletta. Kaikkiaan poliisin
tietoon tulleita onnettomuuksia tapahtui vuonna 2015 hieman yli 2800 kappaletta. On
huomattava, etta etenkaan suurta osaa omaisuusvahinko-onnettomuuksista ei edes
ilmoiteta poliisille. Kuvassa 2. on esitetty henkilovahinko-onnettomuuksien lukumaé-
ran ja liikkennesuoritteen kehitys Helsingissa vuosina 1970 - 2015.

Nopeusrajoitusten maarittémisen periaatteet Helsingissa 9
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Kuva 2. Henkilévahinko-onnettomuuksien lukumaéara ja liikkennesuorite Helsingissa
vuosina 1970 - 2015.

Lilkkenneonnettomuuksissa kuolleiden henkildiden maara Helsingissa vaihtelee
vuosittain jonkin verran, mutta pidemmalla aikavalilld tarkasteltuna kehitys on ollut
vahenevaa. 2010-luvulla kuolleiden maara on vaihdellut 5 - 10 hengen vililla, paitsi
vuonna 2015 kuoli 12 henkil6a. Vuonna 2016 Helsingin liikenteessa kuoli kolme
henkiléa, mika on alhaisin maara vuodesta 1950 aloitetussa tilastossa. Kuvassa 3. on
esitetty lilkkenneonnettomuuksissa kuolleet Helsingissa kulkutavan mukaan vuosina
1980 - 2016. Liikkujaryhmista kuolleiden jalankulkijoiden osuus on lédhes aina ollut
suurin. Jalankulkijoiden kuolemien maara on vahentynyt selkeésti 1990-luvun
puolivalin jalkeen. Muun muassa 1990-luvun alkupuolella alentuneiden
nopeusrajoituksien vaikutus voidaan havaita kaikista vakavimpien seurausten
vahenemisessa.

Nopeusrajoitusten maarittémisen periaatteet Helsingissa
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Kuva 3. Liikenneonnettomuuksissa kuolleet Helsingissa kulkutavan mukaan vuosina
1980 - 2016.
Liikkenneonnettomuuksien uhrien eli kuolleiden ja loukkaantuneiden yhteismaaran
kehitys on myds ollut vahenevaa. Uhrien maara onkin yli puolittunut vuodesta 1999
vuoteen 2015 mennessa. Uhrien maara oli kuitenkin vuonna 2015 edelleen yli 450
henkilda. Kuvassa 4. on esitetty lilkenneonnettomuuksien uhrien maéara Helsingissa
kulkutavan mukaan jaoteltuna vuosina 1980 - 2015. Suurin vahennys 10 edellisen vuo-
den aikana on tapahtunut auton kuljettajien ja matkustajien uhrimaarissa, joihin vai-
kuttaa esimerkiksi ajoneuvojen turvallisuuden kehitys. Jalankulkijoiden uhrimé&ara on
viime vuosina vahentynyt hitaammin ja pyorailijdiden uhrimaara on pysynyt samalla
tasolla noin vuoden 2000 jalkeen. 1990-luvun alkupuolella tapahtui jalankulkijoiden
uhrimaarassa selkea vahennys, johon vaikutti kuolemien tapaan myos osaltaan no-
peusrajoituksien alentamiset.
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Kuva 4, Liikenneonnettomuuksien uhrit (kuolleet + loukkaantuneet) Helsingissa kulku-

tavan mukaan vuosina 1980 - 2015.
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Toiminnallisten katuluokkien mukaan jaoteltuna henkilévahinko-onnettomuudet ja-
kaantuvat eri katuluokille kuvan 5. mukaisesti. Jakaumasta voidaan havaita, etta yli

80 % onnettomuuksista tapahtuu muualla kuin tonttikaduilla. Myds jalankulkijoiden ja
pyoriéilijdiden henkilévahinko-onnettomuuksista noin kolme neljésosaa tapahtuu muu-
alla kuin tonttikaduilla. Moottorivaylilld jalankulku ja py6raily ovat yleensa kiellettyja ja
ristedmiset tapahtuvat eritasossa, joten tdman vuoksi moottorivaylilld on lahinna
moottoriajoneuvojen valisia onnettomuuksia. Tilasto osoittaa, ettd myds muualla kuin
tonttikaduilla on syyta parantaa liikenneturvallisuutta ja rauhoittaa liikennetta, kun
tavoitellaan onnettomuuksien kokonaismaaran selkeaa vahentamista. Erityisesti tama
koskee paa- ja kokoojakatuja, joilla tapahtuu lI&hes 70 % kaikista onnettomuuksista.

100

Jalank. Polkup. Moott. ajon. YHT.
Kuva 5. Henkilévahinko-onnettomuuksien jakauma (%) katuluokan mukaan vuosina
2010 -2014.

Kuvassa 6. on esitetty liikenneonnettomuuksien uhrit Helsingissa katuverkon pituutta
kohti vuosina 2005 - 2009 ja 2010 - 2014. Myo6s tama tilasto osoittaa, etté korkeampien
nopeuksien kaduilla, kuten paakaduilla, tapahtuu niiden maéaraan nahden paljon on-
nettomuuksia. Riski on tonttikaduilla matalin, mihin vaikuttaa se, etta tonttikaduilla
tapahtuvissa onnettomuuksissa nopeudet ovat paaosin melko matalat ja siten seu-
raukset vahaisemmat. Poliisille ilmoittamisen kynnys ei talloin valttdamattd myoskaan

ylity.
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Kuva 6. Liikenneonnettomuuksien uhrit (kuolleet + loukkaantuneet) Helsingissa katu-
verkon pituutta kohti vuosina 2005 - 2009 ja 2010 - 2014.

Kuvassa 7. on esitetty liikkenneonnettomuuksien uhrit Helsingissa katuverkon vuosi-
suoritetta kohti vuosina 2005 - 2009 ja 2010 - 2014. Vaikka onnettomuuksien luku-
maara onkin tonttikadulla pienempi kuin paa- ja kokoojakaduilla, tapahtuu niita liiken-
nesuoritteeseen suhteutettuna eniten. Tonttikaduilla syntyy vahiten suoritetta

ja toisaalta niiden suoritearvio on epatarkin. Liikenteelliseltd kannalta moottorivaylat
on puolestaan suunniteltu suoritteen tuottamiseen eli pitkien matkojen kulkemiseen
ja sen vuoksi niiden suunnittelussa on rakenteellisella erottelulla pyritty poistamaan
erityisesti jalankulkijoiden ja pyorailijoiden risteamiset. Padkadut ja kokoojakadut sen
sijaan kulkevat kaupunkimaisessa ymparistossa, jossa toimintoja on runsaasti ja eri
liikkujaryhmien risteamisille ei ole rajoituksia. Tonttikatujen onnettomuudet hajaantu-
vat tyypillisesti eri alueille, joten liikenneturvallisuustoimenpiteita voi olla vaikeaa koh-
distaa yksittaisiin kohteisiin. Tehokkaita tuloksia liikkenneturvallisuuden kehittdamisessa
voidaan saavuttaa esimerkiksi laajoilla nopeusrajoituksien alentamisilla asuinalueilla.
Esimerkiksi niemen alueella henkilovahinkojen védhenema oli 42 % vuoden 2004 jal-
keen, jolloin otettiin kayttoéon laaja alueellinen 30 km/h -rajoitus keskustassa (Helsin-
gin kaupunki, kaupunkisuunnitteluvirasto 2012).

Nopeusrajoitusten maarittémisen periaatteet Helsingissa 13



Helsingin kaupunki
Kaupunkiymparistd

uhria / 100
milj. ajon. km
! 2005-09 o
[ | -
2010-14
50 —
40
40 37 35 36—y |
29
30 —
20 - —
9
10 - 8 -
& S > & S
4'23 »{i“"b \,\90\ \l_o°\ ,&'bb
~§°¢ ‘2%% ¥ © o&
@00 » Q'Z’& N

Kuva 7. Liikenneonnettomuuksien uhrit (kuolleet + loukkaantuneet) Helsingissa katu-
verkon vuosisuoritetta kohti vuosina 2005 - 2009 ja 2010 - 2014.

Helsingissa tapahtuneista liikenneonnettomuuksista aiheutui vuonna 2015 yhteensa
noin 88 miljoonan euron yhteiskunnalliset kustannukset. Kustannuksista padosa (95 %)
syntyi kuolemaan ja loukkaantumiseen johtaneista onnettomuuksista. Liikkenneonnet-
tomuuksien kustannuksista arviolta 15 - 20 % kohdistuu kuntatalouteen, miké Helsin-
gissa vastasi noin 13 - 18 miljoonan euron kustannusta vuonna 2015. (Helsingin kau-
punki, kaupunkisuunnitteluvirasto 2015c). Kustannusarvio perustuu Trafin ja Liikenne-
viraston teettamaan tutkimukseen, jossa on huomioitu onnettomuuksien seka yhteis-
kunnalle aiheutuvat taloudelliset menetykset etta hyvinvoinnin menetys. Kustannuk-
set on maaritelty vuoden 2015 hintatasossa. Kuvassa 8. on esitetty Liikenteen turvalli-
suusvirasto Trafin vuonna 2016 julkaiseman ohjeen mukaiset yksikkoarvot henkiléva-
hinkojen ja eri onnettomuustyyppien kustannuksille. (Tervonen 2016)

Onnettomuustyyppi Euroa (2015)

Kuolemaan johtanut onnettomuus' 3109921
Loukkaantumiseen johtanut onnettomuus® 127 601
Henkilévahinko-onnettomuus keskimairin’ 308 797
Ajoneuvovahinko-onnettomuus keskimaérin * 2 18]
Tieliikenneonnettomuus keskimiirin® 59 052

'1.104 kuollutta ja 0,608 loukkaantunutta: henkilévahingon yksikkdarvoina kuollut seki loukkaantumisen painotettu
keskiarvo. “1.369 loukkaantunutta onnettomuutta kohti; henkilovahingon yksikkoarvona loukkaantumisen painotettu
keskiarvo. “Huomioitu henkilévahinko-onnettomuuksien lukumiiri vuosien 201 1-2015 keskiarvona. 4[-!ISO €+232
€)/2. “Huomioitu kaikkien onnettomuustyyppien lukumiirit vuosien 2011-2015 keskiarvona.
Kuva 8. Onnettomuustyyppikohtaiset yksikkéarvot vuoden 2015 hinnoissa. (Tervonen
2016)

Kuvassa 9. on esitetty onnettomuuksien kustannukset Helsingissa vuosina 2006 -
2015. Vaikka omaisuusvahinkoja tapahtuu maarallisesti eniten, on niiden yhteiskunnal-
linen kustannusvaikutus kuitenkin vahainen verrattuna henkilévahinko-onnettomuuk-
siin. Onnettomuuskustannukset ovat todellisuudessa huomattavasti suurempia, silla
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laskelma on tehty Poliisin tietoon tulleilla onnettomuuksilla, ja varsinkaan kaikki louk-
kaantumiseen ja omaisuusvahinkoihin johtaneet onnettomuudet eivét tule Poliisin

tietoon.
Onnettomuuksien kustannukset
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Kuva 9. Onnettomuuksien kustannukset (miljoonaa euroa) Helsingissa vuosina 2006 -
2015. Onnettomuuksien yksikkdkustannukset ovat vuoden 2015 hintatasossa. (Tervo-

nen 2016)

Nopeusrajoituksien ja ajonopeuksien vaikutuksia liikkenneturvallisuuteen, onnetto-

muuksien maaraan ja onnettomuuskustannuksiin on tarkasteltu tarkemmin luvussa

4.1.
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Uudet periaat-
teet nopeusrajoi-
tuksien asetta-
miseksi

Tassa luvussa on esitelty uudet periaatteet nopeusrajoituksien asettamiseksi. Periaat-
teet koskevat tavoitetilaa, jossa katuymparisto tukee periaatteen mukaista nopeusra-
joitusta. Periaatteet on maaritelty toiminnallisten katuluokkien mukaan ja liséksi peri-
aatteisiin vaikuttavat kadun sijainti kaupungissa ja alueen maankaytto. Periaate ker-
too, mika nopeusrajoitus asetetaan kadulle, jota periaate koskee. Periaatteet eivat
koske valtion hallinnoimia maanteita. Alueelliset rajoitusperiaatteet on esitetty luvussa
3.1 ja muut toiminnallisen luokan mukaan maaraytyvat periaatteet luvussa 3.2. Kunkin
periaatteen kohdalla on my6s kuvattu, milta osin periaate voidaan vieda toteutukseen
vuoden 2017 katuverkon tilanteessa. Heti mahdolliset nopeusrajoituksien muutokset
kartalla on esitetty liitteessa 4 ja uusi nopeusrajoitusjarjestelma muutoksien jalkeen
liitteessa 5. Liitteessa 6. on esitetty katuosuudet, joilla nopeusrajoitus muutetaan ka-
tuympariston ja/tai maankayton muuttuessa. Lisaksi luvussa 3.3. on esitetty poik-
keamismahdollisuudet periaatteisiin.

Kadulle sopiva nopeusrajoitus on monen tekijan summa. Keskeisimpia maarittelyyn
vaikuttavia tekijoita ovat kadun liikenteellinen merkitys (sujuvuuden asettamat tar-
peet), lilkenneturvallisuus, turvattomuuden véhentédminen, esteettomyys, melu, ilman-
laatu ja ympariston viihtyisyys. Luvussa esitetyt periaatteet pohjautuvat naihin tekijoi-
hin ja eri tekijoita on painotettu eri tavalla riippuen kadun toiminnallisesta luokasta ja
sijainnista kaupungissa. Esimerkiksi paakaduilla sujuvuutta painotetaan enemmaén
kuin kokooja- ja tonttikaduilla. Toisaalta kantakaupungissa sujuvuuden merkitys vahe-
nee myds paakaduilla, kun taas turvallisuuden, melun, ilmanlaadun ja viihtyisyyden
merkitys kasvaa. Tonttikaduilla liikenneturvallisuus on tarkein maarittava tekija, mutta
myo&s melu, ilmanlaatu ja viihtyisyys ovat merkittavia tekijoita. Helsingin niemen alu-
eella on runsaasti jalankulkijoita ja katutilaa kdytetadn myos paljon oleskeluun. Estee-
t6n ymparisté on myos tarkea lahtokohta. Niemen alueella ajoneuvoliikenteen suju-
vuus korkeilla ajonopeuksilla on enaa hyvin pienessa roolissa, silla muut edelld esitetyt
tekijat maarittavat sopivan nopeusrajoituksen alueen kaduille. Luvussa 4. on kasitelty
tarkemmin nopeusrajoitusmuutosten vaikutuksia edelld mainittuihin tekijéihin.

Alueelliset rajoitusperiaatteet

Ensimmainen osa uusista periaatteista koskee laajempia alueellisia kokonaisuuksia, jo-
ten ne on esitetty alueellisina rajoitusperiaatteina. Alueelliset rajoitukset osoitetaan
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yleensa "Nopeusrajoitusalue"-likennemerkeilla alueen rajoilla, silla rajoitusalueet kos-
kevat tyypillisesti useita katuja. Alueiden sisélla voidaan erikseen osoittaa likennemer-
killd poikkeuksellinen katukohtainen tai pistemdinen nopeusrajoitus (useimmiten
alempi). Esimerkiksi asuinalueilla voi olla pihakatuja, jotka osoitetaan "Pihakatu"-liiken-
nemerkilld, joka sisdltda 20 km/h -rajoituksen. Teollisuusalueilla voi my6s olla yksittdisia
30 km/h -rajoituksen piirissa olevia katuja, vaikka alueellinen rajoitus olisikin 40 km/h.

Asuinalueiden tonttikadut

Periaate:
Asuinalueiden tonttikatujen nopeusrajoitus on 30 km/h koko kaupungissa.

Asuinalueiden katuymparisto on alueen asukkaiden tarkeinta julkista tilaa. Lahiymparis-
t6n katuja kayttavat etenkin lapset ja ikdihmiset, joiden omaehtoisen liikkumisen mah-
dollisuuksia vilkasliikenteiset ja korkeiden nopeusrajoitusten kadut rajoittavat. Tonttika-
duilla on useimmiten sekaliikenne eli kaikki kadunkayttajat liikkkuvat ajoradalla. Talldin
jalankulkijoiden ja pyorailijdiden turvallisuus maarittaa tavoitteellisen nopeustason.

Tonttikaduilla tapahtuu noin viidesosa henkilévahinkoon johtavista onnettomuuksista.
Vaikka maara on kaupungin kokonaisuudessa vahainen, tapahtuu onnettomuuksia auto-
liikenteen suoritteeseen suhteutettuna eniten tonttikaduilla. Tonttikatujen onnetto-
muuksille tyypillistad on alueellinen hajautuminen. Alueellinen nopeusrajoitus laskee
ajonopeuksia koko verkolla ja vahentaa siten onnettomuuksien riskia ja seurauksien
vakavuutta koko vaikutusalueella. Ajonopeuksien lasku parantaa seka jalankulkijan etta
auton kuljettajan mahdollisuuksia havaita toinen osapuoli ja ehtid reagoimaan toisen
osapuolen toimintaan.

Vuonna 2004 nopeusrajoitukseltaan 40 km/h:sta 30 km/h:in muuttuneilla kaduilla hen-
kilévahingot vahentyivat kaikkiaan 21 %. Moottoriajoneuvojen henkilévahingot vahen-
tyivat 34 % ja jalankulkijoiden 19 %. Alueellisesti tarkasteltuna henkilévahinkojen véhe-
nema oli niemen alueella 42 % ja muualla kantakaupungissa 9 %. Jalankulkijoiden nie-
men alueella tapahtuneiden henkilévahinkojen maara laski 31 %. (Helsingin kaupunki,
kaupunkisuunnitteluvirasto 2012) Tata tulosta voidaan soveltaa my&s taman periaat-
teen vaikutuksiin, silla rajoitusmuutos on vastaava.

Asuinalueiden tonttikatujen 30 km/h -rajoitus koskee valtaosalla asuinalueita vain alle
kilometrin matkaa ennen saapumista maaranpaahan. llman pysahdyksia kulkevalta ajo-
neuvolta kuluisi talléin viimeiseen kilometriin noin 30 sekuntia enemman aikaa, jos no-
peusrajoitus laskee 40 km/h:sta 30 km/h:in. Usein asuinalueilla on tarve kuitenkin py-
sahtya esimerkiksi suojateiden kohdalla tai hidastaa téyssyjen kohdalla, mika vahentaa
todellista ajoajan lisaysta. Asuinalueille asetettava 30 km/h -rajoitus vahentaa myoés
asuinalueiden lapiajon houkuttelevuutta.

Alueellinen nopeusrajoitus voidaan asettaa vuoden 2017 tilanteessa kdytanndssa kai-
kille asuinalueille, vaikka katuymparisto ei taysin tukisi nopeusrajoitusta. Alueellisesti
kattavalla nopeusrajoituksella on pitkalla aikavalilla laaja vaikuttavuus. Alueellinen vai-
kuttavuus on todennettu kantakaupungin 30 km/h rajoitusalueen perustamisen jal-
keen-tarkasteluissa (Helsingin kaupunki, kaupunkisuunnitteluvirasto 2012).
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Niemen alue

Periaate:

Niemen alueen nopeusrajoitus on 30 km/h. Alueellinen rajoitus koskee kaikkia
katuja, paitsi padkatuja ja niiden jatkeena olevia reitteja Lansi- ja Eteldasatamaan.
Paakaduilla ja niilta jatkuvilla satamiin johtavilla reiteilla nopeusrajoitus on 40 km/h. Sa-
tamiin johtavat reitit kulkevat paakaduilla ja alueellisilla kokoojakaduilla (mm. Tyynen-
merenkatu, Lansisatamankatu, Laivasillankatu, Kanavakatu). Alueen tarkka rajaus on esi-
tetty liitekartoissa 4 ja 5.

Niemen alue on kaupungin keskeisinta jalankulkuymparist63, jolla 30 km/h nopeusrajoi-
tus on jo laajasti voimassa. Alueellisen rajoituksen kattavuuden laajentaminen tukee
jalankulun keskeistd asemaa ja my6s esteettéomyyden ja viihtyisyyden parantamista kes-
kustan alueella, jossa katuja kdytetddan myos oleskeluun. Aluerajoitus tukee autoliiken-
teen ohjaamista satamaliikenteen kayttamille reiteille, pois keskeisilta jalankulkualu-
eilta. Henkildvahinkojen vahenema oli vuoden 2004 rajoitusmuutoksen jalkeen niemen
alueella 42 % ja jalankulkijoiden henkilévahinkojen 31 %. (Helsingin kaupunki, kaupunki-
suunnitteluvirasto 2012). Turvallisuuden voidaan olettaa siten paranevan niilla kaduilla,
joita tdman hetkinen 30 km/h -rajoitus ei koske.

Alueellinen nopeusrajoitus voidaan asettaa vuoden 2017 tilanteessa lahes kokonaan
liitekartoissa 4 ja 5 maaritellylla niemen alueella, vaikka katuymparisto ei taysin tukisi
nopeusrajoitusta. Alueellinen vaikuttavuus on todennettu kantakaupungin 30 km/h ra-
joitusalueen perustamisen jalkeen-tarkasteluissa (Helsingin kaupunki, kaupunkisuunnit-
teluvirasto 2012). Tarkat rajoituksien muuttumiskohdat on esitetty liitekartassa 5.

Teollisuusalueiden tonttikadut
Periaate:
Teollisuusalueiden tonttikatujen nopeusrajoitus on 40 km/h.

Alueellista rajoitusta sovelletaan sellaisilla teollisuusalueilla, joiden katuymparistot tu-
kevat 40 km/h rajoitusta. Vuoden 2017 tilanteessa téllaiset alueet on esitetty liitekar-
tassa 5. Nama teollisuus- ja yritysalueet ovat paaasiassa moottoriajoneuvoliikenteen
kayttamia alueita, joilla jalankulku on vahaista. Jalankululle ja pyoraliikenteelle on paa-
saantoisesti pyritty jarjestamaan moottoriajoneuvoliikenteesta erotetut reitit.

Mikali teollisuusalueen katuymparistdéon ollaan suunnittelemassa muutoksia tai alueen
toimintojen tyyppi on muuttumassa, voidaan pohtia alueellisen rajoituksen muutta-
mista 30 km/h:in. Esimerkiksi alueella kasvaneet jalankulkijoiden ja pyorailijdiden maa-
rat voivat olla syy harkita rajoituksen alentamista.

Toiminnallisen katuluokan mukaiset rajoitusperiaat-
teet

Toinen osa uusista periaatteista on maaritelty toiminnallisten katuluokkien mukaan.
Tavoitteena on luoda selkeét kdytdnnot nopeusrajoituksen méaarittdmiseksi kunkin ka-
tuluokan mukaiselle kadulle. Mikali katuverkon toiminnallista luokitusta paivitetaan,
pitaisi samalla huomioida luokituksen vaikutus nopeusrajoitukseen. Liséksi Helsingissa
on joukkoliikennekatuja, joiden ajorata on tarkoitettu vain joukkoliikenteen kayttoon.
Nama kadut eivat kuulu mihink&an toiminnalliseen katuluokkaan, joten niille on maari-
telty oma periaate nopeusrajoituksen asettamiseksi.
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Moottorivaylat
Periaate:
Moottorivaylien nopeusrajoitus on 60 - 80 km/h.

Moottorivaylat ovat padosin monikaistaisia vaylia, joilla on sallittu vain moottoriajoneu-
voliikenne. Moottorivaylilld on yleensa eritasoliittymat. Jalankulku- ja pyorailyvaylien ris-
tedmiset tapahtuvat myos eritasossa. Nopeusrajoituksen valintaan vaikuttavat esimer-
kiksi vaylan geometria, ympardiva maankayttd, melualueet ja turvallisuustilanne.

Vuoden 2017 tilanteessa tarkastellaan sopiva nopeusrajoitus kullekin moottorivaylalle
ja niiden osille erikseen. Periaate koskee kaupungin hallinnoimia katuja, joita moottori-
vaylista ovat talla hetkella Itdvayla Keha I:n liittymasta lanteen ja Kustaa Vaasan tie valilla
Valtimontie - Koskelantie. Muut moottorivaylat ovat valtion hallinnoimia maanteita, joi-
den nopeusrajoituksen asettamisesta vastaa Uudenmaan ELY-keskus.

Paakadut

Periaate:
Paakatujen nopeusrajoitus on esikaupunkialueilla 50 km/h ja kantakaupungissa
Hakamaéentien eteldpuolella 40 km/h.

Paakadut kattavat tulevaisuudessa myos uudet kaupunkibulevardit, joilla nopeusrajoi-
tus olisi periaatteen mukaisesti 50 km/h. Nykyisen kantakaupungin alueella (Hakamaen-
tien etelapuolella) osalla paakaduista rajoitus voidaan maankayton ja katuympariston
puolesta laskea valittdmasti 40 km/h:in. Maankayton ja katuympariston kehittyessa pit-
kalla aikavalilla, koko kantakaupungin paakatujen rajoitukseksi asetetaan 40 km/h.
Tassa tydssa kaytettava kantakaupungin tarkka rajaus on esitetty liitekartassa 4.

Paakaduilla tapahtuu noin 35 % henkildévahinkoon johtavista onnettomuuksista. No-
peusrajoituksen laskeminen vahentaa onnettomuuksia ja niiden seurauksien vaka-
vuutta. Nopeusrajoituksen laskiessa 10 km/h voidaan olettaa keskimaaraisten ajono-
peuksien laskevan noin 5 km/h. Taman suuruinen nopeusmuutos aiheuttaisi eksponent-
timallin mukaan noin 20 % vahenemisen kuolemaan johtaneissa ja 10 % vahennyksen
loukkaantumiseen johtaneissa onnettomuuksissa (Elvik 2009). Pitkalla aikavalilla ja riit-
tavilla katuympariston fyysisilla tukitoimenpiteilld ajonopeuden lasku ja siten myos on-
nettomuusvaikutukset ovat viela merkittdvammat.

Paakaduilla ajetaan 28 % Helsingin ajoneuvosuoritteesta. Padkadut ovat usein myoés
keskeisia jalankulun ja pyoraliikenteen katuja. Vilkkaassa liikenteessa térmayksen riski
eli konfliktin mahdollisuus on vahaisen liikenteen katuja suurempi. Kaupunkiymparis-
t66n soveltuva matalampi nopeustaso parantaa liikkujien mahdollisuuksia havaita ja
ennakoida tilanteita seka edelleen ehtia reagoimaan yllattévan tilanteen sattuessa. Ajo-
nopeuden laskiessa 60 km/h:sta 50 km/h:in lyhenee pysahtymismatka kelista riippuen
37 - 110 metrista 28 - 78 metriin (Helsingin kaupunki, kaupunkisuunnitteluvirasto
2012).

Katukohtaisia periaatteita sovelletaan, jos maankaytto ja katuymparisto tukevat no-
peusrajoitusta. Jos katua ymparoiva maankaytto tukee periaatteen mukaista rajoitusta,
mutta katuymparisto ei, on syyta kaynnistaa katuympariston suunnittelu. Jos kadun |&-
heisyyteen on odotettavissa maankaytdén muutoksia, on syyté kdynnistaa lilkkennesuun-
nitelman laadinta tavoitteena periaatteen mukaista rajoitusta tukeva ymparisto.

Nopeusrajoitusten maarittémisen periaatteet Helsingissa 19



Helsingin kaupunki
Kaupunkiymparistd

Vuoden 2017 tilanteessa osa kantakaupungin paakatujen katuympaéristoista ei tue 40
km/h rajoitusta, joten niilld on luontevaa sailyttaad 50 km/h -rajoitus. Varsinkin Idhelld
niemen aluetta oleville katuosuuksille (mm. Mannerheimintie, Helsinginkatu) voidaan
perustellusti asettaa heti alempi 40 km/h -rajoitus. Nailld osuuksilla on suuret jalan-
kulku- ja autoliikenneméarat, tapahtuu paljon onnettomuuksia ja todelliset keskinopeu-
det ovat varsinkin paivalla jo selvasti alle 40 km/h. Esikaupunkialueilla voidaan laskea
lahes kaikkien paakatujen nopeusrajoitus 60 km/h:sta 50 km/h:in. Heti mahdolliset
muutettavat katuosuudet on esitetty liitekartassa 4.

Alueelliset kokoojakadut

Periaate:
Alueellisten kokoojakatujen nopeusrajoitus on 40 km/h.

Alueellisilla kokoojakaduilla tapahtuu noin viidennes henkilévahinkoon johtavista on-
nettomuuksista. Nopeusrajoituksen laskeminen vahentda onnettomuuksia ja niiden
seurauksien vakavuutta. Alueellisilla kokoojakaduilla on jo laajasti 40 km/h -rajoitus voi-
massa. Periaatteen soveltaminen yhtenaistaa kaytantoja ja vahvistaa katuhierarkian toi-
mivuutta, kun korkeampi 50 km/h -rajoitus sallitaan paaasiassa paakaduilla.

Vuonna 2004 nopeusrajoitukseltaan 50 km/h:sta 40 km/h:in muuttuneiden katujen
osalta onnettomuusmaarat pysyivat kaytdnnossa samana (+1 %) rajoitusten muuttami-
sen jalkeen. Moottoriajoneuvojen henkilévahingot vahentyivat kuitenkin nailla kaduilla
19 %. Naista kaduista esikaupunkialueilla sijaitsevilla henkilévahingot vahentyivat 21 %.
Paaosa tassa nopeusrajoituksen muutosluokassa olevista kaduista sijaitsi esikaupunki-
alueilla. Rajoituksen lasku vaikutti siis erityisesti onnettomuuksien seurauksien lievene-
miseen. (Helsingin kaupunki, kaupunkisuunnitteluvirasto 2012) Uuden periaatteen to-
teuttamisen jalkeen vaikutusten turvallisuuteen voidaan olettaa olevan samansuuntai-
sia, silla muutos on samojen rajoitusten valinen ja koskee useita alueellisia kokoojaka-
tuja esikaupunkialueella.

Katukohtaisia periaatteita sovelletaan, jos maankaytto ja katuymparisto tukevat no-
peusrajoitusta. Jos katua ymparéiva maankayttod tukee periaatteen mukaista rajoitusta,
mutta katuymparisto ei, on syyta kaynnistaa katuymparistéon suunnittelu. Jos kadun la-
heisyyteen on odotettavissa maankaytén muutoksia, on syyta kdynnistaa lilkkennesuun-
nitelman laadinta tavoitteena periaatteen mukaista rajoitusta tukeva ymparisto.

Vuoden 2017 tilanteessa osa alueellisten kokoojakatujen katuympéristoista ei tue 40
km/h -rajoitusta. Osalla kaduista myds ymparoéiva maankaytto ei ohjaa alempaan rajoi-
tukseen. Jos kadulla on esimerkiksi vahan jalankulkijoiden ylitystarvetta tai suojatiet
ovat valo-ohjattuja tai keskisaarekkeellisia, voidaan kadulla sailyttaa 50 km/h rajoitus.
Heti mahdolliset muutettavat nopeusrajoitukset on esitetty liitekartassa 4.

Paikalliset kokoojakadut

Periaate:

Paikallisilla kokoojakaduilla nopeusrajoitus on 30 - 40 km/h. Niillad kaduilla, jotka
on suunniteltu ja mitoitettu joukkoliikenteen kaytto6n, rajoitus on 40 km/h.
Niilla kaduilla, joita ei ole mitoitettu joukkoliikenteen kaytt66n, on rajoitus 30
km/h, jos katuymparisté muutoin tukee sita.
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Mikali kadulla on tarvetta rauhoittaa liikennettd, voidaan asettaa 30 km/h rajoitus vaikka
katu olisi mitoitettu joukkoliikenteelle. Syyné voi olla esimerkiksi suuret jalankulkumaa-
rat, pyoraliikenteen paikka ajoradalla sekd kadun sijainti aluekeskuksen tai koulun léhei-
syydessa. Nopeusrajoituksen laskeminen 40 km/h:std 30 km/h:in vdhentaa onnetto-
muuksia ja niiden seurauksien vakavuutta.

Paikallisilla kokoojakaduilla tapahtuu vajaat 15 % henkilévahinkoon johtavista onnetto-
muuksista. Paikallisilla kokoojakaduilla on asuinalueilla nykyisin paaasiassa 40 km/h ra-
joitus linja-autoliikenteen vuoksi. Paikalliset kokoojakadut on padasiassa suunniteltu ja
mitoitettu 30 - 40 km/h mitoitusnopeudella. Osa kaduista on myds mitoitettu linja-auto-
liikenteen kayttéon. Taman vuoksi ajokaistat ovat usein varsin leveitd, joten katuympa-
ristd ei aina tue kayttdmaan 30 km/h -nopeutta. Jos kadulla on joukkoliikennettd, on
haastavaa suunnitella katu linja-autoliikenteen tarpeiden mukaan ja samalla tavoittele-
maan 30 km/h -nopeuksia. Taman vuoksi tallaisilla paikallisilla kokoojakaduilla voidaan
hyvaksya 40 km/h rajoitus ja myds tulevaisuudessa suunnitella joukkoliikenteelle tarkoi-
tetut kadut 40 km/h mitoitusnopeudella.

Osalla paikallisista kokoojakaduista on jo nykyisin 30 km/h rajoitus. Nama kadut muis-
tuttavatkin usein katuymparistoltddn enemman tonteille ajoon tarkoitettua tonttikatua
kuin lapikulkuliikenteeseen tarkoitettua kokoojakatua. Kaduilla voi esimerkiksi olla hi-
dasteita, kadunvarsipysakaointia ja pyoraliikenteen paikka ajoradalla. Nailléd kaduilla on
perusteltua sailyttaa jatkossakin 30 km/h rajoitus. Uusia paikallisia kokoojakatuja suun-
niteltaessa pyritdan ensisijaisesti kdyttamaan mitoitusnopeutena 30 km/h, jos katu ei
tule olemaan joukkoliikenteen reitti.

Vuoden 2017 tilanteen mukaiselle katuverkolle on esitetty heti muutettavat rajoitukset
liitekartassa 4. Uusia periaatteita voidaan soveltaa jo useimmilla paikallisilla kokoojaka-
duilla.

¢ Joukkoliikennekadut
Periaate:
Joukkoliikennekaduilla nopeusrajoitus on 40 - 50 km/h.

Joukkoliikennekadulla tarkoitetaan katua tai katuosuutta, jonka ajorata on varattu jouk-
koliikenteen kayttoon.

Joukkoliikennekaduilla tuetaan joukkoliikenteen matka-ajan kilpailukykyé. Joukkoliiken-
nekatuja kayttavat yleensa runkolinjat. Niilla pysakkivéli on pidempi, jolloin korkeam-
man nopeusrajoituksen sallimasta maksiminopeudesta saavutetaan myds matka-aika-
hyoétyja. Joukkoliikennekadut edellyttavat joka tapauksessa katuympariston suunnitte-
lua, minka yhteydessa voidaan varmistaa ajonopeuksien ja katuympéariston vastaavuus.

Periaatetta voidaan soveltaa valittomasti nykyisilla joukkoliikennekaduilla. Uudet jouk-
koliikennekadut suunnitellaan liikennesuunnitelmavaiheessa niin, etté katuymparisto
tukee 40 km/h tai 50 km/h -rajoitusta. Sopiva rajoitus valitaan seka olemassa oleville
etta uusille joukkoliikennekaduille ymparoivan maankayton ja kaupunkirakenteeseen
sijoittumisen mukaan. Lisaksi rajoituksen valintaan vaikuttavat esimerkiksi jalankulkijoi-
den ylitystarpeen maara ja muut liikenneturvallisuustoimenpiteet katuymparistdssa.
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Tonttikadut

Tonttikatujen nopeusrajoitus maaraytyy kadun sijainnin ja alueellisen rajoituspe-
riaatteen mukaan. Tonttikatu voi sijaita asuin-, teollisuus- tai niemen alueella, jonka
mukaan valitaan periaatteen mukainen nopeusrajoitus. Alueelliset rajoitusperiaatteet
on esitetty luvussa 3.1.

Poikkeamiset periaatteisiin

Paaperiaatteista voidaan poiketa etenkin paa- ja kokoojakaduilla, kun katuymparisté tai
nykyinen maankaytto ei tue periaatteen mukaisen nopeusrajoituksen asettamista. Uu-
sia katuja suunniteltaessa pyritaan kuitenkin periaatteen mukaiseen mitoitusnopeu-
teen. Lisdksi laadittaessa uutta lilkkennesuunnitelmaa vanhalle katuverkolle, tavoitellaan
uusien periaatteiden mukaista mitoitusnopeutta. Jos katua ymparoéivadan maankayttéén
ei ole tulossa muutoksia pitkallakaan aikavalill3, voidaan harkita vanhan nopeusrajoituk-
sen sailyttamista.

Katukohtaiset poikkeamiset paaperiaatteesta

Paakadut

e jos paakatua ymparoiva maankaytto tai katuympaéristo ei tue paaperiaatteen
mukaista rajoitusta eika kadun l3heisyyteen ole tulossa rajoitusta tukevia muu-
toksia, voi rajoitus olla 10 km/h suurempi kuin paaperiaatteen mukaan (esikau-
punkialueella 60 km/h, kantakaupungissa 50 km/h)

e erityiskohteissa, kuten esikaupunkien keskustojen kohdalla, voidaan paaka-
dulle asettaa lyhyelle jaksolle rajoitus, joka on 10 km/h matalampi kuin paaperi-
aatteen mukaan (40 km/h). Erityiskohteita ovat esimerkiksi palvelukeskittymat,
joissa on runsaasti jalankulkijoita.

Alueelliset kokoojakadut

e jos alueellista kokoojakatua ymparoiva maankaytto ei tue paédperiaatteen mu-
kaista rajoitusta eika katuymparistoon ole tulossa rajoitusta tukevia muutoksia,
voi rajoitus olla 50 km/h

e joukkoliikenteen runkolinjojen kayttamilla kaduilla voidaan kayttaa 50 km/h -
rajoitusta, jos katuymparisto ja maankaytto tukevat sita

e erityiskohteissa, kuten esikaupunkien keskustojen kohdalla, voidaan alueelli-
selle kokoojakadulle asettaa lyhyelle jaksolle rajoitus 30 km/h. Erityiskohteita
ovat esimerkiksi palvelukeskittymat, joissa on runsaasti jalankulkijoita.
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Nopeusrajoitus-
muutosten vaiku-
tukset

Nopeusrajoitusmuutosten paaasiallisena perusteena on liikkenneturvallisuuden paran-
taminen ja nopeusrajoitusjarjestelman yhtenaistaminen. Ajonopeudet vaikuttavat lii-
kenteessa tapahtuvien tapaturmien todennakoisyyteen ja vakavuuteen. Matalilla ajo-
nopeuksilla kuljettajalla on paremmat havaintomahdollisuudet ja jarrutusmatkat lyhy-
empia kuin korkeilla ajonopeuksilla. Térmaysnopeus maarittaa téormayksessa vapautu-
van energian maaran, joka kasvaa suhteessa nopeuden neliéon. Nykyaikaiset henkil-
autot suojaavat matkustajiaan suhteellisen hyvin kaupunkinopeuksilla, mutta jalankul-
kijoiden ja polkupyériilijdiden vammautumisriski on edelleen suuri ja vammautumisia
on vaikea lieventaa. Térmaysnopeuden ollessa 30 km/h, yli puolet jalankulkijoiden
vammoista on lievig, kun taas térmaysnopeudella 50 km/h noin kolme neljannesta
vammoista on vakavia.

Ajonopeuksien saatelylle on normatiiviset perusteet: vapaissa olosuhteissa kuljettajat
valitsevat nopeutensa subjektiivisesti eli perustavat valintansa puutteelliseen kasityk-
seen nopeuden vaikutuksesta, esimerkiksi aliarvioimalla onnettomuusriskin. Nopeus-
valinnalla on muiden hyvinvointiin kohdistuvia ulkoisia vaikutuksia, mutta kaikki kuljet-
tajat eivat ota niitda huomioon. Ulkoisten vaikutusten vuoksi tarvitaan ajonopeuksien
koordinointia eli yhteiskunnallista nopeuden saatelya. (Helsingin kaupunki, kaupunki-
suunnitteluvirasto 2012)

Nopeusrajoitusten alentamisella on myos muita merkittavia vaikutuksia. Vahentyneet
onnettomuuksien maarat vaikuttavat onnettomuuskustannuksiin, jolloin kaupungin ja
valtion talouteen kohdistuu huomattavia saastéja. Matalammat nopeusrajoitukset va-
hentavat melua ja usein myods paastoja, kun kiihdytyksien maarat vahenevat. Lisaksi
maltillisilla ajonopeuksilla on vaikutusta koettuun turvallisuuden tunteeseen ja viihty-
vyyteen etenkin keskusta-alueilla, joissa on paljon jalankulkijoita. Nopeusrajoituksen
alentaminen voi tietyissa tapauksissa vaikuttaa hieman pidentavasti matka-aikoihin,
mutta usein kyse on hyvin pienesta lisdyksesta. Muut syyt, kuten esimerkiksi ruuhkai-
suus ja odotusajat liikennevaloissa aiheuttavat usein vaihtelua matka-aikaan, jolloin
ajonopeuden vaikutus haviaa.

Vaikutukset ajonopeuksiin, turvallisuuteen, turvalli-
suuden tunteeseen ja onnettomuuskustannuksiin

Nopeusrajoituksien alentamisella on useissa tutkimuksessa osoitettu merkittavia vai-
kutuksia onnettomuuksien mé&araan ja vakavuuteen. Vaikka keskinopeudet eivat laski-
sikaan taysin nopeusrajoituksen muutoksen verran kaduilla, on muutamankin kilomet-
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rin tunnissa laskevalla keskinopeudella selked vaikutus tilastollisiin onnettomuusto-
denndkdisyyksiin ja onnettomuuksien vakavuuksiin. Tama on osoitettu myos kaytan-
ndssa onnettomuustilastojen perusteella vertaamalla onnettomuuksien méérid ennen
ja jalkeen nopeusrajoituksien laskun.

Ajonopeudet vaikuttavat lilkenteesséa tapahtuvien tapaturmien todennéakoisyyteen ja
vakavuuteen. Mita korkeampi ajonopeus on, sita pidempi on reaktioaikana ja jarrutuk-
sen aikana kuljettu matka (taulukko 3). Jos yllattava kohde havaitaan yhta kaukaa, maa-
rittda alkuperainen ajonopeus térmaysnopeuden kohteeseen. Matalilla ajonopeuksilla
voidaan mahdollisesti jopa valttaa térmays. Korkea ajonopeus lisdd onnettomuusris-
kia. (Helsingin kaupunki, kaupunkisuunnitteluvirasto 2012)

Kuljettu matka (metria)
Reaktioaikana Jarrutuksen Yhteensa
(~1s) aikana

ajonopeus 40 km/h

kuiva keli 11 9 20
marka/ luminen keli 11 18 29
jainen keli 11 41 52
ajonopeus 50 km/h

kuiva keli 14 14 28
marka/ luminen keli 14 28 42
jainen keli 14 64 78
ajonopeus 60 km/h

kuiva keli 17 20 37
marka/ luminen keli 17 40 57
jainen keli 17 93 110

Taulukko 3. Ajonopeuden ja kelin vaikutus pysahtymismatkan kokonaispituuteen (Hel-
singin kaupunki, kaupunkisuunnitteluvirasto 2012).

Térmaysnopeus maarittaa tormayksessa vapautuvan liike-energian méaran. Energian
sailymisperiaatteen mukaan térmaysenergia kuluu eri osapuolten muodonmuutoksiin.
Vapautuvan térmaysenergian maara kasvaa suhteessa tormaysnopeuden neliéon. Tal-
16in esimerkiksi 50 km/h ajonopeudella vapautuu 1,6 kertaa ja ajonopeudella 60 km/h
2,3 kertaa enemman energiaa kuin 40 km/h ajonopeudella. Néin ollen térméaysnopeu-
della on merkittava vaikutus térméayksen seurauksiin eli onnettomuuden vakavuuteen.
Nykyaikaiset henkiléautot turvavarusteineen suojaavat matkustajia etutorméayksissa
70 km/h -nopeuteen asti ja sivutdormayksissa 50 km/h -nopeuteen asti. Peradnajon
tuottama piiskavaikutus voi kuitenkin aiheuttaa pitkaaikaisia vaurioita jo 20 km/h tor-
maysnopeuksilla (OECD 2006). Jalankulkijan vammoista paaosa syntyy tormayksessa
ajoneuvoon, vaikka myos iskeytyminen maahan voi aiheuttaa vaikeita vammoja. Jalan-
kulkijan vammautumisen estamisté hankaloittaa jalankulkijoiden vaihteleva kokoja-
kauma ja se, ettd vammoja voi syntya useisiin eri kehonosiin térmayksen eri vaiheissa
(Yang 1998).

Teoreettisen pysahtymismatkan laskelmassa oletuksena ovat ideaaliset olosuhteet ja
keskittyminen liikenteeseen. Kaytannossa kuljettajan tarkkaavaisuus on harvoin hairio-
ton. Lisaksi ihmisen aistit ovat sopeutuneet pikemminkin jalan kuin moottorivoimin
liikkumiseen: liikkkumisnopeuden kasvaessa nakokentté kapenee. Havaintokyvylld on
erityisen suuri merkitys kaupunkiliikenteessa, jossa liikkuu paljon erilaisia liikkujia eri-
laisin taidoin samoissa liikenneymparistoissa. Moottoritieymparistd on hyva esimerkki
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siitd, millaista liikkkumisymparistéa hyvin korkeiden nopeuksien salliminen vaatii. Tielii-
kennelain 238 velvoite tilannenopeuteen, jolla pystyy tarvittaessa pysahtymaén, edel-
lyttda matalien nopeuksia kdyttdéa kaupunkiympéristdssa. (Helsingin kaupunki, kau-
punkisuunnitteluvirasto 2012)

Térmaysnopeuden vaikutusta jalankulkijan kuolemanriskiin on arvioitu monissa eri
tutkimuksissa vuosien saatossa. Uusimpia tutkimuksia on Rosénin ja Sanderin tekema
jalankulkijan kuolemanriskin uudelleenarviointi vuodelta 2009, jossa on kaytetty kehit-
tyneempia tilastollisia menetelmia kuin vanhemmissa tutkimuksissa. Tutkimuksessa
kaytettiin saksalaista GIDAS-aineistoa, johon tapaukset kerataan, jos niissa on pienikin
viite loukkaantumisesta. Aineisto painottuu kuitenkin vakaviin loukkaantumisiin ja kuo-
lemantapauksiin, joten aineiston painotusta korjattiin koko Saksan jalankulkijaonnet-
tomuuksien vakavuusasteiden suhteessa. Aineistosta rajattiin pois alle 15-vuotiaat lap-
set, sivutérmaykset ja erikoiset tapaukset (esimerkiksi jalankulkija istui tai makasi).
Aineistosta saatiin 490 jalankulkijaonnettomuuden otos vuosilta 1999 - 2007. Naista
kuolemantapauksia oli 36. Aineiston perusteella saatiin jalankulkijan kuoleman toden-
nakaoisyydelle funktio P(v) = (1+e%%0090v)1 jossa v on térmaysnopeus. Jalankulkijan kuo-
leman todennakdisyys térmaysnopeuden funktiona on esitetty kuvassa 10 (tumma
yhtenainen kuvaaja). (Rosén, Sander 2009.)
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Kuva 10. Jalankulkijan kuolemanriski (%) tormaysnopeuden (km/h) funktiona (tumma
yhtendinen kuvaaja). (Rosén, Sander 2009)

Rosénin ja Sanderin mallin voidaan katsoa kuvaavan parhaiten tdman hetken todelli-
suutta myos Pohjoismaissa. Henkildautojen etuosan muotoilussa tapahtuneet muu-
tokset seka ensi- ja sairaanhoidon kehittyminen ovat laskeneet kuolemanriskia. Kui-
tenkin voidaan edelleen todeta, ettd kaupunkiliikenteessa kaytettyjen nopeuksien
vaihtelualueella pienilldkin nopeusmuutoksilla on suuri vaikutus jalankulkijoiden tur-
vallisuuteen. Térmdysnopeuden kasvu 30 km/h:sta 50 km/h:in kasvattaa jalankulkijan
kuolemanriskin mallin mukaan 5,6-kertaiseksi ja kasvu 30 km/h:sta 40 km/h:in 2,4-ker-
taiseksi. Kun térmaysnopeus on 30 km/h, on kuolemanriski vain noin 1,5 %. 40 km/h -
nopeudessa kuolemanriski on noin 3,6 % ja 50 km/h -nopeudella jo noin 8,4 %. Edel-
leen voidaan todeta, ettda aiemmin kuolemaan johtaneet onnettomuudet johtavat ny-
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kyisin todennakéisesti vaikeisiin loukkaantumisiin. Kuolemanriskin tarkastelu térmays-
nopeuden funktiona kuvaa havainnollisesti sita, ettd ihmisen keholla on rajallinen kes-
tavyys. Kehon haurauden merkitys korostunee jatkossa vaeston ikddntymisen myota.
(Pasanen, Rosén 2010.)

Jalankulkijan vammautumismekanismeista tutkittaessa on havaittu, ettéd jalankulkijan
henkilévahinkojen paasyy on osuminen ajoneuvoon ja ettd vamman vaikeusaste kas-
vaa térmaysnopeuden kasvaessa (kuva 11.). Pddosa jalankulkijaonnettomuuksista ta-
pahtuu alle 40 km/h -térmaysnopeudella. Naissa onnettomuuksissa vammat ovat
yleensa lievia, mutta ne voivat johtaa myos pysyvan haittaan. Noin 10-15 km/h -tér-
maysnopeuksilla vammat voivat olla jo vakavia ja kuolemaan johtavia onnettomuuksia
esiintyy 25-30 km/h -térmaysnopeuksilla. Noin 35 km/h kohdalla vakavan vammautu-
misen todennakoisyys ylittaa lievan vammautumisen todennakoisyyden. Yli 65-vuoti-
aat ja alle 15-vuotiaat ovat vammautuneiden joukossa yliedustettuina suhteessa vaes-
té6n. (Yang 1998.)

8000 -
_ Exponering O Latta skador

c 6000 4 I / M Allvarliga skador
o | —1
_295 / O bédstall
£ 4000 4
<

2000

0 L

5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60 65 70 75
Kollisionshastighet (km/h)

Kuva 11. Térmaysnopeuden merkitys jalankulkijalle aiheutuvien henkilévahinkojen
vakavuuteen (Yang 1998).

Vuonna 2004 Helsingissa tehdyn edellisen laajemman nopeusrajoitusmuutoksen jal-
keen tutkittiin vaikutuksia onnettomuusmaariin laskemalla onnettomuudet ennen ja
jalkeen nopeusrajoitusmuutosten. Tarkastelujaksoina olivat vuodet 1998 - 2003 ja
2005 - 2009. Koko Helsingin kaikkien nopeusrajoitukseltaan muuttuneiden katujen ja
kaikkien liikkujaryhmien osalta arvioitiin henkilévahinko-onnettomuuksien vahenty-
neen vuoden 2004 muutosten ansiosta 9 %. Helsingissé tapahtuneita henkilévahinko-
onnettomuuksia verrattiin myds Suomen suurkaupungeissa tapahtuneisiin henkiléva-
hinko-onnettomuuksiin. Vertailuryhmaksi otettiin kaupungit joiden véakiluku ylitti 100
000 vuonna 2009. Tarkastelujaksot olivat vastaavat kuin Helsingin sisdisissa tarkaste-
luissa. Helsingin nopeusrajoitukseltaan muuttuneilla kaduilla tapahtui 24 % véhemman
henkilévahinko-onnettomuuksia kuin suurkaupunkien yleisen kehityksen perusteella
olisi voitu odottaa. Toisaalta Helsingisséa tapahtui kaikkiaan 19 % vdhemmaén henkiléva-
hinkoja kuin suurkaupunkien yleinen kehitys antoi odottaa. (Helsingin kaupunki, kau-
punkisuunnitteluvirasto 2012)

Nopeusrajoitukseltaan vuonna 2004 50 km/h:sté 40 km/h:in muuttuneiden katujen
osalta todettiin onnettomuusmaarien pysyneen kaytannossé samana (+1 %). Moottori-
ajoneuvojen henkilévahingot vahentyivat kuitenkin néillad kaduilla 19 %. Naista ka-
duista esikaupunkialueilla sijaitsevilla henkilovahingot vahentyivat 21 %. Padosa tassa
nopeusrajoituksen muutosluokassa olevista kaduista sijaitsee esikaupunkialueilla. Ra-
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joituksien lasku vaikutti siten ensisijaisesti onnettomuuksien vakavuuteen lieventa-
malla seurauksia. (Helsingin kaupunki, kaupunkisuunnitteluvirasto 2012) Tata tulosta
voidaan soveltaa erityisesti kantakaupungin paakatujen ja esikaupunkien alueellisten
kokoojakatujen uusiin periaatteisiin, joissa rajoitusmuutokset ovat vastaavia.

Vuonna 2004 nopeusrajoitukseltaan 40 km/h:stad 30 km/h:in muuttuneilla kaduilla hen-
kilévahingot vahentyivat kaikkiaan 21 %. Moottoriajoneuvojen henkilévahingot vahen-
tyivat 34 % ja jalankulkijoiden 19 %. Alueellisesti tarkasteltuna henkilévahinkojen va-
henema oli niemen alueella 42 % ja muualla kantakaupungissa 9 %. Jalankulkijoiden
niemen alueella tapahtuneiden henkilévahinkojen maara laski 31 %. (Helsingin kau-
punki, kaupunkisuunnitteluvirasto 2012) Tata tulosta voidaan soveltaa erityisesti asuin-
alueiden tonttikatujen periaatteeseen ja niemen alueen periaatteeseen, joissa rajoi-
tusmuutokset ovat vastaavia.

Nopeusrajoituksen muuttamisen vaikutus onnettomuuksien maariin voidaan arvioida
rajoitusmuutoksesta aiheutuvan keskinopeuden muutoksen perusteella. Kun tien no-
peusrajoitusta muutetaan, muuttuu lilkenteen keskinopeus kaytédnnossa aina véhem-
man kuin nopeusrajoitus. Malmivuo & Peltola (2004) maarittelivat tutkimuksessaan
keskimaaraiset muutosprosentit henkilévahinko-onnettomuuksien méarien muutok-
selle sen perusteella, miten rajoituksen muuttaminen keskimaarin vaikuttaa lilkkenteen
keskinopeuteen (taulukko 4). Naita arvoja kaytetaan nykyaankin nopeusrajoitusten
muutosten turvallisuusvaikutusten arvioinnissa. (Peltola ym. 2013).

Esimerkiksi taulukon 4 mukaan, nopeusrajoituksen muuttaminen 40 km/h:sta 30
km/h:in vahentaa henkilévahinko-onnettomuuksia 8,9 %. Sama vaikutus on myés muu-
tosvaleillda 60 km/h ja 50 km/h seka 50 km/h ja 40 km/h. Jos rajoitus laskee 20 km/h eli
esimerkiksi 50 km/h:sta 30 km/h:in, on vdhennys onnettomuuksiin perati 17,0 %.

Nopeusrajoitus (km/h): Vaikutus onnettomuuksien
ennen jalkeen maaraan, %'"
30 40 +9.8
| 40 30 89 |
30 50 +20,5
50 30 -17,0
40 50 +9.8
| 50 40 8,9 |
50 60 +9.8
| 60 50 -8,9 |
60 70 +9.8
70 60 -8,9
70 80 +9.8
80 70 -89
80 100 +16.,8
100 80 -14.3
80 60 =170
80 50 244

Taulukko 4. Nopeusrajoituksen muuttamisen vaikutus henkilévahinkoon johtaneiden
onnettomuuksien maaraan (Peltola ym. 2013). ¥ Kuinka paljon koko vuoden aikana
tapahtuneiden henkilévahinko-onnettomuuksien méara muuttuu, kun nopeusrajoi-
tusta muutetaan.
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Ajonopeuksien muutosten vaikutuksia onnettomuusmaéariin voidaan arvioida myds
niin sanottujen potenssi- ja eksponenttimallien perusteella. Ndma mallit perustuvat
liikennevirran keskinopeuden muuttumisen vaikutuksiin. Potenssimallin esitti alkujaan
ruotsalainen tutkija Géran Nilsson vuonna 2000. Mallia on sen jédlkeen kehitetty uusien
tutkimusten perusteella. Viimeisin versio mallista on esitetty norjalaistutkija Rune Elvi-
kin raportissa "The Power Model of the relationship between speed and road safety.
Update and new analyses" (2009). Raportti perustuu 115 tutkimuksen meta-analyysiin,
jossa tarkasteltiin mallin ja havaintojen vastaavuutta seka mallin kertoimien paivitta-

mista. Potenssimallin yhtalo on esitetty alla:
ey

. * we L . & un "
Onnettomuiksien _lkm _ jilkeen | Keskiopeus jdlkeen |

Onnettomuksien _lkm _ennen |\ Keskiopeus ennen |

Eksponentin a arvoja on paivitetty havaintoja vastaavasti. Taajamanopeuksilla ekspo-
nentti saa kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien osalta arvon 2,6 ja kaikkien hen-
kilévahinkoon johtaneiden onnettomuuksien osalta 1,2. Johtopaatéksena raportissa
on, etta esitetyilla tarkistuksilla potenssimalli kuvaa riittavan hyvin onnettomuuksien
maaran ja lilkkennevirran ajonopeuden valista suhdetta. (Elvik 2009)

Eksponenttimalli perustuu myds liikkenteen keskinopeuden muutoksen vaikuttavuu-
teen onnettomuuksien suhteelliseen lukumaaraan. Seka potenssi- ettd eksponentti-
mallit kuvaavat varsin tarkasti nopeuden vaikutusta turvallisuuteen, eika voi yksiselit-
teisesti maarittaa, kumpi on parempi. Eksponenttimallilla on kuitenkin ominaisuuksia,
jotka mahdollistavat sen kayton paitsi liikkenteen keskinopeuden muutoksen, myoés
nopeusjakauman muutoksen turvallisuusvaikutuksen arviointiin. (Kallberg ym. 2014)

Tarkkoja arvoja onnettomuusmaarien muutoksille Helsingissa uusien periaatteiden
mukaisten rajoitusten tultua voimaan on vaikeaa arvioida luotettavasti, silla eri kaduilla
keskinopeudet muuttuvat todennakdisesti vaihtelevasti. Lisaksi tavoitetilan mukaisten
rajoitusten toteuttaminen on pitkan aikavalin prosessi, joka vaatii katuymparistén
muutoksia ennen toteuttamista. Uusien rajoituksien omaksuminen voi myos vaatia
kuljettajilta aikaa, jolloin keskinopeudet laskevat todennakdisesti pidemman ajan ku-
luessa.

Onnettomuusmaarien muutoksia nopeusrajoituksien laskun ansiosta voidaan kuiten-
kin arvioida suuntaa antavasti, kun tiedetdan nykyiset onnettomuusmaarat muuttuvilla
kaduilla. Arviointiin voidaan kayttaa edella esitettyja malleja. Taulukossa 5. on esitetty
henkildvahinko-onnettomuuksien vuosittaisten lukumaarien keskiarvot vuosina 2010-
2014 katuluokittain jaoteltuna. Liséksi on esitetty erikseen onnettomuuksien maarat
kantakaupungissa ja esikaupungeissa.
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Kantakaupunki Esikaupungit Yhteensa
Moottorivaylat 3 58 61
Padkadut 99 58 157
Alueelliset kokoo- 43 49 92
jakadut
Paikalliset kokooja- 18 39 57
kadut
Tonttikadut 34 44 78
Yhteensa 197 248 445

Taulukko 5. Henkilévahinko-onnettomuuksien maaran vuosittainen keskiarvo vuosina
2010-2014 eri katuluokilla kantakaupungissa ja esikaupungeissa.

Laskelmat onnettomuusmaarien arvioidusta vihenemasta on tehty potenssimallin
avulla. Suurimmat vaikutukset tulisivat kantakaupungin paakaduilla, joilla kaikki loput-
kin 50 km/h -rajoituksen kadut laskisivat 40 km/h:in. Muutos koskee suurinta osaa eli
80 % kantakaupungin paakaduista. Lisaksi joidenkin esikaupunkien paakatujen rajoi-
tus vaihtuisi 60 km/h:sta 50 km/h:in. Tdma muutos koskee noin neljasosaa esikaupun-
kien paakaduista. Muutos 50 km/h:sta 40 km/h:in tapahtuisi myos esikaupunkien alu-
eellisilla kokoojakaduilla, joilla rajoituksen lasku vaikuttaisi noin puoleen kaduista. Esi-
kaupunkien loputkin 40 km/h -rajoituksen piirissa olevien asuinalueiden tonttikadut
laskisivat 30 km/h:in. Tama vaikuttaisi myos noin puoleen esikaupunkien tonttika-
duista. Muillakin katuluokilla ja eri alueilla uusien periaatteiden mukaiset rajoitukset
vaikuttavat joidenkin katujen nopeusrajoituksiin. Ndama on kuitenkin jatetty huomioi-
matta laskelmissa vahaisen maaran vuoksi ja jotta vaikutukset eivat tulisi yliarvioi-
duiksi.

Laskelmissa on huomioitu onnettomuusmaarat eri katuluokilla muuttuvien nopeusra-
joitusten maaran suhteessa. Esimerkiksi esikaupunkien paékatujen onnettomuusmaa-
rista on tarkasteltu vain neljédsosaa ja vaikutuksia niihin. Laskelmissa on oletettu keski-
nopeuden alenemaksi 5 km/h niilla kaduilla, joilla nopeusrajoitus laskee 10 km/h. Muu-
tos voi olla kadusta riippuen pienempi tai suurempi, mutta yksinkertaistamisen vuoksi
samaa muutosnopeutta on kaytetty kaikille kaduille. Liséksi vuorokaudenajalla on huo-
mattavasti merkitysta keskinopeuden muutokseen varsinkin ruuhkaisimmilla kanta-
kaupungin kaduilla, joilla ei ruuhka-aikoina ole mahdollista ajaa pitkia aikoja sallittua
enimmaisnopeutta. Aiempien nopeusrajoitusmuutosten yhteydessa on havaittu keski-
nopeuksien lahestyvan uutta rajoitusta pitkén ajan kuluessa, joten keskinopeuden
muutos voi olla suurempikin tavoitetilan oltua voimassa pidemman aikaa. Lisaksi katu-
ymparistéjen muuttuessa paremmin alempaa rajoitusta tukeviksi, kasvaa rajoitusta
noudattavien osuus. Tarkasteltava lahtotilanteen keskinopeus on arvioitu 2-3 km/h
alemmaksi kuin nykyinen nopeusrajoitus. Lahtétilanteen keskinopeus ei potenssimal-
lin kaavassa kuitenkaan vaikuta merkittavasti lopulliseen tulokseen lopputilanteen on-
nettomuusmaarista. Kaavan mukaiset tulokset 5 km/h keskinopeuden muutoksella on
esitetty taulukossa 6. Laskennassa mukana olleet onnettomuusluvut on esitetty vihre-
alla varilla.
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Kantakau- Esikaupun- Yhteensa Muutos v.
punki git 2010-2014
keskiarvoon
Moottorivaylat 3 58 61 0
Padkadut 89,00 56,51 145,51 -11,49
Alueelliset kokoo- 43 45,91 88,91 -3,09
jakadut
Paikalliset kokooja- 18 39 57 o
kadut
Tonttikadut 34 40,57 74,57 -3,43
Yhteensa 187 239,99 426,99 -18,01
=-18

Taulukko 6. Henkilévahinko-onnettomuuksien arvioitu vuosittainen méara potenssi-
mallin mukaan nopeusrajoitusmuutosten jalkeen tavoitetilassa ja muutos verrattuna
vuosien 2010-2014 keskiarvoon.

Laskelman mukaan pelkastaan nopeusrajoitusmuutoksista aiheutuva henkilévahin-
koon johtavien onnettomuuksien vahenema olisi siis 18 onnettomuutta vuosittain ver-
rattuna vuoden 2010 - 2014 keskiarvoon. Merkittavimmat muutokset olisivat kanta-
kaupungin paakaduilla, joissa tapahtuisi 10 onnettomuutta vahemman. Liséksi esikau-
punkien paakaduilla, alueellisilla kokoojakaduilla ja tonttikaduilla vdhenema olisi yh-
teensa kahdeksan onnettomuutta. Muuttuvien nopeusrajoitusten kaduilla onnetto-
muusmaarat vahenisivat noin 13 % ja koko kaupungin kaikkien katujen maaria vertail-
taessa noin 4 %.

Onnettomuuskustannuksien vahenemista voidaan arvioida edelld laskettujen onnetto-
muusmaarien muutoksen avulla. Keskimaarainen kustannus yhta henkilévahinko-on-
nettomuutta kohden on Trafin tutkimuksen mukaan noin 308 797 euroa (ks. kuva 8.).
18 onnettomuuden vahennys tarkoittaisi siten yhteensa noin kuuden miljoonan euron
vuosittaista vahennysta onnettomuuskustannuksiin. Summa ei sisalla omaisuusvahin-
kojen kustannuksia, joiden osuus on hyvin pieni verrattuna henkilévahinkojen kustan-
nuksiin. Summa on my6s todellista kustannusta pienempi, silla kaikki henkilévahinko-
onnettomuudet eivat tule Poliisin tietoon.

Onnettomuuksien maarien muutoksia voidaan arvioida myos yksittaisia katuja tarkas-
telemalla. Esimerkiksi Mannerheimintien osuudella, jossa on 50 km/h nopeusrajoitus,
sattui vuosina 2010-2014 yhteensa 483 poliisin tietoon tullutta onnettomuutta, joista
101 oli loukkaantumiseen johtanutta onnettomuutta. Keskiméaarin vuodessa sattui si-
ten 97 onnettomuutta, joista 20 loukkaantumiseen johtanutta. Tarkasteluvalilla ei sat-
tunut yhtaan kuolemaan johtanutta onnettomuutta, mutta Mannerheimintielld on ta-
pahtunut kuitenkin vuoden 2000 jalkeen seitseman kuolemaan johtanutta onnetto-
muutta, joista edellinen vuonna 2016 eli keskimaarin lahes joka toinen vuosi. Onnetto-
muuksien maaran vahenemista voidaan arvioida taulukon 4. avulla. Jos Mannerheimin-
tien nopeusrajoitus lasketaan 50 km/h:sta 40 km/h:in koko kadulla, védhenee onnetto-
muuksien maara taulukon mukaan 8,2 %. Talléin henkilévahinko-onnettomuuksien
lukumaéara vahenisi keskimaarin noin kahdella onnettomuudella vuodessa. Talldin jo
pelkdn Mannerheimintien osuudella voitaisiin saavuttaa keskimaarin noin 600 000 eu-
ron vahenema vuosittain onnettomuuskustannuksissa. Mikéli alentuneen nopeusrajoi-
tuksen my6ta onnistutaan valttamaan kuolemaan johtanut onnettomuus, saavutetaan
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3,1 miljoonan euron saasté onnettomuuskustannuksissa. 2000-luvulla kuusi seitse-
mastd kuolemaan johtaneesta onnettomuudesta Mannerheimintielld on ollut jalankul-
kijaonnettomuuksia. Jalankulkijan kuolemanriski on 50 km/h -nopeudella térmattédessa
2,4 kertaa suurempi kuin 40 km/h -nopeudella, joten mahdollisuus valttaa jalankulkijan
kuolema térmayksessa paranee huomattavasti nopeusrajoituksen laskun mydéta.

Nopeusrajoitusten alentaminen ja niiden kautta ajonopeuksien aleneminen vaikutta-
vat myos liikkujien kokemaan turvallisuuden tunteeseen. Ajonopeuksien aleneminen
lyhentaa jarrutusmatkaa, parantaa havaintomahdollisuuksia, jattdd enemman aikaa
reagointiin ja sita kautta lisaa kuljettajien mahdollisuuksia hallita liikkennetilanne. Vas-
taavasti jalankulkija ehtii paremmin havaita ldhestyvan ajoneuvon, arvioida sopivan
aikavalin ja luottamaan paremmin siihen, etta autoilija pystyy myo6s pysahtymaan.

Vaikutukset joukkoliikenteen matkanopeuksiin

Joukkoliikenteen tarpeiden huomioiminen on asetettu Helsingin liikkumisen kehitta-
misohjelmassa kolmanneksi tarkeimmaksi periaatteeksi jalankulkijoiden ja pyorailijoi-
den tarpeiden huomioimisen jalkeen. Joukkoliikenteen houkuttelevuuden lisédminen
onkin yksi tarkeimmista tekijoista, jolla saadaan ohjattua liikkujia kestavampien liikku-
mismuotojen kayttajiksi ja vahennettya yksityisautoilusta aiheutuvia haittoja. Yksi jouk-
koliikenteen tarkeimmista valintaan vaikuttavista tekijoistd on matkan kesto.

Joukkoliikenteen matkanopeuteen vaikuttavat muun muassa pysakkitiheys, ruuhkai-
suus, liikkennevalotiheys ja joukkoliikenne-etuudet. Linja-autoliikennetta voidaan sijoit-
taa omalle kaistalle tai kokonaan erilleen muusta liikenteesta joukkoliikennekadulle.
Raitioliikenteelld voi myos olla oma kiskoalueensa tai raitiotie voi kulkea esimerkiksi
kadun vieressa erilldaan ajoradasta. Nopeusrajoituksen vaikutus riippuu suuresti mui-
den tekijoiden vaikutuksesta, vuorokaudenajasta ja kadun tyypista. Ruuhkan vaikutus
etenkin kantakaupungissa voi olla niin suuri, ettd nopeusrajoituksen mukaista maksi-
minopeutta on teoriassakin mahdollista ajaa vain hetkittain. Hiljaisemman liikenteen
aikoina nopeusrajoituksen mukaiseen nopeuteen voidaan péastad useammin, mutta
talléinkin sen vaikutus matka-aikaan voi jadda vahaiseksi, silla kiihdytyksiin ja hidasta-
misiin pysakkien valilla kuluu aikaa ja matkaa.

Kuvassa 12. on arvioitu linja-autojen ajoaikoja eri pysakkivaleilld ajoneuvon maksimi-
nopeuden mukaan. Helsingin linja-autoliikenteessa tyypillisilla lyhyilla pysakkivaleilla
(200 - 400 m) linja-autojen matkanopeudet jaavat selvasti alle nopeusrajoituksen salli-
man maksiminopeuden: pysakeille hidastamiseen ja pysakilta kiihdyttamiseen kuluvat
aika ja matka maaraavat pitkalti saavutettavan matkanopeuden, eiké nopeusrajoituk-
sen sallimaa ajonopeutta saavuteta. Talldin ajoajatkin eroavat toisistaan melko véhan
vertailtaessa 40 km/h- ja 50 km/h -kuvaajien eroja. 400 metrin pysakkivélilla ero teo-
reettisessa ajoajassa on alle 5 sekuntia ja lyhyemmalla pysékkivalilla vielakin vahem-
man. Laskennallisen tarkastelun tuloksena nayttaakin silta, ettd 50 km/h -nopeusrajoi-
tuksesta saatava hyoty voidaan kayttaa vain, jos pysakilla pyséahtymiseen ja asiakaspal-
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veluun kuluvan viiveen vaihtelu on alle 5 sekuntia. Muutoin nopeusrajoituksesta saavu-
tettava hydty haviaa pysakkiviipeen vaihteluihin. 60 km/h- ja 50 km/h -kuvaajien erot
ovat alle puolen kilometrin pysékkivaleilla I1dhes merkityksettomia.

Ajoaika pysakkivalilla (s)
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Kuva 12. Linja-auton ajoaika pysakkivalilla keskiméaaraisen pysakkivélin ja nopeusrajoi-
tuksen mukaisen maksiminopeuden mukaan.

Kaikkien uusien periaatteiden mukaisten rajoituksien tullessa voimaan, kohdistuvat
suurimmat muutokset joukkoliikenteeseen niilla alueellisilla kokoojakaduilla, joilla no-
peusrajoitus laskee 50 km/h:sta 40 km/h:in. Paikallisilla kokoojakaduilla joukkoliiken-
teen kayttamien katujen nopeusrajoitukset pysyvat paaosin ennallaan 40 km/h:na.
Paakaduilla nopeusrajoitukset sailyvat paaosin ennallaan, paitsi kantakaupungissa.
Navigaattoreista saatavan nopeusdatan mukaan, kantakaupungissa autojen keskino-
peudet jaavat jo nykyisin myos ruuhka-aikojen ulkopuolella alle 50 km/h:n lédhes kai-
killa paakaduilla. Télléin alemman rajoituksen vaikutus pienenee. Useimmilla joukkolii-
kenteen linjoilla muuttuva nopeusrajoitus koskee vain osaa reitista, joten sen vaiku-
tusta voidaan pitaa varsin vahaisena muiden hidastavien tekijoiden ollessa suurempia.

Nopeusrajoituksen laskeminen siis voi tietyilla katuosuuksilla laskea joukkoliikenteen
ajonopeutta. Toisaalta se ei valttamatta vaaranna mahdollisuuksia saavuttaa nopeusta-
voitteita: nopeusrajoituksen vaikutus on pienehko ja kohtuulliseen nopeustasoon
paastaan myds parantamalla joukkoliikenteen muuta sujuvuutta muun muassa etuuk-
sin. Joukkoliikenne kulkee muutenkin henkildautoja lyhyempia jaksoja suurimmalla
sallitulla nopeudella, joten nopeusrajoituksen lasku ei heikenna joukkoliikenteen kil-
pailukykya henkiléautoiluun nahden. Joukkoliikenteen suunnittelussa painotus on siir-
tymassa luotettavuuteen. Matalampi nopeusrajoitus voi osaltaan tukea luotettavuusta-
voitteita, koska se tuottaa tasaisemman matkanopeuden, vdhentaa matka-ajan vaihte-
luita eri vuorokaudenaikoina ja parantaa siten tasmallisyytta.
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Vaikutukset liikenteen sujuvuuteen ja valityskykyyn

Matka-aikoihin vaikuttavat suuresti liikkenteen kasvu ja ruuhkautuminen seka tiety6t.
Useilla katuosuuksilla, joihin nopeusrajoitusmuutokset kohdistuvat, keskimaarainen
matkanopeus on alittanut uudenkin nopeusrajoituksen jo ennen rajoituksen muu-
tosta. Navigaattoreista saatavan nopeustiedon mukaan, etenkin kantakaupungissa
ajonopeudetkin ovat useimmilla katuosuuksilla paaosin selvasti alle uusienkin nopeus-
rajoitusten. Nopeudet ovat alhaisempia paivalla kuin yéaikaan, mutta myds ydaikaan
keskinopeudet ovat datan mukaan paaosin alle 40 km/h. Nopeudet ovat sita pienem-
pia, mita lahempana niemen rajaa ollaan. Talléin nopeusrajoituksien laskun voi olettaa
vaikuttavan vain vahaisesti matka-aikoihin kantakaupungissa, silla korkeampaa no-
peutta ajettavat matkat ovat niin lyhyita, etta vaikutus keskinopeuteen jaa vahaiseksi.
Ruuhka-aikoina nopeusrajoituksen laskeminen voi jopa lyhentda matka-aikoja, koska
alhaisemmalla nopeustasolla on taipumus sujuvoittaa liikennettd vahentamalla hairi-
o6itd, kuten haitariliiketta. Turvallisuuteen vaikuttavat kuitenkin eniten juuri hetkittaiset
vapaiden ajoneuvojen (ei jonossa ajava auto) korkeat ajonopeudet. Hetkittaisia kor-
keita ajonopeuksia pyritddn vahentamaan juuri nopeusrajoituksien avulla. Hetkittaisia
korkeita nopeuksia esiintyy myos paivalla, vaikka suurin osa ajoneuvoista ajaakin alem-
malla nopeudella.

Kuvassa 13. on esitetty erdiden katujen nopeusdataa, joka on saatu autojen navigaat-
toreiden tallentamista tiedoista. Mittausdataa on useimmilta paakaduilta ja vilkkaim-
milta kokoojakaduilta noin 1000 - 5000 autosta. Useimmilta vahaliikenteisemmilta ka-
duilta mittausdataa on muutamista sadoista autoista. Kuvan tiedot ovat syksylta 2016
ja tieto on kellonaikavaliltad 10 - 14. Kuvan nopeustieto esittda 25 %:n ylafraktiilin no-
peutta tietylla segmentilla eli katuosuudella. Tama tarkoittaa, ettéd 75 % kuljettajista
ajaa segmentilla kyseisen nopeusvalin mukaista nopeutta tai sitd alhaisempaa no-
peutta. Kuvasta huomataan, etta ldhella niemen rajaa useimmilla paakaduillakin 25
%:n ylafraktiilin nopeus on paaosin korkeintaan luokassa 30-40 km/h tai alle. Niemen
alueella suurimmalla osalla kaduista 25 %:n ylafraktiilin nopeus on luokassa 0-30 km/h.
30 km/h -nopeusrajoitusta noudatetaan siis varsin hyvin ja myos nykyisilla 40 km/h -
rajoituksen piirissa olevilla kaduilla ajetaan paaosin nopeusrajoitusta selkeasti alhai-
sempaa hopeutta. Nama tiedot tukevat 30 km/h -aluerajoituksen laajentamista nie-
men alueella seka paakatujen nopeusrajoitusten alentamista niemen rajaa lahestytta-
essa.
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Kuva 13. Kantakaupungin eraiden katujen 25 % ylafraktiilin nopeus aikavalilla klo 10-
14. Tiedot ovat syksylta 2016.

Dataa todellisista nopeuksista on huomioitu heti muutettavien nopeusrajoitusten kar-
tassa. Jos todelliset ajonopeudet eivat vastaa talla hetkellad uutta periaatteen mukaista
rajoitusta, on kadulle jatetty yleensa nykyinen rajoitus. Téallaisia katuja ovat esimerkiksi
Sornaisten Rantatie, Hermannin Rantatie, Kustaa Vaasan tie ja Paciuksenkatu. Naille
kaduille uuden periaatteen mukainen rajoitus edellyttdd muutoksia katuymparistéén
tai maankayttéon. Dataa on huomioitu myos esikaupunkien katujen nopeusrajoituk-
sien valinnassa.

Useimmilla autoliikenteen matkoilla suurin osa matkasta ajetaan moottorivaylilla ja
paakaduilla. Tyypillisesti tonttikaduilla ja kokoojakaduilla ajetaan vain lyhyt matka alku-
pisteesta lahdettaessa ja kohteeseen saavuttaessa. Tama nakyy myos suoritteen maa-
rassa, joka on esitetty taulukossa 7. jaoteltuna katuluokittain. Tiedot on keratty Kau-
punkiympariston toimialan Liikenteenhallintayksikossa ja tiedot ovat vuodelta 2016.

Katuluokka Kokonaissuo- Osuus Katupi- | Osuus

rite tuus

(milj. ajon. km) (km)
Moottorivaylat 1037 43 % 68 5%
Moottorivaylien rampit 85 4% 43 3%
Padkatu 648 27 % 110 9 %
Alueelliset kokoojakadut 298 12% 120 9 %
Paikalliset kokoojakadut 195 8% 182 14 %
Tonttikadut 155 6% 762 59 %
Yhteensa 2418 100 % 1284 100 %

Taulukko 7. Suoritteen osuus Helsingissa eri katuluokilla vuonna 2016 ja katuluokkien
yhteenlasketut pituudet.

Taulukosta 7. voidaan havaita, ettd moottorivéylien (+ niiden ramppien) ja pdakatujen
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osuus suoritteesta on yhteensa 74 %. Moottorivaylien nopeusrajoitukset pysyvat en-
nallaan, joten ldhes puoleen kokonaissuoritteesta rajoitusmuutokset eivat vaikuta.
Esikaupunkialueiden padkatujen nopeusrajoitukset pysyvat padosin ennallaan, joten
muutosten vaikutukset ovat vahaisia. Kantakaupungin pdakaduilla pddosa suoritteesta
tapahtuu paivalla, jolloin todelliset nopeudet eivat pddosin ylld nykyisten nopeusrajoi-
tusten tasolle. Tonttikatujen osuus kokonaiskatupituudesta on ylivoimaisesti suurin,
mutta suoritteen osuus silti vain 6 %. Suurimmat nopeusrajoitusmuutokset kohdistu-
vat asuinalueiden tonttikaduille, joten vaikutus suoritteeseen on vahainen.

Vuonna 2010 laskettiin Helsingissa nopeusrajoituksia 16 katuosuudella. Naissa koh-
teissa tutkittiin vuonna 2012 muutosten vaikutusta liikenteen sujuvuuteen. Kolmessa
kohteessa todettiin, etté rajoituksen muutos saattoi osaltaan mahdollisesti vaikuttaa
liikenteen sujuvuuteen. Talléin vaikutukset matka-ajan kasvuun néilld kolmella katu-
osuudella olivat 7 - 22 sekuntia. Tata pidettiin maksimiarviona nopeusrajoituksen suju-
vuusvaikutukselle olettaen, etta liikenteen jonoutuminen ruuhkautumisen myéta ei
vaikuttaisi matkanopeuteen. Muutos naissa tapauksissa on sidottu tiettyyn katuosuu-
teen, ajosuuntaan ja ajankohtaan, milla perusteilla vaikutusta voitiin kaikkiaan pitaa
melko pienena. Muilla tutkituilla kohteilla ei todettu nopeusrajoitusmuutoksien vaikut-
taneen liikkenteen sujuvuuteen. (Helsingin kaupunki, kaupunkisuunnitteluvirasto 2012)

Uusien periaatteiden mukaiset alennetut rajoitukset koskevat paaasiassa kantakau-
pungin eniten ruuhkautuneita paa- ja kokoojakatuja, joten vuoden 2012 tutkimuksen
tuloksia voidaan soveltaa myos niihin. Myos teoreettinen matka-ajan sadsto on vahai-
nen, sillda muutettavien katujen pituudet ovat lyhyehkéja. Talldin suuremmasta nopeu-
desta saatava matka-ajan saasto jaa paljon pienemmaksi kuin pidemmilla matkoilla.
Esimerkiksi tavoitetilassa Mannerheimintiellad pisin muuttuva (50 km/h -> 40 km/h)
osuus olisi noin 4,5 kilometria pitka. Tama tarkoittaisi teoreettisella tasaisella nopeu-
della alle 1,5 minuutin hidastusta matka-aikaan. Kadulla on kuitenkin yéaikoja lukuun
ottamatta kdytdannossa mahdotonta ajaa tasaista rajoituksen sallimaa suurinta no-
peutta, joten todellinen muutos matka-aikaan jaa huomattavasti pienemmaksi. Kay-
tanndssa useimpiin ajoreitteihin muutokset eivat vaikuta merkittavasti, silld nopeusra-
joitukset pysyvat paaosin ennallaan esikaupunkialueiden paakaduilla ja moottori-
vaylilla, joilla tuotetaan eniten lilkkennesuoritetta. Paadkatuja matalammat alemman ka-
tuverkon nopeusrajoitukset tukevatkin osaltaan tavoitetta ohjata lapikulkuliikenne
paavaylille.

Asuinalueiden tonttikatujen 30 km/h -rajoitus koskee valtaosalla asuinalueita vain alle
kilometrin matkaa ennen saapumista maaranpaahan. llman pysahdyksia kulkevalta
ajoneuvolta kuluisi nain viimeiseen kilometriin teoreettisella tasaisella nopeudella
ajettaessa noin 30 sekuntia enemman aikaa, kun nopeusrajoitus laskee 40 km/h:sta 30
km/h:in. Harvalla asuinalueella kuitenkaan voi kulkea pysahtymatta tai hidastamatta
esimerkiksi suojateiden tai tasa-arvoisten risteysten kohdalla, mika vahentaa kuluvan
lisdajan merkitysta.

Valityskyky tarkoittaa suurinta liikkenneyksikéiden maaraa aikayksikossa, jonka vayla tai
sen osa voi valittaa vallitsevissa tie-, lilkenne-, saa- tai kelioloissa (Luttinen et al. 2005).
Valityskyvyn kayttéasteen kannalta keskeista on huipputunnin liikennemaara. Vuonna
2010 tehtyjen nopeusrajoitusmuutosten jalkeen tutkittiin myos vaikutuksia valitysky-
kyyn vuonna 2012 julkaistussa selvityksessa, yhteensa kuudella kadulla. Tutkimuksen
mukaan huipputuntien liikkennemaarat joko kasvoivat tai pysyivat samoina tilastollisen
merkittavyyden puitteissa. Yhteenvetona todettiin, ettd nopeusrajoitusten muutos ei
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vaikuttanut negatiivisesti kyseisten katujen kykyyn vastata liikenteen kysyntaan. (Hel-
singin kaupunki, kaupunkisuunnitteluvirasto 2012)

Tutkimuksen tuloksia voidaan soveltaa myos uusien periaatteiden mukaisten rajoitus-
ten vaikutuksiin vélityskyvyn osalta. Liséksi alhaisempi nopeusrajoitus suurien liikenne-
maarien vaylilld voi parantaa vélityskykya, silld matalampi ajonopeus mahdollistaa lyhy-
emmat etdisyydet perakkaisilla autoilla. Alempi nopeusrajoitus vahentaa myos liiken-
teen hairiétekijoita. Esikaupunkialueiden tonttikaduilla on yleensa niin vahaiset autolii-
kennemaarat, ettei nopeusrajoituksella ole merkitysta kadun valityskykyyn.

Vaikutukset yrityksiin

Uusilla nopeusrajoitusperiaatteilla on vaikutuksia laajaan méaaraan yrityksia, mutta vai-
kutuksien arvioidaan olevan melko vahaisia. Yritysvaikutusten arviointi on raportin liit-
teena 7.

Vaikutukset meluun

Ajonopeudet ja ajotapa vaikuttavat ajoneuvoliikenteesta aiheutuvaan melun maaraan.
Melutaso laskee ajonopeuksien laskiessa. Yli 50 km/h ajonopeuksilla syntyy paaasiassa
rengasmelua, kun taas alemmilla nopeuksilla suurempi melun ldhde on moottori ja
voimansiirto. Talloin epatasainen ajotapa, kuten kiihdytykset ja jarrutukset, vaikuttavat
melutasoon. Toisaalta matalilla ajonopeuksilla tarve kiihdytyksiin on vahaisempi.
(OECD 2006.) Kuvassa 14. on esitetty nopeuden ja melun yleinen riippuvuus. Mootto-
rin ja voimansiirron aiheuttaman melun kuvaajassa nakyvat hyppéykset johtuvat vaih-
teiden vaihtamisesta. Kuvasta havaitaan, ettd noin 50 km/h -nopeuteen asti moottorin
ja voimansiirron melu on vallitseva ja korkeammilla nopeuksilla rengasmelu. Kuvassa
kaytetty desibeliasteikko on logaritminen ja jokainen 3 dB:n lisays tarkoittaa me-
luenergian kaksinkertaistumista. Ihminen kokee aanitason kymmenkertaistumisen (10
dB:n lisdys) melun kaksinkertaistumisena.
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Kuva 14. Yleiskuva nopeuden ja melun suhteesta. Sahalaitainen katkoviiva esittaa
moottorin ja voimansiirron aiheuttamaa melutasoa, suora katkoviiva rengasmelua
ja yhtenainen, tumma sahalaitainen viiva ndiden yhteisvaikutusta. (Robertson ym.
1998.)

Nopeusrajoitusten maarittémisen periaatteet Helsingissa 36



4.6

Helsingin kaupunki
Kaupunkiymparistd

Ymparistdministerién tutkimuksessa on todettu, ettd nopeustason laskeminen 60
km/h:stéd 50 km/h:in laskee melutasoa 2,1 dB ja lasku 50 km/h:sta 40 km/h:in 1,4 dB
(YM 2001). Tutkimuksessa raskaan liikenteen maara oli noin 10 %. Kansainvalisten tut-
kimusten mukaan keskinopeuksien laskeminen 10-20 km/h vahentda melutasoa 2-4
dB(A) raskaiden ajoneuvojen osuuden maarasta riippuen (Richard 2010, Amundsen,
Klaeboe 2005). Kolmen desibelin aleneminen melutasossa vastaa likimain liikennemaa-
ran puolittumisesta aiheutuvaa melutason alenemista.

Helsingin uudella matalien alueellisten nopeusrajoitusten jarjestelmalla on pitkalla
aikavalilla liikennemelua hillitseva vaikutus erityisesti asuinalueilla. Kun alueelliset ra-
joitukset laskevat kaikilla asuinalueiden tonttikaduilla 40 km/h:sta 30 km/h:in, kohdis-
tuvat positiiviset vaikutukset meluun laajoille alueille ja suureen maaraan asukkaita.
Myés kokoojakatujen matalammat rajoitukset vaikuttavat tehokkaasti asuinalueiden
meluun, silld kokoojakadut sijaitsevat usein lahella asuinrakennuksia ja maankaytén
keskella. Paakatujen varsilla on varsinkin kantakaupungissa asuinrakennuksia lahella
ajorataa. Kantakaupunkien paakaduilla ei varsinkaan ruuhka-aikoina ole mahdollista
ajaa suurella nopeudella, joten rajoituksen lasku ei valttamatta vaikuta huomattavasti
meluun. Vuorokaudenaikoina, jolloin liikennettad on vahemman, voi rajoituksen lasku
kuitenkin vaikuttaa ajonopeuksien laskuun, joten naillakin alueilla paikallinen melu-
taso laskee. Kantakaupungin maankayttéa on tarkoitus tulevaisuudessa tiivistaa, jol-
loin yha useampi asuu myds lahella vilkkaasti lilkennéityja paakatuja. Talléin 40 km/h -
rajoitus on perusteltua ottaa kayttéon yha laajemmin kantakaupungin pasdkaduilla.
Esikaupunkialueiden paakatujen nopeusrajoituksen lasku 60 km/h:stéd 50 km/h:in va-
hentaa erityisesti rengasmelun maaraa, joka alkaa voimistua merkittavasti ajonopeu-
den noustessa yli 50 km/h:n.

Varsinaiset ajonopeudet saattavat laskea osalla kaduista heti muutettavien nopeusra-
joitusten toteuttamisen jalkeen vain muutamalla kilometrilla tunnissa, mika vahentaa
meluvaikutuksia. Lisaksi ruuhkaisilla osuuksilla kiihdytysten tai jarrutusten maara tai
suuruus ei ensisijaisesti riipu nopeusrajoituksesta, vaan liikkennetilanteesta ja valo-oh-
jauksesta. Uusia nopeusrajoituksia ei tueta ainakaan valittdmasti rakenteellisin toi-
menpitein, joten niilla ei ole vaikutuksia tarindan. Hidasteita saatetaan rakentaa myo-
hemmin liséa joillekin kaduille, mutta ensisijaisesti pyritdan muuttamaan koko katuym-
paristda suuntaan, joka tukee matalampaa nopeusrajoitusta. Katuymparistén muutok-
set ovat kuitenkin pitkdkestoinen prosessi suurien kustannuksien vuoksi.

Vaikutukset ilmanlaatuun ja ilmastoon

Liikenteen pakokaasupaastot voidaan jakaa paastoihin, jotka vaikuttavat ilmanlaatuun
(hiilimonoksidi eli haka CO, hiilivedyt HC, typen oksidit NOx ja hiukkaset PM) ja paastoi-
hin, jotka vaikuttavat ilmastonmuutokseen (hiilidioksidi COz). Ilmanlaadun puhtauden
sailymisen kannalta on tarkeaa ajonopeuden tasaisuus, silld nykyaikaisten ajoneuvojen
paastoihin keskinopeudella on véhaisempi vaikutus kuin ajotavalla. Aggressiivinen ajo-
tapa voi kasvattaa polttoaineen kulutusta jopa kolmanneksella. (OECD 2006.)

Paastdjen riippuvuus nopeudesta on monimutkaisempi kuin polttoaineen kulutuksen.
Autojen paasto tarkoittaa erilaisia yhdisteitd, joiden kdyttédytyminen vaihtelee nopeu-
den suhteen. Hiilidioksidipaasto (CO2) riippuu suoraan kulutuksesta. Sitd vastoin ilman-
laatuun vaikuttavat yhdisteet, kuten hiilimonoksidi eli hdka (CO), hiilivedyt (HC) ja ty-
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pen oksidit (NOx), kdyttaytyvat nopeuden suhteen kuvan 15. mukaisesti. Vaikka kataly-
saattoritekniikka onkin védhentanyt paastoja merkittévasti, niin seuraavat perussadnnét
ovat edelleen voimassa:
o Hiilimonoksidipaastot (CO) kasvavat aluksi melko hitaasti nopeuden
noustessa, mutta kasvu kiihtyy suurilla (yli 80 km/h) nopeuksilla.
o Hiilivetypaastot (HC) kaksinkertaistuvat nopeuden noustessa 50 km/h:sta 120
km/h:in.
e Typen oksidit (NOx) vahenevat nopeuden noustessa.
o Hiukkaspaastot pysyvat melko tasaisina bensiini- ja dieselautoilla riippumatta
nopeudesta.
Hiilimonoksidi- ja hiilivetypaastojen kasvu aiheutuu palamisen muuttumisesta epatay-
dellisemmaksi nopeassa ajossa. (Kallberg ym. 2014)
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Kuva 15. Bensiinikdyttoisen henkiléauton paastot liikkennevirran nopeuden suhteen
(Kallberg ym. 2014).

Maantienopeuksissa nopeuden ja paastojen riippuvuus on selkeampi kuin taajamano-
peuksissa. Taajamissa liikennevirrassa tapahtuu paljon enemmén kiihdytyksia ja jarru-
tuksia kuin maantieajossa. Kulutus ja paastot kasvavat erityisesti kiihdytyksissa, joten
tasainen ajo sekd maantie- ettd taajama-ajossa johtaa pienempéaan kulutukseen ja va-
haisempiin paastoihin. Siten toimenpiteet, jotka tasaavat liikennevirtaa, alentavat seka
kulutusta etta paastoja. (Kallberg ym. 2014)

llmanlaatuun vaikuttavista tekijoista typenoksideja syntyy taajamanopeuksilla vahiten
noin 60 km/h nopeudella. Katukuilumallinnuksista voidaan havaita, ettd nopeuksien
laskiessa typenoksidien pitoisuus kasvaa (Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto 2012).
Alueellisella simuloinnilla on kuitenkin arvioitu, etta asuinalueen nopeusrajoituksen
alentaminen 50 km/h:sta 30 km/h:in véhentaisi typenoksidipaastoja noin 25 %. Vaiku-
tus perustuu ajotavan muuttumiseen tasaisemmaksi. Simuloinnissa huomioitiin se,
etta kaikki eivat noudata matalaa nopeusrajoitusta eli keskinopeus oli noin 10 % yli
rajoituksen. (Madireddy et al. 2011.) Myoés hiilivedyt véhenevéat nopeuksien laskiessa
(OECD 2006).

llmastonmuutoksen kannalta olennaisen hiilidioksidin paastot ovat suoraan verrannol-
lisia polttoaineen kulutukseen (OECD 2006). Tasta syysta matalilla kaupunkimaisilla
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nopeuksilla niihin vaikuttaa enimmakseen ajotapa. Alueellisella simuloinnilla on arvi-
oitu, ettéd asuinalueen nopeusrajoituksen alentaminen 50 km/h:sta 30 km/h:in véhen-
taisi hiilidioksidipaastdja noin 25 %. Vaikutus perustuu ajotavan muuttumiseen tasai-
semmaksi. (Madireddy et al. 2011.)

Nastarenkaiden paallysteesta irrottama aines lisda katupdlyn maaraa, mika erityisesti
kevaisin on taajamien ongelma. Taajamanopeuksissa paallysteen kulumiseen vaikutta-
vat monet muutkin tekijat, mutta tehdyissa selvityksissa on havaittu, ettd kuluminen
kasvaa lilkkennevirran nopeuden kasvaessa myos taajamanopeuksissa (Heikkinen
2012).

Uusien periaatteiden mukaisten rajoitusten tullessa kokonaisuudessaan voimaan, voi-
daan olettaa keskimaaraisen ajotavan muuttuvan tasaisemmaksi. Esimerkiksi asuinalu-
eilla ajaessa joutuu usein hiljentdmaan ajonopeuttaan joka tapauksessa tasa-arvoisten
risteysten ja valo-ohjaamattomien suojateiden kohdalla. Talléin ajonopeus pysyy tasai-
sempana, kun pysahdysten valissa autoilija kiihdyttda vauhtinsa tonttikadulla vain noin
30 km/h -nopeuteen asti 40 km/h -nopeuden sijaan. My6s pistemaisten 30 km/h -rajoi-
tusten tarve aikaisemmilla 40 km/h -alueilla vdhenee, kun koko alueen nopeusrajoitus
laskee 30 km/h:in.

Lisaksi joillakin valo-ohjatuilla katuosuuksilla rajoituksen lasku vaikuttaa ajonopeuden
tasaisuuteen, jos autoilija kiihdyttda nopeutensa vain 40 km/h -nopeuteen asti aikai-
semman 50 km/h -nopeuden sijaan. Alhaisemmilla ajonopeuksilla taloudellisen ajota-
van noudattaminen on myés helpompaa, kun esimerkiksi liikkennevalojen vaihtumista
vihreaksi voi ennakoida sujuvammin pysahtymatta risteykseen.

Ajotavan muuttuessa tasaisemmaksi, voidaan siis arvioida nopeusrajoitusten muutos-
ten johtavan aleneviin paastoéihin. Talléin vaikutukset ilmanlaatuun ja ilmastoon ovat
positiivisia. Tarkkoja lukumaaraisia muutoksia on hankalaa arvioida, silla paastéihin
vaikuttaa moni muukin tekija kuin ajonopeus. Liséksi todellisten ajonopeuksien muut-
tuminen vaihtelee todennakdisesti alueellisesti ja myés pidemmalla aikavalilla, kuljet-
tajien omaksuessa uudet nopeusrajoitukset vaihtelevalla viiveella.

Vaikutukset jalankulkuun ja pyoraliikenteeseen

Jalankulkijoiden nakokulmasta ajonopeudet vaikuttavat péaasiassa kadunylitysten ko-
ettuun turvallisuuteen ja ylitysmahdollisuuksien eli aikavalien tunnistamiseen. Esimer-
kiksi kouluikainen lapsi ei pysty arvioimaan suojatien ylitykseen tarvittavia aikavéleja
luotettavasti, jos ajonopeudet ovat 50 km/h tai suurempia (Connelly et al. 1998). Teh-
tava on luonnollisesti vaikeampi, jos ylitys tapahtuu monen kaistan yli. Nopeusrajoituk-
sien laskeminen alentaa ajonopeuksia, mika parantaa jalankulkijan mahdollisuuksia
arvioida aikavélin sopivuutta ylitykseen. Torméayksen sattuessa seuraukset ovat lievem-

pia.

Polkupyériilijdiden nakokulmasta moottoriliikenteen ajonopeudet vaikuttavat kadun
ylityksiin paaosin samaan tapaan kuin jalankulkijoillakin: matalammilla nopeuksilla au-
toilijalla on paremmat mahdollisuudet havaita pyoréilija ja pyoréilija voi paremmin en-
nakoida sopivaa ylitysvalia. Tarve erotella polkupyorat ja autot omille vaylilleen on pe-
raisin pyorailyn ja nopeavauhtisen moottoriajoneuvoliikenteen yhteensopimattomuu-
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desta ja siita johtuvista turvallisuusongelmista. Pydrailijdiden ja autoilijoiden liikkumi-
nen yhteisessa tilassa hankaloituu, kun nopeuserot kasvavat ja mahdollisuudet kom-
munikointiin heikkenevat. Tilanteen korjaamiseksi on kaksi vaihtoehtoa: erotella py6-
rdlilkkenne omalle vdylan osalleen tai rauhoittaa autoliikennettd. (Helsingin kaupunki,
kaupunkisuunnitteluvirasto 2016)

Helsingin kaupungin vuonna 2016 julkaiseman Pyéraliikenteen suunnitteluohjeen tau-
lukossa (Taulukko 7) on kuvattu, millaiset jarjestelyt ovat suositeltavia pyoéréliikenne-
verkon eri kategorioissa sen mukaan, mikd on moottoriajoneuvoliikenteen maara ja
nopeus.

PYORALIIKENNEVERKON KATEGORIA

MOOTTORIAJO- MOOTTORIAJO- PAAREITTI MUU REITTI PERUSVERKKO
NEUVOLIIKEN- NEUVOLIIKENTEEN
TEEN NOPEUS MAARA

Sekaliikenne tai Sekaliikenne Sekaliikenne

pyorékaista/ -tie/
pyorakatu
Sekaliikenne tai pyéra-
MAX 30 KM/H kaista/ -tie
Pyorékaista/ -tie Sekaliikenne tai pyora-
kaista/ -tie

Pyorikaista/ -tie

Sekaliikenne tai pyora- Sekaliikenne
kaista/ -tie
40KM/H Pybrikaista/ -tie Pyorikaista/ -tie Sekaliikenne tai pyora-
kaista/ -tie

Pyorakaista/ -tie

Sekaliikenne tai pyora-
kaista/ -tie

S50KM/H Pybrakaista/ -tie

Pydritie

Taulukko 8. Pyoraliikennejarjestelyn valinta suhteutettuna autoliikenteen maaraan ja
nopeuteen. (Helsingin kaupunki, kaupunkisuunnitteluvirasto 2016)

Taulukon mukaan vahaisten liikkennemaarien ja alhaisten nopeuksien kaduilla sekalii-
kenne on tavallisin ratkaisu. Tonttikaduilla pyoréliikenteen yhdistdminen muuhun ajo-
neuvoliikenteeseen on yleensa paras ratkaisu. Pyorailyn ja muun ajoneuvoliikenteen
osoittaminen samaan tilaan valittdd samalla oikeansuuntaista viestia liikkenteellisesti
rauhoitettujen katujen luonteesta seka parantaa myos jalankulun viihtyisyytta ja turval-
lisuutta. Talléin asuinalueiden tonttikatujen periaatteen mukainen 30 km/h -rajoitus
tukee taulukon mukaisia ratkaisuja. Mataliin alueellisiin nopeusrajoituksiin perustuva
jarjestelma kokonaisuutena mahdollistaa pyorailyn turvallisuutta edistévia ratkaisuja:
sekaliikenteessa pyoraily ja pyorakaistojen kayttd parantavat pyorailijdiden turvalli-
suutta liittymissa ja selventavat suhdetta jalankulkijoihin. Pyora- ja autoliikenne on
suositeltavaa erotella kuitenkin kaduilla, joilla moottoriajoneuvojen maaraa ja no-
peutta ei voida tai ole toivottavaa hillitd. (Helsingin kaupunki, kaupunkisuunnitteluvi-
rasto 2012 ja 2016)

Uusien periaatteiden mukaisia rajoituksien vaikutuksia jalankulkijoiden ja pyorailijoi-
den asemaan voidaan pitad melko merkittavina. Monilla asuinalueilla, joilla 40 km/h -
rajoitus muuttuu 30 km/h -rajoitukseksi, kaduilla ei ole jalkakaytavaa tai pyoratieta,
joten jalankulkijat ja pyorailijat liikkkuvat ajoradalla. Talléin autojen matalammat ajono-
peudet parantavat liikkujien turvallisuutta. Vaikka jalankulku ja pyoraily olisi eroteltu
autoliikenteestd, helpottuu kadun ylitys ja suojateiden turvallisuus paranee myos niilla
paa- ja kokoojakaduilla, joilla nopeusrajoitus laskee.
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Vaikutukset elinympadriston laatuun, esteettomyy-
teen ja viihtyisyyteen

Liikenne vaikuttaa elinymparistdon laatuun suoraan itsenaisen liikkkumisen mahdolli-
suuksien ja miellyttavyyden kautta. Valillisesti liikkennejarjestelyt vaikuttavat myés ha-
jautumiskehitykseen. Itsendisen liikkkumisen mahdollisuuksiin ja miellyttéavyyteen kor-
keat ajonopeudet vaikuttavat rajoittamalla liikkkumista. Korkeat ajonopeudet ja vilkas
liikenne vaikuttavat erityisesti lapsiin, ikdihmisiin seka liikkkumis- ja toimimisesteisiin
henkildihin, joiden on vaikeaa ylittaa vilkkaita katuja. Naiden itsenaisen liikkkumisen
alue pienenee. Suomalaisissa tutkimuksissa on todettu, etta lasten liikkumisalue on
isoissa kaupungeissa pienempi kuin pienissa kaupungeissa ja itsenaisen liikkumisen
alue on viime vuosikymmenina pienentynyt. Fyysinen aktiivisuus edistaa seka fyysista
terveytta ettd mielenterveytta. Lapsilla omaehtoinen tutustuminen elinympéristdoén
on merkittavaa itsenaistymiselle ja lilkkkumistottumusten muotoutumiselle (Krause
2010). Hollantilaisessa tutkimuksessa on todettu, etté lapset lilkkkuvat enemman alu-
eilla tai kaduilla, joilla nopeusrajoitus on 30 km/h. Vastaavasti ylinopeudet véhensivat
lasten aktiivisuutta. (de Vries 2010)

Helsingin kaupungin esteettémyyssuunnitelmassa vuodelta 2005 (hyvéksytty kaupun-
ginhallituksessa) on esitetty esteettomyysstrategian mukaiset esteettémyystavoitteet.
Niiden mukaan liikkkumisesteetdn Helsinki tarkoittaa esteeténta ja turvallista liikku-
mista kaduilla ja muilla yleisilla alueilla, esteeténta paasya rakennuksiin ja kaikille so-
veltuvaa julkista liikkennetta. Lisaksi katujen ja muiden yleisten alueiden nakékulmasta
liikkumisesteettdmyyteen kuuluu se, etta eri liikkujilla on tasa-arvoinen asema liiken-
nejarjestelmassa seka laadukkaita, esteettémia, turvallisia ja viihtyisia kulkuvaylia ja
alueita. Esteetén kaupunkiymparisto tarkoittaa katkeamattomia kulkureitteja, raken-
nusten, pysakkien ja julkisten alueiden saavutettavuuden parantamista seka tasa-ar-
voisia, kaikille kayttajille soveltuvia liikkumismahdollisuuksia. (Helsingin kaupunki, ra-
kennusvirasto 2005) Uudet nopeusrajoitusperiaatteet tukevat esteettomyysstrategian
mukaisia tavoitteita parantamalla esteetonta ja turvallista liikkumista kaduilla. Myés
liikkujien tasa-arvoisuus liikkennejarjestelmassa seka kulkuvaylien esteettémyys, turval-
lisuus ja viihtyisyys paranevat alempien nopeusrajoitusten myoéta. Kaikkien kayttajien
liikkumismahdollisuudet paranevat.

Esteettdmyyssuunnitelmassa on maaritelty esteettomyyden tavoitetasot koko kau-
pungissa erilaisille kaduille seuraavasti:
¢ Erikoistaso: sairaaloiden, terveyskeskusten, vanhusten palvelutalojen ympa-
ristd seka keskustojen, kavelykatuymparistdjen ja joukkoliikenteen terminaa-
lien ymparistot.
¢ Perustaso: koulujen, paivakotien, kirjastojen, kirkkojen ym. ympéristot seka
muut yleiset katuosuudet. (Helsingin kaupunki, rakennusvirasto 2005)

Erikoistason reitteja ja alueita on erityisen paljon niemen alueella ja kantakaupungin
paakaduilla. Talloin esitetyt periaatteet ja erikoistason reitit tukevat hyvin toisiaan. Mo-
net erikoistason reitit koskevat hyvin lyhyita katuosuuksia ja pistemaisia kohteita. Mo-
niin naista kohteista esitetaan rajoituksen laskua koko kadulla. Kaikkien pistemaisten
kohteiden huomiointi nopeusrajoituksen avulla ei ole tarkoituksenmukaista, silla tie-
tyilla kaduilla tdma aiheuttaisi jatkuvia muutoksia nopeusrajoitukseen (esim. Paciuk-
senkatu, Makelankatu ja Hameentie). Lisaksi kaikista matalimpien rajoituksien (esim.
30 km/h) kdyttaminen paakaduilla voisi aiheuttaa lilkkenteen siirtymista tonttikaduille,
mika ei ole toivottavaa esteettomyydenkaéan kannalta. Erityiskohteissa voidaan kayttaa
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myds muita lilkkenteen rauhoittamiskeinoja, jotka vaikuttavat usein tehokkaammin
kuin pistemainen nopeusrajoitus. Téllaisia keinoja voivat olla esimerkiksi korotetut
suojatiet, kavennukset ja nopeusnaytot.

Pitkalla aikavaélilla nopeusrajoitukset ja liikenteen sujuvuus vaikuttavat yhdyskuntara-
kenteen muotoutumiseen. Paivittdin matkustamiseen kaytetty aika on suunnilleen
vakio (60-20 min). Korkean nopeustason yllapito paavaylilla vaikuttaa edistavasti vahit-
taiseen muuttoon kauemmas keskusta-alueilta ja siten yhdyskuntarakenteen hajautu-
miseen. (OECD 2006.)

Helsinkilaisten ymparistdasenteita koskevassa selvityksessa kevaalla 2011 kysyttiin
yhteensa 1017 helsinkilaiselta (18 - 74-vuotiailta) mielipiteitd toimenpiteista, joilla voi-
daan vahentaa moottoriajoneuvoliikenteen haittoja. Eri kysymyksissa toimenpiteina oli
esitetty muiden muassa nopeusrajoitusten laskeminen paavaylilld meluhaittojen va-
hentamiseksi seka yleisemmin nopeusrajoitusten alentaminen ymparistohaittojen va-
hentdamiseksi. Ensin mainittua kannatti noin 60 % ja jalkimmaista noin puolet vastaa-
jista. (Hakkarainen, Koskinen 2011.)

Uusien periaatteiden mukaisten nopeusrajoituksien vaikutuksia elinympéariston laa-
tuun ja viihtyisyyteen voidaan pitda huomattavina. Esimerkiksi lapsien liikkuminen
asuinalueilla helpottuu, kun kaikkien asuinalueiden tonttikatujen rajoitus lasketaan 30
km/h:in. Keskustan ja asuinalueiden viihtyisyys ja houkuttelevuus myos paranee va-
hentyneiden melun ja paastdjen myota. Erityisesti keskustan katuja kdytetaan paljon
oleskeluun, joten yhtendinen 30 km/h -rajoitus niemen alueella edistaa viihtyisyytta
suosituimmilla oleskelualueilla. Kantakaupungin paakaduilla on myds usein paljon ja-
lankulkijoiden ja pyérailijéiden kadunylitystarvetta, joten paakatujen nopeusrajoituk-
sen alentaminen vahentaa katujen estevaikutusta ja laajentaa ihmisten turvallista liik-
kumisymparistéa.
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Johtopaatokset

Taman raportin on tarkoitus ohjata suunnittelua jatkossa niin, ettd uudet lilkkenne- ja
lilkenteen ohjaussuunnitelmat tehdaan jatkossa tavoitetilan uusien periaatteiden mu-
kaisesti. Talléin saavutetaan lopulta pitkan ajan kuluessa yhtenainen nopeusrajoitusjar-
jestelma, jossa katuverkon hierarkia ja ymparodiva maankaytto tulevat selkeésti huomioi-
duksi. Tavoitteena on, ettd kadun kayttaja tietaa heti kadulla liikkkuessaan pelkén katu-
ymparistoén perusteella oikean nopeusrajoituksen.

Heti mahdolliset uusien periaatteiden mukaiset nopeusrajoituksien muutokset kartalla
on esitetty liitteessa 4. Muut muutokset (liite 6.) edellyttavat rakenteellisia muutoksia
katuymparistoon. Nopeusrajoitusjarjestelman tukeminen katuymparistda parantamalla
on tarkeas, sillda muutostarpeet koskevat ensisijaisesti paa- ja kokoojakatuja, joilla ta-
pahtuu lukumaarallisesti eniten onnettomuuksia. Lisdksi katuymparistdjen pitda paa-
osin tukea nopeusrajoituksia, jotta kunnioitus rajoituksia kohtaan sailyy ja ajonopeudet
tuntuvat luontevilta. Kaikille asuinalueiden tonttikaduille ja niemen alueelle voidaan
kuitenkin asettaa valittomasti 30 km/h -rajoitus, vaikka katuymparistot eivat taysin tukisi
alempaa rajoitusta. Alueellisen 30 km/h -rajoituksen tehokas vaikutus liikkenneturvalli-
suuteen on jo todistettu vahvasti aiempien muutosten ja niihin liittyvien tutkimusten
yhteydessa.

Liikenteen ohjauksen muutosten tarkat kustannukset selviavat tarkempien toteuttamis-
suunnitelmien laatimisen yhteydessa. Tarvittava muutettavien liikennemerkkien maara
vaihtelee katuverkon tyypista riippuen. Osalla alueista on tarvetta vaihtaa, lisata tai pois-
taa vain lilkkennemerkin taulu, jos kadulla on jo merkin jalusta ja pylvas valmiina, mika
saastaa kustannuksia. Kustannus yhden liikennemerkin asennukselle téineen on kuiten-
kin suuruusluokaltaan joitakin satoja euroja asennuksen tyomaarasta riippuen. Lisaksi
voidaan lisata tarvittaessa tiemerkintoja tehostamaan nopeusrajoituksen muuttumista.
Nopeusrajoitusmuutosten vaatimat liikennemerkki- ja tiemerkintamuutokset ovat tal-
16in suuruusluokaltaan korkeintaan joitakin satoja tuhansia euroja. Pelkat muutokset
liikenteen ohjaukseen ovat siis suuruusluokaltaan pienia verrattuna koko katuymparis-
tén muutoksien kustannuksiin.

Periaatteista voidaan poiketa pistemaisten kohteiden kohdalla. Pistemaisia kohteita
ovat esimerkiksi ostos-, asiointi- ja palvelupaikat, joissa on huomattavaa jalankulun yli-
tystarvetta seka erityisesti koulujen kohdat. Nykytilassa monissa tallaisissa kohteissa on
kaytetty pistemaista nopeusrajoitusta. Nykyiset pistemaiset nopeusrajoitukset sailyte-
taan, jos kadun varsinainen nopeusrajoitus ei muutu samaksi kuin pistemainen rajoitus.
Tehokkaampia vaikutuksia lilkenteen rauhoittamiseksi voidaan saada hillitsemalla ajo-
nopeuksia rakenteellisin keinoin esimerkiksi tdéyssyjen ja muiden hidasteiden avulla.
Toinen mahdollisuus on kayttaa vaihtuvia nopeusrajoituksia tai nopeusnayttdja, jos ra-
kenteelliset keinot eivat ole mahdollisia. Edelld mainittuja suositellaan ensisijaisiksi lii-
kenteen rauhoittamiskeinoiksi. Pistemaisen nopeusrajoituksen asettaminen on jatkos-
sakin mahdollista, jos se todetaan tarpeelliseksi. Muutoin pyritédan tavoitetilassa kaytta-
maan koko kadulla yhtendisyyden vuoksi samaa nopeusrajoitusta. Tama vahentaa liiken-
nemerkkien tarvetta, mika on tavoiteltavaa liikennemerkkien noudattamisen ja havait-
semisen parantamiseksi.
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Tassa tydssa esitettdvat periaatteet nopeusrajoituksien asettamiseksi eroavat osittain
nykyisin kdyt6ssa olevista ohjeista katujen mitoitusnopeuksiksi. Periaatteiden mukaiset
nopeusrajoitukset aiheuttavat siten paivitystarvetta myds katujen mitoitusohjeisiin, ku-
ten kaistaleveyksiin. Liian levedt kaistat esimerkiksi monikaistaisilla paadkaduilla ohjaavat
lilan suuriin ajonopeuksiin. Katujen luonteiden kuvauksiin kohdistuu myd&s péivitystar-
vetta. Varsinkin kantakaupungin paakaduilla ajodynamiikkaa ja nopeutta ei voida pitaa
tarkeimpina lahtokohtina mitoitukselle, kun halutaan luoda turvallista ja viihtyisaa ym-
paristéa. Samoin alueellisilla kokoojakaduilla tulee painottaa entistd enemman turvalli-
suutta.

Tata raporttia ja periaatteita voi olla tarpeen paivittaa tulevaisuudessa. Mahdollisia muu-
tostarpeita voivat olla esimerkiksi niemen alueella olevan 30 km/h -rajoitusalueen laa-
jentaminen ja kantakaupunkimaisen ympariston laajenemisen myo6té paakatujen 40
km/h -rajoituksen laajentaminen periaatetta laajemmalle alueelle. Liséksi teollisuusalu-
eiden tonttikatujen periaate voi jatkossa muuttua tarpeettomaksi, mikali alueiden
maankayttdé muuttuu ja toiminnot sekoittuvat alueilla entistd enemman. Koska uudet
periaatteet on maaritelty paaasiassa toiminnallisen katuluokituksen mukaan, vaikuttaa
kadun luokituksen muuttaminen jatkossa merkittdvasti myos nopeusrajoitukseen. Ta-
man vuoksi kadun luokkaa muutettaessa, pitda miettid huolella luokan muutoksen vai-
kutukset nopeusrajoitukseen ja liikenteen ohjautumiseen koko katuverkolla. Jos koko
katuluokitusjarjestelmaa uudistetaan tulevaisuudessa, pitdad miettid myos luokituksen
vaikutus nopeusrajoitusperiaatteisiin. Periaatteet voidaan paivittdd vastaamaan uutta
luokitusjarjestelmaa uudistustyén yhteydessa.
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Yritysvaikutusten analysointi

Nopeusrajoitusten maarittamisen periaatteet Helsingissa

Helsingin kaupunkiympériston toimialan Liikenne- ja katusuunnittelupalvelu on laatinut ehdotuk-
sen uusista periaatteista nopeusrajoituksien asettamiseksi. Esitys pohjautuu liikenneturvallisuu-
den kehittamisohjelmassa (2015) ja liikkumisen kehittamisohjelmassa (2015) asetettuihin tavoit-
teisiin. Liikkenneturvallisuuden kannalta tavoitteena on vahentda onnettomuuksien todennakaoi-
syytta ja seurauksia suhteuttamalla katujen nopeustasoa ymparoivaan kaupunkirakenteeseen ja
kadun toiminnalliseen asemaan. Liikkumisen kehittdmisohjelmassa ajonopeuksien laskemista
esitetaan liikenneturvallisuuden parantamisen liséksi liikennevirran hairioherkkyyden ja liikenne-
melun vahentamiseksi sekd naiden vaikutuksesta keskustojen vetovoiman kasvattamiseksi.

Esitetyt nopeusrajoitusmuutokset tarkoittavat kdytanndssa nopeusrajoitusten laskemista valituilla
katuosuuksilla. Toimenpiteet kohdistuvat paaasiassa paakaduille, alueellisille kokoojakaduille ja
tonttikaduille. Moottorivaylilla nopeusrajoitukset sailyvat ennallaan.

Ehdotus on ollut lausunnoilla sidosryhmilla syksylla 2017. Kooste lausunnoista ja niiden vasti-
neista on erillisena liitteena (Vuorovaikutusraportti). Kokonaisuudesta pyydettiin tekemaan yritys-
vaikutusten arviointi kaupungin ohjeiden mukaisesti. Koska kyseessa on laaja jarjestelmatason
kehittdmistoimenpide, vuorovaikutteista keskustelua kokeiltiin iltatilaisuuden sijasta sosiaalisessa
mediassa. Lisaksi Liikenneturvallisuuden kehittdmisohjelma valmisteltiin laajassa yhteistydssa
toimijoiden ja asukkaiden kanssa.

Tama yritysvaikutusten arviointi kuuluu osaksi Nopeusrajoitusten maarittdamisen periaatteet Hel-
singissa -raporttia, jossa on kasitelty nopeusrajoitusmuutosten vaikutuksia useisiin eri tekijéihin.
Arvioinnissa on viitattu joihinkin raportissa kasiteltyihin asioihin, joiden vaikutukset ovat samoja
myds yrityksiin. Tarkemmat perustelut 16ytyvéat talldin varsinaisesta raportista.

Vaikutusten laajuus ja vaikuttavuus yritysten kannalta

Nopeusrajoitusjarjestelman uudistamisessa on kyse liikennejarjestelmén kehittdmisesta luotetta-
vammaksi ja turvallisemmaksi. Paatdksen vaikutukset ovat monialaisia ja voivat olla luonteeltaan
seka paikallisia ettd liikennejarjestelmatasoisia. Liikennejarjestelmatasoisten vaikutusten kautta
paatds koskettaa laajasti yritystoimintaa ja elinkeinoeldmaa.

Paatos koskettaa selkeimmin sellaisia yrityksia, joiden toiminta perustuu tai merkittavassa maa-
rin nojautuu tiekuljetuksiin tai muuhun katuverkolla tapahtuvaan liikkumiseen. Yrityksen sijoittu-
minen ja logistiset tarpeet lopulta maérittelevat, millaiseksi paatdksen vaikuttavuus yksittisen
yrityksen kannalta muodostuu. Muutoksella on my6s vaikutusta tydvoiman liikkumiseen verkolla
ja siten muutoksella voi olla vaikutusta myos yritysten sijaintiin liittyvdan houkuttelevuuteen.

Voidaan arvioida, ettd muutosten vaikutukset ovat keskimaarin lievia, mutta kohdistuvat useisiin

yrityksiin. Kuvassa 1. on esitetty yritysvaikutusten arvioinnin toteuttamistavan valinta vaikutuk-
sien laajuuden ja merkittavyyden mukaan.
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Vaikutukset yritystoimintaan

Kuva 1. Yritysvaikutusten arvioinnin tyypin valinta vaikutuksien laajuuden ja merkittavyy-
den mukaan.

Suurin osa kuljetusten ja muun autoliikenteen suoritteesta tapahtuu moottorivayililla, joiden no-
peusrajoitukset eivat muutu, ja padkaduilla, joihin kohdistuu heti toteutettavia muutoksia vain
noin viidesosaan paakatujen kokonaispituudesta. Lisaksi padkatujen muuttuvat osuudet ovat ly-
hyita (keskimaarin noin 1,5 km, vaihteluvali 0,5 km — 3,0 km) ja jakaantuvat eri puolille kaupun-
kia. Merkittdva osuus toimenpiteistd kohdistuu asuinalueille ja kantakaupunkiin, jossa nopeusra-
joitusten laskemisesta aiheutuva matka-aikojen kasvu tulee keskimaarin olemaan vahaista todel-
listen nopeuksien ollessa jo nykyisellddn paaosin alempia kuin nykyiset nopeusrajoitukset. Lii-
kennesuoritteen ja esitettyjen nopeusrajoitusmuutosten painottumiset ovat kdanteisia. Merkitta-
vimpien teollisuusalueiden tonttikaduilla ja satamiin johtavilla reiteilld nopeusrajoitukset sailyvat
paaosin ennallaan.

Positiiviset vaikutukset yrityksille

Nopeusrajoitusten tarkistamisesta seuraa yritystoiminnalle ja elinkeinoeldmalle monia mydnteisia
vaikutuksia. Néista keskeisimmat liittyvat katuymparistdn turvallisuuden ja viihtyisyyden seka lii-
kennejarjestelman luotettavuuden paranemiseen erityisesti ruuhka-aikoina. Ruuhka-aikojen ajal-
linen vaikutus on lyhyt, mutta se vaikuttaa hyvin moniin, koska silloin on paljon ihmisia liikkeella.
Liikenteen hairidherkkyyden aleneminen tekee matka-ajan ennakoimisesta luotettavampaa ja
vahentaa tarvetta ylimaaraisen ajan varaamiselle. TAma on erityisen tarkeaa tavarakuljetusten
luotettavuuden ja aikataulutuksen kannalta. Esitetyn muutoksen myéta ruuhka-aikana saavutet-
tavuus, luotettavuus ja liilkenteen sujuvuus voivat kokonaisvaltaisesti arvioituna parantua.

Vaikutuksia muun muassa turvallisuuteen, elinympariston laatuun ja viihtyisyyteen seka liiken-

teen sujuvuuteen ja luotettavuuteen on kasitelty tarkemmin Nopeusrajoitusten maarittdmisen pe-
riaatteet Helsingissa -raportissa.
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Negatiiviset vaikutukset yrityksille

Alhaisemmat nopeusrajoitukset voivat matkojen kohdistumisesta ja ajoittumisesta riippuen joh-

taa matka-aikojen pidentymiseen. Matka-aikojen kasvulla saattaa olla yrityksille kielteisia vaiku-
tuksia nousevien logistiikka- ja matkakustannusten myo6ta. Vaikka liikennejarjestelman luotetta-
vuuden paranemisella ja matka-aikojen ennakoitavuudella onkin kompensoivia vaikutuksia, on

eri tekijoiden kokonaisvaikutusta vaikeaa kvantifioida yritysten nakdkulmasta.

Negatiivisille vaikutuksille voidaan tunnistaa seuraavia lieventavia tekijoita:

e Toimenpiteet koskettavat vain pienta osaa autoliikenteen paaverkosta ja painottuvat
paaverkon alempiin katuluokkiin, joilla lasketun nopeusrajoituksen vaikutukset matka-
aikoihin ovat pienempia kuin korkeamman nopeustason vaylilla.

e Liikennesuoritteen ja esitettyjen nopeusrajoitusmuutosten painottumiset ovat kaanteisia.
Alennettujen nopeusrajoitusten negatiiviset (matka-aikaan liittyvat) vaikutukset minimoi-
tuvat ja positiiviset vaikutukset (hairicherkkyyden vaheneminen) korostuvat ruuhka-ai-
koina, jolloin myos yritystoimintaan kytkeytyva liikennesuorite on suurimmillaan. Matka-
aikojen kasvu on suurinta hiljaisen liikkenteen aikaan, jolloin myds yritystoimintaan kyt-
keytyvat haitat ovat vahaisemmat.

e Merkittava osuus toimenpiteistd kohdistuu asuinalueille ja kantakaupunkiin, jossa no-
peusrajoitusten laskemisesta aiheutuva matka-aikojen kasvu tulee keskimaarin olemaan
vahaista.

Vaikutusten kohdentuminen yrityksissa

Yrityksiin kohdistuvat vaikutukset voivat kohdentua yrityksen logistiikkaan sek& henkildstoon ja
asiakkaisiin. Yrityksen sijainnista seka sen logistisista tarpeista ja niiden ajoittumisesta riippuen
nopeusrajoitusten alentaminen saattaa aiheuttaa matka-aikojen kasvamista. Henkil6ston osalta
henkildautolla ja joissakin tapauksissa myds linja-autolla/taksilla tehtaviin tyo-/tydasiamatkoihin
kuluva aika saattaa matkan kohdistumisesta ja ajankohdasta riippuen kasvaa. Sama patee asi-
akkaisiin.

Yrityksilld voi olla esimerkiksi raaka-aine-, valmistavara-, jakelu- tai henkildkuljetuksia. Liséksi
yrityksiin vaikuttavat henkildstdn ja asiakkaiden sujuva saapuminen. Joillekin kuljetusyrityksille
kuljetusten nopeus ja keikkojen méaaréa ovat erityisen tarkeitd. Suurimmat muutosten vaikutukset
kohdistuvat jakelukuljetuksiin, joissa jakelureitit kulkevat kaupungin sisalld alemmalla katuver-
kolla. Pitkdmatkaisiin kaupungin ulkopuolelle suuntautuviin kuljetuksiin kohdistuu vahemman vai-
kutuksia, silla tyypillisesti katuverkolla ajetaan vain suhteellisen pieni osa kuljetuksesta sen alku-
tai loppupééassa.

Erityisesti ruuhka-aikoina alempien nopeusrajoitusten mydnteiset vaikutukset, kuten hairidherk-
kyyden vaheneminen ja valityskyvyn paraneminen, kuitenkin kompensoivat mahdollisia haittavai-
kutuksia.

Matka-aikojen mahdollisen kasvun myo6ta nopeusrajoitusten alentamisella voi olla suoria tai epa-
suoria kustannusvaikutuksia. Matka-aikoihin kytkeytyvat vaikutukset eivat kuitenkaan ole koko-
luokaltaan merkittavia tai laaja-alaisia. Taman johdosta voidaan paatella, etteivat mahdolliset
kustannusvaikutuksetkaan ole keskimaarin merkittavia.
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Yrityksien edustajien lausunnot

Suunnitelmasta lahetettiin lausuntopyyntd eri sidosryhmille, joista yrityksien ndkdkulmaa edusti-
vat Helsingin seudun kauppakamari, Helsingin Seudun Kuljetusyrittajat ry, Helsingin Taksiautoili-
jat ry, Helsingin yrittajat ja Linja-autoliitto.

Lausunnoissa korostuivat erityisesti seuraavat asiat:
¢ Matka-ajan vaikutukset kuljetuskustannusten nousuun ja kaluston kayttétehokkuuteen
o Keskustan saavutettavuuden laskeminen ja vetovoiman hiipuminen

Kokonaisvaikutus matka-aikoihin on arvioitu vahaiseksi. Muuttuvat katuosuudet ovat pituudel-
taan lyhyita, jolloin teoreettinenkin matka-ajan kasvu ajettaessa rajoituksen mukaista tasaista no-
peutta on vahainen. Muina kuin ilta- ja ydaikoina nopeusrajoituksen laskeminen voi jopa lyhen-
taa matka-aikoja, koska alhaisemmalla nopeustasolla on taipumus sujuvoittaa liikennettad vahen-
tamalla hairiéita, kuten haitariliiketta. Matka-aikojen luotettavuus ja ennustettavuus myos para-
nee, kun matka-ajat pysyvat tasaisempina eri vuorokaudenaikoina. Kuljetuskustannuksiin ja ka-
luston kayttotehokkuuteen ei siten voida katsoa kohdistuvan merkittévia vaikutuksia. Samasta
syysta keskustan saavutettavuuteen ei kohdistu merkittavia heikennyksia.

Raportin liitteend olevassa vuorovaikutusraportissa on esitetty vastineet lausuntoihin.

Mihin nopeusrajoitusmuutokset kohdistuvat, ja milla laajuudella?

Esitetyt heti toteutettavat nopeusrajoitusmuutokset kohdentuvat suurimmaksi osaksi asuinaluei-
den tonttikaduille. Autoliikenteen paaverkolle eli moottorivaylille, paakaduille ja kokoojakaduille
esitettdvat muutokset ovat vahaisempia. Nykyisella katuverkolla tarkasteltuna nopeusrajoitus-
muutosten laajuus suhteessa eri katuluokkiin kuuluvien katujen kokonaispituuteen on esitetty
taulukoissa 1 ja 2. Pdakaduilla heti toteutettavia nopeusrajoitusmuutoksia esitetdén noin viides-
osalle ja kokoojakaduilla vajaalle kymmenesosalle nykyista verkkoa.

Tonttikaduille kohdistuvia yksittaisia muutoksia ei tdssa yhteydessa tarkastella, silla niiden tarkoi-
tus on luoda yhteyksia paikallisiin kohteisiin saavutettavuutta ja turvallisuutta painottaen. Kaikilla

asuinalueiden tonttikaduilla nopeusrajoitus esitetdan laskettavaksi 30 kilometriin tunnissa. Nykyi-
sin noin puolella tonttikaduista nopeusrajoitus on vielda 40 km/h, lopuilla tonttikaduista rajoitus on

laskettu 30 kilometriin tunnissa jo aiemmin. Teollisuusalueiden tonttikaduilla séilytetaan nykyiset

40 km/h nopeusrajoitukset.
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Nopeusrajoituksen | Esikaupungit, | Esikaupungit, | Kantakau- Kantakau-

muutos paakadut kokoojakadut | punki, paaka- punki, ko-
dut koojakadut

60 km/h — 50 km/h | 10 km 1,5 km 0 km 0 km

50 km/h — 40 km/h | 2,5 km 10 km 9,5 km 1 km

40 km/h —- 30 km/h | O km 4,5 km 0,5 km 9,5 km

Yht. 12,5 km 16 km 10 km 10,5 km

Taulukko 1. Nopeusrajoitusmuutosten kohdentuminen alueellisesti ja katuluokittain katu-
verkon pituuden mukaan.

Katuluokka

Kokonaispituus

Muuttuva nopeusra-
joitus

Suhteellinen osuus

Moottorivaylat 68 km 0 km 0 %

Padkadut 110 km 22,5 km 20 %
Kokoojakadut 302 km 26,5 km 9%
(Alueelliset +

Paikalliset)

Tonttikadut 762 km ei tarkastelussa ei tarkastelussa

Taulukko 2. Esitettyjen nopeusrajoitusmuutosten laajuus suhteessa eri katuluokkiin kuu-
luvien katujen kokonaispituuteen.
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Taulukossa 3. on esitetty liikennesuoritteen jakautuminen katu- ja ajoneuvoluokittain. Tavaran-
kuljetuksiin liittyen voidaan havaita, etta erityisesti tavarankuljetuksissa kaytettavien paketti-,
kuorma- ja rekka-autojen liikennesuorite painottuu moottorivaylille ja pdakaduille. Suurin osa esi-
tetyista nopeusrajoitusmuutoksista kohdistuu asuinalueiden tonttikaduille, joten tavarankuljetuk-
sille kohdistuvat vaikutukset ovat melko vahaisia.

Hen- Paket- Kuorma- | Rekka- | Linja- Ko- Osuus | Pituus
kiloau- tiautot autot autot autot konais- | suorit-
Katuluokka tot suorite | teesta
Moottorivaylat | 854 108 35 21 18 1037 43 % 68 km
Moottorivay- 69 9 4 2 2 85 4 % 43 km
lien rampit
Paakadut 531 73 21 4 19 648 27 % 110 km
Alueelliset ko- | 241 33 9 1 14 298 12 % 120 km
koojakadut
Paikalliset ko- | 159 21 6 1 9 195 8 % 182 km
koojakadut
Tonttikadut 129 16 6 0 4 155 6 % 762 km
Yhteensa 1982 260 80 29 66 2418 100 % | 1284 km
Suhteellinen 82,0 % 10,8 % 3,3% 1.2 % 2,7 % 100 %
osuus

Taulukko 3. Liikennesuoritteen jakaantuminen eri katu- ja ajoneuvoluokittain vuonna 2016
(miljoonaa ajoneuvokilometria) seka katuluokkien kokonaispituudet.

Kuinka paljon matka-aika kasvaa?

Nopeusrajoitusten muutoksilla on vaikutuksia matka-aikoihin, mikali muutokset heijastuvat mat-
kojen keskinopeuksiin. Ruotsin liikenneviraston selvityksen Utvardering av nya hastighetsgran-
ser (Trafikverket, 2012) mukaan keskinopeuteen vaikuttavia rakenteellisia tekijoita ovat nopeus-
rajoituksen lisdksi muun muassa yhtajaksoisten etuajo-oikeutettujen katusegmenttien pituus,
aluetyyppi (esikaupunki, kantakaupunki), katuluokka, kaistaleveys seka kadunvarsipysakdinti.
Tekijéiden vaikutuksesta liikennevirran keskinopeus jaa nopeusrajoituksella maaritellysta no-
peustasosta sitd enemman, mitd lyhyemmaksi risteysvalit kayvat ja mitd kantakaupunkimaisem-
maksi katuymparisté muuttuu.

Ruotsalaisissa kaupungeissa tehdyissé ennen-jalkeen -mittauksissa havaittiin, ettd vapaiden ajo-
neuvojen keskinopeuksien absoluuttinen alenema oli nopeusrajoitusten laskemisen jalkeen (50
km/h — 40 km/h) suurinta korkeimman katuluokituksen omaavilla kaduilla (seudulliset paaka-
dut), joilla keskimaaraiset keskinopeudet alenivat 3,80 km/h. Laskennallinen matka-ajan piden-
nys 10 km:n matkalla olisi tall6in 63 sekuntia.
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Muilla paaverkon kaduilla keskinopeuksien muutokset jaivat huomattavasti pienemmiksi. Vapai-
den ajoneuvojen keskinopeudet alenivat keskimaarin 1,74 km/h, mika 10 kilometrin matkalla
vastaisi 39 sekunnin pidennysté matka-aikaan.

Koska tutkimus keskittyi vapaiden ajoneuvojen nopeusmuutoksiin, voidaan alennettujen nopeus-
rajoitusten negatiivisten vaikutusten olettaa vilkasliikenteisind aikoina olevan hyvin vahaisia, ellei
jopa olemattomia. Kuvassa 2. on esitetty ruotsalaisissa kaupungeissa mitattujen katuluokkakoh-
taisten keskinopeusmuutosten vertailu laskettaessa nopeusrajoitusta 50 km/h;sta 40 km/h:in.

Tabell 8-1. Inverkan pd medelhastigheten for fria fordon av sidnkning fran 5o till 40 km/tim
Vigniit Antal Medelhastighet (km/tim)

miitplatser Fore Efter Skillnad
Overgripande huvudnat 4 48,41 44,61 -3.80
Ovrigt huvudnat 48 40,64 38.90 -1,74
Lokalnat 20 36,41 34,76 -1,65
TOTALT 72 39,90 38,07 -1,83

Kuva 2. Ruotsalaisissa kaupungeissa mitattujen katuluokkakohtaisten keskinopeusmuu-
tosten vertailu laskettaessa nopeusrajoitusta 50 km/h:sta 40 km/h:in. (Trafikverket, 2012).

Millaisia ovat keskinopeudet Helsingissa?

Helsingissa tehtyja autoliikenteen sujuvuusselvityksia (viimeisimpana Liikenteen sujuvuus Hel-
singissa vuonna 2011) tarkastelemalla voidaan todeta, ettd keskinopeuksien keskiarvo jaa no-
peusrajoitukseen nahden alhaiseksi erityisesti kantakaupungin alueella. Kaduilla, joilla keskino-
peudet jadvat merkittavasti alle sallitun enimmaisnopeuden, on nopeusrajoituksen madaltami-
sella lopulta vahainen vaikutus matka-aikoihin. Tdméan nojalla nopeusrajoitusten alentamisesta
koituvat negatiiviset vaikutukset jaavat etenkin kantakaupungin alueella keskimaarin vahaisiksi.
Kuvassa 3. on esitetty keskimatkanopeudet Helsingiss& vuosina 2009 ja 2011.
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Vastaukset yritysvaikutusten
arvioinnin kysymyksiin

Tassa luvussa on esitetty vastaukset Helsingin kaupungin yritysvaikutusten arvioinnin laadinta-
ohjeen mukaisiin kysymyksiin. Kysymyksiin liittyvia tekijoita ja niiden taustoja on analysoitu tar-
kemmin luvussa 1.

1. MITEN LAAJOISTA VAIKUTUKSISTA ON KYSYMYS?
e Montaako yritysta asia / paiatos koskee?

Asia koskee kaikkia kaupungin yrityksia jollakin tavalla, mutta vaikutukset ovat vahaisia suurim-
paan osaan yrityksia, johtuen nopeusrajoitusmuutosten kohdistumisesta padosin asuinalueiden
tonttikaduille.

e Millaisia yrityksia paatos erityisesti koskettaa?

Erityisesti asia koskee kuljetusyrityksia ja yrityksia, jotka kayttavat paljon kuljetuksia seka taksi-
ja linja-autoyrittajia.

Alueellisesti mink&an alueen yrityksiin ei kohdistu erityisen suuria vaikutuksia. Suurin osa kulje-
tusten ja muun autolilkenteen suoritteesta tapahtuu moottorivaylilla, joiden nopeusrajoitukset ei-
vat muutu, ja pdakaduilla, joihin kohdistuu heti toteutettavia muutoksia vain noin viidesosaan
paakatujen kokonaispituudesta. Lisaksi paakatujen muuttuvat osuudet ovat lyhyita (keskimaarin
noin 1,5 km, vaihteluvéli 0,5 km — 3,0 km) ja jakaantuvat eri puolille kaupunkia. Merkittava osuus
toimenpiteista kohdistuu asuinalueille ja kantakaupunkiin, jossa nopeusrajoitusten laskemisesta
aiheutuva matka-aikojen kasvu tulee keskimaéarin olemaan vahaista todellisten nopeuksien ol-
lessa jo nykyisellaan paaosin alempia kuin nykyiset nopeusrajoitukset. Liikkennesuoritteen ja esi-
tettyjen nopeusrajoitusmuutosten painottumiset ovat kaanteisia. Merkittavimpien teollisuusaluei-
den tonttikaduilla ja satamiin johtavilla reiteilld nopeusrajoitukset sailyvat pddosin ennallaan.

Muuttuvat nopeusrajoitukset on esitetty Nopeusrajoitusten maarittdmisen periaatteet -raportin
litteessa 4 ja uusi nopeusrajoitusjarjestelma muutosten jalkeen liitteessa 5.
2.  MIHIN ASIOIHIN ASIAN / PAATOKSEN VAIKUTUKSET YRITYKSESSA / YRITYKSISSA
KOHDENTUVAT?
e Mitd vaikutuksia paatoksella on
o henkil6st66n?
Henkildston tydmatkaan kaytettdva aika saattaa ilta- ja ydaikoina pidentya vahaisesti. Toisaalta

tydmatkoihin kaytettdvan matka-ajan luotettavuus paranee. Tydmatkojen turvallisuus paranee.
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o asiakkaisiin?

Asiointimatkoihin kaytettava aika saattaa ilta- ja ydaikoina pidentya vahaisesti. Toisaalta asiointi-
matkoihin kaytettdvan matka-ajan luotettavuus paranee. Asiointimatkojen turvallisuus paranee.

o saavutettavuuteen (tyontekijat / asiakkaat / logistiikka / pysdkointiin)?
Fyysinen saavutettavuus / esteettdomyys paranee esimerkiksi jalankulkijoiden (tyontekijat ja asi-
akkaat) kadunylityksissa. Kuljetusten osalta saavutettavuus ei pelkkien nopeusrajoitusmuutosten
myo6ta muutu tai voi jopa parantua liikkenteen hairiétilanteiden vahentyessa.

o toimitiloihin?
Yrityksen sijoittuminen ja logistiset tarpeet lopulta maéarittelevat, millaiseksi paatoksen vaikutta-
vuus yksittaisen yrityksen/ toimitilan kannalta muodostuu. Muutoksella on vaikutusta tyévoiman
liikkumiseen verkolla ja siten muutoksella voi olla vaikutusta myds yritysten sijaintiin liittyvaan
houkuttelevuuteen. Vaikutukset voivat olla positiivisia tai negatiivisia, mutta niiden tarkempi
kvantifiointi on haastavaa.

o kilpailun edistdmiseen aluetasolla tai / ja kaupunkitasolla?
Muutokset voivat heikentaa joidenkin yritysten houkuttelevuutta, jos niihin kohdistuvan liikkenteen
matka-ajat pitenevat merkittavasti. Muutokset jakaantuvat eri puolille kaupunkia, joten kaupunki-
tasolla erot ovat vahaisia.

o nakyvyyteen?
Alhaisemmalla vauhdilla auton kyydissa olevien havaittavuus ymparist6on paranee. Liikennetur-
vallisuuden n&kdkulmasta on kuitenkin tarkeaa, etta kuljettaja keskittyy vain liikkenteen seuraami-

seen.

e Syntyyko asiasta / paatoksesté yritykselle / yrityksille kustannuksia mukaan lu-
kien mahdolliset tulojen menetykset?

Kustannuksia voi syntya sellaisille kuljetusyrityksille, joiden kayttamat reitit kulkevat suuressa
maarin kaupungin sisalla ja reitit sisdltdvat runsaasti alemmalla katuverkolla ajoa, jolloin matka-
aikojen vahainen kasvu yksittaiselld matkalla voi kertaantua.

o Voiko asia / paatos vaikuttaa yrityksen / yritysten imagoon? Miten?

Ei tunnistettuja vaikutuksia.

3.  MITEN VAIKUTUKSET AJOITTUVAT?

e Ovatko asian / paatoksen vaikutukset yrityksille / yritysten toimintaedellytyksiin
pysyvia?

Kylla.

¢ Voidaanko toteutuksen ajoituksella vaikuttaa asiaan?
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Ei tunnistettuja mahdollisuuksia.

4. MILLAISIA VALILLISIA VAIKUTUKSIA ASIALLA /| PAATOKSELLA VOI OLLA?
¢ Voiko asialla / paatoksella olla
o vaikutusta yritysilmastoon alueella / kaupungissa?

Yritykset voivat kokea asian joko positiivisena, negatiivisena tai merkityksettémana riippuen
omasta toimialasta ja nakdkulmasta.

o kokonaiseen yritysverkostoon tai toimialaan?

Kustannuksia lisdavia vaikutuksia voi olla kuljetusyrityksille, joiden reitit kulkevat paaasiassa
kaupungin alemmalla katuverkolla. Jos kuljetusten hinnat nousevat, voivat logistiikkakustannuk-
set nousta muillakin yrityksilla. Kustannuksia vahentavia vaikutuksia voi olla kaikille yrityksille on-
nettomuuksista aiheutuvien kustannusten vahenemisen vuoksi.

o ennalta arvaamattomia kerrannaisvaikutuksia?

Ei merkittavia kerrannaisvaikutuksia.

o Miten péiatos voi vaikuttaa yritystoimintaan tulevaisuudessa?
Keskusta-alueiden viihtyisyyden ja turvallisuuden parantuminen voi houkutella uusia yrityksia ja
lisata liikevaihtoa. Mielikuva kuljetusten hidastumisesta voi vahentéa joidenkin yritysten sijoittu-
mishalua keskustaan/Helsinkiin. Tallaisia yrityksia voivat olla esimerkiksi paljon raaka-ainekulje-
tuksia tarvitsevat teollisuusyritykset. Helsingin kantakaupunki on tiheydeltdan hyvin korkea, mika
ohjaa tietyn kaltaisia yrityksia keskustaan. Naiden osalta autoliikenteen matka-aikoihin tulevien
muutosten negatiiviset vaikutukset on arvioitu véhaiseksi. Sen sijaan kévely-ymparistdn ja asuin-
alueiden houkuttelevuus parantaa Helsingin imagoa ja siten voi houkutella kantakaupungissa
olevien yritysten tarvitsemaa tydvoimaa muuttamaan Helsinkiin.

5. MITA MUITA MAHDOLLISIA VAIKUTUKSIA ASIALLA / PAATOKSELLA VOI OLLA?
e Onko paatokselld vaikutuksia tarjonnan monipuolistumiseen
o asukkaiden nakékulmasta?
Ei tunnistettuja vaikutuksia.
o muiden yritysten nikékulmasta?
Ei tunnistettuja vaikutuksia.

o matkailijoiden nakékulmasta?

Ei tunnistettuja vaikutuksia.
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e Millaisia vaikutuksia paatokselld on kaupunkiin?
o Syntyyko paitoksestd kustannuksia kaupungille?

Ei synny merkittavid kustannuksia. Liikenteen ohjauksen muuttamisen kulut ovat suhteellisen va-
haisia ja katuympariston muutokset toteutetaan muiden kehittdmishankkeiden yhteydessa.

o Mahdollistaako paatoés hyvia seurausvaikutuksia?

Liikenneturvallisuus, likennejarjestelman luotettavuus, liikkenteen valityskyky, iimanlaatu, esteet-
tOémyys, viihtyisyys seka jalankulkijoiden ja pyorailijéiden olosuhteet paranevat. Melu, onnetto-
muuskustannukset ja turvattomuuden tunne vahenevat.

o Liittyyko asiaan / paatokseen kaupungin kannalta riskeja?

Jos yksittaiset yritykset paattavat kokemansa haitan vuoksi sijoittua muualle. Paatdksen vaikut-
tavuus huomioiden riskia voidaan pitaa hyvin pienena.

o Miten paatos vaikuttaa kaupungin imagoon yritysmyonteisena kaupunkina?

Imagon kokeminen voi vaihdella ndkdkulmasta riippuen. Turvallisuuden, liikennejarjestelman
luotettavuuden ja viihtyisyyden parantaminen kaupungissa todennakdisesti parantaa imagoa.

o Onko asialla vaikutuksia esim. muihin vireilla oleviin tai tuleviin suunnitel-
miin, hankkeisiin tms.?

Nopeusrajoitus on yksi lahtétieto suurimmassa osassa katuihin liittyvissé suunnitelmissa ja hank-
keissa. Uusi nopeusrajoitus otetaan huomioon jatkossa hankkeiden lahtétiedoissa.

6. VAIKUTUKSIIN REAGOIMINEN

e Mitd myodnteisia vaikutuksia asialla / paatoksella on olemassa oleville yrityksille /
yritysten toimintaedellytyksille? Miten positiivisia vaikutuksia voitaisiin vahvis-
taa?

Liikennejarjestelman luotettavuus paranee, kun hairiét vahenevat ja liikenteen valityskyky para-
nee. Esimerkiksi kuljetusaikojen ennustettavuus paranee. Erityisesti keskusta-alueilla vetovoima
ja viihtyisyys paranevat melun vahentyessa seka iimanlaadun ja turvallisuuden parantuessa,
mika parantaa yritysten toimintaedellytyksia. Positiivisia vaikutuksia voi vahvistaa esimerkiksi py-
sakainnin, jakelu- ja tavaraliikenteen, joukkoliikenteen, liityntapysakoéinnin, pyorailyn ja jalankulun
olosuhteita parantamalla.

e Mité kielteisid vaikutuksia paitoksella on olemassa oleville yrityksille / yritysten
toimintaedellytyksille? Miten negatiivisia vaikutuksia voitaisiin lieventaa tai pois-

taa?

Alhaisemmat nopeusrajoitukset voivat matkojen kohdistumisesta ja ajoittumisesta riippuen joh-
taa matka-aikojen pidentymiseen. Matka-aikojen kasvulla saattaa olla yrityksille kielteisia vaiku-
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tuksia nousevien logistiikka- ja matkakustannusten myo6ta. Vaikka liikennejarjestelman luotetta-
vuuden paranemisella ja matka-aikojen ennakoitavuudella onkin kompensoivia vaikutuksia, on
eri tekijoiden kokonaisvaikutusta vaikeaa kvantifioida yritysten ndkdkulmasta.

Negatiivisille vaikutuksille voidaan tunnistaa seuraavia lieventavia tekijoita:

- Toimenpiteet koskettavat vain pienté osaa autoliikenteen paaverkosta ja painottuvat
paaverkon alempiin katuluokkiin, joilla lasketun nopeusrajoituksen vaikutukset matka-
aikoihin ovat pienempia kuin korkeamman nopeustason vaylilla.

- Liikennesuoritteen ja esitettyjen nopeusrajoitusmuutosten painottumiset ovat kaanteisia.
Alennettujen nopeusrajoitusten negatiiviset (matka-aikaan liittyvat) vaikutukset minimoi-
tuvat ja positiiviset vaikutukset (hairicherkkyyden vaheneminen) korostuvat ruuhka-ai-
koina, jolloin myds yritystoimintaan kytkeytyva liikennesuorite on suurimmillaan. Matka-
aikojen kasvu on suurinta hiljaisen liikkenteen aikaan, jolloin myds yritystoimintaan kyt-
keytyvat matkatarpeet ovat pienimmillaan.

- Merkittava osuus toimenpiteista kohdistuu asuinalueille ja kantakaupunkiin, jossa no-
peusrajoitusten laskemisesta aiheutuva matka-aikojen kasvu tulee keskimaéarin olemaan
vahaista.

Tavarankuljetusten olosuhteita parantamalla voidaan kompensoida mahdollista matka-ajan kas-

vua. Esimerkiksi jakeluliikenteen lastauspaikkoja lisaamalla ja pysakoéintimahdollisuuksia paran-
tamalla voidaan vahentaa lastauspaikan etsimiseen kuluvaa aikaa.
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