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Professori Eliel Saarisen lausunto erdistd
Helsingin kaupungin asemakaavakysymyksistd.

Helsingin kaupungin Yleisten téitten hallitus.

Kirjeessdan syyskuun 13 p:lta v. 1930 pyysi Helsingin kaupungin Yleisten
toitten hallitus minulta lausuntoa erditten asemakaava-arkkitehdin laatimien
suunnitelmien johdosta, sekéd mydskin antamaan lausuntoni niista suuntaviivoista,
jotka kasitykseni mukaan olisi otettava huomioon tamén asemakaavakysymyksen
lopullisessa ratkaisussa.

Aikaisemmin jokin vuosi sitten anoi kaupungin asemakaavakonttori minulta
lausuntoa samaa aluetta koskevasta asemakaava-arkkitehdin laatimasta ehdotuk-
sesta, ja tein silloin selostuksen katsantokannastani silméllapitden seka edellamai-
nittua ehdotusta kuin myoéskin sitd suunnitelmaa, jonka arkkitehti Oiva Kallio
oli laatinut.

Kirjeessaan heindkuun 24 p:ltd v. 1928 pyysi kaupungin Rahatoimikamari
minulta lausuntoa eréistéa ratainsinooéri V. J. Tammion laatimasta ehdotuksesta
Helsingin kaupungin ratapihakysymyksen ratkaisemiseksi, sekéd tdhan liittyvien
kaupunkiasemakaavan liikennevaylien ja asutusalueitten jarjestdmiseksi.

Kun asia oli tullut ndin monimutkaiseksi ja niin monta eri mielta ja ehdotusta
oli keradntynyt saman tehtivén ympérille, en katsonut olevan asialle suureksi-
kaan avuksi antamalla lausuntoa, vaan esitin Rahatoimikamarille, etti se kutsuisi
kokoon kaikki ne henkil6t, jotka olivat asian kanssa tekemisissé, jotta voisin tassa
kokouksessa lausua mielipiteeni ja selvittdé asian eri kohdat keskustelun kautta.

Elokuun 12 p:nid v. 1929 kutsui Rahatoimikamari seuraavat henkilét neu-
vottelukokoukseen: arkkitehdit Brunila, Aminoff, Bertel Jung, Andersin, Oiva
Kallio, ratainsinéori V. J. Tammio, johtaja Grunér, apulaisjohtaja Franzén seki
allekirjoittanut.

Kun minun nyt on annettava lausuntoni kaupungin Yleisten toitten halli-
tuksen kirjeen johdosta, ja kun tdmaé lausunto tulee kasittdmé#an samoja alueita ja
samoja tehtdvia kuin aikaisemmat edellamainitut lausunnot, on taméa lausuntoni
tietenkin pafosissaan menevi samaan suuntaan kuin edelliset.

Omasta puolestani olen pohtinut téta asiata jo parisenkymmenti vuotta. Jo
vuonna 1910 aloin laatia Munkkiniemi—Haagan alueitten asemakaavaa, ja timén
tyon yhteydessd oli minun tietenkin selvitettdva itselleni Helsingin kaupungin
kehitys ja ne suuntaviivat, jotka timéin yhteydessa olisi vedettavat. Taman tah-
den tein laajoja tilastollisia tutkimuksia Helsingin mahdollisuudesta kehittymésn
Suur-Helsingiksi, vertaamalla meidadn olosuhteitamme vastaaviin olosuhteisiin
muualla. Samaten koetin tilastollista tietd selvittdd kaupunkimme kehitysmah-
dollisuudet verrattuna koko maan kehitykseen, ja niin pois pain. Namai tilastolli-
set tutkimukset ovat julkaistuna Munkkiniemi—Haagan kirjassa.

En kylld laatinut minkéé4nlaisia suunnitelmia Helsingin kaupungin alueita
varten. Sehén ei ollut minun tehtévéni silla kertaa. Mutta oli minulla kumminkin
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jonkunmoinen ylimalkainen kuva péésséni, mitenkad Helsingin kaupungin asema-
kaava olisi ahtaalla niemekkeellaén jarjestettava, jotta kaupungin kehitys jatkuisi
normaalisesti, kiytannollisesti ja esteettisesti. Tama kuva ei tosin silloin vielé ollut
kehittynyt semmoiseksi, kuin se my6hemmin on kehittynyt, mutta on se ollut
omijaan selvittdméain itselleni tdmén laajan tehtdvin mahdollisuudet, ja ainakin
aikaperspektiivisesti katsoen osoittamaan kuinka tarke#td on, ettd me ennakko-
luulottomasti seuraamme kehityksen kulkua kaikilla aloilla, ja ettd me tdmén
mukaan koetamme kaupunkirakennetaiteellisesti hyviksemme kayttad kaikki
ne useinkin hyvinkin piileilla olevat mahdollisuudet, jotka kaupungin alalla ovat
loydettavissa.

Myodhemmin vuonna 1917, kun kauppaneuvos Julius Tallberg pyysi minua
laatimaan ehdotuksen kysymyksessi olevan keskustan ratkaisemiseksi asematalon
periaatteellinen muuttaminen lahtékohtana, syvennyin tarkemmin kaikkiin niihin,
tehtdviin, joista minun nyt on annettava lausuntoni.

Suunnitelmaa laatiessani olin ehdottomasti sitd mielta, -ettd siina tehdyt rat-
kaisut olivat ainakin péédosissaan oikeat, ja on kaupungin kehitys viimeisiné
vuosina yha enemmén vahvistanut timin vakaumukseni.

Aikaisemmissa lausunnoissani en ole tahtonut tehda tarkempaa selkoa tasta
suunnitelmastani, enké ole katsonut minulla olleenkaan syyta siihen, silld minun oli
silloin arvosteltava edeltdkasin maarattyja ehdotuksia. Olen ainoastaan sivumen-
nen viitannut suunnitelman péépiirteisiin.

Mutta kun kaupungin Yleisten toitten hallitus nyt esittdi minulle kysymyk-
sen laajemmassa muodossa ja pyytda minun mielipidettdni niistd suuntaviivoista,
jotka olisi otettava huomioon asemakaavan lopullisessa ratkaisemisessa, niin olen
varma siitd, ettd voin antaa selvimmain ja asiallisimman lausunnon ylldmainitun
ehdotuksen yhteydessé ja kisittelemaélld niitd periaatteita, joille tdmé ehdotus on
rakennettu.

Téamén suunnitelman selvittdminen saa siis olla ytimen4 lausunnossani ja toi-
von, ettd se valaisee padasiallisesti myoskin ne nakokohdat, jotka tulevat esille
kaupungin Yleisten toitten hallituksen kirjeessid mainituissa asemakaava-arkki-
tehdin laatimissa ehdotuksissa.

Kysymyksessa olevan alan ratkaiseminen on mielesténi hyvin suuresta merki-
tyksestd, ei ainoastaan kaupungin ja ratapihan normaalista kehitysta silmalla-
pitden, mutta koko maamme kulttuurin ja taiteen kehityksen kannalta. Tahdon
sentdhden selostaa mielipidettéani seikkaperiaisemmin siina toivossa, ettd voin auttaa
asioita oikealle uralle.

I. Helsingin kaupungin tdhanastinen asemakaavallinen kehitys.

Aikaisempi kaavoittaminen.

Vuonna 1899 julisti kaupunki kilpailun Léntisen To6lon kaupunginosan
jérjestamista varten. Osanotto tadhén kilpailuun oli verrattain suuri ja tdmén kil-
pailun yhteydessi alkoi kaupunkirakennetaide kehitty4d maassamme, siten, etta
nuoret arkkitehtimme silloin innostuivat tdhéin taiteen haaraan.

Camillo Sitte oli kymmenen vuotta aikaisemmin julkaissut kirjansa: Der
Stadtebau nach seinen kiinstlerischen Grundsatzen (1889), ja kirjassa esiintuodut
aatteet tulivat jokseenkin yleisesti edustetuiksi kilpailuehdotuksissa.
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Sitte oli keskiaikaisen kaupungin suuri 1ha111]a ja painosti hén suljettujen,
maalauksellisten kuvien luomista katu- ja aukeaverkostossa.

Namit aatteet voittivat kilpailua ratkaistaissa ja asemakaavan vahvistami-
sessa. Vaikkakin asemakaava on aikojen kuluessa muutettu ja uudelleen muovaeltu
monta kertaa, on kumminkin alkuperéinen leima pysynyt samana: Kiemuroivat
kadut, ahtaat aukeat, suljettu ja ahdas rakennustapa.

Ahdas rakennustapa on alkujaan keskiajalta. Kaupungin puolustus hyok-
ka#vai vihollista vastaan pakoitti ‘kaupungin alan supistumaan mahdollisimman
pieneksi, niin ettd koko asutus voisi mahtua puolustusmuurien sisdpuolelle.

Puolustusaate on aikojen kuluessa kadonnut ja tietenkin on rakennustapa
muuttunut tamén johdosta. Mutta kaupungit ovat kumminkin tulleet senkin
jalkeen liian ahtaasti, »borneeratusti» rakennetuiksi, ja syyna tadhan on ollut kulku-
neuvojen puutteellisuus ja ihmisluonteen vitkaus vapautumaan vanhoista peri-
tyista tavoista.

Helsingin kaupungilla oli vuosisadan muutteessa viela suuria aloja rakenta-
matta Helsinginniemelld, Katajanokalla, Sorniisissd ynna muualla. Kaikki ndmit
alat oli suunniteltu ahtaasti rakennettaviksi. Kadut olivat kapeat, rakennukset suh-
teellisesti korkeat ja pihamaa mahdollisimman pieni ja ympérirakennettu.

Namét silloin vield vapaat alueet ovat péaasiallisesti puhdasta asutusaluetta ja
niitten rakentaminen on kestidnyt useita vuosikymmenid. Seurauksena on ollut
toiselta puolen, ettd suuri osa kaupunkiamme on kolkkoa kivierdmaata ja asukkaat
ovat tulleet sullotuiksi ahtaisiin ja pimeisiin asuntoihin, ja toiselta puolen ovat kau-
punkilaiset, niinhyvin viranomaiset kuin asukkaat suuressa méaarin naitten kulu-
neitten vuosikymmenien aikana kasvatettu siihen luuloon, ettd kaupungin laaje-
neminen edelleenkin on kehittyvé samalla vitkaisuudella kuin tahin asti.

Téahan aikaan oli Helsinki viela suhteellisesti pieni kaupunki ja yleinen kat-
santokanta oli pienkaupunkilaisen. Helsinginniemi oli Helsinki. Melkein kaikki
harkinta kaupungin asioissa keskitettiin talle niemekkeelle ja sen lahimmassa
yhteydessé oleviin maa-aloihin. Kaikki miki oli ulkopuolella tétd oli maaseutua.
Kaupungin silloinen maapolitiikka todistaa tdméin enemmaéin kuin selvisti ja téssa
suhteessa tehtiin korvaamattomia erehdyksia.

Kaupungin ylldmainitut alueet ovat nyt suuremmaksi osaksi tiyteen rakenne-
tut ja kaupungin laajeneminen tulee vast’edes kasvamaan ulkopuolelle naita
alueita ja suuremmalla nopeudella kuin téhéin asti. Se ala mik4 tulevan kolmen-
kymmenen vuoden aikana tarvitaan kaupungin rakennusalaksi on monta kertaa
laajempi kuin se, miké on tarvittu kuluneitten kolmenkymmenen vuoden aikana.

Asutusjarjestelmé on kokonaan muuttumaisillaan avonaisemmaksi, valoisem-
maksi ja ilmakkaammaksi. Tammdista avonaisempaa rakennustapaa varten tar-
vitaan tietysti asukaslukuun verrattuna hyvinkin paljon laajempia alueita kuin
tahan asti. Sen liséksi tulee, ettd nykyisin kaupungin asemakaavaa laatiessa on
varattava verrannollisesti paljon enemmaén puistoalaa, ja tdmén yhteydessa kentta-
maata urheiluja ja muita ulkoleikkeja varten.

Sitapaitsi on tilanne muuttunut hyvin paljon parina viimeiseni vuosikym-
meneni kulkuneuvojen kehittymisen johdosta.

Tamé seikka on nyt jo saanut aikaan suuria mullistuksia. Mutta paasiallinen
tulos tastd kulkuneuvojen kehittymisestd tulee ndkyviin vasta tulevina vuosi-
kymmenini, kun kulkuneuVOJen kayttd kasvaa ja tulee yleisemmaéksi ja uusi asutus-
jarjestelmé sen johdosta paésee yleisemmin kehittyméén.
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Yleiskaavan puute.

Aikaisemmin kun Helsingin laajeneminen oli hidasta, kehitettiin asemakaavaa
vahitellen pieni osa kerrallaan, aina sen mukaan kuin tarve vaati. Myéhemmin,
kun kaupungin laajenemisesta rupesi tulemaan tosi, kaavoitettiin laajempia aloja.
Mutta mitddn suurempaa yleiskaavaa tulevien aikojen varalta ei voitu saada
aikaan. Kaupungin asemakaavakonttorissa on kyll4 seurattu kehittymista ja on
taalla yritetty saada aikaan yleiskaavoja niin, ettd olisi voitu ajoissa jarjestda
asutus ja liikenne johdonmukaisesti, mutta Konttorin liikuntavapaus on ollut
usein hyvinkin rajoitettu. Tammdisen yleiskaavan laatiminen niin perinpoh-
jaisesti, ettd sen voisi panna perustukseksi kaupungin kehitykselle, vaatii paljon
ty6ta ja paljon kustannuksia. Olen kylla ollut kosketuksissa kaupungin asema-
kaavakonttorin kanssa siksi paljon, ettad tieddn ettei sielld ole puuttunut halua ja
kykya kaupungin yleiskaavan laatimiseen, mutta kaikki tarmo on vaadittu yksi-
tyiskohtaiseen selvittamiseen ja juokseviin asioihin. Sitépaitsi ei yhteisty6 rauta-
tieviranomaisten ja ehképa valtionkin kanssa ole aina sujunut silld tavalla, etta olisi
voitu saavuttaa lopullisia tuloksia.

Suur-Helsinki-suunnitelman synfyminen.

Kun kauppaneuvos Tallberg heratti kysymyksen kaupungin tulevan keskustan
ratkaisemiseksi ja rautatieolojen jarjestdmiseksi tilla alueella, pa4tin samalla ottaa
tyokseni koko Suur-Helsinki alueen periaatteellisen ratkaisemisen. Selvadhin on
etten voinut 16ytaa ratkaisua kysymyksessd olevan keskustan laatimiseen muutoin
kuin, ettd kasittelin asiata kaikessa laajuudessaan.

Sitapaitsi ymmarsin, ettd asemakaavakonttorilla ollessaan kaupungin viralli-
nen edustaja olisi ollut vaikea ruveta kaavoittamaan kaupungin alojen yhteydessé
kaikkia niita aloja, jotka kuuluivat valtiolle, valtionrautateille ja yksityisille yhti-
oille. Tammoinen yhteinen kaavoittaminen oli kumminkin valttaméton olojen sel-
vittamiseksi, ja mina yksityisena henkilona katsoin olevani tilaisuudessa vapaasti
omistusoikeusrajoista vélittaméatta tehdd ehdotuksiani niinkuin ala yhtend koko-
naisuutena vaati.

Tein sen sitdpaitsi siin toivossa, etté talla tavalla voisin. ehkéa rakentaa yhte-
naisen pohjan edullisen yhteistyon jatkamiselle kaikkien niitten vilille, joitten
omistusoikeudet tassa tuli kysymykseen.

Téamé ty6 oli hyvin vaativa. Sent@hden pyysin avusta]aksem arkkitehdit
Einar Sjostrém’in ja Bertel Jung'in, joka viimemainittu monivuotisen kokemuk-
sensa nojalla kaupungin asemakaava-arkkitehtina tunsi Helsingin alueet yksityis-
kohtaisemmin kuin mina sen tein. Asemakaavakonttori oli kaiken ajan hyvin avu-
lias antamaan neuvoja ja tarvittavia karttoja ja miné olin yhteistyossé konttorin
kanssa niin paljon kuin olosuhteet sen sallivat.

Tietenkin niin laadittu suunnitelma on ainoastaan ymmarrettivia kaavamai-
sena selostuksena etenkin mitd kauempana kaupungin keskustasta oleviin aloihin
tulee, jo senkin tidhden, ettd tarvittavia karttoja korkeussuhteineen ei aina ollut
saatavissa. [Eika katsottukaan olevan valttdméitonta téssid yhteydessa ruveta
yksityiskohtaisesti sen tarkempiin tutkimuksiin. Sehén olisi ollutkin mahdotonta
kayttamatta asiantuntijoitten apua eri aloilla, ja etenkin mita rautateitten jéarjes-
telmiin tulee, olisi se vienyt tutkimiset liian pitkille, tehnyt suunnitelman laati-
misen liian kalliiksi ilman etta tésté, asioitten vield siksi alkuasteella ollessa, olisi
ollut vastaavaa hyoétya. Perusajatus oli padasia, yksityiskohdat voisi selvittaa
myéhemmin.
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Vaikkakin tama ehdotus kasittdaa koko Suur-Helsingin alan, on téssd kummin-
kin pantu paipaino Helsingin tulevan keskustan jarjestimiseen ja rautatieolojen
johtamiseen sithen suuntaan, ettd lopullinen padasema’ vastaisuudessa tulisi ole-
maan Fredriksbergissi. '

Suur-Helsingin asemakaava syntyi kauppaneuvos Tallberg’'in aloitteesta.
Paidansio tdssi olevan keskustan ratkaisemiseksi on siis tuleva hénelle ja hinen
kaukonakéisyydelleen. ' :

Samaten on suuri osa ansiosta alueitten kaavoittamisessa tuleva avustajilleni
Einar Sjostrom’ille ja Bertel Jung’ille.

Helmikuun 13 p:na v. 1919 asetti Valtioneuvosto Rautatiehallituksen ehdo-
tuksesta komitean antamaan lausunnon yllimainitusta suunnitelmasta rautatie-
liikenteen kannalta katsottuna. Komiteaan kuuluivat seuraavat jisenet: professori
Jalmar Castrén, puheenjohtajana, padjohtajan apulainen Jansson, liikennejohtaja
Blassar, ratajohtaja Grunér, insino6ri Idstrém, kauppaneuvos Tallberg seké
todellinen valtioneuvos Ruin, joista kumminkin kaksi viimemainittua kuolema-
tapauksen johdosta eivit ottaneet osaa asian lopulliseen késittelyyn.

Kesakuun 29 p:ni v. 1922 antamassa lausunnossaan esitti komitea Valtio-
neuvostolle, ettei sen mielesta ollut syytd padaseman muuttamiseen nykyisestd
paikastaan Fredriksbergiin.

Léheisen Toolon asemakaavakilpailu.

Seuraava askel asian selvittamiseksi oli kilpailun julistaminen Liheisen Té616n
alueen jarjestdmiseksi. . ]

Ennen kilpailun julistamista oli asiaankuuluvilla kokous muistaakseni helmi-
kuussa v. 1923, jossa kilpailu tuli periaatteellisen keskustelun alaiseksi. Allekir-
joittanut oli mukana kokouksessa, ja edustin mina jyrkasti sitd kokouksessa esiin-
tuotua mielipidett4, etta kilpailun olisi kasitettavé laajempia alueita ja etta kilpai-
lua katsottaisiin ainoastaan ohjelmakilpailuna kaikkia Helsingin ja sen ympérilla
olevia alueita varten niinhyvin valtion, valtionrautateitten kuin yksityistenkin.
Sehén oli yleiskaavaa kun kaivattiin ja pitihan olla jokaisella selvini, ettd nyt oli
jouduttu kehityksessa niin pitkélle, ettei mitasn uusia alueita voitaisi eika saataisi
lopullisesti kaavoittaa tai ottaa kaytantoon, ennenkuin yleiskaava oli saatu aikaan.
Vaikkakin tdmé katsantokanta oli jokseenkin yleinen, oli silla tassd kokouksessa
vastustajiakin ja etenkin rautatien kannalta vaadittiin, etté kilpailu julistettaisiin
paikallisena kilpailuna.

Niin tapahtuikin, ja kilpailu julistettiin v. 1924.

Tuskin tarvinnen mainita, ettd tdméa paatos oli onneton. Jokainen sen nyt jo
oivaltanee. :

Selvaahin on, ettd tima p#itds tuomitsi asian meneméin harhaan. Asema-
kaavan kokonaisuus joutui sivuseikaksi ja yksityiskohdat tulivat etualalle. Jokai-
nen, joka otti osaa kilpailuun oli pakoitettu saamaan niin paljon rakennustai- -
teellista »intressié» talle ahtaalle alalle kuin suinkin.

Ja se oli juuri se mita talla alalla ei saanut olla. Alue on kaupungin kokonai-
suuden kannalta jérjestettdva hyvin neutraaliseksi, suurpiirteiseksi ja yksinkertai-
seksi. Talla alalla on ratkaistava siksi paljon eri tehtdvia kaupungin kokonai-
suuden kannalta katsoen ja sen kehittamismahdollisuuksia kaikilla aloilla silmalla
pitden, ettei se saa olla rakennustaiteellisen mielikuvituksen kisakenttd, vaan
painvastoin koko Suur-Helsingin hermokeskus. :
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Etta kilpailu oli vddra4n suuntaan johdettu, sen kilpailun tulos todistaa tay-
delleen.

Arkkitehti Oiva Kallio tuli voittajaksi kilpailussa. Hén sai tehtédviakseen
kehittaa edelleenkin ehdotustaan ja pani paljon aikaa ja vaivaa sen yksityiskohtai-
seen tutkimiseen seké laati siitd mallin.

Miné ihailen suuresti arkkitehti Kallion rakennustaiteellista kykyé ja hinen
ehdotuksensa kysymyksessa olevan alan rakentamiseksi on rakennustaiteellinen
mestariteos. Jos tdmi ehdotus toisissa olosuhteissa ja verrattain lyhyessa ajassa
voisi tulla toteutetuksi, niin ettd jokaisen rakennuksen tarkoitus olisi etukéteen
maaritty ja niin ettid julkisivut, niinkuin hén on ne luonut, voisivat kuvastaa
rakennuksen sisdisen tehtdvin, olisi hinen luomisensa taiteellinen nahtéavyys.

Mutta kaupunkirakenteelliselta kannalta se on aivan lilan méaratty eika silla
ole sitd joustavuutta, jota tdmmoiselta ehdotukselta vaaditaan. Vuosi vuodelta
esiintyy uusia vaatimuksia, uusia tekijoitd, ehdotus on tuomittu uudelleen muo-
vaeltavaksi ja viahitellen sen rakennustaiteelliset edut, joille ehdotus on liian suu-
ressa maarassi rakennettu, muuttuvat ainoastaan esteeksi rakennustaiteellisten
muotojen totuuden esittdmisessé ja yhteiskuvan luomisessa.

Liikenneteknillisesti se on epaedullinen ja rajoittaa liikennemahdollisuuksien
kehittamista. Liikekeskustan muodostamisen luonnollinen ja yhtendinen kehitys
on katkaistu, ja pohjoispuolella ehdotettua kaupungintaloa olevat korttelit ovat
epatarkoituksenmukaisesti sovitellut, ovatko ne sitten tarkoitettu liiketaloiksi tai
asutuskortteleiksi. '

Etta Kallion ehdotus on muodostunut semmoiseksi kuin se muodostui, ei
ole luettava hénen syykseen. Hénen tehtdvikseen ei tullut kaupunkirakennetai-
teellisen tehtévan ratkaiseminen, vaan rajoitetun kaupunkialan rakennustaiteelli-
nen muodostaminen. Kuka vaan olisi saanut timan tehtévian suorittaakseen, niin
olisi hén ratkaissut sen suunnilleen samassa hengessd. Sen jo edellytti kilpailua
varten vahvistettu ohjelma.

Laheisen T6616n kilpailu ja siitd johtunut Kallion asemakaava ovat suoritetut
ainoastaan puolen vuosikymmenen aikana ja kumminkin téssé lyhyessé ajassa ovat
nakokohdat muuttuneet siksi paljon, ettd nyt hyvinkin yleisesti on tultu ymmar-
tamaédn, etta yritys oli kiristetty liian ahtaitten rajojen sisélle ja liian pienissd mi-
toissa. Tulos tésta kilpailusta oli siis negatiivinen ja on kaupunki saanut maksaa
tastd kokemuksesta oppirahansa.

Insinééri Tammion pddaseman muutlamissuunnitelma.

Kesdkuun 21 p:né v. 1928 jatti ratainsinééri V. J. Tammio kaupungin Raha-
toimikamarille ehdotuksensa Helsingin ratapiharatkaisua varten ja ratapihaa
ympaérdivien kaupungin alueitten kaavoittamissuunnitelman.

Kuten tunnettu ehdottaa insin66ri Tammio pddaseman muutettavaksi jonkun-
verrail pohjoiseen piin, sekéd tavara-aseman siirrettaviksi Fredriksbergin pohjois-
puolelle. .

Insind6ri Tammio on kauttaaltaan ratainsinéori. Hén on pohtinut suunni-
telmansa rautatieinsindérind niin, ettd rautatieteknilliset olosuhteet ovat paa-
asiallisia tekijoita hénen ehdotuksessaan ja kaupunkirakenteellisia kysymyksii
héin kasittelee orpolapsena.

Tamé on vienyt hénet harhaan. Asemakaavaa laatiessa on kaikki olosuhteet
samalla kertaa otettava huomioon ja on tarkasti punnittava jokaisen tekijan tar-
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keys yhteisratkaisussa. Sen nojalla on méaéarattava kaavoittaminen silla tavalla,
ettd kaupungin elimistén kokonaisuus on saavutettavissa niin, etta kaikki yksityis-
seikat tulevat luonteensa mukaan mahdollisimmin hyvin edustetuiksi.

Mina en tahdo kajota insinddri Tammion ehdotuksen rautatieteknilliseen puo-
leen, enki katso itseéni kykeneviksikéén siihen, ainakaan mité puhtaasti liikenne-
teknillisiin yksityiskohtiin tulee. Hé#nen péamaariansa on tietenkin ollut saada
tdma puoli tehtavista niin taydelliseksi ja kayttokelpoiseksi kuin suinkin. Minusta
tuntuu sille, etti hin tata tehdessaén on liian paljon ummistanut silménsé, ettei han
ole kyllin selvisti huomannut jalelle jafineen osan todellisuudesta, ja liioittelemalla
tehtivisnsid on hian unhoittanut tarkeitad edellytyksis, joista aseman muuttamis-
mahdollisuus on paljonkin riippuvainen.

Insinééri Tammio on ehdotuksellaan saavuttanut sen, etti hian paa- ja ta-
vara-asemaa muuttamalla saa hyo6dyllistd alaa vapaaksi nykyisen kaupungin ja
hanen tulevan pddasemansa valilla. Mutta han ei ole voinut kiayttaa eduksensa
ndin tapahtunutta aseman muuttamista. TAméan alan, jota aseman muuttamisen
seurauksena on pidettdva hyvinkin tarkedna kaupunkikaavoitukselle ja kay-
tettavd semmoisiin tarkoituksiin, joita kaupunki kipeimmin tulee kaipaamaan,
on hin ehdottanut ratapiha-alaksi seisontaraideryhmia varten, saadakseen aseman
liikkenneteknillisen suorituskyvyn nousemaan.

Jo tastd johtunut vapautetun maa-alan turha jakaminen kahteen toisistaan
erillaan oleviin palstoihin ja naitten palstojen epiedullinen muodottomuus, tekee
taman alan mahdottomaksi ajanmukaisen ja tarkoitukseensa kelpaavan liikekes-
kustan laajentamista varten. Tama seikka tekeekin sen, ettd hinen katuverkkonsa
tulee episelviksi ja rikkindiseksi ja ettd ne edut, mitkd aseman muuttamisella olisi-
vat olleet voitettavissa katoavat kokonaan. Hain olisi tullut edullisempaan tulok-
seen, jos hén olisi pitdnyt piéaseman entisella paikallaan ja olisi ainoastaan tavara-
asemia muuttamalla vapauttanut alaa kaupungin laajentamistarkoituksiin. Silloin
olisi tdmaé ala jo muodoltaan saanut semmoisen luonteen, etta sen asemakaavalli-
sesti jakaminen olisi tehnyt sen enemmaén kayttokelpoiseksi.

Ja jo aseman muuttaminen ndin lyhyen matkan paahén nykyisestd asemasta
tekee koko yrityksen nykyisissia oloissa kysymyksen alaiseksi niin hyvin asema-
kaavallisesti kuin taloudellisesti katsoen. Jos otaksutaan, ettd paaseman muutta-
minen insin66ri Tammion ehdotuksen mukaan vahvistettaisiin nyt ja uutta asemaa
ruvettaisiin piakkoin toteuttamaan, vetiisi tdmé toimenpide siksi paljon aikaa,
ettd padaseman valmistuttua tultaisiin tiysin huomaamaan, etti asioita on kasi-
telty liian ahdasmielisesti. Silloin jo oivallettaisiin, ettd olisi ollut edullisempi
ottaa samalla kertaa koko askel muuttamalla asema kauemmaksi pohjoiseen.

Meidan pitdd nimittdin muistaa, ettd koko kysymys aseman muuttamisesta
ei ole saanut alkuansa rautatieteknillisistd syistd, vaan on se kokonaan johtunut
Helsingin kaupungin erikoisasemasta kapealla niemekkeella ja tiaméan seikan
aiheuttamista vaikeuksista kaupungin kasvamisessa. Aseman muuttamisessa on
siis vaarin otettava, ettd tima jarjestetadn siten, ettd suurin hydéty kaupungin
kaavoittamisessa on saavutettavissa. Ne seikat, jotka ensisijassa tulevat kysymyk-
seen ovat,-kaupungin liikekeskustan laajeneminen ja mahdollisuus kayttaa uutta
asemasiirron kautta voitettua alaa siten, ettd mahdollisimman hyva kaupunkilii-
kennejarjestelma voidaan saada aikaan. Siis, yhdelté puolen, mitd enemmaén asema
muutetaan pohjoiseen, sitd enemmaén alaa on voitettavissa. Mutta toiselta puolen
taasen on aseman paikka kaupunkikaavassa niin valittava, ettd asema voi tulla
koko kaupungin liikennejérjestelman keskipisteeksi.
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Padaseman paikka, niinkuin insin66ri Tammio on ehdottanut sen, on krono-
loogisesti katsottuna viairi, vaikkakin hdn muuttaisi ehdotuksensa siten, etta voi-
tetut maa-alueet tulisivat enemmaéan kayttokelpoisiksi ja kaupungin kehitykselle
suuremmaksi hyédyksi. Aseman muuttaminen tdhan paikkaan olisi pitanyt kuulua
aikaisemmille ajoille, niinkuin t#ssé lausunnossani tulen toisessa yhteydessi tar-
kemmin selostamaan. Nykyisissi olosuhteissa, kun kaupunki on jo siksi kauaksi
pohjoiseen kehittymassd, on aseman muuttaminen niin kun insin66ri Tammio sen
ehdottaa, liian kallis yritys verrattuna siihen hyétyyn, jota maa-alan voittamisessa
tultaisiin saavuttamaan.

Uutta padaseman sijoitusta ei saa valita nykyisid oloja tahditen. Silla jos
ehdotus tehdaén nyt, ei se silleen ole toteutettu. Paljon aikaa kuluu suunnitelman
tuumimisessa sinne ja tanne ja paljon aikaa kuluu suunnitelman rakenteellisessa
toteuttamisessa. Koko télld ajalla edistyy kaupungin kasvaminen ja olosuhteet
muuttuvat suuremmiksi.

Sitapaitsi on muistettava, ettd meilld on edessamme paksu muuri, jonka lipi
meidan on ehdotuksinemme tungettava. Tamé muuri on yleisen katsantokannan
vitkaus ymmartiaméasan kaupungin kehityksesta johtuvia asemakaavallisia valtta-
mattomyyksid. Ja tatd vitkautta pongitsee hyvinkin usein vanhoihin olosuhtei-
siin nukahtanut virallisuuden mahti. .

Kehitys viimeisend kolmena vuosikymmenené on johtunut suorastaan olosuh-
teitteen muuttumisesta, eikid mitdén suurempia néennéisii esteita ole ollut vastassa,
jos olemme tyytyneet ainoastaan pintapuoliseen tutkimiseen ja jos olemme tahto-
neet ymmairtia ainoastaan asioitten kulkua hetken ja ldhimmén tulevaisunden
valossa.

Asemakaavallisella alalla on jo kauan tiedetty, etté néin ei saa menna edelleen.
Kaupunhrakenta]llla on ollut selvénd, ettd piankin on péatettava uusista suunta-
viivoista, joitten mukaan jarjestelméallinen kehitys voisi jatkua.

Jos tarkastamme edellisessé selostettuja eri suunnitelmia, jotka ovat esiinty-
neet viimeisind vuosina kaupungin asemakaavallisten olojen parantamiseksi, niin
huomaamme, ettd olemme viela etsivilla kannalla.

Ne todistavat, ettei olla viela selvilla siitd, mika tie on valittava.

1. Helsingin kaupungin tulevainen asemakaavallinen kehittaminen
ja kehittimismahdollisuudet.

Sen Iyhyen selvityksen Helsingin asemakaavan vaiheista viimeisind kolmena
vuosikymmenend, jonka olen edellisessé esittanyt, olen tehnyt osaksi siitd syysti,
etta voisin valaista arvostelevasti tdhinastisia toimenpiteitd, osaksi taasen sen-
tihden, ettd namiat toimenpiteet ovat omiansa néayttimédn kaupungin leiman
muuttumisen pienkaupungista suurkaupungiksi ja yleisen katsantokannan vihit-
tdisen siirtymisen viljemmille vesille huolimatta niistd vaikeuksista ja esteisté,
joilla ahdasmielisyys on koettanut sulkea tien.

Ne kaksi voimaa, jotka kaupungin asioissa taistelevat péiatdsvallasta, ovat
kaukonékoisyys ja ahdasmielisyys. ,

Meilldkin on tdmméistd taistelua yltakyllin ja on taistelu kéyty usein hyvin-
kin huonolla menestyksella kaukonékoisten puolelta. Luulen siis, ettd pari sanaa
tasta on paikallaan.

o
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Kaukondkéisyys ja ahdasmielisyys kaupungin asioiffen hoidossa.

Jokainen, joka yksityiskohtaisesti on seurannut kehitysté viimeisenéa kolmena-
kymmenenéd vuotena, tietdd hyvin ettad on ollut olemassa paljon erimielisyytté
kaukonikoisyyden ja lyhytnékéisyyden valilla. Jokainen tietaa, ettd kaukondkéi-
syys el aina ole viitannut kyllin kauaksi, ja jokainen on nyt kyllin vakuutettu siita,
eftd lyhyindkéisyys kaupungin asioila hoideftaessa on ahdasmielisyydellddn jarrutta-
nut ja ehkdissyt monia hyvid aloitfeila asemakaavan parantamisessa ja on tuottanut,
etenkin mitd kaupungin maapolitiikkaan tulee, kaupungin kehitykselle korvaamatto-
mia haitloja ja suuria kustannuksia.

Meillé ei olla vield aivan selvilla siitd, mita kaukonikdisyydella ja lyhytnakoi-
syydella kaupungin asioissa on kasitettava. Huomautetaan usein, ettd kaukonékoi-
syys on ilmalinnojen laatimista ja osoittaa epéterveellista uhkarohkeutta kaupun-
gin asioissa, jota vastoin lyhytnikdisyydella ymmarretdan omantunnonmukaista
varovaisuutta yleisten asiain hoidossa. Niin ahdasmielinen ajattelee. Mutta se,
joka tahtoo ottaa opetusta aikaisemmista kokemuksista, hian tietds, ettd kauko-
nikoisyys ei merkitse uhkarohkeata varomattomuutta, vaan etta silla tarkoite-
taan kykya nostautua korkeammalle jokapaiviaisesta tasosta, ymmartaa kehitysta
ja kehityksen kulkua ja sen mukaan ohjata toimenpiteensd. Kaukon#kdisyys on
sukua taiteellisen mielikuvituksen kanssa, mutta pysyttaytyy aina vankalla todel-
lisella pohjalla.

Lyhytnikdéinen puolestaan on kylla varovainen kaupungin asioitten hoidossa,
mutta ajaa asiansa melkein aina kaikessa varovaisuudessaan varomattomasti sik-
kiin.

Siitd meilld on todistuksia yltakyllin.

Taistelu kaukondkéisyyden ja lyhytnakéisyyden vilillé ei ole suinkaan ilmid,
joka olisi kuvaavaa ainoastaan Helsingin kaupungille ja nyt kysymyksessa olevalle
a]an]aksolle Se on yleisinhimillinen ilmié ja esiintyy poikkeuksetta kaikissa maissa
ja kaikissa niissd yhteiskunnissa ja kaupungeissa, jotka ovat kehityksen alaisina.

Niissd yhteiskunnissa, joissa lyhytnikdisyys ja ahdasmielinen' byrokraatti-
suus on tullut voitolle ja saanut maéirata, on saatu maksaa kalliit oppirahat tasta
kokemuksesta. Ja ainoastaan niissa kasvavissa yhteiskunnissa, joissa kaukonakoi-
nen kaupunkirakentaja on voinut olla yhteistydssid semmoisien viranomaisten
kanssa, joilla on ollut auktoriteettiuskoa kaupunkirakentajaan ja joilla onollut
kyllin avomielisyyttd ja ymmarrysta asioitten tarkeydesta yhteiskunnan kehltyk-
seen nihden, on tultu hyviin kaytannéllisiin ja esteettisiin tuloksiin.

Kaikista naista kokemuksista on viisastuttava. .

Me tieddmme kyllin hyvin, ettd taistelu kaukonakéisyyden ja lyhytnakéi-
syyden vililla tulee yha jatkumaan kaupunkiamme kehittédessa tulevinakin vuosi-
kymmenin.. Siitd emme paase. Mutta tassa tydssimme pitda meidéan aina-muistaa,
eftd kaukondkoisyys ei merkitse sitd, ettd tehdddn suurta ja kallista, vaan sitd, ettd
johdamme aina asiat niin, ettemme sulje tietd tulevaiselta kehitykseltd, vaan ettd tule-
vaisuudella on kaikki mahdollisuudet kdsissddn.

Tamé on kaupunkirakennustaiteen kulmakivi ja johtava periaate.

Ja mita lyhytnakoisyyteen tulee, niin voimme me aina, yleisesti ja kaikkialla
opitun kokemuksen nojalla empiméitti asettaa seuraavan aksioomin: Ne, jotka pdd-
kaupunkimme kehityksen suuntaviivoja ratkaistaissa asettuvat ahdasmieliselle kan-
nalle, ovat vddrdssd, ja ne tulevat olemaan syypddt siihen, etid yhteiskuntamme nor-
maalinen kehilys ehkdistddn ja ettd tulevaisuus saa maksaa kalliit oppirahat heiddn
erehdyksensd johdosta.

2



10 ' N:o 8. — 1931.

Ymmarrettivaa on, ettd suuri yleisoé ja ne viranomaiset, jotka ovat tottuneet
nakertelemaan jokapaiviisissd pikkuseikoissa, eivat voi kyllin seurata asioiften
kulkua wvaan leimaavat kaukon#kdisyyden utukuviksi ja unelmiksi. Mutta
niiltd asianomaisilta, joillen on mddrdttdvd ja joilla
on pddtésvalta, niiltd on vaadittava, eli{d he syventyvit
kylliksi tehtdviinsd, ja jos eivdl voi itse tdhddtd kyllin
pitkdlle, on heiddn luotettava niihin, jotka ennakko-
luulottomasti voival sen tehda.

Pddsuuntaviivat Helsingin tulevassa kaavoittamisessa.

Helsingin tulevan keskustan asemakaavaa laatiessa ei ole laskettava kaupungin
kehitys ainoastaan tulevan kymmenen, kahdenkymmenen tai kolmenkymmenen
vuoden aikana. Kaupungin ikad on paljon pitempi. Sentihden on asemakaava
tehtavia kaavamaisesti ja kyllin joustavasti tulevaisuutta silmalla pitden. Alueitten
jaossa on huomattava, ettd jatetddn kylliksi tilaa kaupungin keskustan laajene-
mista varten, ja pailiikennevaylijirjestelmaa tehtdessd on muistettava, ettd
yksinkertaisin, selvdpiirteisin, suoraviivaisin ja johdonmukaisin jdrjestelmd on aina
edullisin, etenkin kun ajattelemme, etta pikaliikenne moninaisine kulkuneuvoineen
on yha kasvamassa ja kehittymissi. Taman lisdksi tulee viela, ettd olosuhteet
Helsingissd poikkeavat paljon olosuhteista muissa kaupungeissa siiné suhteessa,
ettd Helsinki on rakennettu kapealle niemelle vesien ympéardiména.

Meidan tarvitsee ainoastaan verrata omaa tilannettamme muihin pohjoismai-
den paakaupunkeihin, niin huomaamme kuinka kauttaaltaan eroavissa olosuh-
teissa.meiddn on jarjestettdva asutustamme ja etenkin liikennettdmme. Jos kay-
tetadn nykyistd pasasemaa keskipisteend ja vedetddn ympyran keha 7.5 kilometrin
sateelld, on saamallamme alueella ainoastaan 115 astetta maata, loput on vetta.
Ja tammdoiseen vahaiseen tulokseen tulemme vaikkakin maa-alaan olemme laske-
neet kaikki Helsinginnieme# ympéaroivat saaret. Kiyttien samaa laskutapaa néi-
hin muihin p#&adkaupunkeihin nidhden saamme: Kodpenhaminassa 228 astetta
maa-aluetta, Oslossa 264 astetta ja Tukholmassa 291 astetta. Ndemme siis kuinka
epaedullinen Helsingin asema on maaliikennekannalta katsottuna. Tédmén johdosta
on meididn pantava enemmén huomiota ulospainvieviin valtateihin, kuin edulli-
semmissa olosuhteissa on ollut tarpeen. Kaupungin keskustan venyttamisella poh-
joiseenpéin, tulee asemamme tietenkin edullisemmaksi yllamainitussa suhteessa,
mutta viela sittenkin on kehitysmahdollisuutemme rajoitettu suuremmaksi .osaksi
pohjoisessa oleville aloille.

Ulospain johtavat pééiliikennevayldt ovat Helsingin kaupungissa vield hyvin
epaselviat. Olemme tottuneet vertaamaan asemakaavaamme muitten samankokois-
ten ja ehkipa suurempienkin kaupunkien asemakaavoihin ja ndhdessémme niitten
valtatiet, oletamme meidénkin asemakaavassamme olevien ja ehdotettujen valta-
teitten olevan riittAmaan pain. Mutta meidin on huomattava, ettd muilla vertaa-
millamme kaupungeilla on melkein poikkeuksetta vaikea jéirjestda valtatiensa sen
johdosta, ettd kaupungit ovat tulleet aikaisemmin tihedan rakennetuiksi, ennen
kuin liikenneolosuhteet ovat vaatineet suurempia vaylia. Liikenneolot ovat kiris-
tyneet paaasiallisesti kahtena viimeisend vuosikymmenena ja useimmissa tapauk-
sissa on ollut lilan mydhaistd saavuttaa tyydyttdvia tuloksia uhraamatta suuria
rahasummia. Sentdhden ei meiddn ole ofellava esimerkkejd siitd, kuinka muut ovat
tehneet ja vdlttdmdttomdsti tehdd sen mukaisesti, vaan muistaa eftd, jos heilld olisi
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ollut vield tilaisuus luoda liikennevdyldnsd niinkuin heiddn tarpeensa olisi vaatinut
sen, niin heiddn jdrjestelmdnsd olisi tullut aivan toisenlaatuiseksi, paljoa laajemmaksi,
paljoa selvemmdksi ja paljoa yksinkertaisemmaksi.

Toisin on asiat meilld. Me olemme viela tilaisuudessa ]ar]estamaan liikkenne-
olomme hyvinkin edulliselle kannalle, jos vaan tdmén ajoissa huomaamme ]a
otamme mahdollisuuksistamme vaarin.

Mind en tiedd mitddn toista kaupunkia, joka olisi niin onnellisessa asemassa
tissd suhteessa kuin Helsinki. Kaupunki on kasvanut pohjoiseen pdin molemmin
puolin tulevaa keskustaansa ja on jdttinyt tdmdn keskustan avoimeksi. Kaikki
mahdollisuudet sekd parhaimman liikenteen, etld parhaimman taloudellisen ja esteetti-
sen jdrjestelyn luomiseksi oval avoinna. Helsinki on pienkaupungista muuttumassa
suurkaupungiksi ja me olemme vield tilaisuudessa antamaan sille suurkaupungin
monumenttaalisen leiman kaupungin syddmessd ja tekemddn stitd mallikaupungin
teknillisesti, kdytdnnéllisesti ja esleettisesti katsoen.

Tahan voi tosin kylld huomauttaa, ettd mainittu alue ei ole vapaa kaupungin
kaavoittamiseksi, sentahden etta rautatiet jakavat alan epiedullisesti ja sen lisdksi
laajentavat yha alaansa téalla.

Niin on kylla.

Mutta rautateilld on Suur-Helsingin alueella tilaisuus jdrkevdn kaavoittelun ja
jdrkevdn tyo- ja aikaohjelman mukaisesti vihilellen muuttaa jdrjestelmdnsd niin, eftd
se tulee rautatieliikenteelle selvemmdksi, yksinkertaisemmaksi ja kaupungin alothin
ja tulevaan liikennejdrjestelmddn ndhden edullisemmaksi. Ja niinkauan kun
timdtilaisuus vieldléytyy, niin kauan oval kaikki mah-
dollisuudet avoinna On vaan oltava kyllin kaukonikdinen kaytta-
mian naitd mahdollisuuksia hyvékseen.

Olemme tosin kylldA muutenkin jo alkaneet sotkea pois tatad mahdollisuutta.
Kysymyksessd olevaa aluetta on ruvettu onnettomasti palstoittelemaan erinii-
sii tarpeita varten, aivan kuin tdma ala olisi kaukana kaupungin keskustasta olevaa
metsdmaata. Se mité téssd suhteessa on tehty ja on tekemisen alaisena on ajoissa
korjattava, eika saa ryhtya minkéanlaisiin wusiin yrityksiin ja paatoksiin alueen
kaytdssa ennenkuin asemakaavakysymys on lopullisesti ratkaistu.

Helsingin kaupunki ja Valtionrautatiet.

Helsingin kaupungin asemakaavaa ja etenkin niitten alojen asemakaavaa,
jotka Suur-Helsingissa tulevat muodostamaan koko kaupunkijérjestelmén kes-
kustan, ei voi lopullisesti ratkaista ennenkuin vilisuhteet kaupungin ja valtion-
rautateitten vililla ovat méaératyt, ja ennen kuin on periaatteellisesti tultu selvyy-
teen, miten rautatieasemat, niin hyvin tavara- kuin henkiléasemat, ovat sijoitetta-
vat Suur-Helsinki-asemakaavassa.

Rautatiehallituksen taholta naytéén jo olevan selvilla tésta ja se Valtioneu-
voston asettama rautatiekomitea, joka sai arvosteltavakseen Suur-Helsingin asema-
kaavan rautatieliikenteen kannalta katsoen, on lausunnossaan selvisti esittanyt
mielipiteensid. Sen mukaan on Helsingin kaikkiin tarkoituksiin tarvittavat asemat
pysytettavat nykyisilla paikoillaan ja niille hankittava kylliksi aluetta laajentamis-
mahdollisuutta varten. Niita laajentamismahdollisuuksia onkin jo varmistettu ja
tata varten on kiyty rajat.

Valtionrautateitten ja Helsingin kaupungin suhde toisiinsa. paakaupunklmme
olojen parantamiseksi on hyvm kipea kohta.
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Kaupungin Yleisten toitten hallituksen Kkirjeen ohessa on minulle annettu
asemakaavaehdotuksia ja asiakirjoja, jotka valaisevat tatd suhdetta ja on minun
lausuntooni siis sisaltyva naitten asioitten selostus ja arvosteleva kisittely.

Min& olen jo pitkdt ajat seurannut kehitysta ja kehityksen vastuksia tassa
suhteessa, niin ettd luulen ilmankin mainittuja asemakaavaehdotuksia ja niihin
liittyvia asiakirjoja voivani antaa asiallisen lausuntoni. Mutta jos ollenkaan rupean
lausuntoa tdstd laatimaan, niin olen tekevd sen ainoastaan silld edellyfykselld, etid
mind omantunnon mukaisesti ja peittelemdttd saan kdydd asioihin kdsiksi. Jos siis
tiassd lausunnossani olen pakoitettu arvostelemaan hyvinkin ankarasti valtion-
rautateitten tdhénastisia toimenpiteita, niin ei se siitd riipu, etta olen tahtonut tar-
kastella naita asioita yksipuolisesti, vaan siité, ettd niita asioita on minun vakau-
mukseni mukaan ajettu rautateitten puolelta hyvin itsekkéisti ja sokeasti. Ja jos
minun on kasiteltdva laajasti rautatieolosuhteita, niitten vaiheita ja niitten raken-
teiden suhdetta kaupungin asemakaavaan, niin aiheutuu se yksinomaansiita,
etta Helsingin kaupungin kehitysmahdollisuudet ovat riippuneet ja yhéa riippuvat
suuressa maarassid rautatien asianomaisten toimenpiteista.

Valtionrautateitten maa-alavaatimukset.

Arkkitehti Aminoff kirjoittaa mietelméssidéin elokuun 14 p:lta v. 1930 seuraa-
vaa: »Kumminkin on jo tehtyja maanvaihtoja pantu valtion ja kaupungin vélisen
suuren maavaihdon yhteyteen ja on siis rautateitten maa-ala vaatimukset hyvik-
sytty ilman minkaé4nlaista kaupungin puolelta tapahtunutta tutkimusta rautatie-
asemaehdotuksen sopivaisuudesta ja yhdenmukaisuudesta kaupungin asema-
kaavan ja taalla olevan liikennejarjestelyn kanssa. Ei tietysti tahdottu lykata
tuonnemmaksi tai tehdi mitattoméaksi suuren maanvaihdon onnellista aikaansaa-
mista liian suurilla erikoistutkimuksilla. Kaupunki siis ei ole antanut lausuntoa
siitd, josko ndmét maavaatimukset ovat olleet aiheutettuja ja oikeutettuja tai esi-
merkiksi, josko oli valttamatonta koota télle keskeiselle ratapihalle niin hyvin
koko henkilsliikenteen kuin mydskin tavara-, elintarve- ja sotilasliikenteet.»

»Tahtomatta viittaa ettei asianomaisilla virkamiehilld, jotka ovat laatineet
tamin rautatie-ehdotuksen, olisi ollut parhaat aikomukset tyydyttda kaupungin
toivomuksia, on kumminkin itsestaan selvii, ettd ehdotus, joka on rautatieviran-
omaisten tekemi ilman ettd kaupunki valtuutettujensa kautta on ollut tilaisuu-
dessa keskustella tai myotavaikuttaa niin hyvin ohjelman ja paisuuntaviivojen te-
kemisessi kuin ehdotuksen laatimisessa, on saava yksipuolisen leiman laajalle pyrki-
vine maavaatimuksineen. Ja kun ehdotus kerran on valmiiksi laadittu, tulee se
kohtaamaan suuria vaikeuksia muutoksien aikaansaamisessa. Pienissd erityis-
kohdissa voinee saada korjauksia aikaan, mutta jarjestelman paaviivoja ei voi
muuttaa.»

»Suurkaupungin asemakysymysten ]arjestamlsessa on siis kaupungille véltta-
mattémaisti annettava tilaisuus heti alusta asti ottamaan osaa ja mydtavaikutta-
maan siihen,. ettd kysymys kaikin puolin tarkastetaan ja asetetaan niin laajalle
pohjalle, ettd kaupungin asemakaava kokonaisuudessaan ja yleinen liikennejar-
jestelmé otetaan huomioon ja elimillisesti kehitetddan. Tamé on etenkin téirkeata
kaupungissa, jossa laajat vesialueet estévit kaikkiin suuntiin tapahtuvan laajene-
misen ja jossa lilkekeskustan ala on rajoitettu.»

Téastd mietinnostd kiy selviaksi, ettd maa-alojen rajat on miarédtty kahden
niin suuren yrityksen valilla kuin Helsingin kaupunki ja Valtionrautatiet, ilman etta
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molemmat puolet ovat saaneet olla mukana ja ilman etté toisella puolella on ollut
tilaisuus selvittimaan, miten rajojen maarddminen on vaikuttava sen asioihin. Jo
periaatteellisestikin tama4 tietysti ei ole niin kuin pitéisi olla ja on kaupungilla taysi
syy tehda tastd muistutuksensa. Mutta jo muutenkin asian laatuun nihden on
hyvin luonnollista, ettd kun ainoastaan yhden puolen edut tulevat kysymykseen
rajoja madrattiessa, niin tulevat toisen puolen edut epdilemétta loukatuiksi.

Tama toisen puolen etujen loukkaaminen tapahtuu nyt kysymyksessa olevassa
tapauksessa hyvin tuntuvasti, silld kun rautateille luovutetaan kaikki sen halutut
maa-alat, niin on kaupunki joutunut hyvin pahaan ahdinkotilaan.

Se, joka tuntee Helsingin olot ja on perehtynyt asemakaavojen laatimiseen,
tietda mita arkkitehti Aminoff’in lausunto sisaltds. Se ei ole ainoastaan periaat-
teellinen vetoaminen yhteistyén valttimiattémyyteen. Se on todistuksena siita,
etti kaupungin asemakaavakonttori on joutunut vaikeuksiin eika tiedad nyt, kuinka
kaupungin alueet ovat kaavoitettavat niin, ettd ne vaatimukset, jotka asemakaa-
valle asetetaan, voisivat tulla tyydytetyiksi.

Se, joka on perehtynyt asemakaavojen laatimiseen ja jolla on jonkun verran
kasitysta siita, kuinka Helsingin tuleva kasvaminen on asemakaavallisesti johdet-
tava, tietdi ja on jo kauan tietanyt, etta jos rautatieasemat kehittyvét siihen suun-
taan, kuin ne ovat nyt kehittymaisilladn, niin ajetaan paidkaupunkimme tarkoi-
tuksenmukainen kaavoittaminen umpikujaan. Se mitdttoéman kapea ja rikkirevitty
alue, joka téssé jai jalelle kaupungin kasvaessa suurkaupungiksi, on suorastaan
mahdoton kaavoittaa sellaiseksi, niin hyvin tulevan liikenteen kannalta katsottuna
kuin kaupungin muita tarpeita vaarinottamalla, ettd se kauankaan aikaa voisi
vastata tarkoitustaan saatikka sitten kohottaa padkaupunkiamme kauneuden kan-
nalta katsottuna. Tamén olisi rautatienviranomaisten jo kauan sitten pitanyt
tulla huomaamaan, silla télla alueella on kaupungin puolelta koetettu sovitella jos
jotakin, tehtdvin ratkaisemiseksi, mutta kaikki on osoittautunut epakaytin-
noélliseksi ja tulevaisuutta vaarinottamalla hyvinkin onnettomaksi. Rautatieviran-
omaiset ovat saaneet olla siksi paljon mukana kaikessa t#ssd suunnittelemisessa,
-ainakin omien etujensa valvojana, ettd heidan pitéisi jo oivaltaa, kuinka kaupungin
edut tungetaan syrjaan.

Mutta sita ei tahdota huomata. Naiita seikkoja kosketellessa me luemme aikai-
semmin mainitun rautatiekomitean lausunnossa: »Tilaa suuren, eteldsti pohjoiseen
kulkevan valtakadun rakentamiseen viereisine, tavararatapihan laheisyyden vuoksi
edullisesti sijaitsevine liiketontteineen voidaan, asemaa siirtdmaittakin saada
vapaaksi.»

Nain kirjoittaa tdméa komitea, jonka jasenien joukossa on sellaisia, jotka vaik-
kakaan eivat ole asiantuntijoita asemakaava-alalla, ovat kylldkin paljon olleet
yhteisissd toimissa kaupungin asemakaavakonttorin kanssa tietddkseen, ettei
asia ole ollenkaan niin selvi, kuin komitean mietint6 tahtoo esittaa.

Mutta joskin tdmé komitean lausunto ei tule asiantuntevalta taholta ja siis ei
ole katsottava asialliseksi, niin olen tahtonut sen téssa esittda sentdhden, etta se
puolestaan valaisee kuinka pintapuolisesti rautateitten taholta katsellaan kaupun-
gin etuja ja kuinka huolettomasti suhtaudutaan kaupungin vaikeuksiin.

Tama on vaari nékokanta.

Kaikki sen ymmartavit, eikd kukaan tahdokkaan sité kieltaa, etteikod Valtion-
rautateitten ole saatava niin paljon aluetta, etti he siin& voivat laajentaa raken-
‘teitansa niin, ettd ne voivat tyydyttaa pitkdaikaisia vaatimuksiakin. Ja tietystikin
ovat alueet valittavat niin seké paikan ettd laadun suhteen, ettd ne parhaimmalla
tavalla voivat tulla tarkoitustaan vastaaviksi.
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Tamahan on aivan selvé.

Mutta yhté selva pitéisi olla, ettd kaupungin asioihin suhtaudutaan samalla
tavalla. Eihdn Helsingin kaupunki ole ainoastaan jonkunmoinen ihmislaumojen
yhtymad, joka harjoittaa alueillaan kauppaa ja teollisuutta, ja jonka on taisteltava
omista oikeuksistaan mahtavan valtion ja valtion laitosten kanssa. Ja vaikka niin-
kin olisi, pitéisi toki valtiolaitosten sittenkin koettaa jarjestia puolueettomasti ja
epditsekkiasti teht&vinsd niin, ettd molemmin puolinen kehitys voisi jatkua
rauhassa.

Mutta nyt on Helsingin kaupunki maamme kaiken kulttuurin keskus. Koko
maata kasittivd merenkulku, kauppa, teollisuus, ticteet ja taiteet johtavat tanne
ja asettavat vaatimuksiaan kaupungin alueita kiytettdessd. Eiainoastaan kaupun-
gin asukkailla, mutta koko maalla, valtiolla ja valtion laitoksilla on velvollisuuk-
sia padkaupungin etuja jarjestettiessi. Ja jos eri laitosten edut joskus nayttavat
menevén ristiin, niin ei ole muuta kuin luonnollista, ettd namat jarjestetdin yhteis-
tyossd ja hyvissd sovussa, ja timéa jérjestiminen on tapahtuva siten, ettad yhtei-
sesti tutkitaan ja harkitaan yhteisille asioille tulevat tehtaviat ja tehtavien tér-
keydet kokonaiselimistdssé, ja sen mukaan varataan aluetta sopivilla paikoilla ja
kohtuullisen runsaasti.

Helsingin kaupungin mahdollisuudet tulevien tehtiviensd ratkaisemisessa.

Ensimmaiinen ja téirkein tehtdvé on siis, ettd perusteellisesti ja puolueetto-
masti tutkitaan riidanalaisille alueille tulevat vaatimukset eri tarkoituksia varten,
ennenkuin alojen jakaminen toimitetaan.

Kaupungin puolelta on talla alueella kaupungin kasvuun niahden otettava
huomioon péiasiallisesti kehitysmahdollisuudet kaupungin sisédisessi liikenteessi
ja kaupungista ulospéin johtavassa pikaliikenteessd, sekd ajanmukaisen liikekes-
kustan luomisessa. Sitdpaitsi on kansamme arvokkuuden kannalta vilttimatonta,
ettd kaupungin kasvaessa voi siiné yllapitaa ja kehittaa kylliksi suurisuuntainen ja
esteettisesti tyydyttava leima, niin, ettd padkaupunkimme voi antaa hyvén kuvan
riennoistamme ihmiskunnan kulttuuritydssa.

Siis, kaupungin on kehitettiva kysymyksessi olevalla alueella:

1:0; kaupunki- ja esikaupunki pikaliikenne,
2:0, litkekaupungin laajeneminen,
3:0, pddkaupungin kaunistaminen.

1:0. Kaupunki- ja esikaupunkipikaliikenne ja sen jdrjestimismahdollisuudet
kaupungin adloilla.

HLiikennevéilineitten kehitys viimeisind aikoina on ollut mullistava kaikilla
aloilla.

Enimmin on tdma ehké vaikuttanut kaupunkiyhteiskuntien kaavoittamisessa
ja asutuksen jérjestdmisessd kaupungin ympérilli syntyvissd yhteiskunnissa.
Asemakaavat ovat rakennettava aivan uusille periaatteille, joissa liikenneviylien
jarjestelma on pohjana.

Liikennevalineitten yhé vield kehittyessd on useinkin vaikea tietaa aivan sel-
vaan, minkélaisilla vilineills, ja siis, minkalaisilla vaylijarjestelmilla on suurimmat
edellytykset tulla enimmin kaytantéon niin hyvin kaupungin sisaisessa kuin esi-
kaupunkipikaliikenteessa.

~
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Tahan asti on kaupungin sisdistd liikennetts, lukuunottamatta yksityisid
ajoneuvoja, vilitetty raitiovaunuilla, ja esikaupunkilitkennetta seké raitioteitse,
etta rautateitse. Kun naméit liikennejarjestelmat tulivat kiytdntoon, ei moottori-
voimasta ja ilmapyorasta ollut viela aavistustakaan ja raiteitten kayttaminen oli
ainoa mahdollisuus suurempien ihmisjoukkojen kuljettamisessa sekd suuremman
nopeuden saavuttamisessa.

Nyt on raitiotiejarjestelmille kehittyméassd vaarallinen kilpailija. Nykyai-
kaisia betoniteitd ja moottoriajoneuvoja kéayttamalla on saavutettavissa kyllin
sekéd suorituskykyi ettéd nopeutta, ja kun sitidpaitse samoja moottoriajoneuvoille
rakennettuja betoniteitd voi kayttdd kaikenlaisen moottori- ja hevosliikenteen
valittdjana, niin tulee ndhtédvasti néitten teitten kayttaminen edullisemmaksi
kuin raitioteitten, joiden kayttdminen on rajoitettu yksistdan omiin tarkoituk-
siinsa.

Raitiojarjestelmén kayttamisella on sekin vaikeus, etté jos ratahnja on yksin-
kertainen, niin on vastakkaisiin suuntiin kulkevien vaunujen hyvin usein odotet-
tava pysahdysvaihteitten paikoilla. Kun vaihdepaikkojen vilia toisistaan ei voi
aina jarjestaa siten, ettd ne olisivat samanpituisia, niin on tdmé odottaminen mat-
kustaville hyvin aikaa tuhlaavaa ja kiusallista. Tietysti voi paasta tasti odottami-
sesta kaksiraiteisten linjojen rakentamisella, mutta se tulee taloudellisesti paljon
rasittavammaksi. Kysymys on siis, josko meidan oloissamme tamméinen kaksi-
raiteinen jarjestelmi tulisi kannattamaan etenkin kaukaisemmassa esikaupunki-
liikenteessa.

Moottorivaunulla ja betoniteilld ei tdmmoisen odottamisen tarvitse tulla
kysymykseen, ja ovat ne siis téssikin suhteessa edullisemmassa asemassa.

Betoniteitten ja moottoriajoneuvojen kayttamiselld on vield muitakin etuja,
joissa raitiojérjestelmét kilpailussaan naitten kanssa jiavat hyvinkin paljon taka-
pajulle. Betonitiet ovat nimittdin suoranaisessa yhteydessd koko kaupunki- ja
esikaupunkikatuverkoston kanssa. Moottoriajoneuvojen kéyttdminen ei ole siis
rajoitettu ainoastaan omien teittensid kéyttamiseen, vaan voi liikenne hajaantua
yli koko kaupunkiyhteiskunnan alueen ja voi siis olla paljoa ldheisemmassa yhtey-
dessa asutuksen ja liike-elamén kanssa, kuin raitiojirjestelméat voivat sen tehda.
Etenkin on rautateitten asema téssd epiedullinen, silld niitten sekid lahto- ettd
radan varrella olevat pysdhdysasemat ovat verrannollisesti harvemmassa ja rata-
linjojen vetdminen on rajoitettu.

Usein huomautetaan, ettd semmoisina aikoina kun esikaupunkiliikenne on
suurimmillaan, nimittdin aamuisin tyohon mennessa ja iltapéivalla tyosta pala-
tessa, on vaikeata saada moottorivilineille samaa suorituskykyé kuin esikaupun-
kiratoja kayttamall4, silla viimemainitussa tapauksessa 16ytyy mahdollisuus liséta
vaunuja kyllin paljon, niin ettei ahdinkoa tarvitse tulla kysymykseen, jota vastoin
tata ei voi tehda moottorivehkeisiin ndhden.

Tama voi kylla pitaa paikkansa semmoisina pdivini, kun ahdinko on taval-
lista suurempi, niinkuin juhlapéivien aattoina esimerkiksi, mutta onhan meilla
kokemusta siitd, ettei itse rautatietkgén kykene ajna tyydyttaméén liikennetté
tammoisissd tapauksissa.

Poikkeustapauksia tapahtuu aina. Ne eivat ole viltettavissa. Mutta ne eivit
saa vaikuttaa niin paljon, ettd tdméin tdhden olisi muutettava jarjestelmia joka-
paivaisia oloja unhottamalla. Ovathan rautatiet apuna poikkeustapauksissa.

Jokapaiviinen sainnéllinen matkustaminen on aina jirjestettévissd. Koke-
muksen kautta opitaan, kuinka monta matkustajaa 16ytyy samalla reitilla, mista
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ja mihin he matkustavat. Matkustajien sdannoéllinen lukuméird paéttaa vaunu-
jen lukumaaran. Ja kun samoilla vaunuilla voi olla paivittdin suunnilleen samat
matkustajat, niin voi sekd kaupungin ettd esikaupungin sisilla johtaa vaunurei-
tin siten, ettid jokainen matkustaja on tilaisuudessa matkustamaan melkeinpa
suoraan tyopaikasta kotiin ja painvastoin.

Nain pitkialle meneviin mukavuuksiin ei raitiojarjestelmilla paasta.

Huomaamme siis, ettd nykyisella kehitysasteella hyvia betoniteitd ja muka-
via moottoribusseja kayttamalla on vaaka kallistunut epéedullisesti raitiojirjes-
telmille. Téahén tulee vield, ettad raitiojarjestelmit ovat jo kaikesta paattaen,
saavuttaneet lopullisen kehitysmahdollisuutensa, jota vastoin moottoriajoneuvot
ovat vield suuren ja nopean kehityksen alaisina. Ei tarvinne siis odottaa pitkié-
kaan aikoja ennen kun olemme selvilla siitd, mika jirjestelm& tulee lopullisesti
voittajaksi kaupungin sisdisessd ja esikaupunkipikaliikenteessi.

Tahdon moottoribussiliikenteen kehittymistd ja yleisemmin kaytantéon
ottamista valaista esimerkilla:

Pontiacin kaupunki on noin neljdkymmenta kilometrid Detroitin pohjois-
puolella ja voi tatad kaupunkia monessa suhteessa katsoa Detroitin esikaupun-
giksi. Liikennetta télla vililla on, yksityistd automobiililiikennettd lukuunotta-
matta, valitetty rautateitse, raitioteitse ja myohempiné vuosina moottoribus-
seilla. Tuskinpa kukaan, joka paivittidin taikka harvemminkin matkustaa tata
valia, kayttdd rautatietd siitd syystd, ettd asemalle ja asemalta pa#seminen on
epamukavampi, ja niin hyvin pysihdyspaikat kuin lahtéajat ovat harvemmat,
kuin muita ajoneuvoja kayttamalla. Téasta syystd on rautateitten henkildliiken-
teen ohjelma rajoitettu péaiasiallisesti kaukoliikenteeseen.

Seké raitioteitten ettid moottoribussien lahtoajat ovat tihedssd ja niitten
pysahdyspaikat taajassa ja aina saavutettavissa, niinhyvin liikekaupungissa kuin
matkan varrella. Sentdhden ovat ndméat ajoneuvot soveliaimmat jokapaivaista
matkustusta varten. Mutta moottoribussiliikenne on ollut huomattavasti
kehittymaéssa ja kasvamassa. Moottoribussien muoto on tullut paremmaksi vuosi
vuodelta, se on tullut mukavammaksi ja kaikin puolin hauskemmaksi ja kodik-
kaammaksi, sekd matkustaminen moottoribusseilla nopeammaksi kuin raitio-
vaunuilla. Tata vastoin ei raitioliikenteessé ole ollut huomattavissa minkaénlaista
kehitystd. Seuraus tdstid on ollut, ettd moottoribussit ovat vetineet puoleensa
matkustajat ja tdnd kevadni on raitiotielitkenne lakkautettu kokonaan.

Meidan ilmanalassamme voi ennakkoluulo puolustaa raitiojarjestelmaa esi-
kaupunkiliikenteessd. Talviset lumimyrskyt tekevat teitten kayttiamisen mah-
dottomaksi, sanotaan.

Totta kylla, ettd lumikinokset ovat haitallisia. Mutta kuinkahan olisi, jos me’
olisimme aikaisemmista ajoista tottuneet kiyttiméain betoniteitd ja joku ehdot-
taisi, ettd niitten sijaan rakennettaisiin raitioteitd katuliikenteen yhteydessa.
Eikohan ennakkoluulo juuri silloin panisi vastaan: Raitioteitd! Jaatyvathin
syvennetyt raiteet umpeen, vaunut suistuisivat kiskoiltaan ja onnettomuus olisi
heti kasissa! Tata vastaan on toki keinoja keksitty. Ja keinoja on keksitty betoni-
teittenkin lumesta vapaaksi pitdmiseksi moottorilumiauroja kayttamalla.

Pontiacin ja Detroitin valilla sattuu usein koviakin lumimyrskyjé, ja mika on
vield pahempi, usein talvella maaperin ollessa kylmaé ja ilma sateinen jaatyy koko
tien pinta niin liukkaaksi, ettad se tekee kaiken matkustuksen melkein mahdotto-
maksi ja hyvin vaaralliseksi.

Saattuuhan esteitd aina, kaytettikoon mité vilineita tahansa.
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Kun Gustaf Mattson aikoinaan esitti sen ajatuksen, ettid meilld raitioteitten
asemasta ruvettaisiin kayttdméiin moottoribusseja, niin ei monikaan uskonut
tammoisen liikennekeinon soveliaisuuteen meilld. Ja nyt jo meidéin pédivindmme
on moottoribussien kdyttdminen esikaupunkiliikenteessa hyvin paljon kasvamassa,
vaikka tiemme ovatkin vield kapeita ja kiemuraisia, seki se moottoribussin muoto,
jota meilld kéytetddn, hyvinkin alkuperdinen ja epdmukava.

Meidén tiemme, ainakin Helsingin ympéristossa kaupungin ja esikaupunkien
vilill4, tulevat toki aikaa myoten levennetyiksi, suoristetuiksi ja betonilla laske-
tuiksi, meiddn moottoribussimuotomme, niin kuin jo muualla, ajanmukaiseksi,
suureksi, mukavaksi ja talvella lammitetyksi. Kun tuleva vuosikymmen on
kulunut on esikaupunkiliikennejarjestelmamme selva.

Vaikkakaan miné periaatteen kannalta en suosittaisi uusia kaupungin osia
kaavoitetuksi siten, ettd raitiotiepikaliikennemahdollisuudet niistd pyyhittéisiin
pois, niin olen kumminkin puolestani aivan vakuutettu siitd, ettid meidankin
oloissamme tuleva esikaupunkipikaliikenne on ratkaistava moottorivoimaa kaytta-
milla. Esikaupunkiratoja meilld ei nahtévésti tulla tarvitsemaan koskaan.

Jos me siis nyt jo tulemme siihen johtopaiatokseen, ettid kehitys on menevéa
tahén suuntaan ja niin nopeasti, niin on meidan ajoissa ruvettava jarjestiméaan
tehtavimme siten, ettd me mieluimmin edistimme tété kehitysté, kun etta vitkas-
telemme kaupungin asemakaavallisten tdhdn suuntaan menevien jirjestelmien
laatimisessa. .

Saadaksemme moottoribussi- ja sen ohella automobiililiikenteen kyllin no-
peaksi, ovat ne tietysti eroitettavat mahdollisimman paljon puhtaasta paikallis-
ja tavaraliikenteestd. Moottoribussiliikenne vaatii siis oman vaylajarjestelménsa.
Tami on asemakaavallinen tehtivi, jota on seikkaperiisesti tutkittava asemakaa-
vaa laatiessa. Tietenkin tdmmoinen jarjestelméa vaatii enemman katualaa kuin
tavallinen katuverkosto, etenkin niissi osissa kaupunkia, missé tiet tulevat enem-
mén rasitetuiksi.

Vaikka olen néin selostanut moottorivaunujen kéayttamista esikaupunkipika-
liikkenteen véalittajans, en tahdo silldA kumminkaan sanoa, ettei rautateilli olisi
mydskin osansa tassa liikenteessi.

Meidéan esikaupunkiasutuksemme on suurimmaksi osaksi perustettu rautatie-
liikenteelle ja tulee kai niin olemaan edelleenkin. Mutta mitd enemmin moottori-
jarjestelmi péafsee kehittymiain, sitd suuremmassa méairiassi tulee se vetdmiin
puoleensa esikaupunkiliikenteen, ja asutusolot tulevat muodostumaan sen mukai-
sesti. Epaileméatté on rautatie-esikaupunkiliikenne semmoisilla aloilla, joita rauta-
tielinjat lavistavat ja joilla on asemat laheisyydessi, ehképa ainaisestikin pysyva
entiselldin. Mutta on syyté olettaa, etta taalldkin tulee moottoriliikenne mukavuu-
tensa takia voitolle. Asemalle mennessd, asemalla odottaessa, pysdhdyspaikoilla
viipyminen j. n. e., tekee sen, ettd rautatielld matkustaminen on enemman aikaa
tuhlaavaa ja monimutkaista kuin suoranainen matka tyopaikasta kotiin ja piin-
vastoin.

Voimme siis edellyttéé, ettd moottorivoiman kilpailu rautateitten kanssa on
paattyva sille yhta voittoisasti kuin raitioteittenkin kanssa ja ettd melkein koko
esikaupunkiliikenne aikaa myodten joutuu moottoribussien hoidettavaksi.

Rautateilld on oma tehtaviansa liikenteen palveluksessa. Kun aikamme kehit-
taa uusia liikenneneuvoja, jotka paremmin ja mukavammin omalla alallaan voivat
auttaa yhteiskuntien asukkaita kuin rautatiet voivat sen tehdi, niin on niittenkin
hyviaksi varattava tarpeeksi tilaa. Rautateitten on asetuttava ymmirtaville ja

3
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auttavalle kannalle naitten suhteen, silla onhan rautateilld sama padméira kuin
niilld uusilla liikkennevalineilld, nimittdin yhteishyvén palveleminen.

Koska namit uudet liikenneneuvot, moottoribussit ja automobiilit, palvelevat
laheisempaé liikennetta kuin rautatiet, ja koska niiden sentdhden tulee olla paljon
laheisemmassd yhteydessd jokapdivaisen henkiloliikenteen kanssa ja vélittaa lii-
kennettd niin sanoen ovesta ovelle, niin on n&ita varten laadittujen liikenneviy-
lien paljon suuremmalla syylla kuin rautateitten, tungettava kaupungin sydameen
mahdollisimman kauaksi etelassa.

Namait liikennevaylat, kun niitten pit4a olla eristettyini muusta liikenteesta,
vaativat kyllin alaa etenkin siini osassa kaupunkia, josta nyt on kysymys ja joissa
rautateitten vaatimukset, jos ne toteutetaan, tulisivat vaikuttamaan hyvin
ehkaisevasti suorituskykyisen moottoriviylin aikaansaamisessa, sekd tekevdt tar-
_koituksen mukaisen pikaliikennejirjestelmdn laalimisen milt’ei mahdottomaksi.

Siis: Koska on tdydelld syylld oletettavissa, eftid moottoriajoneuvot tule-
vaisuudessa tulevat valittdmddn pikaliikennettd kaupungin ja esikaupun-
kien alueilla ja koska se tulee vaikuftamaan erittdin ehkdisevdsti nditd
varten tarvittavien liikennevdylien laatimisessa kyllin suorituskykyisekst
jdrjestelmdksi, jos rautalien maa-alavaatimukset hyvdksytddn, ja koska
kaupungilla ei loydy mahdollisuuksia tdtd varten muualla, niin on selvitet-
tdvd, jos vaaditut alueet ovat vilttdmdltémdt raulateitien tarpeita varten, tai
josko on loydettdvissd rautateitlen jdrjestelmdd varten edullisia alueila
muualla.

2:0. Liikekaupungin laajenemismahdollisuudet kaupungin aloilla.

Luulen, etté meilld vield hyvinkin yleisesti on epéselvit késitykset Helsingin
liikekeskustan tulevasta laajenemisesta ja laajenemismahdollisuuksista.

Puhumme usein »City-muodostumisesta» Helsingin niemella ja tarkoitamme
talla sitd, etta sielld tulee tulevaisuudessa muodostumaan koko Suur-Helsinkia
kasittava liikekaupunki. Mutta me unhotamme, etté sielld on jo liikekaupunki ja
ettd ne osat, jotka t4illd voivat tulla liiketarkoituksiin, ovat jo jokseenkin tiyteen
rakennetut niin, ettei tailla ole en&in paljoakaan puhumista »City-muodostumi-
sesta».

»City-muodostuminen» on tullut meille jonkinlaiseksi puheenparreksi. On
nimittdin hyvin tavallinen ilmié kaupungeissa, joissa aikaisempi kaupunki jia
ympdrille kasvavan kaupungin syddmeksi, ettd tdméa keskeinen sydian muodostuu
luonnollisesti laajennetun kaupungin liikekeskustaksi tai ainakin liikekeskustan
lahtokohdaksi, — jos nimittdin aikaisemman kaupungin asemakaava ja korkeus-
suhteet ovat tihan myonteiset.

Tété ndhdessimme ja sen enempéa aJattelematta me sovitamme tamén kehi-
tysmuodon myds Helsingin oloihin aivan luonnollisena asiana ja jadmme siihen
kéasitykseen, ettd Helsinginniemell& on kylliksi alaa ainaisiksi ajoiksi.

On kylla hyvi, ettd otamme oppia muualta mutta ei ole unhoitettava, etta
meidan pitd4 sovittaa muitten kokemukset siten, ettd ne tulevat meidén olosuh-
teemme mukaisiksi.

Seuratessamme oloja muualla, meidén ei tarvitse ottaa lukuun amerikkalaisten
kaupunkien liikekeskustain laajenemista. Naissd on vahva pyrkimys keskitta-
méén liikekaupunkinsa niin pienelle alalle kuin suinkin ja pilvenpiirtajien avulla
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johdetaan laajeneminen ylospdin. Keskittyminen tulee niin liian tiheédksi ja saa
aikaan mahdottomuuksia kaupunkiliikenteessa.

Meiddn on otettava esimerkkejd semmoisista kaupungeista, joissa kehitys
on ollut luonnollinen ja kaupungin aloille terveellinen. Néiss& huomaamme,
ettd, jos maa-alojen muodostuma on sallinut sen, niin on sddnnéllinen kulku kau-
pungin kasvamisessa ja sen kautta syntyneen liikealueen laajenemisessa se, etta
kun kaupunki kasvaa ympéri aikaisempaa kaupunkia, niin syntyy paitsi aikaisem-
paa keskeistd sydinté, laajenemisalueitten péakatujen varrella liikealueita, jotka
-ovat mahdollisimman paljon vanhemman kaupungin ja siind muodostuneitten
liikealojen yhteydessd. Naméat kasvavat, laajenevat ja pitenevit sen mukaisesti
kun kaupunki kasvaa. Siis, jos kdsitdmme kaupungin kasvamisen ja sen yhteydessd
olevan liikekaupungin laajenemisen aivan kaavamaisesti ja perusjdrjestelmdllisesti,
niin tapahfuu liikekaupungin kehitys sdteenmuotoisesti vanhemmasta kaupungin osas-
ta sen mukaan kuin koko kaupungin laajeneminen tulee rengasmaisella kehitykselld
avartamaan yhd suurempia aloja vanhan keskustan ympdrille. Kaavamaisesti otettuna,
kasvaa siis liikekaupunki asutusalojen yhteydessd silen, eftd asutuskaupunginosat
voivat olla hyvissd koskefuksessa liikekaupungin keskustan kanssa mutla kummin-
kin kaavoituksen kautta siitd eristeftyind.

Jos olosuhteet aikaisemmissa kaupunkien keskustoissa ovat suotuisat liike-
kaupungin vaatimuksia varten, niin paasee ajanmukainen liike-elamé kehittyméaén
taallakin siten, ettd uudestaan muovaellaan vanhoja rakennuksia liiketarkoituksiin
tai rakennetaan ne uudelleen liikkeelle sopivien katujen varrelle. Mutta mita
suurempia mahdollisuuksia 16ytyy liike-elamén kehittymiselle uusissa kaupungin-
osissa, sitd vihemmaén on tarvis muuttaa ja repid vanhoissa osissa. Sen lisaksi
tulee, ettd kun uudemmat kaupunginosat ovat ajanmukaisesti kaavoitetut nyky-
aikaisia tarpeita varten, niin on tietenkin edullisempi liikkeen kehitykselle, etta
liiketalot voivat tulla rakennetuiksi ajan vaatimuksien mukaisesti ja siis uusiin
kaupunginosiin.

. Voimme saada vieldkin enemmain oppia muitten kokemuksista. Meilli on tilai-
suus verrata liikekeskustojen yhteenlasketun alueen suuruutta koko kaupungin ja
esikaupunkien asukaslukuun. Tiassd vertaamisessa on otettava huomioon kau-
pungin luonne. Eroituksia voi olla niin hyvin liikkeitten luonteeseen kuin liike-
alueitten suuruuteen néhden, riippuen siité, josko kaupunki on maan péikaupunki,
josko se on satama-, tehdas- tai puhtaasti asutuskaupunki, ja myoskin siita, min-
kalaiset liikkennesuhteet silla on ympirilla olevan maaseudun kanssa ja kuinka
tihedsti ympérilla olevat alueet ovat asustetut.

Tama kaikki on tilastollista aineistoa, joka on meille hyvin tarkeitd voidak-
semme luoda kuvan Helsingin oloista, tehtivista ja tehtdvien mahdollisuuksista
tulevan liikekeskustan jarjestamisessa.

Jos vertaamme oloja Helsingissd muitten kaupunkien kokemusten valossa ja
tarkastamme Helsingin asemakaavaa, niin huomaamme heti, etti liikekaupungin
luonnolliset laajenemismahdollisuudet nykyisessd kaupungissa ovat hyvin rajoi-
tetut. Katuverkostoa ja korkeussuhteita tutkiessamme naemme, ettd Helsingin
liikekaupungin mahdollisuus sanan oikeassa merkityksesss, on ainoastaan Espla-
naadi-, Aleksanterin-, Heikin-, Hakasalmen- ja Mikonkadut, sekd niitten ldhei-
syydessi olevat katuosat. Sen lisdksi tulee viela Etela-Satama, Erottajatori ja
Kolmikulma. T4ma4 alue ja sen laheisin ympérist6 on Helsingin luonnollinen liike-
keskus ja se, mika menee timian yli, on asemakaavallisesti luonnotonta ja syntyy
ainoastaan olosuhteitten pakosta.
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Robertin- ja Uudenmaankadulla esimerkiksi on ainoastaan paikallisen tois-
arvoisen keskustan luonne, niin myds Bulevardinkadun lansiosassa. Samaten on
Sornaisissa ja Hakasalmentorin varrella syntynyt liikekeskus paaasiallisesti pai-
kallista tarvetta varten, eika sitd ole luettava Helsingin liikekeskustan laajene-
mismahdollisuuksiin.

Monessa suhteessa on nyt jo ruvettu meneméén yli luonnollisten rajojen ja on
muutettu asuinrakennuksia osaksi liikeitd varten semmoisillakin kaduilla, joilla
on puhdas asutuskadun luonne ja jotka asemansa ja korkeussuhteittensa kautta
ovat vihemmin sopivat liikkeita varten. Taten tulee liike-eldma pakoitetuksi
semmoisiin oloihin, jotka eivit ole liikkeen kehitykselle hyodyllisia ja asutus tulee
rauhattomaksi ja epaluonnolliseksi.

Nykyisessa liikekeskustassa on kylla viela laajennusmahdollisuuksia, vaikka
se on jo jotakuinkin tdydelleen rakennettu. Muuttamalla vanhempia rakennuk-
sia ja rakentamalla uusia saa ainakin konttorihuoneustoja lisddntyméaén, mutta
kauppatarkoitusta varten ei ole paljoakaan en#in saatavissa. Se, mik#é mahdolli-
sesti viela 16ytyy, on ehka otettu kaytantoon tulevana vuosikymmenend, jos olot
tulevat suosiollisiksi ja kaupungin kasvu saa edistya rauhassa.

On siis piankin hankittava lisimahdollisuuksia liikekeskustan laajenta-
miselle.

Kaksi tieta on valittavissa:

1:0, ettad pakoitamme liikekaupungin laajenemisen Helsingin niemel-
14 nykyisen liikekeskustan yhteydessa, taikka

2:0, ettd hankimme uusia liikealoja pohjoisemmassa ja snoranaisessa
yhteydessid nykyisen keskustan kanssa.

Voisimme ajatella vield kolmatta keinoa, nimittdin luomalla uuden liikekes-
kustan Suur-Helsingille kauempana pohjoisessa. Asutukset tdalld ovat toki siksi
viela alulla ja hajanaisia, etta jos néin koettaisimme tehd4, niin olisi tulos ainoas-
taan toisarvoisten liikekeskustojen luomista ja'padkeskus jatkaisi kehittymistdan
nykyisella alallaan. Silloin kun asutus on tihiintynyt siksi paljon pohjoisemmissa
osissa, ettd suurin osa kaupungin asukkaita asuu taalla, on tietysti taallakin muo-
dostuva liikekeskusta, mutta tamé& on tulevaisuuden asia, eika se vaikuta nykyisiin
oloihin eteldssa.

Emme voi jattaa liikeolojen jarjestamistd nykyisen keskustan ymparilla tule-
vaisuuden varaan, vaan on se fehtavd hyvinkin pian, jos tahdomme johtaa sen
oikeaan suuntaan.

Meilla on siis valittava niiden kahden vaihtoehdotuksen valilld, jotka edelld
mainitsin.

Koettamalla pysyttad liikekaupungin laajenemista padasiallisesti Helsingin-
niemelld tulisi tama ensiksi, niinkuin edelli on kerrottu, vaikuttamaan sen, etta
litkke-elima on pakoitettu sille epdedullisiin oloihin ja toiseksi, vertaamalla tulevan
liikekaupungin laajuutta tulevaisen Suur-Helsingin asukaslukuun, huomaisimme
tilastollisien laskelmien nojalla, eftd suuri osa nykyistd kaupunkia olisi uudelleen
muovaeltava joko asuinrakennuksia muuttamalla liikkeille ehka epaedullisiksi
liiketaloiksi tai uudestaan rakentamalla. Seuraus tasta olisi, ettd Suur-Helsingin
tuleva liikekeskusta olisi ainoastaan paikkaus- ja korjaustyota, eiké voitaisi saada
siitd ajanmukaista liikekaupunkia. Toinen seuraus olisi, ettd mitid kauemmaksi
asutusalueet laajenevat pohjoisessa, sitd enemmaéan tulisi liitkekaupunki olemaan
eristettynd naista.
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Ndin olisimme siis pakoittaneet liikeolomme aivan pdinvastaiseen suunitaan
kuin kokemuksemme muista kaupungeista osottaa olevan luonnollista liikekaupungin
kehityksessd.

Ainoa jaljelle jaanyt mahdollisuus Helsingin liikeolojen jarjestdmisessi luon-
nolliselle ja liikkeita varten edulliselle kannalle on liikekeskustan suoranainen jat-
kaminen nykyisestd keskustasta pohjoiseen péin niille alueille, jotka tailla ovat
vield vapaat. '

Uuden liikekaupungin kaavoittaminen vield vapaille alueille toisi sen hyvan
mukanaan, etta liikekeskusta voisi tulla hyvin ajanmukaiseksi. Nykyista rauta-
betonirakennetta kiayttamailla ja kaikkia nykyaikaisia uutuuksia rakennusalalla
huomioon ottamalla, voisi siitd tehda malliliikekaupungin. Kun sen lisaksi asutus
pohjoisessa aikaa myoten kasvaa ja siella voi edellyttad uuden keskustan synty-
misté, olisi luonnollinen seuraus, etta etelastd pohjoiseen kasvava ja pohjoisessa
syntyva keskus yhtyisiviat yhdeksi ainoaksi kaupungin alueitten keskella olevaksi
keskustaksi. Liikekeskusta tulisi tdten olemaan lihemméssé yhteydessd asutus-
alueitten kanssa, mutta kumminkin niin jarjestettavissa sopivasti kaavoitettuna,
ettd se muodostaa erityisen liikekaupungin sekaantumatta asutusalueille.

Tdten kehittyisi Helsingin tuleva liikekeskusta aivan sen mukaisesti, kuin koke-
mus muista kaupungeista osoittaa olevan luonnollisin ja tarpeenmukaisin.

Meille jaa siis jédljelle ainoastaan tutkia tilastollisesti kuinka paljon alaa olisi
varattava kaavoituksessa tulevan Suur-Helsingin liikekeskustalle, jotta sen kas-
vaminen voisi kehittya jarjestelméllisesti ja etta se riittaisi pitkia aikoja eteenpiin.

Téahan on helppo saada vastaus tilastollisilla tutkimuksilla.

Kumminkin, jos pidimme muistossa kuinka paljon Helsingin nykyiselle liike-
keskustalle ja niille alueille, joille keskusta on pyrkinyt hajaantumaan, on raken-
nettu viimeisina kolmenakymmenené vuotena vaikka Helsinki on ollut talla ajan-
jaksolla verrattain pieni kaupunki, niin antaa tamé meidan aavistaa, kuinka paljon
lisirakennuksia tulemme tarvitsemaan liikkeen kehitykselle tulevina kolmena-
kymmenend vuotena. Eiké saa unhoittaa, ettd kolmekymmenti vuotta on pian
kuluput kaupungin elamaissé ja senkin jalkeen vield on pidettava kehitysmahdolli-
suudet auki.

On siis varattava riittavasti aluetta Suur-Helsingin tulevalle liikekeskustalle
nykyisen liikekaupungin pohjoispuolella.

Se asemakaavakilpailu, joka aikaisemmin mainitun rautatieckomitean ehdo-
tuksesta julistettiin Laheisen T6616n kaupunginosan jarjestidmiseksi, on, vaikkakin
se asemakaavakilpailuna tuotti negatiivisen tuloksen, kumminkin yhdessd suh- °
teessa ollut hyddyllinen. Se on kilpailun tuloksen kautta taydellisesti todistanut,
ettd jos rautateitten nykyisid vaatimuksia hyviksytasn, niin ovat ne alat, jotka
kaupungille jaa jaljelle, aivan liian tapérat, jotta niille voisi kehittya Helsingin
tulevia tarpeita varten kyllin suuri liikekeskusta. Vaikkakaan kilpailuehdotuk-
sissa ei ole varattu kylliksi paljon alaa suorituskykyisen liikennejarjestelmén saa-
vuttamiseksi, niin on sittenkin se ala, joka jaa jiljelle liikkeita varten, liian ahdas ja
rajoitettu. Liikekaupunki tarvitsee paljon tilaa, voidakseen keskittai liikkeen niin
vilkkaaksi, ettd keskusta voi muodostua. Se vapaa alue, joka, jos rautateitten vaa-
timuksiin suostutaan, tulisi kaupungin osalle, on etelipadsséan ainoastaan vahan
yli sata metria, laskettuna rautateitten vaatimasta alueesta Turun kasarmin
alueelle. T4mi vapaa ala levenee kylla hitaasti pohjoiseen piin, mutta on sitten-
kin aivan liian ahdas kun ajattelemme, etta kaksi niin vaativaa tehtavii on saava
paikkansa taalla, kuin Suur-Helsinkia kasittava liikekaupunki jalaaja liikenneval-

\
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tatie. Ja kun tdmd alue on ainoa mahdollisuus kaupungin kehitykselle, kahdessa
&u‘iin tdarkedssd lehtdvdssd, niin lyydyttdvdn tuloksen saavuttaminen on aivan mah-
oton.

Siis:  Jos valtionraulateitfen maa-alavaatimuksiin suostutaan, niin
lekee se kaupungille mahdottomaksi jdrjestdd liikeolot siten, ettd timd voisi
tyydyttdd kaupungin tarpeita tulevaisuudessa ja vield vihemmdn siten, etfd
litkekeskustan luominen voisi tulla jdrjestelmdlliseksi. Koska kaupungilla ei
ole mahdollisuuksia loytdd ratkaisua muualla, niin on selvitettivd, jos
vaaditul alueet ovat vdlttdmdttomdt rautateitten tarpeita varten tai jos on
loydettdvissd rautateitlen jdrjestelmdd varten yhtd edullisia alueita muualla.

3:0. Asemakaavalliset mahdollisuudet tulevaisessa pddkaupungin
kaunistamisessa.

Tuskin tarvinnen mainita, ettd padkaupunkimme kdunistaminen pitaisi olla
ei ainoastaan valtion ja kaupungin, mutta myos jokaisen kansalaisen lédheisend py-
rintona.

Helsingin kaupunki sijaitsee kauniilla paikalla, vesien ja saarien ympardimina.
Loytyy paljon tilaisuutta, jos téstd otetaan vaari, rakentaa rantapuistoja y. m.
kaupungin koristamiseksi. Taméa antaa kaupungille viehattdvan leiman.

Mutta kaupunki on sitdpaitsi padkaupunki ja on siis Helsingille luotava sem-
moinen paakaupungin leima, ettd se voi kertoa kulttuuri- ja kauneuspyrinndis-
tamme eri aikajaksoina kaupungin kasvaessa.

Helsingin kaupunki alkoi monumenttaalisuuden merkeissd. Engel rakensi
Senaatintorin karkeaan luontoon pienten puuhdkkelien ymparéiméana. Mitéa olisi
Helsinki Suomen péakaupunkina, jos ei Senaatin toria 16ytyisi? Mielihyvéalla viem-
me ulkomaalaiset vieraamme tille torille ja olemme ylpeat siind tietoisuudessa,
ettd tima on Suomen paikaupunki.

Senaatintori on kaupungin alkuajoilta ja todistaa sen ajan pyrkimyksisté
muodostamaan maalle kauniin paakaupungin. Mutta sen lisiksi kertoo tdma kau-
punkirakenteellinen taideteos meille, ettd meidénkin velvollisuutemme on jatkaa
samassa hengessid ja tehdid kaikkemme padkaupunkimme kauneuden Korottami-
sessa.

Kuluneet vuosikymmenet ovat kasvattaneet Esplanaadipuiston ja reunus-
taneet sen rakennuksilla kauniiksi kaupungin keskustaksi. Silla on sopivat mitta-
suhteet nykyisen kaupungin suuruuteen ndhden. Se on hyva esimerkki kuluneitten
aikojen kauneusriennoista. "

Mutta kaupunki kasvaa edelleen.

Nyt meidian on rakennettava perustus kaupungin kasvamiselle siten, etté tule-
villa ajoilla on mahdollisuus muodostaa suurennetulle padkaupungille sen mitta-
suhteita vastaava monumenttaalinen ja arvokas keskusta, jotta tamé kaupunki-
rakenne- ja rakennustaiteellisesti voisi tulkita aikamme ja tulevien aikojen kauneus-
rientoja.

Tama on meidan velvollisuutemme maatamme ja kansaamme kohtaan.

Meilla on hyva tilaisuus tehda niin ja kaikki mahdollisuudet ovat meilla edes-
samme. Se alue, joka pohjoisessa odottaa kaupungin kasvamista, on vapaa, sen
asema Suur-padkaupungin alueilla on keskeinen, se muodostaa luonnollisen jatkon
kuluneitten aikojen luomisista: Senaatmton——Esplanaadlpulsto——Suur-paakau-
pungin keskus.,
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Suur-Helsingin keskustasta voi siis kehittyd kaunis, arvokas ja monument-
taalinen kaupunkirakenteellinen taideteos kunniaksi maallemme, jos me nyt joh-
damme kaupungin kaavoituksen oikeaan suuntaan.

Mutta tdméan voimme tehdi ainoastaan silla edellytykselld, ettei rautateitten
maa-alavaatimuksiin suostuta.

Jos taas tihan vaatimukseen suostutaan, niin jakautuu kyseessa oleva alue
kahteen kaupungille hyvin epdedullisesti muodostettuun osaan, joista rautateille
on tuleva puolet.

Kaupungin osa tasti alasta tulee olemaan niin rajoitettu, etta jos tille kaavoi-
tetaan ne tarpeelliset tehtiavat, jotka edellisessé olen maininnut, pikaliikennejérjes-
telma ja liikekeskustan laajeneminen, niin ei monumenttaalisesta padkaupungin
kehittamisesta voi tulla kysymystakaan. »Pikku kaunisteleminen» on silloin ainoa
mahdollisuus ja téssdkin on ratapihojen likeinen naapuruus monen kilometrin
pituudelta oleva ainaisena esteenid arvokkaan leiman saavuttamisessa paakaupun-
gille. Kaupungin alueet ovat mahdollisuuksien mukaan jaettavat eri tarkoituksia
varten, eika jaa tilaa paljon kaunistelemiseen. Ratapihat, joitten alue
on suunnilleen yhtd suuri kuin kaupungin, muodostaval
kaupungin alojen vieressd yhtendisen kokonaisuuden.

Rautateitten tavarapiha on siis oleva se monumenttaalinen luominen, jonka
aikamme jdttdd jdlkeensd ja joka on kertova tuleville sukiipolville, kuinka me olemme
jdrjestineet Suur-pddkaupunkimme kauneusmahdollisuudet.

Nain ei saa tapahtua.

Siis: Jos valtionrautateitien maa-alavaatimuksiin suostutaan, niin on
tehty mahdoltomaksi kaupungin tulevan keskustan kaavoitlaminen siten, efld
semmoisen monumenttaalisen kaupunginosan luominen tddlld olisi tehtd-
vissd, etld se vastaisi tulevan Suur-pddkaupunkimme arvoa. Koska tdmd
alue on kaupungille ainoa mahdollisuus tdssd tehtdvdssd, niin on selvitet-
ldvd, jos vaadiiut alueet ovat vilttdmdttomdt rautateitten farpeita varten tai
jos on liydettdvissd rautateitien jdrjestelmid varten yhtd edullisia aloja
muualla.

Kaupungin asemakaavakonttorin suunnitelmat uuden keskustan
supistetuille aloille.

Edellisessa olen kasitellyt niitd padasiallisia vaatimuksia, joita on asetettava
sille alueelle, joka nyt on riitakapulana kaupungin ja valtionrautateitten valilla.

Tamai esittely el ole suinkaan tdydellinen, eika pyri selvittimaan koko asian
tilaa. Silld on muistettava, ettd Helsingissd paakaupunkina on varattava kyllin
tilaa yleisille rakennuksille erilaisia tarpeita varten. Moni naistd on luonnollisesti
saava paikkansa tulevassa keskustassa korottaakseen padkaupungin leimaa.
Kaikkia naita seikkoja on kaupunkikaavoittajan pidettava mielessa, kun héin laskee
kaupungille tarvittavien olojen laajuutta kysymyksessid olevalla alalla. Jos siis
rautateitten nykyisiin vaatimuksiin suostutaan ja oloja tiukistetaan niin, niin on
tassa annettu kaupunginasemakaavakonttorille mahdoton tehtiava suoritettavaksi.
Ja selvia on, suoritettakoon tdmaé tehtava kuinka hyvisti tahansa, ei se voi millaan
lailla vastata kaupungin vaatimuksia kauankaan aikaa.

Kaikki ne suunnitelmat, jotka asemakaavakonttori on laatinut sen jalkeen
kun kaupungin ja rautateitten rajat ovat kaydyt, ja joista minun on annettava
lausuntoni, todistavat ylldolevan todellisuuden. Asemakaavakonttori tietad sen
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1vallan hyvin itsekin. Siitd johtuukin arkkitehti Aminoff’in aikaisemmin esitetty
ausunto.

Namit asemakaavakonttorin laatimat suunnitelmat eivit suinkaan ole aiotut
lopullisiksi suunnitelmiksi, vaan ovat ne aiotut ainoastaan antamaan selvitysta sii-
hen, mitd mahdollisuuksia kaupungilla on nyt jaljelle jadneen ahtaan alan kaytta-
miseksi.

Suunnitelmissa on koetettu jakaa ala eri tavoin niin ett4 liikennevaatimukset
ensiksi tulisivat tyydytetyiksi ja sitten on loput alasta jaettu liiketarkoitusta var-
ten niin paljon kuin on saatu mahtumaan. Tuloksena on kaikissa néissa tietysti
sama jylhd, borneerattu, kylma kivieramaa kuin aikaisemmissakin osissa kau-
punkia.

Selvaa on, ettd liikekeskustan luonne pitaa olla semmoinen, ettd se kuvastaa
tarkoitustansa. Sen pitaa olla kaytannollisesti kaavoitettu ja jaettu sopivan suu-
ruisiin kortteleihin siten, etté lilkke-elama voi tulla kyllin keskitetyksi. Mutta pitaisi
kumminkin 16ytya mahdollisuuksia jarjestéa tdmaé térkein osa tulevan padkaupun-
kimme liikekeskustasta siten, ettd se saa kaupunkirakennetaiteellisesti ylevan lei-
man. Eihadn puistotetut bulevaardit esté liike-elimé&i, senhén nikee jo meidén-
kin oloistamme, Pohjois-Esplanaadikatua esimerkkina pitden, ja Unter den Linden
Berliinissd on hyva liikekatu, vaikkakin se on Saksan paakaupungin keskeisin ja
monumenttaalisin katu.

Puistotettuja katuja meilla ei suinkaan ole lilaksi paljon Helsingissa. Totta
kylla on edellamainituissa ehdotuksissa koetettu sailyttaa Léntistd Viertotieta
puistotettuna, mutta sehédn kuuluu aikaisempaan alaan eika siihen, miki nyt on
kaavoitettava. Sitépaitsi, jos ei tdlla taholla voi saada muuta kyllin suoritusky-
kyista liikennereittia, on Lantinen Viertotie tuleva liikennekaduksi ja silloin on
kysymys, voiko tata sailyttaa puistotettuna kun litkenne kasvaa. Ei suinkaan.

Vaarin on toiselta puolen muodostaa Lintisestd Viertotiestd pikaliikenne-

~vayla. Se jo muotonsa puolesta on oleva paikallis- ja asutuskatu yleisine rakennuk-

sineen ja asutusaloineen. Se ei ainoastaan olisi sailytettdva puistotiens, mutta sita-
paitsi pitdisi olla tilaisuus tdmén tien itdpuolella siilyttda jonkun verran puisto-
reunustaa eristimasn asutuksen liikekaupungista. Olisi nimittain hyvin toivotta-
vaa, ettd nailla tienoin saataisiin jonkun verran puistoa. Mutta jos koetettaisiin-
kin niin tehda, ei kumminkaan saisi kaavoittaa puistoa silla tavoin kuin esimerkiksi
arkkitehti Kallio on tehnyt ehdotuksessaan, nimittéin asettamalla puiston keskelle
kaavoitettua aluettaan niin, ettd sisdinen puoli kortteleista saa asutusluonteen ja
ulkopuoli liiketalonluonteen. En t#lld tahdo sanoa, ettei sisdinenkin puistikkoa
reunustava osa voisi tulla liiketarkoituksiin ja ettd puiston leveys estéisi sité tasta,
mutta niinkuin hén on suunnitellut puistoalansa, tulee se olemaan liike-elamista
eristetty puisto ja siis luonteensa puolesta kaytannéssa vihemmaén tarkoituksen mu-
kainen liike-elamian kehittymismahdollisuuksissa.

Jos tahdomme vilttaa pikaliikenteen kehittymista Lantiselle Viertotielle, on
meidén Laheisen T66l6n alalla saatava kyllin levea pika- ja paaliikennereitti.

Tama reitti vaikkakin sen padtehtiva on pikaliikenteen valittiminen, on sa-
malla oleva nykyisen kaupungin liikekeskustan yhtamittaisesti jatkuva péaéliike-
katu. Niin ollen se on antava koko kaupungille leimansa. Ja, jos me tahdomme
muodostaa kaupunkimme ei ainoastaan kaytannoélliseksi vaan mydskin kauniiksi,
on tima4 liikenne- ja litkekatu siis oleva pidakaupunkimme tulevan keskustan monu-
menttaalisin osa. Se on siis kaavoitettava leveidksi puistoitetuksi kaduksi. Mutta
jos taasen nidin tehd#én, ei meille jd4 alaa liikkeen kehitykselle taalla muutoin
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kuin hyvin kaitaisesti venytettyja kortteleita, jotka eivat voi keskittaa siksi paljon
liike-elaméaa, etta se tulisi niin vilkkaaksi kuin liikekeskustalla vaadittaisiin.

Meille ei siis ja4d muuta mahdollisuutta jéljelle kuin tehda niin kuin aikaisem-
min esitetty rautatiekomitean lausunto proosallisesti neuvoo: Tehdé suuri etelasta
pohjoiseen kulkeva valtakatu ja sitd reunustamaan tavarapihan laheisyyden vuoksi
edullisesti sijaitsevia liiketontteja.

Tama on kylld hyvin yksinkertainen neuvo. Mutta silloin supistuu kaupun-
kimme liikekeskusta ainoastaan tavarakeskustaksi ja sen ympéristd kol-
koksi kivierdmaaksi. Ja tdmé kivieramaa on rautateitten ratapihan ja tavara-ase-
man idyllisen ympéristén kanssa muodostava padkaupunkimme komean keskustan.

Todellakin mieltdylentavaal

*

Asemakaavakonttori koettaa kummirnkin kaikkensa paastikseen pulmasta.
Niin' on muun muassa ehdotettu, ettd kaupungin kehitys kasvaisi yli ratapihan
kokonaan tai ainakin osittain. Talla tavalla koetetaan saavuttaa laveampaa kau-
pungin alaa, ja tidma tapa olisi sitapaitsi omiaan katkem#an rumat ratapihat ja
antamaan mahdollisuutta kauniimman kaupungin muodostumiselle, etenkin jos
koko rautatieala, ehkipéa vaihtoehtoisesti Helsinginkatuun asti, tulisi ylitseraken-
nettavaksi.

Rautatiealojen ylitserakentaminen on osottanut olevan hyvéa keino erindi-
sissé tapauksissa. Muun muassa on néin tehty New York’in Grand Central Sta-
tion’issa. Ennen sanotun rautatiejirjestelyn uudestaan rakentamista oli timéa kolk-
koa ja nokista rautatiealuetta, joka tunkeutui syville Manhattan niemella ja
joka rumensi ympéristénsé siind maéédrin, ettd paremmat kaupunginosat pyrkivit
kehittyméa4n muualla. Uudestaan rakentamisen jilkeen on taalli saatu yksi maail-
man suurimpia asemia aivan kokonaan maan alle ja tdmén aseman yhteydesséa on
maanalaisen kaupunginradan suuri keskus, jossa radat useissa kerroksissa lavista-
vat maaperén rautateitten alapuolella. Rautatieratojen ylapuolella on kasvanut
aivan uusi komea kaupungin osa muhkean Park Avenue’en halkaisemana ja tdmén
Avenue’n seka 42 kadun risteyksen ymparistossia on nyt New York’in paras liike-
keskus. Moni New York’in suurimmista hotelleista on maanlaisessa yhteydessa
Grand Central Station’in kanssa, silla timéa maanalainen jarjestelma on niin paljon
hyvikseen kaytetty, ettd myoskin jalkaisin kavijoilld on hyva katuyhteys maan alla.

Samaan tapaan kuin New York’issa, laadin mina ehdotukseni Chicagon kes-
kusasemaksi. Tamé 42 raiteinen asema, johon sitdpaitsi keskittyi laaja tavara-
asema ratapihoineen kuin myoskin kaupunkiradat, oli kauttaaltaan maan alle
suunniteltu ja tamin yldpuolella oli korkeilla rakennuksilla suunniteltu kau-
punginosa.

Nain voi kylla tehdé suurkaupungeissa ja suurissa oloissa, missa maa-ala on
hyvin arvokasta ja missd jokaisesta neliometristd maata taytyy ottaa vaari. En
tahdo kumminkaan sanoa, ettei voisi meilldkin tulevaisuudessa kaupunkia aja-
tella rakennettavaksi ratapihojen yli, etenkin jos maa-ala tulee siksi arvokkaaksi,
ettd tdmmoinen rakennustapa nayttaytyy taloudellisesti edulliseksi ja jos tilan
ahtaus pakoittaa meitd tdmméisiin ryhtymisiin, niin kuin ontapahtunut New
York’in Grand Central Station’in ympérilla.

Mutta meidan on ennenkaikkea nyt, kun meilld vield on mahdollisuuksia sii-
hen, koetettava valttaa tilanahtauden kiristamistd siind méirin, ettd taimmoi-
nen keinotekoinen maa-alan laajentaminen tulee vilttamattéomaksi.
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Me voimme kylld nykyajan rakennusteknillisilla keinoilla hyvinkin edullisesti
koroittaa kaupunkialaa niin, ettd olemme tilaisuudessa kiyttidméadn alapuolelle
jaanytta tilaa erindisiin tarkoituksiin, vieldpa liikennetarkoituksiinkin, niin kuin
olen ajatellutkin Suur-Helsingin asemakaavaa laatiessani kaupungin liikekeskus-
tan semmoisilla aloilla, joissa tdmmoinen rakennustapa paikallisia olosuhteita
vaarinottaen nayttiytyy suotavaksi ja yleiselle jarjestelmille edulliseksi ja josta
my6éhemmin Suur-Helsingin asemakaavan yhteydessd tulen tarkemmin selosta-
maan.

Tammbdinen tehtava voi olla hyvinkin yksinkertaista siitid syysti, ettd maan
yldpuolella oleva katu- ja rakennusten pohjapiirrosjarjestelms ja maan alla olevat
jopa yksinkertaisemmat liikennejarjestelmatkin voidaan edullisesti tehdé niin, etta
niissi on johdonmukainen yhdenmukaisuus saavutettavissa. Mutta aivan toinen
asia on yhdistda yhtenaiseksi rakennejarjestelmiksi kaksi kaavoittamisessa niin
toisistaan vierasta elinté kuin keskusratapiha moninaisine vaatimuksineen ja yla-
puolella oleva liikekaupunki. Taméhén on kylla tehtavissa ja timméista on, niin
kuin jo mainitsin, tehtykin, mutta vaatii se usein turhan kalliita rakenteita, jotka
ovat monissa kohdin epéedullisesti sijoitettuina, jos tahtoo molemmat jéarjestelmit
niin hyvin maanalaiset kuin maan ylapuolella olevat suunnitelluiksi niin tarkoituk-
seensa sopiviksi ja toisistaan riippumattomiksi kuin suinkin,

Miné olen ollut tilaisuudessa tutkimaan New York’in maanalaisten asemien
niin hyvin Grand Central Station’in kuin Pennsylvania Rail Road Station’in raken-
nustapoja ja olen huomannut, etts tailla on uhrattu darett6mia rahasummia jérjes-
telmén toteuttamisessa. On kyll4 totta, etts raiteet ovat usein monessa kerroksessa
ja ettd tdmaé on vaikeuttanut rakenneoloja huomattavasti, mutta vaikkakin me tissa
suhteessa olisimme edullisemmassa asemassa huomaisimme kumminkin, etta tim-
moinen jarjestelmi meilld tuskin olisi toteutettavissa.

Jos taasen tulisi kysymykseen, ettd tavara-asemaryhmit muutettaisiin kau-
emmaksi pohjoiseen ja tehtava rajoittuisi siten, ettd ainoastaan henkiléasemarata
olisi ylitserakennettava, niin olisi kysymyksemme vihemmain arveluttava. Kuinka
katujen korkeussuhteet tissa tapauksessa jarjestettiisiin rautatien ylapuolella ole-
van kaupungin ja muun kaupungin vilill4, en tied4, mutta luulen, etts tulisimme
vaikeuksiin tdssd suhteessa. Kaikissa tapauksissa olisi voitettu ala niin pieni
verrattuna niihin suuriin kustannuksiin ja vaikeuksiin, jotka se toisi mukanaan,
etta tuskin tarvitsemme téta asiata sen enemmin ajatella.

Y114 olevan perusteella voimme siis tulla sithen johtopaatokseen, ettd meidin
oloissamme, ainakin vield, emme katso olevan onnellista turvautua tammaéisiin
rakenteisiin kaupunkikaavaa laatiessa. Se ainoastaan veisi meidit harhaan, silld
tulisimme myéhemmin kumminkin huomaamaan, ettd olemme pakoitetut hake-
maan ratkaisun toisella suunnalla.

Tarkastettuani ldhemmin kaupungin asemakaavakonttorin ehdotuksia ja kaik-
kia niitd nédkokohtia, joita niissd on tahdottu tuoda esille, olen vaan vahvistunut
aikaisemmassa vakaumuksessani, ettd kaupunki on tullut hyvin ahtaisiin oloihin
sentihden, ettd valtionrautateille on mydnnetty liian -paljon alaa juuri silla pai-
kalla, jossa kaupunki enimmin tarvitsisi vapaat kiddet asemakaavansa jatkami-
sessa pohjoiseen piin. Talld kohdalla on kaupungin ja rautateitten edut ristirii-
dassa toistensa kanssa. Kumman puolen on annettava sijaa?

Kaupungilla ei ole mahdollisuuksia laajenemiseen muilla suunnilla.

Onko rautatiella?
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lll. Valtionrautateitten ratapihajirjestelmien tahdnastinen kehittaminen.

Kun rautateitten maa-alavaatimukset, niin kuin edellisestd kay selville,
estavat kaupungin kehitystd pohjoisella suunnalla siind méérin, ettd tdma niin
hyvin kaytannoéllisissd kuin myodskin kauneussuhteissa tulee miltei mahdotto-
- maksi, niin johtaa tama4a asian seikka aivan luonnollisesti edellisessd jo usein tois-
tettuun kysymykseen, josko rautateilld olisi mahdollisuuksia saada sopivia maa-
aloja jarjestelmifinsad varten muualla.

Tami kysymys ei ole syntynyt nyt, kun rautateitten maa-alavaatimukset
ovat tulleet esitetyiksi. Sitd on pohdittu jo pitkaiset ajat. Ne, jotka ovat olleet
tekemisissd kaupunkialojen kaavoittamisen kanssa ja joilla on ollut selvilla kau-
pungin kasvaminen ja siitd johtuvat alueitten laajenemiset, ovat jo kavan toivo-
neet saada vastausta siihen, mitenké rautateitten alueitten ja jérjestelmien on
suhtauduttava kaupungin kasvamiseen. Suur-Helsinki-suunnitelma pohtii jo tata
kysymysté. '

Epéailemétta on siis rautateitten puolelta jo kauan oltu tietoisia tasta seikasta
ja olisthan siis vallan luonnollista edellyttda, ettd timéa kysymys olisi ollut heidan-
kin mielessdén ja ettad rautateittenkin taholta olisi ollut edullista tuleviin toimen-
piteisiinsd nahden saada selvyyttd heille niin tirkeéssi tehtavéssa.

Miné en puolestani tieda, josko rautateitten puolelta on koetettu selvittaa tata
asiata positiivisilla ratkaisemisilla, mutta paattien siitd kuinka rautateitten asioita
on tdhén asti hoidettu, antaa se minulle syytéa siihen luuloon ettei niin ole tapah-
tunut. Insinééri Tammio on kylla koettanut selvittda Kysymysta, mutta se on ollut
aivan yksityisté laatua.

Asian valaisemiseksi on siis edullista, ettid luomme katsauksen rautateitten
tidhanastiseen kehitykseen saadaksemme vastauksen kysymykseemme kehityksen
kulusta ja kehityksen varrella tapahtuneista toimenpiteista.

Helsingin ratapihajdrjestelmdn uudistaminen vuosisadan vaihleessa.

Jos seuraamme Helsingin ratapihan kehityskulkua sen alkuajoista meidan
paiviimme saakka, niin huomaamme, etté ratapihan ja pddaseman sijoitus on
ollut sama koko ajan ja sen verran kuin ratapihan kaavoittamisen perusajatuk-
sesta voi puhuakkaan on se pysynyt muuttumatta.

Loéytyy eri kertomuksia siitd, minkatdhden rata johdettiin juuri Eldintarhan
kallioitten lapi Helsinginniemelle. Mika néist4 kertomuksista on tosi ei tissa yhtey-
dessa ole mistaan merkityksestd. Pidaasia on ettd padasema radan nain johdettua
sai sen paikan, missid se vielakin on. Aivan luonnollista onkin, ettd paiasema *
silloisissa oloissa asetettiin télle paikalle. Rautatieolot olivat silloin hyvin alhai-
sella kannalla ja asema oli pikkuasema, eikéd kaupungin kasvamisesta silloin ollut
puhettakaan. .

Mydhemmin rupesi kaupunki kasvamaan ja vuosisadan vaihteessa muuttuivat
olot sekd kaupungissa ettd rautateilld siksi paljon, ettd oli valttamé#tontd ottaa
asiat keskustelun alaisiksi ja oli paatettava tulevasta rautatiepolitiikasta.

Uusi ajanjakso oli nyt alkava rautatien historiassa. Téarkeéa askel oli otettava
tulevaisuutta silm#llapitéen.

On vaikea tietdd, miti rautatien asianomaisten kesken silloisissa rautatien
asioitten uudelle kannalle asettamista koskevissa neuvotteluissa tapahtui ja mita
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uusia ajatuksia tuli esille. Mutta tuloksen me tiedimme: Olot jaivit entiselleen.
Ainoastaan parannuksia ja laajennuksia oli tehtdva ja apua sisdisen jarjestelyn
parannuksiin haettiin ulkomailta. Saksalainen insin6ori Gleim kutsuttiin neuvon-
antajaksi ja uuden ratapihan kaavoittajaksi. Gleim otti tehtivikseen ratapihan
suunnittelun luultavasti edeltakiasin méaarattyjen ohjauksien mukaisesti. Héan toi-
mitti tehtdvinsa ainoastaan rautatien sisiisid oloja harkiten, ja monien keskus-
telujen jilkeen valmistui lopullinen ehdotus v. 1904.

Niin tuli siis Helsingin ratapihan tuleva politiikka maaratyksi.

Vuosisadan vaihteessa oli rautatieliikenne jo meillikin hyvin paljon kehitty-
nyt. Jos olisimme verranneet rautatie- ja ratapihaolojamme silloin niihin olosuh-
teisiin, jotka meilla vallitsivat pari tai kolme vuosikymmenta aikaisemmin, niin
olisimme olleet tilaisuudessa vetamain jokseenkin selvan kehitysviivan tulevai-
suuden varalle. Meilla oli sitépaitsi tilaisuus verrata omaa kehitystimme muihin
maihin, seurata kehityskulkua sielld ja siitdkin vetda johtopaatoksemme. :

Samaten kaupungin laajenemisessa. Helsinki kasvoi kasvamistaan ja tama
olisi ollut tarkea asia otettavaksi huomioon asioitten paattamisessd. Helsingin asu-
kasluku oli v. 1870—28,000, vuonna 1880—43,000, vuonna 1890—61,000 ja vuosi-
sadan vaihteessa oli tultu 93,000:een. Siis tasainen nousukurva ylospiain. Tama
vaikutti tietysti kaupungin alaan ja huomattiin jo, ettd kaupunki oli kasvamassa
pohjoiseen pain. . .

Silloisen Helsingin olosuhteita tutkimalla ja niitd vertaamalla ulkomaisiin
oloihin, olisi pitanyt johtaa rautatienviranomaisten neuvottelut kahteen periaat-
teelliseen kysymykseen.

1:0, ratapihan sijoittaminen.
2:0, ratapihan jarjestelma.

Nykyisen pddaseman rakentaminen,

Kun minun on selitettava koko asian tilanne niin etti saataisiin taydellinen
kuva rautateitten kehityksestd, an minun vedettidvi esille asioita, jotka omasta
puolestani tahtoisin olevan unhoituksissa.

Kesalla vaonna 1899 oleskelin mina Frankfurt am Main’issa ja tutustuin silloin
sikildiseen suureen rautatieasemaan ja sen sijoittamisvaiheisiin, jotka pitkaaikai-
sen riidan jalkeen johtivat siihen, ettd luovuttiin vanhasta aseman paikasta Ring-
strassen yhteydessd ja siirrettiin asema kauemmaksi, taten kayttden hyviksi
vapautettua alaa kaupungin alueen suurentamiseksi. Kiinnitin huomioni silloin
tahin seikkaan ainoastaan arkkitehdin kannalta. Tadma oli minusta oivallinen esi-
merkki nayttimiaan, kuinka tarkeatid on rakennuksen oikean paikan léytaminen
asemakaavassa ja kaupunkikuvien laatimisessa. Tahén aikaan en vield vilittanyt
sen enempéd ratapihoista ja rautatiemiesten riennoista enké edes tietdnyt, ettd
Helsingissé oli otettu tai oltiin aikeissakaan ottaa esille kysymys ratapihan uudista-
misesta. . .

Mutta vuonna 1904 ollessani ulkomailla vartavasten rautatieasemia tutki-
massa oli minulla positiivinen tehtavi, nimittdin Helsingin uuden asematalon ra-
kentaminen, edessdni. Silloin kiinnitin huwomioni aivan uudelta kannalta Frank-
furt am Main’in aseman sijoittamiskysymykseen.

Kun minun siis samana vuonna oli ruvettava laatimaan ensiméinen ehdotuk-
seni Helsingin asemataloksi ja rautateitten hallinto-rakennukseksi, niin ehdotin
silloiselle asematalon ensimaiiselle rakennuskomitealle, ettd ennenkuin mentiin
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kauemmaksi toissimme olisi meid4dn pohdittava, josko samanlaatuinen toimen-
pide, joka Frankfurt am Main’issa oli niin onnellisesti aikaansaatu, voisi tulla
toteutetuksi meillakin. Meillahén oli samanlaiset mahdollisuudet ja samanlaiset
edut kalliin maa-alan vapauttamisessa Kaivokadun ja vastaisen aseman vaililla.
Ja meilla oli kyllin syyta tehdéa niin.

Mitéain estettd tamainlaisen toimenpiteen aikaansaamiseksi meilld ei silloin
ollut, silli uusi ratapiha oli viela ainoastaan paperilla ja maa-alan suhteen oli aivan
vapaat kidet.

Tata ei otettu kuuleviin korviinkaan. Minun esitykseni oli ainoastaan yksi-
tyisti keskustelua komitean jésenten kesken, enké tahdo tiassa milld4n tavalla syyt-
tad komitean jisenia lyhytnikoéisyydesta tai vitkaudesta toimia asian hyviksi
suuremmissa piirteissid. Eiké se heille kuulunutkaan. He olivat virallisesti valitut
toimimaan niin, etti uusi asematalo tulisi maaratyn kaavan mukaisesti ja méiira-
tylle paikalle rakennetuksi ja heillé ei ollut nahtavasti mita4n sananvaltaa ratapiha-
politiikassa. Sitépaitsi he kaiketi oivalsivat kyllin hyvin, miten asioita katseltiin
asianomaisella taholla ja tiesivat ettei mit44n ollut voitettavissa aikaisempien paa-
toksien repimisyritykselld. Uusi ratapiha oli hyvaksytty. Sat Sapienti.

Siin& he kaikesta paattaen olivat oikeassa.

Minun tehtivini taasen oli laatia asematalon piirustukset komitean osotusten
mukaan eikd sekaantua rautateitten sisiisiin asioihin. Minakin tiesin aivan hyvin,
ettd olisi ollut turha potkia tutkainta vastaan. Sitapaitsi olin varma siité, etten sil-
loisissa oloissa olisi saanut yleisemp#a kannatusta, ja muistaen miten pitkdaikainen
riita Frankfurt am Main’issa oli ollut oli minun jatettava asia sikseen.

Asematalo rakennettiin siis niin kuin tiedetién sille paikalle, jolle Gleim’in
suunnitelma sen maarasi.

Eihén todenteolla voinut odottaakaan, etta rautateitten asianomaiset ja asian-
tuntijat olisivat ottaneet tehtdvinsi niin laajasti, ettd olisivat siihen sekoittaneet
mydskin kaupungin kasvamispolitiikan ja siten maardnneet tehtdvinsa laadun.
Eihin kaupungin viranomaiset itsekain huolehtineet liioin omista askareistaan.
Rautatieldiset ovat kasvatetut sekd meilld ettd hyvin yleisesti muuallakin siihen,
ettd heidén on pidettéva silmélla ainoastaan rautateitten etuja. Témén tdhden syn-
tyykin niin usein vaikeuksia kaupunkien ja rautateitten yhteistyossa.

Mutta jo rautateitten omissa kysymyksissid syntyy sangen usein vaikeuksia
sen tahden, ettei ole kyllin opittu ymmaértdmain jarjestelemisen taidetta ja sen
suhtautumista olojen muuttumiseen, vaan on sen sijaan pantu péépaino hetken
tarpeisiin. Rautatietraditsionit eivat mene pitkalle taakse ajassa. Pé#asiallisesti
namat traditsionit ovat olleet ainoastaan ratapihojen rakentaminen siind missé
niita tarvitaan ja sen mukaan kuin niita tarvitaan, ja jos olot kasvavat liiteté4n
raiteita lisaa. Tapahtuuhan toki suuremmissa oloissa, ett4 omintakeisia, onnellisesti
luotuja jarjestelmia on kehitetty olosuhteitten pohjalle. Meill4 tata ei ole tihén
asti ndhty.

Kun nyt vuosisadan vaihteessa Helsingin ratapiha oli jarjestettivad uudelle
kannalle ja kun tama jirjestely olisi pitdnyt tapahtua niin, etta se voisi toimia pit-
kiskin aikoja ja ottaa vastaan suuriakin muutoksia, niin olisi luullut, ettd mielet
rautatien omalla taholla olisivat olleet vastaanottavaisia nikeméén asiat suurem-
masti kuin edellisiné aikoina.

Mutta niin ei aina tapahtunut. Piinvastoin koetettiin useissa kohden kiristaa
tehtavit niin pieniksi, ettd ne tuskin vastaisivat hetken vaatimuksia, saatikka sit-
ten pitemmén ajan eteenpiin. Omasta kokemuksesta aseman rakennuksen aikana
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tulin huomaamaan, kuinka véhén katsottiin eteenpiin ja kuinka ahtaasti asioihin
suhtauduttiin hyvinkin tarkeissa tapauksissa.

Huolimatta nykyaikaisessa asematalossa valttimattomimmista vaatimuksista
tilan saamiseksi monenlaisiin tirke#laatuisiin tarpeisiin, jotka min4 koetin asema-
taloon sovittaa, mutta jotka eivit saaneet tulla sinne, sain muussakin suhteessa
laatia piirustukset vasten vakaumustani.

Gleim oli suunnitellut uuden asematalon ratapihan kuusiraiteiseksi. Lopul-
lisia asematalon piirustuksia laatiessani tiesin, ettd tdma oli lilan ahtaasti laskettu
jo silloiseen liikenteeseen ndhden. Helsingin asemap#ilikkoé -Barsokevitsch vaati
puolestaan kahdeksan raidetta voidakseen hyvéasti jarjestda liikenteen asemalla
ja koetti kaikin tavoin saada vastaavan muutoksen asematalon ratapihan kaavassa.
Kun timi el hinelle onnistunut, koetin mina tehdi asematalon ehdotuksen niin,
ettd myohemmin olisi ollut mahdollista saada raiteita lisaksi. Kun tam4 olisi jon-
kin verran muuttanut Gleim’in raidejarjestelméa, ei tahén suostuttu, Gleim’in jar-
jestelma oli teknilliselld asiantuntemuksella niin tarkasti laadittu, ettei niissé saa-
nut centimetridkdin muuttaa.

Ainoa keino, mika minulle jii jaljelle, oli saada parannus aikaan niin, etté pika-
tavara-aseman siipi, joka ratapihan lansipuolella tulisi rajoittamaan suurenta-
mista, tulisi rakennetuksi yhdensuuntaisesti asematalon paarakennuksen kanssa
niin, ettd ratapihan lantinen puoli jéisi vapaaksi tulevata laajentamista varten.
Kun en tassikain onnistunut ja kun kumminkin olin vakuutettu siité, etta rata-
pihan sulkeminen oli erehdys, katsoin sen minulle asematalon arkkitehtinid oman-
tunnonasiaksi koettaa kaikki keinot taméan erehdyksen ehkéisemiseksi. Menin siis,
kun lopulliset piirustukset jo olivat senaatissa vahvistettavina, selvittiméan naké-
kohtani kulkuneuvoston paallikélle ja ehdotin, ettd ainakaan kysymyksessi olevaa
osaa piirustuksista ei olisi vield vahvistettava ennenkuin asiasta on paasty tayteen
selvyyteen. Ei timik#in auttanut.

Miné olen aina ollut siind luulossa, ettd padasemaratapihan sulkeminen oli
Gleim’in aloitetta. Insinddéri Tammion historiallisesta esityksestd Helsingin rata-
pihan vaiheista huomaan kumminkin, ettd Gleim oli alkujaan samaa mielipidetti
kuin miné sittemmin olin, ja ettd ratapiha sai suljetun muotonsa rautatieviran-
omaisten painostuksesta.

Me tieddmme, mitd néissd mainituissa seikoissa on myéhemmin tapahtunut.
Uusia raiteita on taytynyt sulloa asema-ratapihan ahtaille aloille, ja tuskinpa oli
asematalo otettu kaytantdéon, kun huomattiin, ettd pikatavarasiipi oli onnetto-
masti sijoitettu, ja nyt se on tuomittu revittavaksi.

Rautaleitlen sisdisen jdrjestelmdn puute.

Namat esittdiméni esimerkit eivat ole ainoat toteamaan, ettd ratapihan uudel-
leen jarjestdminen on ollut vaan kaavatonta hapuilemista. Vuosi vuodelta on tultu
huomaamaan, ettd on laskettu liian alhaisten suuruuksien kanssa, vuosi vuodelta
on taytynyt tiydentad suunnitelmaa.

Insiné6ri Tammio kirjoittaa tita asiata kosketellessaan Teknillisessé aikakaus-
lehdessa: »Tdmé noin 25 vuotta sitten aloitettu ratapihansuunnitteluty6 on siis
tullut loppuunsuoritetuksi, ei alkuperéisissé puitteissaan vaan tuntuvasti jo tyon
kestdessa laajennetun suunnitelman mukaan. Ja siitd huolimatta ei tdmé& suunni-
telma nyt valmiiksi rakennettuna suinkaan oikeuta jittaytymian toimettomaksi
tulevaisuuteen niahden, silla sen sisaltdmé perusajatus ei anna viittaustakaan siita,
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mita tietd tastd eteenpéin olisi kuljettava, ja nykyiset laitteet eivat pitkiksikién
ajoiksi eteenpdin riitd. Pasilan jarjestelypihalla voidaan kylldkin toimeentulla
joku vuosi eteenpéin raiteita sinne jonkun verran lisidmalla suurin kallionlouhimis-
kustannuksin ja saavuttamatta suurempaa tottumusta sen kaytéssa ajan mukana.
Mutta mitddn kunnollista ja harkitulle perusajatukselle pohjautuvaa suoritusky-
kyista jarjestelyratapihaa nykyaikaisessa merkityksessi ei rantaradan sillan ala-
puolelle jo maastosuhteiden ja paikanahtauden takia voida saada. T&ahan tulee
lisiksi, ettd se on muodostanut vihitellen raiteita sinne lisdamalla, ilman etti,
saastavaisyyssyists, aikanaan olisi suoritettu perusteellinen »leikkaus» raiteistossa
paremman perusajatuksen suunnan saavuttamiseksi ratapihalle.»

Tamakin arvostelu menee samaan suuntaan ja toteaa puolestaan, ettd jar-
jestelmén puute pakoittaa asianomaiset paikoittaisiin parantelemisiin ja paikkai-
lemisiin ilman minka#nlaista lopullista ohjelmaa.

Esiintuodut esimerkit todistavat, ettd se uudistamistyd, mika alettiin vuosi-
sadan vaihteessa rautatieolojen parantamiseksi, johdettiin heti alusta puutteelli-
sen harkinnan takia véairalle uralle.

Mita nyt tehdaan? Jatketaanko yhé samaa uraa tai muutetaanko se niin, etta
nykyisten rakenteitten tuleva laajentaminen tapahtuisi siten ohjattuna, etta van-
hasta voitaisiin vihitellen muuttaa uwuteen perinpohjaisen. harkinnan pohjalle luo-
tuun jarjestelmadn, ja ettd timéa uusi jarjestelmé olisi sopusoinnussa kaupungin
tehtavien kanssa?

Jo se seikka, etté on syntynyt vakavia erimielisyyksia rautateitten ja kaupun-
gin asianomaisten kanssa, todistaa, etta asiat eivit ole oikealla kannalla ja etta
suunnan muutosta rautateitten politiikassa ei ole tapahtunut ainakaan niin paljon,
ettad pulmasta voitaisiin selviytya. Rautatiepolitiikan valttamiton lahtokohta, sen
pyrkimys semmoiseen suunnitelman ratkaisuun, ettd rautatiet kaupungin sisalld
voisivat toimia kaupunkijirjestelyn yhteydessa, nayttaa yha viela olevan poissa
rautatien asianomaisten ohjelmasta.

Rautatien puolelta pysytetdan ratapiha itsepiisesti edelleenkin samalla alu-
eella, josta se jo aikoja sitten olisi pitainyt muuttaa. Jaitsepaisesti pidetdsn kiinni
siitd jarjestelmistd, joka sanan oikeassa merkityksessa ei ole sen alkuajoistakaan
ollut jarjestelma ollenkaan, vaan ainoastaan ratapihan eri osien tilapdinen asettelu
silloisille sopiville paikoill .

Kaupunki ja liikenne kasvaa tasaisesti ja tdiman mukaan on rautatie pakoi-
tettu paisuttamaan aikaisempaa ohjelmaa. Padaseman tilaa laajennetaan ja
ollaan siina luulossa, ettd tdméa on kaukonikdisyyttd. Mutta ei kaukonikoisyys
piile ainoastaan siind, ettd ratapihaa levennetidsin kuudesta kuusitoista raiteiseksi,
yhta vahéan kuin se piilee siin, etti se levennettiisiin vaikka kuusikymmenraitei-
seksi. Eiké kaukonakdisyys piile ainoastaan siind, ettd maaomistusoikeutta pohdi-
taan tulevaisuutta varten ja lasketaan kaupungin ja liikenteen kasvaminen pit-
kaksi ajaksi eteenpdin. Vaan se piilee siiné, ettd kaikkien naitten toimenpiteitten
yhteydessi ja niitten pohjana on kehitettiva semmoinen yhtenéinen ja jarkiperai-
nen jarjestely, ettd se osoittautuu tarkoituksen mukaiseksi olojen kasv essa suu-
rempiinkin mittoihin.

Ennen aikaan oltiin huolettomia tulevaisuudesta eiké rautateitten maaolojen
laajuutta pohdittu. Olihan T66l6nlahti laaja ja tata tayttamalla 1oytyi saatavissa
alueita yllin kyllin. Silloin ei tarvittu olla kaukonikéisia. Nyt, kun kaupunki ru-
peaa kasvamaan rajojensa ylitse, nyt on rautateitten luonnolliseksi katsottu omis-
tusoikeus Too6lonlahteen vaarassa. Nyt hermostutaan ja ollaan pakoitetut kauko-
nékoisiin laskelmiin, jotta saataisiin oikeutta kyllin suuren alan kiyttamiseen.
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Uusia suunnitelmia ratapihoiksi ja laitteitten asettamiseksi laaditaan ja muu-
tellaan, mutta niméit suunnitelmat ovat ainoastaan vanhan ohjelman paikkaa-
mista, pitentamisti, leventamistd ja suurentamista.

Pienesté kaapiosta tehdadn jattildinen. Mutta timaé on onnistuva yhtéd vahin
kuin jos pienestd kesdhuvilasta koetettaisiin muovaamalla muodostaa mahtava
kaupunkitalo. Jokaisella tehtdvdlld on oma mittakaavansa ja vaatii jdrjestelmdnsd,
joka on pysytettdivd sen mittakaavan sisdlld. Jos olosuhteet vaatival suurempia mittoja,
on jdrjestelmd vdhitellen muutettava ja tehtivd rakennettava uudelle perusajatukselle.

* 1

Voiko kukaan viittai, etth naméit arvostelut ovat aiheettomia tai ettia ne joh-
tuisivat puutteelisesta asiantuntemisesta?

Tamahén ei ole arvostelua, joka kohdistuu johonkin erinéiseen teknilliseen
tapaukseen, jonka ymmartamiseen vaadittaisiin syvéa asiantuntemista, vaan se on
periaatteellista laatua. Eika taméi periaate koske ainoastaan rautatierakenteita,
vaan on se perusteellisena ohjesaantona kaikissa yrityksissi, joitten luonteessa vas-
tainen kehitys on edellytettava.

Esimerkiksi, jos jonkun on tehtiva rakennus jotakin yritystd. varten, josta
varmuudella tiedet#in, ettd se tulee vuosi vuodelta kasvamaan, ja hén jarjestéa
tehtavansa niin, ettd han rakentaa ensin muutamia hiioneita ja sitten kun tarve
vaatii liséa sithen vaadittavat huoneet ja jatkaa téta tehtédvaansi samalla tavalla
ilman ettd hanelld on aikaisemmin tehdyt suunnitelmat kokonaisuutta varten,
niin tietdd jokainen, ettd taméa on huonosti ohjattua hapuilemista eiké voi johtaa
nmuuhun tulokseen, kuin ettd kaikki on revittava alas ennemmin tai my6éhemmin
ja rakennus aljettava uudelleen kokonaissuunnitelman mukaisesti.

Sama seikka on kaupungin kasvamisessa ja kasvamisen ohjaamisessa. Ei kau-
punkia voi kehittaa katu kadulta, ilman mitédén ohjelmaa, vaan on asemakaava
laadittava ennakolta. Mitd suurempia edellytyksid on odotettava kaupungin
kasvamisessa, sitd laajemmat alat on otettava kaavoittamisen alaisiksi. Taté kaa-
voittamista on johtava edeltakéasin tarkasti pohdittu perusajatus ja selvisti laadittu
perusjirjestelma. Nain tehty perusjérjestelma on kisittava kaikki kaupungin
alueella tarvittavat tehtavat.

Periaatteessa ja jirjestelmin tekemisessd ei ole mitdan eroitusta kaupunki-
jarjestelmin ja rautatiejarjestelman valilla.

Kehityskulku rautatiejirjestelmén luomisessa on aivan sama kuin asemakaa-
van luomisessa: Ensin on jarjestelméa laadittava kaavamaisesti ja joustavasti
kyllin suureksi tulevaa laajentamistakin varten, aivan niin kuin yleisasemakaava
on laadittava paapiirteissdsn laajoja alueita kasittden. Sen jalkeen vasta kun néin
laajasti tehty jarjestelmé on selvi, on laadittava aika- ja tyoohjelma ja sen mukai-
sesti asteittain tarkemmin masrattavi erikoisosat, aivan niin kuin yleiskaava jaetaan
ja pannaan yksityiskohtaisemman tarkastuksen alaiseksi aina sen mukaan kun
asutus sen vaatii. Néin luoden jarjestelméimme niin sanoakseni taaksepéin ajassa,
me viimein tulemme siihen osaan kokonaisjarjestelmastdmme, joka on pantava tyon
alle ja heti rakennettava. Tama osa on oleva niin laaja, ettd se voi vastata tarkoi-
tustaan lahimmaéssé tulevaisuudessa.

Kun olemme luoneet jarjestelmémme néin, niin tulevat ratapihat siten kaavoi-
tetuksi, ettd kun laajenemisty6t tulevat kysymykseen on aina selvé, missé ja miten
ne ovat tehtdvit, ilman ettd muutostdita tulisi kysymykseen, taikka ettd rata-
pihan eri osat hairitsisivit toistensa jarjesteita. Koska paajarjestelméa onlaadittu
joustavasti, on aina tilaisuus muovaella jarjestelmamime eri osia aina sen mukaan
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kuin uusia nakokohtia aika ajasta ilmenee. Mutta ratapihojen yhéa laajetessa tule-
vat ne aina kehittyméén paajarjestelmén mukaisesti.

Tdmd on luomistyild ratapihojen alalla. Tdtd tyold johiamaan kelpaa ainoas-
taan asiantuntija, joka omaa ei ainoastaan teknilliset tiefonsa mutta ennen kaikkia
kaukondkéisyyden aistin. Hdnen on oltava laiteilija omalla alallaan eikd ainoastaan
matemaattisesti laskeva teknikko.

Jos hdn omaa ndmd edellylykset, niin rakenlaa hdn jdrjestelmdnsd ennen
kaikkia niin, etld silld on vahvat juuret yleisessd kaupunkijdrjestelmdssd ja
tdmdn jdrjestelmdn kehittdmisessd.

Ndineioletehty rautateitien puolelta. Sentdhden on
heiddn jdrjestelmdnsd tuomiliu hajoamaan.

Rautateilten laajenemislaskelmat ja sen nojalle perustelut maa-alavaatimukset.

Valtioneuvoston valitsema, aikaisemmin mainittu rautatiekomitea arvioi
lausunnossaan Helsingin kaupungin asukasluvun kasvamisen tulevina vuosikym-
menind. Lueteltuaan ensin véen lisidntymisen menneini vuosikymmenini, komi-
tea lisaa: »Jos kehitys jatkuu edes ldhimain samassa mitassa kuin tdhén saak-
ka, miké nayttaa luonnolliselta, on Helsingissa jo 50 vuoden kuluttua péalle 500,000
asukasta, ja ettd kaupunki aikaa myoéten voi tulla miljoonakaupungiksi on myos
otettava lukuun.» )

Tama on todennikoisyyslaskelmaa ja on se luullakseni pééd-asiassa oikea.
Komitean laskelma on tehty noin kymmenen vuotta sitten, siis sen mukaisesti olisi
Helsingissi nykyisestid ajankohdasta luettuna péille puolen miljoonan asukasta
neljankymmenen vuoden paasti. '

Eihan kukaan ole profeetta, mutta mina puolestani olisin taipuvainen usko-
maan, ettd Suur-Helsingissé jo kolmen vuosikymmenen jélkeen tulee olemaan lahes
puoli miljoonaa asukasta. Kaupunki on kasvanut viimejseni kolmena kymmenena
vuotena pydrein luvuin sadastatuhannesta lihes neljannesmiljoonaan. Jos alen-
namme suhdelukua jossain méaarin tulevina kolmena vuosikymmeneni ja olettai-
simme, ettd asukasluku kaksinkertaistuu tilla ajalla, niin olisi asukasmaara v. 1960
noin puolen miljoonaa. Tatd laskelmaa tukee mielesténi sekin seikka, ettd Suo-
messa suhdeluku koko maan ja padkaupungin vililld on vield sangen alhainen,
nimittdin 4.5 9, jota vastoin se on Ruotsissa 8 9, ja Norjassa 10 %,. Siis tulee
prosenttiluku Suomessa luultavasti nousemaan. Sitapaitsi on Helsingin kasvussa
viimeisen kolmenkymmenenvuotis-ajanjakson aikana ollut héiri6itd rauhattomien
olojen takia, ja tamékin jossain méaérin on estényt asukasluvun normaalista nouse-
mista. Voihan toiselta puolen rauhatttomunksia saattua edelleenkin, mutta sem-
moisia seikkoja ei kaupunkirakentajan olisi otettava huomioon, sillé se tekee laskel-
mien tekemisen kokonaan mahdottomaksi. Ja sitépaitsi, eihin kymmenen vuotta
sinne tai tdnne kaupunkien historiassa merkitse mitaan.

Oli kuinka olikaan, kaikessa tapauksessa meiddn on johdettava asiat niin,
ettd olemme valmiina vastaanottamaan Suur-Helsingin puolen miljoonaa asukasta
muutamien vuosikymmenien jalkeen. Ja timan lisdksi on meididn johdettava asiat
niin, ettd kasvu edelleenkin voi kehittya seka asemakaavallisesti ettd rautatielii-
kenteellisesti.

On hyva, ettd komitea tekee laskelmansa. Se laajentaa niképiiria ja antaa
aavistaa mita on edessimme. Niin kauan miné olen yhta mieltd komitean kanssa.

Mutta kun komitea niitten laskelmien nojalla tekee laskelmansa rautateille

5
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tulevista maa-aloista ja tatd varten laaditun kaavoituksen nojalla tahtoo anastaa
kaupungin keskeltd keskiméarin 250 metrin levean alan, joka nykyisesta paiase-
masta kulkee suoraan pohjoiseen pain yhtamittaisena vyoné aina Fredriksbergin
pohjoispuolelle, siis suunnilleen viiden kilometrin pituudelta, ja taméa ratapihavyo
halkaisee haikéilemétta kaupungin alat kahteen kapeaan liuskaan, silloin meidan
mielipiteemme menevit hajalle.

Mini en ollenkaan epdile, etteikd rautatiet tarvitse nain paljon alaa ja ehképa
enemménkin, mutta miné tahdon puolestani nostaa kysymyksen: Missa?

Tapahtuuhan usein kaupungeissa, ettd rautatiet tarvitsevat laajan alueen,
joka lavistaa kaupungin alkaen sen keskustasta, mutta néissd kaupungeissa tulee,
ainakin saantoni, keskusta jaamaiin paikalleen siitd syystd, ettid kaupungilla on
mahdollisuus kasvaa kaikkiin suuntiin. Tammdisissé oloissa ei lavistdva rautatie-
ala hairitse kaupunkia asemakaavallisesti. Mutta me unhoitamme liian usein, etta
olemme maantieteellisesti erikoisasemassa. Helsingin alue on kapea niemi ja tamé-
kin itsestéidn liian kapea alue halkaistaan kauttaaltaan kahteen ahtaaseen liuskaan,
ja se tehdaian vaikka me varmuudella tiedimme, ettd kaupungin keskipiste silloin,
kun kysymyksen alla olevat rautatien alueet kokonaisuudessaan tulevat kaytén-
téon, on siirtynyt hyvinkin paljon pohjoiseen.

Miksi tehdaan nain?

' Siksi, etta rautatieasianomaiset edelleenkin harkitsevat asioita ainoastaan yksi-
puolisesti. He laskevat raiteiden monilukuisuuden ja tahén tarvittavan alan suu-
ruuden, mutta unhoittavat harkita alueelle kuuluvan jarjestelmédn luonteen ja
sopusointuisuuden asemakaavallisten kysymysten kanssa.

* . Nyt rautatieasianomaiset tietdvat, ettd he tarvitsevat suuria maa-aloja ja he
tietavat, etta namat alueet ovat aikaa mydten taytettavit raiteilla. Mutla oivalta-
vatko he, ettd muihinkin uudistuksiin olisi*ryhdyttd'vd?

Edellinen esittely on pédpiirteissiéin se, mité rautateitten puolelta on tehty
rautatierakenteitten kehittdmisessd viimeisena kolmenakymmenend vuotena.
Esittelysta kdy selville, etta kehitys on koko ajan kulkenut samansuuntaisesti.
Ainoastaan mittakaava on kasvanut ja jarjestelma on sentihden takertunut epasel-
vyyksiin.

Rautatieviranomaiset ovat jo kauan tietdneet, ettd kaupunki on joutuva
vaikeuksiin. Mutta emme heidin tahanastisesta tekemisistdin huomaa mitadn
merkkié siita, ettd he olisivat pohtineet jonkunlaista mahdollisuutta uudelle sijoit-
tamiselle ja siitd johtuvalle uuden jirjestelmén laatimiselle.

Emme siis saa rautateitten taholta minkainlaista vastausta kysymykseemme.

Ainoa vastaus on tdma: Tdtld kysymystd ei rautatienviranomaiset ole, ainakaan
pddttden heiddn tdhdnastisista toimenpiteistddn, ollenkaan pohtineet, vaan on nykyi-
nen alue ja sen suurentaminen katsottu itsestddn selvdksi.

Sen lisdksi saamme tietaa: eftd ifse raulatieteknillisen jdrjestelmdn luomisessa
ei ole koko aikana lehty syvempid suurempaan pddmddrddn johtavia tutkimuksia.

" Tama antaa meille aihetta kysymykseen:

Onko nykyddn rautateitten viimeisessd jdrjestelmdsuunnitelmassa syven-
nytty kylliksi tehtdvddn muissa suhteissa kuin tarvillavien alueitten laajuu-
leen ndhden?

Meilld on syytd epdilld tdtd, ja me tieddmme, ettd ndin ei ole tehty ainakaan asema-
kaavallisten mahdollisuuksien yhteydessdé. Ja tdmdhdn pitdisi olla
periaatiellisena pohjana jdrjestelmdn luomisessa.
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IV. Valtionrautateitten tulevaisen jirjestelmén kehittiminen.

Yhteishyvédn, padkaupungin ja valtionrautateitien kannalta on vélttimé-
tonta, ettd saamme Helsingin kaupungin asiat niin johdetuiksi, jotta voimme olla
varmat tulevan laajenemisen jérjestelmallisyydesta.

Kun siis rautatieasianomaisten puolelta ei ole selvitetty, josko rautatiejar-
jestelmille olisi 16ydettdvissia muita mahdollisuuksia rakenteitten sijoitukseen
nidhden, niin on valttamatonta, etti asia selvitetddn muulla tavalla.

Tahdon siis koettaa 16yta4 vastauksen usein mainittuun kysymykseemme,
rautateille tarpeellisiin maa-aloihin ndhden. Tamaé on tehtévissa tilastollisesti ]a
ja kaupunklrakenteelhsestl

Mikd oli rautateitten tehtdvd vuosisadan vaihteessa?

Kun uudistusty6t Helsingin ratapihoilla kolmekymmenté vuotta sitten otet-
tiin puheen alle, ei olisi ollut liikaa vaatia rautatieviranomaisilta, ettd he olisivat
kiayneet tehtavainsa kisiksi enemman seikkaperiisesti. Raufatiemiehilld on vaadit-
tava kaukondkoisyyttd yhtd paljon kuin muilla, jotka ovat suuria yleisid yrityksidi hoi-
tamassa.

Kun he ryhtyivit ty6honsa oli heilla monta vuotta tehtaviansa tutkimiseksi ja
aineiston kokoamiseksi seki omasta maasta ettd ulkomailta; ja tamén aineiston
kokoamisessa ei suinkaan olisi ollut vihemmain tarkea se aineisto, joka kohdistui
Helsingin kaupungin oloja selvittaméaian. Heidan olisi pitanyt kayttia apunansa ei
ainoastaan puhtaasti rautatieteknillisia voimia, vaan myds asiantuntijoita kaikilta
niilta aloilta, joilla oli yhteytta tehtavan kanssa. Témaéa apu ei olisi saanut olla
ainoastaan neuvonantajan luonteista, vaan myoskin positiivista luomisty6ta. Oli-
han tehtdva tdrkea kun oli rakennettava vankka perustus pitkda tulevaisuutta
varten.

Kun uusiin rakennusyrityksiin ruvetaan, oli ne sitten mité laatua tahansa, on
aivan luonnollista, etti kysymys paikasta on aivan ensiksi pohdittava ja rat-
kaistava.

Niin nytkin esilla olevassa tehtivassd. Ennenkuin ollenkaan ruvettiin yksityis-
kohtaisesti teknillisia asioita harkitsemaan, olisi viranomaisten ollut asetettava
itselleen seuraava kysymys: Onko tdhanastinen ratapihan paikka rautateitten
kehityksen ja kaupungin kasvun kannalta paras, tai onko edullisempi ja tarkoi-
tusta vastaavampi 16ydettavissa?

Ainoa keino parhaimman vastauksen saavuttamlsek51 tahidn kysymykseen olisi
ollut useampien vaihtoehdotuksien laatiminen mahdollisille kysymykseen tuleville
paikoille. Jos asionomaiset olisivat perusteellisesti ja ennakkoluulottomasti, kaytti-
mallad hyvid asiantuntijoita sekd kanpungin ettd rautatien puolelta, koettaneet
valaista kysymystd paperilla kokeilemisen kautta ja kayttamalla hyvéakseen tilas-
tollisia tietoja, olisivat he tulleet suunnilleen seuraavaan paatokseen:

1:0, etta tilastollisesti, silmilld pitden Helsingin kaupungin aikai-
sempaa kehitysté ja vertaamalla koko maan ja padkaupungin asukassuh-
delukua ja suhdeluvun muutoksia, seké ottamalla vastaavia esimerkkeja
Skandinaavian maista, voi todeta, ettd Helsingin asukasluvun nouseminen
tulevina vu051kymmen1na on melkoinen j ja etta kaupunkl tarvitsee tamén
johdosta uusia ja laajoja aloja asutukselle.
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2:0, etti maantieteellisesti katsottuna on vilttamatonta, etti kau-
pungin laajeneminen on kohdistuva pohjoiseen piin, jossa jo uusia aloja
onkin asemakaavallisesti kaavoitettu, ja ettd kaupungin painopiste titen
on muuttuva kasvunsuuntaisesti pohjoiseen péin, ja ettd, jos otamme
huomioon vield suuremman ajanjakson, niin on painopisteen muuttumi-
nen samaan suuntaan jatkuva.

3:0, etta kaikista niistd moninaisista suunnitelmista, joita on laa-
dittu ratapihojen paikkojen hakemiseksi ja sopivimman jérjestelyn saa-
vuttamiseksi, kay selville, etta kaksi eri sijoitusta voi tulla kysymykseen:
Ensiksi: ratapihan nykyinen sijoitus ja ) ]

Toiseksi: rafapihan muuttaminen jonkunverran pohjoiseen pdin.

4:0, ettd nykyinen sijoitus, jos otamme lukuun kaksi niin suurta
tekijaa kuin ratapihan laajenemismahdollisuudet ja kaupungin laajene-
mismahdollisuudet, niin kuin ne ovat esitetyt selvittelyd varten laadi-
tuissa suunnitelmissa, on liian ahdas ja tulee tuottamaan vaikeuksia tule-
vaisuudessa seka kaupungille, etté rautatielle.

5.0, ettd nykyistd sijoitusta kayttadmalla ja padaseman tdnne raken-
tamalla emme ole tilaisuudessa saamaan liikenneyhteyttd aseman ja
koillisessa olevien kaupunginosien vililld, ilman ettd lavistimme jo
rakennettuja asuintontteja tai uhraamme kauniimpia osia Kaisaniemen
puistosta, jonka jalkimmaisen tapauksen ohessa mydskin tulisi kysymyk-
seen asuintonttien ldvistdminen.

6:0, ettd jos ratapihan siirto tapahtuu pohjoiseen péin, niin, ainakin
nykyisié oloja silmélla pitien, edullisin sijoitus olisi jonkunverran pohjois-
puolella sita viivaa, jonka saamme, kun L#ntisen To616n asemakaavassa
ehdotetun Hesperiankadun suuntaa jatkamme Hakaniementorin koh-
dille.

7.0, ettd tadlla jonkunverran kallion kylked poraamalla ja T66l6n-
lahtea tayttamalla voimme saada kyllin tilaa ratapihoille, mika tulee sel-
ville télle paikalle laadituista suunnitelmista.

8:0, ettd maa-alan leveys tilld kohtaa on kahta kertaa leveampi
kuin nykyiselld ratapihan paikalla, ja ettd siis sekd kaupungilla etta
rautatiella on suurempi ala kehittddkseen tulevan laajentamisensa, niin
kuin tatéd varten laaditut suunnitelmat sen nayttavit. .

9.0, ettd talla paikalla olemme tilaisuudessa saamaan oivalliset
liikennevéylat kaikkiin neljaén ilmansuuntaan, itdin joko rakentamalla
sillan Hakasalmen torin suuntaan tai tayttimailli Eldintarhan lahtea.
Ottamalla lukuun ndmd oivalliset liikennevaiyldt, tulisi pddasema tulemaan
liikenteisesti keskeisemmadlle paikalle tulevan kaupunkia, kuin jos se raken-
nefaan nykyiselle paikalle.

10:0, ettd, niinkuin laaditut suunnitelmat osoittavat, olemme tilai-
suudessa télld uudella paikalla jarjestamain padaseman yhteydessi
kaupungin kaavoituksen niin, etti se on liiketeknillisesti ja esteettisesti
hyvin edullinen.

11:0, ettd ratapihaa muuttamalla olemme tilaisuudessa saamaan
vapautetulle alalle Kaivokadun ja Hesperiankadun vélilld noin neljdinnes-
miljoonaa neliémelrid parasta tonttimaata liike- ja asuntotarpeisiin, ja etta
timéin niin vapaaksi saadun kaupunginosan voi, niin kuin monet tille
alalle laaditut suunnitelmat osoittavat, tehda kauniiksi ja arvokkaaksi
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kaupunginosaksi, joka itdpuolella liittyy suorastaan Kaisaniemen puis-
toon ja linnessd Hesperian puistoon.

12:0, etta jos ratapiha jaa entiselle paikalleen, on lantinen osa Kai-
saniemen puistosta aina oleva epaedullisesti sijoitettuna rautatien naapu-
ruudessa, ja Hesperian puiston on pakko kadota kokonaan.

13:0, ettd, jos tammdinen siirto saadaan aikaan, tulee rakennus-
halu pian herddméin vapautetulla kaupungin alueella, silld tdméa alue on
kaikesta péattaen tuleva hyvin arvokkaaksi ja kaupungin keskeisem-
miksi paikaksi.

14:0, ettd tammoinen ratapihan muutos on suositettava jo siitdkin
syystd, ettd jokseenkin samanlainen siirto tapahtui parikymmenté
vuotta sitten Frankfurt am Main’issa, jossa siirretty matka oli melkein
metrilleen sama, ‘kuin nyt kysymyksessd oleva, ja ettd timé mainittu
muutos on néyttaytynyt kaikin puolin onnistuneeksi.

15:0, ettd meilld on paljon enemmain aihetta saamaan tidmméinen
siirto aikaan, sentihden ettid kaupungin laajenemismahdollisuudet ovat
paljoa enemmin rajoitetut meilld kuin Frankfurt am Main’issa. Sielld
muutos oli padasiallisesti onnellinen padhanpisto eiké riippuvainen kau-
pungin kehitysmahdollisuuksista, jota vastoin se meilld osoittautuu hy-
vinkin vilttaméattomaksi, niinkuin tata varten tehdyt suunnitelmat ja
laskelmat sen hyvinkin selvésti nayttavat.

16:0, etta jos ratapiha tulee muutetuksi ehdotetulle paikalle, tdma
seikka ei vaikuta satamaradan mahdollisuuksiin jadmaan paikalleen, silla
korkeussuhteet ovat hyvinkin edulliset tilla alalla. Korkeussuhteita eduk-
semme kayttimalla, tulee satamarata uuden kaupunginosan alla maan-
alaiseksi, eiki siis héiritse milladn muotoa kaupunginosan kauneutta.

17:0, ettd kaikkia yllamainittuja nikékohtia silmalla pitien on tultu
silhen vakaumukseen, eftd ratapiha on muutettava ehdo-
letulle alueelle pohjoisessa, ja ettd tdtd alaa var-
tlen on jatkettava suunnittelutydétd parhaimman
ja sopivamman jdrjestelyn aikaansaamiseksi
tdlle alalle, ja ettd tdssd suunnitielutyossd on
sekd kaupungin ettd rautatien oltava edustel-
luina

Kaikki tassé esitetyt ponnet eivit vaadi minkiinlaista suurempaa kaukoné-
koisyytta. Jo silloisissa oloissa kun ratapihan uudistamista harkittiin, oli mah-
dollista vetdd niméi johtopaatokset ainoastaan oloja seuraamalla, tilastollisesti
laskemalla, kaavamaisia koe-ehdotuksia laatimalla ja tavallisia aivoja kayttdmalla.

Jos siis rautatieviranomaiset olisivat ryhtyneet tehtavainsi kyllin perinpoh-
jaisesti, niin kuin heiddn velvollisuutensa olisi olluf, ja jos he tatd tehtdvainsa har-
kitessa olisivat olleet kosketuksissa kaupungin asianomaisten kanssa ja jos kysy-
mys olisi tullut valaistuksi kaikin puolisesti ja kykenevia asiantuntijoita kaytta-
miélla, olisivat rautatie-olot meilla talld hetkelld aivan toisella kannalla. Epiile-
mitta olisi silloin ryhdytty tuumasta toimeen ja meilla olisi Helsingin asematalo jo
aikoja sitten valmiina Hesperiankadun pohjoispuolella. Meilla olisi liikennevayla-
kysymys kaupungin alueilla selvé, meilla olisi asema kaupungin keskeiselld pai-
kalla ja se vapautettu alue, joka sijaitsisi uuden asematalon ja nykyisen kaupungin
valilla, olisi jo kauaksi edistynyt, silld ratapihan muutto olisi elvyttinyt raken-
nustoimia téalla alalla. Ratapihan muutos olisi tehnyt asemakaavallisen tilanteen
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kaupungin vastaisillakin alueilla selvaksi, niin eftd meilld tdtd nykyd olisi aivan
varmasti pdlevd yleiskaava Suur-Helsingille.

Ainoa tehtivimme, miki meilld mahdollisesti olisi vield selvitettivissa, olisi
tavara-aseman mahdollinen muuttaminen pohjoisemmaksi, siksi ettd tavarankul-
jetusvilineet ovat niin paljon edistyneet meidan paivinimme, etti tavara-aseman
etidisyys kaupungin keskustasta on tullut toisarvoiseksi. Niin ollen voisi tavara-
aseman muuttaminen nayttaytya edulliseksi, silld sen kautta vapautettaisiin uusia
suuria alueita, jotka olisivat paremmin kaytettavissi muita tarpeita varten. Mutta
tavara-aseman muuttamiskysymys olisi ollut téssa tapauksessa helpommin sula-
tettavissa, kuin mita se niakyy olevan nyt, silli muuttamisen matka olisi ollut
lyhyempi. ,

Siis, jos olisi néin jarjestetty, olisimme tulleet suunnilleen samaan tulokseen,
kuin insin66ri Tammio on tullut. Mutta kun nyt kyseessi olevan muuttamisen
toteuttaminen olisi tullut tehdyksi paljon aikaisemmissa oloissa, kuin hdnen suunni-
telmansa edellyttda, niin olisi meilld ollut vapaammat kidet kayttiméin eduk-
semme kaikkia niita seikkoja, jotka muutoksen kautta olisivat tulleet esille. Meidan
ratapihamme olisi voinut olla paljoa matalammalla tasolla kuin insiné6ri Tammion,
sillé silloin olisi ollut viela tilaisuus jarjestdé edullisesti rautatielinjojen korkeussuh-
teet pitemmailld matkalla.

Kuluneet vuosikymmenet ovat koonneet vaikeuksia insin66ri Tammion ehdo-
tuksen toteuttamiselle. Ja muutenkin, niin kuin olen jo edelld maininnut, on se
esiintynyt kronoloogisesti katsoen viaaralld ajankohdalla. Se esiintyy enemmin
kuin neljannesvuosisadan liian my6haan.

Onnettomuudeksi kaupungillemme tirkistivat viranomaiset itsensad sokeiksi
Gleim’in suunnitelmaa tutkiessaan ja ainoastaan teknillisii seikkoja harkitessaan.
Koko aika meni yksityiskohtaisiin keskusteluihin raiteiden asettamisesta sinne tai
tinne ja niin poispiin. Pidseikka jai pohtimatta. Voiko siis kukaan
vdittdd, ettei asioilten hoidossa oltu ahdasmielisid ja
pintapuolisia ja ettei sekd kaupungin ettd rautatien
kehitys olisi paremmalla kannalla, jos olisi ajettu asi-
oitaniinkuinylldon selostittu. Tuskin.

Olen tahtonut selostaa ylliolevan nayttaikseni, miten samassa tehtavéassa olisi
ollut 1oydettiavissi kaksi toisistaan niin eroavaa ratkaisumahdollisuutta:
1:0, se, mika rakennettiin ja mikd on tuottanut nykyiset hankaluudet.
2:0, se, miki olisi rakennettu, jos olfaisiin asioita kyllin harkittu.
Nyt seisovat rautatieviranomaiset tien haarassa ja heilla on valittavana mita
tieta tahtovat jatkaa. Nyt ollaan suunnilleen samassa asemassa, kuin kolmekym-
menti vuotta sitten.
Nytkin on samassa tehtivissi loydettavissa kaksi toisistaan eroavaa ratkaisu-
mahdollisuutta.
1:0, se, minkd rautatienviranomaiset ovat suunnitelleet.
2:0, se, minka voi tehdd, jos asioita harkitaan kaikin-
puolisesti.

Mikd on rautateitten velvollisuus tehdd nyt?

Miksi ei panna rautateitten ratapihatehtava nyt kaikinpuolisen tutkimuksen
alaiseksi?
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Aikaisemman kokemuksen nojalla ja aikaisempia erehdyksii vilttden on tar-
peellista, ettd rautatieasianomaiset ottavat nyt uuden askeleen asiantilan valai-
semiseksi. Heidan on pantava koko nykyinen jirjestelmid ennakkoluulottoman
arvostelun alaiseksi ja jos huomaavat sen koykéiseksi, on heidin armotta jatettava
se ja alettava tehtévinsa uudelleen kaikessa laajuudessaan ja kykenevii apuvoimia
kayttamalla. Ja, niinkuin olen usein painostanut, heiddn pitéa téassd luomistyos-
séin muistaa, etti rautateitten kaupungissa olevat rakenteet ovat osa kaupungista,
ja siis jarjestettava kaupungin asiantuntijoitten avulla.

- Toisin sanoen: tdmd uudestaan jdrjestiminen ei ole ainoastaan rautateitten edus-
lajien tehidvd. Se on koko Suur-Helsingin edustajien, jossa
rautatiet ovat osana. :

Jos he siis nyt oivaltavat tamméisen uudistustyon valttimattémyyden, mi k d
onkin heiddn velvollisuutensa, niin nousee heti alussa kysymys:
Onko tdhénastinen aseman ja ratapihan paikka rautateitten kehityksen ja kau-
pungin kasvun kannalta paras, tai onko edullisempi ja tarkoituksenmukaisempi
paikka loydettavissa?

Ja nytkin, niin kuin aikaisemmin ja niin kuin aina, on moninaisten vaihto-
ehdotusten laatiminen tulevan Suur-Helsingin aloille ainoa keino parhaimman
vastauksen 16ytémiseksi tdhan kysymykseen.

Ja tdmd ehdotuksien laaliminen ei saa olla ainoastaan paperilla téhertelemistd,
niin kuin usein lapahtuu ja on lapahiunut, vaan on annetlava semmoisiin kdsiin,
jotka todella kykenevit kaivamaan kaikki mahdollisuudet
esille.

Luulisi nyt, kun suurempien alojen tutkiminen on kysymyksessi, ettd niille
laaditut vaihtoehdotukset voisivat suurestikin erota toisistaan ja voisivat johtaa
monen erilaisen tehtavin ratkaisuun. Alueen topografinen luonne rajoittaa
kumminkin mahdollisuuksia hyvin paljon. Mini luulen tutkineeni taté aluetta jok-
seenkin tarkoin ja vaikka enkain talla tahdo sanoa, etté olisin 16ytényt parhaim-
man mahdollisen ratkaisun, niin on minulla kyllin syyta olettaa, etf{d siind
olevat periaatteet ovat siksi vankalle pohjalle rakenne-
tut, ettd jos kaupungin ja rautateitten asianomaiset ilman ennakolta mairattyja
mielipiteitd ryhtyvit asian selvittimiseen, he tulevat suunnilleen seuraaviin paa-
toksiin: '

Yleisind huomautuksina suoritetun tyon tuloksista on ensiksi mainittava:

etta kaikki ne ehdotukset, jotka on laadittu kysymysta valaisemaan,
voidaan jakaa kahteen padryhmian: Ensiksi, ne ehdotukset, joissa nykyi-
nen rautatiejarjestelma sijoitukseen nahden on siilytetty, ja toiseksi ne,
joissa rautatiejarjestelmé on siirretty pohjoiseen pain.
Edelliseen ryhméin kuuluvat ehdotukset todistavat selvisti, etta
rautatiejérjestelman pysyttaminen nain kaukana eteléssi, ldvistien siten
- melkein kauttaaltaan kaupungin alat kahteen osaan, tuottaa niin suuria
vaikeuksia kaupunki-alan kaayoittamisessa, ettd on mahdotonta laittaa
kaavoitusta niin, ettd tulevassa Suur-Helsingissd voisi saavuttaa min-
kaanlaista selvaa jarjestelmia alojen kayttdmisessi eriniisiin tarkoituk-
siin, ja efenkin oval niinhyvin kaupungin sisdisen kuin etukaupunkiliiken-
leen kehillymismahdollisuudet niin paljon rajoitetul, ettd liikenne on pakoit-
leftu l6ylamddn vdyldnsd, missd vaan sattuu mahdollisuus siihen, ja on
tdmd mahdollisuus useinkin epdedullisissa paikoissa. Niin ollen ei liiken-
netté voi sovittaa siten, etté se voisi tulla pikaliikenteeksi sanan oikeassa
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merkityksessi ja vield vihemmén voi puhua paamaéarillisestid jarjestel-
mistid, joka voisi kasittdaa kaikki kaupungin alueet.

Se vapaa alue, joka kaupungille jaa jaljelle kehittéessaan Suur-Hel-
singille valttamatontd keskustaa, on etelidisessé osassaan noin 130 metrin
levyinen, alueen keskimittaisen leveyden ollessa ainoastaan 300 metria,
ja kun tadma kaitainen alue on kaavoitettava niin monia erilaisia vaati-
muksia varten, ja kun ratapihoja reunustavat alueet rumentavat tamén
alueen sen koko pituudeltaan, on hyvinkin vaikea luoda tille tulevan
Suur-Helsingin keskustalle se arvokas leima, jota vaadittaisiin maamme
padkaupungilta.

Tdhdn ryhmddn kuuluvien ehdotuksien nojalla voi siis tdydelleen
todistaa, elld ratapihojen jdttdminen nykyisille paikoille on wvaikutiava
hyvin haitallisesti kaupungin kehitykseen.

Toiseen ryhméan kuuluvissa ehdotuksissa on koetettu sijoittaa paa-
asema eri paikkoihin, nykyisen pi#iaseman ja Fredriksberg'in aseman
vilille, ja on ehdotettu itse Fredriksbergikin aseman paikaksi.

Muitten muassa on ehdotettu padasemaa Hesperiankadun pohjoiselle
puolelle. Niilld ehdotuksilla on se hyva mukanaan, ettd on saavutettu
jokseenkin hyvit liikenneyhteydet nykyisen kaupungin eri osien valille,
mutta verrattuina muihin tdhén ryhmaéaéan kuuluviin ehdotuksiin, ei ase-
man muuttamisella ole saavutettu niin suuria tuloksia kuin tdmméinen
muuttaminen edellyttaa.

Ne ehdotukset taasen, jotka sijoittavat padaseman Helsinginkadun
linjan pohjoispuolelle, ovat kylld saavuttaneet mahdollisuuksia kulku-
yhteydelle eri kaupunginosien valilld, mutta tatad kulkuyhteytta on vai-
kea jarjestda aseman itdpuolelle pikaliikenteeksi siind merkityksessa, etta
se voisi vilittdd kaupungista ulospiin kulkevaa pikaliikennettd kyllin
tyydyttavisti ja ilman suuria muutoksia jo rakennetuilla alueilla. Sité-
paitsi on tdma pikaliikenne vedettévé asutusalueitten lapi.

Asematalon siirtiminen télle paikalle edellyttaa kovin suuria kallion-
leikkauksia ja on jo siinékin suhteessa epidedullinen.

Kaupungin alaa voi titen kylld lisdtd melkoisesti niin, ettd hyva
liikekeskus on saavutettavissa ja 16ytyisi suuriakin mahdollisuuksia luo-
maan tistd kaupunginosasta monumenttaalinen, kaupunkia kaunistava
keskus, mutta edellisia n#ékokohtia silmilla pitden el ole kumminkaan
katsottava edulliseksi sijoittaa asema télle paikalle. Sitépaitsi asema
nain sijoitettuna tulisi niin lahelle Fredriksbergin asemaa, etta voisi syylla
panna kysymyksen alaiseksi niitten asemien yhdistaminen yhdeksi
keskusasemaksi. Ja jos nidin tehdéén, silloin tuntuu jirkevimmalta valita
aseman paikaksi itse Fredriksberg, jo siitd syysta ettd nykyisia kulkuneu-
voja kiyttamalla matkan pituus ei ole niin suuresta merkityksesta kuin
muut aseman muuttamisella saavutetut edut.

Ndistd pddaseman ja ratapihojen muuttamisehdofuksista on siis epdile-
mdltd edullisemmat ne, jotka edellyttivdt pddaseman Fredriksbergissd.

Jos Fredriksbergista muodostetaan koko Suur-Helsinkid kasittdva
keskusasema, on paikka taalla valittava niin, ettd aseman eteldinen
julkisivu on asetettu suunnilleen nykyisten veturitallien pohjoispuolelle.
Taten on hyvé pikaliikenne-viyla saavutettavissa MunkKkiniemelle péin
Fredriksbergissé olevien kallioitten valilla.
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Brandon sillalle pain on pikaliikennereitti saavutettavissa siten, etta
rautateitten konepajat Sornaisiss# muutetaan pois tulevaisuudessa ja
taten on ajanmukaisen pikaliikenteen jirjestiminen mahdollinen néitten
alueitten kaavoittamisella. Vanhaankaupunkiin péin johtavan pika-
liikennereitin voi muodostaa eri tavoilla, joko kiertden Fredriksbergin
itapuolella olevaa kalliota sen eteldrinteelld ja sitten jatkaen suoraan
koilliseen, tai ampumalla lépi kallion niin, etta reitti voi suoraviivaisena
jatkaa koko matkan. Jos pidetdén mielessd, ettd tdma kallion ampuminen
voi tapahtua myshemmin, kun kaupungin keskus on jo siirtynyt naille
seuduille, on suositettava, ettd kaavoittamisessa merkitadn reitti suora-
viivaiseksi. Ja kun kerran rakentaminen tailla alkaa, on se jarjestettava
silla edellytykselld, ettd kallio on ammuttava. Siten on suoraviivainen
pikaliikenne tallekin suunnalle pelastettu tulevaisuuden varalta ja voi
tulla toteutetuksi niin pian kuin tdmé ndhdaén edulliseksi. Se rakentami-
nen, joka jo on alkanut, ei saa estéé radikaalista kaavoittamista télla koh-
dalla, silld on huomattava, ettd kaupunginosan leima on muuttuva kun
keskusasema kerran on saanut paikkansa tdalld. Maa-ala tulee arvok-
kaammaksi ja nykyiset rakennukset ovat aikaa myoéten revittavat. Se
mika nyt tehdasn on ainoastaan kaavoittamista paperille ja antaa johto-
viivoja tulevaisuuden varalta.

Kun sitapaitsi keskusasemalta eteldan piain johtava valtavayla jo
itsestadnkin on edellytettdva, on siis keskusasema asetettuna Fredriks-
bergiin hyvissa pikahikenneyhteydessi koko Suur-Helsingin alan kanssa.
Kun ndmé ehdotetut pikaliikennereitit kulkevat nyt viela kaavoituksesta
ja rakennuksista vapaitten alueitten lipi, on helppo jarjestda rakentamis-
jérjestelma taalla niin, ettd se on kaikin puolin ajanmukainen, ja etta
niin hyvin pikaliikenne kuin paikallisliikenne ovat semmoisessa suhteessa
litkke-eldmén ja asutuksen kanssa, ettd kukin niistd voi kehittya luon- .
teensa mukaisesti.

Joskin keskusasemaa tédnne siirrettdessd paikka paikoin olemme
pakoitetut kallionporauksiin niin hyvin rautateitten ratapihoja varten
kuin pikaliikenteenkin suoristamiseksi, niin antavat kumminkin talla
alueella olevat kalliot tilaisuutta kayttdmadn néitd hyodyksemme
kaupunkia kaunistaessamme seki elokkaitten ja vaihtelevien kaupunki-
kuvien luomisessa. Keskusaseman ympdrille voi tiaten aikaa mydten
kasvaa kaupunginosa, joka paitsi, ettd se on Suur-Helsingin liikenteen
keskipiste ja tata varten kaikin puolin kaytannollisesti kasiteltavi, on
samalla omiaan antamaan kaupunginosalle viehattivéin leiman.

Jos kerran péaasema on sijoitettu nain kauaksi pohjoiseen, on koko se
ala, joka jaa uuden padaseman ja entisen padaseman vilille, vapaa rata-
pihoista, ja on tédten hyvinkin suuret mahdollisuudet timéan alueen kaa-
voittamisessa. '

Ehdotuksista kay selville, kuinka tirkeaa on loytda oikea sijoitus
padasemalle, niin etta tailla olevalla kallioisella alueella voisi saada sel-
van ja yksinkertaisen kaupunkiliikennejirjestelmén hyvaan yhteyteen
pafaseman kanssa.

Jos tarkastamme eri sijoituksia pédasemalle Fredriksbergissa, tu-
lemme huomaamaan, ettd luonto ja tdhédnastinen kaupungin kehitys
néilla tienoilla méaaraavat aseman paikan niin tarkalleen, efid on ainoas-

6
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hll:czln yksi mahdollinen paikka valittavana, ja ettd tdmd paikka tdyttdd kaikki
ehdot.

Silminnahtavaa on kaikki ne edut, jotka tulevat johtumaan rata-
pihan ja keskusaseman muuttamisesta tdnne.

Néin avautuu harvinainen tilaisuus, jota tuskin on 16ydettéavissa mis-
sdan muussa kaupungissa. Kaavoituksessamme me voimme jakaa maa-
alat niin, ettid selvd ja johdonmukainen jérjestelma on saavutettavissa
alueen kaytossa eriniisiin tarkoituksiin, niin kuin liikkeelle, asutukselle
ja yhtenaisesti jatkuville puistovybhykkeille. Me olemme tilaisuudessa
taten luomaan kaupungistamme mitd ajanmukaisimmasti jarjestetyn
kaupungin. Meilla on vapaat kadet ja kaikki mahdollisuudet tekeméin
kaupungin keskustasta suurisuuntaisen ja arvokkaan kaupunginosan °
kaunistukseksi koko maallemme. Meilla on mahdollisuus luoda hy-
vinkin selvd, johdonmukainen ja suorituskykyinen pikaliikennejirjes-
telmd, kasittden koko Suur-Helsingin alueen ja alueitten yhteyden ym-
pardivin maaseudun kanssa, ja voimme ohjata timén pikaliikennejir-
jestelmén niin, etti se on erlstettyna asutuksesta, mutta kumminkin
asutuksen ldheisyydessa. .

Namat ylla esitetyt yleishuomautukset muodostavat paapiirteellisen tulok-
sen niistd erilaisista vaihtoehdotuksista, jotka laadittiin Helsingin ja Suur-Hel-
singin asemakaavallisten olojen selvittdmiseksi. Ne valaisevat mihin suuntaan
kaupungin kehitys on ohjattava, jotta tulos voisi olla tyydyttavéa tulevaisuuden
varalta.

Tamin jalkeen meidédn on saatava selville, mitd kasvamismahdollisuuksia
Helsingilld on muodostuessaan Suur-Helsingiksi, ja mitka ovat tarkeAmmét nako-
kohdat, jotka ovat otettavat huomioon kaavoittamisen tekemisesss, niin hyvin
paapiirteissdén kuin yksityiskohtaisesti. Valttdmatonta on mydoskin, ettd kaavoit-
taminen tehd#én niin, etta silld on edellytyksi tulla toteutetuksi jéarjestelmaillisen
aika- ja ty6jako-ohjelman mukaisesti.

Helsingin kasvamismahdollisuuksista Suur-Helsingiksi on huomattava:

1:0, ettd niin paljon kuin tilastollisesti voi todeta, tulee Suur-Hel-
singin asukasluku tulevina kolmen tai neljainkymmenen vuoden aikana
nousemaan suunnilleen puoleen miljoonaan.

Tamaén lisdksi on odotettava, ettd kaupunkia ympéaréiviat maaseudut
tulevat tdméin ajanjakson aikana paljoa tiheimmin asutuiksi siten, ettd
kaupungin léheiset yhteiskunnat kasvavat. Taméa puolestaan on vaikut-
tava kaupungin oloihin, etenkin liike-eldméan vilkkauteen ja kaupungin
alueilla olevien pikaliikenneviylien kayttimiseen.

2:0, etta kaikki ne asutukselle maaratyt alueet, jotka ovat sen kehin
siséilla, joka saadaan, kun nykyinen asematalo kaytetdin keskipisteeni
ja kahdeksan kilometria otetaan siteeksi, ovat suurimmaksi osaksi raken-
netut ja asutut kolmenkymmenen vuoden péasté.

Asutuksen luonto tulevina vuosikymmeniné on eroava paljon viime
vuosikymmenien asutuksen luonteesta siini, etta se tulee avonaisemmaksi
ja ilmakkaammaksi. Sentdhden on tdsté lahin varattava enemmain alaa
asutukselle verrattuna asukaslukuun.
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Suur-Helsingin alueitten jaossa on huomattava:

3:0, ettd kaupungin pohjoisempien osien kiytintéon ottaminen asu-
tukselle, tulee siirtdmifin kaupungin keskipisteen melkoisesti pohjoiseen
pain. Seurauksena t#sta on, ettd kaupungin liikekeskusta mydskin tulee
siirtyméain samansuuntaisesti. Kun kumminkin kaupungin nykyinen
liikkekeskusta aina tulee pidéttdméin luonteensa, on tulevan kaupungin
liikekeskusta saava venytetyn muodon, ja jos rautateitten ratapihat
muutetaan Fredriksbergiin péin, niin etté liikekeskustalla on vapaa ala
kehittyakseen, voimme odottaa, ettéd Suur-Helsingissé on kolmenkymme-
nen vuoden paastd yhtamittaisesti jatkuva liikekeskus Eteld-Satamasta
Fredriksbergin tienoille. Tédméin muotoinen liikekeskusta onkin luonnol-
lisin Helsingin maantieteellisten olojen takia. -

4:0, etti liikealue tarvitsee enemmin alaa aina sen mukaan kun
asukasluku nousee, ja ettd téssd suhteessa on pidettdva mielessd, etta
liikealueen suuruutta ei méiiraa ainoastaan Suur-Helsmgm sisalla oleva
asutus, vaan mydskin laaja maaseutu-ympéristdo. Ja kun Suur-Helsinki
on maan pédkaupunki, on koko maan asukasluvun lisdidntyminen myos-
kin vaikuttava liikekaupungin kasvamiseen. -

5:0, ettd jos liikealuetta laa]ennetaan kyllin, niin valtimme liike-
kaupungin tunkemista nykyisille asutusalueille, niin kuin nyt tapahtuu
Helsingiss#, jossa asuinhuoneustoja on pakko muuttaa litkehuoneustoiksi.
Tama on epamukavaa liikkeen kehitykselle sentéhden, ettid asuinraken-
nusten sijoitus ja rakennustapa on useimmiten epasopiva, ja tekee tédma
sekottaminen asutuksen hairityksi. Sitfpaitsi se ei ole nykyisen kaupun-
kirakennetaiteen mukaista, joka pyrkii jarjestelmallisiin olosuhteisiin.

6:0, ettd sitd alaa, jota aikaisemmin mainitun aikakauden lopussa
tarvitaan liiketarkoituksiin, on laajennettava suunnilleen kaksinkertaisesti
nykyisen alan lisdksi, jos tahdotaan saavuttaa tarkoituksen mukaiset
tulokset.

Liikeolojen suuruutta mééritessd ei ole rajoituttuva ainoastaan
edelld mainittuun ajanjaksoon, vaan on pitemmin tulevaisuuden varalle
laskettava laajenemismahdollisuuksia, jotta voitaisiin yllapitaa jarjestel-
millisia olosuhteita.

Vertauksen vuoksi voimme mainita olosuhtesita Tukholmassa, joka
nyt on suunnilleen niin suuri kuin Suur-Helsinki tulee olemaan kolmen-
kymmenen vuoden jilkeen. Jos lasketaan yhteen kaikki ne alat, joita
Tukholmassa nykyéaian tarvitaan puhtaisiin luketarkmtuksun, niin
huomaamme, ettd ne suunnilleen vastaavat edellisessi tehtyja laskelmia,

7:0, ettd selva liikekaupunkijarjestelmd on saavutettavissa Suur-
Helsingissd sen maantieteellisen muodostuman takia, jos keskusasema
muutetaan Fredriksbergiin. Asutuskaupunkiosat tulevat reinustamaan
litkekaupunkia ja niin on liikekaupunki asutuksen ldheisyydessa vaikka-
kin se on_siitd eristettyné.

Tukholmassa esimerkiksi ei tdmmoistd jarjestelmid olisi voinut
saada aikaan vaikkakin olisi ruvettu aikaisemmin pohtimaan asiaa ja
vaikkakin olisi vield 16ytynyt vapautta tehda nain asemakaavallisesti,
sentdhden ettd Tukholman maa-alat ovat liian hajallisia.

8:0, ettd se maa-alue, jolle 111kekaupunk1 on rakennettava, tulee,
jos keskusasema muutetaan Fredriksbergiin, aivan vapaaksi, niin etta
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on tilaisuus kaavoittaa!tamé alue kaikin puolin kéaytannollisesti tarkoi-
tustaan varten ja voimme tyydyttda ajanmukaisimmatkin vaatimukset.
Samalla voi kisitella vapaasti alueen muodostamista niin, etté siita voi
koitua kaunis kaupunginosa.

9:0, ettd on suotavaa tehdid kaavoittaminen siten, ettid liikekau-
punki tulee eroitettavaksi asutusalueista kapeilla puistovéilla niin, etta
asutusalueet saavat rauhallisemman ja asutukselle sopivamman luonteen.

10:0, ettd nadmaéat puistovyst ovat osia koko Suur-Helsinkia kasitta-
vésta yhtamittaisesti jatkuvasta puisto-, metsé- ja kenttdvyohykkeest,
joka jakaa suurkaupungin asutusalueet t0151staan eroitettuihin, puistoilla
kehystettyihin asutusyhteiskuntiin.

11:0, ettd tulevan Suur-Helsingin asutuskaupunginosat tulevat
tdten kaavoitetuksi konglomeraattijarjestelmén mukaan. Nykyinen
Helsinki ja sen tulevan keskustan laajennus saa emikaupunkiluonteen
ja asutuskaupunginosat tulevat tytarkaupungeiksi.

Tammoinen jarjestelmid on omiaan kasvattamaan hyvan kotikau-
punkihengen jokaisen yhteiskunnan ympérille ja tulee elvyttaméaan yh-
teisid rientoja kaupunginosien asioiden hoidossa ja niitten kaunista-

‘misessa.

Kaupunki- ja esikaupunkiliikenteen kaavoittamisessa on huomattava:

12:0, ettd meidan aikoinamme on moottoriliikennevalineiden kehitys
ollut huomattava, ja jos tahdotaan kiyttéa hyvikseen naitten vélineitten
suorituskykyi kaupunkiliikenteen valittdjana, niin on taméa seikka vai-
kuttava vallankumouksellisesti kaupunkirakennetaiteessa. Uusien kau-
punkien kaavoittaminen on rakennettava uusille periaatteille.

13:0, ettd Suur-Helsinkia kaavoitettaessa, jos keskusasema muute-
taan Fredriksbergiin, on vield mahdollista kayttda edukseen néita uusia
periaatteita, niin ettd voimme saada liikkenneolomme jarjestetyiksi ajan-
mukaisesti ja mallikelpoisesti.

14:0, ettd moottoripikaliikennevilineet ovat yha vield kehityksen
alaisina. On siis odotettavissa vield mahdollisia uutuuksia talla alalla, ja
on viisasta jarjestad kaavoitus niin, etti voi tulevaisuudessa kayttiaa hy-
viikseen naitd uutuuksia. Nopeusvaatimukset eivat suinkaan tule vihe-
nemaén, mieluimmin painvastoin.

(Mita lentoliikenteen kayttamiseen tulee, on tuskin odotettavissa, etté
sitd tarvinnee ottaa huomioon kaavoittamisessa niin lyhyilld matkoilla
kuin nyt on kasiteltdvana. Sitédpaitsi tulee kai meidén oloissamme kéytet-
taviksi paiasiallisesti vaan vesﬂentokonelta ]a niille on alastulopaikkoja
kyllin Helsingin alueille.)

15:0, ettad pikaliikenne on er01tettava niin paljon kuin suinkin pai-
kallisliikenteesté, voidaksemme saada moottoripikaliikenteen kyllin suo-
rituskykyiseksi.

16:0, ettd pikaliikennevaylid ei saa kulkea asutuskaupunginosien
lapi, vaan ne ovat asutusalueitten ldheisyydessa ja helposti saavutetta-
vissa. Pikaliikennetiet tekevit asutuksen rauhattomaksi ja vaaralliseksi,
jos ne lavistaviat asutusalueita.

17:0, etté pikaliikennejarjestelméa on niin tehtavi, ettd se on hyvéssa
yhteydessia kaukoliikenteen (paéd- ja tavara-asemien) kanssa ja etti voi
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mahdollisimmin suorituskykyisesti ja suoranaisesti valittaa liikennetti
kaikkiin kaupunginosiin ja kaikkien kaupunginosien valilla.

18:0, ettd, koska pikaliikenne on eristettynd paikallisliikenteesta,
vaatii se kaupungin aloilla suurempia leveyksia katujen rakentamisessa,
ja sentdhden on jarjestelmi niin laadittava, ettd tulemme toimeen har- °
voilla pikaliikennereiteilla.

19:0, ettd, jos keskusasema muutetaan Fredriksbergiin, niin on paa-
litkkennereitti Heikinkatujen paikoilta tulevalle keskusasemalle Fredriks-
bergissd vaihtoehtoisesti tehtivé matalammalle tasolle kuin paikallis-
liikennekadut. Tama reitti lavistaa liikennekeskustan ja voi hairita hyvia
palkiilhsta yhteytta valtakadun molemmllla puolilla olevien liiketaloj n
vélilla

20:0, ettd pikaliikenne on poistettava sekd Léantiselta etta Itaiselta
Viertotieltia. Namit kadut kulkevat asutusalueitten lapi, ja kun sitapaitsi
niitten varrella, niin kuin esimerkiksi Hakasalmessa ja Sorniisissi, syn-
tyy paikallisia liikekeskuksia, niin tekee jo tdimakin seikka suorituskykyi-
sen pikaliikenteen mahdottomaksi.

Seki Lantinen etta Itainen Viertotie ovat tehtdvidt kaupunginosia
kaunistaviksi puistoteiksi.

21:0, etta niille valtateille, jotka kisittéavat seka pikaliikenteen ettd
paikallisliikenteen, on sovitettava ruohoreunuksia ja istutettava puita
liikenteitten eristimiseksi toisistaan. Yhteys erilaisten liikenteitten
valilla on sallittava ainoastaan niilld paikoilla, missd tdmi katsotaan
tarpeelliseksi.

22:0, ettd, jos pikaliikennereitit jdrjestetddn kyllin suorituskykyi-
siksi, niin lyhenevdt etdisyydet eri kaupunkienosien vdlilld ja koko Suur-
Helsinki tulee liikenteellisesti keskitetyksi.

230, ettd, jos keskusasema muutetaan Fredriksbergiin, niin muo- .
dostuu tulevan Fredriksbergin keskusaseman edustalle pikaliikennekes-
kus. Ja kun pikaliikenne haarautuu tailla eri suunnille, tulevat Suur-
Helsingin lantiset ja itdiset alueet suoranaiseen pikaliikenneyhteyteen
toistensa kanssa, ilman etta tita liikennettd on vedettiva Suur-Helsingin
eteldisempien kaupunginosien kautta.

24:0, ettd, niin pian kun tavara-asemat ovat muutetut pohjoiseen, voi
heti rakentaa pikaliikennereitin Heikinkatujen ja Fredriksbergin vilille.
Kun tama pikaliikennereitti on eristetty kaikesta paikallisliikenteesta ja
liikennetta voi valittda kaikilla moottoripika-ajoneuvoilla, on Fredriks-
berg liikenteellisesti tuotu likemmdksi nykyistd kaupunkia.

Suur-Helsingin ratapihajérjestelmissd on huomattava:

25:0, ettd ylla selostetut, niin hyvin liikekeskusta- kuin kaupunki-
pikaliikennejarjestelmat ovat mahdolliset ainoastaan siind tapauksessa,
ettd Suur-Helsingin ratapihajérjestelmassékin tehdaén tata vastaavia ja
tamén kanssa sopusoinnussa olevia muutoksia.

26:0, etta se ratapihajérjestelmd, jota nyt kéytetdan ja jota nyt on
tahdottu tulevaisuuttakin varten sovelluttaa, on ainoastaan sen aikai-
semman jarjestelman venyttédmista, joka oli kdytdnnossd kolme vuosi-
kymmenta sitten, ja josta jo silloin olisi pitdnyt luopua.

27.0, ettd silmalla pitden sitd seikkaa, ettd kaupungin keskipiste
maantieteellisten valttamattomyyksien takia on siirtyva pohjoiseen péin,
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niin on rautateittenkin nikokannalta katsottuna suotavampi, etta rata-
pihat ja asematalo siirretdén keskipisteen mukaisesti pohjoisempaan.

Tama siirtdminen pitaisi rautateitten kannalta olla sita suotavampl,
koska nykyisen padaseman sijoitukseen nidhden jo meidinkin paivindmme
on niin suuret vaikeudet saada toimeen kulkuviylida asemalle, saatikka
sitten tulevaisuudessa. Jo periaatteenkin kannalta on tamé& suotavaa,
silldi onhan se periaatieellinen aakkonen, asematalon sijoiltamisessa, efld
niin jdrjestetddn, jotta mahdollisimman paras kulkuyhteys saadaan sen
alueen kanssa, jota asematalon on palveltava.

28:0, ettd ratapihojen nykyinen sijoitus on pakoittanut kaupungin
keskipisteen pysymain eteldssd ja on ehkaissyt kaupungin luonnollista
kasvua pohjoiseen pain hyvinkin paljon. Kaupungin keskipiste olisi jo
aikaisemmin alkanut siirty4, ellei rautateitten alueet olisi estineet tita, ja
siis, jos ei rautateitten alueita siirretd nyt pohjoiseen piin, tulevat nama
edelleenkin haitallisesti ehkiiseméin kaupungin luonnollista kehitysta.

Kun tamé kehitys kaikessa tapauksessa kaupungin kasvamisen
takia on pakoitettu pohjoiseen, tulee se rautateitten olojen kautta tunge-
tuksi ahtaisiin oloihin ja ep#edullisesti kaksijakoiseksi.

29:0, ettd se jarjestelma ja sen yhteydessa tapahtuva asematalon pai-
kan muuttaminen, joka olisi pitinyt kolmekymmenta vuotta sitten seikka-
perdisen ja johdonmukaisen harkinnan jalkeen toteuttaa; mutta jota ei
toteutettu — eikéa edes harkittukaan —, olisi nykyisissdkin oloissa sove-
lias ja suurempia oloja silméllidpitden, kehitykseen mahdollinen, mutta

30:0, etts, jos me nyt kolmekymmentd vuotta mydhemmin harkit-
semme seikkaperiisesti ja johdonmukaisesti samoja tehtévia ja samojen
tehtévien ympérille kasaantuneita nusia nakoékohtia, niin olemme pakoi-
tetut paljoa kaukonékdisemmin kuin silloisissa oloissa harkitsemaan asi-
oita, ja siis tulemaan siihen johtopédéatokseen, ettd meiddn on nyt mentdvd
paljoa_kauemmaksi silloin luonnolliseksi katsotun jdrjestelmdn ulkopuo-
lelle niin hyvin jdrjestelmdn elimellisessd kokoonpanossa, kuin itse pdd-
aseman sqoztuksessa

31:0, ettd pddaseman sumtuskysymyksessa on otettava huomioon,
ettd paikallis- ja esikaupunkiliikenne véhitellen tulee suuremmaksi osaksi
pois rautateitten ohjelmasta, sentihden ettd moottoriajoneuvojen kaytta-
minen lahemmaéssi liikenteessd on tuleva tarkoituksenmukaisemmaksi
kuin rautateitten. Néin ollen ei rautateitten tehtiva tule olemaan pai-
kallisliikenteen vélittdmista esikaupunkien asutusalueitten ja liikealueit-
ten vililla, vaan kaukoliikenteen valittdmistd niin hyvin asutus- kuin
liikealueilta. Tisté seuraa, efld keskusaseman — kaukoliikenteen keskus-
tan — ei fuleollaniinpaljon kuin mahdollista kau-
pungin liikekeskustassa, vaan sekd liikealueil-
len ettd asutusalueillen yhteisessd keskustassa.

32:0, ettd koska kaukoliikenne heti Fredriksbergin pohjoispuolella
haaraantuu eri suunnille, on tietenkin luonnollista, etti kaikki ne, jotka
asuvat tulevan Suur-Helsingin pohjoisemmissa osissa ja naitten naapuruu-
dessa niin hyvin ldnnessa kuin idassé, tulevat kayttaméan heille 1ahinta
asemaa, Fredriksbergia, pikajuna-asemanaan. Se on heille lahin keskus-
asema, ja liikenneteitten kaavoitus on niin tehtavé, ettd ne johtavat
mukavasti Fredriksbergiin. T'dten muodostuu Fredriksbergistd tdrked kau-
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kojunien ldhtopaikka suurimmalle osalle Suur-Helsingin ja sen naapurus-
-lon asukkaista.

33:0, ettd sind aikana kun kehitys pohjoisemmissa osissa Suur-Helsin-
kia kulkee siihen suuntaan, etta Fredriksbergisti muodostuu pohjoinen
keskusasema, muuttuu nykyisen Helsingin keskipiste vahitellen pohjoi-
seen piin. Ja silloin kun Fredriksbergistd on tullut Pohjoisen Suur-Hel-
singin keskipiste, on mydskin Eteldisen Suur-Helsingin keskipiste ldhen-
nyt Fredriksbergid niin paljon, ettd molemmat keskipisteet sulavat yh-
deksi, koko Suur-Helsingin asutuksen ja liike-elamén keskipisteeksi.

Fredriksberg on siis tulevan Suur-Helsingin luonnollisin paikka kes-

" kusasemalle.

34:0, ettd jos nykyinen asema kumminkin jaa paikalleen Etela-
Suur-Helsingin keskusasemaksi ja Fredriksbergista on tuleva tarkea kau-
koliikenteen keskus Pohjois-Suur-Helsingissd, niin on Suur-Helsingissa
kaksi keskusasemaa.

35:0, ettd se »pikku hairahdus», joka on tehty Fredriksbergissé niin,
ettd pohjoinen rata on matalammalla tasolla kuin rantarata, on muu-
tettava, muutoin tulee Suur-Helsingilli olemaan kolme keskusasemaa.

Tama vaatii muutosta ratapiharakenteissa.

36:0, ettd ratapihajarjestelméd Fredriksbergissia on suunniteltu ja
rakennettu kaukana kaupungin keskustasta olevaksi jarjestelypihaksi ja
maaseutuasemaksi, ilman minkéinlaista aavistustakaan siita, etti Hel-
sinki muutamassa vuosikymmenessd on Suur-Helsinki ja Fredriksberg
iekéi asemakaavallisesti ettd kaukoliikenteellisesti tirke& kaupungin kes-

usta.

On siis selvi, ettd ratapihajarjestelma taalla ei voi jadada entiselleen.

37:0, ettd, kun Fredriksberg tulee muutaman vuosikymmenen jdlkeen
olemaan kaupungin keskeisimpid paikkoja liikenteellisesti ja asulukselli-
sesti, ja kun tdimd pohjoinen kaupungin keskus tulee kdsiftdmddn 300,000
asukasta ja myéhemmin on nouseva ehkd puoleen miljoonaan, ja kun sekd
Sorndinen ettd pohjoinen Téolokin tulevat kdyttdmddn sitd keskustanaan
vaikkakin nykyinen asema jdd paikalleen tdhdnastista tarkoitustansa varten,
niin on Fredriksbergin keskustalle annettava
suurkaupungille ja pddkaupungille tuleva kau-
punkirakeenteellinen leima.

Fredriksbergia ei saa endin kasitella »Kauppalakeskustana», niin
kuin téhénastiset viimeisetkin suunnitelmat tahtovat tehda, jos tahdo-
taan valttaa t#éalld ssuurta hairahdusta» ja enempien oppirahojen tuh-
laamista.

Sentdhden on ajoissa tehtdvéa niin, etti ratapihan muutostydt jirjes-
tetdin tdmanmukaisesti:

38:0, ettd, jos ratapihajérjestelmd Fredriksbergissé rakennetaan
uudelleen, on tamé uudistustyd vaativa niin paljon aikaa, ettd Suur-Hel-
singin keskus talli ajalla on lahennyt Fredriksbergia, ja liikenneolot Etela-
Suur-Helsingin ja Fredriksbergin vililld jarjestetyt pikaliikenteeksi.
Tamén tahden on siis viisainta ohjata heti alusta vudistustyot Fredriks-
bergin ratapihalla niin, ettd tdalla aikaa mydten on muodostuva koko

- Suur-Helsinkia kasittdva keskusasema.
-~ 39:0, ettd, jos undistustyot Fredriksbergin ratapihalla ohjataan niin,
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ettd taalla aikaa myoten voi muodostua koko Suur-Helsinkia késittava
keskusasema, niin voi ty6t jirjestda siten, effd jonkun ajan kuluffua osan
ndistd uudistetuista raiteista voi ottaa kdytintoon koko Helsinkid koskevaa
kaukoliikennetld varten. Niain vihennetdén rasitus nykyisella asemalla, ja
taalla ei tarvitse tulla kysymykseen sanottavia laajennuksia. Tdmd on
lehtdvissd tarkoituksen mukaisesti, silld suora pikaliikenneyhteys on jo tdssd
lapauksessa saatu aikaan Efeldn ja Pohjoisen vdlilld.

40:0, ettd kun uudistustyot Fredriksbergissd ovat kehittyneet siksi
paljon, etta taalla on tilaa ottamaan vastaan koko kaukoliikenteen, on
Helsinki kasvanut siksi paljon, ettd keskus lahenee Fredriksbergia nykyi-
sen radan lénsipuolella. Silloin on asiantila sekd asutuksellisesti elld
kaupunkiliikenteellisesti muuttunut niin paljon, eltd nykyinen asema on
katsottava tarpeettomaksi.

Néain vapautuu laajoja alueita kaupungin kehitykselle, ja jos kaa-
voittelu télla alalla on tehty silla edellytyksella, ettd vapautettua aluetta
on kasitelty yhdessi sen alan kanssa, joka jo on otettu kaytantéon radan
lansipuolella, niin on tulos yhtenainen ja sopusoinnussa koko Suur-Helsin-
gin asemakaavan kanssa.

Suur-Helsingin tavararatapihan kehittimisessad on huomattava:

41:0, ettd moottoriajoneuvot mydskin tavaran kuljetusta varten
ovat meidén piivindmme edistyneet siksi paljon kehityksessa, ettd kun
kerran tavara on lastattu moottorivaunuun, niin kysymys matkan pituu-
desta on vihemmasta arvosta, kuin kysymys hyvista kulkuvaylista. Sen-
tahden ei kayténnollisesti katsoen ole mitdan estettd tavara-asemien
muuttamisessa pohjoiseen.

42:0, ettd, jos nyt jatamme tavara-asemat entiselle paikalleen ja
niille rakennettaisiin lisiarakenteita, semmoiseksi kuin rautateitten wvii-
meksi laadittu jirjestelma edellyttia, niin tulee yleinen mielipide kummin-
kin ennemmin tai myéhemmin vaatimaan ne tddltd pois.

Me tahdomme kaunistaa maamme pa#kaupungin, ja juuri talla pai-
kalla, missé kaupungin monumenttaalisella osalla olisi mahdollisuus kehit-
tyd, on ratapiha puiston asemasta ainaisesti rumentava kaupunkiamme.
Eikid se paljoa paranna asioita vaikkakin-koetetaan eristdd ratapiha
rakennuksilla.

43:0, ettd koska kerran voli todeta, etti tavara-asemilla ei ole mitdin
kaytannollista valttamattomyytta jadmaan talle paikalle, niin on’ yleisen
mielipiteen vaatimus katsottava kohtuulliseksi ja varsin oikeutetuksi. Ja jos
rautatien viranomaiset itsekin yhtyvat yleista mielipidettid kannattamaan,
niin on sekin kohtuullista ja hyvinkin ymmarrettavaa. Silld onhan rauta-
teitten edustajilla yhtd paljon aihetta kuin muilla kansalaisilla, tehdd
kaikkensa pddkaupunkinsa kaunistamiseksi. :

44:0, ettd kun siis tavara-asemat ovat tuomitut muutettaviksi pois
nykyisestd paikastaan, niin on niille haettava uusi sijoitus. Ja koska
niitten k&ytannéllisin sijoitus on l6ydettdvissd koko Suur-Helsinkia
kasittavan liikennejirjestelmén yhteydessd, niin on tavara-asema siis
rakennettava Fredriksbergin ratapihan yhteyteen.

45:0, ettd siis, huolimatta niistd muutostoista, jotka tulevat kysy-
mykseen Fredriksbergin henkilokeskusaseman suhteitten parantamisesta,
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on katsottava mydskin vilttamattomaksi ryhtya taalla ratapihan muutos-
téihin jo siitikin syystd, ettd tavara-asemalle on loydettévissia sopiva
paikka Fredriksbergissa.

46:0, ettd koska niin paljon muutos- ja uudistustéita on edellytet-
tava Fredriksbergin ratapihalla, ja koska niitd uudistustoita ei voi tehda
paikkaamalla ja lisdamailla niin kuin tahan asti on tehty, niin on katsot-
tava parhaaksi laatia tdydellinen jarjestely aivan uuden perusajatuksen
mukaisesti, jotta wvoitaisiin tdméin jarjestelyn pohjalla saada ratapiha .
muodostumaan viahitellen uutta tehtavaansa varten.

Sornaisissa olevien rautateitten konepajojen suhteen on huomattava:

47:0, ettd koska Fredriksbergin ratapihan uusi jérjestely on tehtéva
niin, ettd sen voisi katsoa lopulliseksi pitkda ajanjaksoa varten, niin se
on tehtdvd mahdollisimman,taydelliseksi kasittden kaikki rautateitten
tarpeet. Naiin ollen on syyta varata uudessa jarjestelméssa paikka rauta-
teitten konepajoille, jotta voitaisiin vihitellen muuttaa pois ne nyt Sor-
niisissi. olevat konepajat. Taméa yksinkertaistuttaisi huomattavasti
jérjestelmén laatimisen.

Uudistustyot ovat laskettavat kestaiméaan monta vuosikymmenti, ja
talla ajalla joutuvat nykyiset konepajat vihemmin kayttokelpoisiksi ja
vanhanaikuisiksi. On siis viisasta varata tilaa uusille nyt laadittavassa
jarjestelméssa.

.Satamaradan suhteen on huomattava:

48:0, ettd, jos keskusasema muutetaan Fredriksbergiin, niin on nykyi-
nen, usein mainitun alueen lipi kulkeva satamarata muutettava jonkun
verran.

Tulevan liikekeskustan rakentamisessa on edullista ja kdytinnéllista,
etta katuverkko korotetaan. Niin ollen saa satamarata sijaa katuverkon
alla. Satamaradan pohjoiseen kulkeva osa on télléin sijoitettava asema-
kaavan mukaisesti ja sen korkeussuhteet tulevat riippumaan liikekeskus-
tan korkeussuhteista.

Eteldisessa osassaan jaa satamaradan taso muuttumatta. Keskiosa
on tehtévi suunnilleen vaakasuorasti niin, ettd kun rata lihenee Fred-
riksbergis, on se vedettiva syvennettyna ja kulkee maanalaisena kes-
kusaseman edessid olevan aukean alitse. Saavuttuaan Fredriksbergin
ratapihalle silld on kyllin pituutta nousemaan ratapihan tasolle hyvissa
noususuhteissa.

Kuinka satamaradan suunta on vedettdva sen pohjoisessa osassa,
riippuu tietysti Fredriksbergin ratapihan uudesta jarjestelmasta.

’ 49:0, etti niin kauan kuin uusi liikekeskus on kehityksen alaisena ja
niin. kauan kuin nykyistd asemataloa viela kaytetddn tarkoitukseensa,
voi satamarata jaada paikoilleen aivan muuttumattomana.

Se pikaliikennereitti, joka tavara-aseman muutettua, rakennetaan
suoranaiseksi liikenneviylaksi nykyisen kaupungin ja Fredriksbergin
vilille, on kumminkin eteldosassaan korotettava jonkun verran, niin etti
se satamaradan kohdalla voi vieldkin enemmsén korotettuna kulkea radan
ylitse, niin kauan kuin satamarataa on télla suunnalla kaytettava.

50:0, ettd satamaradan pohjoisen suunnan muuttaminen voi tapah-
tua silloin, kun néhdaén se sopivaksi ja riippumatta muusta kehitykr

7
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sesti. Jos satamaradalla tarvitaan uusia raiteita voi ne vaihtoehtoisesti
rakentaa jo lopulliseen asemaansa.

Uuden ratapihajirjestelmén alueen suhteen on huomattava:

51:0, ettd Fredriksbergin pohjoispuolella on hyvin mukavalla pai-
kalla aluetta kyllin paljon rautateitten tarpeisiin.

Uudistustoitten toteuttamisessa ja tahan sopivan ajankohdan loytamlsessa ‘
on huomattava:

52:0, ettd, kun Gleim laati jarjestelménsd Helsingin ratapihaksi,
vaati jo tima tyo paljon aikaa vaikka kaavoitus silloin oli verrattain yksin-
kertaista. Héanen jérjestelménsi toteuttaminen on tdhén asti ottanut
enemman kuin neljdnnesvuosisadan eiki tyo ole vielakdan valmis.

Nyt kysymyksessé olevan uuden jarjestelmén laatiminen on vaativa
monta vuotta ennenkuin se on lopullisesti selvé ja vahvistettu kaupungin
asemakaavan vahvistamisen yhteydessi. On siis selvd, eftd meilld on
edessdimme pitkd ajanjakso ennenkuin uuden jdrjestelmdn rakennustyét oval
suoritetut niinkin paljon, eftd asemaratapihojen tdydellinen muuttaminen
on saalu aikaan ja nykyistd asemataloa voi kdyttid muihin tarkoituksiin.

Sentihden on uuden jirjestelmin luomisen ohella tehtidva sopiva
tyd- ja aikaohjelma. Téten on vihittdinen toteuttaminen mahdollista
niin, ettd ratapihat ovat koko ajan kayttokelpoisia ja ettd niitten uudis-
tetut osat voidaan aika ajalta ottaa kiytantéon.

53:0, ettd nykyinen ajankohta ratapihajdrjestelmdn uudistamiseen on
yhtd edullinen kuin se oli kolmekymmentd vuotta sitten. Tosin on tahan
asti materiallisesti katsottuna uhrattu enemméin kuin silloin, mutta ei.
verrannollisesti. Mita repimis- ja uudestaanrakentamistdihin silloin ja
nyt tulee, ei eroitus ole suuri. Silloin oli asematalo revittava alas, nykyi-
nen saa jaada paikoilleen liikenteen palveluksessa pitkiksi ajoiksl.” Sen
jalkeen sen voi kayttda johonkin muuhun sopivaan tarkoitukseen. Rata-
piharakenteet Helsingin asemilla ovat kaikessa tapauksessa, niin kuin
rautateitten uusin jarjestely sen kyllin toteaa, revittavit melkem tyystin
ja rakennettavat uudelleen.

Fredriksbergin jarjestelmi on aikaa mydéten uudistettava ja pantava
semmoiseen kuntoon, ettd se vastaa sille tulevan paikan arvoa. On siis
taillakin edullisempaa, ettei jatketa rakennust6itd saman suuntaisesti
kuin tahéin asti, vaan etti ajoissa ohjataan tyot siten, ettd ne sopivat
yhteen uuden jérjestelmén kanssa.

Lopullinen tulos suoritetusta tutkimustyostd Suur-Helsingin olojen jarjesta-
miseksi on: '

ettd, kun Helsingin kaupungin kaavoittaminen on jarjestettava niin,

ettd se vastaa niitd vaatimuksia, joita tulevaisuus on asettava, ja kun on
tilastollisesti huomattu varmaksi, ettd kaupunki jo muutamassa vuosi-
kymmenessd on kasvanut niin paljon, ettd kaikki alueet pohjoisessa,
monen kilometrin matkalla Fredriksbergin ympéristossa, ovat kiaytantoon
asetetut tihe#d asutusta varten, niin on kaupungin kaavoittaminen niin
tehtavi, eftid Fredriksbergistd voi tulla kaupungin keskusta. Niin on
tehtava viela enemman jo siitdkin syysté, etta kehitysta ei ole arvostel-
tava ainoastaan muutaman vuosikymmenen aikana, vaan on perustus
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kaupungin kaavoittamisessa laskettava niin, ettd kasvu edelleenkin voi
kehittya suosiollisissa oloissa. Kun ainoa mahdollisuus kaupungin laajene-
miseen on loydettava pohjoisissa osissa, niin on Fredriksberg sita sutirem-
malla syylla katsottava tulevan Suur-Helsingin polttopisteeksi.

Kun niitten suunnitelmien nojalla, jotka ovat laaditut asian valaise-
miseksi, on tultu siihen vakaumukseen, etti ainoastaan kaksi periaatetta
voi tulla kysymykseen, nimittdin joko ratapihojen jattiminen nykyisille
paikoilleen taikka ratapihojen muuttaminen Fredriksbergiin, ja etté néit-
ten kahden periaatteen valillé ei ole loydettavissd mitdén hyvaksyttavaa
vialiehdotusta, ja kun kumpasessakin ndissd periaatteellisissa suunnitel-
missa rautateitien rakenteet oval suurimmaksi osaksi uudelleen rakennetfa-
vat, ja kun se periaale, joka edellyttdd rautatie-
rakenteet muutettaviksi Fredriksbergiin on kai-
kissa suhteissa, niin hyvin kaupungin kasvami-
sen, maa-alueiltenedullisen kdyttdimisen, liikkeen,
asutuksen, liikenteen, pikaliikenteen, rautateil-
ten kauko- ja tavaraliikenteen, kuin mydskin kau-
pungin kauneuden kannalta katsottuna niin pal-
jon edullisempi, ettei nditd kahta periaatetta voi
verratakkaan toisiinsa, niin on tultu siihen joh-
topddtokseen:

ettd kaupungin kaavoittaminen on ehdotlo-
masti rakennettava sille periaatteelle, ettd-rauta-
teitten ratapihat ovalt muutettaval Fredriksber-
giin. -

Onko téssa selostuksessa mitaéan eriskummallista? Tarvitaanko siind mitaéin
suurempaa kaukon#kéisyytta? '

Asukasluvun lisa&ntyminen on tietysti tulevaisuuden kisissd, mutta olemme
kaikki tassd, sekd kaupungin etti rautateitten edustajat ja minédkin yhti mielta.

Kaikki muu on selvaa tavallisille aivoille ja on luonnollinen seuraus kaupun-
gin kasvamisesta.

Niin kuin mainitsin, voi kaupungin kasvamisen johtaa oikeaan suuntaan,
niin ettd se koituu onneksi kaupungillemme, taikka voi sen johtaa vddrddn, jolloin
kaupunkielimistd on ainaisesti karsivi siita.

Suunta on viela valittavissa.

Se suunta, joka valittiin kolmekymmentd vuolta silten, on johtanut nykyisiin
vaikeuksiin. Voimme vield korjatasen. M utta jos nyt olemme ajattele-
mattomia ja ahdasmielisid kaupungin asioitten hoi-
dossa, ei tdmd ole enddn korjattavissa ilman suuria
laloudellisia uhrauksia.

V. Kaupungin elimistillinen kehitys.

Elimistéllinen yhtendisyys.
Olen edellisessa koettanut periaatteellisesti ja teknillisesti piirtaa sen kehitys-
kulun, jonka mukaan Helsingin kasvu voi jatkua yhteniisené ja kokonaisena eli-
mistoné.
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Kehityskulku tédssi on aivan sama, kuin missi elimistossd tahansa. Uusia
molekyyleja lisdantyy, jokainen molekyyli on saava paikkansa tehtiviansi mu-
kaan. Elimist6 kasvaa siten, etti jokainen elin kasvaa ja on kasvunkykyinen siiné
maarsssd kun sitd tarvitaan kokonaisuuden tehtévien kannalta.

Mutta ei ainoakaan molekyyli, ei ainoakaan elin saa olla esteend niin, ettd
kokonaisuus on pakoitettu kuihtumaan.

*

Tiarkein ja ainoa lahtokohta Suur-Helsingin tehtdvii tutkittaissa on asutus-
luvun lisdéntyminen. Tédmi on kansamme historiaa, ja historian kulku on mddrdd-
véind suuruutena. Meidin tehtivimme tdssa suhteessa rajoittuu ainoastaan tilas-
tolliselle pohjalle rakennettuihin otaksumisiin.

Muilta kaikessa muussa me voimme johtaa Suur-Hel-
singin elimellistd kehitystd.

Elimellisen kehityksen johtaminen Helsingin kasvamisessa on perustettu nel-
jélle kulmakivelle:

1:0, Helsingin maantieteellinen asema.

2:0, Helsingin topograafinen muodostuminen.

3:0, Helsingin tah&nastinen kehitys ja kaavoittaminen.
4:0, Liikenneneuvot ja niitten kehityssuunta.

Naissa neljassd kulmakivessé ovat Helsingin kaavoittamisen mahdollisuudet -
kdtkettyind. Kaupunkirakennetaiteilijan tehtdvd on saada mahdollisuudet esille
katkoistaan ja kiyttda niitd kaupungin yleiselimiston luomisessa siten, etté jokai-
nen elin saa paikkansa kaytannéllisen tehtidvansa mukaisesti. Kaupunkirakentajan
on otettava vaari taloudellisen ja liikenteellisen eldm#n vaatimuksista kaikilla
aloilla ja sovittaa ne kaupunkielimistoon kaytannollisesti ja tarkoituksenmukai-
sesti. Silld kdytdnnéllinen tarkoituksenmukaisuus on jokapdivdisen eldmdn elinehio.

Mutta tassa tydssdédn on hinen johdettava kaytannélliset mahdollisuudet niin,
ettd koko elimist6 kasvaa kauneudessa. Silld kauneus on inhimillisen kulttuurin
elinehto.

Kéaytannollisyys ja kauneus kulkevat kasikaddessd ja muodostavat kokonais-
elimistén. Tastd kokonaiselimistdsté on jokaisen elimen kehltyttava

Se, joka ei ndin tee, hdn on elimistén vihollinen.

*

Kaupunkirakennetaiteen perlaatteen kannalta on aivan véirin, ettd kaksi
suuruutta — niinkuin kaupunki ja kaupungin sisilla olevat rautatierakenteet —
taistelevat keskendén omistusoikeuksista ja muista eduistaan. Kaupunki on yksi
ainoa elimistd, ja kaikkien niitten eri osien, jotka toimivat timén 51salla, on toi-
mittava yhtendisesti, eiki erilldan toisistaan. Jos ei niin tapahdu, niin kaupungin
elimistd ei voi toimia normaalisesti.

Tama on luonnon laki.

Koko kaupungin elimistd on luotava yhteniisen perusa]atuksen ja perusjar-
jestelman pohjalle. Téatd perusjarjestelmas on kaikkien niitten eri elimien seu-
rattava, jotka kuuluvat kaupungin elimist66n ja tille perusjirjestelmaille on hei-
dén jarjestelmansi rakennettavat.

Kaupungin alueitten sisdlld olevat raulatierakenteet ja niitten toiminta on yksi
ndistd elimistd ja on siis rautateitien jdrjestelmd rakennettava koko kaupunkielimis-
ton perusjdrjestelmdlle.
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Jos ei rautateitten taholta tehdd ndin, niin rikotaan
periaatetta, ja tulos onturmiollinen kaupunginelimis-
télle.

%

Liikennekysymys on meidén aikamme suurin kysymys kaupunkla kaavoitet-
taessa.

Kun kaupunki kasvaa suuremmaksi ja sen alat laajenevat, on sen luotava
sisiisen liikennejirjestelméinsa uudelle kannalle, aina sen mukaan kun liikennevéa-
lineet kehittyvat. Se on kaupunkiasemakaavallinen tehtava.

Rautatieliikennejarjestelma on riippuva kaupungin kasvamisesta ja on rauta-
teitten kehitettdva jirjestelmiénsi sen mukaisesti ja niin, ettd kaupungin asema-
kaavallinen liikennejarjestelmi ja rautateitten liikennejarjestelma sulautuvat yh-
teen yhdeksi ainoaksi liikennejarjestelméksi.

Siis: Jos Helsingin katuliikennejdrjestelmd on vanhentunut eikd voi toimia suu-
remmissa olosuhteissa, on se muutettava uudeksz jdrjestelmdksi mahdollisuuksien
mukaan.

Ja: Jos Helsingin rautatiejdgjestelmd on vanhettunut eikd voi loimiasuurem-
missa olosuhteissa, on se muuteflava uudeksi jérjestelmdksi mahdollisuuksien mukaan.

Mutta nditten molempien jérjestelmien pitdd kehittyA yhdenmukai-
sesti,yhdessdjayhteistyossd.

Tamia on periaatetta.

Elimistollisen yhlendisyyden rikkominen.

Valtioneuvoston asettama rautatiekomitea on laatinut ehdotuksensa Hel-
singin ratapihojen jarjestelmaksi srautatielilkenteen kannalta katsottunan.

Mit& merkitsee: »rautatieliikenteen kannalta katsottuna»?

Nain komitea sen ymmartaa:

Madrataan tilastollisesti Helsingin kaupungin mahdollinen asukasluvun lisaén-
tyminen. Maé4rataén kaupungin eri osien véentiheys verrattuna eri ulkomaisten
kaupunkien vientiheyteen, ja Suur-Helsingin alueitten laajennus mitataan taméan
johdolla. Lasketaan tarvittavien raiteiden méarit eri ratapihoilla, lasketaan tar-
vittavat lattiapinta-alat, lasketaan henkildliikenne, pikaliikenne, maitoliikenne ja
jos jotain. Ja kaiken taman perustalle maaritaan kuinka suuria maa-aloja rautatiet
tarvitsevat rakenteitansa varten.

Taméa on kylla kaikki hyva. Mutta se on ainoastaan vastaus kysymykseen:
Kuinka paljon? Onhan viel4 vastattava kysymyksiin: Missi ja miten?

Naihin kysymyksiin vastaa komitea hyvin yksinkertaisesti, pintapuolisesti
rautatien kannalta tutkittuaan Helsingin asemakaavaa: He m#iraavit saatavansa
maa-alat seké niitten rajat ilman etti kaupungin ndkékohtia téassa edes kysytaan.

Onko tami »rautatielitkenteen kannalta katsottuna»?

Ei suinkaan!

Silld se periaale, elld raulatiet muodostavat ainoastaan osan koko kaupunkieli-
mistostd ja ettd raulafeitfen tehtdvdl ovat jdrjestelidvdt kaupungin tehtdvien yhtey-
dessd, on rikottu.

Onko komitea tata kohtaa ajatellutkaan? Onko komitea tutkinut Helsingin ja
Suur-Helsingin asemakaavallisia mahdollisuuksia ja niitten suhteita rautateihin
siksi paljon, ettd komitea voisi tehda lopulliset péatoksensd? Onko komitea ottanut
selville, miten Helsingin kaavoitus niin hyvin kaytannoéllisesti kuin esteettisesti
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olisi jarjestettava, ettd voitaisiin tulla mahdollisimman parhaisiin tuloksiin?
Onko komitea ollut yhteistyossi asiantuntijoitten kanssa, jotka voisivat auttaa komi-
tean tyéssd, asemakaavallisillakin aloilla niin, ettd paitsi rautatiendkékohtia silmdlld-
pitden myéskin kaupunkimme kaikki kehittymismahdollisuudet suureksi ja kultfuu-
riamme kannattavaksi pddkaupungiksi olisi tarkalleen tutkittu? Onko komitea teh-
nyt kaiken tdman niin, ettd komitean vastaus Valtioneuvostolle on perustettu yleis-
hyvia ja yleishyotya edistéivélle pohjalle?

Tamakin pitéisi olla »rautatieliikenteen kannalta katsottuna» ei ainoastaan
hyvin tarkea nakékohta, mutta ennen kaikkea: periaate. Silld ovathan
rautatiet rakennetut yleishydétyd varten.

Tuskin on komitea mennyt niin pitkalle tyossaan.

Mutta jos komitea ei ole tehnyt ndin, kuinka voi se ldhettdd puolikypsdn
lausuntonsa Valtioneuvostolle ja mddrdtd vaatimuksensa? Onhan asia siksi tdrked
kun perustus on laskettava suurille yleisille rakenteille ja sitdpaitsi maamme pdd-
kaupungin tulevaisuus on ldistd riippuva.

Komitea voi kylla vastata: Helsingin kaupungin asemakaavalliset olot eivit ole
vield siksi selvilla, ettd jonkunlaisen yhteisen jarjestelmén laatiminen voisi tulla
kysymykseenkaén.

Hyvé on. Mutta silloin ainoa mahdollinen vastaus, jonka komitea olisi voinut
antaa Valtioneuvostolle, olisi ollut:

Ensin esitettyddn laskelmansa rautateitten jarjestelmien uudista-
miseksi ja nditd varten tarvittavien maa-alojen laajuudesta, olisi komitea
jatkanut: .

Mutta koska Helsingin kaupungin asemakaavalliset olot eivét ole
vield jarjestetyt siita syystd, ettd nykyiset rautatierakenteet ovat tita
ehkaisseet, niin ei komitea ole katsonut voivansa lopullisesti méaarata
miten ja missd uusi jarjestelma olisi rakennettava ja saa komitea kun-
nioittaen taten ehdottaa:

Etta Valtioneuvosto niin tekisi, ettd tdméi asia selvitettiisiin kau-
pungin yhteydessé niin, ettd sekd kaupungille ettd rautateille laadittai-
siin yhteinen jarjestelmé, jonka pohjalla komitea voisi ryhtyéa lopullisesti -
ratkaisemaan ratapihakysymysta.

. Nain ei komitea kumminkaan tee. Vaan péinvastoin. Otettuaan ensin laajat
. alueet itselleen ehdottaa se Valtioneuvostolle: — »etté, koska Helsingin aseman ja
Heikinkadun vililla sijaitsevien tonttien pikainen jirjestely, postitalon rakentami
sen vuoksi, on tarpeen vaatima, Valtio ja kaupunki yhdessa julistaisivat yleisen
kilpailun siitd, miten kysymys puheenalaisista alueista olisi asemakaava- ja raken-
nustaiteellisessa sekd rautatie- ja postiteknillisessd suhteessa paraiten ratkais-
tavissa». :

- Siis kilpailu, jossa postitalon sijoitus haadmoittdad péiasiallisena viettinal

Kaupunki saa hoitaa omia hommiaan. Mitki tehtivat kaupungilla on taalla,
se ei kuulu rautateille eika komitea koetakaan selvittaa itselleen tata seikkaa, vaan
mainitsee aivan pintapuolisesti lausunnossaan: »Komiteakin kylla mydntdd 1), etta
tilan hankkiminen uusille liikekeskuksille eli city-muodostumille nykyisen asema-
talon seutuvilla ja Toolonlahden tayttaminen on toivottava, jopa tarpeellinenkinn.

Rautateille on tuleva se mika sille tulee. Muruista saa kaupungin eri tehtavit
tapella.

1) Minun alleviivaamani.
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Selvazhan on ettei komitea ole koettanutkaan valvoa yleisetuja. Vaan sen
sijaan koettaa se sysatd tikarinsa syville pAdkaupungin syddmeen, vaatiessaan
laajoja maa-aloja kysyméattékadn kuinka tdmé vaikuttaa Kaupungin oloihin.

Tasta paatoksestddn saa komitea insindori Tammiolta kiitettdvan arvolau-
seen: »Komitean suorittaman tyon pysyvéisikst ansioiksi on luettava, ettid tilus-
vaihdon kautta rautateille on asemakaavaan varattu sen osoittamat alueet vastai-
sia tarpeita varten seki ettid asemakaavakilpailu sen alotteesta suoritettiin jo 1924,
minka lisaksi Helsingin ratapihakysymysten suunnittelussa on kotimaisilla voi-
milla laadittu yksi ratkaisutapa perusteellisesti harkitun perusajatuksen pohjalles.

Ensiksikin pitaisi insin6éri Tammion muistaa, ettd se asemakaavakilpailu,
joka komitean alotteesta julistettiin, juuri rautatien taholta pakoitettiin kasirautoi-
hin niin, etta se tuli ainoastaan hyvin ahtaasti rajoitetuksi, ja, niinkuin jo taydelli-
sesti ymmarretian, ei voinut antaa vastaugsta siihen kysymykseen, joka oli tiarkein
sekd kaupungille etta rautatielle. Ja toiseksi pitdisi hénen tietaa, etta se ratapiha-
ratkaisutapa, joka komitean puolesta on suoritettu, ei voi olla perusteellisesti har-
kittu, silla se on ainoastaan aikaisemman jdrjestelmin venyttamisti, se on tehty
ainoastaan rautateitten etuja silmillé pitden ja vaikuttaa niin haitallisesti koko-
naiskehitykseen, ettd pddkaupunkimme nimessa on vaadittava, etta se ei saa tulla
toteutetuksi. Sitédpaitsi on insindoéri Tammio itse komitean suorittaman tyén jal-
keen tullut. esiin uusilla suunnitelmilla; ja tatd suunnitelmaa myoétaseuraavassa
selostuksessa myontas, ettd asiaa ei ole vield kylliksi-»marehditty». Ja jos han
taman myontad, kuinka voi hén siis katsoa sita kiitettavaksi ansioksi, ettd komitea
on tilusvaihdon kautta varannut asemakaavaan rautatielle sen osottamat alueet
vastaisia tarpeita varten? Hin tietad itsekin, ettd tdhénastinen selvittely rauta-
teitten puolelta on vasta alulla, ja ettd rautatien asianomaiset ovat tahin asti voi-
neet osoittaa ainoastaan, kuinka ratapihoja ei olisi jarjestettiava, ja etta siis on
vield paljon »mérehtimisen» aihetta.

Mutta tata smarehtimisté» ei suinkaan saa sitoa edeltikisin madraamailla kaa-
voittamisen temmellystantereen, vaan on suunnittelemisessa oleva vapaus niin,
etti rautateitten elimistd sulautuu onnellisesti yhteen kaupungin elimiston kanssa
yleiskaavan laatimisessa. _

Vasta silloin kun timméinen yleiskaava on saavutettu, on aikaa ruveta jakele-
maan omistusoikeuksia kaupungin, valtion ja rautateitten valilla. Jos se tehd4én
sitéke_nnen, saattaa se aikaan ainoastaan hankaluuksia, esteitd ja epaluonnolli-
suuksia.

Rautatieviranomaisilla ei tihdn asti ole ollut apunaan luovia voimia, jotka voi-
sival ymmdrtdd ja kdsitelld nyt esilld olevaa tehtdvdd kaikessa laajuudessaan, vaan
on asiaa yksipuolisesti harkittu niin, ettd kaupunki on joutunut ahdinkotilaan. Yleis-
hydty vaatii ettei ndin saa jatkua. Vaikkakin rautatieviranomaiset ovat pddtldneet
pysyd vanhalla katsantokannalla ja jatkaa raulateiften kehittimistd sen mukaisesti,
on tdssd kumminkin tapahtuva uusi tarkastus.

Kaupungin elimistéllistd jhtendisyyttd ei saa rik-
koa. Edesvastuu lankeaa sille, joka tdmdin tekee.

VI. Suur-Helsinki-suunnitelma.

Suur-Helsingin asemfkaava on rakennettu niille periaatteille, joita olen selos-
tanut koettaessani piirtaa Helsingin johdonmukaisen kehityskulun Suur-Helsingiksi.

-=J
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Perusajatus tissid kehityskulussa on hyvin yksinkertainen ja helppotajuinen:

Paspiirteet Helsingin kaupungin nykyisessi sijoituksessa ovat seu-
raavat: Itse kaupunki on Helsinginniemelld. Taaltd se kasvaa pohjoiseen
piin muodostaen siipenséd: luoteessa To6l6n ja koillisessa Sorniisen.
Nykyinen asematalo on Helsinginniemen keskiviivan pohjoispdssd, ja
liikekeskus Helsinginniemen keskella.

Tama alue on nyt tayteen rakennettu ja tarvitaan enemmin alaa, siis:

Laajennetaan itse kaupungin alaa, niin ettid Helsinginniemeen lisi-
tiadn pohjoiset alueet: T6616, Sornainen seka se alue, joka on naitten vililla.
Tasta alueesta kehittyy kaupunki edelleen muodostaen pohjoiset siipensa
sopiville naapurialueille.

Asematalo muutetaan suurennetun Helsinginniemen Kkeskiviivan
pohjoiseen p#dhén, ja nykyinen liikekeskusta venytetéi#in niin, ettd se
tulee olemaan suurennetun Helsinginniemen keskella.

Suur-Helsingin muodostuminen on siis aivan sama kuin nykyisen
Helsingin. Mittakaava on ainoastaan muutettu niin, ett4 se vastaa suu-
rempia oloja.

Matkat tulevat tietysti mittakaavan muuttamisella pitemmiksi.
Mutta tatd varten muutetaan nopeusmittakaavaakin: »Issikkas-nopeus
muutetaan moottorinopeudeksi. Niin on matkanpituudet lyhennetty
mukaviin suhteisiin. Tatad mukavuutta parannetaan vieldkin enemmin
hyvan pikaliikenteen jarjestiamisella.

Miten on tidmé suurenemistyd saatava aikaan?

Avain, joka aukaisee mahdollisuuksien portit on: Tavararatapihan
poismuuttaminen.

Tavararatapihan poismuuttaminen tekee heti mahdolliseksi suora-
naisen, yhtamittaisen ja parhaimman pikaliikenneyhteyden aikaan saa-
misen nykyisen aseman ja Fredriksbergin valilla niin, ettd aikamitta on
ainoastaan kolme minuuttia.

Aika tekee loput. Meidan on vain johdettava ajanmukaista kaavoi-
tusta ja tehtdva kokonaisasemakaava semmoiseksi, ettd se voi edistad
jarjestelmallista kehitysta. :

Kun tdmé on tehty ja muutama vuosi kulunut, niin jokainen ymmaér-
taa, ettd Fredriksberg on oikea paikka keskusasemalle. Asema muuttuu
sinne itsestdin aikoja myéten.

Tehtava on yhta helposti johdettavissa kuin sen johdonmukaisuus on
tajuttavissa.

*

Kun kauppaneuvos Tallberg esitti ajatuksensa piiaseman muuttamisesta
Fredriksbergiin, asettauduin ensin epardiville kannalle. Ei sentihden, ettd tima
ajatus olisi ollut minusta lilan rohkea, vaan siita syysté, ettd mina tapani mukaan
rakennustaiteellisten ja asemakaavallisten tehtdvieni ratkaisemisessa en tahdo
lopullisesti paattéa asioita ennenkuin tiedén, ettd ratkaisu on saatu oikeille perus-
teille, nimittain: ettd miné poiselimineeraan ensin kaikki mahdottomuudet ja saan
siis lopullisen ratkaisun esille ainoana parhaimpana mahdollisuutena.

Minun tehtavikseni tuli siis koettaa ratkaista pddaseman paikka kaikilla muilla
tavoilla, kuin mitd kauppaneuvos Tallberg oli ehdottanut.

Tamin tyon ohella selveni minulle, ettd han oli oikeassa.
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Kauppaneuvos Tallberg oli Helsingin kaupungin kehitysmahdollisuuksien jar-
jestamisessa kaukonakoisin ja teravajarkisin mies, mita Helsingissé on ollut ja on.
Monissa ja laajoissa keskusteluissani hinen kanssaan kasvoi minun vakaumukseni
siind, ettd Suur-Helsingin keskustan kaavoittamisessa olimme ainoalla oikealla

tolalla.
*

Ensiméinen tehtdvad asemakaavaa laatiessa oli, ettd keskusaseman paikka
ensin maarattiin. Sen sijoituksen piti sek& asemakaavallisesti, etta rautatieteknilli-
sesti antaa parhaimmat mahdollisuudet selvin asemakaavajarjestelmin aikaan-
saamiseksi. '

Olen jo aikaisemmin maininnut, mitkd minun aiheeni olivat keskusaseman
sijoittamisessa niin kuin se Suur-Helsingin asemakaavassa.nakyy. Rautatien tahol-
ta on huomautettu ja voidaan edelleenkin huomauttaa, ettei sijoitus ole edullisesti
valittu. Mutta kukaan ei ole vield pétevilla syilld todistanut tata. Viela vahem-
mén on rautateitten puolelta koetettu jérjestelmien laatimisilla vakuuttaa itseién,
ettd niin olisi. Puolestani olen varma siité, etté, jos rautatieasianomaiset vakuut-
taakseen itsedéin taméan paikan epiedullisuudesta, antavat jarjestelmén laatimisen
taitavalle ja ennakkoluulottomalle henkilolle, joka ymmdrtdd tehtdvdn laadun koko-
naisuudessaan, niin he tulevat pian nikemai#n, ettd taméa paikka on edullinen.

*

Kun kerran keskusaseman sijoitus on selvi, niin on saatava jérjestetyksi sen
alligltlan kaavoittaminen, joka on nykyisen kaupungin ja tulevan keskusaseman
valilla.

Alue on kiytettava liikekaupungin laajentamiseksi.

Nykyisessid kaupungissa on Pohjois-Esplanaadikatu ja sen apukatu Aleksante-
rinkatu liike-elaméan paaasiallinen keskus. Etela-Esplanaadikatu ei ole viel4 voinut
samassa mitassa vetda puoleensa liiketté, ei sentdhden, ettd Esplanaadipuisto erot-
taa. sen Pohjois-Esplanaadikadusta vaan péiasiallisesti sentdhden, ettei silla ole
apukatua. Jos otaksumme, ettid alue téalla olisi kaavoitettu siten, ettd sopivalla
etiisyydella Etela-Esplanaadikadusta sen etelapuolella olisi sen kanssa yhdensuun-
tainen, kylliksi leved katu, joka hyvissi korkeussuhteissa johtaisi suoraan Etela-
satamasta Erottajalle, ja jakaisi alueen liikerakennuksille sopivan suuriin kortte-
leihin, niin olisi taalla syntynyt vilkkaampaa liike-elaméaé, kuin Pohjois-Esplanaadi-
kadun ymparilla. Apukatu olisi antanut télle seudulle aivan toisen luonteen.

Tama kaksoisperiaate, paaliikekatu ja sen apukatu, on huomattava uutta lii-
kekaupunkia kaavoittaessa niin, ettd molemmin puolin péailiikekatua sijoitetaan
apukadut auttamaan liike-elimén keskittymista niin paljon, etté todellinen keskus
voi syntya péailiikekadun ymparilld. Molemmilla puolilla paaliikekatua olevat
rakennukset tulevat néin sopiviksi liiketaloiksi ylt’ympdri korttelia.

*

Rautateistd vapautetulla kaupungin alueella on paitsi liikekaupungin luo-
mista toinenkin tarkea tehtava: Taalla pitdd muodostua se suuri liikenteen ja
pikaliikenteen valtasuoni, johon on keskitettdvad kaikki se pikaliikenne, jonka
kautta Suur-Helsingin eri osat ovat yhteydessa toistensa kanssa ja joka valittaa
yhteytta Suur-Helsingin ja ympérilla olevien esikaupunkien ja maaseudun kanssa.

Talla alueella tulee olemaan siis kaksi eteldsta pohjoiseen kulkevaa paskatua:
pddliikekatu ja pddliikennekatu. .
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Saantoné on oikeampaa, etta timmoiset kadut kaavoitetaan toisistaan eristet-
tyin, niin etta kukin niista voi suorittaa omaa tehtavainsi hiiritsematta toistaan.
Sentdhden olikin ensimiinen ajatukseni koettaa saada tadmmoéinen jarjestelmi
aikaan kaavoitettavalla alalla. Tamai osoittautui kumminkin vaikeaksi alueen
ahtauden takia jo siitdkin syysta, etta tahdoin sailyttdd molemmilla puolilla liike-
kaupunkia jonkun verran puistoaluetta erottaakseni lilkkkeen asutuksesta. Muuten-
kin' osoittautui molempien pidkatujen yhdistiminen yhdeksi valtatieksi sopivam-
maksi, edullisemmaksi ja selvemmaksi.

Maa-alan korkeussuhteet ja niitten kayttaminen eduksemme mé#iraa jo teh-
tavan laadun. Kun aikaisemmin rakennettava pailiikenneviyld on luonnollisesti
tehtava aluetta tayttamailla sopivaan keskustasoon ja kun niinkuin myshemmin
tulen selittimé4n, ympérilld oleva lilkkekaupunki ja sen paikallisliikennetta vélit-
tava katuverkosto on kiytannollisistd syistd rakennettava korkeammalle tasolle,
olemme tilaisuudessa kayttamalla tata tasoeroitusta hyviaksemme eristiméén
pikaliikenteen ja paikallisliikenteen toisistaan vaikkakin ne tulevat muodosta-
maan yhden padvaltakadun. Péaévaltakatu tulee tietysti taten leveammiksi,
mutta toiselta puolen saadaan kaupunginosalle selvempi rakenne, ja laatimalla
levead valtatie puistobulevardiksi tulee se hyvinkin paljon kohottamaan kaupun-
ginosan monumenttaalisuutta.

Paakadun tarkka sijoittaminen asemakaavassa on myés tarkea. Olen tissi-
kin kokeilemisen kautta tullut siihen, ettd kadun paras lahtékohta eteldssid on
valittava Turun kasarmialueen ja nykyisen aseman keskivalilli. Kadun suunnassa
ja sen sijoituksessa pohjoisessa ei voine tulla kysymykseen mitidsin vaihtoehdotuk-
sia, jos annamme kadulle suoraviivaisen muodon, mik&4 minun mielestini on kai-
kin puolin sopivin.

Pasakatu niin sijoitettuna edellyttaa kylld poraustéitd kaupungin puutarha-
alueen pohjoispuolella olevan kallion kohdalla, niin ettd kallion itainen puoli
tulisi pois porattavaksi. Paidkadun suuntaa ei voi vetai idemmaéksi kallion koh-
dalla, silla silloin tulisimme nykyisen rautatien alueelle ja taalla syntyisi vaikeuksia
rautatieliikenteen yhteydessa. Ja vaikkakaan ei niin olisi, katson sittenkin edulli-
semmaksi pysyttaytya Suur-Helsingin asemakaavassa ehdotetulla suunnalla.

Joskin nyt koettaisimme viistdd kysymyksessd olevaa kalliota ja sailyttaa
nykyinen puutarha-alue semmoisenaan, olen kumminkin varma siita, ettei tita
voisi tehda pitkaskain aikaa. Aikaisemmissa asemakaavoissa on asemakaavakont-
tori aina koettanut vaistaa kalliota ja pysyttaa sitd semmoisenaan, mutta tista on
aina koitunut vaikeuksia selvian asemakaavan luomisessa. Konttori on viimeisessi
liikennekaavassa edellyttanyt kallion poraamista samalta osalta kuin minun ehdo-
tukseni edellyttdd. Tamahan puolestaan viittaa siihen, ettd mielipiteet vihitellen
menevit semmoiseen suuntaan, etti radikaalisuus ja selvipiirteisyys voittaa. Sita-
paitsi osoittaa jo rautateitten rajojen kaynti, ettd mainittu osa kalliosta on uhrat-
tava ja jos, niinkuin viimeinen ratapihakaava ehdottaa, raiteet on vedettavit
tanne asti, niin ei kaupungin puutarhan idyllisestd sijoituksesta ole paljoa
jéljella. .

Jos vertaamme Suur-Helsinkia toisiin asukaslukuun néhden yhta suuriin kau-
punkeihin ja vertaamme niitten liikealueitten yhteenlaskettua laajuutta Suur-
Helsinki kaavassa ehdotetun liikealueen kanssa, niin huomaamme, etta alueet
kysymyksessé olevan kallion vieressé ovat ennemmin tai myéhemmin kaytettavat
liiketta varten. Liikekaupunki on kaavoitettava ténne asti jo siitakin syystd, etta
saavutettaisiin jatkuva yhtendisyys liike-elaméssd kahden Suur-Helsingin tér-
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keimméan keskustan kanssa: Keskusaseman edessé olevan aukean ja sen aukean
vélilla, joka on muodostuva paavaltaviylien eteldpéissa.

Mita tulee jaljellejasdvan kallioalueen kohtaloksi, sen saa tuleva asemakaava
tarkemmin maarata. Olen Suur-Helsingin kaavassa ehdottanut talldkin alalla
tavallista korttelijakoa, mutta tiaméa on ainoastaan kaavamaista menettelyé.
Taalla voisi saada oivallisen ja keskeisen paikan Stadion rakennukselle. Mutta
ennenkuin tasta lopullisesti masratain on asemakaava selvitettiva. Sitdpaitsi on
taméan kallioalueen tulevaa kayttdmistd siksi paljon pohdittava, ettd voitaisiin
luoda sopusointuinen yhteniisyys Stadion rakennuksen ja ympérilld syntyvan
kaupungin kanssa. Korkea kallioinen maa-ala antaa nimittain tilaisuuden mielté-
kiinnittavien rakennusryhmien luomiseksi. Tama on jo itsessddn kaupunkia kau-
nistava rakennustaiteellinen tehtéva.

Pagvaltatien ja sen molemmilla puolilla syntyvin kaupungin tasosuhteita on
tutkittava niin, etta tulos olisi kaytannollinen ja taloudellisesti edullinen. Téama
tutkimus vaatii paljon tyota, tarkkoja laskelmia ja erikoiskaavoja suuremmassa
mittakaavassa.. Onhan selvaa, ettd Suur-Helsingin kaavaa tehtdessd ei tullut
kysymykseenkadn syventya néin paljon tehtavian selvittamiseksi.

Miné olen puolestani aina kasittanyt taalla olevien korkeussuhteitten hyvinkin
edullisiksi liikekaupungin luomiselle, ja olen asemakaavaa laatiessa koettanut
kayttaa tatd asianseikkaa hyvikseni.

Meilla on yleensi ollut tapana uusia umpeenrakennettavia kaupunginosia jar-
jestaessa rakentaa kadun pinta niin paljon luonnollisen maanpinnan yhteyteen kuin
mahdollista, oliko sitten maapera graniittia tai muuta maalajia. On siis taytynyt
porata tai kaivaa viemirit syvaan maan sisdén, ja tonttiomistajien on ollut pakko
porata tai kaivaa syvat kellarinsa sen mukaan kuin kadun korkeus on vaatinut.
Toisin sanoen: Me rakennamme osan kaupunkia maan sisdén.

Tama4 on tietysti ollut seurauksena siit4, ettd kaupungin katuverkosto umpeen-
rakennettavissa osissa on ollut vahvistettuna aikaisemmista ajoista, ja osaksi
myds siitd, ettd on totuttu ndin tekemaén, vaikkakin olisi ollut usein edullisempaa,
halvempaa ja mataloilla alueilla tarveellisempiai, jos katuverkosto olisi korotettu
korkeammalle. Tottahan voi olla, ettd katujen rakentaminen etenkin pehme#lla
maalla olisi kallistunut tayttamisen takia, mutta voihan laskea korvausta ton-
teista, joilla tulisi olemaan valmiit kellarit alallaan. Kallioperaisella maalla on
kadun korotus hyvinkin edullista.

Muualla n#Kkee usein uusia umpeenrakennettavia kaupunginosia jéarjestettavin
niin, etti loka- ja muut viemirit rakennetaan korkealle maanpinnan ylipuolelle.
Kun katualat sen jilkeen on taytetyt, ovat rakennukset saaneet luonnolliset kel-
larinsa. Paljon on voitettu saavuttamalla suosiolliset vieméri- ja perusvesi-
suhteet.

Tata rakennustapaa olen ajatellut kaytettavaksi Suur-Helsingin liikekes-
kustaa rakennettaessa niilli osilla, missd maa on alhaista. Lokaviemiri- ja muut
putkijarjestelmét on rakennettavat maan ylapuolelle, samaten kellari- ja varasto-
huoneet. Mutta katujen alustaa ei tassi tapauksessa ole taytettava, vaan voi sen
kayttaa hyodyllisia tarkoituksia varten. )

Nykyaikainen rakennustapa rautabetonilla on tassa suhteessa hyvin edullinen,
silla rakennukset tulevat lepaamaan rautabetoni-pilareilla, ja maan ylapuolelle
rakennetut kellarialat saadaan kuiviksi, ilmakkaiksi ja hyviksi varastohuoneiksi,
sekd erilaiset viemdri- ja putkijohdot niin jérjestetyiksi, etta niita on helppo korjata.
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Kadun kattaminen betonilaatalla vaatii kylla lisakustannuksia, mutta kun
ndmit kadut tulevat ainoastaan paikallisliikennettid varten, voi ne rakentaa sen
mukaan kun kaupunki kasvaa, siis pasasiallisesti itse talojen rakentamisen yhtey-
dessé ja ehképi talojen rakennuskustannuksiin laskettuina. Namit lisdkustannuk-
set ovat toki pienet, jos vertaa niitd niihin erilaisiin hyétyihin, joihin kadun alla
olevaa aluetta voi kédyttia, nimittdin varastohuoneiksi, liikenteen vilittédjiksi,
tavarain vastaanottamiseksi ja niin poispdin.

Niin kuin edelld jo mainitsin, on pikaliikennereitti ehdotettu rakennettavaksi
tayttamalld maata sopivalle korkeustasolle. Kun timai reitti on ajateltu matalam-
malle tasolle kun sen molemmilla puolilla olevat paikallisliikenne- ja liikekadut, niin
on selvi, ettad naitten viimeksimainittujen katujen korkeussuhteet ovat riippuvat
paaliikennevéyldn tasosta. Ne tulevat siis rakennettaviksi siksi paljon korkeam-
malle, etta niitten alla jaa vapaata alaa sopivaan tarkoitukseen.

Kun liikekaupungin seké léntisella etta itaisella puolella on ehdotettu puisto-
voitda, ja namiat puistoalat ovat suhteellisesti matalalla tasolla, on luonnollista,
ettd ne poikkikadut, jotka ovat puistoalojen ja valtatien valilla, ovat korkeussuh-
teissaan kaavoitettavat taman mukaisesti. On siis vaikea maarata edeltikésin,
mitka kadut ja kuinka suuri osa niitten alasta on rakennettava tayttamailla ja
kuinka suuri osa betonirakennetta kiayttien. Tamé on my6hempi tehtava.

Kun kysymyksessa oleva alue on vapautettu tavararatapihoista ja kaupunki-
pikaliikenne on johdettu alueen lapi, niin voi odottaa, ettd rakennushalu elpyy ja
rakennuksia rupeaa nousemaan talld alalla. Tietysti emme voi edellyttdd meidin
oloissamme suurta nopeutta kaupungin kasvamisessa, mutta sehin ei ole tarkoi-
tuskaan. Onhan ainoastaan kysymys kaupungin kaavoituksen ja rakennejirjes-
telmin laatimisesta niin, ettd voimme olla rauhalliset siitd, ettd padkaupungin
kasvamismahdollisuudet on johdettu oikealle tolalle.

Liikekaupunki rakennuksineen ja paikallisliikennekatuineen voi kasvaa sen
mukaisesti kun tarve vaatii. Loput alasta, joka ei ole vield kdytdntdon otettu ja
joka ehki ei viela vuosikymmeminkaan tule kaytantoon otetuksi, voi viahitellen
tayttaad asemakaavan mukaisesti ja voi sen panna siistiin kuntoon ruohokentiksi
ja leikkipaikoiksi.

Suuri valtakatu on ajateltu kolmiosaiseksi. Matalammalla tasolla oleva keski-
osa on pikaliikennettd varten automobiileilld ja moottoribusseilla. Taméa on teh-
tava kaksijaksoiseksi ja niin levedksi, ettd on kyllin alaa pikaliikenteelle kahteen
suuntaan. Sen lisdksi on varattava tilaa yhdysteita varten paikallisliikenteen
kanssa sopivilla paikoilla.

Molemmilla puolilla pikaliikennevaylaa on paikallisliikennekadut wvarustet-
tuina leveilla kaytavilla kavelevia varten niin, ettd ulkopuolinen, pikaliikenneviy-
lan vieressi oleva kaytévé on istutettu bulevardiksi. Pikaliikennevéylat on upo-
tettu siksi syville verrattuina paikalliskatuihin, ettd voi rakentaa sﬂtOJa sen yli
molemmilla puolilla olevien paikalliskatujen yhdistamiseksi.

Satamaradan voi ajatella jarjestettiviksi monella tavalla paaliikenneviylan
yhteydessd. Sen voi vetda paikallisliikennevaylan joko lansi- tai itdpuolella olevan
paikallisliikennekadun alla kulkemaan yhdensuuntaisesti pikaliikennekadun kanssa
aina Fredriksbergin aukealle, jonka alitse se jatkaa syvennettyné ratapiha-alueelle.
Taalla silla on kyllin pituutta nousemaan ratapihan tasolle.

Suur-Helsinki-asemakaavassa olen kumminkin ajatellut, etti satamaratalopul-
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lisesti valmiina olisi rakennettava kaksiosaiseksi niin, ettd pohjoiseen vievit raiteet
ovat asetetut pikaliikennevéylian itépuolella olevan paikallisliikennekadun alle,
ja etelaan pain vievit lantisen paikallisliikennekadun alle. Jos néin teemme ja
rakennamme molempiin suuntiin ylimaaraisid raiteita pisteraiteineen, niin on
satamarata suoranaisessa yhteydessd valtakadun liiketalojen kellarikerroksien
kanssa. Koko uusi liikekaupunki tulee siis suoranaiseen rautatieyhteyteen niin
hyvin paatavara-aseman kuin satamien kanssa, ja liikekaupungin kellarikerros
muodostuu suureksi liikkeitd varten tarvittavaksi tavara-asemaksi ja tavarain
jakamisalueeksi. Uusi liikekaupunki tulee siis mitd ajanmukaisimmasti jirjeste-
tyksi.

Kuinka vaan johdamme satamaradan raiteet, niin voidaan valita vapaasti
ajankohta satamaradan muuttamiselle. Joskin katsottaisiin olevan alussa kyl-
liksi rakentaa raiteet ainoastaan yhdelld puolella pikaliikennereittii, mika onkin
luonnollista ennenkuin liikekaupunki on rakennettu, niin on kumminkin mahdol-
lista myohemmin lisatd raiteita toisellekin puolelle pikaliikennevaylda jarjestel-
man tdydentamiseksi, jos tamé nahdaan edulliseksi.

Paavaltakadun yhteydessa on tilaisuus saada sopiva paikka mydskin etukau-
punkiradalle, jos tami katsotaan valttimattomaksi.

Miné olen kylld Suur-Helsinki-kaavassa ehdottanut taydellisen jarjestelmén
esikaupunkiradoille, mutta olen kumminkin nyt jo sitd mielipidetti, ettd naita ei
tulla tarvitsemaan. Olen tissd lausunnossa jo aikaisemmin selvitellyt katsanto-
kantaani tassa suhteessa, niin etten nyt tarvitse siitd sen enempéaa mainita. Suur-
Helsinki-suunnitelman esikaupunkiratajiarjestelméa on laadittu moottoripikalii-
kennejarjestelmén yhteydessa ja kayttamalla samoja vaylid. Jos siis jatamme pois
raiteet niiltad vaylilta, niin on moottoripikaliikennejérjestelma sita selvempi.

Kaupungin sisdlla on pikaliikennejarjestelman runkona edelld mainittu poh-
joiseen pdin vieva paapikaliikennereitti. Fredriksbergin aukean kohdalla se haa-
raantuu kolmeen eri suuntaan, niinkuin asemakaavasta selvenee. Tultuaan asu-
tusalueille ndmét vuorostaan haarantuvat eri suunnille niin, ettd mahdollisim-
man hyva suorituskyky ja jakaantuminen saadaan niin hyvin koko Suur-Hel-
singin alueille kuin myodskin kauempana oleville esikaupungeille.  Pikaliikenne-
tiet kulkevat puisto-, kentta- ja metsdalueitten lipi, ja ovat johdetut niin, etta
ne sopivilla paikoilla tulevat kosketukseen asunto-alueitten kanssa. Pysdhdyspaik-
kojen vili on keskiméarin noin puolitoista kilometrid, niin ettd hyva nopeus on
saavutettavissa. Nykyaikaista signaalijarjestelméa kayttamalla voi sovittaa niin,
" ettei nopeutta tarvitse aina vahentdd pyséhdyspaikoilla olevilla ylikaytavil-
lakaan.

Taman ]ar]estelman mukaisesti on taydellisesti suorituskykyinen moottori-
pikaliikenne saavutettavissa nykyiseltd paaasemapaikalta kaikkiin Suur-Helsingin
ja_sen ulkopuolella oleviin asutusyhteiskuntiin. Kun sitapaitsi lahtépaikat nykyi-
sella Helsmgln alueella vol sovittaa vapaastl aina sen mukaan kuin tarve vaatii,
niin voimme saada jarjestelmén tuloksen niin tyydyttaviaksi nopeuteen, ajansiés-
toon ja kaikille alueille levenemiseen katsoen, etta téta tuskin on saavutettavissa,
paljon suurempia kustannuksia vaativalla esikaupunkiratajarjestelmalla. Kun
sitapaitsi nykyaikaiset moottorivaunut ovat suuruuteen ja kaikin puoliseen muka-
vuuteen nidhden ainakin yhdenvertaisia raitiovaunujen kanssa ja téssid suhteessa
yhéa vieldkin kehitytddn moottorivaunujen eduksi, niin on vakaumukseni mukaan
selvi, ettei meilla sen enempaa tarvitse ajatella esikaupunkiratojen rakentamista.
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Etta tamin moottoripikaliikennejérjestelmén kautta on saatu kaikilta alueilta
hyvia yhteys tulevan keskusaseman kanssa, on itsestdin selva.

Erias kertomus rautateitten alkuajoilta meilla tietda, ettd kun rautatiet aikoi-
naan rakennettiin Helsinkiin, oli rautatielinjan vetdmisessa jonkun verran romant-
tista tunnetta takana. Otettiin esimerkki Tukholmasta, jossa rautatie vedettiin
tunnelin kautta Sédern kaupunginosan alitse, niin, ettd matkustajille tunnelista
tultuaan aukeaisi kaupunki kaikessa kauneudessaan silmien eteen. Vastaavasti
porattiin Helsingin rautatielinja Eldintarhan kallioitten l4pi, niin ettd kaupunki
kuvastuneena Td6lonlahteen, avautuisi matkustajalle Helsinginniemelle saapues-
saan.

Niin oli silloin. Mutta kuka meidin pédivinimme ihailee sitd romanttisuutta,
jota aseman ratapihat levittdavat silmiemme eteen? Tosin on vield vahian vetti
nikyvissa seka idassa etta lannessd, mutta timékin on tuomittu pian katoamaan,
etenkin lannessa, jos rautateitten ratapihat tulevat jaamaan paikoilleen. Jos
taasen sekid paa- ettd tavara-asema muutetaan, edellyttid timaé sen, ettd To66l6n-
lahti on taytettava ja kaytettdva muihin tarkoituksiin, ainakin.niin suuressa maa-
rassi, etta se osa, joka suinkin voi sailyd, on siksi pieni, etta voi syylla kysy4, jos
taméankiin osan sailyminen on suotava.

To6olonlahden kysymysta on pohdittu pitkit ajat. Kolmisenkymmenta vuotta
sitten oltiin monella taholla viela sitd mieltd, ettd lahtea ehka voisi séilyttas, ja
timin tihden suunniteltiin Hesperiankadut siksi leveiksi, jotta tulevaisuudessa olisi
mahdollisuus kaivaa kanava niin, ettd Toolonlahden veden voisi vedenvirtauksen
kautta pitda puhtaana.

Olemme kumminkin nyt edistyneet kaupungin kasvamisessa ja sen yhteydessa
olevissa tehtavissi siksi paljon, etta ainakin ne, jotka ovat syventyneet asioihin ja
jotka ovat oivaltavat, mita tulevaisuus on tuova mukanaan, ovat yksimieliset
siina, ettd lahtikysymysta on kisiteltivd kovin kourin.

Mutta toiselta puolelta mini en suinkaan ole sitd mielté, ettd, joskin kiytin-
nollisia kysymyksia on kasiteltdva jarkeviasti ja talle osalle on annettava kaikki
miti sille tulee, meidin ei olisi sdilytettava kaupungin kauneuden yllapitimiseksi
ja kehittamiseksi kaikki ne mahdollisuudet, jotka luonto ja kaupungin asema
tarjoavat.

Helsingilla on paljon ranta-aluetta, enemmén kuin milldiin muulla kaupungilla,
kaupungin suuruuteen verrattuna. Suuri osa téstd ranta-alueesta on kylla kay-
tettdva satama- ja muihin tarkoituksiin, jotka eivéat ole omiaan korottamaan kau-
pungin kauneutta. Mutta on huolehdittava siita, ettei kaikki rantamaat saa menna
samaa tieta.

Olen Suur-Helsinki-ehdotuksessa uhrannut T66l6nlahden, mutta olen toiselta
puolelta laatinut asemakaavan niin, ettd kaikki ne rantamaat, jotka ympéaréivat
sita Toolon lansipuolella olevaa lahtea, jonka keskelld Seurasaari on, olisi séilytet-
taviat luonnonpuistona niin paljon kuin mahdollista. Néin sailyisi aivan kaupun-
gin keskustan ldheisyydessé suuri osa luontoa ja puistomaata. On vilttdméatonts,
ettd kaikkien piidkaupunkilaisten on otettava vaari siitd, ettd tdmmoisen lahti-
puiston sailyttaminen ja luominen tulee mahdolliseksi. .

Kaupungin insinoorikonttorissa on jo kauan aikaa ollut vireilld kysymys
Taivallahden luomisesta satama-alueeksi. Majuri Thorulf laati aikoinaan laajan
ehdotuksen tidta satamaa varten. Miné olin tilaisuudessa saamaan yksityiskohtai-
sen selvityksen tastad ehdotuksesta majuri Thorulf’ilta itseltddn. Mutta jo silloin
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panin jyrkin vastalauseeni tammoistd suunnitelmaa vastaan, jo senkin tidhden,
ettid tamin ehdotuksen ohella oli uutta satamarataa varten rikottu suuri osa T6616n
kaupunkia, mutta ennen kaikkia periaatteen kannalta. Panen vielakin vastalau-
seeni kaikkia niitd yrityksia vastaan, jotka koettavat saada satamarakennuksia
aikaan taalla, ja jotka eivit ymmarra, kuinka pitkélle heilldi kaupungin kau-
neuden sailyttdmisen kannalta on oikeus menna satamarakenteineen Hieta-
niemelld.

Mainitsemani lahtipuistoalue on osa siitd puisto-, kenttd- ja metsavyohyk-
keestd, jota olen aikaisemmin jo selostanut. Olisi tarke&ta, ettd ajoissa méarattai-
siin tdmén vydhykkeen rajat ja etti alueitten kiyttiminen ainoastaan puisto-
tarkoitusta varten vahvistettaisiin laillisesti.

En katso nyt olevan syyta ruveta selvitteleméén Suur-Helsinki-suunnitelmaa
kaikissa niissé erikohdissaan ja kaikilla niilla aloilla, joita suunnitelma késittelee.
Luulen, etti se, minké olen tuonut esiin, on selostanut kylliksi niitd periaatteita,
joille suunnitelma on rakennettu.

Suunnitelma on laadittu péaiasiallisesti siind mielessi, ettd se voisi herattaa
mielenkiintoa niissé kysymyksissi, jotka siind esiintyvit, ja ettid siitd koituisi
hyoétya padkaupungillemme.

Suunnitelma tahtoo ennen kaikkea viitata siihen, eftd Helsingin poikkeukselli-
nen asema on poikkeuksellisesti kdsiteltdvd asemakaavan luomisessa. Ei voi ottaa
oppia muista asemakaavallisista luomisista ja kidyttaa niitd mallinaan.

Helsingin kehityskulku on aivan pdinvastainen kuin kaupunkien kehityskulku

leensd.
Y Sitd meilld ei ole kylliksi ymmdrretty.

Saannollinen kehityskulku kaupungeissa on se, ettd keskusta syntyy ensin
ja kaupunki laajenee keskustansa ymparille: Kaupunki kasvaa sisdstd ulospdin.

Niin Helsingissakin silloin, kun kaupunki oli pieni ja laajensi aluettansa Helsin-
ginniemell4 silloisen keskustansa ympérille.

Nyt on tilanne muuttunut.

Tasta lahtien on Helsingin kehityskulku oleva se, ettd kaupunki kasvaa ulkoa
sisddnpdin.

Ympirilla olevat kaupungin alueet kehittyviat rakentamattoman keskustansa
ymparille. Niin ovat T66l6n ja Sorndisten kaupunginosat kasvaneet nyt viela
rakentamattoman Suur-Helsingin liikekeskustan ympérille.

Tama tekee liikekeskustan syntymisen valttamattoméaksi.

Yhta valttamatonta on Suur-Helsingin liikennekeskustan syntyminen Fred-
riksbergissa. )

Vahintdin puolen miljoonan suuruinen kaupunki on kasvava rakentamatto-
man keskustansa ympdrille. Taméi on tilastollisesti todistettava todennikéisyys,
jota me kaikki kannatamme.

Mutta me emme viela ole tulleet ymmartadméiin, mita tima merkitsee.

Se merkitsee, ettd Fredriksbergin alueet ovat asemakaavallisesti jdrjesteltdvdt
monumenttaaliseksi ja arvokkaaksi kaupungiksi. Fredriksberg on tule-
vaisuudessa pddkaupungin sisddnajoportti ja koko
maan tdrkein liikennekeskus. Tdmd on kuvastettava
asemakaavassa, rakennustaiteellisissa muodoissa ja
rakennusten ryhmityksessd. .

- Sentdhden ei tdhidnastiset asemakaavat saa tulla
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tgdlldtoteutetuiksi, jasentdhden ovat tddlldolevaf rau-
tateitten rakenteet jdarjestettdvdit kokonaan uudelleen.

Tami on tilastollisia tietoja tutkimalla ja johdonmukaisella ajattelemisella
ollut jo kauan todistettavissa.

VIl. Suur-Helsinki-suunniteima ja Valtioneuvoston asettama rautatiekomitea.

On jo kulunut kolmetoista vuotta siitd kun Suur-Helsinki-suunnitelma julkais-
tiin, mutta minun tietdikseni ei taméi ole koskaan tullut asiallisen kisittelyn alai-
seksi.

Valtioneuvosto asetti kylla usein mainitun rautatiekomitean antamaan lau-
suntonsa tésta suunnitelmasta srautatieliikenteen kannalta katsoen», mutta komi-
tean lausuntoa ei voida katsoa asialliseksi jo siitdkin syysté, ettd komitea ei ollut
niin kokoonpantu, ettad se olisi voinut olla kykeneva kasitteleméaan suunnitelmaa
kaikessa laajuudessaan, ja sitdpaitsi on komitea lausunnossaan lidhtenyt monessa
suhteessa aivan toisista nikokohdista, kuin Suur-Helsinki-ehdotus edellyttéaa.

: Tahdon asian valaisemiseksi arvostella tdssad lausunnossani komitean johto-
paatoksia »kaupunkirakennetaiteen kannalta katsoenn».

Erehdyksia valttadkseni mainitsen, etten ryhdy tahan arvosteluun siksi, etta
tahtoisin puolustaa Suur-Helsinki-suunnitelmaa ja minun tyoténi siind. Jos tdmé
olisi aikomukseni, niin olisi minulla jo aikaisemmin ollut monta kertaa erinomaista -
tilaisuutta ja kylliksi aihetta tehda tdmin. En ole kumminkaan tahtonut tehda
néin, silla olen sitd mieltd, ettd kun taiteilija on tehnyt tyonsa, niin ty6 saa puo-
lustaa itsedén.

Ryhdyn tiahin arvosteluun ainoastaan sentidhden, ettd, kun minulta on pyy-
detty lausuntoa niista asioista, niin katson velvollisuudekseni tehdad sen par-
haimpani mukaan, ja kun komitean lausunnossa esiintyy paljon semmoisia seik-
koja, jotka esittavat asiat vaarassd valossa, niin tahdon kéasitelld lausunnossani
niitakin.

*

Olen jo aikaisemmin kosketellut komitean lausuntoa rautateitten maa-alavaa-
timuksien ja ratapihajarjestelmien yhteydessi. Jatéan siis namat seikat talla kertaa
sikseen.

Komitean koko lausunnosta selvenee, ettei se ole kisittanyt taydelleen miksi
Suur-Helsinki-suunnitelma on tehty. Eitd se laaja tyé, ne laskelmat ja ne periaat-
teet, jotka ovat suunnitelman pohjalla, ovat johtuneet hyvin vakavista vdlt-
tdmdgtiomyyksistd pdikaupungin kasvamisessa, se nikyy olevan aivan vie-
rasta komitealle. Komitea on asettautunut aivan ymmirtdméattomaille kannalle
tassa suhteessa. Suur-Helsinki-suunnitelma nékyy olevan komitealle jonkunlainen
taiteellinen asemakaavamuovailu, jonka ladhtokohtana on kauppaneuvos Tall-
berg’in asemanmuuttamispaahénpisto.

Mutta kun komitea on valittu, niin on sen annettava lausuntonsa. Kahdesta
vaihtoehdotuksesta on valittava yksi: Pédasema on muutettava taikka pidettava
entiselld paikallaan. Koottuaan esteitd muuttamisehdotukselle, on komitean
paatos selva: Padaseman sijoitus jaa entiselleen.

Minun valitsemani keskusaseman paikka ei tyydytd komiteaa ollenkaan.
Komitea tuo esille kaksi sen mielesta parempaa vaihtoehdotusta, yksi pohjoisem-
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pana, toinen etelampani. Tatd tehdessddn komitea on ollut hiukkasen varoma-
ton, silla se paljastaa itsensa siiné, ettei se naytd aavistavankaan minké téhden
mind olen valinnut asemasijoitukseni.

Minun keskusaseman sijoitukseni saa hylk4avan arvolauseen seuraavasta syys-
td. Komitea lausuu: »Sen sijoittaminen Fredriksbergin nykyisen ratapihan kes-
kelle, kuten professori Saarisen ehdotus edellyttda, vaatisi nimittiin liian kalliita
viliaikaisia laitteita liikenteen johtamiseksi rakennuspaikan ympéri, jotta sellaista
jarjestelya todenteolla voisi a]atella»

Tama himmaistyttida minua, silla 16ytyyhin komitean jasenten joukossa kay-
tédnnollisid miehidkin, joitten pitdisi tietdd, ettd hyvinkin helposti voi jérjestad
rakennustyot niin, etta ldpikulkuliikenne on mahdollinen tyén aikana ilman min-
kianlaisia »kalliita valiaikaisia laitteita liikenteen johtamiseksi rakennuspaikan
ymparis. Ettd tammoistd tehdddn muualla hyvinkin usein pitéisi olla komitean
jasenien tiedossa. Kun pddasema on sitipaitsi rakennettava monessa eréssi, niin
helpottaa se tehtdvaa vieldkin enemmén.

Téamaé on kylla pieni kiytannollinen ja hetkinen vaikeus, joka on jarjestetta-
vissa, mutta ei suinkaan mikddn todellinen syy, kun ndin tdrkeistd asioista on pditet-
tdvd.

Piasaseman muuttamiskysymystd tarkastellessaan tulee komitea seuraavaan:
»T4lloin ilmeni kuitenkin, ettd aseman siirtimisehdotusta Fredriksbergiin ei voi-
taisi asiallisesti arvostella ilman etta liikennemahdollisuudet tAm#n uuden aseman
ja nykyisten kaupunginosien vililld, samalla selvitettiin. Jo pintapuolinen silmays
nykyiseenkin liikenteeseen Helsingin asemalla sen vilkkaimmillaan ollessa osottaa
palvan selvasti, ettd sen vilittaminen ajatellulta asemalta Fredr1ksberg1ssa 2—4
kilometrin etaisyydelld oleviin kaupungin nykyisiin paéosiin ja kaupungilta ase-
malle hevosilla, automobiileilld ja raitioteilla olisi mahdoton, vaan olisi sen tyy-
dyttamiseksi rakennettava kaupungin lapi kulkeva kaupunkirata ja matkustajille
siten' valmistettava tilaisuus hankaluuksitta ja aikaa tuhlaamatta paésti asemalle
ja asemalta.»

Ja vielda: »Sen yhteydessa tarpeellinen kaupunkirata Helsingin kaupungin
sisalla voitaisiin ehka vetda insin6ori Franzellin ehdottamalla ja asemapiirroksesta
lahemmin ilmenevalla tavalla. Suurimmaksi osaksi tulisi se sen mukaan olemaan
maanalainen, paitsi padaseman edustalla, sekd Siltarannan ja Itaisen Viertotien
vililla, jossa se kulkisi silloilla. Eldintarhaan jaljelle jadvien istutusten lipi voitai-
siin se rakentaa avoimeen leikkaukseen siltoineen katuristeyksissi. Ensiméisessa
asteessa tulisi rata 10 kilometria pitkdksi ja sen rakennuskustannukset noin
300,000,000 markaksi nykyisten hintojen mukaan.»

Ei kumma, ettd tuo laitos on niin kallis. Rata lipéisee tunneleineen muun
muassa Albertin- ja Unioninkadut kaikelta pituudeltaan, se kaivautuu syvalle
Téhtitorninvuoren alle ja puhkaisee maanalaisena Sorndisten laajat alueet y. m.
y. m.

Olisi hauska tietda, jos 16ytyy semmoisia, jotka tata kasittavat. Mina en par-
haimmalla tahdollakaan ymmarra mista komitea on 16ytanyt tdmén kauhean jatti-
ladisen tappamaan asemanmuuttamisehdotusta. Koettaako komitea laskea leik-
kia vakavissa asioissa? .

, Voin kylld ymmaértii, ettd jos padasema heti muutetaan Fredriksbergiin, niin
pitdisi saada liikenneyhteys kaupungin eteldisten osien ja Fredriksbergin valilla
nopeuteen ja suorituskykyyn nahden parannetuksi. Olenhan itsekkin, niin kuin

9
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edelld olen kertonut, koettanut tehd4 parastani téssa suhteessa, vaikkakin edelly-
tan, ettd nykyinen pifasema tulee vield kauan aikaa toimimaan asemana ja edel-
leenkin valittdmaan esikaupunki- ja paikallisliikennetta kunnes moottoripikalii-
kennejérjestelmi on padssyt muuttamaan timan liikenteen luonteen. Mutta en ole
nneksinutkaan, ettd ruvettaisiin néin julmiin juttuihin. Enka kasita, miksi Sor-
néisten kalliot ei saa olla rauhassa, vaikka Fredriksbergin asema tulisi olemaan pal-
joa lahempéna Soérnaisia kuin nykyinen asema ja vaikka katuyhteys Sorniisista
Fredriksbergiin on paljoa helpompi ja selvempi kuin nykyiselle asemalle. Eika
aseman muuttaminen vaikuta suuriakaan T66lon kaupunginosalle. Komitea un-
hottaa pois Katajanokan. Onhan sielldkin kallioita.

Olen kuullut puhuttavan usein siitd, ettd kun Helsinki kasvaa suureksi kau-
pungiksi, niin on meilldkin tehtdv4 maanalaiset radat niin kuin Pariisissa, Lon-
toossa ja New Yorkissa. Minusta on tdmaé aina tuntunut hiukan lapselliselta, eten-
kin kun ajattelemme, etta etaisyydet meilla ei ole verrattavissakaan noitten suur-
kaupunkien etdisyyksiin ja kun tieddmme, ettd Helsinki sijaitsee kapeahkolla nie-
melld, jonka keskiosan lavistaid asutuksesta viela vapaat maa-alat, missa liikenne-
olot ovat helposti jarjestettivissd toisin keinoin.

Satamarataa kisitellessi sanoo komitea lausunnossaan: »Varsin tiarkea ja
suuria kustannuksia kysyvé toimenpide, joka johtuisi keskusaseman siirrosta Fred-
riksbergiin, olisi satamaradan vastainen jarjestely. Professori Saarisen ehdotuksen
mukaan olisi Helsingin satamarata ehka johdettavissa Drumsén kautta, Laajalah-
den lansipuolitse Albergaan ja sieltd edelleen Fredriksbergiin. Komitea ei ole kat-
sonut asiakseen ryhtya tatd ehdotusta lihemmin arvostelemaan, mutta jo sen
takia, etta rata tédten pitenisi noin 13 kilometrilla ja kun nykyinen satamarata kui-
tenkin on sailytettidvi, lienee se tissd yhteydessd huomioon otettavana satama-
ratana jatettavi. '

Olen jo edellisesséd kertonut, kuinka miné olen kasitellyt satamaratakysymysta
Suur-Helsingin kaavaa laatiessani. Jos komitea olisi lausuntoaan tehdessi sanal-
lakaan pyytinyt minulta selostusta, niin olisi komitealta sdilynyt tdma »hairah-
dusn. '

Suur-Helsingin asemakaava kasittelee kaikkia niitd mahdollisuuksia, joista sen
maa-aloilla olisi tulevaisuuden varalta otettava vaarin nykyisessd kaavoittamis-
tyossda, Sentdhden on tidmia komitean mainitsema rata Drumsén kautta sijoitettu
asemakaavaan. Tamai tulee tulevaisuudessa epéilemattd olemaan hyvinkin tar-
peellinen tavarankuljetusreitti, ja olen tahtonut huomauttaa tastid asemakaavas-
sani sentdhden, etti ajoissa laadittaisiin asemakaava niilld aloilla siten, ettd
tamén reitin rakentaminen tulevaisuudessa tulisi mahdolliseksi ilman repimis- ja
muuttamistoita.

Drumsén tulevainen kiayttdminen ei ole vield lopullisesti ratkaistu. Mutta
jos Helsinkiin joskus rakennettaisiin vapaasatama, niin olisi mielestini Drumsé
sille edullisin paikka. Néin olenkin asemakaavassani ehdottanut. Jos ndin tulisi
tapahtumaan, on kaavoittamani rata sitd enemmin tarpeellinen, silla silloin olisi
tamai satama suoranaisessa yhteydessid koko maan kanssa ilman etté taalta tulevia
tavaroita tarvitsisi kuljettaa kaupungin lapi.,

Siis, joskin tdm& rata on merkitty asemakaavassa, ei silla kumminkaan ole
minkéénlaista yhteytta pisaseman muuttamisen kanssa eiké tuota tassid minkaan-
laisia lisdkustannuksia.

Komitea jatkaa: »Satamaradan vetdminen jalleen padaseman kautta ja suu-
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ren valtakadun alitse vaatisi mainitun kadun rakentamista hyvin korkealle ja
aiheuttaisi sen vuoksi varsin suuria rakennuskustannuksia. Raidekorkeus Fred-
riksbergin padasemalla on nimittéin +15.0, joten katutason pitaisi tulla 422 met-
rin korkeuteen. Nykyisen maaston korkeus on vain +7.0 4 8.0, ja olisi siis asemaa
ympérdivi alue korotettava 14 4 16 metrilla.»

Koko kaupunginosa 14 a 16 metrid korkeammalle ilmaan! Sehin on wvallan
kauheaal

?2?227?

Tiéssid on hyviat neuvot paikallaan.

Kuinkahan olisi, jos komilea sen sijaan, ettd se puskee koko suuren kaupungin
korkealle ilmaan, upottaisi nuo pari pikkuista raidetta maan sisddn?

Onhan tulevalla ratapihalla pituutta kyllin radan nousemiselle vihemméssa-
kin kuin yhden prosentin suhteissa, vaikkapa se rakennettaisiin 12 metrid syvem-
miille keskusaseman aukean alla. Siind tapauksessa ei asemaa ympardivaa aluetta
tarvitse korottaa 14 a4 15 metrilla, niin kuin komitea laskee, vaan juuri niin paljon,
etti maan paille rakennetut viemérijarjestelmét tulevat peitetyksi. Satamaradan
korkeus aukean alla tulisi olemaan + 3 metri, siis samalla korkeudella kuin etelé-
pééssé, ja rata kulkisi vaakasuorasti lapi koko kaupungin alueen. Siis suunnilleen
-niin kuin minakin olin t#ta asiata arvellut. Keskusaseman edessi olevan aukean
korkeus tulisi olemaan — 10 metrii, siis samalla korkeudella kuin Lintinen Vierto-
tie silla paikalla, missé satamarata ristead sen. Paavaltakatu kulkisi siis vaakasuo-
rasti koko matkan ja niin mukavalla korkeudella, ettd kaupunginosan kellarikerros
saisi aivan oivalliset vieméri- ja perusvesisuhteet.

Keskusaseman aukean korkeus taas tulisi olemaan viisi metria matalammalla
kuin ratapihan korkeustaso. Jos ajattelemme, ettd aseman lattiapinta on metria
korkeammalla kuin aukean taso, niin saamme matkatavaratunnelit samaan kor-
keuteen kun lattiapinta, ja kaikki tulisi mitd mukavimmin jérjestetyksi ase-
man sisalla.

Koko jirjestelmd, niin hyvin kaupungin kuin rautateittenkin korkeussuhteet
tulisi punnituksi hyvin tarkoituksenmukaisesti.

Miten satamaradan nousu jérjestetdan ratapihalla, jaid rautatiemiesten teh-
tavaksi. Ehkd sekin tunfuu vaikealia. Kokemuksestani tehtivien ratkaisemisessa
voin toki sanoa, ettd alussa vaikeiltakin nayttavilla tehtavilla on luonnollisin,
yksinkertaisin ja tarkoituksenmukaisin ratkaisu, jos vaan ryhtyy ennakkoluulotto-
masti tehtdvadnsd, jos antaa tehtdvan tuloksen kasvaa luonnollisesti tehtévin
laadusta ja jos panee kyllin ajatusta ja ty6ta tehtavan luomiseen. Silloin se menee
helposti.

Satamarata on siis ei ainoastaan helposti, vaan myds oivallisesti
vedettdvissd keskusaseman kautta.

Kun vihdn ajattelee.

Mutta satamaradan etelipidssi 16ytaa komitea uusia vaikeuksia. Komitea
lausuu: »Sitdpaitsi tulisi satamarata téiten vedettynad haittaamaan kaupungin
kiertorataa, joka silloin olisi rakennettava vielakin syvemmalle sen alle».

Taas nousi tie pystyyn! Tuo kolmensadanmiljoonan tekele kummittelee
taallakin |

Mutta komitea keksii keinot: »Sentéhden on satamarata ajateltu vedettiviksi
Fredriksbergist4 ensin tunnelissa Elédintarhan poikki ja sitten To6l6n kautta Mee-
helininkadun piahén, kulkien sen jalkeen mainitun kadun lansipuolta ja yhtyen
Marian sairaalan kohdalla nykyiseen satamarataan. Téaten voisi myoskin. majuri
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Thorulfin Edeslahteen suunnittelema vapaasatama paéstd suoranaiseen rautatie-
yhteyteen.» Ja liséksi: — »samoin kuin T6616n kaupunginosastakin taytyisi eroit-
taa melkoisia osia uudelle satamaradalle».

Mini en kumminkaan luule, ettd komitea todenteolla ajattelee tadmmoista
vaihtoehdotusta satamaradalle. Se on samaan suuntaan menevid kuin majuri
Thorulf’in aikaisemmin mainitsemani ehdotus, ja josta »vandalismi»s-kiasite ei
ole kaukana. .

Komitea myontéaa sen itsekin: »Satamaradan siirto kohtaa suuria vaikeuksia
huomattavien rakennuskustannuksiensa takia ja tulee vaikuttamaan kaupungin
kehitykseen haitallisemmin kuin nykyiselld paikallaan, jotapaitsi sen liikennoi-
minen kavisi varsin vaikeaksi ja kalliiksi.»

Komitea keksii siis tamén kalliin ja sen omastakin mielestd mahdottoman sata-
maradan siirtdmisehdotuksen ja kayttaa tata todistaakseen aseman muuttamisen
vaikeuksia, vaikka komitea vdihempddkin kekselidisyyttd kdyttdmdlld olisi tullut
huomaamaan, ettei satamarataa tarvitse muuttaa ollenkaan. Hiukkasen ajat-
telemalla olisi komitea sitdpaitsi voinut laskea, etta sekin vahéinen muutos-
tyd, mika nayttaytyisi tarpeelliseksi satamaradan pidattamisella nykyiselld suun-
nallaan, voidaan helposti siirtdd tuonnemmaksi.

Mautta komitean satamarataehdotus auttaa kustannusarvioita ja tama lisatiin ase-
man muuttamis-menoarvioon. En tiedd kuinka monta sataa miljoonaa tdmi mak-
saa, silld komitea ei mainitse sitd erikseen. Mutta ei se ole halpa, silla komitea
$anoo:

»Kustannukset pa&aseman rakentamisesta Fredriksbergiin ehdotuksen osoitta-
massa laajuudessa ja satamaradan uudestirakentamisesta voidaan arvioida tasalu-
vuin 400,000,000 markaksi».

Koko asemanmuuttamisyrityksen menoarvion laskee komitea néin: »Helsin-
gin rautatieaseman muuttaminen Fredriksbergiin niin, etti nykyiset liikenne-
mahdollisuudet kaupunkiin ja satamaan siilytettiisiin, tietaisi siis tasaluvuin
arvosteltuna 700,000,000 markan kustannuksia».

Rakennusajasta komitea lausuu: »Koska Helsingin liikenne kasvaa vuosi
vuodelta ja aseman laajennuksiin sen tyydyttamiseksi kohdakkoin taytyisi ryhtya,
ei kyseessa olevaa siirtoa Fredriksbergiin voida lykata kovinkaan pitkalle, jos tah-
dotaan sifstya rahallisista uhrauksista turhiin laajennuksiin».

Ja viela: »Jos asema kerrotulla tavalla siirretdan, on edellamainittu kaupunki-
rata myos heti rakennettava ja vast’edes tarpeen mukaan laajennettava.»

Jos siis Fredriksbergin muutosta tulee tosi, niin on heti iskelldvd poytddn
seitsemdnsataamiljoonaa Suomen markkaa puhtaassa rahassa, ja komitea paattaa:
»Uuden pasaseman rakentaminen tulee yhdelld kertaa vaatimaan niin suuria sum-
mia, ettei sen toteuttamista voida pitda nykyisten rahaolojen vallitessa mahdolli-
senap. :

En voi olla toistamatta lausuntoani alussa mainitussa Rahatoimikamarin
kokouksessa, jossa vertasin komiteaa mieheen, joka nidhdessaén lehmin heti ensi
katsauksella tuli siihen piatokseen, etté sitd ei voi sy6da. Se oli liian suuri nielais- °
tavaksi. Hdn ei hetkedkddn tullut ajatelleeksi, etta sen voisi korkeamman lahtari-
taiteen mukaisesti paloitella ja sitten valmistettuna herkullisiksi ruokalajeiksi sydda
véahitellen ja koitua tésta kauniiksi ja pulleaksi.

Mutta kun komitean laskelmista voimme heti ottaa pois kaupunkiradan kolme-
sataamiljoonaa seka satamaradan muutamat sadat miljoonat, ja kun ajattelemme,
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ettd koko ratapiha nykyiselld paikallaankin komitean ehdotuksen mukaan on
uudelleen rakennettava ja ettd tdmi vastaa suunnilleen ratapihojen jérjestely-
maksuja Fredriksbergissa ja kun vield piddmme muistossa, etta tdmé tyo on jaet-
tava vuosikymmenille, niin kutistuu tuo suuri lehma heti p1enek51 vastasyntyneeksi
vasikaksi. Tuskinpa siksik#én.

Ndin meilld pddtetddn tdrkeistd asioistal

Timméisille pddtiksille on koko pddkaupunkimme
tulevaisuus rakennettava.

Komitea kuristaa Suur-Helsinki-suunnitelman jokaisessa pykaldsséan.

Yhdessé ainoassa kohdassa kannattaa komitea minua, ja tamékin tulee »hai-
rahduksestan. r‘n

Komitea lausuu: »Sen lisdksi esimerkit ulkomailta, niin Skandinavian maista
kuin Lénsi-Europasta ja Amerikastakin osottavat, ettd sielld ollaan taipuvaisia
melkoisia mullistuksia kysyviin suunnitelmiin ja uhrataan suuriakin summia mat-
kustaja-asemien siilyttamiseen ja siirtdmiseen kaupunkien keskustassa. Niin on
tehty Kopenhaminassa, Tukholmassa, Kristianiassa, Hamburgissa, Stuttgardlssa,
New Yorkissa y. m. ja yleensé melkein jokaisessa kaupungissa, missd kaupungin
asemia on laajennettu.»

Min4 olen kiitollinen tasta tunnustuksesta. Silld minékin olen puolestani hyvin
taipuvainen melkoisia mullistuksia kysyviin suunnitelmiin ja uhraamaan suuriakin
summia matkustaja-aseman siirtdmiseen kaupungin keskustaan. Sitdhén kauppa-
neuvos Tallberg ja koko Suur-Helsinki-homma on ajanut takaa.

On: kumminkin yksi eroitus edellimainittujen kaupunkien tehtivien ja Suur-
Helsingin tehtdvien valilld. Se nlmlttam, ettd, kun edelliset laajentaessaan asemi-
aan ovat pakoitetut kiinnittdmddn suuren méidran kallisarvoista alaa tehté-
viensd toteuttamiseksi, niin Suur-Helsinki-suunnitelma vapauttaa suuret
maarat kallisarvoista alaa, ja vield sen lisdksi tekee sen, effd kaikki tdimdn alueen
vieressd olevat alat saavat mahdollisuuden tulla kdytinnéllisemmdsti kdytetyiksi. Sita-

paitsi se tarjoaa kaupungille sen ainoan mahdollisuuden luonnol-
liseen kehitykseen.
*

Komitea on siis pagttinyt: Aseman sijoituksessa pysytdan entiselldan.

Mutta komitea unhoittaa, ettei silla, eiké edes Valtioneuvostollakaan ole paéi-
tosvaltaa tdssd. Ainoa, jolla on paatosvalta on: Helsingin kaupungin kasvaminen.

Saanko kysyé komitealta: Jos oletettaisiin, ettd nykyisessa Helsingin keskus-
tassa olisi rakennettu tavarapihoja koko sille alalle, joka on Aleksanterinkadun
pohjoispuolella Senaatintorista alkaen aina Ylioppilastalolle saakka, ja jos nayttay-
tyisi, etta niille ratapihoille olisi saatavissa sopivampaa alaa jonkunverran pohjoi-
sempana, eiké komitea luulisi, ettd yleinen mielipide vaatisi ratapihat t4alta pois

ja ettd yleisen mielipiteen vaatimus olisi niin jyrkka, etta ratapihat todella olisivat
poistettavat?

Tietysti.

Mutta aivan sama suhde tulee olemaan vastaisuudessa tulevassa Helsmgln kes-
kustassa. Ainoastaan silla eroituksella, etta ala ei ole sama pituudeltaan kuin Senaa-
tintorilta Ylioppilastalolle, vaan neljd tai viisi kertaa pitempi. Komitea vot siis olla
varma siité, ettd jos tavararatapihat rakennetaan tanne, niin on ne taaltd pois-

otettavat ainakin silloin kun ne ovat valmistuneet. Luultavasti jo paljon aikai-
semmin.
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Ja kun ne kerran tulevat pois taalta, silloin avautuu tie padaseman muutta-
miselle.

Helsingin kasvaminen pddttdd sen.

Erotus. on vaan se, etti jos asial ovat pakoitetut menemddn tdmmdoistd kiertotietd,
niin tulevat kaupungin nykyiset mahdollisuudet tdlld alueella haaskatuiksi.

Tdstd varoittaa Suur-Helsinki-suunnitelma.

Tastd varoituksesta on otettava oppia.

lohtopitis.

Olen koettanut piirtda téssid lausunnossani kokonaiskuvan Helsingin nykyi-
sistd oloista kaupunkirakenteellisesti katsoen. Samalla olen koettanut selvittaa ne
tehtivit, jotka kaupungilla on asemakaavallisella ja liikenteelliselld alalla tésta
. lahtien suoritettava, saadakseen asiansa sellaiselle kannalle, ettd elimistollinen
kehitys voisi tulla oikein johdetuksi ja etté kaikki ne mahdollisuudet, jotka kaupun-
gilla. on, tulisivat taydelleen vaarinotetuiksi.

Lausunnosta kay selville:

1:0, ettd kaupunki on asemakaavallisesti joutunut selaiseen tilan-
leeseen, ettd kaupungille kuuluville alueille on vaikeata saada kaavoitus
vaadittavien tehtdvien mukaisesti, ja aivan mahdoton saada tdssd jdrjes-
telmdllisid tuleksia.

2:0, eftd Valtionraulateitlen ngkyiset jdrjestelmdl ja niitfen laajenta-
mista varten vaaditut maa-alat tekevdt tdmdn kaupungille mahdottomaksi.

3:0, eftd rautateillen asianomaisten puolelta ei ole tihdn asti tehly
lyydyttivia tutkimuksia, josko nykyiset jdrjestelmdt, niitten ehdotetut laa-
jentamiset ja nditd varten vaaditut maa-alat ovat tarpeelliset rautateille juuri
nykyisilld paikoillaan.

4:0, etld on toleutetiavissa, etld rautateitten jdrjestelmid varten voi saada
sekd rautateille, eftd kaupungin edistymiselle sopivia alueita muuadalla.

5:0, ettd jos rautateitten jdrjestelmdt vdhitellen muutetaan ndille alueille,
niin on sekd kaupungilla ettd rautateilldi mahdollisuus kehittdd koko kau-
punkielimistod ei ainoastaan hyvin jdrjestelmdllisesti mutta myds niin, ettd
Suur-Helsingilld on malidollisuus muodostumaan kauniiksi ja arvokkaaksi
maan pddkaupungiksi.

Piadkaupunkimme luonnollinen kehitys on siis tehty mahdottomaksi sen-
téilll;ien-, ettd Valtionrautateitten puolelta on selvitetty asioita yksipuolisesti ja puui-
teellisesti.

Koko maan, pddkaupungin ja kulltuurimme nimessd on ehdottomasti vaa-
dittava, eltei ndin saa jatkua ja etld rautatieolot ovat selvilettivdt niin, ettd pddkau-
pungin kehitys on mahdollinen.

Tdtd selvitysti ei kumminkaan voi tehdd yksistddn rautateitten puolelta, vaan on
se ratkaistava yhdessd koko kaupunkielimiston kanssa niin, -

ettd Suur-Helsingin alueille on saavutettavissa kokonaiskaava,
Jjoka Fkisittid suurkaupungin kaikki alueet ja kaikki tehtdvdit.

Tdmai on laaja ja velvoittava tehtiva ja sen tuloksena voi olla

1:0, etti se tehdddn vddrin, tai

2:0, etti se tehdddn oikein.
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Jos se tehdadn viirin, niin aiheuttaa se, ettd paidkaupunki tulee aina kitu-
maan siita.

Jos se tehdéén oikein, niin koituu tdméa padkaupungille hyvéksi.

Sentdhden on hyvin tarkeédd, ettd valtion ja kaupungin puolelta valitaan
taméin tyon johtajiksi, ei komileoja, kokouksia ja sihieerin kirjoittamia poytikir-
joja, vaan kykenevid, uhrautuvaisia ja kaukondkéisid mie-
hid, jotka ovat kyllin arvostelukykyisid ja ymmdritdvil
tehtdvin kaikessalaajuudessaan, jotka kdsiltdvdt heille
annetun tehtdvdn tdrkeyden ja joilla on edesvastuun
tunnetta tehtdvditd kehittdissddn.

Kysymys on erittdiin vakava eikd sitd voi siirtdd
enddn luonnemmaksi.

Valtion ja kaupungin on siis 16ydettava kykenevat edustajansa ja naitten on
ryhdyttavi tyohonsa kayttamalla kykenevia asiantuntijoita kaikilla aloilla.

*

Asemakaava-alalla ollaan Suomessa hyvinkin edistyneitid. Meilld on kylla
kykenevia miehiad. Tahdon mainita muutamia: Bertel Jung on kokenut helsinki-
lainen ja on ollut mukana Suur-Helsinki-suunnitelmaa laatimassa. Berndt Aminoff
on ollut mukana niin suurien suunnitelmien tekemisessi kuin Suur-Réévelin koko-
naiskaava ja Austraalian padkaupungin Yas Canberran suunnitelma. O. J. Meur-
man on nayttéanyt olevansa taitava ja perehtynyt talla alalla ja Carolus Lindberg
on mielesténi osottanut omaavansa selvyytta ja taiteellisuutta asemakaavoissaan.
Ja monta muuta.

Tahén asti ovat kéadet olleet sidotut ja voimattomuus on masentanut.

Vapaus tyossd ja kaunis padmadra kasvattaa uutta innostusta!l

Bloomfield Hills Michigan U. S. A. Kesdkuussa v. 1931.

Eliel Saarinen.
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