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Metrotoimikunnan mietinté.

Khs asetti 15. 9. 1955 esikaupunkiliikenteen suunnitielukomitean. Komitea
antoi mietintdnsd ensimmadisen osan 30. 4. 1959 (mietinté n:o B vuodelta 1959).
Se on erikseen jaettu valtuutetuille. Timéin mietinnon liitteend A on siihen sisil-
tyva yhteenveto.

Khs tarkisti 11. 6. 1959 esikaupunkiliikenteen suunnittelukomitean kokoon-
panon ja méiédrdsi sen uudeksi nimeksi mefrotoimikunta. Metrotoimikunta antoi
27. 3. 1963 mietintonsd toisen osan (mietintd n:o V vuodelta 1963). Se on syys-
kuussa 1964 erikseen jaettu valtuutetuille. Tdméin mietinnén liitteenid B on siihen
sisidltyvéd yhteenveto.

I. Selvitykset ja ehdotukset.

Metrotoimikunnan mietinnén I osa jakautuu varsinaiseen mietintdén (liite A)
ja selvitysniteeseen liitteineen. II osassa vuorostaan on metrotoimikunnan oma
lausunto ehdotuksineen sekid sen alaisen suunnitteluvaliokunnan antama selostus
selvityksistd ja lausunto, jotka kaikki ovat liitteessd B, seki vield erikseen selvi-
tykset liitteineen.

Seuraavassa selostetaan mainituissa asiakirjoissa kisiteltyjd kysymyksid
erdin sellaisin padidkohdin, jotka eniten vaikuttavat Khn jiljempéni tekemien
padtosesitysten harkitsemiseen. Niiden asiakirjojen edelld mainittuja eri aineksia
ei tdssi selostuksessa ole erotettu toisistaan. Metrotoimikunnan ja sen suunnittelu-
valiokunnan kannanotot ilmenevit erikseen niiden jdljempini toistetuista ponsista
sekd liitteistd A ja B.

Mietinnon I osan pé#dasiallinen sisélté on selvityksid, jotka perustuvat yleis-
kaavaehdotuksessa ja seutukaavan valmistelutdissd esitettyihin maankiytto- ja
tieverkkosuunnitelmiin sekd videston kasvun, henkildauton yleistymisen ym.
ilmididen ennusteisiin. Ne osoittavat, millaisissa liikkenneoloissa Helsingin seudun
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sisdinen julkinen henkildliikenne todennékoisesti joutuisi toimimaan ja kuinka
paljon matkustajia se joutuisi kuljettamaan, kun Helsingin seudun asukasluku
olisi ' kasvanut vuoden 1956 550 000:sta 1990-luvun alussa 1 300 000:ksi.

Mietinnén 11 osassa selvitetdin julkiseen liikenteeseen kohdistuvan kuljetus-
palvelusten pdivittdisen huippukysynnidn kehitystd suurimpana pidettdvaidn
maidridnsi saakka ja sen jakautumista eri reiteille seké tdmén kysynnén tyydytta-
misté erilaisin kuljetusmenetelmin ja -viélinein. Siind esitetdadn tulevat tarpeet
tyydyttdvian metroratojen verkon suunnitelma kustannusarvioineen sekid toteut-
tamisohjelma, joka noudattaa tarpeiden kasvua ja sitd, milloin mikin rata tulisi
taloudelliseksi. Mietinndn ensimméisessé osassa esitetyt tulokset on toisessa osassa
tarpeen mukaan muunnettu vastaamaan seutukaavatyossi tilli vilin suunnittelun
ohjeeksi omaksuttua uutta viesttlaskelmaa. Sen mukaan Helsingin kaupungin
nykyiselld alueella olisi vastedes noin 700 000 asukasta. Yhtendisen kaupunkimai-
sen asutuksen koko alueella, ns. kaupunkiseudulla, joka piivittiisen tyossikidyn-
nin kannalta kiinteimmin kytkeytyisi kaupunkiin ja ulottuisi enintdin 25 km
kaupungin keskustasta seki kasittéisi kaupungin ja ns. lihialueen, olisi yhteensi
noin 1 300 000 asukasta. Helsingin seutuun kuuluvalla &irialueella, jonka asuk-
kaista suuri vihemmistd kivisi paivittdin tyossd Helsingissd, olisi lisdksi noin
300 000 asukasta. Helsingin seudulla olisi siis kaikkiaan noin 1 600 000 asukasta.
Niamai luvuat tarkoittavat kehitysvaihetta, jolloin ns. kaupunkiseutu olisi saavut-
tanut tidyden asukaslukunsa ja kaupungin julkisen liikenteen kasvun voitaisiin
odottaa pysdhtyvian. Koko maan véests- ja elinkeinokehitystd koskevan ennus-
teen mukaan timi tilanne toteutuisi vuoden 2000 paikkeilla.

Mietinnén kummassakin osassa selvitetidn muun ohessa, mistd Helsingin
julkisen henkildliikenteen pitkdn tdhtdyksen kehittdmiskysymyksistd asian nykyisessd
vaiheessa olisi pddteltivd ja mitkd kysymykset sen sijaan voitaisiin jattid myo-
hemmin ratkaistaviksi.

Selvitys- ja suunnittelutyé on perustettu kaupungin vuonna 1960 julkaistussa
yleiskaavaehdotuksessa ja Helsingin seutukaavaliiton suorittamissa seutukaavan
valmistelutéissd omaksuttuihin suunnitelmiin erdisté lilkennetarpeen muodostumisen
midrddvistd tekijoistd, nimittdin véeston asuin- ja tyopaikkojen sijoittamisesta
sekd tieverkosta. Niiden suunnitelmien mukaiset asukasluvut, joita edelld on
selostettu, ja siis myds vastaava liikenteen mééiréd lasketaan saavutettavan vuo-
den 2000 paikkeilla. Jos Helsingin seudun kehitys aikanaan osoittautuisi nyt
tunnetuin perustein ennustettua hitaammaksi, voidaan liikennejirjestelmaa
kehittia vastaavasti selvityksen tarpeelliseksi osoittamaa ohjelmaa hitaammin.
Pitden silmilli mahdollisuutta, ettd Helsingin kaupunkiseudun lopullinen
asukasluku tulisi poikkeamaan edellytetystd jonkin verran alas- tai ylos-
péin, on metrosuunnitelma liséksi laadittu sitd silmélla pitéen, ettd sopivat metron
kuljetuskykyid keskeiselld alueella lisddvien toimenpiteiden viimeiset vaiheet ja
esikaupunkiratojen jatkeet voitaisiin jarjestelmén toimintakelpoisuutta vihenti-
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mittd toteuttaa tai jiattdd toteuttamatta, sen mukaan kuin tilanteen todellinen
kehitys aikanaan osoittaa tarkoituksenmukaiseksi. '

Mietinnossi on selvitetty Helsingin seudun sisdisessd liikenteessd lungosaikana
kulkevien henkiloiden tuleva miidrd sekd sen jakautuminen henkildautojen ja
julkisen liikenteen kesken. Julkisen liikenteen matkustajapaikkojen tulevan
kysynnin jakautuminen valtionrautateiden ja metrojirjestelmén kesken on selvi-
tetty edellyttdmaélld, ettd yhteisen vaikutusvydhykkeen autolinjat on jirjestetty
kumpaankin niin liittyviksi, etti matkustaja yleensd voi valita, kumpaa hén
kéyttdd. Ennusteen mukaan tulisi rautateiden sihkoistykselld ja muilla suunni-
telluilla parannuksilla syntyvéd, ilmoitettujen suunnitteluohjeiden mukainen
kuljetuskyky kaukoliikenteenkin kehityksen huomioon ottaen kaytetyksi. Myos
huolto- ja kaukoliikenteen kasvua kaduilla ja teilld sekéd pysdkointid on késitelty.
Katuliikenne on selvityksissi otaksuttu tehokkaasti jarjestellyksi. Kaupungin
yleiskaavaehdotuksen mukaiset pddtiet on eridin lisdyksin edellytetty rakennetuiksi
vuoteen 1975 mennessd, mikd jossain méidrin ylittdd nykyiset tienrakennus-
ohjelmat, sekd niiden liikenteenvilityskyky péfosin tdysin hyviksikiytetyksi.
Samoin on otettu huomioon uuden keskustasuunnitelman toteuttamisesta aiheu-
tuvan keskustan tyopaikkojen ja liikennevéylien lisiyksen vaikutus. Tédten selvitys
ulottuu, vaikka péépiirteisend, Helsingin koko liikenteen tuleviin tarpeisiin ja
osoittaa tiltd pohjalta sen osan tarpeista, joka metron tulisi tyydyttdd muiden
liikennemuotojen rinnalla.

Selvityksen mukaan se, onko tarkoituksenmukaisinta rakentaa julkista lii-
kennettd varten omia, muusta liikenieestd erotetluja ns. metrovdylid, riippuu ldhinni
kunkin reitin matkustajaméiidrdn suuruudesta ja péivittdisen vilkkaimman ajan
katuliikenteen nopeudesta. On tutkittu, olisiko metroviylien rakentamisen ase-
mesta perusteltua pyrkid edelleenkin hoitamaan julkinen liikenne valtionrauta-
teiden lisdksi yksinomaan kaduilla linja-autoin ja raitiovaunuin. Kun kullakin
reitilld kuljetettavien matkustajien médrat ovat niin suuret kuin ne ennusteen
mukaan tulisivat kohta olemaan kullakin selvityksen tuloksen mukaisena aikana
rakennettavalla metroradalla, niin metrojunaliikenne on radan pidiomakustan-
nuksetkin laskien selvitetty halvemmaksi kuin kuljetus linja-autoilla katuja
kédyttden, vaikka ei laskettaisi linja-autoille osuutta kadun kustannuksista ja
vaikka linja-autoliikenne pysyisi sujuvana. Myoéskin linja-auto- ja raitiolitkenne
omilla ajokaistoillaan kadulla muodostuu metrojunaliikennetts kalliimmaksi mat-
kustajaméésrien ollessa niin suuret kuin ne tulisivat ennen pitkidi olemaan ehdo-
tettujen metroratojen suunnilla. Katuliikenteen hidastuminen lisdd metroviylien
taloudellisuutta.

Henkiléauton yleistyminen johtaa muutamassa kymmenessi vuodessa siihen,
ettd 50—75 prosenttia pidreiteilld tungosaikoina kulkevista kéyttiisi henkilo-
autoa, jos metroa ei olisi ja jos ajo- tai pysédkdintitilan puute ei olisi ylivoimaisena
esteend. Kaupunkiseudun viestén kasvu lisdad kulkijoiden kokonaisméirii. Jo
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verrattain l4heisessd tulevaisuudessa henkiléautoliikenteen miédra aiheuttaa
paiteilld ja muuallakin keskikaupungissa kaiken ja etenkin julkisen liikenteen
pahan hidastumisen seké julkisen liikenteen kustannusten kohoamisen. Niiden
seurausten torjuminen vaatisi varsin pian rakennettavaksi katuja ja moottoriteita
enemmain kuin ainakaan keskikaupungissa ja sitd rajoittavien vesien yli on reaali-
sesti mahdollista. Olisi ilmeisesti perusteltua antaa etuoikeus niukkaan katutilaan
julkisen liikenteen vilineille, jotka kayttavét sitd kuljetustehtdvdian monin verroin
tehokkaammin kuin henkiloautot. Henkilbauton kiytoén rajoittaminen niin
ankarin sekéd niin tehokkaasti valvotuin ajo- ja pysdkéintikielloin, ettd julkinen
lilkenne tungosaikanakin sujuisi kaduilla tyydyttidvésti, ei kuitenkaan ole kiy-
tdnnossd mahdollista. Puolinaisesti toteutettuna julkisen liikenteen etuoikeus
kaduilla ei endd verrattain liheisendkadn aikana turvaisi sen riittdvdéd nopeutta
ja sddnnollisyyttd. Metron vaikutuksessa kaupungin liikennetilanteeseen olisi
tiarkeinti se, ettd keskustasta riittdvin usealle taholle ulottuva metrojirjestelma
turvaa niille, jotka eivit kiytd henkiléautoa, siddnnéllisen sekd kohtuullisesti
nopean ja mukavan kuljetuksen.

Helsingin henkiloliikennekysymystd ei ole tarkoitettu ratkaistavaksi yksin-
omaan metron avulla. Valtionrautaleiden paikallisliikenne edellytetddn kehitetti-
vin sellaiseksi, ettd se kuljettaa kaikki Helsingin seudun siséiset matkustajat,
jotka voidaan kohtuullisin keinoin ohjata rautateitd kdyttdmaéén. Siihen on ilmoi-
tettu valtionrautateiden suunnitelmissa varaudutun. Sekd metron ettd rautateiden
liikennettd olisi tdydennettdvd kaduilla kulkevin aufo- ja raitiolinjoin, jotka
johtaisivat metron ja rautateiden asemilta sopivaa kidvelymatkaa etidmpéni ole-
ville alueille tai korvaisivat puuttuvia metro- ja rautatieyhteyksii. Raitiotiet olisi
kuitenkin syytd poistaa katujen ajoradoilta vaiheittain, sitd mukaa kuin niiden
kuljetustehtévit voidaan sopivasti siirtdéd valmistuville metroradoille.

Metron vaatimista suurista pddomansijoituksista tulisi kaupungille ja yleisélle
huomattavia faloudellisia etuja. Selvitykset osoittavat, ettd esitetyn metro-ohjel-
man mukaisesti vaiheittain kehittyvin metroliikenteen kéayttokustannukset
olisivat vastaavan, katuja kiyttdvin kuljetuksen kiyttokustannuksia pienemmit
ja ettd erotus vastaisi varsin hyvéi tuottoa metroon sijoitetulle pddomalle. Metron
avulla kévisiviat katuliikenteen jérjestelyt julkisen liikenteen nyt kayttamillad
kaduilla yksinkertaisemmiksi ja katujen liikenteenvilityskyky yhdenmukaisem-
man liikenteen ansiosta suuremmaksi. Metro-ohjelmaan ja sen ilmoitettuihin
rakennuskustannuksiin siséllytetyt, metron rakennustyéhon liittyvat kadun-
jarjestelyt, pysidkointikentdt yms. tulevat wvilittomaisti yleisen katuliikenteen
hyviksi. Niinpd Mannerheimintien parantamisella kasvaisi tdmén viyldn kyky
vélittdd muutakin kuin julkista liikennetts ja liikenne tulisi nopeammaksi. Metro
tekisi mahdolliseksi matkustamisen keskikaupunginkin alueella katutungoksesta
johtuvien viivytysten haittaamatta. Sen ansiosta yleis6 sdistdisi aikaa ja tyo-
aikojen tdsmaillinen noudattaminen varmistuisi. Jilkimmaiselld vaikutuksellaan
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metroliikenne tulisi sddstdmédn elinkeinoeldméin taloudellisilta menetyksilti,
joita katuja kiyttdvin julkisen liikenteen episdannollisyys ja henkildautoliiken-
teen vaikeudet aikanaan pakosta aiheuttaisivat. Metron suuri kuljetuskyky,
jollaista katuliikenne kiyténndssd ei voi saavuttaa, tekisi mahdolliseksi kehittda
kaupunkiseudun perinniistd ja luonnollista keskusta kaupunkiseudulla toimivien
laitosten ja viestéon etujen mukaisesti.

Mietinnossé on selvitetty julkisen liikenteen erilaatuisten kuljetusvdlineiden ja
-menelelmien kdyttomahdollisuudet katuliikenteestd erotetuilla eli metrovaylilla.
Linja- ja johdinautojen seké raitiovaunujen kdyttdmistd metrovaylilld on myos
taloudellisin laskelmin verrattu metroliikenteen hoitamiseen sihkokayttoisin
junin, kuten sitd hoidetaan melkein kaikissa nykyisissd, jonkin suurehkon kau-
pungin sisdisen liikenteen pd#osan kisittdvissd metrojarjestelmissid. Uusienkin
kuljetusvilinekeksintéjen soveltuvuutta julkisen liikenteen verkon luomiseen
Helsingin oloissa on selvitetty muista maista saatavissa ollein tiedoin ja osaksi
taloudellisin laskelminkin. Tulos puoltaa sihkokadyttdisen metrojunan valitsemista
Helsingin metron kuljetusvilineeksi.

Metrotoimikunnan suunnitteluvaliokunta on rahoitusohjelman hidastamiseksi
varauksin ehdottanut, ettd raitio- ja metrovaunuja kiytettdisiin viliaikaisesti
samoilla radoilla, nimittdin alkuvaiheesta alkaen Ruoholahden ja Vallilan viliselld
metroradalla, jotta sen rinnalla kaduilla kulkevat raitiotiet voitaisiin poistaa keski-
kaupungin totuttuja yhteyksid katkaisematta, sekd 1970-luvulta alkaen myds
Erottajalta Messuhallin kautta toisaalta Reijolaan ja toisaalta Kallioon johtaviksi
ehdotettujen pikaraitioteiden kuljetuskyvyn lisddmiseksi, jotta toisen metroradan
rakentamista keskikaupungin lédpi voitaisiin lykéata.

Tarpeelliset tilat ja teknillisel edellytykset olisi varallava ajoissa metron myo-
hempidkin mahdollisia laitoksia ja niihin liittyvid jirjestelyja varten, jotta ne
eividt uusien esteiden takia tulisi kohtuuttoman kalliiksi ja jotta jérjestelmi
voitaisiin ennakolta suunnitella eri kehitysvaiheissaan mahdollisimman tarkoi-
tuksenmukaiseksi. Tdmé herdttdd kysymyksen metron tulevasta mahdollisesta
laajuudesta. Siitd enempéd kuin rataverkon muodosta ja sen eri osien toteuttamis-
jirjestyksestd ei ole syytd vielda paattad. Kuitenkin on tarpeen esittdid
niistd kasitys, jota nykyisin tiedoin voidaan pitdd tulevat tarpeet tyydyttédvéna.

Mietinnossd valaistaan tulevan kehityksen ennustamisen epédvarmuutta ja
osoitetaan, ettd on kuitenkin taloudellisempaa varata mahdollisimman suotuisat
edellytykset julkisen henkildliikenteen sellaiselle kehitykselle, joka nykyisin tiedoin
on todenndkdinen, kuin olla sidilyttamitta vield jaljelld olevia hyvid mahdolli-
suuksia. Tilanvaraukset metroratoja varten ovat yleensid kapeita maanpiéllisid
tai maanalaisia kaistoja, jotka etenkin uudemmissa asemakaavoissa voidaan
sovittaa niin, etteivit ne kiytannossd ainakaan alenna sen laajemman alueen
arvoa, josta ne otetaan. Jos jostakin varauksesta aikanaan luovutaan, voidaan
varattu ala usein sopivasti kiyttdd puistoksi tai kaduksi. Lisdkatu saattaakin
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olla aikanaan tarpeellinen, jos rata jidi rakentamatta. Vain verrattain harvoissa
tapauksissa maanpéillinen tai maanalainen tilanvaraus estdid kiyttidmaistd muu-
toin rakennustarkoituksiin sopivaa tilaa ennen kuin vastaavan metrosuunnitelman
puitteissa. Jokainen esille tuleva tapaus on harkittava erikseen ja tilloin on tutkit-
tava myds mahdollisuuksia tarkistaa metron tilanvaraussuunnitelmaa. Metro-
vaunuvarikkojen tilojen varaaminen niin ajoissa, ettd laitokset wvoidaan
tehdd tulevan rataverkon tarkoituksenmukaisiin paikkoihin, on kéyttétalouden
kannalta ensiarvoisen tirkeiitd. Vastaavasti on suurten pysikéintikenttien tilat
metroasemien liheltd varattava ajoissa, jotta ne vield saataisiin sopiviin paik-
koihin.

Metrovaylien myohimpidkin mahdollisia rakentamisvaiheita koskevia suunni-
telmia on edelleen kehitettdva seké teknillisesti ettd sovittelemalla niitd muita lii-
kennemuotoja koskevien suunnitelmien kehittimisen kanssa. Télléin on seurattava
olojen jatkuvaa kehitystd ja kiaytettivd sen mukana tdsmentyvid tietoja myd-
hemmin kehityksen ennustamisen perusteista. Erityisesti tarvitaan jatkuvia
tutkimuksia eri elinkeinojen tydpaikkojen tarjonnan tulevasta kehityksestd ja
tarpeista niiden toimipaikkojen sijoittamiseen nihden.

Metrotoimikunnan suunnitteluvaliokunta on mietinnén II osassa kisitellyt
mefron ensimmdisid rakentamisvaiheita. Sen johdosta, etti mietintéid laadittaessa
oli kiytettdvissd yksityiskohtaisempia suunnitelmia ja ennusteita liikenteeseen
vaikuttavien tekijoiden kehityksestd vuoteen 1969 saakka kuin kauemmas, selvi-
tettiin metron ensimmadiset vaiheet silld perusteella, etta niihin luettaisiin raken-
tamiskohteet, joiden valmistuminen olisi tarpeen mainittuna vuonna vallitse-
vassa tilanteessa ja jotka jo, silloin olisivat myos taloudellisesti perusteltuja.
T#t4d menetelmis ei metrotoimikunta itse kuitenkaan omaksunut, vaan méérit-
teli ehdottamansa ensimmaiset rakentamiskohteet ilman valmistumisaikaa.

Mietintonsd 1 osan tuloksel metrotoimikunta kiteytli ponsissaan toteamalla
seuraavaa:

1) Helsingin kaupungin liikenneoloja kehitettdessd on pidettdvd ohjeena
tilannetta, jolloin kaupungissa on noin 700 000 ja koko Helsingin seudulla noin
1 300 000 asukasta. Tdmi toteutunee hieman enemmén kuin 30 vuoden kuluessa.

2) Nopea, sddnnéllinen ja riittdvidn kuljetuskykyinen julkinen henkildlii-
kenne on kaupungin terveen kehityksen ehdoton edellytys. Mainitussa tilanteessa
sellainen on mahdollista saada aikaan vain, jos yleiskaavasuunnitelman mukaisen
katuverkon liséksi on kaytettivind muusta liikenteestd riittdvésti, pasosiltaan
tiaydellisesti eristettyjen julkisen liikenteen viylien verkko eli metro. Helsinki
siis tarvitsee metron.

Kun julkinen liikenne siirretddn kaduilta metrovéylille, mahtuu kaduille
tavaraliikenteen lisiksi niin paljon henkiléautoja, ettd kohtuullinen osa tungos-
aikana kulkevista voi kiyttdd niita.
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3) Metroa ei voida korvata katuja kayttidvilla julkisella liikkenteelld. Joko
pitéisi rakentaa katuja paljon enemmiin kuin tila ja talous sallisivat tai pitéisi,
jos tehdéidn vain yleiskaavasuunnitelman mukaiset kadut, henkiloauton kaytta-
minen tungosaikoina rajoittaa suhteellisesti vihempéin kuin puoleen nykyisestédén.
Kummassakin tapauksessa tulisi julkinen liikenne, kun sen tdytyisi kulkea tun-
gostuvilla kaduilla, nykyistd hyvin paljon hitaammaksi ja héiriytyvimmaéksi.

Silti voisi olla toivottavaa, ettd rakennettaisiin metroviylien lisdksi esim.
keskustasta ulos johtavia katuja enemmin kuin nykyinen yleiskaavasuunni-
telma edellyttdd. Taten tehtéisiin mahdolliseksi henkildauton hieman runsaampi
kédyttiminen. Enempien ulosmenokatujen sijoittamismahdollisundet seké keskus-
tan sisdinen katuverkko ja pysékoimistila eivit kuitenkaan ndytd sallivan aina-
kaan niin monen ulosmenokadun rakentamista, etti sen ansiosta tultaisiin toi-
meen oleellisesti suppeammalla metroviylien verkolla kuin yleiskaavasuunni-
telman puitteissa on tarpeellinen.

4) Metroviylien pitdd ohjetilanteessa voida ottaa julkinen henkiléliikenne
yleensi pois kaduilta maaratylld alueella. Tamé kisittdd piddosan keskikaupungista
ja levittdytyy padviylid pitkin ainakin noin kuuden tai kymmenen kilometrin
piddhin kaupungin keskipisteestd sekd ulottuu erdilld suunnilla jopa kaupungin
rajalle tai sen ylikin.

5) Metroviylid ei kaupungin keskeisiin osiin yleenséd en#dd voida rakentaa
sopiviin suuntiin maanpééllisind. Jotta kallista maanalaista viyldd ei tulevai-
suudessa jouduttaisi rakentamaan pitemmilti eikd vield kalliimmalla tavalla
kuin nykyisetkin olosuhteet vaativat, on ajoissa varattava tilat metroviylien
rakentamiseksi kaikkialla, missid ne, vaikkapa vasta mydhiisessd kehityksen vai-
heessa, todennékdisesti tulevat tarpeellisiksi.

6) Tulevan metroviylien verkon kallein, nimittdin keskikaupunkiin tehtdvi
osa tdytyy saada péépiirtein valmiiksi jo parin ldhimméin vuosikymmenen kuluessa.
Eriilla padvaylilld jo nyt vallitseva tilanne seké tarpeellisen rakentamisajan pituus
vaativat toiden aloittamisen ajoissa. Metron keskeisen osan rakentaminen voi
tulla vieldkin kiireisemmaiksi, ellei ajoissa saada toteutetuksi yleiskaavasuunni-
telmaan sisédltyvid uuden keskusviylédn ja siihen liittyvien katuyhteyksien rakenta-
mista nyt osittain valtionrautateiden kiytossd olevalle maalle.

Samaan aikaan tdytyy aloittaa myos suhteellisesti vihemmén kustannuksia
aiheuttava metrovéylien rakentaminen vaiheittain yhd ulommas esikaupunki-
alueelle.. Sitd on sen jéilkeen vihitellen jatkettava ja keskikaupungin verkkoa
tiydennettdvid Helsingin seudun asukasluvun ja henkildautojen méiirin kasvun
mukaisesti. Taten pitdisi metron olla 1990-luvun alkuvuosiin mennesséd valmiina
silld alueella, joka edelld 4) kohdassa on méiritelty.
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Mietinnén II osaan sisdltyvdssd lausunnossaan metrotoimikunnan suunnittelu-
valiokunta ehdotli pddtettdvdksi,

1) ettd kaupunki varautuu siihen, ettd sen alueelle rakennetaan Helsingin
seudun sisdistd julkista henkiléliikennettd varten muusta liikenteesté eristettyjen
viylien yhtendinen, mahdollisesti myds kaupungin rajan yli ulottuva jirjestelmi
eli metro,

2) ettd metron yhtendisen verkon keskeistd osaa tullaan liikenndéiméén sihko-
kéyttoisin junin, mutta sopivia metrovéylid mahdollisesti myds raitiovaunuin,
sekd uloimpia metroviylid sihkokayttoisin junin tahi ehké johdin- tai linja-autoin,
sen mukaan kuin kunkin metroviyldn jakson rakentamisen tullessa ajankohtai-
seksi selvitetddn tarkoituksenmukaisimmaksi,

3) ettd metroviylilld kulkevaa liikennettd tullaan tiydentdméidn julkisen
liikkenteen linjoilla, joiden raitiovaunut tai johdin- tahilinja-autot kulkevat kaduilla
omilla kaistoillaan taikka muun liikenteen seassa,

4) ettd Kvston hyviksyttdviksi niin pian kuin mahdollista esitetddn suunni-
telmat sekd rahoitus- ja tydohjelmat metron ensimméisistd toteuttamisvaiheista,
jotka sopivasti eri vuosien sijoituksiin jaoiteltuina késittéisivit suunnilleen mie-
tinnén II osan kuvaliitteisséd n:o 6 ja 7 punaisella vérilla esitetyt

— metroradan Ruoholahdesta Kampintorin, Kaivokadun, Hakaniemen ja

Sorndisten kautta toisaalta Puotilaan (nyk. Puotinharjuun) ja toisaalta
Kumpulaan, sen liikennéimiseen tarvittavat junat sekd niiden huolto-
laitoksen ja korjaamon,

— raitioteiden poistamisen erdiltd p#dkaduilta liittdmé&lld raitioverkko tar-

peellisin yhdysraitein mainittuun metrorataan seki

— julkisen liikenteen oman, raitiovaunuille ja tarvittaessa myds linja-autoille

tai vastedes jilkimmdiisten asemesta myoés metrovaunuille soveltuvan
kaistan jdrjestdmisen Mannerheimintielle Erottajalta Lapinméentien
risteyksen paikkeille sekd kolmen ajokaistaparin tekemisen télle viylille
muuta liikennetti varten,

5) ettd kaupunki valmistautuu huolehtimaan, mikéli saa tarpeellisen rahoitus-
tuen, metron laajentamisesta, kuitenkin yleensd vain siihen saakka, kunnes
on toteutettu suunnilleen mietinnén II osan kuvaliitteessd n:o 5 punaisella vérilla
esitetty metron ns. kantaverkko, jonka arvioidaan riittdvin vield silloin, kun kau-
pungin asukasluvun kasvu, todennikoisesti 1980-luvulla, pysdhtyy,

6) ettd kaupunki pyrkii tilanvarauksilla huolehtimaan siitd, ettei muodostu
uusia esteitd eikd vaikeuksia metroviylien eiké niihin liittyvien laitosten, kadun-
jérjestelyjen yms. toteuttamiselle paépiirtein sellaisen suunnitelman mukaisesti,
joka edelld ponnessa 5) tarkoitetun metron kantaverkon lisdksi sisdltdisi myds
kuvaliitteeseen n:o 5 siniselld virillda merkityt metron mahdolliset laajennukset
kaupungin alueella,
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7) ettd metron rahoittamista suunniteltaessa ryhdytddn neuvotteluihin
yhteistoiminnasta valtion kanssa jo metron ensimmadistenkin toteuttamisvaiheiden
rahoituksen jérjestdmiseksi seké

8) ettd edelleen seurataan niiden tekijoiden kehitystd, josta riippuu, milld
tavalla esitettyd metrosuunnitelmaa olisi yksityiskohdissaan kehitettiava.

Metrotoimikunta esittdd mietinténsd 11 osan ponsissa pddlettdvdksi,

1) ettd kaupunki varautuu siihen, ettd julkisen henkildliikenteen hoitamiseksi
kaupungin alueella joustavasti ja taloudellisesti tdméi liikenne soveltuvin osin
sijoitetaan omille véylilleen ja etti ndin meneteltdessd otetaan huomioon myés
tdllaisen liikenteen mahdollinen ulottaminen kaupungin nykyisten rajojen yli,
mikili se myéhemmin osoittautuu tarpeelliseksi,

2) ettd téssd tarkoitettua liikennettd ryhdytdén ensimmdisilld, keskustasta
ulompiin kaupunginosiin suuntautuvilla, erikseen péétettévilld linjoilla hoitamaan
sihkokdyttoisin raidekulkuneuvoin,

3) ettd omilla véiylillddn kulkevaa liikennetti tdydennetddn liityntélinjoin
ja asemien ldheisyyteen sijoitetuin pysédkoéintialuein sekd muunlaisin julkisen
liikenteen linjoin,

4) ettd Kvstolle niin pian kuin mahdollista esitetdin hyviksyttiviksi rahoi-
tus- ja tyoohjelma sekd kannattavuuslaskelmat edelld 1) kohdassa tarkoitetun
liikennemuodon ensimmadisestd toteuttamisvaiheesta, linjasta Keskusta —Puotila
(nyk. Puotinharju), seki siihen liittyvist4 liikenne- ja muista jarjestelyistd kiinnit-
tden erityistd huomiota siihen,

— ettd tarkoituksenmukaisella tavalla kdytetdin hyvéksi varattuja liikenne-

alueita ja valmiita rakenteita seki

— ettd tutkitaan, olisiko taloudellisesti tarkoituksenmukaista aloittaa lii-

kenne ensimmdiseksi tdmén linjan osalla Hakaniemi—Puotila,

5) ettd Kvstolle kiireesti esitetidin padtettiviksi, milld tavoin Mannerheimin-
tien liikenneolojen parantaminen tullaan suorittamaan ja millaisin kulkuneuvoin
timédn suunnan julkinen henkiloliikenne tullaan ldhitulevaisuudessa hoitamaan,

6) ettd asianomaiset viranomaiset velvoitetaan huolehtimaan siitd, ettei
kaupungin alueella eikéd sen omistamilla mailla muodostu uusia esteitd eikéd koh-
tuuttomia haittoja edelld tarkoitetun liilkennemuodon mahdolliselle laajentami-
selle edelli kohdassa 1) lausutun mukaisesti, seké

7) ettd edelld tarkoitetun liikennejirjestelmén rahoittamista suunniteltaessa
ryhdytddn neuvotteluihin yhteistoiminnasta valtion kanssa siten, ettei kaupunki
joutuisi rahoittamaan ensimmdistikiddn toteuttamisvaihetta yksinomaan omilla
tuloillaan.
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II. Ulkomaisten asiantuntijoiden lausunto.

Khs pyysi 27. 6. 1963 Kéopenhaminan teknillisen korkeakoulun professoria,
tekniikan tohtori P. H. Bendtsenid, Hampurin kaupungin ylirakennusjohtajaa,
professori Otto Sillid sekd Tukholman liikennelaitoksen liikennejohtajaa Erik
Tengbladia antamaan asiantuntijalausunnot Helsingin julkisen henkiléliikenteen
kehittdmisestd. Asiantuntijoiden yhteenveto-lausunto on liitteend C ja yksityis-
kohtainen lausunto liitteend D.

Lausunnossaan asiantuntijat laskevat uudelleen liikenne-ennusteita ja talou-
dellisia vertailuja kiiyttdmélld omia menetelmidéin ja myods toisten kaupunkien
kokemuksiin perustuvia ominaislukuja. Tulosten he ilmoittavat vahvistavan
metrotoimikunnan teettdmien vastaavien selvitysten tuloksia. Po. tehtivissd
sihkokiyttoinen metrorata on edullisempi kuin omalla viyldllddn kulkevat linja-
autot. Uudet yksikiskoiset yms. kuljetusvilinekeksinnét eivit sovellu po.
tehtdvddn. Jo vuoden 1969 oloissa Puotilaan (nyk. Puotinharjuun) johtavan
metroliikenteen vuotuiset kustannukset, joihin on laskettu myds radan rakentamis-
kustannusten korko ja kuoletus, olisivat noin 159, pienemmit kuin vastaavan
kaduilla kulkevan linja-autoliikenteen kustannukset katukustannuksia laske-
mattakin.

Ldhiajan toimenpileend on asiantuntijoiden mielestd tarpeen, ettd kaupunki
mitd pikimmin pa#ttids rakentaa metroradan Ruoholahdesta Puotilaan ja saman-
aikaisesti tehdd myds metroradan haaran Sérnédisisti Kumpulaan. Sitédpaitsi
olisi pian toteutettava myds Mannerheimintien parantaminen julkiselle liiken-
teelle varattavine omine ajoratoineen. Léntisten suuntien ldhiliikenteen autolinjat
voidaan vield johtaa paddttymiddn Ruoholahden metroasemalla. Metrorataa olisi
pikaisesti jatkettava Kumpulasta ainakin Koskelaan, ehké jopa Suursuolle saakka,
sekd harkittava sen jatkamista Puotilasta Kontulaan. Ensimmaiisen metroradan
rakentaminen tekee mahdolliseksi Pitkénsillan yli kulkevien raitiolinjojen pois-
tamisen, mutta silloin on jérjestettiva uusia, kaakkoisiin kaupunginosiin johtavia
autolinjoja sekd parannettava raitiotieyhteyksid koillisista kaupunginosista
Toolonlahden pohjoispuolitse Mannerheimintielle etelddn ja myos sen poikki lou-
naisiin kaupunginosiin. Raitiolinjoja ei nimittdin olisi viliaikaisestikaan joh-
dettava metroradan kautta Vallilasta Ruoholahteen, niin kuin oli suunniteltu.

Luetellut rakennustyét ja vastaavat vaunujen hankinnat sekd varikon
ja korjaamon rakentaminen muodostavat asiantuntijoiden ehdottaman metron
ensimmiisen toteuttamisvaiheen. Sen osalta heiddn ehdotuksensa on yleensi
samanlainen kuin metrotoimikunnan suunnitteluvaliokunnan ehdotus. Luopu-
minen raitiolinjojen johtamisesta Vallilasta Ruoholahteen metroradan kautta
kuitenkin lisédd keskustan ohittavien raitiotieyhteyksien parantamisehdotuksen,
johon mm. kuuluu raitiotie Mechelininkadulta Tehtaankadulle, painoa. Asian-
tuntijat lisddvit ensimméiseen rakentamisvaiheeseen metron jatkeet Kumpu-
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lasta ja Puotilasta. Jos néitéd ei oteta lukuun, on pddoman tarve jokseenkin yhta
suuri kuin suunnitteluvaliokunnan ehdotusta noudatettaessa. Ensimmaisen raken-
tamisvaiheen supistamisen metrotoimikunnan esittdmélld tavalla asiantuntijat
torjuvat.

Myéhemmistd toimenpiteistd asiantuntijat tekevidt ehdotuksia ulottaen lii-
kenteen kasvua koskevat laskelmansa vuoteen 1980. Jotta kokonaisliikenne pystyt-
tédisiin hallitsemaan, on kumpikin Helsinkiin johtava valtion rautatie kehitettivi
kaupunkiradaksi ja metron toisena toteuttamisvaiheena on rakennettava rata
Ruoholahdesta Munkkivuoren kautta Pitdjinméien Hoyldédmotielle, rata Ruoho-
lahdesta Lauttasaaren suuntaan sekd toinen, ensimmdisend rakennettua etelim-
pani kulkeva rata Ruoholahdesta keskikaupungin ldpi Hakaniemeen ja edelleen
Sturenkatua Vallilaan. Siitd, milloin ndmé radat rakennettaisiin, ei pidd paattia
vield, mutta kuitenkin niin ajoissa, etti metron rakentaminen voi jatkua keskey-
tyksettd. Valtionrautateilld on edulliset mahdollisuudet edistds Helsingin seudun
sisdistd liikennettd, jos pikaisesti jirjestetddin sidhkoistetyille pidd- ja rannikko-
radoille tehtévisdn soveltuvin kalustoin koko pdivin enintddn 10—20 min. vilein
liikennoivat paikallisjunat sekd tarkoituksenmukaisiksi rakennetuilta liityntéa-
asemilta laajalle vaikutusalueelle liikenndivdt autolinjat. Téllaisen kehityksen
nopea toteuttaminen voisi auttaa siirtiméin Munkkivuoren metroradan ja keski-
kaupungin l4pi johtavan toisen metroradan rakentamisen jonkin aikaa myéhem-
méksi kuin nimid metroradat tarvittaisiin, ellei valtionrautateiden paikallis-
liikenteen kehittdminen tayttdisi nditd vaatimuksia. Lauttasaaren metroradan
rakentamisen tulee riippua Espoon kauppalan mukaantulosta ja asutuksen kas-
vusta sen alueella.

Asiantuntijoiden toisen vaiheen ehdotus poikkeaa metrotoimikunnan suunnit-
teluvaliokunnan selvityksend esittdméistd, vuoden 1980 tarpeita vastaavasta
tavoitteesta sikili, ettd asiantuntijat ehdottavat jo tihin vaiheeseen toisen metro-
radan keskikaupungin lépi, mutta jattivit myohemmiksi tai pois erditd muita
toitd. Muutosehdotukset kytkeytyvit toisiinsa. Torjuessaan raitio- ja metrovaunu-
jen kédyttamisen samoilla radoilla asiantuntijat ndet katsovat oikeaksi, ettd keski-
kaupungissa 1970-luvulla tarpeellinen lisdkapasiteetti luodaan rakentamalla
toinen metrorata keskikaupungin ldpi eikid jirjestimilld mainitunlainen sekalii-
kenne Mannerheimintietd Reijolan ja Kallion suuntiin ja lisdksi rakentamalla
yhdysrata Pohjois-Haagan ja Suursuon metroratojen kesken liikenteen osittai-
seksi johtamiseksi keskikaupungin ohi, kuten suunnitteluvaliokunta oli timén vai-
heen rakentamiskustannusten sédstdmiseksi ehdottanut. Kahta rataa keskikau-
pungin ldpi asiantuntijat pitdvdt myos keskustan yleisen ja liikennekehityksen
kannalta tirkedni. Vaikka he ovat jittineet myods erdit esikaupunkiradat myo-
hempéén aikaan, vaativat heidin ehdottamansa ensimmainen ja toinen rakentamis-
vaihe yhteensd noin vuoteen 1980 mennessi hieman suuremman pidomansijoi-
tuksen kuin suunnitteluvaliokunnan esittdmé ohjelma. Asiantuntijoiden lausunto
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tyonjaosta metron ja valtionrautateiden kesken ei lopputulokseltaan poikkea
metrotoimikunnan ja suunnitteluvaliokunnan edellyttimaistd, mutta osoittaa,
ettd valtionrautateiden paikallisliikenteen nopea kehittdminen voi metron toisessa
rakentamisvaiheessa méédriatyin edellytyksin auttaa jonkin verran hidastamaan
péddoman sijoittamisen tahtia. Lausunto perustuu rautatiehallinnon taholta marras-
kuussa 1963 saatuihin, juuri valmistuneisiin tietoihin kehitysohjelman eri vaiheista.

Asiantuntijat puoltavat tilan varaamista metrotoimikunnan mietinnossi
mainituille metroradoille.

III. Lautakuntien lausunnot.

Yleisten toiden lautakunta mainitsee lausunnossaan (liite E), ettd metroviylien
kustannusten pohjana kiytetyt yksikkohinnat vastaavat rakennusviraston katu-
rakennusosaston arvioissaan kiyttimifd yksikkohintoja. Témé koskee erityisesti
maansiirto-, kallionlouhinta-, kadunrakennus-, pééllystys- yms. toitd. Lauta-
kunnan kisityksen mukaan kustannusarviot on tehty niin huolellisesti kuin se
on ollut mahdollista, ja on luultavaa, etteivit alustavien suunnitelmien mah-
dolliset muutokset olennaisesti muuta kustannusten kokonaistasoa.

Kaupunkisuunnitielulaufakunia mainitsee lausunnossaan (liite F) mietinnon
selvityksissd ja perusteluissa selvésti osoitetun, ettd Helsinki tarvitsee omille
viylilleen sijoitetun julkisen liikenteen verkon, koska vain télld tavoin voidaan
tehdd mahdolliseksi verraten nopea ja héiriintymaéton liikkuminen kaupunkialueella
yleisen liikenteen yhd kasvavassa médrin pyrkiessi ruuhkautumaan kaduille.
Lautakunnalla ei ole huomauttamista metrotoimikunnan mietintonsd toisessa
osassa pédtettidviksi ehdottamiin kohtiin 1)—3) ja 6)—7). Ehdotuksen 4) kohdan
suhteen lautakunta yhtyy sekd suunnitteluvaliokunnan etti ulkomaisten asian-
tuntijoiden kantaan, jonka mukaan metrorata keskustasta Puotilaan ja Kumpulaan
olisi alusta alkaen johdettava keskustan halki Ruoholahteen saakka, koska juuri
keskustan alueella tilanne kaduilla on vaikein. Tdma4 ei estéine liikenteen aloitta-
mista metrotoimikunnan esittimallad tavalla vililla Hakaniemi-Puotila, mikili
tédllaisen viliaikaisen liikenteen jirjestiminen katsottaisiin taloudellisesti tarkoi-
tuksenmukaiseksi. Puotilan metrolinjaa olisi vilittomasti jatkettava myoés Mylly-
puron ja Kontulan alueille. Ehdotuksen 5) kohdan suhteen lautakunta katsoo,
ettd olisi jo heti ensi vaiheessa aiheellista ryhtya toimenpiteisiin Mannerheimintien
liikenteen parantamiseksi siten, ettd rakennetaan pikaraitiotielle ja linja-autoille
tarkoitettu oma ajorata. Lautakunta pitdd kyseenalaisena sitd menettelyd, etté
metrolinjoille ohjataan myds raitioliikennetté.

Ensimmiisen rakennusvaiheen jédlkeen rakennettaviksi ehdotetuista lisdradois-
ta olisi padtettivd myshemmin, jolloin on mahdollista paremmin kuin nykyhetkelld
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ndhdé asukasluvun ja liikenteen kehitys sekd tehdi lisdratkaisuja varmoin perus-
tein. Ennen kuin laajemmasta metroverkosta tehdddn p#aatoksid, on suoritettava
tiahdn mennessd tehtyja tdydellisempi liikennetutkimus ja sen perusteella laadit-
tava liikenteen kokonaissuunnitelma, miké saattaa aiheuttaa tarkistuksia laajem-
paan metroverkkoon. Mainittu kokonaissuunnitelma ei kuitenkaan tule milldén
tavalla asettamaan kyseenalaiseksi Ruoholahdesta Puotilaan ja Kumpulaan
johtavan metroradan eikd Mannerheimintien kiireellisenéd pidettdvin parantamis-
suunnitelman tarpeellisuutta.

Liikennelailoksen lautakunia mainitsee lausunnossaan (liite G), ettd Helsingin
kaupungin ja sen liikenteen kehitys tulee tekemiidn vilttiméittomaéksi rakentaa
ainakin er#illd pédfsuunnilla julkista liikennettd varten muusta liikenteestd eris-
tettyji ns. metrovéylid. Tilanvaraukset viylid varten olisi mahdollisuuksien
mukaan sdilytettdvi ja uusia varauksia tarvittaessa tehtivi, jottei viylien rakenta-
minen kohtuuttomasti vaikeutuisi ja kallistuisi. Ensimmaéisessd vaiheessa ja mah-
dollisimman pian olisi rakennettava sdhkéjunin liikennditdvd metroviyld keskus-
tasta Hakaniemen kautta Puotinharjuun ja Kumpulaan. Metroviyldd ei olisi
rakennettava niin, ettd sitd samanaikaisesti liikennoitdisiin sekd metrojunin etté
raitiovaunuin. Myo6s Mannerheimintien liikenneviyldd olisi mahdollisimman kii-
reellisesti kehitettdva suunnitteluvalickunnan ehdottamalla tavalla.

Kiinteistolaulakunta puoltaa lausunnossaan (liite H) metroradan pikaista
rakentamista Ruoholahdesta Puotilaan ja Kumpulaan. Kvstolle olisi lisdksi kii~
reellisesti esitettivd paitettdviksi, milld tavoin Mannerheimintien liikenneolojen
parantaminen tullaan suorittamaan ja millaisin kulkuneuvoin tidmén suunnan
julkinen henkiléliikenne tullaan ldhitulevaisuudessa hoitamaan. Myds tilanvarauk-
set mahdollisia myShempid metroviylid varten on suoritettava.

IV. Khn lausunto.

Edelld selostetut selvitykset, suunnitelmat ja lausunnot antavat yleiskuvan
niistd oloista ja ratkaisuista, joihin kehitys saattaa johtaa. Kvston ei kuitenkaan
ole vdlttdmdtintd vield nyt tehdd lopullisia ratkaisuja kaikista niistd asioista, jotka
on ollut selvitettivi kokonaiskuvan saamiseksi. Kaupungille lienee edullisinta
~ mahdollisuuksien mukaan siilyttdd julkisen henkildliikenteen kehittdmistd kos-
kevien suunnitelmien joustavan kehittdmisen vapaus. Sen vuoksi on tarkoituksen-
mukaista ratkaista tdhén kysymykseen liittyvisti, Kvston pditettdviksi kuulu-
vista asioista téll4 kertaa vain ne, joiden toimeenpanemiseen olisi pian ryhdyttavi.
Vield ei olisi lopullisesti ratkaistava esimerkiksi sellaisia yksityiskohtia kuin eri
metroratojen suuntia ja rakennustéihin ryhtymisaikoja. Niistd voitaisiin paattia
sitten, kun rakentamisen aika on lidhelld, kun suunnitelmat ja taloudelliset laskel-
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mat on tarkistettu uusimpien tietojen perusteella ja kun tyon rahoitusmahdolli-
suuksista on hankittu riittivd varmuus. Asian nykyisessd vaiheessa ei ole tarpeen
esitelld Kvston kisileltdviksi mainitunlaisista yksityiskohdista selvityksen# esi-
tettyjd alustavia suunnitelmia eikd annetuissa lausunnoissa niistd esitettyja
mielipiteitd. Tallainen menettely on kuitenkin mahdollinen vain siten, etti Kvsto
hyvissd ajoin tekee erdidt valmisteluja koskevat pddlcksetf, joiden pohjalla asian
enempi kehittdminen voidaan hoitaa riittdvin pitkilld tdhtédykselld.

Seka yleisen liikenteen viylien ettd nimenomaan julkisen liikenteen kehittidmi-
nen kasvavien tarpeiden ja muuttuvien olosuhteiden mukaisesti on Khn mielesti
yhteiskunnan velvollisuus. Keinojen valinnassa on pantava suuri paino taloudelli-
sille ndkokohdille, nimittdin samaa tarvetta tyydyttdvien vaihtoehtoisten ratkai-
sujen taloudellisuudelle ja kaupungin mahdollisuuksille rahoittaa niiden vaatimat
sijoitukset. Saadun selvityksen mukaan metro on kaupungille muita menetelmis,
kuten henkiloautoliikennettd ja katuja kédyttdvéd linja-autoliikennettikin hal-
vempi tapa ratkaista henkiléliikennetarpeen pé#dosan tyydyttdminen Helsingin
keskustasta muutamiin paddsuuntiin johtavilla reiteilld. Ulkomaiset asiantuntijat
vahvistavat selvitystyon antaman késityksen, ettd jdljempénid ehdotetun metro-
radan avulla saatava liikennekustannusten sidsté jo kohta radan valmistuttua
tulee vastaamaan kohtuullista kuoletusta ja korkoa sijoitettavalle piddomalle,
joten tarpeellisten lainojen hoitamisen mahdollisine uudistamisineen ei tarvitsisi
aiheuttaa lisdrasitusta kaupungin taloudelle. Metron mahdollisista myshemmisté
rakentamisvaiheista tilanvarausten pohjaksi laadittu ohjelmaselvitys on samalla
pohjalla.

Khn mielestd saatu selvitys osoittaa, ettd yksinomaan julkiselle henkils-
liikenteelle varatut, muusta liikenteestd erotetut mefrovdyldt ovat Helsingissd
valttamiattomid. Valtionraulaleiden paikallisjuniin olisi ohjattava mahdollisimman
suuri osa matkustajista. Tarpeiden ja taloudellisten edellytysten kasvun mukaan
vaiheittain kehitettivid metrojirjestelmiad sekd wvaltion paikallisliikenneratoja
olisi tdydennettdvé niihin liittyvin, kaduilla kulkevin aufolinjoin ja toistaiseksi
myds sopeuttamalla raitiotieverkko kussakin vaiheessa toimivaan metrojérjestel-
méiidn, kunnes jdlkimmaéisen laajetessa raitiotiet voidaan poistaa yleisen liikenteen
ajoradoilta. Jotta henkiloautoliikenne voisi parhaiten tiydentiii rautatie- ja metro-
liikennettd, olisi rautatien ja metron asemille tehtdvd mm. pysidkoéintikenttia.

Khs katsoo selvitetyksi, ettd sidhkokédyttoinen juna on Helsingissd selvisti
sopivin kuljetusvdline yhtendisen julkisen liikenteen jirjestelmin keskeisilla osilla.
Khs on sitd mieltd, ettei raitiovaunujen ja metrojunien olisi liikennéitdva samoilla
radoilla.

Tilan varaaminen metroa varten on Khn mielestéd vilttdméiténta. Tilan varaa-
misen menettelytapaa valittaessa on otettava lukuun se, ettd vaikka jo nyt on
vélttdmiatonta varata tilat metron mahdollisia myshempidkin laajennuksia varten,
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on toisaalta suunnitelmia toistuvasti tarkistettava. Aiheen ilmetessd tulee voida
muuttaa tilanvarauksia, mikili se syntyneiden uusien esteiden takia enii on kiy-
tinnossd mahdollista. Joustavan menetelmédn aikaansaamiseksi ja jotta tilan-
varauksista ei aiheutuisi kustannuksia aikaisemmin kuin on tarkoituksenmukaista,
on nykyisessii vaiheessa sopivinta, ettd Khs jarjestdd toimivaltansa puitteissa
tilanvarausten médérittelemisen, valvomisen ja jatkuvan tarkistamisen.

Edelld on selostettu tehtyjd ehdotuksia siitd, mitd kohteita olisi luettava
metron ensimmdiseen loteutlamisvaiheeseen, jonka rakentamispéditoksen valmiste-
luihin olisi nyt pddtettdva ryhtyd. Khn mielestdi metron ensimmaéinen toteuttamis-
vaihe olisi méériteltdvé niin, ettei sen toteuttaminen vaatisi kohtuuttoman pit-
kas aikaa, mutta toisaalta samalla niin, etta sen toteuttamisella saavutettavat
parannukset loisivat eri péiliikennesuunnille kesken#in jokseenkin yhtd hyvit
liikkenneolot. Suppeimpaan, timén vaatimuksen kohtalaisesti tiyttdvain ensimmadi-
seen toteuttamisvaiheeseen kuuluu saadun selvityksen nojalla metroliikenne
Ruoholahdesta keskustan ldpi koilliseen Puotinharjuun ja Kumpulaan seki sitéd
luoteis- ja linsisuunnilla vield 1970-luvun alkupuolella riittdvin hyvin vas-
taavat Mannerheimintien julkisen liikenteen parantaminen sekd Munkkiniemen
ja Lauttasaaren suuntien linja-autoliikenteen johtaminen Ruoholahden metro-
asemalle ynnd ndihin vilittomisti liittyvédt raitiotieverkon sopeuttamis- ym.
tyot. Metroradan ulottaminen jo ensi vaiheessa keskustan ldpi sen ldnsi-
laidalle saakka sekd tdhdn lLittyvit autolinjojen péditepaikan ja raitioteiden
jarjestelyt Ruoholahdessa ovat Khn mielestd ensiarvoisen térkeitd. Ne néet
vihentdvat merkittdvisti keskustan liikennevaikeuksia. Ne tekeviat mahdolliseksi,
kun myés metrorata Kumpulaan on valmistunut, raitioteiden poistamisen Kaivo-
kadun lansipddstd Hidmeentien ja Helsinginkadun risteykseen ulottuvalta reitilté
samoin kuin mm. Liisan- ja Snellmaninkaduilta. Ne myots vapauttavat lantisen
linja-autoliikenteen keskustan katujen ruuhkautumisen seurauksista. Metroradan
haara Kumpulaan palvelee lihiaikoina yhti suurta matkustajamidrdid kuin
Puotinharjuun johtava piihaara ja edistdé ratkaisevasti metron taloutta. Manner-
heimintielld ei julkisen liikenteen parantamista voida toteuttaa jérjestimétta
samalla uudelleen my6s muu liikenne, jolloin senkin kuljetuskyky ja nopeus kas-
vavat. Mannerheimintien parantaminen kytkeytyy julkisen liikenteen jérjestelyn
kannalta ja eteldosassaan rakenteittensakin osalta metroon. Lainoista neuvo-
teltaessa on tdrkeitd, ettd Mannerheimintien parantamistyon sisdllyttdminen
metro-ohjelmaan tekee tdmén eri pédsuuntiin ndhden tasapuoliseksi kokonai-
suudeksi. Namé seikat huomioon ottaen Khn mielesti ei olisi tarkoituksenmukaista
rajoittaa ensimmadisen vaiheen valmisteluja vain niihin kohteisiin, jotka metro-
toimikunta mainitsee mietintonsd Il osan ponsissa. Metroradan aloittaminen
Hakaniemestd vaatisi sen ja keskustan eri osien vilille suuren jatkokuljetuksen
katuliikennevilinein, miké lisdisi keskustan liikennevaikeuksia ja veisi matkustajien
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aikaa. Metron osa Hakaniemen eteldpuolella vaatii pisimmén rakentamisajan
ja olisi senkin vuoksi aloitettava ajoissa.

Harkittaessa, minké ajan kuluessa ensimméinen vaihe olisi pyrittiva toteutta-
maan, mikili rahoitus voidaan jirjestéd, on otettava huomioon, etti lyhyehkonkin
metroradan rakentaminen vaatii keskeiselld alueella 4—6 vuoden ja laita-alueillakin
pintatydni 2 vuoden ajan. Vastaavia ty6ajan eroavuuksia esiintyy Mannerheimin-
tien parantamistydén eri jaksojen kesken. Lopullisten suunnitelmien laatiminen
ym. valmistelut sekd rakentamispdétoksen tekeminen aiheuttavat, ettd tyot,
ottamatta lukuun vidhédisempid esitoitd, voitaneen aloittaa aikaisintaan parin vuo-
den kuluttua siitd, kun Kvsto paidttaa Khn jédljempidni tekemistd esityksistd.

Metrotoimikunnan suunnitteluvaliokunnan ja asiantuntijoiden laskelmat
késittelevit metron ensimméiisen vaiheen valmistumista vuoteen 1970 mennesséi.
Selvitykset ja asiantuntijoiden lausunto osoittavat, ettd noin vuoden 1970 paik-
keilla ei edelld mainituilla suunnilla tule olemaan mahdollista hoitaa ilman vakavia
liikenteellisid ja taloudellisia haittoja julkista henkiloliikennettd turvautu-
matta sen erottamiseen katuliikenteestid. Metron rakentamista, paitsi vahiisempié
esitoitd, ei kuitenkaan voitane aloittaa aikaisemmin kuin vuonna 1967. Jo edelld
mainittujen tyb6aikojenkaan takia ei nyt enda voida ottaa tavoitteeksi ensim-
miisen vaiheen valmistumista vuoteen 1970 mennessd. Vidhdnkin my6hem-
pédnd aikana suurempi matkustajaméird vaatii enemmén vaunuja ja vastaavasti
suuremman varikon. Yhtééltd olisi eduksi ensimméisen vaiheen toteuttamisaikaa
pidentdmalla varata eri toitd varten riittdvd aika, rajoittaa samalla kertaa kiyn-
nissd olevien tyokohteiden lukua ja supistaa vuotuista varojen tarvetta. Mitd
enemmaén tyot toisaalta lykkaytyisivit, sitd suuremmiksi tulisivat katuliikenteen
vaikeudet yleensé ja erityisesti metron rakennustyémaiden kohdalla jasitd enem-
mén ennittdisividt katuja kéyttdvian julkisen liikenteen kustannukset kasvaa.
Ensimmaéisen vaiheen valmistumisen lykkdytyminen vaikuttaisi lisdksi sen
jélkeen ilmeisesti edesséd olevien tehtdvien paisumisen. Néita tekijoitda vastakkain
punniten niyttda siltd, ettd ensimmdisen vaiheen valmistumiselle ei suunnittelu-
tyossd ja rahoitusneuvotteluissa voida reaalisin perustein asettaa myoéhempdi
tavoiteaikaa kuin vuosi 1974, mutta tuskin myoskdén paljon aikaisempaa.

Pédoman tarve voidaan asian kisittelyn nykyvaiheessa arvioida niiden
suunnitelmien kustannusarvioiden perusteella, jotka metrotoimikunnan mietin-
nossd on julkaistu, vaikka suunnitelmia onkin syytéd vield kehittdd. Sen mukaan
metro-ohjelman ensimméisen vaiheen sijoitukset olisivat heinikuun 1964 hinta-
tason mukaan laskien 8 vuotena keskimiirin n. 42,5 mmk vuodessa ja jakau-
tuisivat seuraavasti:
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noin mmk
Metroradat niihin liittyvine henkilg- ja linja-autoliikenteen péite-
laitoksineen sekd katu- ym. téineen:

Ruoholahti—Puotinharju ..............c.coviiiiiiiiiiiiian.t, 110
Sorndinen—Kumpula ........ .. .. il 25
Metrovaunut vuoden 1974 tarpeiden mukaan .................... 95
Metrovaunuvarikko vuoden 1974 vaunumédrélle .................. 20
Metrovaunukorjaamon 1. vaihe ............ ... oo i, 20

" Mannerheimintien julkisen ja yleisen liikenteen parantaminen siihen
liittyvine téineen ......... ..ottt i i i i 60

(siitd yleisen liikenteen osuus noin 509,)

Raitiotieverkon sopeuttaminen ylli mainittuihin metroratoihin (mm.
uudet raitiotiet Maria—Ruoholahden metroasema—Tehtaankatu ja
Arabia—Kumpulan metroasema—Koskelan halli, Messuhallilta itdén
olevan raitiotien parantaminen sekd tarpeettomiksi tulevien raitio-
teiden purkaminen mm. Kaivokadun ldnsipédn ja Hdmeentien—Hel-
singinkadun risteyksen viliseltd reitiltd) .................. ... .. 10

Yhteensd 340

Vertailun vuoksi mainittakoon, ettid metrotoimikunnan mietinnén II osan
ponsissa ehdotettu tavoite, joka késittdisi radan keskustasta Puotinharjuun ja
Mannerheimintien parantamisen (kuten edelli 60 mmk), vaatisi heinikuun 1964
hintatason mukaan, jos rata alkaisi rautatieaseman luota, vaunut yms. mukaan
lukien noin 215 mmk. Metrotoimikunnan tutkittavaksi ehdottama radan aloit-
taminen Hakaniemestd wvihentdisi tdtd sijoitusta noin 35 mmk:lla, jos jatko-
yhteyksien jérjestiminen kaduilla keskustan eri osiin ei aiheuttaisi sijoituksia.
Sorndisten—Kumpulan haararata vaunuineen yms. maksaa 70 mmk.

Edelld mainittuihin kohteisiin siséiltyy osia, jotka vaativat hyvin eripituisen
rakentamis- tai hankinta-ajan. Olisi vilttdméatontd voida aloittaa esim. jokin
pitkdn ajan vaativa tyo my6hemmin valmistuvaksi tarkoitetussa kohteessa
muutamia vuosiakin aikaisemmin kuin jokin nopeasti tehtivissi oleva tyd
aikaisemmin valmistuvassa kohteessa. Eri tyot tarvitsevat erilaista ammatti-
tydvoimaa ja erilaisia koneita. Siten myds tyollisyysnikokohdat vaikuttavat
tydohjelman tarkoituksenmukaiseen jirjestimiseen. Verrattain laaja ja vastaavasti
pitkdaikainen tyoohjelma tekee mahdolliseksi tyén edullisemman jirjestdmisen.
Téamén takia ja kun aikaisemmin esitetyisti syistd mitd4n mainituista kohteista
ei pitdisi lykdtd lyhyemméinkdidn ensimméiisen vaiheen jéilkeisend aikana péé-
tettdviksi, ei olisi realistista supistaa ensimmaiisen vaiheen valmistelua. Teh-
dessddin Kvstolle ehdotuksensa ensimméisen vaiheen tyoohjelmaksi Khs tulee
selvittdmaéin, milloin kukin siihen kuuluva kohde valmistuisi liilkenteen kaytetta-
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viksi. Tyoohjelmassa tullaan pyrkiméédn teknillisten ja rahoitusmahdollisuuksien
puitteissa siihen, ettd sopivat Mannerheimintien parannetut osat ja metroratojen
jaksot voitaisiin saada kéayttoén mahdollisimman nopeasti.

Metro-ohjelman I vaiheen todennikdisestd vaikutuksesta Helsingin ty6llisyys-~
tilanteeseen voidaan alustavana tietona mainita, etté sijoitusten kokonaisméairista,
noin 340 mmk:sta, on vaunuja, raide- ja sihkotarvikkeita, varikon ja korjaamon
koneita yms. etupdfssi muualta kuin Helsingistd suoritettavia hankintoja noin
140 mmk:n ja paikalla suoritettavia rakennustdéitd noin 200 mmk:n arvosta.
Jalkimmadisestd voi tydpalkkojen osuus olla noin neljinnes ja tydvoiman luku
8 vuotena keskimdirin arviolta noin 500.

Kuten edelld on esitetty, on ajankohtaista suorittaa kiireellisesti niiden téiden
valmisteleminen, jotka sisdltyvit metro-ohjelman vuonna 1974 péaidttyviksi
tarkoitettuun vaiheeseen. Asiantuntijoiden mielestd on asia niiden osalta jo kypsé
rakentamispédétoksenkin tekemiselle. Neuvotteluihin luoton saamisesta ei kuiten-
kaan ole voitu ryhtyé, ennen kuin Kvsto on pédattényt siitd, haluaako kaupunki
ryhtyd metron toteuttamiseen, ja ensimmaéisen vaiheen toivottavasta laajuudesta.
Sen vuoksi on parempi, ettid nyt ratkaistaan vain, mitd kohteita tdhéin toteuttamis-
vaiheeseen luetaan. Tarpeellisten, nykyisid yksityiskohtaisempien teknillisten
suunnitelmien ja taloudellisten selvitysten valmistuttua ja kun rahoitusmahdolli-
suuksista on saatu riittdvi selvyys, Kvston kisiteltdviksi esitetdén erillinen ehdotus
rakentamispééatokseksi.

Valmisteluissa, jotka on suoritettava Kvston tehtyd jéiljempinéd esitetyn
paitoksensd, on tirkedtd kasitelld kaikkia edelld lueteltuja tyékohteita yhdessd
saman tehtidvin osina, silld vain ne kaikki yhdessé ja tarkoin toisiinsa sovitettuina
saavat aikaan kaupungin liikenneolojen edelli maééritellyn tasapainoisen paran-
nuksen. Valmistelutyohdn tarvitaan runsaasti ty6voimaa ja ulkopuolistakin
apua. Siind on tirked sija yhteisty6lla kaupungin eri virastojen seké toisten kun-
tien ja valtion viranomaisten kanssa. Siksi on tarkoituksenmukaista, etti Khs
jérjestdd metro-ohjelmaan liittyvien asioiden keskitetyn késittelyn asettamalla
sitd varten toimikunnan.

Metron toteuttamiseen tarpeellisten pddomien hankkimista tutkittaessa
kiintyy huomio siihen, etté laitos tulee suureksi osaksi palvelemaan muiden kuntien
asukkaita. Voimassa oleva kunnallinen jaoitus ja lain mééariys, ettd luonnollisten
henkiléiden tulovero, joka on ratkaisevan tédrked osa kuntien verotuloista, tulee
asuinkunnalle eikid osaksikaan tyopaikan kunnalle, tekevit ongelmaksi sellaisten
laitosten kustantamisen kaupunkiseudun keskuskaupunkiin, joita kaupunkiseudun
muiden kuntien asukkaat tarvitsevat kiydessdfin keskuskaupungissa tydssi.
Mitd suurempi osa Helsingissd tulonsa hankkivista ja asioivista henkil6istd, jotka
etenkin henkiloautoa kiyttiessdin lisddvit Helsingin liikennevaikeuksia, asuu toi-
sissa kunnissa ja maksaa veronsa sinne, sitd kohtuuttomammaksi kavisi se, ettd
Helsingin kaupungin pitdisi yksin vastata liikenteen kasvun vaatimista inves-
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toinneista. Kaupungin asukasluvun kasvun pysdhdyttyd ennusteen mukaan
1980-luvulla johtuu jopa liikennekalustonkin lisd4dmisen tarve vain ldhikuntien
vieston jatkuvasta lisdyksestd. Aikanaan tulee ldhikuntien asukkaille olemaan
niin tirkedtd saada jatkuvasti hyvit kulkuyhteydet Helsingin eri osiin, ettd pitiisi
olla mahdollista 16yti44 pohja kuntien yhteistydlle metron kehittdmiseksi. Metron
toteuttamisen edelld esitetyn ensimmaisen vaiheen valmistelujen aikana téllaisella
yhteistyd6lld kuitenkin lienee merkitystd vain myshempien vaiheiden tilanvarausten
osalta sekd periaatteellisena valmistautumisena myshemmén ajan ongelmien
yhteiseen ratkaisemiseen.

Valtion tuen saaminen Helsingin kaupunkiseudun tarpeet tyydyttidvin
julkisen liikenteen jdrjestelmén luomiseen olisi tarpeellista ja tdysin perusteltua.
Onhan kuntien vilisten liikenneyhteyksien kehittdminen 18hinné valtion velvolli-
suus. Se, ettd valtio vastaa rautateiden paikallisliikenteen kehittdmisestd, tayttda
timén tehtdvin alueellisestikin vain pieneltd osalta. Metron rakentaminen vidhen-
tda valtion vastattavaan tieverkkoon kohdistuvia laajentamistarpeita jo edelld
miiritellyssd metron toteuttamisen ensimmaéisesséd vaiheessa, vaikka metroradat
vield eivdt ulotu kaupungin rajan lihellekdén. Kaupungilla olisi ilmeisesti oikeus
odottaa, ettd valtio tulisi alusta alkaen tukemaan metron toteuttamista. Kaupunki
edellyttda wvaltion kaikin keinoin tukevan kaupunkia mm. lainojen saamisessa,
mahdollisten obligaatioiden liikkeelle laskemisessa ja muissa viranomaistensa kisi-
teltdvissd asioissa, joita metron toteuttamiseen liittyy. Valtion viranomaisten
myodnteinen asennoituminen metron toteuttamiseen on tarpeen mm., kun suunnitel-
laan valtion rakennettaviksi kuuluvia teitd kaupungin alueella ja ldhistossd. Neu-
votteluihin valtion kanssa on syytd ryhtyd Kvston tehtyid jidljempédnid esitetyn
paitoksen.

Metro-ohjelman toteuttamisen ensimméiisen vaiheen 8 vuotena vaatimaa,
vuosittain keskiméidrin n. 42,5 mmk:n rahoitusta, joka vuoden 1964 tulojen
perusteella maksuun pantavien verodyrien méiidrin mukaan vastaisi n. 1,4 pennié
dyrid kohden, ei kaupunki voi nédin lyhyené aikana suorittaa kokonaan verotulois-
taan. Tédnd aikana ei vield voitane odottaa merkittdvdi apua valtion eikd muiden
kuntien taholta eikd metro ennen ensimmdisen vaiheen valmistumista vield voi
suurestikaan vihentdd investointeja muuhun julkiseen liikenteeseen eiki tuottaa
sddstoja kiyttokustannuksista. Kvston jiljempénd esitetty pdétos kysymyksestd
luo pohjan neuvotteluille hankkeen rahoittamisesta ainakin suuremmaksi osaksi
pitkdaikaisten lainojen tai obligaatioiden avulla.
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V. Khn toimenpiteet ja ehdotus.

Mikili Kvsto tekee jdljempénd olevan paédtésehdotuksen mukaisen pédtoksen,
Khs tulee

1) laadituttamaan ja esittimédidn Kvston késiteltdviksi yleispiirustukset,
rakentamis-, hankinta- ja kayttokustannuksia sekd kannattavuutta koskevat
laskelmat, rahoitusehdotuksen selvityksineen lainansaannista sekd tyodohjelman,
jotka koskevat jiljempédnd olevan péidtdosehdotuksen I kohdassa maidriteltyi
metro-ohjelman ensimmadistd vaihetta tai tilanteen mukaan aluksi osaa siit4,

2) erikseen esittimddn Kvston péitettdviksi tai toimivaltansa puitteissa
suorituttamaan edellisessd kohdassa tarkoitettuihin kohteisiin luettavia véhii-
sempid rakennustditd, jos sellaiset osoittautuvat kiireisen tarpeen wvaatimiksi
ja ennakolta tehtyind kaupungille edullisiksi,

3) suorituttamaan vast’edes tarpeelliset toistuvat selvitykset julkisen hen-
kiloliikenteen kehittdmissuunnitelmien ja niiden toteuttamisohjelman tarkista-
miseksi seké teknilliseltd kannalta ettd olojen kehityksen ja my6hemmin kehi-
tyksen ennustamisperusteiden tdsmentymisen mukaan,

4) pyrkiméén edellisen kohdan tarkoittamassa suunnitelmien kehittéimisessi
sithen, ettd kehitetdin myds eri liikennemuodot kisittivdd, kaupungin koko
aluetta koskevaa kokonaisliikennesuunnitelmaa ja sen toteuttamisohjelmaa,
jotka ulotettaisiin yhteistyossd ldhikuntien kanssa tarpeellisin osin myés niiden
alueelle ja yhteistydssé valtion viranomaisten kanssa tarpeellisin osin myds valtion
rakennettaviksi kuuluviin teihin ja valtionrautateihin,

5) jarjestimddn metroa sekd siihen liittyvid laitoksia ja jarjestelyjd varten
mahdollisesti tarpeellisten tilojen varaamisen ja nididen varausten valvomisen
siksi, kunnes varausten maédrittely on ennédtetty kultakin osalta kehittdd niin
pitkélle, ettd voidaan esittdd tilan lopullinen osoittaminen asemakaavoissa ja

~niihin liittyvissd méaridyksissé,

6) asettamaan toimikunnan, jonka tulee huolehtia metro-ohjelmaan liittyvista
valmistelu- ja toimeenpanotehtidvistd kiyttimailld alaisikseen asetettavia tyd-
elimid ja asiantuntija-apua sekd ohjaamalla eri virastojen ja laitosten osallistu-
mista yhteistyohon, seké

7) ryhtymiin neuvotteluihin mm. valtion ja toisten kuntien viranomaisten
kanssa tarkoituksenmukaisista yhteisistd ratkaisuista metro-ohjelmaan liittyvisséa
kysymyksissi.

Khs ilmoittaa, ettd sen vihemmiston mielestd I. a) ponnen tulisi késittda met-
rorata vain keskustasta Puotinharjuun.

Khn toisen vihemmistén mielestd tulisi saman ponnen kisittdd metroradat
Ruoholahdesta Puotinharjuun ja Kontulaan sekd Kumpulaan.



N:io 1 — 1965 XXI

Edelld olevaan viitaten Khs esitidd Kvston pddltettivdiksi,

1. eltd ryhdytddn tarpeellisiin valmisteluihin, joiden pohjalla
Kuston kdsiteltdvdksi mahdollisimman pian annetaan esitys

a) Ruoholahdesta Puotinharjuun ja Kumpulaan johtavan,
sdhkokdyttoisin junin litkennditdvdn meltroradan, silld kdylettdvien
vaunujen, ndiden varikon ja korjaamon sekd melroradan
asemilla tarpeellisten henkilé- ja linja-autoliikenteen pddtepaikkojen
ym. laitosten rakentamisesta samoin kuin mainitusta metro-
radasta aiheutuvien, raitiotieverkkoon, katuihin yms. kohdistuvien
jdrjestelyjen toteuttamisesta ja

b) Mannerheimintien rakentamisesta julkisen ja yleisen
liikenteen {tehokkaaksi pddvdyldksi,

I1. eftd Khta keholetaan kaikin puolin selvittimddn kysymys
I. ponnessa mainittujen toimenpileiden rahoituksesta pyrkien siihen,
eltei kaupunki joudu rahoiltamaan niitd yksinomaan verotuloillaan,
sekd esittdmddn rahoitusohjelma samanaikaisesti toteuttamissuunnitel-
man kanssa Kuvslon kdsitelldvdksi ja

II1. ettd ryhdytddn tarpeellisiin toimenpiteisiin tilan varaamiseksi
myds myéhemmin mahdollisesti rakenneltavia metroratoja sekd niihin
liittyvid laitoksia ja jdrjestelyjd varten.

Helsingissd 25. 2. 1965.

Vakuudeksi:
Sulo Hellevaara
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Liite A
ESIKAUPUNKILIIKENTEEN
SUUNNITTELUKOMITEAN
MIETINTO

I osa 1959
Toinen painos

Kaupunginhallitukselle.

Kaupunginhallitus paatti 15. 9. 1955 asettaa komitean esikaupunkiliikenteen suun-
nittelua varten. Saman vuoden joulukuun 21. pdivdna kaupunginvaltuuste p#atti kehoittaa
tatd komiteaa ensi tilassa antamaan selvityksen siitd, olisiko joukkokuljetusvilineiden
liikenne kaupungin méarityissd osissa jérjestettivd maanalaiseksi. Komitean alainen
suunnittelutoimisto padsi aloittamaan tyénsd kesilld 1956. Tédssd vaiheessa julkaistaan
vain osa tdhdnastisen tyon tuioksista, pddosan jiaddessi mietinndn seuraaVISsa osissa
kiytettaviksi.

Antaessaan oheisena mietinténsd ensimmaéisen osan liitteineen Esikaupunkiliikenteen
suunnittelukomitea haluaa yhleenvetona esiltid (A) muulamia tehldvddnsd liiltyvid ndko-
kohtia ja (B) mielinténsd tdmdn osan tutkimusten tirkeimmdt tulokset seki (C) kokoavan-
lausuntonsa.

A. Ohjelman luominen
julklsen henkiléliikenteen kehittéimiselle.

1. Kaupungin liikennekysymyksen tirkeys.

Jokapdiviinen kokemus alkaa jo Helsingissd osoittaa, ettd liikenteen saaminen suju-
vaksi on erds kaupungin tirkeimmistd teht4vistd. Kuitenkin on Helsinki liikennevaikeuk-
siin ndhden vasta kehityksen alussa verrattuna esim. mannermaan suurkaupunkeihin.
Tilannetta on toistaiseksi helpottanut se, ettd Helsingin kadut ovat verraten leveitd ja ettd
toisaalta tuontivaikeudet ja ankara verotus ovat hillinneet henkildautokannan kasvua.
Ei tarvitse mennd kauemmas kuin Tukholmaan ndhddkseen, mihin kehitys on johtanut
nykyistd Helsinkid suuremmissa ja henkil6autotarvettaan vapaammin tyydytténeissé
kaupungeissa ja mihin se ilmeisesti pian vie Helsingissdkin, Jiljempéin4 esitettdvien ennus-
teiden mukaan Helsingin seudun asukasluku tulee vuoden 1980 paikkeilla sivuuttamaan
Tukholman seudun nykyisen asukasluvun ja henkildautojen luku tuhatta asukasta kohden
jo 1960-luvun kuluessa ohittamaan Tukholman seudun nykylsen tason.

Mahdollisuudet parantaa tilannetta liikennejérjestelyilld jo rakennetun katuverkon
puitteissa ovat tietenkin huomion arvoisia, mutta ne on pian kiytetty. Jollei ryhdyt4 paljon
suurisuuntaisempiin toimenpiteisiin, on seurauksena se, ettd tarkeit kadut tulevat tungos-
aikoina liian tdyteen ajoneuvoja ja matkanopeus vihenee. Monien ulkomaan suurkau-
punkien keskustoissa piéisee jo nykyisin tungosaikoina liikkumaan nopeammin kévellen
kuin autolla ja linja-autot ajavat hitaammin kuin aikoinaan hevosomnibussit.

Téllainen tilanne olisi kestdmiton kansantalouden, yhteiskunnallisen kehityksen ja
henkilokohtaisesti jokaisen kansalaisen: kannalta, omistipa hin auton tai ei. Se. estdisi
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kaupungin ja sen ldhiympdériston asukasméiirdn kasvamasta silld tavalla kuin elinkeino-,
hallinto- ja kulttuuritoimintojen tarpeet edellyttdvit. Vastaavan kasvun sijoittuminen
aivan toisille seuduille aiheuttaisi eri aloilla suuria haittoja ja lisikustannuksia. P4dkaupun-
gin kasvua suorastaan valtakunnan muiden keskusten kehityksen kustannuksella lienee
tosin monesta syystd koetettava hillitd, mutta toisaalta olisi seké vahingollista ettd ajan
mittaan ylivoimaisen raskasta koettaa estdd kohtuullinenkin kasvu tahallisesti padstdmalla
padkaupungin sisdinen liikenne ruuhkautumaan.

Vaikka kaupunki ei kasvaisikaan, tulisivat liikennevaikeudet henkilsautojen lisédn-
tyessd véhitellen karjistymaédn ja vahingoittamaan kaupunkiin jo keskittynytté elinkeino-,
hallinto- ja kulttuuritoimintaa siten mm. aiheuttaen arvojen menetystd ennen sijoitettujen
pifiomien osalta. USA:ssa on téstd jo selvii merkkejid havaittavissa. Suurkaupunki-
mainen eliminmuoto, vaikkapa hajalleen ja viljdsti rakennetuin asunto- ja tydaluein,
on ajan mittaan mahdollinen vain, jos sen piiriin kuuluvan alueen sisdisen liikenteen
kéytettaviksi saadaan paljon suorituskykyisempi liikenneviylien verkko kuin Helsingissé
nyt on.

2. Julkisen henkiloliikenteen asema litkennekysymyksessa.

Edelld luonnehditun ongelman ratkaiseva osa on kysymys kaupungin ja sen l4hi-
ympériston sisdisestd joukkokuljetus- eli julkisesta henkildliikenteestd. Kaikki eividt voi
ajaa omalla kulkuneuvolla. Ei olisi taloudellisesti eikéd térkein osin kdytdnnéllisestikdan
mahdollista hankkia niin paljon ajo- ja pysdkdimistilaa kuin tillainen liikenne vaatisi.
Julkisen henkil6liikenteen tidytyy muodostaa suurkaupunkimaisen alueen elintoiminnan
runko. Sen kehittiminen kaupungin ja siihen jokapéiviisessi eldméssdén liittyvén ldhi-
ympériston kasvavia tarpeita ja yleisen liikennetilanteen kiristyvia vaikeuksia vastaavasti
on erds Helsinginkin kehittimisen p&dongelmista.

3. Suunnittelukomitean tehtivin pdikohdat.

Kaupunginhallituksen ja kaupunginvaltuuston alussa mainitut paé4tokset ja niiden
perustelut ilmaisevat, miki osa Helsingin liikennekysymyksen ratkaisun valmistelemi-
sesta sisdltyy sunnnittelukomitean tehtdviksi annettuun »esikaupunkiliikenteen suunnit-
teluuny. Siihen ei kuulu esikaupunkien kaikki liikenne, vaan vilittomésti vain julkinen
henkil6liikenne. Toisaalta suunnittelukomitean tehtdvi ei rajoitu Helsingin esikaupun-
keihin, vaan kdasittdd julkisen henkiltliikenteen Helsingin kaupungin koko alueella,
jopa tarpeellisin osin kaupungin ldhiympéristossikin. Itse asiassa on tehtdvan ydinkohta
kaupungin keskeisten osien liikenteen jérjestdmisessi. Se nimittdin on ratkaisun vaikein ja
eniten kustannuksia vaativa osa. Esikaupunkien sekéd lihi- ja dédrialueen liikennepulmien
avain on keskikaupungin liikenteen saaminen siedettivin kustannuksin kyllin sujuvaksi
ja kuljetuskykyiseksi.

Suunnittelukomitean tehtdvdin kuuluu erdénid olennaisinpana osana valmistella
tilan varaamista julkisen henkiléliikenteen tulevia vdylid varlen asemakaavassa sekd asunto-
ja teollisuusalueiden, katujen, siltojen ym. rakentamisen yhteydessa.

Kaupungin ja ldhikuntien alueella on maankéiyttd nykyisin nopeasti siirtyméssi
muotoihin, jotka sitovat enemmdin padomia kuin entiset maankiyttémuodot. Niinpd
maatalous-, metsé- ja joutomaita otetaan kaupunkimaiselle asutukselle, puu- ja vanhat
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kivitalotkin véistyvit kerrostalojen ja keskustassa suurten liikerakennustén tiéltd, teiden
rakentamisessa siirrytddn yhd tehokkaampiin ja kalliimpiin ratkaisuihin jne. Keskikau-
pungin tontteja sekd myos katu- ja vapaa-alueita on alettu kiyttad hyviksi myos entista
syvemmalti.

Kuta enemmién pddomia maankiytén uudet muodot vaativat, sitd vaikeampaa olisi
jdljestdpdin muuttaa niitd. Muutokset olisivat kalliimpia kuin tihéan asti tehdyt ovat olleet
ja merkitsisivit suurempien arvojen havittdmisti. Nykyisin tavoin rakennettujen kiin-
teistojen, teiden tms. purkaminen unusien liikennevaylien tieltd sekd siihen pakosta liittyva
muiden katujen ja rikotuiksi tulevien tonttien ja kortteleiden uudelleen jirjestely olisi
perin kallista,

Sen tarkedmpédi ja kiireisempédd on saada pelastetuksi nyt vield jiljelld olevat mah-
dollisuudet aikanaan rakentaa julkiselle liikenteelle sen todennikoisesti tarvitsemat vaylit
kohtuullisin kustannuksin ja muuten tarkoituksenmukaisella tavalla. Tdhan kuuluu myés
muiden tarpeiden yhdistdminen julkisen liikenteen vaatimuksiin mm. niin, ettd sopivissa
paikoissa julkisen liikenteen maanalaiset tilat voisivat tyydyttid myods viesténsuojelun
tarpeita.

Nimenomaan tilan varaaminen julkiselle liikenteelle vaatii suunnittelukomiteaa
suorittamaan tyonsi etdiseenkin tulevaisuuteen tihditen. On pidettiva silmalld kaupungin
erddissd mielessid jopa »lopullista» kehitysvaihetta eli sen kasvamista »tdyteen» mittaansa.
Kehityksen eri alojen mahdollisuuksia ja todennikdistd kulkua tutkimalla on pitinyt
selvittdd, millainen olisi se ns. ohjefilanne, jonka tarpeiden mukaan suunnitelmat olisi
tehtdvi. Ohjetilanne on médritelty jaljempéang kohdassa 10 (siv. 10) selostettavalla tavalla.

Suunnittelukomitean tehtédvain ei sisilly kaupungin pysyville hallintoelimille kuuluva
liilkenteen t4mdn hetken jirjestelypulmien ratkaiseminen, mutta kyllikin sellaisen kehiltd-
misohjelman laatiminen, ettd siti noudattaen voitaisiin rakentaa julkisen liikenteen jar-
jestelmdd johdonmukaisella ja kussakin tilanteessa taloudellisella tavalla vaiheittain,
alkamalla sen nykyisestd tilasta ja padtymilld siihen jirjestelyyn, jonka mukaisesti tilat
olisi varattava.

4. Hoelsingin nykyiset ja tulevat lilkennepulmat.

Helsingissd muutamilla keskeisilld kaduilla Iyhyina tungosaikoina nykyisin esiintyvit
lilkennevaikeudet ja esikaupunkien asukkailta matkoihinsa nyt hukkautuva aika tuntuvat
aikaisempaan tilanteeseen verrattaessa kiusallisilta. Pelkkd tutustuminen tungosajan
tilanteeseen sellaisissa kaupungeissa, joissa nyt on asukkaita ja henkiloautoja suunnilleen
yhté runsaasti kuin Helsingissd voisi olla muutaman kymmenen vuoden kuluttua, osoittaa
jo, ettd Helsingin tulevat liikennepulmat ovat aivan toista vaikeusluokkaa kuin nykyiset.
Oheisessa mietinndssé pyritddn lihemmin selvittimaan, millaisiksi Helsingin litkennepulmat
muodostuvat, kun kaupunki on kasvanut stiyteen» mittaansa. :

Helsingin tulevien lijkennepulmien ratkaisun tavoitteen pitdisi olla sellainen, ettd
paivittaiset matkat eivit vie kohtuutonta osaa kansalaisten ajasta. Nopea, siannéllinen
ja kuljetuskykyinen julkinen liikenne on kaupungin jatkuvan kehittymisen elinehto. Se
on ainoa kiytinnossid mahdollinen keino torjua lamauttavia kansantaloudellisia tappioita,
joita liikenteen rnuhkautumisesta ja epédsddnnollisyydestd muuten aiheutuisi yhd kasvavan
ajanhukan muodossa sekd tuotannon ja tydtulojen menetyksind kaupungin kasvaessa ja
katuliikenteen yhd vaikeutuessa.



6 ‘N:o 1 — 1965

; 5 Tulevien ilikenn'epulmien ratkaisun etsimismenetelmistd. -

Kun julkisen liikenteen toimintaolosuhteet ja teht4vit tulevat nykyisistd oleellisesti
muuttumaan, ei sen ongelmia pitdisi nyt koettaa ratkaista vain nykyisen tilanteen ja siihen
nojautuvien kokemusten ja mielipiteiden perusteella. Vaikeuksista, mm. huolellisimmankin
ennustelun miédritystd epdvarmuudesta huolimatta pitdisi suunnitelmat perustaa niihin

kuljetuslehidviin, jotka julkisen liikenteen voidaan laskea joutuvan suoriltamaan Helsingin
~ kehityttyd »tdyteen» mittaansa, sekd siihen todennikoiseen yleiseen liikennetilanteeseen,
jonka puitteissa julkisen liikenteen silloin pitdisi toimia.

On selvia, ettd suunnittelun oikeita perusteita ja menettelytapoja etsittiessd taytyy
monessa asiassa myoskin pyrkié tarkistamaan tihinastisista havainnoista ja kokemuksista
johtuvia kasityksid huolellisten ja ennakkoluulottomien, fulevaan tilanteeseen kohdistuvien
selvilysten avulla. Suunnittelukomitea on pitdnyt vilttdmattoméidnd uhrata riittavasti
aikaa ja sille mydnnettyjen maardrahojen puitteissa my6s varoja tillaisten selvitysten
suoritiamiseen. Komitea ei ole katsonut voivansa tutkimatta suositella ulkomaisia esikuvia
eikd omaksua edes ammattimiesten késityksiin nojautuvia valmiita mielipiteitd. Se ei
myo6skadn ole halunnut esittid mielivaltaisia arvioita, koska kysymys on aivan uudesta
tilanteesta, koska asia on hyvin laajakantoinen ja koska siitd esitetddn julkisessa keskuste-
" lussa monenlaisia kasityksia.

) Erdini suurena vaikeutena on tutkimuksissa ollut sopivan, tihinastista kehitystd ja

‘nykytilannetta kuvaavan tilasto- ja muun tietoaineiston puute. Usein on vaivalloisilla
~ sivututkimuksilla tiytynyt poistaa tillaisia -puutteita tai edes viitoittaa rajat, joiden
vililld otaksuma tai arvio olisi tulevaisuuden oloissa jirkeva. Kup mietinnssa on esitetty
nédmiékin tutkimukset, on se pakosta muodostunut laajaksi. Komitea on kuitenkin tahtonut
antaa halukkaille mahdollisuuden tutkia laskelmien perusteet.

Tulevan kehityksen ennusteiden tuloksef, joita oheisessa mietinndssd esitetfifin, eivit
- ymmdrrettivistd syistd voi olla aivan tarkkoja. Taloudellisessa. yhteiskunnallisessa tai

valtiollisessakin kehityksessd ehka tapahtuvat kaidnteet tai kaupungin ja valtion ohjaavat
toimenpiteet saattavat aiheuttaa sen, etta todellinen tilanne aikanaan suurestikin poikkeaa
nyt ennustetusta. Laaditut ennusteet antavat kuitenkin suunnitelmille varmemman pohjan
kuin mink4 pelkit mielipiteet, arvailut ja toivekuvitelmat voisivat antaa. Kaikki saatavissa
oleva tieto, vaikka sen varmuus ei olisikaan ihanteellinen, on kiytettivd hyviksi. Onhan
kysymys tarkoituksenmukaisimman muodon saamisesta laitokselle, jonka luominen vaatii
muutaman kymmenen miljardin markan pidomansijoitukset ja jonka toiminta tulee
erittdin monella. tavalla vahvasti vaikuttamaan kaupungin koko kehitykseen ja sen asuk-
‘kaiden jokapiiviiseen elimain. Asiaa ei tee vihemmain téirkeiksi se, ettd ndmi sijoitukset
- voitaneen rahoittaa vihitellen joidenkin kymmenien vuosien kulrressa.
Suunnittelukomitea edellyttdd, ettd nyt laadittava julkisen liikenteen kehittdmis-
- ohjelma tullaan niiden vuosikymmenien kuluessa ainakin muutamia kerteja tarkistamaan
“ja ettd sitd varten toistuvasti uudelleen futkilaan kulloinkin jo tapahtunutta kehityst4
-ja- jatkuvan kehityksen ennustamisen perusteita niilli- monilla kiytinnéllisen elaman
aloilla, jotka vaikuttavat mm. julkisen liikenteen palveluksia tarvitsevien matkustaja-
méarien muodostuniiséen. Niin ovat muutkin kaupungit joutuneet menetteleméén.
"~ Jos'julkisen liikenteen kehittdmistd suunniteltaisiin vain niin lyhyeksi ajaksi kerrallaan
kuin Kehitys: kuvitellaan voitavan ennustaa tarkasti, seuraisi siitd melko varmasti, etté
myohemmat laajentamissuunnitelmat eivat liittyisi jo toteutetun verkon kanssa tarkoi-
tuksenmukaiseksi kokonaisuudeksi. Ehka sellaisia ei en4i. ensinkdin voitaisi toteuttaa
ilman ylivoimaisia kustannuksia. Kuitenkin julkinen liikenne — monesta muusta elin-
keinosta ja julkisem toiminnan lajista poiketen — voi tdyttdd tehtdvinsd tyydyttavisti
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vain, jos se muodostaa yhtendisen ja tasapainoisen verkon kaupungin ja ldhiympériston
koko alueella.

Kun téllainen verkko on suunniteltu kauas tidhdéiten ja siis tarpeiden perusteella,
joista osa on voitu ennustaa vain epivarmoin laskelmin, saattaa tietenkin kiyd4 niin,
ettd jonkin myohdisimmén vayldn tullessa rakennettavaksi siihen kohdistuvat todelliset
tarpeet ovatkin toisenlaiset kuin oli ennustettu. Silloin kai toivottaisiin, ettd tille viylille
olisi aikoinaan varattu toisenlainen reitti ja tila. Todennéikdisesti olisivat varatuiksi tulleet
reitti ja tila kuitenkin paremmat kuin mitkddn muut, mitkéi silloin enéa voitaisiin saada
kéaytettaviksi likimainkaan samoin kustannuksin, Ei kannata laiminly6d4 hyvin ratkaisun
toteuttamismahdollisuuksien varmistamista sen takia, ettd joskus myohemmin, mutta
suurempia vaikeuksia kohdaten, saatettaisiin tavoitella parempaa ratkaisua.

8. Helsingin seudun sisdisen julkisen henkil6liikenteen kehittimisohjelman tarve.

Edelld on osoitettu, ettd on tarpeen laatia suunnitelma siitd, milld tavalla Helsingin
julkinen henkil6liikenne hoidettaisiin silloin, kun kaupunki on kehittynyt stiyteen» mit-
taansa. Tam4 aika on kuitenkin siksi etdinen, ettd on yhtd tirkeitd saada monien asioiden
jatkuvan hoitamisen ohjeeksi selvd kuva siitd, milld tavalla tdmé suunnitelma pitéisi ja
voitaisiin toteuttaa vaiheittain. Kummankin tarpeen tyydyttimiseksi olisi vilttimatonta
saada aikaan Helsingin seudun sisfiisen julkisen henkiloliikenteen pitkdn ajan kehittdmis-
ohjelma, jonka kaupunginvaltuusto vahvistaisi periaatteessa siltd osalta, mikd koskee
kaupungin hallinnollista aluetta.

Suunnittelukomitea on harkinnut, milld tavoin tdllainen ohjelma olisi parhaiten saa-
tava aikaan. Selvin tapa ehka olisi, etté tallainen ohjelma esitettiisiin kaupunginvaltuuston
kasiteltdvaksi yhlend mietinfond vasta sen vaatimien laajojen selvitys- ja suunnittelutéiden
kokonaan valmistuttua. Vaikka ndiden tdiden eri osat kytkeytyvitkin monin tavoin
toisiinsa ja yhden kokonaismietinnon esittdmistd sen perusteella voitaisiin puoltaa, on
kuitenkin toisaalta ilmennyt, ettd erdit periaale- ja osakysymykset olisi valttamaéatta rat-
kaistava jo ennen kuin kokonaisratkaisu on mahdollista saada aikaan. Niinpa olisi mm.
liikennelaitoksen ajankohtaisista kaluston hankinnoista ja rakennushankkeista péstet-
téessd, ldhivuosina rakennettavien asumaldhiéiden asemakaavoja laadittaessa ja tyollisyys-
toitd suunniteltaessa tirkedtd tietdd julkisen liikenteen tuleva kehittimissuunta. Nahta-
visti pitdisi joitakin kiireisimpid julkisen liikenteen véylid ryhtyi rakentamaankin ennen
koko suunnitelman vahvistamista. Niin voitaisiin tehdi, jos mdairatyistd periaatekysy-
myksista olisi jo paatetty.. . : . .

Edelld. viitatut tarpeet olisivat vaatineet mainittuja periaateratkaisuja jo tehdyiksi.
Niiden pitevdd valmistelemista jdljempdnd mainittavin tutkimuksin ja laskelmin ei kui-
-tenkaan ole ollut mahdollista suorittaa aikaisemmin mm. siitikian syystd, ettd suunnit-
telukomitean aloittaessa tyonsa useat yleis- ja seutukaavasuunnitelmista otettavat perus-
tiedot eivit vield olleet lopullisina saatavissa ja ettd Suomessa ei ollut koossa sitd ulko-
maisten tutkimusten aineistoa, jota ennusteissa on runsaasti tarvittu. Tédstd koituva
haitta on koetettu poistaa siten, ettd suunnittelukomitea on saanut tilaisuuden antaa
kaupunginhallitukselle ja muille viranomaisille useita lausuntoja tilan varaamisesta julkisen
liilkenteen tarpeisiin ajankohtaisten ratkaisujen yhteydessa. Suunnittelukomitea on t4lléin
puoltanut toimenpiteité, joilla on varauduttu mainittujen periaatekysymysten mahdollisiin
erilaisiin ratkaisuihin.



8 N:o 1 — 1965

7. Julkisen lilkenteen Kkehittimisohjelman laatimisen tydvaiheet.

Suunnittelukomitea on pyrkinyt jirjestimidn omat valmistelutydnsi niin, ettd julki-
sen liikenteen kehittimisohjelman laatimisessa voitaisiin noudattaa seuraavaa, sen mie-
lesti oikeata jéirjestysta:

Koko ongelman pohtimisen perustaksi on todettava, onko mahdollista tai edullista ajan
mitlaan kehillid Helsingin seudun sisdisld julkista henkiloliikennellid yksinomaan turvautuen
yleisid kaluja ja leitd ajaviin kulkuneuvoihin seki valtionrautateiden paikallisjunaliiken-
teeseen. Vain kielteisessd tapauksessa on nimittdin syytd varautua rakentamaan mainitulle
julkiselle liilkenteelle omia, yleisestd katulijkenteestd erotettuja vaylid. Silloinkin niita olisi
luonnollisesti tehtdva vain siind mdéarin kuin kehityksen kussakin vaiheessa on tarpeen
ja rahoitusmahdollisuudet sallivat, mutta ne olisi suunniteltava johdonmukaisesti tihdéiten
vaiheittain toteutettavaan, slopullisen» tarpeen eli ohjetilanteen mukaiseen téllaisten
viylien jirjestelmidn.

Toiseksi on selvitettivd, mild kuljetusvilinetld julkisessa liikenteessd olisi edullisinla
tulevaisuudessa kdytldd. Lahinna on valittava liikennejarjestelmén keskeisessd, raskaimmin
kuormitetussa osassa kdytettdvi vilinelaji. On valmisteltava ratkaistavaksi, pyritdfinké
liikkenteen vilkkaimmat reitit hoitamaan raide- vai tiekulkuneuvoilla; jdlkimmaisess4
tapauksessa sihko- vai polttomoottorikdyttoisin vaunuin; vai ehké jotakin uutta keksintod
soveltaen. Riippuen valinnan tuloksesta saattaa verkon muissa osissa tulla kysymykseen
toisenkin vilineen kiiyltiminen,

Sen jalkeen olisi suunnittelukomitean mielests esitettivd kaupunginvaltuuston peri-
aatteessa padtettiviksi julkisen liikenleen kdylldmien — erityisten tai yleisten — liikenne-
vdylien yleissuunnitelma. Timin perusteella voitaisiin sitten ryhtyd jirjestelmillisesti
varaamaan ndiden viylien ja niiden mahdollisesti aiheuttamien jérjestelyiden tarvitsemia
tiloja otlamalla ne huomioon uusia asemakaavoja tehtiessd seka tarvittaessa myods muutta-
malla ennen tehtyja. Tilat olisi ajoissa varattava pitden silméilla liikenneverkon toden-
nikoista »lopullista» laajuutta. Mahdollisesti olisi t&lléin otettava hnomioon eri vaihto-
ehto;akm sellaisissa verkon osissa, joiden muoto riippuu vield ratkaisematta olevista
asuntojen tai tyopaikkojen sijoittamis- tms. kysymyksista.

" Tasta voitaisiin vield erottaa julkisen liikenteen jirjestelmin toteuttamzsoh]elman
laatiminen. Kaupungin ja lihikuntien viestén tulevan kehityksen, rakennustoiminnan eri
aikoina eri alueille suuntautumisen ja muiden kehitysilmididen todennikéisen tai suunni-
tellun kulun perusteella olisi titd ohjelmaa varten selvitettava, milloin mikin uusi julkisen
liikenteen viyld olisi tarpeen rakentaa. Ohjelmaan vaikuttavat luonnollisesti myds ra-
kentamismahdollisuudet, julkisen liikenteen verkon liikennéimistavan tarkoituksen-
mukainen kehittdminen seka ennen kaikkea rahoittamismahdollisuudet.

Yksityiskohtaisten rakentamissuunnitelmien tekeminen on luonnollisesti vield eri
tehtiva, joka on suoritettava kunkin erillisen rakentamiskohteen osalta sen alkaessa tulla
ajankohtaiseksi.
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8. Vilttimédttomid perusselvityksia.

Asian tillaisen valmistelemisen ensimméinenkin vaihe edellyttdd, ettd on tehty
selpilys matkustamistarpeen tulevasta kehilyksestd siihen ajankohtaan, nimitt4in ns. ohje-
tilanteeseen saakka, jolloin kaupunki Iihiympérist6ineen on kasvanut »tiyteen» mittaansa.
Téllainen ennuste on perustettava toisaalta erdiden kehitysilmididen tutkimiseen, mutta
toisaalta suunnitelmiin siitd, kuinka suuria ja miten sijoitettuja asuntoalueita, teollisuus-
alueita, satamia jne. kaupungin ja ldhikuntien alueelle tullaan vikiluvun kasvaessa raken-
tamaan, millainen rautateiden sekd katujen ja teiden verkko aluetta tulee palvelemaan jne.

Téamainlaatuiset perusteet komitea on ottanut tyolleen Helsingin yleiskaavan ja Hel-
singin seudun seulukaavan suunnitelmista, joita parhaillaan tehdéin kiinteistévirastossa ja
Helsingin Seutukaavaliiton toimistossa ja joista edellinen tulee lihiaikoina julkaistavaksi-
kin. Jos niiden my6hempi jatkuva kehittdminen tai kaavoitus oleellisesti muuttavat
niiden sisdlt6d tai jos todellinen kehitys muuten kiteytyy suuresti toisenlaisiin muotoihin
kuin niissi nyt on esitetty, on luonnollisesti tarkistettava myo6s suunnittelukomitean
ennusteet sekd niihin pohjautuvat johtopaitdokset ja suunnitelmat. Suunnittelukomitean
kisityksen mukaan saattavat toisaalta julkista liikennetti koskevat selvitykset ja suun-
nittelutyot herdttdd kysymyksid yleis- ja seutukaavan suunnitelmien tarkistamisesta.
Téllaisten kysymysten vaatimat erikoistutkimukset olisivat asian nykyisessi vaiheessa
kuitenkin vieneet liiaksi aikaa. Suunnittelukomitean kisityksen mukaan téllaisia yksityis-
kohtia on helpompikin tutkia sitten, kun toisaalta komitean suunnitelmat ja toisaalta
yleis- ja seutukaavasuunnitelmat ovat pédkohdiltaan kiteytyneet ja ne on mahdollisuuden
mukaan julkaistukin. Téta kasitystd tukee tieto, ettd mainittuja kolmea suunnitelmaa on
tehty ja tehdéén edelleen mita kiinteimméssa yhteistoiminnassa.

Tutkimuksia suoritettaessa on tullut ilmi, ettd puuifuu monia tilastoja ja tutkimuksia,
jotka olisivat tarpeen asiapohjaksi mm. senlaatuisissa kaupungin kehittdmistd koskevissa
suunnittelutdissd kain nyt kysymyksessd oleva. Oheisessa mietinndssi osoitetut téllaiset
tarpeet olisi otettava erikseen pohdittaviksi, kun myos yleiskaavajulkaisu on ilmestynyt
ja mahdollisesti seutukaavankin t6itdi on enemmain julkaistu, koska silloin nihtineen
paremmin téllaisten tutkimusten kokonaistarve.

Kuljetusvilineen valintaa varten on suoritettava mm. eri kuljetusvilinelajien kdyttami-
seen liitfyvien rakentamis- ja liikennéimiskusiannusten vertailuja. Niihin voidaan saada
yleisluonteisia tietoja teoreettisten tutkimusten, muiden maiden kokemusten ja tyypillisten
esimerkkitapausten késittelemisen avulla. Vertailun tuloksiin vaikuttavat kuitenkin
aivan. ratkaisevasti kunkin reitin. matkustajam#ira ohjetilanteessa ja maasto- yms. olo-
suhteet, joista viylien rakentamistapa sekd rakentamis- ja vilillisesti myos liilkenn6imis-
kustannukset riippuvat. Taten ei pitevéa ja juuri Helsingin olosuhteissa oikeata eri kuljetus-
vilinelajien taloudellista — ei my&ské#n esim. asemakaavallista — vertailua voida suorittaa
muuten kuin matkustajamésrien ennusteen sekd sen tuloksiin sopeutettujen ns. hahmo-
suunnilelmien ja niitd koskevien kustannuslaskelmien pohjalla. Hahmosuunnitelmalla
tarkoitetaan téssd sellaista padpiirteistd ohjetilanteen liikenneviylien suunnitelmaa, jossa
on tarpeellisin maaperd- ym. tutkimuksin ja teknillisin suunnittelutéin hahmoteltu kul-
jetuskykyyn, matkanopeuteen, rakentamiskustannuksiin ja kdyttokustannuksiin eniten
vaikuttavat ratkaisut seka tarkastettu, ettd suunnitellut jérjestelyt sopivat kiytettavissd
olevaan tilaan, korkeuseroihin jne.
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9. Suunnittelukomitean mietinnon ensimmaiisen osan tarkoitus.

Asian laadusta johtuu, ettd suunnittelukomitean on tdytynyt suorituttaa edelld
7. kohdassa tarkoitettuun asian valmistelun ensimmadiseen vaiheeseen kuuluvia lijkenne-
tutkimuksia sekd toiseen vaiheeseen kuuluvia teknillisid ja taloudellisia tutkimus- ja
suunnittelutoitd rinnakkain, jopa samalla pitdéd silmélla myds myohempien valmistelu-
vaiheiden tarpeita. Komitean mielestd on kuitenkin tarkoituksenmukaista nyt julkaista
mietinnén ensimmadisessd osassa vain pienehké osa jo tehdyn tyén tuloksista, nimittiin ne
tulokset, jotka ldhinnd valaisevat edelld ensimmdiiseen valmisteluvaiheeseen yhteni osa-
kysymyksend kuuluvaksi luettua kysymystd siitd, voidaanko Helsingin seudun sisdinen
julkinen henkiloliikenne, valtionrautateiden paikallisjunien liikennetti lukuun ottamatta,
ajan millaan hoitaa yksinomaan kaluja ajavin kulkuneuvoin, vai onko vdlttamdténtd rakentaa
litd julkisla henkiloliikennelld varlen erilyisid, yleisesli katuliikenieesid eroletiuja vdylid.

Téalaisia vaylid suunnittelukomitea ehdottaa nimitettdviksi mefrovdyliksi ja niihin
perustuvaa julkisen liikenteen jarjestelmad melroksil) riippumatta siitd, kiyttiaako se tie-
vai raide- vai ehkd muunlaisia kulkuneuvoja.

Kysymys on samalla luonnollisesti myos siitd, kuinka laajalla alueella Helsingissdi
metroviyldt tulevat aikanaan vdlllimdllomiksi sen vuoksi, ettd yleiskaavan mukainen tie- ja
katuverkko ei riitd kasvavalle ja yhd enemmain henkildoautoa kdyttdmain pyrkiville liiken-
teelle. Sensijaan voidaan vasta kuljetusvilinelajien taloudellisen vertailun yhteydessa ja
metroviylien hahmosuunnitelmien pohjalla késitella kysymysta siitd, olisiko metrovaylit
taloudellisista tai muista syistd ulotettava kauemmaksikin keskustasta ulospéin, siis
alueille, joilla katutilan niukkuus ei tule niitd suorastaan vaatimaan.

Taten mietinndn ensimmaéinen osa sisédltdd piaasioista vain toteavaa esitystd. Suun-
nittelukomitean varsinaiset ehdotukset vilittomine perusteluineen jadvat mietinnon
seuraavissa osissa esitettaviksi.

Pitden silmilld koko mietintonsd johdonmukaista jaoittelua suunnittelukomitea
mietintonsi ensimmaéisessa osassa julkaisee myos historiallisen katsauksen ja erditid muita
perustavaa laatua olevia selvityksia.

B. Mietinnon ensimmiisen osan tutkimusten
-tirkeimmiét tulokset. '

Seuraavissa kohdissa (10...22) suunnittelukomitea esittdd tutkimuksen tulokset ja
johtopéaédtoksensd Helsingin liikennetilanteen tulevan kehityksen paaseikoista. Luonnolli-
" sista syistd, joihin edelld on viitattu, saattavat jotkut tulokset suppeasti esitettyini ensi
nédkemaltd herdttad vastaviitteitd. Suunnittelukomitea toivoo lukijan silloin vaivautuvan
perehtymaéén tulosten yksityiskohtiin, samoin menetelmiin ja perustietoihin, joita kiyttéen
niihin on tultu, sekd perusteluihin. Ne on esitetty oheisessa mietinnéssd ja sen liitteissa.

1) Sana smetro» on johdettu suurkaupungin kreikkalaisesta nimityksestd metropolis. Sitd kidytet#in eri
muunnoksina yleisesti sekd maanalaisten rautateiden toiminimissii (Lontoon ensimméiinen maanalaisen rau-
tatien yhtis, Leningrad, Madrid, Moskova, Pariisi ym.) ettd varsinkin USA:ssa my®s vain linja-autoliiken-
nettéd harjoittavien kunnallisten ja yksityisten liikenneyritysten nimissi.
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10. Helsingin kaupungin ja seudun vieston tuleva kehitys.

Liikenne-ennusteen alkukohdaksi on valittu vuosi 1956, koska useimpia tilastotietoja

ei vield ole ollut myshemmiltd ajalta saatavissa. Silloin oli Helsingissd 401 000 asukasta,
heistd 256 000 liikenteellisessd keskikaupungissa ja 145 000 esikaupunkialueella. Viime
aikoina on kaupungin asukasluku kasvanut 2,49, vuosittain. Vuoden 1945 alueliitoksesta
saakka on kuitenkin vikiluvun suhteellinen kasvu ollut ldhikunnissa suurempi kuin kau-
pungissa. Ns, lahivydhykkeelld (mietinndn kuvaliite n:o 7), jonka tyossd kdyvistd kansa-
laisista, maa- ja metsatydldisid lukuun ottamatta, enemmén kuin joka toisella oli tyo-
paikkansa kaupungissa, asui 72 000 henkilo4. Helsingin seutukaavan piiriin Iuetun alueen
ulko-osissa, ns. darivydhykkeelld, asui 71 000 henkiléd. Siten Helsingin seudussa oli yhteensa
544 000 asukasta. Seudun koko viesto on viime aikoina kasvanut keskiméérin hieman yli
39, vuosittain.
: Tulevan kehityksen ennusteita ei kuitenkaan voida perustaa siihen, ettd téillainen
kehitys jatkuisi méidrdttoméan pitkalle. Helsingissd ja sen lahiympaéristossd alkaa nédet
asutukseen sopiva tila kdydd niukaksi. Sen vuoksi herdd kysymys, tuleeko asukasluku
saavuttamaan jonkin rajan, johon sen kasvu pysdhtyisi tai jonka sivautettuaan sen kehitys
ei endd vaikuttaisi kaupungin nykyisen alueen paikalliseen henkiltliikenteeseen.

Asemakaavaosaston laskelmien mukaan keskikaupungissa saataisiin mm. vanhettu-
aeiden kaupunginosien saneerauksella tilaa vield noin 33 000 asukkaalle. Toisaalta joudu-
taan keskustassa lvovuttamaan nykyistd asuntotilaa elinkeino-, hallinto- ja sivistys-
toiminnan tarpeisiin, Tdm& vdhentdd keskikaupungin asukaslukua ldhes tuhannella
vuodessa.

Helsingin esikaupunkialueelle on jo tehty asemakaavat tai niiden luonnokset soveltaen
nykyisin oikeina pidettyjd viljan ja hajakeskitetyn rakentamisen periaatteita. Niiden
mukaan olisi tilld alueclla tilaa kaikkiaan noin 456 000 asukkaalle eli hieman yli kolmin-
kertaiselle vuoden 1956 maarille.

Vastaavasti on Helsingin seutukaavaliiton toimisto laskenut, ettd ldhivychykkeelle
sopisi noin 391 000 asukasta eli vuoden 1956 viestd yli 5-kertaisena. Adrivyohykkeelld on
suunnitelfu samaan aikaan olevan noin 226 000 asukasta eli yli kolme kertaa vuoden 1956
médra.

Mahdollisuudet sijoittaa viestod terveelld tavalla kaupungin ja oikeastaan myds lahi-
vyohykkeen alueelle olisivat tilléin loppuun kiytetyt. Jos luonnollinen viesténkasvu ja
muuttoliike vield tdindnkin jalkeen pyrkivat lisdidmdédn Helsingin seudun asukaslukua,
olisi lisdvieston sijoituttava etupddssd ddrivyohykkeelle. Sen pitdisi saada tyé- ja joka-
paiviiset asioimispaikkansa paikallisiin keskuksiin, — ehka tytarkaupunkeihin, joiden
siteet Helsinkiin olisivat verraten Joyhéat. Taten Helsinkiin suuntautuvan julkisen liikenteen
. lisdys jdisi varsin pieneksi ja kohdistuisi pikemmin rautateihin ja linja-autojen kauko-
- yhteyksiin kuin oheisessa mietinnossi varsinaisesti késiteltdvadn liikenteeseen.

-Néin laskien on tultu siihen, ettd Helsingin kaupungin ja seudun alueen kiyttimisen
enndtettyd mainittaun kehitysasteeseei kaupungissa olisi noin 712 000 asukasta, ldhi-
vydhykkeessd noin 391 000 ja dirivyohykkeessd noin 226 000-eli seudussa yhteensi noin
1 329 000. Tama4 on 2,4 kertaa seudun asukasmaara vuonna 1956. Kaupunkiin kiinteimmin
liittyva asutus, joka silloin olisi saavuttanut todella tdyden mittansa, kasittaisi kaupungin
ja lahivybhykkeen eli noin 1 103 000 asukasta, siis 2,3 kertaa vuoden 1956 m#édrin. Voidaan
siis sanoa, ettd sliikenteellisen» Helsingin viesto vuonna 1956 oli noin 439, lopullisesta.

Kaupungin tilastotoimisto on suunnittelukomitealle tehnyt laskelmia Helsingin seudun
vieston kasvamisen nopeudesta nojautuen koko maan vieston, eri elinkeinojen vieston ja
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Helsingin seudun osuuden kehitykseen. Niiden mukaan (mietinnén kuvaliite n:o 10) saavu-
tettaisiin mainittu Helsingin seudun »taysi» asukasluku 1 329 000 noin vuoteen 1992 men-
nessi. Jo vuoden 1980 paikkeilla olisi itse kaupungin asukasluku huipussaan ja alkaisi
sitten vihetd, kun asukkaiden muuttaminen pois keskustasta jatkuisi.

Téten suunnittelukomitea pitdad selvitettynd, ettd edelld useasti mainittu Helsingin
sldysiy eli »lopullinen» kehilysaste eli ohjetfilanne, jonka tarpeiden mukaan mm. Helsingin
seudun sisdinen julkinen henkildliikenne olisi suunniteltava, pitdisi médritelld tilanteeksi,
jolloin kaupungissa on noin 700 000, kaupungissa ja lihivyshykkeessd yhteensd noin
1100 000 sekd koko Helsingin seudussa noin 1300 000 asukasta. Tdma tilanne niyttii
toteutuvan 1990-luvun alkupuolella. Oheisessa mietinnossd on kaytetty ohjetilannetta
edustamassa laskelmien mukaisesti saatua vuosilukua 1992.

On syyt4 korostaa, ettei nyt kisilld olevassa asiassa ole ratkaisevan téirkedtd, milloin
mainittu asukasmiird saavutetaan. Ennusteessa vuosiluku 1992 tulee lihinna kaytetté-
viksi yhdistettdessd eri tekijoiden, kuten kansantulon, kehitysnopeuden ennusteita Hel-
singin seudun véeston todennikoiseen lisdykseen. Jos eri kehitysilmiot esimerkiksi hidas-
tuisivat samassa suhteessa, toteutuisi suunnilleen sama suunnittelun ohjetilanne vastaavasti
mydhemmin. Toisaalta on hyodyllistd, mm. mahdollisten metroviylien rahoittamiskysy-
mystd harkittaessa, saada edes summittainen kisitys siit4, paljonko aikaa on hankkeen
toteuttamiseen.

11. Asuntojen ja tyopaikkojen tuleva sijoittuminen.

Edelld kuvattu Helsingin seudun asukasluvun kehitys tulee asemakaavaosaston ja
Helsingin Seutukaavaliiton toimiston suunnitelmiin perustuvien laskelmien mukaan
merkitsemédn myos suuria asutuksen sisdisen rakenteen muutoksia, Keskustan asukasluku
vihentynee noin 30 000:lla koko keskikaupungin véeston pysyessd nykyiselliin. Kun
seudun asukasluvusta vuonna 1956 asui kaupungin esikaupunkialueella 27 9%, lahivyshyk-
keelld 139, ja ddrivyohykkeelld samoin 139%,, olisivat vastaavat prosenttiosuudet ohje-
tilanteessa noin 34, 30 ja 17. Keskikaupungin osuus vihenisi siis 47 %:sta vain noin 199/:ksi.
Kaupungin esikaupunkialueelle suunnitellaan noin 150 000 henkilon asutusta Hertto-
niemen—Vartiokyldn suunnalle. Lihes 190 000 henkilén asutusryhmén arvioidaan synty-
vian péddradan varrelle Tikkurilasta Jarvenpddhin sekd noin 100 000 henkilén ryhmin
vanhan Turuntien ja rannikkoradan varrelle Leppdvaaran ja Kauklahden vilille.

Nykyajan pyrkimys kaupunkiasutuksen hajakeskitykseen ilmenee myoskin tyopaikko-
jen sijoittelussa. T4ll6in on kuitenkin erotettava toisistaan luonteeltaan keskustaan hakeu-
tuva ns. citytoiminta, joka palvelee koko kaupunkia, seutua ja .valtakuntaakin, sekd
toiseksi 14hinna sijoituspaikkansa ympdriston vaestod palveleva toiminta ja vield kolman-
neksi sellainen teollisuus-, satama- yms. toiminta, joka keskittyy erityisille tyéalueille.

Citytoimintaan kuuluu nykyisin noin 90 000 tydpaikkaa eli 439, kaikista Helsingin
seudun tydpaikoista. Ohjetilanteessa siihen on yhteistoimin asemakaavaosaston kanssa
laskettu kuuluvan noin 200 000 tydpaikkaa eli 409, kaikista. Niiden on laskettu levittiyty-
vin nykyisesta keskustasta varsinkin Hietalahden ja Etu-T6616n suuntiin. :

Noin 175 000 tyopaikan, jotka suurelta osalta kuuluisivat paikallisen véestén palve-
luun, eli 359%:n kaikista tyopaikoista on ohjetilanteessa laskettu jakautuvan suurin piirtein
tasaisesti seudun kaikkien osien kesken niiden asukasluvun suhteessa. Uudemmilla asutus-
alueilla ne tosin osaksi sijoittuisivat asemakaavassa erotetuille tyoalueille. Noin 120 000
tyopaikan eli noin 249,:n kaikista on laskettu keskittyvdn ympdaristonsd asukasluvusta
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riippumattomille erityisille tydalueille. Ndistd noin 100 000 olisi kaupungin alueella. Loput
eli noin 19, Helsingin seudun kaikista tyopaikoista olisi maa- ja metsétalouteen kuuluvia.

Tam4, pidosiltaan yleis- ja seutukaavasuunnitelmiin perustuva arvio merkitsee, ettd
koko lahi- ja darivybhykkeen tulevasta vdestostd, maa- ja metsitaloutta mukaan lukematta,
yhtad suuri osa kuin nykyisestd viestostd kéavisi tyossd nailld samoilla vyohykkeilld, siis
kaupungin ulkopuolella. Kehitys tulisi kuitenkin olemaan varsin erilainen eri suunnilla.
Vieston tyossdkdynnin nykyisen suuntauksen perusteella tehdyt ennusteet osoittavat,
ettd keskikaupungin seké siitd koilliseen olevan esikaupunki- ja ulomman alueen vélinen
lilkenne tulisi kasvamaan vdhemmdin kuin timén alueen asukasluku. Tdméa alue tulisi
siis tavallaan nykyistd enemméin omavaraiseksi. Sensijaan keskikaupungista ldnteen
oleva alue tulisi maa- ja metsdtaloutensa supistuessa jopa nykyistd kiinteimmin kytke-
tyksi keskikaupunkiin. Tulevat suuret koilliset asumaldhiot ovatkin kauempana keski-
kaupungista kuin vastaavat ldntiset.

Suunnittelukomitea puolestaan toteaa voimakkaiden toimenpiteiden tuotannon
hajalleen sijoittelun hyviksi olevan tarpeen, jotta edes téillainen tilanne saavutettaisiin.
Kokemuksen mukaan saavat kaupungin ulkopuolelle rakennettavat asumalidhiot enimmaéli-
tadn sellaisia asukkaita, joilla on tydpaikka kaupungissa. Liikenne-ennusteen pohjaksi
otettu arvio on siten erdéinlainen sovittelun tulos hajasijoittelun ihanteen ja nyt ndhté-
vissd olevan, taloudellisten tosiseikkojen aiheuttaman keskityksen kesken. Lienee varau-
duttava siihen, ettd tyopaikkoja antavan toiminnan kasvu tulee ennusteeseen verrattuna
ainakin aluksi olemaan kaupungissa ja erityisesti sen keskiosissa suhteellisesti nopeampaa
kuin ulommilla alueilla.

12, Matkustamistarpeen tuleva kehitys.

Julkisen liikenteen tulevien matkustajaméérien laskemista varten on ollut selvitettdvi,
millaisia henkilomaérid Helsingin seudussa tulee eri kulkuneuvoiun kaikkiaan liikkumaan.
Selvitys on pyrkinyt kasittdmidn kaikki matkat, jotka ovat niin pitkis, ettd niilli on
tapana kéyttd4 jotakin ajoneuvoa. Kun matkustamistarve yleensi on suurin talviaikana
arkipdivisin toiden paityttyd, on tutkimus rajoitettu normaalin talviarkipédivdn tuntiin
klo 16—17. Tallsin esiintyvd matkustamistarve on kokemuksen mukaan monena kuukau-
tena vuosittain suuruudeltaan sangen pysyvi. Sen aiheuttaa etupadssd kulkeminen tyo-
paikasta kotiin. Suunnittelukomitean mielestd on ndiden kuljetusten viivytykseton suo-
rittaminen yhteiskunnallisesti niin tédrkedtd, ettd liikenneviylien ja julkisen liikenteen
verkko on mitoitettava niiden aiheuttaman kuormituksen mukaisesti.

Ennusteen alkutilanteessa vuonna 1956 todettiin normaalin talviarkipdivdn tuntina
klo 16—17 olleen koko Helsingin seudussa liikkeelld — edelld mainitun kaltaisilla matkoilla
— noin 100 000 henkiléd. Ennusteen ohjetilanteessa vuonna 1992 olisi heidén lukumé&éransa
noin 240 000.

Liikennevaikeudet ovat suurimmat keskustasta ulos pyrittdessi. Vuonna 1956 kulki
huipputuntina ulos keskustasta (mietinnén kuvaliite n:0 14) noin 38 000 henkilod. Ohje-
tilanteessa olisi vastaava luku 2,6-kertainen eli noin 100 000. Liikennevaikeuksia tulee
karjistimadn heidin matkojensa keskimiirdisen pituuden suuri kasvaminen. Nykyisiin
médriin verrattuna heistd nimittiin pyrkisi esikaupunkialueelle yli 3-kertainen ja kaupungin
rajan taakse yli 5-kertainen joukko. Sensijaan lyhytmatkaisten, keskikaupungin alueelle
jddvien médra kasvaisi vain noin 159,.
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Myoskin koko keskikaupungin liikenteen osalta matkojen pidentyminen vaikuttaisi
huomattavasti tilanteeseen. Niiden matkojen luku, jotka eivit ulotu keskikaupungin
rajan yli, eli keskikaupungin sisfiinen liikenne, pikemmin vahenisi kuin kasvaisi. Sensijaan
keskikaupungista ulospdin suuntautuva liikenne kasvaisi noin 29 000 henkiléstd noin
100 000 henkiloksi. Se olisi ohjetilanteessa siis yhtd suuri kuin keskustasta ulos pyrkiva
liikenne. Nyt keskikaupungista ulos menevid on 259, vihemméin kuin keskustasta ulos
kulkevia.

Kaupungin rajan yli ulospiin kulkisi noin 10 000 henkilén asemesta noin 62 OOO
henkil6d tunnissa.

Havainnollisen kuvan tédstd henkilovirtojen kasvusta antaa se, etti ohjetilanteessa
kulkisi keskikaupungin ulkorajalta Kulosaaren, Vanhankaupungin, Képyldn, Haagan,
Munkkiniemen ja Lauttasaaren pdisuuntiin 6 keskimdairin yhtd voimakasta virtaa kuin
vuonna 1956 olivat keskustasta Hakaniemen ja Etu-T66l6n suuntiin kulkevat 2 pédvirtaa
keskiméirin. Viimeksi mainitut kaksi virtaa vuorostaan kasvaisivat noin 2,5-kertaisiksi.

Lasketulle kehitykselle on lisdksi luonteenomaista, etté esikaupunkialueen seki lihi- ja
adrivyohykkeen eri osien sisdinen liikenne kasvaisi erittdin voimakkaasti. Sensijaan ei
etddmpédna toisistaan olevien esikaupunki- tai lihi- tai &4rivyohykkeen eri osien vilinen
eli ns. kehdsuuntainen liikenne niytd yleensd kasvavan sellaisiin mittoihin, ettd ne paljoa-
kaan merkitsisivit sédteisliikenteen rinnalla.

Liikennetti olisi koeletlava tasata arki-iltapiivin eri aikojen kesken mm. ]ar]estamﬁ]la _
tyot paattyviksi eri tyopaikoissa sopivasti eri hetkinid. Nykyistd nopeampi julkinen liikenne
tekee timdin vast’edes entistd tdrkedmmaiksi, koska esim. ulospdin ajavat vaunut, jotka
ovat tdynné tyonsad varsinaisessa keskustassa klo 16 lopettaneita henkil6itd, suuren nopeu-
tensa ansiosta silloin tulisivat Sorndisten ja Vallilan tehtaiden pysikeille nykyistd aikai-
semmin ja siis ennen kuin niissd tehtaissa tyonsd klo 16 lopettaneet henkilst olisivat
ennfittdneet edellisilld vaunuilla selviytyd pois néiltd pysikeilta.

Suunnittelukomitea katsoo, ettf tima4 liikenteen suuremman nopeunden vuoksi uhkaava
tilanteen nykyisestddn vaikeutuminen pitiisi voida torjua tydaikojen vihdiisilld jirjeste-
lyllla Hyvin suurten muutosten ja keskindisten erojen tekeminen tyin néattymlsalkmhm
eri tydpaikoissa sensijaan puuttuisi varsin syvilti tyo-, liike- ja perhe-elimén tapoihin ja
todellisiin etuihinkin. Sen vuoksi olisi lilan optimistista perustaa liikenne-ennusteita otak-
sumaan, etta liikenne voitaisiin saada jakautumaan iltapéivin eri tuntien kesken oleellisessa
médrin tasaisemmin kuin nykyé#én.

Edelld mainituista, tyopaikkojen sijoittumiseen liittyvistd syisti ovat keskustasta ja
keskikaupungin teollisuus- ym. tydalueilta ohjetilanteessa ulospain suuntautuvien henkils-
virtojen arviot pikemmin niukkoja kuin runsaita. Ohjetilanteen jélkeen jatkuva kehitys
voi niit4 vield jonkin verran lis4t4.

18. Henkiloautoliikenteen tuleva kehitys.

Padsyynd useimmissa suurehkoissa kaupungeissa viime aikoina syntyneeseen katu-
liikkenteen tungostumisen pulmaan ei suinkaan ole ollut kaupungin asukasluvun kasva-
minen, vaan henkil6auton entistd yleisempi kiyttiminen. Kuljetettua henkiléd  kohden
kiyttdd henkildauto nimittdin padvaylilld esimerkiksi sveitsildisen professori Leibbrandin
tutkimusten mukaan noin 6 kertaa niin paljon ajotilaa kuin linja-auto ja noin 16 kertaa
niin paljon kuin raitioliikenne — pysékoéimistilasta puhumatta.

Kaikenlaatuista katuliikennetts, erityisesti pysdkoéintid, joudutaan ajan mittaan
ohjaamaan ja sidnnostelemiéin yhd useammilla kaduilla. Jos tarpeellisen katutilan saami-
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seksi julkiselle liikenteelle olisi vélttdmétonta kokonaan kieltid henkiloautoliikenne tungos-
aikana kaikilla péddvaylilli ja laajoissa kaupungin osissa, ei siti suunnittelukomitean
késityksen mukaan kuitenkaan voitaisi kiytinnossd tehd4. Helsingin liikenneongelma
olisi suunniteltava ratkaistavaksi tavalla, ]oka voidaan toteuttaa mahdollisimman vﬁhm
henkilbautoliikennetti rajoittavin suoranaisin kielloin.

Kun matkustajien tulevaa jakautumista henkiloautojen ja julkisen liikenteen kesken
ei suunnittelukomitean mielesta siis pida ohjetilanteessa jirjestda suoranaisilla maarayksills,
on sitdkin tarkedmpéd tutkia, kuinka tdmé jakautuminen tulisiluonnostaan kehittymaan.

Kuta suurempi osa perheistd omistaa henkildauton, sitd suurempi osa matkoista
voitaisiin tehda niilld. Toisaalta on havaittu, ettd henkildautojen tullessa yleisemmiksi
pienempid osaa niistd kiytetddn tungosajan matkoihin ja kussakin ajavassa autossa on
keskiméirin vihemmain matkustajia. Tédten henkilautotiheyden ja henkiléauton kiytidmis-
tapojen kehitys madrdavit, kuinka suuri osa kulkijoista pyrkisi kdyttidméddn henkiloautoa,
jos ajo- ja pysdkoimistila sen sallisivat. Naitd seikkoja on oheisessa mietinnéossd tutkittu.

Helsingissd oli vuonna 1956, josta ajasta ennuste alkaa, 47 henkiléautoa tuhatta
asukasta kohden. Noin 139, normaalin talviarkipdivin huipputuntina (klo 16—17) kulke-
neista ajoi henkiloautolla. Joillakin vihdisilli liikenneyhteyksilli henkildautojen osuus
oli jopa 409%,. Téall6in ei ole otettu huomioon taksiautoilla ajaneita eikd sovellettujen las-
kenta-alueiden sisdisid, etupddssd keskustan puitteissa ajettuja lyhyitd matkoja.

Jos kehitys kulkisi tutkimuksessa todettuja lakeja tasmaéllisesti ja hairi6itta noudat-
taen, niin henkildautojen suhteellisen luvun kasvu olisi Helsingissd noin 5 vuotta jéljesss
Tukholman vastaavasta kehityksestd sekd koko Suomen kehitys samassa suhteessa noin
7 vuotta jiljessd Ruotsin ja noin 25 vuotta jiljessd USA:n kehityksesta. Helsingin seudussa .
olisi ennusteen ohjetilanteessa noin 400 henkildautoa tuhatta asukasta kohden. Kun hen-
kilsautoja olisi ndin runsaasti, haluttaisiin niilld kuljettaa keskimairin noin 559%,, véljim-
milld liikenneyhteyksilla ehkd 759, huipputunnin matkustajista.

Kuten jdljempéni ldhemmin selostetaan, kdy Helsingissé kuitenkin ilmeisesti samoin
kuin USA:n suurissa ja useissa keskisuurissa kaupungeissa jo ou kiaynyt ja esim.
Tukholmassa sanotaan jo alkavan kiydd, nimittéin ettd kafujen ahtaus estid kayttiméista
henkiléautoa tungosaikoina keskustaan ja sieltd ulos suuntautuviin matkoihin liheskain
siind mdéérin, kuin henkildautojen yleisyys ja yleison tapa vapaissa olosuhteissa kiyttidd
niitd edellyttaisiviat. Jo silloin, kun henkildautoja olisi Helsingin sendussa noin 200 kpl.
tuhatta asukasta kohden, eli ennusteen mukaan 1970-luvun alkupuolella, pyrittdisiin niilld
hoitamaan keskiméérin 309, huipputunnin henkilokuljetuksista. Riittiisiko keskikaupun-
gin katutila vield silloin niin suurelle henkilsautoliikenteelle, riippuu yleiskaavasuunnitel-
man mukaisten uusien pddkatujen rakentamisen nopeudesta. Mutta ainakaan ohjetilan-
teessa, vaikka kaikki ndma kadut olisivat valmiina ja vaikka julkinen liikenne olisi siirretty
kaduilta omille metroviylilleen, katutila ei suurimmassa osassa kaupunkia enéd riittdisi suh-
teellisesti ndin suurelle, sen lisiksi asukasluvun mukana paisuneelle henkiltautoliikenteelle.

Té4ten ei henkilbautojen osuus kaikista tungosajan henkilékuljetuksista voisi kaupungin
keskiosissa ainakaan pysyvisti kasvaa suuremmaksi kuin miksi se saattaisi kasvaa jo
1970-luvulla, kun henkildautoja olisi 200 kpl. tuhatta asukasta kohden. Ennusteen my®o-
hempi osa vain osoittaa, ettd vihiliikenteisilli seuduilla henkiloautojen osuus ehki voi
kasvaa suuremmaksikin, ja ettd henkiléautoja ilmeisesti jo huomattavasti ennen ohje-
tilannetta riittdisi paljon runsaamman yksilollisen liikenteen aikaansaamiseen kuin miké
kaduille mahtuisi. Tdstd seuraisi, ettd kadut olisivat pitkind tungosaikoina péivittdin
mahdollisimman tdynni ajoneuvoja. Liikenne hidastuisi vakavasti. Auton omistajien »liika»
médrs, joka vain katulen ahtauden ja ajon hitauden vuoksi kiyttiisi julkisia lukenne-
vélineit4, olisi suuri ja kasvaisi jatkuvasti.
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Jos kuvatussa tilanteessa, jolloin vhenkiléauton kdyttdmishalun ylipaine» pitdisi kadun
tungostuneena, tillaisella kadulla yritettdisiin ylldpitdd julkista liikennettsd, vihenisi
timidn matkanopeus tavalla, joka olisi tuhoisa sek4 julkisen liikenteen taloudelle etti sen
edellytyksille saada auton omistajia asiakkaikseen. Ajonopeuden vihentymisen ja risteyk-
sissé odottamisen liséksi haittaisivat linja-autojen kulkua vield vaikeudet pddstd pysikeilts
mukaan tiheisiin ajoneuvojonoihin. Kun julkisen liikenteen matkanopeus Helsingin keski-
kaupungissa nyt on 15...20 km tunnissa, ilmoitetaan sen Euroopankin suurkaupunkien
keskiosissa jo olevan vain noin 10 km. Esimerkkinid USA:n vield suuremmista vaikeuksista
mainittakoon, ettd linja-autojen matkanopeus erdfin noin 500 000 asukkaan kaupungin
keskustassa vaihteli vuonna 1958 tungosaikana eri linjoilla 5,3 ... 12,1 km tunnissa.

14. Kauko- ja tavaraliikenteelle varattava katutila.

Helsingin yleiskaavasuunnitelman yhteydessd on tehty myos fulevaisuuden suunni-
telma Helsingin tie- ja katuverkosta. Asemakaavaosaston kanssa on laadittu mietinnon
kuvaliitteend n:o 17 oleva kartta, joka osoittaa kaupungin eri osien (ennusteessa sovellettu-
jen laskenta-alueiden) vilisen liikenteen kéytettdvissd oleviksi laskettavat ajokaistat.
N#iltd erkanevan ja aivan lyhytmatkaisen liikenteen sekd pysdhtyvien ajoneuvojen on
katsottu tarvitsevan muut katutilat. Suunnittelukomitea edellyttdd, ettd ohjetilanteeseen,
- eli suunnilleen vuoteen 1992 mennessi yleiskaavasuunnitelman mukainen tieverkko,
siis mm. 8-kaistainen Vapaudenkatu keskustasta Pasilaan, on toteutettu ja kaupunki siis
on tissikin suhteessa »valmis»,

Niin syntyvistd ajotilasta vie luonnollisesti osansa henkilo- ja linja-autojen kauko-
liikenne seki laskenta-alueiden vilinen ja kauko-tavaraliikenne. Tutkimuksissa on jilkim-
miiseen vield liitetty asioimisliikenne, jota taksiautot edustavat. Nami kaupungin joka-
pdiviiselle eldmaille vilttdmittomat likkennelajit eivit voisi siirty4d kiyttdmsadn metrovéiylia
eivitka rautateitd. Mydskddn ei ndytd kdaytinnossd mahdolliselta tehokkaasti siirt44 naitéa
kuljetuksia huipputunnista muuksi ajaksi, niin ettd huipputunnin osuuden voitaisiin ennus-
taa vihenevin. Niille on siis katutilan riittdvyyttd laskettaessa varattava tarpeellinen
tilansa. Suoranaisilla mérdyksilla ei tosin yleensd voitane varata jotakin osaa kadun kulje-
tuskyvystd mainittujen lilkennemuotojen kiytettavéksi, joten ne saavat sen vain, mikali
katujen kokonaistila riittdd kohtuullisesti kaikille sen kayttdjiksi pyrkiville ryhmille.

Kun kaukoliikenteend tissi késitellddn vain Helsingin seudun ulkopuolelle, siis vihin-
tdidn esim. Lohjalle, Hyvink&ille ja Porvooseen menevii henkildauto- ja linja-autoliiken-
netts, niyttdd sen ajotilan tarve jadvan varsin vaatimattomaksi, esim. keskustasta ulos
(Vapaudenkadulla) noin 1 200 henkildautoa huipputunnissa vastaavaksi.

Kuorma-, paketti- ja taksiautoja olisi, kaukoliikenne mukaanluettuna, keskustasta ulos
johtavilla ja erdilld muillakin padvéiylilli ohjetilanteessa noin joka kuudes tai kahdeksas,
toisilla taasen vain joka kymmenes kaduille mahtuva ajoneuvo. Titen ei siis vield oltaisi
lihellikddn USA:n tilannetta, josta ilmoitetaan, ettd suurimpien kaupunkien keskustoissa
ei paivalla juuri néde yksityisid henkiloautoja, vaan vain kuorma-, paketti-, taksi- ja linja-
autoja. .

Kun yleiskaavan mukaisesta katutilasta on laskelmassa varattu nimé osuudet, voidaan
Helsingin seudun sisdisen matkustamistarpeen tyydyttiminen ajatella eri tavoin hoidettavaksi
ja selvittdd, millaiseksi liikenne muodostuisi ennusteen ohjetilanteessa, kun Helsingin
seudussa olisi 1 300 000 asukasta. Suunnittelukomitea on tutkinut kolme julkisen ja yksi-
l6llisen henkiloliikenteen jirjestimisen eri piddvaihtoehtoa. Niitd selostetaan seuraavissa
(15., 16. ja 17.) kohdissa. Edelld mainitut tilanvaraukset on otettu samanlaisina huomioon
niissd kaikissa.
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15. Ratkaisun I vaihtoehto:
Julkiselle ja yksilolliselle liikenteelle riittiivi yhteinen katuverkko.

Ensiksi on tutkittu, voifaisiinke Helsingin seudun sisdinen julkinen henkiloliikenne
ohjelilanteessa hoilaa yksinomaan katuja kdyttdvilld linja-autoilla — ja vaatimalla katuja
rakennetfavaksi niin paljon, etld jokainen, jolla on aulo kdytelldvdnddn ja halua, voisi ajaa
henkiléautolla.

a. Paljonko uusia katuja tarvittaisiin,

Téllaisen ratkaisun mahdollisuuksista ja seurauksista antaa selvimmin kuvan se,
paljonko uusia katuja olisi rakennetlava, jotta ne riittdisivit sekd vapaasti kehitfyville hen-
kiléautoliikenteelle ettd julkiselle liikenteelle.

Mietinnén kuvaliite n:o 18 osoittaa, mihin mainittu vaatimus suunnilleen johtaisi.
Ennusteen mukaan ohjetilanteessa keskiméérin 559, normaalin talviarkipiivdn huippu-
tuntina kulkevista henkildistd pyrkisi ajamaan henkiloautolla. Jofta nein 509, veisi ajaa
henkiléautolla ja jotta toinen puoli kulkijoista voisi ajaa linja-autoissa katuja pitkin, pitéisi
esimerkiksi keskustasta ulospdin ajaville olla Lauttasaareen 6 ajokaistaa, T66loon 19
kaistaa ja Hakaniemeen 24 kaistaa, Vapaudenkadun 4 kaistaa niihin luettuina, eli yhteensi
49 kaistaa. Nykyisin on vastaavalla kynnykselld 9 ajokaistaa ulospdin ajavien kiytettivina.
Yleiskaavasuunnitelman mukaan niité tehtéisiin lisd4 11 kpl., nimittdin Vapaudenkatu seki
Lapinlahden ja Hakaniemen sillat liittymisteineen ja Pitkénsillan leventiminen. Vajauk-
seksi jdisi siis 29 ajokaistaa. Vaikka turvauduttaisiin maarittyjen kaistojen kayttdmiseen
eri ajosuunnassa iltapdivisin kuin aamuisin, olisi kumpaakin ajosuuntaa varten yhteensd
rakennettava yleiskaavassa suunniteltujen lisdksi ainakin noin 40 ajokaistaa. Suunnittelu-
komitean kisityksen mukaan téllaista méardd uusia, keskustasta ulos johtavia katuja ei
voitaisi rakentaa. Niitd varten pitdisi nimittdin purkaa kortteleittain suuria kivitaloja ja
havittaa puistoja. Sitd ei kustannuksienkaan vuoksi voida tehda.

Meilahden, Ruskeasuon, Vallilan ja Sorndisten ulkorajalla tarvittaisiin vastaavasti,
Pasilasta ldhteviksi suunnitellut moottoritiet mukaanluettuina, ulospéin ajaville yhteensé
43 ajokaistaa. Niitd on nyt 11 kpl. ja yleiskaavasuunnitelman mukaan, jos Kulosaaren
sillan keskikaista Juetaan mukaan, saataisiin toiset 11 lis44, joten vajaukseksi jiisi 21 kpl.
eli puolet tarpeesta. Tadménkin vajauksen tdyttdmistd suunnittelukomitea pitda taloudelli-
sesti ylivoimaisena.

Sensijaan ei ehka olisi mahdotonta rakentaa kaupungin rajan yli ulospdin nyt johtavien
yhdeksan ajokaistan lisdksi yleiskaavasuunnitelmassa olevat 13 ajokaistaa ja vield 12, jotta
koko Helsingin seudun sisdinen henkilliikenne ohjetilanteessa mahtuisi kaupungin rajalla
kaduille ja puolet siitd voisi kayttda henkiléautoa,

Kehasuuntaisessa liikenteessd ndyttdd yleensd mahdolliselta, ettd henkil6autoliikenne
saisi vapaasti kehittyd 50, jopa 759,:ksi koko henkiltliikenteestd, vaikka loput kulkisi
linja-autoissa kaduilla. Poikkeuksen muodostavat vain T66l6n ja Kallion seki ehkia Hertto-
niemen ja Malmin lohkojen viliset yhteydet.

Jos 509, kulkijoista ajaa henkildautoissa ja loput linja-autoissa kaduilla, voidaan
karkeasti laskea, ettd kukin yleiskaavasuunnilelmaan lisdttivd ajokaistapari voi kuljettaa
huipputuntina vilkkaammassa kulkusuunnassa noin 2 400 henkil6d noin 920 henkils- ja
20 linja-autossa.

Vield on syyta kiinnittda huomiota siihen, ettd kun 509, huipputunnin matkustajista
ajaisi henkil6autoissa, jdisi julkisen liikenteen palvellavaksi yhtd suuret matkustajamédrat:
esim. keskustasta ulospdin huipputuntina 50 000 henkilod, keskikaupungista ulospédin
yhtd paljon ja kaupungin rajalta ulospédin 31000 sekd kaikkiaan noin 120 000. Vaikka mybs

2
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kaikki edelld luetellut lisd-ajokaistat olisi rakennettu, syntyisi ilmeisesti jo 1980-luvulla
padkaduille melkoinen tungos, kun enemmaén kuin puolet huipputuntina kulkevista henki-
16istd haluaisi kdyttd4 henkiloautoa. Tdmd tekisi katuja kiyttdvin julkisen liikenteen
hitaaksi ja kalliiksi. Kun se méériltisn olisi, matkojen pidentymistd huomioon ottamatta-
kin, nykyisti noin 409, suurempi, tulisi sen talous vaikeaksi.

Liikennettd haittaava katujen tungostuminen voitaisiin vilttdd, jos katutilaa olisi
niin runsaasti, ettd 759, henkilékuljeluksista voitaisiin hoilaa henkilautoilla ja loput katuja
ajavilla linja-autoilla. Mietinnén kuvaliitteeseen n:o 18 on merkitty, paljonko enemmin
ajokaistoja talloin tarvittaisiin. Suunnittelukomitean mielesti niiden rakentaminen olisi
kaytannossd mahdotonta.

Téassa tapauksessa yksi yleiskaavan mukaisiin lisdttdva kaistapari voisi kuljettaa
noin 970 henkils- ja 7 linja-autossa yhteensi noin 1 700 henkilo4.

Vield suuremmalla syylld on toivekuvitelmien luokkaan luettava ajatukset, ettd
tehtdviensd ja asukasméaridnsid puolesta Helsingin kokoisen kaupungin ja siihen liittyvén
lahiympériston sisdisel henkilokuljetukset voitaisiin hoitaa yksinomaan henkil6autoilla tai
muilla maassa tai ilmassa liikkuvilla yksiléllisilld kulkuneuvoilla. Niiden tarvitseman suuren
liikkumis-, pysdhtymis- ja pysdkoimistilan vuoksi olisi tydpaikat, liikkeet ja asunnot
nykyisen keskikaupunginkin osalta levitettivd monin verroin laajemmalle alueelle., Tdma
tietenkin kylld puolestaan vdhentdisi nykyisen keskustan alueella kdyvien henkiléiden
lukua, mutta toisaaita samankin alueen ajoneuvoliikenne kasvaisi my6s sen vuoksi, ettid
luonnollisesti juuri asuminen ensiksi siirtyisi pois kaupungin keskiosista, sekd vield sen
takia, ettd vilimatkojen pidentyessd mahdollisuudet kivellen toimittaa asioita vahenisivat.
Tuloksena olisi ilmeisesti, ettd suuri osa nykyisen keskikaupungin taloista olisi purettava
liikennetilan saamiseksi. Jotta kaupunkiin kerdytyvd toiminta voisi jatkua, pitdisi tilalle
rakentaa ulommas uudet, hyvin viljat asunto- ja tydalueet. Piivittdin kotoa tyohon,
tyostd kotiin ja asioilla kuljettavat matkat pitenisivit kohtuuttomasti, Muita syitd mainit-
sematta yksin ndmd vaikuttavat, ettei téllaisia ajatuksia voida ottaa vakavan suunnittelun
pohjaksi.

b. Erditi mahdollisuuksia vihentdd tarvetta,

Edelld on tilannetta tutkittu edellyttdmalld, ettd Helsingin seudun sisdinen henkild-
liikenne olisi kokonaan hoidettava tiekulkuneuvoin. Tédllinhén saataisiin mahdollisimman
runsaasti suoria linjayhteyksié eri paikkojen kesken rovelta ovelle» ja viltettiisiin vaunusta
toiseen siirtymista. Suunnittelukomitean mielestd olisi téllaistakin ihannetta tavoiteltaessa
kuitenkin edelleen kéaytettava hyviksi vallionrautateiden vakiintuneita paikallisjunayhfeyk-
sid ainakin niiden alueiden liikenteessd, jotka ovat kdvelyetdisyydelld rautatien liikenne-
paikoista.

Paikallisjunat ottaisivat edelld tarkastellussa vaihtoehtoisessa jarjestelyssd luonnolli-
sesti osansa vain julkisen liikenteen sopivien alueiden vililld kuljetettavista henkiloista,
joita tidssd on otaksuttu olevan 509, ndiden alueiden vililld kaikkiaan kulkevista henki-
Ioistd. Jos olisi jirjestetty autolinjoja rautatien liikennepaikoilta niiden ympéristoon,
ldhtisi Helsingin asemalta ohjetilanteessa talviarkipdivdn huipputuntina péédradalle noin
3 400 ja rannikkoradalle noin 2 200 matkustajaa. Ilman liittyvid autolinjoja olisivat vastaa-
vat luvut vain noin 2 200 ja noin 1 300. Kun nimi matkustajat mahtuisivat edellisessa
tapauksessa noin 100 ja jalkimmadisessd noin 60 linja-autoon, eivit edelld ilman paikallis-
junien osallistumista lasketut tarpeellisten ajokaistojen luvut vihenisi mainittavasti.
Paikallisjunien hyvédksikdyttdminen silti helpottaisi liikennetilannetta védhentamalld
pysdkkitilan tarvetta keskustan suurilla linja-autoasemilla.
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Kun henkiléautot kuljettaisivat 509, matkustajista, riittdisi julkisen liikenteen
matkustajia monille véaylille niin runsaasti, ettd kadulla, mieluimmin omalla kaistallaan,
kulkeva raitioliikenne olisi huokeampi kuin edella kisitelty linja-autoliikenne ja tarvitsisi
vihemmin katutilaa. Siten ei uusia katujakaan tarvittaisi aivan niin paljoa kuin edelld
on osoitettu. Toisaalta olisi huomattavalta osalta lnovuttava timén vaihtoehtoisen tut-
kimuksen pohjana olevasta suorien linjojen periaatteesta sekd sijoitettava melkoisia lis4-
pddomia raitioteihin ja kadunristeysten jirjestelyyn. Yleiskaavassa suunniteltujen lisdksi
tarpeellisten ajokaistojen lukuméirat, raitiotiekaistat mukaanluettuina, eivit ilmeisesti
kuitenkaan supistuisi edelld selostetuista niin paljoa, etti niiden rakentaminen olisi mah-
dollista. Sen vuoksi suunnittelukomitea ei ole ryhtynyt tekemidn téllaisen vaihtoehdon
ldhemmén tutkimisen edellyttiamid suunnitelmia oh]etllanteen julkisen liikenteen hoitami-
sesta kadulla ajavin raitiovaunuin.

Oheisessa mietinnossd on selostettu myoskin viime vuosina USA:ssa levmnytta ja
muutamissa Euroopankin kaupungeissa jo kidytantoon otettua tapaa parantaa linja-auto-
liikkenteen sujuvuutta varaamalla kaduilta midrityt ajokaistat vain sen kiytettdviksi.
Edelld selostetuissa laskelmissa sovellettua mainittavasti suurempaa kuljetuskykyi néilla
julkisen liikenteen kaisloilla (transit lanes) ei saavutettaisi, mutta linja-autojen matka-
nopeus voisi niiden ansiosta parantua jonkin verran. Téhdnastiset kokemukset rajoittuvat
kuitenkin tapauksiin, joissa nopeus on noussut 5 tai 12 km:sti tunnissa 259%,:1la. Tamé
jarjestely ei siis vdhentdisi rakennettavien katujen mééria.

Esitetyin perustein, joita vield tukee jidljéempéina oleva selvitys keskustan pysékointi-
kysymyksestd, suunnittelukomitea katsoo, ettd Helsingin seudun sisdisen henkil6liikenteen
tulevaisuuden ongelmaa ei voida ratkaista koettamalla rakentaa niin paljon lisid katuja
kuin tarvittaisiin, jotta henkiléautoliikenne saisi kehittya vapaasti ja my®os julkinen liikenne
voitaisiin, paikallisjunien auttaessakaan, hoitaa kaduilla ajavin kulkuneuvoin.

16. Ratkaisun II vaihtoehto:
Julkisen ja yksilollisen liikenteen sovittaminen ' yleiskaavan Kkaduille.

Edelld esitetyt tulokset osoittavat, ettd Helsingin tulevia liikennepulmia ei voida
ratkaista yksistdidn rakentamalla lisid katuja. Ratkaisua on pikemminkin etsittivi pai-
piirtein ylelskaavasuunmtelman pohjalla, nimittdin tutkimalla, millaisiin jarjestelyihin
johdutaan, jos kiytettdvina on sen mukainen katu- ja tleverkko

a. Millaiseksi tilanne muodostuisi, jos Helsingin seudun sisdinen henkilolitkenne olisi
hoidettava yleiskaavasuunnitelman mukaisilla kaduilla henkils- ja linja-auloin.

Toisena tutkittavana vaihtoehtona on syytid otaksua, ettd mainitun katutilan pitiisi
riittdd henkilo- ja linja-autojen kaukoliikenteen ja kuorma-, paketti- ja taksiauto-
likkenteen lisdksi sekd henkildautoille etti linja-autoille, jotka yhdessi hoitaisivat Helsingin
seudun sisdiset henkilokuljetukset. Henkiloautojen tullessa vihitellen yhd yleisemmiksi
niilla pyrittaisiin hoitamaan yhé suurempi osa ndistd kuljetuksista, huten edelld on selos-
tettu. Milloin katutila ei riittiisi sekéi tille henkiloautoliikenteelle ettd muiden kulkijoiden
kuljettamiseen linja-autoissa, pitiisi linja-autojen vallata tarvitsemansa tila ja syrjayttda
henkil6autoja siind mdiarin, kuin on vilttimitontd tasapainon saavuttamiseksi, ts., jotta
kunkin reitin kaikki kulkijat saataisiin kuljetetuksi jommallakummalla vilineella.
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Tallaiseen lilkenteen jakautumiseen tdhtadvid toimenpiteitd voitaisiin kylld puoltaa
yleistaloudellisin perustein. Kuljettavathan linja-autot matkustajansa vihemmin kustan-
nuksin seké vihemman ajo- ja pysdkoimistilaa kdyttden kuin henkil6autot, joten niille olisi
annettava etuoikeus niukkaan katutilaan. Kysymys ei kuitenkaan ole niin yksinkertainen,
vaan sen oikea ratkaisu riippuu myos siitd, millaiseksi tilanne muodostuisi tdta ajatusta
noudatettaessa ja miti muita vaihtoehtoja olisi tarjolla. Henkiloauton kiyttimiseen koh-
distuvin, kaikkia padviylid ja koko keskikaupunkia koskevin kielloin tilannetta ei voida
puoltaa ratkaistavaksi, vaan henkilbauton omistajien pitdisi saada itse ratkaista, yritta-
vitkd he ajaa tungostuneilla kaduilla. Syntyvin tilanteen valaisemiseksi on syyti tutkia
asiaa otaksuen, ettd ndin saavutettaisiin edelld mdéaéritelty tasapaino ja kaikki kulkijat
saataisiin kuljetetuiksi.

Niin muodostuvien liikenneolosuhteiden arvosteluperusteena — ja myoskin tdméan
vaihtoehdon toteuttamismahdollisuuksien mittana — voidaan parhaiten kiyttds sita,
kuinka suuren osan normaalin talviarkipdivin huipputuniina kunkin pddreitin vilkkaam-
massa kulkusuunnassa kulkevista henkiléistd yleiskaavan mukainen katulila ohjetilanteessa
sallisi ajaa henkiléautolla, jos muut ajavat linja-autossa kaduilla.

Tulokset esitetddn mietinnon kuvaliitteissd n:o 19 ja 20 sinisin viivoin. Edellisessd
ovat tulokset, jotka saadaan otaksumalla, ettd nykyiseen tapaan kulkija tekee koko mat-
kansa joko julkisin kulkuvilinein tai henkildautolla. Jilkimmaisessd kuvaliitteessd ovat
sensijaan tulokset, jotka saadaan olettamalla, ettd Helsingin seundussa olisi siirrytty USA:ssa
viime vuosina nopeasti yleistyneeseen ns. Park-and-ride tahi Kiss-and-ride liikenteeseen.
Edellinen tarkoittaa sit4, ettd kulkija, jolla siihen on tilaisuus, ajaa kotoaan henkilbautolla
niin pitkélle kuin tie on kyllin vilja ja sitten pysdkoi autonsa jatkaakseen matkaa julkisin
kulkuneuvoin. Tastd kidytetddn seuraavassa nimitystd »oma aulo pysdkilld odottamassa».
Jalkimmdisessd menettelyssd taasen kotivikensi kyyditsee matkustajan autolla samalle
julkisen liikenteen pysékille ja palatessa noutaa hinet sieltd. Tédstd vuorostaan kéaytetdén
nimitystd »oma kyyli pysdkilld odottamassa». Pysikoimiskentdt (odottamispaikat) ovat
tavallisesti keskikaupungin ulkoreunoilla tai vield ulompana julkisen liikenteen pysdkkien
yhteydessd. Tulevaisuuden liikennetilanne riippuu melkoisesti siitd, kidytetdidnko silloin
nykyistd vai kuvattua uutta amerikkalaista matkustamistapaa. Nykyisestd julkisen
liikkenteen kiayttimistavasta kiytetddn jdljempind nimitystd wjulkisella kyydilli koko
matkan».

aa. Matkustamistapa:
nJulkisella kyydilld koko matkanw

Jos myos ennusteen ohjetilanteessa on tapana ajaa »julkisella kyydilld koko matkan»,
riippuu mahdollisuus kiytt#4d henkiloautoa kahden paikan vilisilld matkoilla siitd, paljonko
niitd voidaan kayttda ndiden paikkojen vilisen tien ahtaimmalla osalla.

Kun Helsingin seudussa olisi 1 300 000 asukasta, kun yleiskaavasuunnitelman mukai-
nen katuverkko olisi valmiina ja kun ennusteen ohjetilanne muutenkin wvallitsisi, niin
kaupungin keskustasta arkisin klo 16 ja 17 vilisend aikana Helsingin seudun muihin osiin
To66lon tai Hakaniemen kautta (tai Vapaudenkatua) pyrkivista voisi vain noin 49, kayttas
henkildautoa. Tdmi on vain kolmasosa henkildautojen suhteellisesta osuudesta téssd suun-
nassa vuonna 1956, joka oli noin 11,5%,. Lauttasaareen pédin péésisi henkiléautolla noin
159, ja keskustasta kaikkiin suuntiin keskimiirin noin 59, huipputuntina kulkevista.

Koko keskikaupungista seudun kaikkiin ulompiin osiin pyrkivistd pééasisi henkilo-
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autolla keskimédrin hieman nykyistd pienempi suhteellinen osa, nimittdin Lauttasaareen
pdin mainitut noin 159, ja muihin suuntiin noin 9. .. 129,

Kaupungin rajan yli voisi eri suunnilla keskiméarin 10...409%, ajaa henkildautolla.
Tulosten suuri vaihtelu johtuu siitd, ettd kaupungin rajalla Munkkiniemen—Leppévaaran
tienoilla ja sen vaikutuksesta myos Jorvaksentien suunnalla Lauttasaaren lidnsipuolella
tulisi vallitsemaan aivan keskikaupunkimainen ajotilan niukkuus. Nima kapeikot sallisivat
henkildautojen kuljettaa vain noin 109, kulkijoista. Koillisella suunnalla Herttoniemessa
ja Malmilla voisi keskimédrin vidhintddn 15...209%, ajaa henkiléautoissa.

Keskimé#ariistd edullisemmassa asemassa olisivat ne kulkijat, jotka aloittavat mat-
kansa esim. vasta keskikaupungin laitaosista ja pyrkivit ulospdin sellaiseen suuntaan,
jossa tilanne jatkuvasti helpottuu, eivitka siis minké4édn kapeikon lipi. Niinpid Ruskeasuolta
Nurmijirventien suuntaan ldhtiessd paasisi henkil6autolla vapaasti (759%). Sérniisten
koillisosista ja Vallilasta ulospdin ldhtevistd voisi noin 409, kayttda henkiléautoa. Esi-
kaupunkivybhykkeelld ja ulompana tallaisista lyhyistd matkoista voitaisiin yleensa
50...759% tehda henkil6autoissa. Tarvontien ja rannikkoradan suunnassa rajana kuiten-
kin olisi noin 109,.

Niitad edullisessa asemassa olevia olisi kunkin reitin kulkijoista kuitenkin sangen pieni
osa ja he olisivatkin ndin hyvissd asemassa juuri sen ansiosta, etti esim. keskustasta
etdisimpiinkin Helsingin seudun osiin kulkevista suurista joukoista noin 95%, ajaisi linja-
autossa koko matkansa.

ab. Matkustamistapa:
»Oma auto (tai kyyti) pysdkilld odottamassawn

Jos ohjetilanteessa sensijaan olisi tapana, etti »oma aufo (tai kyyti) on pysdkilld
odoltamassa», tulisivat kaikki saman reitin saman kohdan lipi matkustavat keskenididn
samaan asemaan riippumatta siitd, mistd ja minne he ovat matkalla. Ulommilla alueilla se
merkitsisi, ettd niille keskustasta péin tulevista matkustajista edelli selostettua suurempi
osa voisi tulla matkansa loppuosan henkildautolla. Ne henkilot, joiden matka ei lainkaan
kosketa ahdasta keskustaa tai mainittuja lidntisid kapeikkoja, menettiisivat sen etuoikeu-
den, joka heilld olisi nykyistd matkustamistapaa noudatettaessa.

Nain syntyva tilanne on esitetty mietinnon kuvaliitteessd n:o 20 sinisin viivoin. Keg-
kustan osalta tilanne olisi sama (59%,) kuin, jos julkisen liikenteen asiakkaat ajaisivat
rjulkisella kyydilld koko matkan», niinkuin nyky44n on tapana (kuvaliitteen n:o 19 siniset
viivat). Myoskéddn Leppédvaaran ja Jorvaksentien suunnilla ei kapeikkojeun tilanne (109,)
olisi sitd helpompi, samoin ei kaupungin rajalla pddradan eikd Tuusulantien suunnilla-
(219,) eikd Lauttasaaren sillalla (159). Sensijaan muualla yleensd jonkin verran suurempi
osa kaikista kulkijoista kuin edellisessi tapauksessa voisi kdyttdd henkiloautoa, mikali
tarpeelliset pysdkodimiskentit olisi tehty k.o. rajoille. Esim. keskikaupungin rajalta ulos-
péin péasisi henkildautolla Munkkiniemeen péin noin 179, noin 9%:n asemesta ja Haagaan,
Kipylddn, Malmille ja Herttoniemeen péin noin 16 %, noin 119,:n asemesta. Herttoniemessé
ja Malmilla voisi henkiloautolla ajaa 20...309%. Kaupungin rajan yli paasisi henkils--
autolla Porvoon-, Nurmijiarven- ja Vihdinteiden suuntiin runsaasti 509, runsaan 30%:n
asemesta. Toisaalta eivit titi liikenndimistapaa sovellettaessa olisi keskiméaraistd edulli-
semmassa asemassa muut kuin lyhyitd matkoja kehdn suuntaan kulkevat. Heistd
50...759%, voisi ajaa henkiléautolla.

Jos julkinen liikenne ajaa linja-autoissa kaduilla, ei ole luultavaa, etta uusi
matkustamistapa »oma auto (tai kyyti) pysikilli odottamassa» voisi tulla kovin yleiseksi,
aivan syrjdisid seutuja ehka lukuunottamatta.
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ac. Yhteistulos — julkinen liikenne,

Kumpaakin matkustamistapaa koskevat tulokset yhdistden voidaan todeta, etti
Helsingin seudun asukasluvun ennitettya kasvaa 1,3 miljoonaksi henkilsautojen suhteelli-
nen osuus jiisi keskikaupungissa nykyista paljon pienemmaksi. Suurin osa kulkijoista, mm.
miltei kaikki (959,) keskustasta talviarkipdivin huipputuntina lihtevit, joutuisivat aja-
maan ainakin osan matkastaan julkisen liikenteen vaunuissa. Vaikka henkil6autojen
luku tuhatta asukasta kohden ei olisi lainkaan kasvanut nykyisestian, pyrittdisiin kaikilla
kaupungin pédteilld kdyttamésdn henkiloautoa enemmén kuin katutila sallii. Seurauksena
olisi pitkat ajat pdivittdin jatkuva tungos, joka hidastaisi kaduilla ajavia linja-auloja.
Naiden pitdisi kuitenkin kuljettaa pddosa matkustajista. Vuoden 1992 paikkeilla linja-
autojen olisi esim. kuljetettava keskustasta ulos huipputuntina noin 98 000 henkil64, mihin
tarvittaisiin yli 1600 linja-autoa. Tungoksen vaikutus linja-autoliikenteen kustannuksiin
olisi tuhoisa eika julkisen liikkenteen nopeus ja sadnnéllisyys tayttdisi vahimpiskaan koh-
tuullisia vaatimuksia.

Edella selostetuissa, ajotilaa koskev:ssa laskelmissa ei kuitenkaan vieli ole ofettu
huomioon linja-autoliikenteen kaduilla tarvitsemaa pysdkkitilaa. Jos knllekin esikaupunki-
suunnalle jirjestetddn, kuten nykyiin, oma autolinjansa keskustasta, tiytyy jokaisen
vaunun tarvittaessa pysdhtyd jokaisella pysikilli. Edelld selostetuissa laskelmissa -on
viyldn laadusta riippuen 150...300 linja-auton tunnissa laskettu kiyttdvin yhtd ajo-
kaistaa. Samaa, ajokaistalta syrjdssi olevaa kahden vaunun mittsista pysikkid voisi
kayttds vain 100... 150 vaunua tunnissa liikenteen sidfnnéllisyydesti riippuen. Pysikit
veisivdat siis suuren osan péddkatujen reunoista, varsinkin useampikaistaisilla vaylilla.
Esim. Kaisaniemenkadun—Hé#meentien reitilli jokainen pysdkkiryhma varaisi jalka-
kédytivin reunaa noin 120 m pitkasti. Keskustassa olisi mahdotonta saada tilaa kyllin
suurille paiteasemille.

Tissd (16.) kohdassa selostetut tutkimukset edellyttivit, ettd henkils- ja linja-autot
voivat keskikaupungilta ajaa mdiératyille esikaupunki-, léhi- ja &arivyShykkeen alueille
muutakin kuin suorinta tietd. Missa vdljemmdn tien valitseminen suorimman tien asemesta
on niyttinyt kohtuulliselta, on laskettu henkildautojen osuuden koko kuljetettavasta
henkilomaéiristd tasoittuvan naapurisuuntien kesken. Niinpi on tapauksessa »julkisella
kyydilldi koko matkan» laskettu noin 120 henkiléautoa vastaavan liikenteen kulkevan
huipputuntina keskikaiupungista Vartiokyldn suunnalle Viikin kautta ja noin 1 200 hen-
kiloautoa vastaavan médridn ajavan Malmin ja pddradan lohkolle Tuusulanteitse sekd
noin 300 henkiléautoa Lauttasaaren kautta Tarvontien vaikutusalueelle. Vapaudenkadun
on laskettu tasaavan T66lon ja Hakaniemen suuntien ahtauden seké Kaskynhaltxjantlen"
lantisen Jatkeen vuorostaan Tampereentxen ja Tuusulantlen tllanteet :

b. Palkalll.s']unalukenteen vaikutus tilanteeseen.

Kun julkisen liikenteen osuus vahvimmista, nimittiin keskustasta ulospéin kulkevista
henkilovirroista nyt kasiteltivissd tapauksessa on suuri (95%), herdd luonnollisesti kysy-
mys, eikd valtionrautateiden paikallisjunaliikenteen hyvdksikdytldminen voisi tehda tilan-
teen oleellisestikin paremmaksi kuin mitd edelld on kuvattu.

Téaman asian selvittiminen vaatisi oikeastaan julkisen liikenteen matkusta]amaanen.
yksityiskohtaisen jakamisen paikallisjunien ja muun julkisen liikenteen, tissi tapauksessa
siis katuja ajavien linja-autojen kesken. Tahdn vuorostaan tarvittaisiin. valmis julkisen;
liikkenteen:linjojen suunnitelma ja vastaavia tietoja tulevaisuuden paikallisjunaliikenteesta
Niit4 ei vield ole.. Suunnittelukomitea on kuitenkin pitinyt tarpeellisena jo tassa valheessa:
esittdd alustavan laskelman paikallisjunien mahdollisesta osuudesta. —
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ba. Ilman paikallisjuniin liittyvi4 autolin.joja.

Jos lihi- ja ddrialueen aulolinjat on jdrjestetly nykyiseen tapaan kaupungista alkaviksi,
kayttiavat paikallisjunia kaupungista arkipdivan huipputuntina kotiin kulkiessaan yleensi
vain ne, jotka péddsevit tydpaikastaan kévellen tai sopivalla auto- tai raitiolinjalla rauta-
tien liikennepaikalle ja toiselta liikennepaikalta kivellen asunnolleen. Kultakin tilastoissa
erotetulta alueelta kullekin toiselle alueelle kulkevien henkiloiden luvusta erottuu siten se
joukko, jolle on jokseenkin saman arvoisina tarjolla kuljetus rautateitse ja muilla julkisilla
liikkennevilineilld. Tdméin joukon muodostumiseen voidaan luonnollisesti paljon vai-
kuttaa mm. kaupungin sisdisten linjojen jirjestelylld, jopa sen pysikkien sijoittelulla.
Jos lipunhintojen suhteet ovat nykyiset ja paikallisjunaliikenteen nopeus, tiheys jne kehitty-
vit samoin kuin muun julkisen liikenteen, voidaan otaksua, ettd julkisten liikennevilineiden
kdyttajistd, joiden matkan seké lihto- ettd maaripaikka kuuluu paikallisjunien vaikutus-
piiriin, 759, matkustaa rautateitse.

Téten on ohjetilanteen matkustamistarpeen perusteella laskettu, ettd paikallisjunat

voisivat normaalin talviarkipaivin huipputuntina (klo 16—17) saada kuljettaakseen Hel-
smgm asemalta Helsingin seudun liikennepaikoille pidradalle noin 5 100 ja rannikkoradalle
noin 2 500 matkustajaa. Pasilasta kasvaisi kumpikin joukko erikseen noin 400:1la. Edellisisté
jaisi Malmin seudulle noin 1 600, mutta tilalle tulisi, mm. Herttoniemen alueelta lihteneits,
noin 600, joten kaupungin rajan yli ajaisi noin 4 400. Rannikkoradan junat saisivat Huopa-
lahdesta ja Pitdjdnmaéeltd noin 1 100 matkustajaa lisda, joten rajan yli ajaisi noin 4 000.
Suunnittelukomitea on epéivirallisesti saanut tietoja rautatiehallituksessa aivan toisin
menetelmin tehdyistd laskelmista ja todennut niiden johtaneen suurin piirtein samoihin
tuloksiin.
. Tallaisten matkustajaméérien kuljettaminen edellyttaisi, etta esim. 1 200 matkustajaa
ottavia junia ldhtisi Helsingin asemalta vilkkaimman tunnin kuluessa péidradalle 5 ja
rannikkoradalle 4. Esim. kesikuussa 1957 voimaan tulleen aikataulun mukaan Helsingista
lihti huipputuntina pidradalle 7 ja rannikkoradalle, joka Pitdjinm&eltd ldhtien oli yksi-
raiteinen, 4 junaa. Jos liilkkuva kalusto vihitellen vaihtuu diesel- tai sihkokéiyttoiseksi,
saavat ndinkin raskaat junat kyllin hyvin kiihtyvyyden. Vaikka 2/g huipputunnin mat-
kustajista pitdisi padstd lihtemédn Helsingistd vilkkaimman 20 minuutin aikana, voi-
taisiin siihen tarpeellinen junatiheys saada aikaan ja kaukojuniakin l4hettaa huipputuntina,
jos rautatiehallituksen suunnitelmien mukaisesti tdydennettdisiin viime aikoina jo suori-
tettuja turvalaitetoitd sekd rakennettaisiin erditd lisdraiteita. Rannikkoradan toisen
raiteen jilleen rakentamisen lisiksi niihin lisdraiteisiin kuuluisi Helsingin ja Pasilan
vélisten raiteiden luvun lisddminen toteutettaessa sitd Helsingin ratapihan uudelleen-
jérjestelyd, johon valtionrautateiden joka tapauksessa on ryhdyttiava voidakseen luovuttaa
kaupungille sille aikoinaan aluevaihdossa luvatun alueen Eduskuntatalon edessa.

Kun mainitut matkustajaméirat valitsisivat katuja ajavan linja-auton asemesta
paikallisjunan, niin kaduille luonnollisesti mahtuisi hieman runsaammin henkildautoja.
Vaikutus olisi kuitenkin vdhiinen. Niiden henkiléiden madré, jotka ohjetilanteessa talvi-
arkipdivin huipputuntina voisivat ajaa henkiloautossa, kohoaisi keskustan rajoilla noin
59,:sta vain havidvin vihin, keskikaupungin ulkorajoilla pohjoissuunnassa noin yhdelld
prosentilla, kaupungin rajalla padradan suunnalla noin 219%,:sta noin 24%,:ksi ja rannikko-
radan suunnalla noin 10%:sta noin 119%,ksi. Edelld annettu tilanteen yleiskuva ei siis
muuttuisi mainittavasti. Lm]a-autolukenteen pysékkien ja asemien jarjestdmisvaikeuksia
palkalllsmmen hyvaksikiyttiminen sensijaan niyttdisi helpottavan tuntuvasti. Olisihan
esim. pddasemalta rautateitse lahtevien kokonaisluku 7 600, mikéd vastaisi noin 130 linja-
auton kuljetuskykya. -
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bb. Paikallisjuniin liittyvin autolinjoin.

Jos ldhi- ja ddrialueen aufolinjat sensijaan jirjestetddn rautatien liikennepaikoilia alka-
viksi tai ainakin niiden kautta sopivasti ajaviksi, tulee paikallisjunien vaikutuspiiri laajem-
maksi. Todennédkoisesti eivit etddmmalld rautatiestd olevat asuntoalueet kuitenkaan jéisi
yksinomaan rautatielle johtavien autolinjojen varaan. Edelld luetellut matkustajamaérat
on laskettu uudelleen tillaisin perustein ja saatu paikallisjunia ohjetilanteessa kdyttidvien
yhteismédrad pidradalla noin 509, ja rannikkoradalla noin 609, snuremmaksi. Helsingista
pitdisi huipputuntina ldhted 1200 matkustajan junia péiradalle 7 ja rannikkoradalle 6.
Edelld mainittujen parannusten tultua toteutetuksi on jlmeisesti mahdollista jopa lihettia
2/4 ndistd 20 minuutin aikana.

Pajkallisjunien hyviksikidyttdmisen vaikutus yleisén mahdollisuuksiin kayttéa henkils-
autoa ei kuitenkaan olisi mainittavasti suurempi kuin edelld selostettu. Pdfiasemalta huippu-
tuntina rautateitse ldhtevien joukko véhentiisi ohjetilanteessa kaduilta noin 200 linja-
autoa, joten niille mahtuisi noin 800 henkil6autoa enemmin ja linja-autoasemilta sddstyisi
runsaasti 15 14ht6paikkaa.

Edelld junien lukua laskettaessa on otaksuttu, etti Helsingistd ei klo 16—17 ldhde
muita junia kuin paikallisjuniksi luettavia. Ndin on asia nykyisin, paitsi ettd erdit junat
ajavat Riihiméelle saakka. Niiden sekd Porvoon radan junien vuoksi on tarpeellisten
junien lukua lisittdva yhdelld tai kahdella. Se ei muuta tilanteen arvostelua. Piinvastoin
mainitut parannukset sallinevat joidenkin kaukojunienkin lihettdmisen.

¢. Erditdi muita mahdollisuuksia parantaa tilannetta.

Kun tissd (16.) kohdassa tutkitaan mahdollisuuksia jérjestdd julkinen liikenne yleis-
ja seutukaavasuunnitelmien mukaisen tie- ja katuverkon puitteissa, on tietenkin otettava
lukuun myés mahdollisuus kayttaa linja-aulojen asemesta tai rinnalla kadulla ajavia raitio-
vaunuja. Julkisen liikenteen matkustajam#drat olisivat tfissd vaihtoehdossa, kun tila
sallisi vain nykyistd pienemmdn suhteellisen osan yleisostd ajaa henkiloautossa, erityisen
suuria myos etéilla esikaupunki- ja ldhivyohykkeelld. Siten raitioteiden suurempi kuljetus-
kyky ja pienemmit kustannukset raskaassa liikenteessd tekisivdt ne laajalti linja-autoja
edullisemmiksi. Tarpeellisen katuraitioteiden verkon kuljetuskyky#d ei kuitenkaan voida
arvioida edes niin karkeasti kuin edelld selostetuissa laskelmissa on arvioitu linja-auto-
liilkenteen kuljetuskyky, jollei tillaista verkkoa ole suunniteltu. Sellainen suunnitelma,
jossa edelld linja-autoliikenteeseen sovellettua periaatetta nondattaen yleiskaavasuunni-
telman mukaisille nykyisille ja uusille kaduille sijoitettaisiin raitioteitd riittivd méira
eli lunltavasti useimmille kaistoille, ei olisi kdytinngssa toteuttamiskelpoinen. Suunnittelu-
komitea ei ole pitdnyt tarpeellisena uhrata varoja tillaisen suuritdisen suunnitelman laati-
miseen vain sen takia, ettd saataisiin jonkin verran parempi, mutta kuitenkin ilmeisesti
epityydyttiavi vertailukohde katuja kédyttdville linja-autoliikenteelle, Tdmén kasityksen
vahvistaa seuraavassa (17.) kohdassa esitettiva tutkimus olosuhteista, jotka ohjetilan-
teessa syntyvit, jos julkinen liikenne on yleensi poistettu keskikaupungin kaduilta.

Kuten edelld kohdassa 15.b on esitetty, voidaan erityisten julkisen liikenteen kaistojen
(transit lanes) jirjestdmiselld kaduille jossain méddrin turvata linja-autojen nopeus, mutta
ei mainittavasti lisitd ajokaistojen kuljetuskykyi siitd, miksi se edelli on otaksuttu.
Taten ei tdmikaidn jirjestely ndytd voivan pelastaa Helsingin tilannetta, vaikka se on
hyva keino pahimpien vaikeuksien torjumiseen, milloin niitd esiintyy vain muutamien
harvojen katujen lyhyehkéilld osilla,

Yhden ajokaistaparin lisdiminen yleiskaavasuunnitelmaan madrityn kynnyksen
kohdalla voisi lisitd henkiloautojen osuutta huipputuntina vilkkaampaan suuntaan
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kulkevista noin 1 400 henkilélld. Esim. keskustasta ulos pyrkivien kohdalla timéa merkitsisi
henkil6autojen osuuden 9%-luvun kohoamista 1,35:]14. Niinpd viiden kaistaparin lisdys
korottaisi osuuden 59%,:sta nykyiseksi 11,5%:ksi ja 6 kaistaparia teoriassa samaksi (139,)
kuin ratkaisun seuraavassa (I1I) vaihtoehdossa, Kdytannossd tima edellyttiisi, ettd myds
katujen jatkoyhteyksid ja pysdkoimistiloja olisi vastaavasti enemmién.

Edelld esitetyin perustein on todettava Helsingin seudun asukasluvun ennitettya
kasvaa 1,3 miljoonaksi ja muun kehityksen saavutettua vastaavan asteen jouduttavan sii-
hen, ettd jos julkinen liikenne olisi hoidettava yleiskaavasuunnitelman mukaisilla kaduilla
kulkevin ajoneuvoin, nykyistd paljon pienempi suhteellinen osa talviarkipdivdn huippu-
tuntina kulkevista henkildistd voisi kayttd4d henkildautoa. Valtionrautateiden paikallis-
junaliikenteen kehittdminen tai katuraitioteihin turvautuminen ei oleellisesti muuttaisi
tulosta. Ohjetilanteessa esim. keskustasta ulospdin pyrkivistd noin 959, pitaisi kayttaa
julkisia liikennevilineit4.

Suunnittelukomitea katsoo tdméin, oheisessa mietinndssd ldhemmin esitetyn selvityksen
osoittavan, ettd nykyisen yleiskaavasuunnitelman sisdltdméin tieverkon puitteissa ei voida
ainakaan endi vuoden 1992 paikkeilla, kun Helsingin seudussa olisi 1 300 000 asukasta,
siedettavisti ratkaista Helsingin seudun sisdistd henkiloliikennetta sellaisella jarjestelylla,
jonka mukaan julkineu liikenne ajaisi yksinomaan kaduilla ja henkildautoliikenne saisi
véistyd katujen kéaydessa lilan ahtaiksi, eiké siindkaédn tapauksessa, ettd julkinen liikenne
kayttdisi myds valtionrautateiden paikallisjunia, Suunnittelukomitean mielestd henkil6-
autojen osuus kuljetuksista tulisi tédlloin kohtuuttoman pieneksi. Katuja téllaisissa oloissa
kiyttdva julkinen liikenne tulisi lilan hitaaksi, epasdannélliseksi ja kalliiksi, mika puolestaan
liséisi henkiloauton omistajien halua kiyttda autoaan myds matkoilla kotoa tyspaikkaan
ja takaisin sekéd siten vield pahentaisi tungosta.

17. Ratkaisun III vaihtoehto:
Yleiskaavan kadut yksilolliselle, metroviylid julkiselle liikenteelle.

Kolmas vaihtoehto olisi jarjestid Helsingin seudun sisdinen henkilsliikenne yleis- ja
seutukaavasuunnitelmien puitteissa siten, etté katujen ja teiden ajotila, kun siitd on varattu
henkilé- ja linja-autojen kaukoliikenteen seki kuorma-, paketti- ja taksiautoliikenteen
tarvitsema tila, ajafellaan kdylettiviksi ensi sijassa henkiléauloliikenteeseen ja vasta, kun
sen tarpeet on tyydytetty, julkiseen liikenteeseen. Tdma merkitsee, ettd niilld reiteills,
joilla katutila mainittujen varausten jilkeen riittd4d vain henkildautoille, julkisen liikenteen
pitdd kayttdd rautateiden paikallisjunia tai rakennettavia metrovaylid. Taméa sisaltda
myds sen, ettd jos jonkin reitin kaduille ei mahdu henkildautojakaan niin paljon, kuin
henkildautojen yleisyys ja niiden kdyttadmistavat edellyttdisivat niita sille kertyvin, vas-
taava »liika» matkustajaméidra kiyttdisi metroliikennettd tai paikallisjunia. Suunnittelu-
komitea pitda aiheellisena tdssd yhteydessa todeta, ettd nykyisid yleiskaava- ja seutukaava-
suunnitelmia laadittaessa alunperin on edellytetty metroratojen rakentamista, joten sel-
laiset on otettu huomioon my®os tie- ja katuverkkoa suunniteltaessa.

a. Millaiseksi tulisi tilanne, jos julkinen liikenne tarviilaessa siirretidin yleiskaavasuunnitel-
man mukaisilta kaduilla metrovdylille ja rautateille.

Henkiléautokannan ja henkildauton kayttidmistapojen kehityksen ennusteiden perus-
teella on katsottu, ettd henkildautot ohjetilanteessa pyrkisivit tdyttidmadn kadut, jos
vihemmain kuin 509, k.o. reitin henkilokuljetuksista mahtuisi henkildautoissa reitin
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kaduille. Jos vihintdin 50%, mahtuisi henkildautoissa kaduille, voisi julkinen liikenne
pyrkid ajamaan linja-autoissa samoilla kaduilla, T4lldinkin on laskettu, kuinka suuri osa —
enintddn 759, — matkustajlsta voisi kiyttdd henkildautoa.

Mydskin metrovidylien ja rautatien hyviksikdyttdmiseen perustuvissa laskelmissa
on tarvittaessa edellytetty, ettd liheisten suuntien kuormitukset tasoittuvat keskenadn;
kun autoilijat valitsevat viljemmaén tien suorimman asemesta. Siten on esim. laskettu,
ettd huipputuntina keskikaupungista ajaisi noin 900 tai noin 1 700 henkil6autoa Viikin
kautta Vartiokyldén péin ja noin 1 500 tai noin 2 100 Tuusulantietd Malmille, Tikkurilaan
jne. sen mukaan, kumpaa jaljempidni kdisitellyistd matkustamistavoista noudatetaan.
Lauttasaaren kautta ajaisi Tarvontien vaikutusalueelle kummassakin tapauksessa noin
300 henkilsautoa.

Laskelman fulokset on esitetty mietinnén kuvaliitteissé n:o 19 j ja 20 punaisella varilla
samanlaisin vaihtoehdoin kuin edellisenkin laskelman tulokset.

aa. Matkustamistapa:
" sJulkisella kyydilld koko matkan»

Nykyiseen tapaan »]ulklsella kyydilla koko matkan» matkustammen merkitsisi
tissd tapauksessa sitd, ettd esim. henkild, joka alkaisi matkansa keskustasta ulospiin
metrolla tai rautateitse, ei siirtyisi ulompanakaan henkildautoon, vaan jatkaisi perille
saakka metrolla, rautateitse tai tarvittaessa linja-autolla; — viimeksi mainitulla siité
paikasta lahtien, mistd katutila riittdisi myos julkiselle liikenteelle.

Kaupungin keskustasta ohjetilanteessa talviarkipdivin huipputuntina Helsingin
seudun eri osiin pyrkivistd henkildistd voisi ajaa henkildautolla pohjoiseen noin 129,
Lauttasaareen piin noin 239, eli keskiméérin noin 13%,, stis hieman suurempi kuin v. 1956
todettu suhteellinen osa. Muut kédyttéisivit metroa tai paikallisjunia. Aivan keskeisimmilla
katuosilla henkildautojen osuus ehkd alenisi 109%,:ksi, kun se linja-autojen ajaessa kaduilla
olisi koko keskustassa noin 5%, ja keskeisimmilld katuosilla sitdkin pienempi.

Koko keskikaupungista ulospdin matkustavista voisi ajaa henkiloautolla Lautta-
- saareen pédin noin 23%,, Munkkiniemeen péin noin 179%,, Haagaan piin noin 18%, ja muihin
suuntiin noin 169, eli keskimiirin noin 179, kun kaduilla ajavat linja-autot sallisivat
vastaavasti 5...89% vidhemmin ja keskimidrin noin 119,. Erityisesti on huomattava,
etta kesklkaupunklmamen ahtaus hévisisi Munkkmlemen—Leppavaaran ja Jorvaksentien
kapeikoista, jos niiden lapi pyrklva julkinen liikenne voisi kdyttda metroviylid ]a rauta-
tietd. Nailtikin seuduilta paasisi henkilbautoissa lapi 16 ...18% kulkijoista noin 10%:n
asemesta, Malmilla ja Herttoniemessa voisi keskiméarin 20 309 ulospdin kulkevista
ajaa henkil6autossa, kun loput ajaisivat rautateitse tai metrolla

Kaupunkialueen rajan yli ulospdin péaisisi yleensa eri tahoilla, paitsi jo mainituissa
Leppdvaaran ja Jorvaksentien suunnissa, henkildautolla keskimdirin 20...40% kulki-
joista. Jorvaksentien, Leppdvaaran ja Lahdentien suuntia lukuunottamatta mahtuisi
silti my®s julkinen liikenne yleiskaavan mukaisille, rajan ylittdville kaduille. Lahdentien
auttamiseksi Tuusulantielle siirrettdvd kuormitus tekisi metrovaylan tarpeelhseks1 myds
sen suunnalla.

Ne kulkijat, jotka »]ulklse]]a kyydilld koko matkan» a]ettaessa a]o:ttavat matkansa
esim. keskikaupungin laitaosista ja pyrklvat va]Jemmllle teille pam, pdsisivit toisin pai-
koin kayttimadn henkildautoa vapaammin kuin jos metroa ei olisi, toisin paikoin péin-
vastoin, riippuen eri liikennevirtojen suuruussuhteista. Niinpd Sornsisistd ja Vallilasta
voisi noin 309, ldhtijoistda kéyttda henkiloautoa, Ruskeasuolta ja Meilahdesta tdydet
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75%, Rucholahdesta Lauttasaareen noin 609%, mutta sieltd- lanteenpdin vain noin 17%,
sekd Munkkiniemestd ja Pitdjadnmdaelta ldnteen 14htijsistd vain noin 179.

Myaoskin tdssd vaihtoehtoisessa jarjestelyssd olisi viimeksi mainittujen ryhmien merki-
tys pieni. Suurin paino olisi keskustasta Helsingin seudun eri osiin suuntautuvilla henkils-
virroilla, joista siis keskimédrin noin 139, voisi kédyttdd henkildautoa. Tilanne vastaisi
sus suurin piirtein nykyisté, Tarkeédna erona olisi kuitenkin se, ettd mainitut joukot ollslvat

2,6 kertaa niin suuret kuin nykyisin.

ab._Matkustamistap,a,:
»Oma auto (tai kyyti) pysdakilld odottamassawn /

Kun roma aufo (fai kyyti) pysdkilli odoftamassa» tdssa tapauksessa merkitsisi, etta
autonomistaja kédyttdd metron (tai rautatien) pysikille jérjestettya pysakmmlskenttaa
on tdmén tavan ylelseen kéytantoon ottaminen paljon todennikoisempdd kuin jos julki-
nen liijkenne a]alsl kaduilla. USA:ssakin uusia suuria henkildautojen pysﬁkmmlskenttla
rakennetaan nimenomaan rautateiden ja metroratOJen pysikeille.

Mietinnon kuvaliitteessd n:o 20 punaisin viivoin esitetyt tulokset eivét keskustan ja
keskikaupungin osalta myoskddn rautatie- ja metroliikennetts kiytettiessd suuresti eroa
sjulkisella kyydilli koko matkan» kuljettaessa saavutettavista. Kohta keskikaupungin
ulkorajalla olisi sensijaan, mikdli tarpeelliset pysdkoimiskentét olisi tehty, mahdollista,
ettd Munkkiniemeen pédin noin 249, ja muualle noin 21 9%, kulkijoista ajaisi ulospdin henkild-
autossa, paitsi Lauttasaaren—Jorvaksentien suunnassa ja Munkkiniemen—Leppédvaaran
kapeikon lipi, jotka sallivat vain noin 179%,. Koillisilla ja pohjoisilla esikaupunkialueilla
voisi vahintdidn yli 209, mutta enimméikseen noin 309, ja ulkolaidoilla noin 509,
ajaa henkiloautossa. Kaupungin rajan yli pééasisi henkiléautossa Vihdin-, Nurmi-
jarven- ja Porvoonteiden suunnissa 50...609%. Tuusulantien sekd péddradan ja
Lahdentien suunnissa vastaava osuus olisi noin 289%,. Sielld, missd -50%:n on todettu
mahtuvan henkiloautoissa, sopii julkinenkin liikenne linja-autoina kaduille.

ac. Yhteistulos — julkinen liikenne.

Ilmeisesti tulevaisuudessa kéytettdisiin kumpaakin edelld tarkoitettua matkustamis-
tapaa rinnakkain. Yhfeisarviointina voidaan todeta, ettd jos tarpeelliset metrovaylit olisi
rakennettu, olisivat mahdollisuudet kiyttd#d henkil6autoa talviarkipdivan huipputuntina
keskustasta ulospdin ajamiseen vield ohjetilanteessakin varsin hyvit. Ne olisivat jokseen-
kin yhta hyvit kuin uykyisin. Aina ne olisivat paljon paremmat kuin jos metroa ei olisi.
Yleiskaavasuunnitelman uudet valtakadut siis vastaisivat Helsingin seudun vikiluvun
kasvun aiheuttamaa liikenteen kasvua — edellyttéien, ettd metro ja paikallisjunat huoleh-
tisivat julkisesta liikenteesta.

Kesklkaupungm laitaosissa metron ja ylexskaavasuunmtelman katuverkon yhdessi
luoma tilanne jo olisi henkildauton kiyttdmismahdollisuuksienkin kannalta tuntuvasti
nykyistd parempi, vaikka .ulospdin pyrkivd henkilomaira olisi noin 100 000 nykyisen
29 000:n asemesta. Kohta Meilahden, Ruskeasuon ja Vallilan ulkopuolelle sijoitetut pysdkai-
miskentdt, joilla olisi hyva yhteys keskikaupungin metroverkkoon, ovat vilttimattomis,
jotta henkiloauton kiyttimismahdollisuudet ulompaa keskikaupungille tultaessa muodos-
tuisivat ndin hyviksi.-Ne eivdt kuitenkaan voisi tehdd metrovéylien ulommas johtamista
tarpeettomaksi.- Kaupungin ulkopuolelta linnests tulevalle liikenteelle vastaavat kentat
ainakin ohjetilanteessa pitaisi sijoittaa Jorvaksentien ja Leppavaaran suuntiin kaupungin
rajalle tai sen ulkopuolelle, jotta edes yli 209 kulkijoista voisi niiden kohdalta ulospéin
kéyttda henkiloautoa.



28 N:o 1 — 1965

Oleellisin ero metroviylien rakentamisella aikaansaatavan ja ilman niitd syntyvin
tilanteen kesken ei kuitenkaan olisi edelld kisitellyissd henkiléauton kiyttimismahdolli-
suuksia osoittavissa prosenttiluvuissa. Olisihan valtavan enemmistén kulkijoista kummassa-
kin tapauksessa pakko turvautua julkiseen liikenfeeseen. Ei ndyti ratkaisevan tirkeilts,
ettd keskustasta ulos tai sen ldpi pyrkivien joukosta, joita ohjetilanteessa olisi huipputun-
tina kaikkiin suuntiin yhteensd noin 104 000, metron ansiosta noin 14 000 noin 5 000:n
asemesta voisi ajaa henkildautolla. Tédrkeit4 on sensijaan se, ettd julkisen liikenteen kaytta-
jien ei tarvitsisi ajaa matkansa alkuosaa pahoin tungostuneilla kaduilla, joilla matkanopeus
olisi mitdton, vaan ettd heiddn kiytossiin olisi liikenneviline, joka kuljettaisi heidit
nopeasti ja sddnnollisesti, — huomattavan etiisiinkin paikkoihin nopeammin kuin he
voisivat sen ajan olosuhteissa pédstd tungosaikana henkiloautolla.

Nopea, sédnnéllinen ja kuljetuskykyinen seki kyllin monipuoliset yhteydet tarjoava
metroliikenne aiheuttaisi liséksi ilmeisesti sen, ettd henkiloauton omistajien asennoitumis-
tapa muodostuisi toisenlaiseksi kuin jos metroa ei olisi. Jdlkimmadisessd tapauksessa omalla
autolla ajamisen vaihtoehtona olisi tarjolla vain matkustaminen linja-autossa pitkin samoja
katuja. Naiilld linja-autot tietenkin olisivat henkiloautoa hitaampia. Sen vuoksi auton
omistaja ei jattdisi autoaan kotiin (tai pysékille) ennenkuin tungos olisi aivan ylivoimai-
nen. Jos sensijaan tarjolla olisi matkustaminen metrolla, hin turvautuisi siihen jo paljon
lievemminkin tungoksen pelosta. Taten edelld kasitelty »henkiloauton kayttdmishalun
ylipaine» tulisi ratkaisevasti heikommaksi kuin ilman metroa, katujen tungos pysyisi lie-
vempind sekd niiden liikenteen nopeus suurempana. Tdmén ansiosta myods mahdollisuudet
harjoittaa kauko- sekd kuorma-, paketti- ja taksiautoliikennetti olisivat vastaavasti parem-
mat. Metroviylien verkko siihen liittyvine pysdkoimiskenttineen toimisikin varsinaisen
suurten joukkojen kuljetustehtdvinsd yhteydessd kaupungin koko tavara- ja henkils-
lilkenteen »varaventtiilind». Sen pitdisikin soveltua saamaan kuljettaakseen henkil6auto-
liikenteen »liiat» matkustajat aina ja kaikkialla, missé sellaisia esiintyy. Siten todella viltta-
méton henkil6auto- ja muu katuliikenne sujuisi niukoissakin tiloissa tyydyttivasti.

Téiltd kannalta on myos aihetta katsoa, ettd esim. tilanne, jossa metron ollessa kay-
tettdviand 20 tai 309, kulkijoista mahtuu kiyttimadn henkildautoa, olisi yhteiskunnan
kannalta yhtd tyydyttidva kuin se, jossa noin 509, voi kdyttda henkiloautoa, mutta muut
ajavat linja-autoissa kaduilla, Tdm&i nikokohta olisi otettava huomioon arvosteltaessa
edelld selostettuja (mietinnon kuvaliitteissd n:o 19 ja 20 esitettyjd) ennusteen ohjetilan-
teessa todennikoisid, liikenteen jirjestelyn eri vaihtoehtoihin perustuvia tuloksia niitad
(sinisid ja pupaisia merkint6jd) toisiinsa vertaamalla.

b. Paikallisjunien osuus.

Valtionrautateiden paikallisjunaliikenteen hyviksikiyttdminen Helsingin seudun sisdis-
ten henkilékuljetusten hoitamisessa kuuluu tissid (17.) kohdassa kisiteltyyn liikenteen
jarjestelyyn. Sen vaikutus on siis edelld jo otettu huomioon.

Kun julkinen liikenne olisi siirretty pois kaduilta, voisivat henkildautot vallankin kes-
kustasta ulos johtavilla reiteilld hoitaa suuremman osan kokonaisliikenteestid kuin jos jul-
kinen liikenne hoidettaisiin linja-autoilla samoja- katuja kiyttdien. Siten julkisen liiken-
teen huipputuntina kuljetettavien henkildiden kokonaismddrd olisi metroa kiytettdessad
jonkin verran pienempi kuin jos metroa ei olisi.

Téllainen suhde saattaa tuntua mahdottomalta, mutta sen aiheuttaa katutilan niuk-
kuuden madraiva merkitys. Ilmeisesti se ei vallitsisikaan pdivin muina aikoina.

Téastd julkisen liikenteen kuljetettavien henkildiden kokonaismédrista tulisi paikallis-
junille osansa. Se méirdytyisi samoin perustein kuin jos muu julkinen liijkenne hoidettai-
siin linja-autoilla ja olisi siis hieman pienempi kuin miksi se on esitetty edelld kohdassa 16.
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Jos paikallisjunia kiyttivit vain kivelyetdisyydelld rautatien liikennepaikoilta asu-
vat, niin huipputuntina Helsingin asemalta ldhtisi pdédradalle 4 700 ja rannikkoradalle 2 300
Helsingin seudun sisdistd matkustajaa. Pddradan juniin tulisi Pasilasta lisd4d 300 henkiloa,
Malmin seudulle jiisi 1 400 ja sieltd tulisi lisd4 400, joten kaupungin rajan ylittisi 4 000.
Rannikkoradan juniin tulisi Pasilasta 300 sekd Huopalahdesta ja Pitdjanmadeltd 1 100,
joten kaupungiu rajan ylittdisi 3 700 matkustajaa.

Jos sensijaan jérjestettiisiin sopivat autolinjat ulommilta liikennepaikoilta ympéris-
toon, voisi paikallisjunien osuus kasvaa pdédradalla noin 50 ja rannikkoradalla noin 60%,
suuremmaksi.

Riihiméelle ja Porvooseen ulottuva paikallisjunaliikenne lisdisi rautatiehallituksessa
tehdyn tutkimuksen mukaan péddradan matkustajalukuja noin 309%,:1la.

Jos paikallisjunat kalustoa uusimalla vihitellen muutetaan tarvittaessa noin 1200
matkustajaa ottaviksi, ei ndiden matkustajamiérien kuljettaminen huipputuntina, vaikka
2/, lihtisi Helsingistd 20 minuutin kuluessa, vaatisi aivan niinkddn suurta junatiheyttd
kuin edelld kohdassa 16.b mainituin parannuksin tulee mahdolliseksi. Téten ei ole epdilyst,
etteikdé paikallisjunaliikenne aikanaan kykenisi palvelemaan siti matkustajamidrad,
joka ohjetilanteessa haluaisi siihen turvautua. Toisaalta edellyttiisi suuremman
matkustajamiirin laskeminen paikallisjunien osalle ja muun julkisen liikenteen vastaa-
vasti niukempi suunnitteleminen matkustajien kerdidmisen rautatielle liittyviad autolin-
joja kayttamailld sangen etdisiltd alueilta.

Paikallisjunien, ilman liittyvid autolinjoja, osuus matkustajista, on jo otettu huomioon
edelld ohjetilanteen yleisistd liikenneolosuhteista annetuissa tiedoissa.

¢. Erditd mahdollisuuksia korvata melrovdylid.

Tassd (17.) kohdassa kasitelty liikenteen jirjestdmisen perusajatus, nimittdin etta
]ulkmen liikenne tarvittaessa siirrettiisiin kaduilta metrovaylille, sisdltda luonnollisesti sen,
ettd kadulla kulkevia railiovaunuja ei enii ohjetilanteessa, kun myos metron kaikki tar-
peelliset viylat on rakennettu, yleensi olisi ainakaan niilld ajokaistoilla, jotka tarvitaan
autoliikenteen padvirroille. Téten ei katuraitioteiden mahdollisella hyviksikdyttdmiselld
ohjetilanteessa voisi olla mainittavaa vaikutusta edelld kuvattuihin yleisiin liikenneolo-
suhteisiin.

Sensijaan suunnittelukomitea pitda aiheellisena huomauttaa, ettd metroviylien verk-
koa vihitellen toteutettaessa ilmeisesti on vilttimatontd méadrdttyihin vilivaiheisiin
saakka kiyttdd hyviksi huomattavaa osaa nykyisestd raitioverkosta. Sielld, missd raitio-
tielld jo on oma kaistansa tai sellainen voidaan sopivasti jarjestad, sekd ehkid hiljaisilla
kaduilla muutenkin voidaan raitiovaunnja kiyttdi edelleenkin ilman etti autoliikenne
menettéisi edelld selostetuissa laskelmissa huomioon otettuja (mietinnén kuvaliitteeseen
n:o 17 merkittyjd) ajokaistoja.

Metroviylit, ajettiinpa niill4 raide- tai tiekulkuneuvoin, eivit tietenkdin olisi maan-
alaisia muualla Kuin missd se on teknillisesti vilttimitonti. Ne voisivat yleensa hyvin
kulkea katualueella tai sen rinnalla sielld, miss4 tila sen sallii. Edellytyksend on vain metro-
liikenteen eristiminen muusta liikenteestd niin tiydellisesti kuin sen turvallisuus ja nopeus
kullakin viyldn osalla ja kehityksen kussakin vaiheessa vaativat, mika vuorostaan riippuu
mm. liilkenteen tiheydestd. Tdma vaatimus erottaa ne joka tapauksessa sekd katuraitioteista
ettd linja-autokaistoista.

Toisaalta pyrkii komitea suunnittelutyossaan siihen, ettd jo metroviylien rakenta-
misen mahdollisimman aikaisissa vaiheissa voitaisiin siirtdd keskustan ahtaimpien kadun-
risteysten ja katujen raitioliikenne niille.

Mairdltyjen kaistojen eroftaminen kaduista vain linja-autojen kdylettdvdksi (transit
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lanes) voisi timén (17.) kohdan kisittelemass& tapauksessa tulla kysymykseen vain sielld,
missé julkisen liikenteen todetaan mahtuvan kaduille henkildauton kohtuullista kdyttéimista
estiméitta, siis maaratyilld suunnilla esikaupunkialueen ulko-osissa. Ndma4 kaistat toimisivat
eradnlaisina metroviylien jatkeina. Kysymys on siten yksityiskohdista, jotka voidaan
tutkia myohemmassd vaiheessa.

Yhden ajokaislaparin lisidminen yleiskaavasuunnitelman mukalsun atheuttaisi, etti
ko. kynnykselld henkiloautot voisivat huipputuntina kuljettaa 1 300 henkilo4 enemmain eli
saman verran kuin yksi tdysi tai pari vajaata metrojunaa tahi noin 22 tiemetron linja-autoa.
Esim. keskustan ulkorajoilla tim# merkitsisi henkiloautojen keskiméiérdisen osuuden
%-luvun kohoamista 1,25:114. Niinpd kuuden kaistaparin lisdys nostaisi sen 209,:ksi.
Kiéytinnossd tamé kuitenkin edellyttiisi katuliikenteen jatkoviylien ja pysdkoéimistilojen
vastaavan lisddmisen.

Esitetyin perustein suunnittelukomitea katsoo, ettd tilanteessa, jolloin Helsingin seu-
dussa on 1300000 asukasta, eli suunnilleen v. 1992, Helsingin seudun sisiinen henkild-
likenne voidaan hoitaa tyydyttavasti, jos padpiirtein yleiskaavasuunnitelman mukaisen
tie- ja katuverkon lisiksi sellaisilla reiteilld, joita huipputuntina ulospain kulkevista henki-
16istd vain vihemmdin kuin noin 309, mahtuisi ajamaan henkiléautoissa kaduilla, on jul-
kisen liikenteen kiytettivind riittivit metroviylit ja valtionrautateiden paikallisjuna-
lilkkenne. Talloin voisi kohtuullinen osa kulkijoista kiyttda henkiloautoa ja muut paasisivit
nopeasti ja sidnnollisesti metrolla tai paikallisjunilla.

Asian luonnosta johtuu, ettd kulloinkin muodostuu kaupungin keskiosiin madratty
alue, jolla katutilan niukkuus vaatii ainakin suurimman osan julkisesla liikenteestd poistetta-
vaksi kaduilta, jotta saavutettaisiin edelld tarkoitetut liikenneolosuhteet, mm. henkils-
auton kiyttdmismahdollisuudet. Ohjetilanteessa, kun kaikki yleiskaavasuunnitelman
mukaiset kadut ja tiet olisi jo rakennettu, timéi alue kisittiisi koko keskikaupungin, mah-
dollisesti padvaylistd syrjdssd olevia eteldisimpid ja vdhaisid ranta- yms. alueita lukuun-
ottamatta, sekd ulottuisi suurin piirtein Jorvaksentien, Tarvontien ja rannikkoradan,
Tuusulantien sekd pdiradan ja Lahdentien suunnilla kaupungin rajalle taisen yli, Vihdin-
tien suunnalla Pitdjinmaéelle, Nurmijiarventien suunnalla Muurimestarintielle ja Por-
voontien suunnalla Vartiokylin-Mellunkylin seuduille. Suunnittelukomitea tulee mietin-
tonsd toisessa osassa metroviylien hahmosuunnitelman ja yksityiskohtaisemman liiken-
teen alueittaisen jakautumistutkimuksen perusteella lihemmin mé&éritteleméddn timéin
rajan sekd selvittimiidn, montako metroviyldd tarvitaan metron vaikutusalueen ulotta-
miseksi edelld luetelluilla suunnilla tille rajalle. Aikanaan on myds selvitettdvi, olisiko
ja milloin metroviylit taloudellisista tai muista syistd ulotettava kauemmas kuin tille
rajalle.

18. Julkisen liikenteen matkustajaméirit ohjetilanteessa.

Kunkin eri metroviylin matkustajaméira ohjetilanteessa normaalin talviarkipdividn
huipputuntina voidaan laskea vain mééirityn hahmosuunnitelman perusteella, joten suun-
nittelukomitea tulee kisittelem#an sitd mietintons# seuraavassa osassa. Nayttaa kuitenkin
hyodylliseltd jo tassd vaiheessa esittdd yleiskuva julkisen liikenteen matkustajavirroista,
jotka ohjetilanteessa tulisivat kulkemaan Helsingin seudun eri pAdalueiden vililld nor-
maalin talviarkipdivdn huipputuntina (klo 16—17). Ne olisivat luonnollisesti suuruudel-
taan erilaiset kussakin edelld kasitellyss4 liikenteen jirjestelyn vaihtoehdossa. Kun esitetyn
selvityksen nojalla kuitenkin vain 17. kohdassa kasitelty jirjestely johtaisi ohjetilanteessa
tyydyttivadn tulokseen, rajoitutaan tissi (ja mietinnén kuvaliitteessd n:o 21) sen mukais-
ten matkustajamadrien selostamiseen.
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a. Metron ja paikallisjunien tuleval kuljetustehtivit eri pddsuunnilla.

Jos siis yleiskaavasuunnitelman mukaiset kadut ovat valmiina ja julkinen liikenne
on siirretty kaduilta metroviylille ja rautatielle, pitdisi julkisen liikenteen (suunnilleen
vuonna 1992) talviarkipaivan huipputuntina kuljettaa Helsingin seudun sisdisessi liiken-
teessa keskuslasta ulospaln noin 90 000 matkustajaa. Paikallisjunien osuus siitd olisi toden-
nikoéisimmin noin 7 000 j ja metron noin 83 000. Jalkimmdinen olisi lihes 3 kertaa niin suuri
kuin liikennelaitoksen ja yksityisten autolinjojen sekad raitioteiden vastaava liikenne
vuonna 1956.

Metron matkustajista pyrkisi noin 11 000 Lauttasaaren suuutaan, noin 30 000 T66l6n
ja noin 42 000 Hakaniemen suuntaan.

Jos ohjetilanteessa on tapana, kuten nykyisin, ajaa »julkisella kyydilla koko matkan»,
pyrkisi huipputuntina keskikaupungin ulkorajalta ulospdin metroa kiayttien Munkki-
niemeen péin noin 13 000 henkiléd, Haagaan péin noin 11 000, Méikelinkadulle noin 11 000,
Vanhaankaupunkiin péin noin 14 000 ja Kulosaaren sillalle noin 17 000 henkil64, eli Lautta-
saareen piin menevit, edelld jo mainitut, mukaanluettuina yhteensid 77 000 henkilda. Jos
sensijaan olisi tapana pitaa »oma auto (tai kyyti) pysakilla odottamassay, olisivat eri suun-
tien matkusta]aluvut noin tuhannen verran pienempii ja yhtelsmaara 73 000. — Raitio-
teiden Ja lm]a-autOJen nykyinen vastaava kuormitus on noin kolmasosa tastd. Paikallis-
junilla ajaisi talla kohdalla ulospdin rannikkoradalla lihes 3 000 ja padradalla yli 5000
matkustajaa. ’

Vastaavasti kaupungin rajan yli pyrkisi huipputuntina ulospédin Vihdintielle noin 3 000,
Nurmijirventielle noin 4000, uudelle Porvoontielle (nykyiselle Ostersundomintielle)
noin 3 000 ja nykyiselle Porvoontielle noin 3 000 julkisen liikenteen matkustajaa huippu-
tuntina. He mahtuisivat linja-autoissa k.o. teille. Jos matkustajilla yleisesti olisi »oma
auto (tai kyyti) pysikilli odottamassay, jaisiviat ndmé julkisen liikenteen matkustajaluvut
noin 309, pienemmiksi. Myohemmin tullaan tutkimaan, olisiko metroliikenne johonkin
ndistd suunnista kuitenkin edullisempi kuin liittyvit autolinjat. Tahidn voivat my®os vai-
kuttaa tihinastisia yksityiskohtaisemmat tiedot vieston ja teollisuuden tulevasta sijoittu-
misesta naapurikuntien alueella.

Muilla péddsuunnilla eivit yleis- ja seutukaavasuunnitelmien mukaiset, kaupungin
rajan ylittivit tiet sensijaan riittdisi. Vastaavasti pyrkisi nimittain huipputuntina rajan yli
Jorvaksentielle noin 8 000 ja Tuusulantielle noin 2 000 matkustajaa, joille ei olisi tilaa
niilld 4-kaistaisiksi suunnitelluilla teilla, vaikka henkildautoissa ajaisi edelliselld vain noin
179, ja jalkimmaiselld noin 289, kulkijoista. Tuusulantielld t4mai tilanne johtuu siit4, ettd
lahes puolet sen kuljetuskyvysté olisi kdytettdva pddradan varrella olevien asutuskeskus-
ten henkil6autoliikenteeseen. Ilman sitd voitaisiin Tuusulantielld ajaa linja-autoissa kau-
pungin rajan yli ehkd Kiskynhaltijantieltd saakka.

Rannikkorataa ja sen suuntaisia teiti pyrkisi huipputuntina kaupungin rajan yli
ulospdin yli 11 000 julkisen liikenteen matkustajaa. Heista olisi noin 8 000 sellaisia, joille
paikallisjunat eivit sopisi. Naméd eivdt myoskddn mahtuisi linja-autoissa k.o. teille,
mikili noin 179, kulkijoista kayttdisi henkildautoa. Aikanaan on tutkittava, voitaisiinko
osa heistd ohjata linja-autoissa Jorvaksentien suunnassa kulkevalle metroviylille. Kaik-
kiin ndhden se ilmeisesti ei olisi mahdollista, joten metroviyla olisi ohjetilanteessa tarpeen
my6s Leppdvaaran suunnalla kaupungin rajan yli.

Vastaavasti pyrkisi ohjetilanteessa huipputuntina Helsingin seudun sisidisid julkisen
lilkenteen matkustajia kaupungin rajan yli piiradan ja Lahdentien suunnassa noin 10 000,
kun henkiléautolla ajaisi noin 289, timin suunnan kulkijoista. Julkisen liikenteen kiyt-
tdjistd noin 6 000 olisi sellaisia, joiden matkaan paikallisjunat todennidkéisimmin eivat
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sopisi. Naistd voisi noin 2000 kiyttid Tuusulantien kohdalla suunnilleen kaupungin
rajalle padttyvad metrovayldd. Aikanaan on selvitettéivd, milld tavalla loput 4 000 liitet-
téisiin metron piiriin.

Jos yleiskaavasuunnitelman mukaiseen kaluverkkoon lisildin ao. kynnyksen kohdalla
yksi ajokaistapari, vihenee metron matkustajamiiri samassa kohdassa noin 1 300:lla,
miké vastaisi yhtd tai kahta junaa tahi noin 22 linja-autoa huipputuntina. Vertailu metron
edelli lueteltuihin kuljetustehtéviin osoittaa, ettd esikaupunkialueen eri lohkoille tarpeelli-
sia metroviylid tuskin voidaan korvata katuverkon kohtuullisella laajentamisella. Vaikka
keskustasta ulos johtavia katuja tehtdisiin esim. 6 kaistaparia enemmin kuin minké
yleiskaavasuunnitelma edellyttid, vahenisi metron matkustajamédra vain vajaalla 8 000:11a.
Eri suunnille jakautuessaan timé ei supistaisi tarpeellista metroviylien verkkoa ainakaan
mikéili on kysymys raidemetrosta.

b. Metron muita kuljetustehtdvid.

Kehdsuuniaisel matkustajavirral niyttivit yleensi muodostuvan vihaisiksi, vaikka
tiassd on laskettu niin autoilijoiden kuin matkustajienkin valitsevan mieluummin lyhyen
kehidsuuntaisen kulkutien kuin pidemman, keskustan kautta kulkevan. Kalliosta T66166n
olisi ohjetilanteessa kuitenkin vietdva noin 5 000 ja vastakkaisessa suunnassa yhtd monta
matkustajaa, jotka laskelmien mukaan eivit mahtuisi kaduille. Ndistd noin 1000 kum-
massakin suunnassa olisi vain Kallion ja T66l6n vililld kulkevia. Ainakin muista, siis pitka-
matkaisista, suuri osa hyvin voitaisiin kuljettaa keskustan kautta, jos sen metroviylit eivit
ole lilaksi kuormitettuja. Herttoniemen lohkolta Malmin lohkolle pyrkisi runsaasti 2 000
julkisen liikenteen matkustajaa. Hekin mahtuvat linja-autoissa kaduille, jos henkildauto-
jen osuus jad noin 409%,:ksi. Toisaalta on luultavaa, ettd linja-autoyhteydenkin jérjestdmi-
nen tdhan suuntaan tekisi matkustajamiirin nyt ennustettua suuremmaksi. Kaikki muut
julkisen lijkenteen kehdvirrat olisivat pienempid kuin 2 000 matkustajaa ja mahtuisivat
linja-autoissa yleiskaavasuunnitelman mukaisille kaduille, vaikka henkiloautojen osuus
olisi vdhintidin 509,.

Erikoisen ongelman muodostavat varsinaista keskustaa eteldssi ympdroivien alueiden
liikenneyhteydel. Alueet ovat keskendin hyvin erilaisia ja osaksi veden toisistaan erottamia-
kin (mietinnén kuvaliitteessd n:o 8 alue 0O b eli kuvaliitteessd n:o 9 alueet N 11...19):
osa Kruununhakaa, Katajanokka, Kaivopuisto, Ullanlinna, Eira, Munkkisaari, Punavuori,
Hietalahti, Jiatkésaari ja Ruoholahti. Niiden liikenne kulkisi yleensd varsinaisen keskustan
lapi tahi sekoittuisi tdmén liikenteeseen samoissa solmukohdissa sen liepeilld. Lauttasaaren
liikenne kulkisi Ruoholahdessa tdméin alueen lipi.

Varsinaisen keskustan (0 a) ja tdmin reuna-alueen (0b) viliselle ja jalkimmdisen
lapi kulkevalle liikenteelle on laskettu olevan kiytettdvind 7 ajokaistaa kumpaankin
suuntaan. Sisdisen liikenteen tarve on nimittdin talld alueella suuri. Jos 209, kulkijoista
ajaa henkiloautoissa, pyrkisi varsinaisesta keskustasta tai sen kautta reuna-alueelle ohje-
tilanteessa huipputuntina noin 13 000 julkisen liikenteen matkustajaa, joita ei mahduttaisi
kuljettamaan niilli kaduilla. N4ist4 olisi noin 7 000 sellaisia, joiden méaéaripaikka olisi maini-
tulla reuna-alueella, loput sen lipi Lauttasaareen menevii. Téltd alueelta on laskettu vuo-
rostaan lihtevan noin 12 000 julkisen liikenteen matkustajaa, jotka eivat mahtuisi maini-
tuille kaduille, heista noin 3 000 Lauttasaareen péin ja siis noin 9 000 pohjoiseen. Vaikka ta-
han mennessa suoritetut katutilan riittdvyyslaskelmat luonnollisesti ovat liian suurpiirteisid
antaakseen varman tuloksen niin suppean ja silti hajanaisen alueen tilanteesta, on kuitenkin
todettava, ettd varsinaista keskustaa eteldssd ympéréivien asunto- sekd varsinkin teollisuus-
ja satama-alueiden liittdminen sopivalla tavalla metroviylien palvelupiiriin tulee ole-
maan valttiméatonta.
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Edelld (ja mietinnén kuvaliitteessi n:o 21) esitettyjen matkustajaméiirien lisaksi
julkisen liikenteen luonnollisesti on kuljetettava myods joukko matkustajia, joiden matkat
eivdt ylittdisi edelld kdsiteltyjen alueiden vdlisid rajoja. Laheskddn tasmaillisten laskelmien
tekeminen heiddn lukumédristddn on mahdollista vain maardtyn linjaverkkosuunnitelman
pohjalla. Sen perusteella, mit4 on selvitetty nfiiden alueiden sisdisten kulkijoiden kokonais-
magrasta, voidaan kuitenkin alustavasti arvioida heidin vaikutuksensa metroviylien ja
paikallisjunien kuormitukseen. Keskikaupungin pienilli alueilla heitd olisi hyvin vdhin
verrattuna suuriin ulospéin pyrkiviin joukkoihin. Laajoilla esikaupunki- seki Ishi- ja 44ri-
vyohykkeen alueilla sisdisten matkojen merkitys olisi suurempi. Voitaneen karkeasti arvi-
oida, ettd jos keskustasta péin jollekin alueelle tulevan matkustajavirran kuvitellaan vihen-
tyméittoméind jatkuvan melkein alueen ldpi, niin alueen sisdiset matkustajat sisiltyvat
siihen,

¢. Kadpvelyliikenteen mahdollisuudet keventid metron kuljetustehtdvid.

Ne nykyiset liikennetilastot, joihin ohjetilannetta koskevat ennusteet perustuvat,
sisdltaviat myos joukon henkiloitd, jotka talviarkipdivdn huipputuntina kdvelevit pitkdh-
kéjd matkoja. Keskikaupunki on jaettu kuudeksi alueeksi (kuvaliitteessd n:o 8 alueet 0 a,
Ob,1a,1b,2aja2b) ja tilastoon on pyritty saamaan alueelta toiselle kivelevien méiirit
— mieluimmin niukkoina kuin liian suurina. Muualla ei pitkdn matkan kivelijoitd esiinny
suurin joukoin. Lyhyen matkan kivelijat eivit ole tilastoissa mukana.

Jos ohjetilanteessa niiden alueiden kesken kaikkiaan kulkevista henkildistd yhta
Varsinaisesta keskustasta (0 a) kévelisi eteldisille reuna-alueille (0 b) noin 2 500 ja pdin-
vastoin noin 1 500. Kun niistd osa jatkaisi matkaansa pohjoiseen, olisi Etu-T66166n (1 a)
pdin kéivelijoiden luku yhteensi noin 1100 ja Hakaniemeen (2 a) pdin kédvelevien noin
4 200. Hakaniemestd Kallioon ja Sorndisiin kivelisi noin 4 500. T$616std Kallioon kévelisi
noin 800.

Eriissd suurkaupungeissa saa vaikutelman, etté sielld yleisesti kédveltdisiin enemmaén
kuin Helsingissd nykyisin. Yhteni syynd on ilmeisesti kadulla kulkevan julkisen liikenteen
hitaus ja tdydet vaunut tungosaikoina, siis tilanne, jota asianomaiset pitdvit huonona.
Yleensi havaitaan mukavuudenhalun lisidntyvin. Kun katujen liikenne kasvaa, tulee
jalankulkijoille yha hankalammaksi ylitt44 katuja. Jos tarjolla on hyvi julkinen liikenne,
niin pitkdn matkan kavely luultavimmin vihenee. Huonon siin ja kelin aikana nytkin
monet henkilot, jotka yleenss kivelevit, pyrkivit julkisiin lilkennevilineisiin. Néin ollen
on suunnittelukomitean mielestd perusteltua lukea edelli mainitut kévelijiméasritkin
ohjetilanteessa julkisen liikenteen todenndkoisiksi matkustajiksi ainakin siind mielessd,
ettd metron olisi kyettdva heidat kuljettamaan. Niin on edelld tehty.

Kavelijoiden lukumdarit eivit yleensi muodosta sen suurempaa osaa edelld ilmoite-
tuista metron matkustajaluvuista kuin ettd laskelmien epdtarkkuus muutenkin voi olla
lihes samaa suuruusluokkaa: keskustasta Hakaniemeen noin 109, Etu-T66l66n vajaat 4 %,
Varsinaisesta keskustasta eteliisille reuna-alueille kulkevien maérdstd mahdollisten kaveli-
joiden osuus kuitenkin olisi noin 359, ja pdinvastaisessakin suunnassa noin 139%,. Toisaalta
voi teollisuuslaitosten sijainti ja tydaikojen jarjestely yms. yksityiskohdissaan vaikuttaa
reuna-alueen mairityissi osissa sellaisia julkisen liikenteen dkillisia kuormituksia, joita
téssd kaavamaisessa laskelmassa ei ole voitu saada selville. Edelld on myds huomautettu,
ettd keskustasta ja muilta eteldisiltd tyoalueilta ulospidin kulkevien luku on ennusteessa
pikemmin niukka kuin runsas. Suunnitelmia laadittaessa on syytd ottaa huomioon se,
ettd mahdollisten kévelijéiden joukko eriissd tapauksissa ehki voi sisdltyd kuljetuskyvyn
mitoitusvaraan.

3
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Julkisen tai erikseen vain melfroliikenieen kokonais-matkustajamddrdd ennusteen ohje-
tilanteessa normaalin talviarkipaivan huipputuntina, eli lukua, jota voitaisiin verrata eri
lilkkenneyritysten nykyisiin matkustajamaéériin, ei edelld esitetyisti Iuvuista vield voida
saada. Erillisindkin, todennikéisid matkustajalukuja madratyissd avainkohdissa merkitse-
vind ne kuitenkin osoittavat, millaisia mittasuhteita Helsingin metrovaylien olisi aikanaan
noudatettava, jotta yleiskaavasuunnitelman mukainen katuverkko wvuorostaan sallisi
muun liikenteen kehittya tyydyttéavisti, mm. siten, ettéd keskustasta voisi tyon péddttyessa
noin 139, kulkijoista ldhted henkilbautolla.

19. Keskustan seisottamis- ja pysakoimistilan niukkuuden vaikutus.

Edelli kohdissa 15., 16. ja 17. on késitelty Helsingin tulevan liikenteen tarvitsemaa ajo-
tilaa. Vain eriin viittauksin on voitu mainita julkiselle katuliikenteelle vilttimittomistd
pysikeisid ja asemista. Jotta saatettaisiin luotettavasti osoittaa, mihin ne keskustassa voi-
taisiin sijoittaa ja paljonko ne vaatisivat tilaa, olisi pitdnyt tehda yksityiskohtainen suun-
nitelma julkisen liikenteen jirjestdmisestd télld pohjalla. Edelld selostetut selvitykset osoit-
tavat, ettd Helsingin julkista henkil6liikennettd ei ajotilankaan puolesta endi ohjetilan-
teessa voida hoitaa etupdissd kaduilla. Suunnittelukomitea ei ole ryhtynyt teettdmaéiin
siitd suunnitelmaa, joka ilmeisesti vain olisi osoittanut, ettd myoskin pysdkkien ja asemien
sijoittaminen katujen varsille kohtaisi ainakin keskustassa ylivoimaisia vaikeuksia.

Julkisenkaan liikenteen suunnittelun yhteydessid ei voida tutkimatta sivuuttaa
kysymysta siitd, olisiko keskustassa ja sen liepeilld saatavissa riittdvasti seisoltamis- ja
pysikoimistilaa sille yksiléllisen autoliikenteen mddrdlle, joka edelld kohdissa 15., 16. ja 17,
kisiteltyjen vaihtoehtoisten jérjestelyjen tai niistd ehkd kehitettivien suunnitelmien
mukaan tulisi tillaista tilaa tarvitsemaan silloin, kun niiden mukainen ajotila on tdydessi
kaytossa.

a. Yleistd.

Kuten oheisesta mietinnostd ilmenee, on seisottamis- ja pysidkoéimistilan tarpeeseen
vaikuttavia tekijoitd ja nykyistédkin tilannetta Helsingissd tutkittu liian vdhidn. Nyt kasilla
olevan tehtdvin kannalta oikea tapa on selvittii seisottamis- ja pysdkoimistilan tarpeen
riippuvuus keskustaan suuntautuvan liikenteen méiristi, koska tidtd vuorostaan rajoittaa
ajotilan niukkuus. Toisaalta on selviikin, etti jokainen keskustassa kiyvid ajoneuvo —
suoraan sen ldpi ajavia vihid autoja lukuunottamatta — tarvitsee sielld tilan, missi se
voi seistd lyhyemmaén tai pidemmén ajan.

Suunnittelukomitean tehtdvdidn ei kuulu ehdottaa Helsingin pysidkoimiskysymyksen
ratkaisua, joten se rajoittuu vain periaatteisiin, jotka ovat tarpeen sille kuuluvien ennustei-
den pohjaksi. Néihin kuuluu ennen muuta se, ettd tilan kidydessd niukaksi olisi etusija
annettava ajavalle liikenteelle seka lyhyeksi ajaksi pysdhtyville ajoneuvoille ennen pidem-
pédédn seisovia. Asiakkaiden padsy liikkeisiin ja toimistoihin olisi tarvittaessa turvattava
maaraamalla liikkekaduille pysiakoimiskieltoja ja aikarajoituksia seka jarjestimalld maksul-
lisia pysdkoimispaikkoja. Mahdollisesti olisi myo6s keskeisilld pysdkoimisalueilla seki,
mikéli siihen saadaan mahdollisuuksia, pihoilla, pysdkoimistaloissa ja vastaavissa varattava
osa tilasta piivisin vain lyhytaikaiseen kéiyttoon. Kauan aikaa, esim. aamusta iltapdivain,
seisovat ajoneuvot olisi siten saatava sijoitetuiksi keskustan ulompiin osiin tahi kokonaan
sen ja keskikaupunginkin ulkopuolelle. Tdhéin tdhtid myos edelld selostettu pysikoimis-
kenttien rakentaminen metron ulommille pysikeille eli »oma auto pysikilli odottamassan.

Edellyttien, ettd pysdkoimiskysymys jarjestetddn tdhdn tapaan, voidaan tilan riit-
tavyyttd koskevissa laskelmissa késitelld yhtend kaikkea tilaa, jossa auto saadaan pii-
visin seisottaa tai pysdkoida.
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b. Seisoltamis- ja pysikoimistilan larve.

Menetelmin, joiden sekid perusteet ettd puutteet on esitetty oheisessa mietinnossi, on
laskettu, paljonko seisottamis- ja pysdikéimistilaa tulisi likimddrin tarvifsemaan se kuorma-,
paketti-, taksi- ja henkilautoliikenne, joka edelld 15., 16. ja 17. kohdissa késiteltyjen eri
jarjestelyjen puitteissa ohjetilanteessa arkipdivittdin kdvisi Helsingin »niemelld» eli keskus-
tassa ja sithen liittyvilld reuna-alueilla. Tdma tarve olisi pddosaksi tyydytettivid alueella,
jota pohjoisessa suunnilleen rajoittavat Hesperiankatu ja Toinen linja, eteldssid Tehtaan-
katu, ldnnessi satamarata ja ididssdé Kruunuvuorenselka.

Jos (15. kohdan mukaisesti) keskustasta ulos johtavia katuja olisi rakennettu niin
paljon, ettd 509, Helsingin seudun sisdisist4 henkilokuljetuksista voitaisiin hoitaa henkils-
autoilla, pitdisi mainitulla alueella olla seisottamis- ja pysikéimistilaa noin 54 000 autolle,
linja-autoja lukuunottainatta. Jos henkildautojen osuus olisi vastaavasti 759, kohoaisi
luku noin 79 000:ksi.

Jos sensijaan, kuten edelld 16. kohdassa on selvitetty, sekd julkinen ettd yksilollinen
lilkkenne olisi hoidettava yleiskaavasuunnitelman mukaisilla kaduilla, jolloin keskustasta
huipputuntina ulos pyrkivistd vain keskiméarin noin 5%, voisi kdyttdd henkiloautoa, tar-
vittaisiin mainitulla alucella seisottamis- ja pysikoimistilaa linja-autojen lisdiksi yhdelld
kertaa vain noin 10 000 autolle. Jos julkinen liikenne turvautuisi osittain paikallisjuniin ja
kaduilla kulkeviin raitiovaunuihin, voisi yksilollinen liilkenne olla hieman suurempi ja tar-
vita yht'aikaa ehka 11 000 seisottamis- tai pysdkoimispaikkaa. Tungoskausien pidentymi-
sen takia ndmé luvut ehki voivat tulla 309, suuremmiksikin.

Mikili yleiskaavasuunnitelman mukainen katutila sitdvastoin kaytettiisiin yksilolli-
seen liikenteeseen ja julkinen liikenne siirtyisi metroviylille ja rautateille, pddsisi »niemelles
niin paljon enemmin henkildautoja, éttd tarvittaisiin seisottamis- ja pysikoimispaikkoja
noin 18 000. Tungesaikojen taipumus pidentya olisi tdssid tapauksessa paljon heikompi,
joten tarve tuskin sen vuoksi suuresti kasvaisi,

Kaikissa nédissé vaihtoehdoissa tarvitsisivat kuorma-, paketti- ja taksiautot niistd
paikoista noin 2 500.

c. Seisoftamis- ja pysikoimistilan tuleva tarjonta.

Jos mitddn liilkennemerkeilld osoitettavia pysihtymis- ja pysdkoéimiskieltoja ei olisi
médrdtty, mahtuisi edelld maaritellylle alueelle katujen varsille seisomaan noin 14 000 autoa.
Lienee kuitenkin arvioitava, ettei ohjetilanteessa voida pdivisin sallia seisottamista eikd
pysékoimistd 1dheskéidn kaikilla kaduilla molemmin puolin. Jos liikennemerkein osoitetut
kiellot vihentdvit kiytettivissd olevaa tilaa nykyisen keskustan alueella noin 609%,:lla
ja edelld madritellyn alueen ulommissa osissa noin 309,:lla, jdd kdytettaviksi noin 8 400
paikkaa.

Nykyisilld tai asemakaavan mukaan rakennettavilla foreilla ja muilla aukioilla laske-
taan k.o. alueella olevan noin 1 000 pysikodimispaikkaa.

Nykyisen keskustan alueella on asemakaavaosaston suorittaman tutkimuksen perus-
teella arvioiden mahdollista sijoittaa noin 3 000 autoa kiinteistijen pihoille niitd jirjestele-
mélld. Mainitun alueen ulompien osien pihatiloja ei ole katsottu voitavan ottaa lukuun
enempéd kuin 500, koska niilla alueilla ohjetilanteessakin suurin osa huoneistoista olisi
asuntoja. Pihat olisi siis enimmékseen varattava asukkaiden autoille, jotka eivit sisilly
edelld esitettyyn tarpeeseen. Sama koskee talojen tavallisia autotalleja.

Asemakaavaosaston suunnitelmien mukaan voitaisiin sopivasti rakentaa Eduskunta-
talon edustalle ja Kampin alueelle pysikéimistiloja maan alle kahteen kerrokseen yhteensi
noin 4000 autolle. Pohjoisrannan téytteelle, erdisiin keskustan uusiin kalliosuojiin jne
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saataisiin noin 2 000 paikkaa. Yhteismadristd ehka 5 000 pitdisi rakentamis- ja hoitamis-
kustannustensa vuoksi olla maksullisia.

Seisottamis- ja pysdkéimispaikkoja olisi siis kaikkiaan, jos edelld mainitut suunnitel-
mat toteutuvat, Helsingin »niemelld» noin 19 000, sek4 ilmankin niitd noin 13 000.

Seisottamis- ja pysikéintitilan tarve on yleensi suurin klo 13 paikkeilla. T4lléin seiso-
vista kuorma- ja pakettiautoista osa varmaan kdyttdisi sellaisia kadunvarsitiloja, joilla
varsinaisena tungosaikana on pysdhtymiskielto, osa taasen olisi satama-, tehdas- ja varasto-
alueilla, joiden tiloja ei edelld ole laskettu mukaan. Vain vdhidinen osa kiyttdisi edelld
laskettuja tiloja. Téten voidaan otaksua, ettdi kuorma- ja pakettiautojen tarvitsemista
paikoista noin 2 000 olisi sellaisia, joita ei edelld ole luettu mukaan. Luonnollisesti myds
henkild- ja varsinkin taksiautot kéiyttdisivit samanlaisia tiloja. Ilman lihempéé selvitysta
seisottamis- ja pysdkoéimistarpeesta erikseen ei kuitenkaan ole syyti ottaa Iukuun ndin ehka
syntyvaa tilanteen helpottumista.

d. Seisoltamis- ja pysdkéimistilan riittdvyys.

Jos julkinen liikenne ajaa vield ohjetilanteessakin' yksinomaan kaduilla (tai kayttaa
paikallisjunia) ja katuja olisi tehty yleiskaavasuunnitelman mukaisesti (16. kohta), niin
seisottamis- ja pysdkoimistila siis hyvin riittdisi. Jos keskustaan johtavia katuja sensijaan
rakennettaisiin niin paljon, ettd 509, huipputunnin henkilokuljetuksista voitaisiin suorittaa
henkildautoilla (15. kohta), tarvittaisiin seisottamis- ja pysidkoéimispaikkoja noin 33 000
enemmén kuin mainitut suunnitelmatkaan niitd antaisivat. Kohtuullisin kustannuksin
voitaisiin l4heskéidn niin paljon tiloja saada vain usean kilometrin etidisyydelti keskustasta.
Kun keskikaupungin kaduilla ajava julkinen liikenne tdssi tilanteessa olisi hidasta, olisi
kovin vaikeata saada autoilijoita kadyttiméddn ndin etdilld olevia pysdkoimispaikkoja
jatkaakseen niiltd matkaansa keskustaan julkisin liikennevilinein. Suunnittelukomitean
kisityksen mukaan ei toisaalta olisi mahdollista, ettd ldheskidn 38 000 autonomistajaa eli
noin 709, kaikista keskustaan autoillaan pyrkivista olisi valmis suorittamaan pysdkdinnisté
sellaisen maksun, joka antaisi taloudellisen pohjan pysikoimistalojen tai maanalaisten
suojien rakentamiselle keskustaan heitd varten. Siis, jos kuviteltaisiin mahdolliseksi
rakentaa ajotilaa niin paljon, etti 509, keskustan huipputunnin henkilbliikenteestd voi-
taisiin hoitaa henkildautoilla, ja jirjestettiisiin vastaavat pysdkoimistilat, ne ilmeisesti
jaisivdt suurelta osalta kiyttimitta — tai olisi kaupungin ne yksindéin kustannettava.
Pysdkoimisvaikeudetkin siis tekevit mahdottomaksi, ettd liheskdin 509, keskustasta
huipputuntina ulos pyrkivistd kiyttaisi henkiloautoa.

Jos julkinen liikenne kiyttdd metroviylid ja muulla liikenteelld on yleiskaavasuunni-
telman mukaiset kadut (17. kohta), tarvittaisiin Helsingin »niemelléd» suunnilleen se madra
(18 000) seisottamis- ja pysdkoéimispaikkoja, mikad olisi, jos edelld mainitut tdytteille ja
maan alle tehtivia tiloja koskevat suunnitelmat olisi toteutettu. Ilmankin niit4 tilanne olisi
kuitenkin aivan toinen kuin edellisissé tapauksissa sen vuoksi, ettd kauempanakin keskus-
tasta oleva pysdkoimispaikka kelpaisi pitkdhkoksi ajaksi autonsa pysikéiville, mikidli se
olisi ldhelld jotakin metron pysikkid. Tdlloinhdn esim. keskustassa tyossd oleva ennittiisi
noin 10 minuutissa metrolla autonsa luo. Suunnittelukomitea otaksuu, ettd niistd noin
18 000 henkildstd, jotka keskustassa asioidessaan yhdelld kertaa haluaisivat seisottaa tai
pysdkdidd autonsa, hyvinkin 5000 olisi valmis joko maksamaan pysikoéimistaloissa tai
maanalaisissa suojissa vaadittavan maksun tahi jiattdmiin autonsa ulompana metron
pysdkkien luona oleville pysdkdimiskentille. Nam4 saisivat tarvittaessa olla niin et#alla
keskustasta, ettd niiden rakentamiskustannukset eivit johtaisi suuren maksun vaatimi-
seen.
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Ratkaisun II ja I1I vaihtoehdon pohjana olevan yleiskaavasuunnitelman muuttaminen
lisdimdlld yksi keskustaan johfava ajokaistapari lisdisi huipputuntina keskustasta ulos
ajavien henkil6autojen lukua II vaihtoehdossa noin 1 100:1la ja IIl:ssa noin 1 000:lla seka
siis pysdkoimistilojen tarvetta keskustassa noin 1 200:1la. II vaihtoehdossa ei 5 tai 8 kaista-
parin lisdys vield ylittdisi pysdkoéimistilojen suunniteltua tarjontaa. Suurempi tahi III
vaihtoehdossa kahdenkin kaistaparin lisiys vaatisi vastaavan pysdkoimistalojen tms.
rakentamisen, joten autoilijoiden maksuvalmius méériisi, kuinka suuri lisdys olisi mahdol-
linen.

Téaten on suunnittelukomitea tullut johlopddtikseen, ettd keskustan pysdkoimiskysy-
mys ndyttdd olevan kohtuullisesti ratkaistavissa, jos julkinen liikenne siirretddn kaduilta
metroviylille, mutta sensijaan ylivoimainen hoitaa, jos keskustaan johtavia yleisid katuja
rakennetaan huomattavasti enemmdén kuin mitd yleiskaavasuunnitelmassa on esitetty.
Jos timéin suunnitelman mukaisten katujen tdytyy riittda myos julkiselle liikenteelle ja
henkiloautoliikenne joutuu vastaavasti supistumaan, ei mitdén todellista pysikoimis-
ongelmaa niytd syntyvén.

20. Kuinka pian metroviylii tarvitaan.

Suunnittelukomitea on edelld ilmoittanut tydsuunnitelmaansa mm. sisdltyvin, ettd
kun on saatu valmiiksi julkisen liikenteen yleissuunnitelma ns. ohjetilannetta varten,
ryhdytddn asukasluvun kasvun, rakennustoiminnan eri alueille kohdistumisen yms.
tekijoiden perusteella selvittimaidn esim. 5-vuotiskausittain, kuinka tilanne ja julkisen
litkenteen tarve kehitlyisivdt. Kuitenkin vaatinevat kiytdnnolliset tarpeet, etti jo nyt
koetettaisiin selvittdd, syntyvitkoé liikenteen erilaisia vaihtoehtoisia jérjestdmistapoja
sovellettaessa edelld kuvatut ohjetilanteen vastaavat olosuhteet todella vasta runsaan
30 vuoden kuluttua, vai onko Helsingissd varauduttava torjumaan todellisia liikenne-
vaikeuksia jo aikaisemmin.

a. Nykyiset ja ohjetilanteen liikenneolosuhteel.

Liheskédn riittdvin valaistuksen saaminen tdhin kysymykseen on mahdollista vain
suorittamalla mainitut tutkimukset. Ennen sitd voidaan ainoastaan aivan suurin piirtein
todeta, missd tahdissa olisi kehitettdvi yleiskaavasuunnitelmassa esitettyd katuverkkoa,
valtionrautateiden paikallisjunien kuljetuskykyd ja, jos seurataan asianomaista (kohdan
17. mukaista) liikenteen jirjestelyn vaihtoehtoa, niiden lisdksi myo6s metroviylien kuljetus-
kykyad, jotta litkenneolosuhleel eri vdlivaiheissa olisival suunnilleen samanlaiset kuin miksi
edelld 16. ja 17. kohdissa on oscifelfu niiden muodostuvan ns. ohjetilanieessa eli vuoden 1992
paikkeilla. Jos kuljetuskykyid voidaan lisdtd tdtd nopeammassa tahdissa, olisi tilanne
vililld helpompi, jolloin mm. suurempi osa tungosajan liikenteestd voisi kdyttd4 henkilo-
autoa ja liikenne olisi nopeampaa. Jos taas kuljetuskyvyn lisidminen myohéstyisi nédin
hahmotellusta aikataulusta, voisi liilkenne joutua suurempiinkin vaikeuksiin ennen ohje-
tilannetta kuin sen mukaisissa olosuhteissa.

Tallaisen »yhtd hyvind pysyvdin liikennetilanteen aikataulun» laskeminen tulee huo-
mattavasti yksinkertaisemmaksi, kun todetaan Helsingissd jo nyt olevan tuhatta asukasta
kohden suunnilleen niin runsaasti henkiléautoja, ettd niilld voidaan ja halutaan kuljettaa
tungosaikana yht4 suuri suhteellinen osa kulkijoista, kuin vuorostaan ohjetilanteessa katu-
tilan niukkuus sallisi niiden kuljettaa. T4dten voidaan liikennetilan tarpeen laskea kehitty-
van suunnilleen Helsingin seudun asukasluvun kasvun suhteessa.

Helsingin seudun asukasluku oli vuonna 1956 noin 409, siitd, miksi se ohjetilanteessa
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on arvioitu. Keskustasta ulos johtavien katujen kuljetuskyky oli hieman alle 409, yleis-
kaavasuunnitelman mukaisesta. Keskikaupungin ulkorajan ylittdvien katujen kuljetus-
kyky sensijaan oli hieman yli 409, »lopullisestas. Asukasluvun ja katujen kuljetuskyvyn
suhteet voivat erisuunnilla kylld olla hyvinkin erilaisia, mutta kaikilla suunnilla keskiméérin
olisivat edellytykset siis sellaiset, ettd liikenneolosuhteiden pitdisi jo nyt olla suhteellisesti
samanlaiset kuin miksi ne ohjetilanteessa edelld kuvatusti muodostuisivat.

Jos julkinen liikenne nyt hoidetlaisiin vain linja-autoilla, pitiisi siis katutilan niuk-
kuuden vaikuttaa, ettei enempii kuin keskimiérin 59, keskustasta huipputuntina poistu-
vista voisi kdyttad henkildautoa. Todellisuudessa oli henkiléauton kiyttijid vuonna 1956
11,59,. Ristiriita on kuitenkin vain nidenniinen. Ohjetilanteen 5%, edellyttis, ettd kussakin
henkiloautossa on keskimdirin 1,3 matkustajaa. Nykydan heitd arvioidaan olevan 1,7.
Paikallisjunien nykyiset matkustajat vastaavat huipputuntina noin 100 linja-auton
kuljetuskykyd. Raitiovaunujen voi laskea varaavan yhden keskustan ulkorajalla laskel-
maan otetuista ajokaistapareista. Niiden korvaamiseen tarvittaisiin kuitenkin huippu-
tuntina noin 300 linja-auton kuljetuskyky. Nykyisin kdvellen keskustasta poistuvat
vastaavat esitetyissd laskelmissa noin 70 linja-auton kuljetuskykyé ja niiden tilalle mah-
tuvat henkildautot kuljettavat nykyoloissa noin 450 henkilod. Ndmi seikat huomioon
ottaen ohjetilanteen viittd prosenttia vastaisi nykyoloissa noin 12%,. Jos keskustasta ulos
suuntautuva likkenne nyt hoidettaisiin yksinomaan linja-autoilla ja kuhunkin henkils-
autoon otettaisiin vain niin vdhin hepkilitd kuin pidemmaélle ennittineissd automaissa
jo on tapana, ja jos vield pédosa nykyisista pitkdn matkan kivelijoistd olisi kuljetettava
hn]a—autoﬂla, niin tosiaan siis vain noin 59, kulkijoista eli alle puolet nykyisestd méérasta
voisi huipputuntina ajaa henkiléautoissa ulospéin.

Samalla tavalla on paateltava, ettd, jos julkinen liikenne jo nyt olisi siirreftynd melro-
viylille ja paikallisjuniin, niin paikallisjunien pitdisi voida viedd padasemalta Helsingin
seudulle huipputuntina noin 409, ohjetilanteen matkustajamaéarista eli 2 800 matkustajaa
sekd metroviylien kuljettaa ulos keskustasta vastaavasti noin 33 000, jotta ohjetilanteen
a.o. vaihtoehdon (17. kohdan) laskelmien mukainen osa eli noin 13%, kulkijoista voisi
kdyttid henkilsautoa. Itse asiassa, jos kussakin henkilsautossa jo nyt olisi vain keskiméérin
1,3 matkustajaa, tarvittaisiin timan 13%:n kuljettamiseen noin 1 200 henkilsautoa tun-
nissa enemméin kuin nykyisin 11,59%:n kuljettamiseen. Ndm& henkiloautot vuorostaan
kiyttdisiviat suunnilleen yhtd paljon katutilaa kuin noin 24 000 raitio- ja linja-automat-
kustajaa. Niitd oli vuonna 1956 noin 24 000, kun kévelijoitd oli noin 4 000.

Oleellisimmat seikat, joiden ansiosta keskustasta ulos johtavien viylien liikennetilanne
nyt on parempi kuin miksi se ohjetilanteessa muodostuisi julkisen liikkenteen ajaessa linja-
autoissa kaduilla — eli suunnilleen yhtd hyva, kuin miksi se ohjetilanteessa kehittyisi
paikallisjunia ja metroviylid kiyttden — ovat siis se, ettd kuhunkin henkiléautoon meilld
vield otetaan keskiméérin enemmén viked kuin kaupungeissa, missd autoja on runsaammin,
toiseksi se, ettd julkinen liikenne osaksi kéyttai raitiovaunuja, seki vield se, ettd suurempi
osa keskustan tyontekijoista kuin ohjetilanteessa asuu kyllin ldhelld voidakseen kavelld
kotiinsa. Muuten tilanne olisi sama kuin vuoden 1992 paikkeilla, koska asukasluku ja
katujen kuljetuskyky ovat yhtd suuri osa »lopullisistan.

Vastaavasti voidaan karkeasti ja vain kaikkia pailiikennesuuntia yhteisesti tarkoittaen
arvioida, etta eri vilivaiheissa syntyisi, mikali julkinen liikenne ajaisi linja-autoissa kaduilla,
yhtd epatyydyttiva tilanne kuin vuoden 1992 paikkeilla, jos ulos johtavien katujen
kuljetuskykyd olisi lisitty asukasluvun kasvun suhteessa. Samoin voidaan ennustaa, etti,
mikali julkinen liikenne kiyttiisi metroviylid, syntyisi yhtd tyydyttava tilanne kuin
vuoden 1992 paikkeilla, jos myos metroviylien ja paikallisjunien kuljetuskyky4 olisi lisitty
asukasluvun kasvun suhteessa.
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b. Liikenteen kasvamiseen suhleellinen liikennevdylien rakenfaminen.

Téten »yhtd huonona pysyvd» eli edelld 16. kohdassa kuvattu liikennetilanne vaatisi, etti
keskustasta ja keskikaupungista ulos johtavia katuja olisi rakennettu ja niihin liittyvit
lilkenneviylien jdrjestelyt suoritettu suunnilleen seuraavassa tahdissa:

— Vuoteen 1965 mennessd, kun Helsingin seudun asukasluku olisi noin 559%, slopulli-
sesta», pitdisi keskustasta ulos olla rakennettuna esim. Hakaniemen sillan 4-kaistai-
nen vaihe ja Lapinlahden 4-kaistainen silta. Keskikaupungin ulkorajalla pitéisi
olla esim. tehtynd Jorvaksentien alku 4-kaistaiseksi, johdettuna 2-kaistainen
Lahden moottoritie Vallilaan sekd Munkkiniemen sillan keskikaistat luovutettuna
autoille. TAlloin nimittdin ndméd kaksi kynnystd ylittdvien teiden kuljetuskyky
olisi noin 609, »lopullisesta».

-~ Vuoteen 1975 mennessd, kun Helsingin seudun asukasluku olisi noin 709, »lopulli-
sestan, tdytyisi rakentaa lisdksi esim. 4-kaistainen Vapaudenkatu jatkeineen
Tarvontielle.

— Vuoteen 1980 mennessd, kun asukasluku olisi ennédttinyt 809%.iin lopullisesta,
olisi esim. saatava Hakaniemen silta 6-kaistaiseksi ja Pitkisilta 6-kaistaiseksi seké
johdettava Lahden moottoritie 4-kaistaisena Vapaudenkadulle saakka ja Koskelan-
tie Pasilan aseman kautta Savonkadulle.

— Vuoteen 1985 mennessd, kun asukasluku olisi jo 909, lopullisesta, pitdisi olla val-
miina esim. Vapaudenkadulta eteldssi Leppésuolle johtava 4-kaistainen katu-
viyld sekd pohjoisessa Tampereen moottoritielle ja Tuusulantielle vievit yhteydet.

— Lopulta vuoteen 1992 mennessé pitéisi tehdd yleiskaavasuunnitelman mukaisesta
katuverkosta vield puuttuvat Vapaudenkadun ja erdiden sen jatkeiden liséikaistat.

Jotta sensijaan litkennetilanne »pysyisi yhtd hyvdnd» eli suunnilleen sellaisena kuin se
olisi 1990-luvun alkupuolella, kun (17. kohdan mukaisesti) julkinen liikenne silloin tarpeelli-
sin osin hoidettaisiin metroviylilld ja paikallisjunilla, pitdisi kussakin eri vaiheessa olla
kaytettavana edelld esimerkkeind lueteltujen katuvaylien kuljetuskyvyn lisiksi myos vas-
taava osa paikallisjunien ja metroviylien »lopullisesta» kuljetuskyvystd. Paikallisjunien
kuljetuskyky olisi siis kalustoa uusimalla ja raidejirjestelyin vihitellen lisittdva nykyises-
tddn ldhes kaksinkertaiseksi. Metroviylien pitdisi voida huipputuntina kuljettaa keskus-
tasta ulos eri suuntiin yhteensd vuoteen 1965 mennessa noin 45 000 matkustajaa, vuoteen
1975 mennessid noin 55 000, vuoteen 1980 mennessi noin 65 000, vuoteen 1985 mennessi
noin 70 000 ja ohjetilanteeseen (vuoteen 1992) mennessi noin 83 000. Keskikaupungin
ulkorajoilta ulos niiden pitdisi pystyd kuljettamaan aluksi niitd ehkd 209, mutta myo-
hemmissd vaiheissa enintddn 109, pienemmit joukot.

Esitetyt »aikatauluts ovat luonnollisesti vain laskuesimerkkejd. Todellisuudessa pitdisi
alkuvaiheissa sekd katuja ettd metroviylii ilmeisesti rakentaa nopeammin, koska asukas-
madrian kasvua vastaava kuljetuskyvyn kasvu pitdisi saada aikaan kullakin padsuunnalla
erikseen eikd vain kaikilla yhteenss.

Suunnittelukomitean asiana ei ole tehdd ehdotusta yleiskaavasuunnitelmaan kuulu-
vien katujen rakentamisjirjestyksestd. Edelld oleva onkin vain esimerkkisarja, joka osoit-
taa, millainen rakentamisen vauhti voisi luoda toistuvasti sentapaiset liikennetilanteet,
joita edelld on selvitetty suunnittelun ohjetilanteen pohjalla. Komitean késityksen mukaan
voitaisiin tdméntapainen katujen rakentamisen aikataulu kylld yleensid toteuttaa, ehka
paidstd sen edellekin. Vapaudenkadun ajoissa rakentaminen riippuu kuitenkin tavara-
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aseman siirtimisestd ja muista valtion toimenpiteista. Siihen kytkeytyy suuri osa muista-
kin kadunrakennustoistd ja ndmé suuret hankkeet vaativat pitkdn rakentamisajan.

Taten taytyy suunnittelukomitean tulla siihen alustavaan ja likimddrdiseen tulokseen,
ettd jos julkista liikennettd koetettaisiin Helsingin keskustassa ja sieltd ulos johtavilla
paavaylilli jatkuvasti hoitaa vain kaduilla kulkevin ajoneuvoin (ja paikallisjunilla), niin
suhteellinen osa huipputuntina keskustasta ulospdin kulkevista, joka mahtuisi kaytta-
méan henkil6autoa, alkaisi jo ldhivuosina pienentyd nykyisestd noin 11,59%:sta. Se voisi,
etenkin jos Vapaudenkatua ja siihen liittyvia viylid ei saada lilkenteen kdyttoon huomatta-
vasti ennen vuotta 1975, vihentyd noin 59%,:ksi. Henkildautojen tullessa nykyisté yleisem-
miksi niiden kdyttdmismahdollisuuksien tillainen viheneminen aiheuttaisi nopeasti pahe-
nevan tungoksen kaduilla ja sen johdosta julkisen liikenteen muuttumisen yhd hitaam-
maksi, epdsifinnéllisemmaksi ja kalliimmaksi.

Jos sensijaan ryhdyttdisiin yleiskaavasuunnitelman mukaisten katujen rinnalla ensi
tilassa rakentamaan myds metroviylid ja vastaavasti poistamaan julkista liikennetti
kaduilta, niin voitaisiin saada kaduilla tilaa nykyist4 jonkin verran suuremman osan kulki-
joista kuljettavalle henkiloautoliikenteelle. Jotta tdma saavutettaisiin, olisi pddosa keski-
kaupungin metrovaylistd ilmeisesti saatava kiyttoon jo ldhimmén noin 15 vuoden kulu-
essa ja samoin Vapaudenkatu. Tidten saataisiin vihitellen yhd suurempi osa julkisesta
lilkenteestd metrovaylille siirtdmalld nykyistd nopeammaksi ja voitaisiin torjua yleisen
katuliikenteen ja kaduille vield jadvin, mutta metron kehittyessd vihenevin julkisenkin
lilkenteen uhkaava hidastuminen.

Téamén sekd edelld 18, kohdassa lausutun perusteella suunnitfelukomitea kaisoo, etti
esikaupunkien ja lihivydhykkeen julkisten liikenneyhteyksien ylldpitiminen kiyttdmalla
keskustaan johtavia, kaduilla kulkevia autolinjoja, todennikéisesti tulee jo 1960-luvun
kuluessa kdymain katutilan niukkuuden vuoksi erittdin vaikeaksi keskikaupungin alueella
ja myos esikaupunkien paaviylilla, keskimadrin ehkd 6 tai 10 kilometrin matkalla kaupun-
gin keskipisteesta. Yleisen liikennetilanteen seki julkisen liilkenteen nopeuden ja sddnnolli-
syyden uhkaavaa huononemista nykyisestddn ei niytd olevan mahdollista torjua muuten
kuin rakentamalla metrovaylida huomattavan nopeasti. Sitd mukaan kuin jollekin esikau-
punkisuunnalle sellainen valmistuu, olisi rinnakkaisen julkisen liikenteen harjoittaminen
kaduilla luonnollisesti ep4taloudellista.

21, Metroliikenteen kuljetusviilineen valinnasta.

Edelli on suunnittelukomitea p&ikohdin selostanut Helsingin liikennetilanteen
todennikoistd tulevaa kehitystd. Yleisestd katuliikenteesta erotettujen julkisen liikenteen
viylien, ns. metrovaylien, rakentaminen verraten laajalle alueelle parin lihimmén vuosi-
kymmenen kuluessa nayttdd kayvin vilttdmattomiksi. Jos téllaiset viylat olisivat jo
nyt kiytettdvissd, niiden kuljetettava matkustajamédira olisi noin 409, siitd, miksi se
kohoaisi, kun Helsinki ldhialueineen olisi stiyteens mittaansa kehittynyt. Viimeksi maini-
tussa, ennusteen ja suunnittelun ns. ohjetilanteessa ne matkustajamiarat, jotka metro-
viylien olisi eri pdsuunnilla kuljetettava, ovat osoittautuneet niin suuriksi, ettd Helsingissa
ilmeisesti ei riittaisi vain jokin erillinen metrolinja, vaan taslla tarvitaan usealle eri taholle
ulottuva metron linjaverkko. Keskikaupungissa se alue, jonka kaikki tarkeat kadut olisi
aikanaan vapautettava julkisesta liikenteestd, on siksi laajakin, ettd tarvitaan useampia
metroviylia palvelemaan sen eri osia.

a. Uudet kuljetusvilinekeksinnot.

Niin saatu yleiskuva tulevasta tilanteesta, Helsingin metron tehtivistd ja sen ensim-
mdisten toteuttamisvaiheiden kiireisyydesta riittdd pohjaksi harkittaessa, voitaisiinko
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Helsingin metro rakentaa soveltamalla jotakin niistd monista uusista kuljetusvdlinekeksin-
néistd, joita viime aikoina on kehitetty. Kuten oheisessa mietinndssa ldhemmin selostetaan,
on suunnittelukomitea perehtynyt néiden, kuten helikopterin. Alweg-radan ja ohjetien
mahdollisuuksiin. Erdit niistd ndyttavit edullisilta, jos ratkaistavana on verraten pienten
matkustajaméédrien nopea kuljettaminen vain saman linjan varrella oleyvien paikkojen
vililld, kuten erdissd suurkaupungeissa lentoliikenteen kaupunkiasemalta lentokentille.
Erddt ovat vasta kehityksensd alussa. Suunnittelukomitean mielestd niiden valitseminen
edellyttiisi voitavan odottaa niiden kypsymistd ja sitd, ettd jokin muu kaupunki ensin
hankkisi niistd kokemuksia. Mikédén niistd ei nayti ainakaan vield olevan kypsd kdytetti-
viksi verkkomaisen liikenneviylien jirjestelmidn luomiseen, joka tyydyttdisi Helsingin
tapaisen kaupungin tarpeet.

Téhédn harkintaan ja yleensdkin Helsingin metron kehittimiseen vaikuttaa painavasti
se seikka, ettd ilman suunnitelmiakin ja kustannusarvioita voidaan jo edelld esitetyistd
tiedoista péditelld Helsingin metron ensimmdisten, parin lihimmin vuosikymmenen
kuluessa vilttdméttomien toteuttamisvaiheiden muodostuvan kaupungin taloudelle melko
suuriksi hankkeiksi. Senkin takia, jotta investoinnit vaunuihin, halleihin, korjaamoihin ja
itse metrovayliinkin saataisiin ndissd raskaissa alkuvaiheissa mahdollisimman pieniksi,
olisi suunnittelukomitean mielestd valttdméitonta pyrkid sopivin osin kdyttimaidn jatku-
vasti hyviksi nykyisid vaunuja ja laitoksia. Se on tirke#td my®os siksi, ettd olisi pyrittiva
metroa vaiheittain toteutettaessa kaiken aikaa sdilyttdmiddn yleison kannalta térkea
linjaverkon yhtendisyys.

Suunnittelukomitea on tdten tullut siihen tulokseen, ettd Helsingin metroa ei olisi
ryhdyttdvd rakentamaan uusien kuljetusvilinekeksintdjen kiyttdmistd silmélldpitden.

b. Tie- vai raidemelro.

Taten jddvat metron kuljetusvilineen valinnassa toisiinsa verrattaviksi toisaalta
raidekulkuneuvot ja toisaalta tiekulkuneuvot. Raidemelron osalta voidaan jo asian tdssi
vaiheessa todeta, ettd sen vaunujen pitdéd olla sihkokayttoisid, ettd aluksi pitdisi voida
kéyttda uusimpia nykyisid raitiovaunusarjoja ja etta talta pohjalta olisi kehitettdva metro-
lilkenteen kuormitukseen ja muihin tarpeisiin tulevaisuudessakin paremmin soveltuva
kalustotyyppi. Ns. tiemefron vaunujen pitiisi olla joko sihkokayttoisid johdinautoja tai
polttomoottorikdyttoisid varsinaisia linja-autoja. Ainakin jdlkimmaisiin pdddyttéessd
olisi aluksi kidytettivd nykyistd kalustoa, mutta kummassakin lajissa olisi vihitellen
pédstdva metroliikenteen erikoisvaatimusten mukaisiin uusiin tyyppeihin.

Tieteisoppi ja muiden kaupunkien kokemus osoittavat, ettd Helsingin tapaisessa kau-
pungissa voi olla edullisinta kadyttad eri kuljetusvilinelajeja rinnakkain: vihiliikenteisilld
alueilla ja linjoilla sellaisia, jotka vaativat vdhin investointeja kiinteisiin laitteisiin, runsas-
liikenteisilld alueilla ja péailinjoilla sellaisia, joiden vaatimat investoinnit ovat suuria,
mutta varsinaiset kdyttokustannukset pienia.

Kuljetusvilineen valinta tarkoittaa siis, ett4 olisi ratkaistava, tullaanko Helsingin seudun
sisdinen julkinen henkilsliikenne, lukuun ottamatta valtionrautateiden paikallisjunia,
hoitamaan:

a) yksinomaan (diesel-)linja-autoin; vai

b) tarkeimmilld, 14hinnd juuri metroviylid ajavilla linjoilla johdinautoin, yhteyksien
verkkoa linja-autoin tdydentéden; vaiko

c) eniten kuormitetuilla metroviylilli raidevaunuin, jolloin vihempiliikenteiset ja

kaduilla ajavat toisarvoiset linjat voidaan silti hoitaa my®os linja- tai ehk4 johdin-
autoillakin,
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Oheisessa mietinnossd esitetddn eriitd selvityksid, jotka jo valaisevat kysymysti,
mikd naistd kuljetusvilineistd — raidevaunu, johdinauto vai linja-auto — olisi edullisin
kiytettdviksi Helsingin tulevan julkisen henkil6liikenteen yhtendisen jirjestelmén erilai-
sissa osissa. Tdméin kysymyksen tdyden selvittimisen ja ehdotuksen tekemisen tiytyy
kuitenkin jaddad suunnittelukomitean mietinnon toiseen osaan, jossa sitd késitellddn Hel-
singin metroverkon hahmosuunnitelmien ja niihin nojautuvien taloudellisten vertailujen
pohjalla.

22. Metron suunnittelun erdisti periaatteista.

Oheisessa mietinnossd on mm. historiallisen katsauksen ja ulkomaisten kokemusten
esittelyn muodossa pohdittu useita periaatekysymyksid, jotka on ratkaistava Helsingin
metron suunnitelmaa laadittaessa. Ndma kysymykset ovat suurelta osalta yhteisii raide- ja
tiemetrolle.

Olosuhteet, joihin nditd periaatteita on kdytdnnollisesti sovellettava, ovat Helsingissa
erdin osin toisenlaisia kuin monissa kaupungeissa, joilla jo on metro. Pdituloksia tullaan
kasittelemédn suunnittelukomitean mietinndn toisessa osassa. Siind on nimittdin tarkoitus
esittdd metron vaihtoehtoiset hahmosuunnitelmat. Lihemmin sovelletaan niit4 periaatteita
komitean aikanaan tehdessi varsinaisen ehdotuksensa metron suunnitelmaksi sita kuljetus-
vilinettd kdyttden, jonka kaupunginvaltuusto paittia valita.

Té#ssd vaiheessa suunnittelukomitea vain tihdentds, ettd Helsingin metron suunnitte-
lussa ja toteuttamisessa on syytd — aikaisempien vuosikymmenien oloissa yleensi oikeana
pidetystd menettelystd jossain méiirin poiketen — tasapuolisesti pitdi silmélla kahta eri
nidkokohtaa. Ennen oli ehka vain saatava esikaupunkien ja keskustan viliset pitkdt matkat
nopeiksi ja ndiden yhteyksien kuljetuskyky tungosajan suuria vaatimuksia vastaavaksi.
Nykyisissd oloissa on myos pyrittiva vapauttamaan katutilaa sielld, missi se kdy niukaksi,
ja irroittamaan sielld julkinen liikenne katutilan niukkuuden vaikutuksesta. Tillaisilla
alueilla on siis pyrittiva siirtimédn julkinen liikenne pois kaduilta ja saamaan mahdolli-
simman suuri osa niin pitkén kuin lyhyenkin matkan kulkijoista tungosaikoina kiyttdmaan
henkildauton asemcsta julkista liikennettd. Metroliikenteen talouden vuoksi timén pitéisi
onnistua myodskin muulloin kuin tungosaikoina, siis silloin, kun metro todella joutuu
kilpailemaan yksiléllisen lijkenteen kanssa myos tarjoamiensa kulkuyhteyksien moni-
puolisuudella ja mukavuudella.

C. Suunnittelukomitean loppulausunto mietintonsi
ensimméaiseen osaan.

Edelld piddkohdin selostettu, oheisessa mietinnidssi ja sen liitteissd oleva tutkimus
kartoittaa sen liikennetilanteen, jota silméilld pitden kysymystd metron tarpeellisuudesta
ja kiireisyydestd Helsingissd on arvosteltava — pikemmin kuin nykyisten olosuhteiden
mukaan tai toisten kaupunkien esikuvia antamia jaljitellen. Suunnittelukomitea haluaa
titen saattaa ndmi tulokset kaupunginhallituksen tietoon sekd niiden monien vi-
ranomaisten ja kansalaisten kiytettiviksi, joita ne saattavat useiden muidenkin Helsingin
tulevaisuuden kysymysten kannalta kiinnostaa.

Suunnittelukomitean mietinndn toiseen osaan, jossa kisitellidn metron kuljetusvili-
neen valintaa, on péddosa tutkimuksista ja suunnittelutoistd jo suoritettu. Komitean
mielestd on kuitenkin tarkoituksenmukaista julkaista erikseen nyt késilld oleva selvitys,
jotta asianomaiset saisivat siihen perehtyd. Komiteankin on tdmén selvityksen nyt val-
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mistuttua sen tulosten pohjalla kiteytettivi suoritettujen tutkimus- ja suunnittelutéiden
tulokset eri kuljetusvilineiden kayttimiseen perustuviksi metron hahmosuunnitelmiksi ja
niiden perusteella saatettava loppuun eri kuljetusvilineiden taloudellinen vertailu. Komitea
toivoo voivansa ldhiaikoina ndmé tulokset esittden tehdéd perustellun ehdotuksensa kulje-
tusvélineen valinnasta.

Mietintonsd oheisena olevan ensimmiisen osan liitteind suunnittelukomitea antaa
mm. selostuksen toiminnastaan ajalta 15. 9. 1955—31. 12. 1958 ja selvityksen sille vuosiksi
1956—1958 myonnettyjen varojen kiyttdmisestd. Péddosa niilli tehdyn tyon tuloksista
tulee kiytettaviksi komitean mietinndn seuraavissa osissa.

Oheisen mietinténsd osan liitteind suunnittelukomitea julkaisee my®ds luettelot ulko-
maisista laitoksista ja henkildist4, jotka komiteaa ovat erityisesti auttaneet sen tyéssd mm.
tietoaineistoa luovuttamalla tai laatimalla tahi asiantuntijalausuntoihin verrattavin
henkilokohtaisin tiedonannoin ja neuvoin.

Edelld ylimalkaisesti esitetyt tutkimusten tulokset ovat tarkemmin ja perusteineen
nihtavissa oheisesta mietinnostd ja sen liitteistd. Haluten vilttdd tdmén yhteenvetonsa
varustamista lukuisin viittauksin itse mietint6én on komitea sen alkuun laadituttanut
selostavan sisillysluettelon kummastakin.

Yhdistden edelli esitetyt tulokset suunniltelukomitea lopuksi toteaa
seuraavan:

1) Helsingin kaupungin liikenneoloja kehiteltdessd on pidetidvi ohjeena lilunnetta,
jolloin kaupungissa on noin 700 000 ja koko Helsingin seudussa noin 1 300 000 asukasla.
Tédmd toteutunee runsaan 30 vuoden kuluessa.

2) Nopea, sddnnéllinen ja riittdvin kuljetuskykyinen julkinen henkiléliikenne on
kaupungin terveen kehityksen ehdoton edellytys. Mainitussa lilanteessa sellainen on
mahdollista saada aikaan vain, jos yleiskaavasuunnilelman mukaisen katuverkon lisiksi
on kdytettdvind muusta liikenteestd riittdvdsti, pddosillaan tdydellisesti eristettyjen
julkisen liikenteen vdylien verkko eli metro. Helsinki siislarvitseemefron.

Kun julkinen liikenne siirretddn kaduilla metrovdylille, mahtuu kaduille tavara-
litkenteen lisdksi niin paljon henkiléautoja, ettd kohtuullinen osa tungosaikana kulkevista
voi kdytlda niitd.

3) Metroa ei voida korvata katuja kdyttdvdlld julkisella liikenteelld. Joko pitdisi
rakentaa katuja paljon enemmdn kuin tila ja talous sallisivat tahi pitdisi, jos tehdddn
vain yleiskaavasuunnitelman mukaiset kadut, henkiléauton kdyftdiminen tungosaikoina
rajoittaa suhteellisesti vihempddn kuin puoleen nykyisestidn. Kummassakin tapauksessa
tulisi julkinen litkenne, kun sen idylyisi ajaa tungostuvilla kaduilla, nykyistd hyvin
paljon hitaammaksi ja hdirigtypdmmdksi.

Voisi silti olla toivollavaa, eltd rakennetlaisiin metrovdylien lisiksi esim. keskustasta
ulos johtavia katuja enemmdn kuin mitd nykyinen yleiskaavasuunnitelma edellyttid. Tdten
lehtdisiin mahdolliseksi henkiléauton hieman runsaampi kdyttiminen. Enempien ulos-
menokatujen sijoittamismahdollisuudet sekd keskustan sisdinen katuverkko ja pysdkoimis-
lila eivdt kuitenkaan ndytd sallivan ainakaan niin monen ulosmenokadun rakenlamista,
etld sen ansiosta tullaisiin toimeen oleellisesti suppeammalla metroviylien verkolla kuin
mikd yleiskaavasuunnitelman puitteissa on tarpeellinen,
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4) Metrovdylien pitdd ohjelilanteessa voida offaa julkinen henkilélii-
kenne yleensd pois kaduilta mdadridtylld alueella. Tdmd kdsit-
tdd pddosan keskikaupungista ja levittdytyy pddvdylid pitkin ainakin noin kuuden lai
kymmenen kilometrin pdihdn kaupungin keskipisteestd sekd ulotluu erdilld suunnilla
jopa kaupungin rajalle tai sen ylikin.

8) Melrovdylid ei kaupungin keskeisiin osiin yleensd endd voida rakentaa sopiviin
suuntiin maanpddllisind. Jotta kallista maanalaista vdyldd ei tulevaisuudessa jouduttaisi
rakentamaan pidemmdlti eikd vield kalliimmalla tavalla kuin nykyisetkin olosuhieet
vaativat, on ajoissa varattava tilat metrovdylien rakentamiselle kaikkialla,
missd ne, vaikkapa vasta myohdisessd kehityksen vaiheessa, todenndkdisesti tulevat
tarpeellisiksi.

6) Tulevan melroviylien verkon kallein, nimiltdin keskikaupunkiin
lehtivd osa ldytyy saada pddpiirtein valmiiksi jo parin ldhimmidn
vuosikymmenen kuluessa. Erdilli paivdylilld jo nyt vallitseva tilanne sekd
larpeellisen rakentamisajan pituus vaativat t6iden aloitfamisen ajoissa. Metron keskeisen
osan rakentaminen wvoi tulla vieldkin kiireisemmdksi, ellei ajoissa saada toteutetuksi
yleiskaavasuunnitelmaan sisdliyvdd uuden keskusvdyldn ja siihen liittyvien katuyhteyk-
sien rakentamista nyl osittain valtionrautafeiden kdylossd olevalle maalle,

Samaan aikaan tdytyy aloittaa mydés suhteellisesli vihemmdn kustannuksia aiheuttava
metrovdylien rakentaminen vaiheitlain yhd ulommasesikaupunkialueelle. Sitd
on sen jilkeen vihitellen jatkettava ja keskikaupunginkin verkkoa tdydennettivi Helsingin
seudun asukasluvun ja henkiléautojen médrdn kasvun mukaisesti, Tten piliisi mefron olla
1990-luvun alkuvuosiin mennessd valmiina silli alueella, joka edellid 4) kohdassa on
mddritelty.

Helsingissd, huhtikuun 30. pdiviand 1959.

J. A. Kivisto

Puheenjohtaja
Harald Backman Erik von Frenckell
Janne Hakulinen Valtter Laitinen
N. Lehtinen Viclor Procopé
Toive Salmio Kalervo Tamminen
Reino Castrén Pentti Lehto

Suunnittelupéllikko Sihteeri
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Liite B
METROTOIMIKUNNAN
MIETINTO

IT osa 1963

Kaupunginhallitukselle.

Syyskuun 15. pdivdnd 1955 kaupunginhallitus p#itti asettaa esikaupunkiliikenteen
suunnittelua varten komitean, joka sittemmin omaksui nimen Esikaupunkiliikenteen
suunnittelukomitea. Sen tehtidvidt maédriteltiin kaupunginhallituksen poytédkirjaan liite-
tyssd asiakirjassa, joka oli laadittu kaupungin erdiden virastojen edustajien parina edelli-
send vuotena kdymissd neuvotteluissa kysymyksestd, millainen suunnitelma olisi yleis-
kaavassa asetettava Helsingin julkisen henkiléliikenteen kehittdmisen tavoitteeksi.

Esikaupunkiliikenteen suunnittelukomitea antoi mietinténsd ensimméiisen osan
huhtikuun 30. pdivind 1959. Siihen sisdltyi mm. mainittujen tehtédvien selostus ja komitean
toimintakertomus vuoden 1958 loppuun saakka,

Mietinnon pé#dasiallinen sisdlto oli yleis- ja seutukaavan maankiyttésuunnitelmiin ja
véeston kasvun, henkildauton yleistymisen ym. ilmididen ennusteisiin perustuva selvitys
siitd, millaisissa liikenneoloissa Helsingin seudun siséinen julkinen henkiléliikenne toden-
nikoisesti joutuisi toimimaan ja kuinka paljon matkustajia se joutuisi kuljettamaan,
kun Helsingin seudun asukasluku olisi kasvanut vuoden 1956 550 000:sta 1990-luvun
alussa 1 300 000:ksi.

Komiltea kiteytti tyonsd tulokset toteamalla:

1) Helsingin kaupungin liikenneoloja kehiletidessd on pidettivd ohjeena tilannella,
jolloin kaupungissa on noin 700 000 ja koko Helsingin seudussa noin 1 300 000 asukasta.
Tdmd foteutunee runsaan 30 vuoden kuluessa.

2) Nopea, sddnndllinen ja riittivin kuljetuskykyinen julkinen henkiloliikenne on
kaupungin terveen kehilyksen ehdolon edellylys. Mainitussa tilanteessa sellainen on
mahdollista saada aikaan vain, jos yleiskaavasuunnilelman mukaisen katuverkon lisiksi
on kdytetldvind muusta liikenteestd riilldvdsti, pddosiltaan tdydellisesti eristetiyjen
julkisen liikenteen vdylien verkko elimetro. Helsinki siis tarvitsee metron.

Kun julkinen liikenne siirrelidn kaduilfa metrovdylille, mahtuu kaduille tavara-
liikenteen lisdksi niin paljon henkiléautoja, ettd kohtuullinen osa tungosaikana kulkevista
voi kdylldd niitd.
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3) Metroa ei voida korvata katuja kdyttdvilld julkisella liikenteelld. Joko pitdisi
rakentaa katuja paljon enemmdn kuin lila ja talous sallisivat tahi pitdisi, jos lehdddn vain
yleiskaavasuunnilelman mukaiset kadut, henkiloauton kdyttdminen tungosaikoina rajoittaa
suhteellisesti vihempddn kuin puoleen nykyiseslddn. Kummassakin tapauksessa fulisi
julkinen liikenne, kun sen ldytyisi ajaa tungostuvilla kaduilla, nykyisté hyvin paljon
hitaammaksi ja hdirigtypdmmaksi.

Voisi silli olla loivottavaa, etld rakennettaisiin metrovdylien lisdksi esim. keskustasta
ulos johtavia kaluja enemmdin kuin mild nykyinen yleiskaavasuunnitelma edellytidd.
Tdlen tehtdisiin mahdolliseksi henkiléauton hieman runsaampi kdyltdminen. Enempien
ulosmenokaltujen sijoittamismahdollisuudet sekd keskusian sisdinen katuverkko ja pysd-
koimistila eivit kuilenkaan ndyld sallivan ainakaan niin monen ulosmenokadun rakenla-
misla, elli sen ansiosla tultaisiin toimeen oleellisesti suppeammalla melrovdylien verkolla
kuin mikd yleiskaavasuunnitelman puitieissa on tarpeellinen.

4) Meltrovdylien pildd ohjelilanieessa voida ottaa julkinen henkiloélii-
kenne yleensd pois kaduilta mddrdiylld alueella. Tdimd
kdsittdd pddosan keskikaupungista ja levittdytyy pddvdylid pitkin ainakin noin kuuden
tai kymmenen kilometrin pddhdn kaupungin keskipisteestd sekd ulottuu erdilld suunnilla
Jjopa kaupungin rajalle tai sen ylikin.

d) Metrovdylid ei kaupungin keskeisiin osiin yleensi endd voida rakentaa sopiviin
suunliin maanpddllisind. Jolta kallista maanalaista vdyldd ei tulevaisuudessa jouduttaisi
rakenlamaan pidemmdlli eikd vield kalliimmalla tavalla kuin nykyisetkin olosuhteet
vaatival, on ajoissa varaltava tilat metroviylien rakentamiselle kaikkialla,
missd ne, vaikkapa vasta myochdisessd kehityksen vaiheessa, lodenndikoisesti lulevat
tarpeellisiksi.

6) Tulevan metrovdylien verkon kallein, nimitldin keskikaupunkiin
lehlivd osa tiytyy saada pddpiirlein valmiiksi jo parinldhimmdnvuosi-
kymmenen kuluessa. Eriilli pddvdylilld jo nyt wvallilseva tilanne sekd
larpeellisen rakentamisajan piluus vaativat téiden aloiffamisen ajoissa. Metron keskeisen
osan rakentaminen voi fulla vieldkin kiireisemmdksi, ellei ajoissa saada lofeutetuksi
yleiskaavasuunnitelmaan sisdllyvdd uuden keskusvdyldn ja siihen liillyvien katuyhteyksien
rakenlamista nyt osiltain valtionrautateiden kdytéssd olevalle maalle.

Samaan aikaan tdytyy aloittaa myos suhleellisesli vihemmdn kustannuksia aiheut-
tava melrovdylien rakentaminen vaiheittain yhd ulommas esikaupunkialueelle.
Sild on sen jélkeen vihilellen jatkeltava ja keskikaupungin verkkoa tdydennelldvi Helsingin
seudun asukasluvun ja henkiléaulojen mddrdn kasvun mukaisesti. Tdlen pitdisi metron
olla 1990-luvun alkuvuosiin mennessd valmiina silld alueella, joka edelld 4) kohdassa
on mddrilelly.

Kun komitean mietinté ponsineen vain totesi odotettavissa olevan kehityksen tuloksen

eikd sisiltdnyt varsinaisia ehdotuksia, sitid ei ole erikseen esitelty kaupungin piittivien
elinten késiteltaviksi.
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Kesdkuun 11. pédivanid 1959 kaupunginhallitus komitean aloitteesta piitti tarkistaa
sen kokoonpanon ja méériti sen uudeksi nimeksi mefrotoimikunta.

Uudessa muodossaan toimikunta on jatkanut alkuperiisen tehtdvinsi toteuttamista
mietintonsid ensimmadisessi osassa olevan selvityksen pohjalla, mutta ottaen lukuun sen
perusteisiin sittemmin tulleet muutokset, jotka tissi toisessa osassa selostetaan.

Toimikunnan puheenjohtajana on edelleenkin toiminut apulaiskaupunginjohtaja
J. A. Kivisté. Varapuheenjohtajaksi maéarattiin apulaiskaupunginjohtaja Hj. Krogius
ja hdnen pyydettya tehtdviastd vapautuksen, kaupunginhallituksen 29. 12. 1960 tekemalld
paitoksella dipl.ins. Carl-Gustaf Londen. Toimikunnan jiseniksi md&drattiin 11. 6. 1959
toimitusjohtaja Janne Hakulinen, sihkbasentaja Penili Kauhanen, lehtori A. K. Loima-
ranta, toimitusjohtaja Leo I. Matlila, isinnoitsiji Juho Mehlo, fil.maisteri Vicfor Procopé,
johtaja Toivo Salmio, kaupunginjohtaja Arne Tuurna ja toimitusjohtaja Jorma Vuortama.
Heista Kivists, Hakulinen, Procopé ja Salmio olivat aikaisempia komitean jisenii. Jédsen
Loimarannan pyydettyd vapautusta, mé&irdsi kaupunginhallitus 18. 1. 1962 valtiotiet.
tohtori Weijo Wainion hinen tilalleen.

Toimikunnan suunnitteluvaliokuntaan kaupunginhallitus maérési 11. 6. 1959 edelleen
puheenjohtajaksi apulaiskaupunginjohtaja J. A. Kiviston sekd jdseniksi liikennelaitoksen
toimitusjohtajan K. Alakarin, yli-insin6ri Harald Backmanin, viestonsuojelupéallikkod
Vdiné Karangon, yli-insinoori Arvi Peitsaran, liikennelaitoksen liikennejohtajan Teuvo
Riiltisen, siahkolaitoksen osastopaallikon Eino Toiviaisen, asemakaavapaillikko Vdiné
Tuukkasen ja katurakennuspaillikké Yrjo Virtasen.

Toimikunnan esittelijind on toiminut toimikunnan toimistopéillikké Reino Casirén
sekd sihteerind apulaiskaupunginsihteeri Pentti Lehfo.

Toimikunnan tehtivi poikkeaa suuresti tavanomaisista komiteatydn tehtdvists.
Pohdittava kysymys on laaja ja liittyy erittdin moniin kaupungin ja koko Helsingin seudun
kehittdmisen ongelmiin seki perusasioissa ettd monesti vihdisiltd ndyttidvissa, mutta paljon
vaikuttavissa teknillisissid ratkaisuissa. Toimikunnan tehtivd on vaatinut erittdin suuren
selvitys- ja suunnittelutyon kustannuslaskelmineen, kenttitutkimuksineen ja aineiston
hankintoineen kaupungin eri laitoksista ja eri tahoilta niin Suomesta kuin muista maista.
Sen suorittamiseen on tarvittu erityinen toimisto ja yhteisty6 useiden kaupungin ja muiden
elinten kanssa.

Selvitysten tulokset on tydn varrella esitelty useissa toimistopidillikon muistioissa
toimikunnalle ja sen suunnitteluvaliokunnalle, jolloin nimé ovat voineet seurata tyota ja
ratkaista muistioissa esitettyjd periaate- ja harkintakysymyksid sekd mm. valita tutkittujen
vaihtoehtoisten metroviylin suuntien kesken. Loppuvaiheessa toimikunta kuitenkin
tahtoi sadstdd timéan menettelyn vaatimaa aikaa ja antoi toimistopaéllikkonsi tehtaviksi
esittdd valmiin mietintéehdotuksen, ilman enempéid edeltdvidi osakysymysten kisittelya.
Tarkastaessaan tamin ehdotuksen toimikunta ja sen suunnitteluvaliokunta eivit ole
voineet syventya sen pohjana olleisiin selvityksiin, suunnittelutéihin ja laskelmiin, vaan
ovat rajoittuneet periaatekysymyksiin ja ajankohtaisiksi katsottujen ehdotusten poh-
timiseen.

Toimikunnan mietinndn toinen osa sisiltdd siten kahdenlaista ainesta: suoritetun
selvitys- ja suunnittelutyén selostusta perusteluineen, josta vastaavat toimistopaillikko,
tyonjaon puitteissa hiinen avustajansa ja ne elimet, joilta perustiedot on saatu, seka toiseksi
toimikunnan omia periaatepddtoksis, joilla selvitystyotd on ohjattu, kannanilmaisuja ja
ehdotuksia. Edellinen aines julkaistaan oheisena »selvityksen#» ja timén mietinnén I osas-
tossa suunnitteluvaliokunta selostaa sen tiarkeimpid perusteita ja tuloksia seki antaa oman
lausuntonsa ehdotuksineen. Jilkimméinen aines on koottu timin varsinaisen mietin-
non II osastossa esitettyihin lausumiin ja ehdotuksiin.
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I

Metrotoimikunnan suunnitteluvaliokunnan selostus
selvityksistd ja lausunto.

1. Kysymykset, joista olisi aika padttii — ja asiat,
joista selvitys riittiinee kehittelyn pohjaksi.

Oheisessa selvityksessd pyritddn annetun tehtivin mukaisesti esittdiméén niiden
tutkimusten perusteet ja tulokset, joilla on luotu pé#épiirteinen kisitys siitd, millai-
nen julkisen liikenteen jirjestelmd Helsinkiin aikanaan olisi kehitettivi. Tillaisessa
kysymyksessid on syyté erottaa toisistaan ne asiat, joista laatunsa vuoksi on tarpeen tehdi
nyt kiinteitd paatoksii, ja toisaalta sellaiset, joissa toistaiseksi riittdd perustellun kéasityk-
sen saaminen ja méérittyjen perusedellytysten varmistaminen aikanaan tehtiville kiy-
tinnollisille paatoksille.

Niiden asioiden ryhmddn, joista nyt olisi pddtettivd, kuuluisi periaatekysymys, onko
Helsinkiin aikanaan ylipddnsd rakennettava muusta liikenteestd eristettyjen julkisen
liikkenteen viylien, ns. metroviylien jirjestelmi, vai olisiko kaupungin sisdinen julkinen
henkiltliikenne ja siihen liittyvd ldhiympériston vastaava liikkenne — lukuunottamatta
valtionrautateiden hoidettavaa osuutta — edelleenkin hoidettava yksinomaan tavallisilla
kaduilla ja teilld ajavin kuljetusvilinein. Tdmén kysymyksen ratkaiseminen olisi periaate-
pééitos, rakennetaanko Helsinkiin metro vai ei; se ei vield lainkaan koskisi metrojarjestel-
mén laajuutta eiki silld sovellettavaa kuljetusmenetelméd. Tédméin mietinnén ensimmdi-
sessd osassa on todettu, ettd Helsinki tarvitsee metron. Tarpeellisuuden toteaminen
ei kuitenkaan yksin ratkaise kysymysté, rakennetaanko metro vai ei. Mietinnon téssé toi-
sessa osassa selvitetéiéin, kuinka laajan metrojirjestelmén Helsinki tulevan kehityksensé eri
vaiheissa todennikdisesti tarvitsisi, mitd sen toteuttaminen maksaisi ja millaiset metro-
liikenteen kustannukset olisivat verrattuina kustannuksiin, jotka aiheutuisivat julkisen
liikenteen hoitamisesta toisin kuljetusmenetelmin, Mietinn6n kummankin osan antamin
perustein voitaneen arvostella, mihin edelld mééritellyt tdmén periaateratkaisun vaihto-
ehdot johtaisivat.

Jos periaatteessa paitetdén, ettd Helsinkiin tullaan rakentamaan metro, on ajankoh-
taista ryhtyé sopiviin toimenpiteisiin, joilla varmistettaisiin, ettei uusien talojen, katujen
tms. rakentamisella endd enempii vaikeuteta metroviylien rakentamista tarkoituksen-
mukaisiin suuntiin ja vield nykyisissd oloissa edullisimmalla tavalla. Téllaiset tilanvarauk-
set metroviylid ja metroon liittyvid laitoksia ja jdrjestelyji varten voidaan toteuttaa
eri paikoissa ja tilanteissa eri tavoin. Olisi tdrkedtd padttdd siitd, ettd wvarauksia
valmistellaan, toteutetaan ja valvotaan kulloinkin sopivin muodoin. Jos péétetdén,
ettd metroa ei tulla Helsinkiin rakentamaan, on luonnollisesti varattava tilat sellaisen
katuverkon ym. laitosten rakentamiselle, jotka olisivat tarpeen tulevien henkilskuljetusten
hoitamiselle kaduilla muun liikenteen ohessa.

Metron rakentamista koskevan periaateratkaisun yhteydessd, mikili se on mydnteinen,
on tarpeen tehdi erditd laadultaan perustavimpia péiatiksié siitd, millainen metroliikenne
Helsingissd toteutettaisiin: turvaudutaanko siini sdhkokéyttoisiin juniin, raitiovaunuihin,
sihkokayttoisiin johdinautoihin, polttomoottorikdyttoisiin linja-autoihin vai joihinkin
muunlaisiin kuljetusvilineisiin; pyritdénké vihitellen luomaan yhtenédinen metroverkko
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vai erillisid linjoja jne. Ndiden kysymysten ratkaiseminen on tirkeintéd ja ajankohtaisinta
keskikaupungin ja yleensi ensiksi rakennettavien metroviylien osalta. Péitos vaikuttaa
omalla painollaan kuljetusmenetelmén valintaan ulommilla alueilla ja keskeisenkin alueen
my6hemmin rakennettavilla véylilli, mutta sen ei tarvitse eikd pidd etukiteen ratkaista
sitd lopullisesti. .

Jos metron aikaansaaminen p#itetdéin omaksua tavoitteeksi, on ajankohtaista rat-
kaista ainakin péépiirtein, mitkd siihen tahtdédvit julkisen liikenteen kehittimishankkeet
ensiksi olisi toteutettava. Téllaisen pédédtoksen perusteella voitaisiin ryhtyid varsinaisen
rakentamis- ja rahoituspiétoksen tarpeellisiin valmisteluihin ja yksityiskohtaisen aika-
ohjelman laatimiseen ensimmadisisti vaiheista.

Ne kysymykset, jotka eivdt vield vaalisi kiinteitd pddléksid, eivit silti ole vihemmén
tarkeitd. Ne ovat kuitenkin laadultaan sikili erilaisia, ettd niiden osalta nidyttidi toistai-
seksi riittdviltd perustellun, pédpiirteisen kisityksen luominen siitd, milld tavalla ne
todennékoisesti tullaan ratkaisemaan sitten, kun ne tulevat todella ajankohtaisiksi.

Téhén ryhmédn kuuluu kysymys metroviylien verkon lopullisesta laajuudesta ja
muodosta, eri véylien suunnista, rakentamistavasta, toteuttamisvaiheista jne. Edelld
lueteltuja ajankohtaisia ratkaisuja tehtidessd lienee tarpeen tietid suunnilleen, kuinka suu-
reen kokonaistehtdvddn kaydain kisiksi ja missd tahdissa se joudutaan suorittamaan.
Ensimmdisii metroviylid rakennettaessa on osattava ottaa huomioon, milli tavalla tilaa on
varattava my6hemmille, jotta kuljetustehtéivit jakautuisivat tarkoituksenmukaisesti eri
véylien kesken ja jotta metroviylien risteykset ja liittymit voitaisiin rakentaa edullisesti.
Silti jad — ja pitdd jattdd — melkoinen mahdollisuus aikanaan tarkistaa myéhempien
toteuttamisvaiheiden tarkoituksenmukaisin muoto, kun niiden rakentaminen alkaa tulla
ajankohtaiseksi. Tilan varaaminen ajoissa myohempidkin mahdollisia metroviylid ja jopa
niiden aiheellisia vaihtoehtojakin varten ei silti ole liian aikaista. Jos myshemmin ilmenee
tarvetta muuttaa késityksid tulevan metroverkon muodosta, on tutkittava, vieldkoé sopi-
vammat uudet tilat on varattavissa. Jos tarpeellisia tilanvarauksia ei olisi tehty, tulisi
tarkoituksenmukaisen metroverkon rakentaminen joka tapauksessa huomattavasti
kalliimmaksi.

Niiden kysymysten jéttdminen toistaiseksi nimenomaan pdidttdmittd on yhden-
mukaista sen kanssa, ettd kaupungin yleiskaavasta, johon vast’edes tarpeellista metro-
viylien verkkoa koskeva selvitys olennaisesti perustuu, myoskéin ei ole tehty piaitosti,
vaan sitd pidetéén »yleiskaavaehdotuksen» nimells ldhemmin kaavoituksen pohjana, Myos-
kadn Helsingin seutukaava, johon myos kaupungin alueella kuljetettavien matkustaja-
médrien laskelmat suurelta osalta nojautuvat, ei vield ole valmistunut vahvistettavaksi.
Vastaavasti voinee »lopullisen» julkisen liikenteen suunnitelma tidyttda tehtavinsd selvi-
tyksen luonteisena.

Peruastellun kasityksen varaan voidaan vield jattda myds kysymys, kuinka etéélle esi-
kaupunkeihin kaytettiisiin sitd kuljetusmenetelmad, joka paatetddn valita julkisen liiken-
teen verkon keskeiselle osalle. Kuljetusmenetelmén valinnan taloudelliset ja muut perusteet
muuttunevat ajan mittaan ja sen tulokset voivat rajatapauksissa vaihtua toisiksi. Etenkin
niissd tapauksissa on syytd varata tilat niin, ettd valinta voidaan tehdid vasta silloin,
kun rakentamiseen ryhdytéin.

Vield ei myoskidn ole tarpeen médritelld yksityiskohtaisesti, millaisia vaunuja tai
muita vilineitd ja laitteita edes julkisen liikenteen keskeisten kuljetustehtiivien suoritta-
miseen kiytettdisiin, Edelld lueteltujen eri padvaihtoehtojen vilisen valinnan perus-
teeksi riittdvat erddt vertailtavien vaunulajien ja muuten vaihtoehtoisten ratkaisujen
tarkeimmit médreet. Hankittavat vaunutyypit yms. voidaan aikanaan valita yksityis-
kohtaisten tutkimusten ja tarjousten perusteella.

4
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Suoritettu selvitys- ja suunnittelutyé ja mietinndn sisédlté on sovitettu edelld
viitattuja ratkaisuja varten tarpeellisten perusteiden hankkimiseen. Tillaisiin kysy-
myksiin ei ole yleispétevid vastauksia, vaan eri maiden ja eri kaupunkien taloudelliset olot,
kunkin kaupungin luonnonolot ja aikaisemman rakennustoiminnan tulokset, yhteiskunnan
climinmuodot jne vaikuttavat ratkaisevasti. Ainoa keino saada edes verraten pitevii
perusteita ratkaisuille on vaikuttavien tekijéiden huolellinen tutkiminen. Siithen kuuluu
mm. rakentamiskustannusten selvittiminen. Kaupunginvaltuustokin joulukuun 21. péi-
vini 1955 lausui sitd toivovansa. Tdmé on vaatinut aikanaan tarpeellisten metroviylien
suuntien tutkimisen niin tarkasti, ettd on voitu todeta mahdolliseksi rakentaa teknilliset
vaatimukset tdyttdvit metroviiylit asemineen niitd seuraten ilman ettd kustannukset
yllattdisivit. Sitd varten on ollut suoritettava laajoja maaperidtutkimuksia ja etenkin ah-
taissa paikoissa verraten tarkkaa suunnittelutyoti. Téllaiseen on johtanut myds jo tdhidn
mennessd monesti esille tullut sovittelu metron tilantarpeiden ja erilaisten rakentamishank-
keiden tai kaavoituspyrkimysten vaatimusten kesken. Vaikka tydn tuloksia nyt kdytetdin
vain yleiskuvana aikanaan todennikoisesti tarpeellisesta ja tarkoituksenmukaisesta metron
jarjestelmasta seki tietoina sen piddosien kustannuksista, antavat ne yksityiskohtaisemmat
suunnitelmat ja tiedot, joista yleistulokset koostuvat, pohjan suunnitelmien tulevalle
kehittamiselle.

2. Selvitystyon pohja.

Lienee tarpeellista tidssd erityisen painokkaasti muistuttaa erddsta tekijasts, joka
olisi otettava varteen julkisen liikenteen fulevaisuuden suunnitelmia pohdittaessa — ja
joka on n.ddrinnyt selvityksen tyotavan. Se, ettd Helsingissd, kuten monissa muis-
sakin ympdiristéineen samankokoisissa kaupungeissa, on viime aikoina ryhdytty
pohtimaan julkisen liikenteen kehittdmistd totutuista suuresti poikkeavin jirjestelyin,
johtuu epdilemditta kylld siitd, ettd nykyisessé liikenteessd esiintyy nopeasti pahenevia ja
laajenevia paikallisia ja ajoittaisia vaikeuksia. Niiden torjuminen on sindnsi tarkeita ja
erittdin ajankohtaista. Mutta vaikka ne voitaisiin yksi kerrallaan saada voitetuksi sita
mukaan kuin ne ilmaantuvat, ei siitd ilmeisesti kuitenkaan syntyisi kehitysts, joka veisi
johdonmukaisesti Helsingin tulevat tarpeet tyydyttivéain liikenteen jirjestelyyn. Monet
paikalliset jarjestelyt vaikuttaisivat toisiinsa; yhtéslla saatu helpotus loisi uusia vaikeuksia
toisaalla. Tatéd ei viltettdisi, vaikkapa ajankohtaiset pulmat koetettaisiin ratkaista roh-
keinkin ottein. .

Téma4 johtuu siitéd, ettd Helsingin seudun sisdisen julkisen henkiléliikenteen kuljetus-
tehtédvit tulevat aikanaan olemaan aivan toista suuruusluokkaa kuin nykyisin ja-liikenne-
olot, joissa ne on suoritettava, perinjuurin toisenlaiset kuin ne, mitka kaduilla nyt vallit-
sevat. Sen vuoksi on julkisen liikenteen kehittimisen tavoite selvitettavd ensi sijassa
luomalla mahdollisimman todenmukainen kuva tilanteesta, joka syntyy silloin, kun Hel-
sinki siihen toiminnallisesti liittyvine ympérist6ineen, eli Helsingin ns. kaupunkiseutu,
on kasvanut sellaiseen tdyteen mittaansa, minki se Suomen oloissa ndyttdd voivan terveesti
saavuttaa. Téssd tilanteessa vaikuttavien tekijéiden arvostelemiseen ja oikeiden ratkaisujen
loytdmiseen eivdt nykyisestd liikenteestd saadut kokemukset ja nykyisten epédkohtien
herittiméit toivomukset yksinddn auta.

Toisaalta, kun liikenteen kehittimisen tavoite olisi asetettu tulevien tarpeiden ja olojen
mukaiseksi, olisi siihen tahta4vit liikenteen vaiheittain toteulettavat jirjestelyt tietenkin koe-
tettava sovittaa sellaiseksi ohjelmaksi, joka ensiksi poistaisi liikennevaikeudet niistd pai-
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koista, missi ne jo nyt tai lihiaikoina ovat pahimmat, sekd mahdollisuuden mukaan toisi
vihimmin kustannuksin kuhunkin vaikeaan paikkaan apua juuri niin paljon kuin siella
lahiaikoina tarvitaan. Tédten voitaisiin edes vdhentdd niitd kustannuksia, joita nykyisten
vaikeuksien torjuminen ns. tavanmukaisin keinoin véalttdmaéttd aiheuttaa.

Edelld viitattua julkisen liikenteen tehtivien ja olosuhteiden muuttumista on perusteelli-
sesti késitelty mietinndn sekd ensimmaéisessd osassa, jonka péésisillon se muodostaa, ettid
erdissd suhteissa myos tdhin toiseen osaan liittyvissd selvityksessd. Nidmi tutkimukset
ovat koskeneet ns. Helsingin seutua, jolla téssé tarkoitetaan tdhénastisen, kuntien vapaa-
ehtoiseen yhteistoimintaan perustuvan seutukaavatyon aluetta. Se voidaan jakaa kahteen
osaan: ns. Helsingin kaupunkiseufuun, jonka asukkaiden enemmistén tyo-, opinto- ja
asioimispaikan sek# toisaalta asunnon valinta kytkeytyy Helsinkiin ja joka siten muo-
dostaa toiminnallisesti, vaikka ei hallinnollisesti yhden kaupungin — seké ns. ddrivyéhyk-
keeseen, jonka verraten itsendiisten asutuskeskusten, kuten Keravan ja Jarvenpiin, ja
maaseudun viestostd vain vihemmist6, mutta kuitenkin huomattava osa, kiy Helsingissd
tyossé.

Koko Helsingin seudussa asui v. 1956 noin 550 000 henkiléd, asuu v. 1962
noin 660 000 ja tulisi seutukaavatyon vihimmiéislaskelman mukaan aikanaan asu-
maan noin 1300 000, mutta erilaisissa suunnittelutdissd ohjeena pidettidviin laskelman
mukaan 1600000 henkilsd. Kaupunkiseudussa sekd asuntojen ettd tyo-, opinto- ja
asioimispaikkojen odotetaan levittdytyvin nykyistd paljon laajemmalle alueelle.
Nykyajan vaatimusten mukaisen kaupunkimaisen alueen ulkoraja, joka nykyisin
on noin 10 km keskustasta, loittonisi noin 25 km:n pddhén. Kun Helsingin seudun asuk-
kaista v. 1956 asui kaupungin alueella 749, asuisi sielld vv. 1990—2000 vain 54—459,.
Matkat pitenisivit: keskustan ulkorajan tungosajan tuntina ylittdvien henkiléiden luku
kasvaisi noin 2,6—3,1-kertaiseksi, mutta kaupungin rajan ylittivien 6—8-kertaiseksi.
Tamén kehityksen suunniteltu, todenniikéinen tulos kuvastuu kuvaliitteeni n:o 1 olevasta
kartasta, joka on tehty lihinni yleis- ja seutukaavatyon aineiston pohjalla.

Asumisen ja tyopaikkojen sijoittuminen né#in hajalleen, samoin keskikaupungin
asumistiheyden lieventyminen ja varsinkin laatunsa vuoksi keskeiseen sijoittumispaik-
kaan pyrkivien hallinto-, sivistys- ja liikelaitosten hajaantuminen ahtauden vaivaamasta
nykyisestd pééliikekeskuksesta edellyttdavdt hyvid liikenneyhteyksid. Levittidytyivitpi
mainitut laitokset keskikaupungissa laajemmalle alalle tai pyrkivdtpid ne asettumaan
ulommas, aiheuttavat ne niin suuren liikenteen, etti sen péitekijini tiaytyy olla suoritus-
kykyinen julkinen liikenne, joka hyvin yhteyksin ulottuu niiden laitosten toivottuihin
sijoittumispaikkoihin saakka. Henkiloautoilla ei ndin suuren kaupunkiseudun sisdisesté
lilkenteestd voida tungosaikoina kdytédnndssi hoitaa kuin vihidinen osa. Niinp4 ne vaatisivat
niin paljon ajo- ja pysdkdintitilaa, ettd liikekeskuksen toiminta lamautuisi ja jo raken-
nettuja alueita olisi purettava. Pédinvastoin henkildautojen luvun tuhatta asukasta koh-
den kasvaessa nykyisestdidn 3- tai 4-kertaiseksi, mihin se ndhtédvésti ei vield edes pysidhdy, ja
Helsingin seudun véestdn samalla kasvaessa mainituin tavoin on ilmeistd, ettd kaduille
tungosaikoina pyrkivien henkildautojen paine tekee liikenteen hitaaksi ja siten vaikeuttaa
julkisenkin liikenteen hoitamista kaduilla. Eristetyilld véylillddn kulkevan metron tehts-
viksi tulee silloin pelastaa ihmiset kaduilla vallitsevasta ajoneuvojen tungoksesta.

Edelld luonnehdittujen kehitysilmisiden selvitidminen perustun kahteen erilaatui-
seen aineistoon: toisaalta omiin sekd ennen julkaistuihin koti- ja ulkomaisiin tutkimuksiin
niistd ilmibist4, joita on perusteltua pitd4 yleisluonteisina, toisaalta Helsingin yleiskaavassa
ja Helsingin seudun seutukaavatyossd laadittuihin selvityksiin ja suunnitelmiin asutuksen,
tyoalueiden, tieverkon ym. tulevasta sijoittamisesta. Se seikka, ettd ennustettavan
kehityksen lopputulos jalkimmdiseltd osalta on kiinted, kun edellytetiin koko niissi
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kaavoissa osoitettu asutus, tieverkko jne. toteutetuksi, lisdd liikennetarpeiden ennus-
tamisen varmuutta. Ajankohta, jolloin ne toteutuisivat ja johon ennusteen siis pitd4 ulottua,
olisikin muuten - kovin etéinen, silli se olisi vuosien 1990—2000 paikkeilla. Toisaalta
kaikki tdssi mietinndssa esitetyt liikenneméidrien ennusteet ja niihin perustuvat
péitelmét ovat tdmén takia voimassa vain, mikili yleis- ja seutukaavan mainittuja asioita
ei suuresti muuteta eiki todellinen kehitys ldhde toisille urille. Voimassaoleva lainsédéddénto
antaa kylld viranomaisille keinot huolehtia téstd, mutta silti on syytd muistaa, ettd kau-
punkien rakentamisen suuntaus ja periaatteet voivat muuttua.

Saadun selvitystehtdvéin mukaisesti laskelmat on perustettu yleis- ja seutukaavatyén
nykyisiin suunnitelmiin. Tehtivéén ei ole kuulunut arvostella tai muuttaa néitd perusteita.
Tédssd mietinndssid esitetty selvitys on syytd aika-ajoin uusia ja silloin mm. tarkata
jo toteutuneen ja kulloinkin kaavoituksessa suunnitellun asutuksen ym. mahdollista
poikkeamista nyt tiedossa olleista suunnitelmista.

Toimikunnan toimistolla on tydnsd aikana ollut kiinte#d yhteys kaavoitustyotd niin
kaupungin kuin ldhikuntienkin alueella valmisteleviin henkil6ihin, joten julkisen liikenteen
tuleva jirjestely mahdollisine metroviylineen on uudemmissa kaavoituksissa yleensid voitu
ottaa huomioon asianmukaisella tavalla.

Riippumatta siitd, kuinka tarkoin arvellaan yleis- ja seutukaavasta saatujen perus-
tietojen pitdvin tulevaisuudessa paikkansa, on varauduttava siihen, ettd varsinaiset
ennustelaskelmat tietysti ovat enemmaén tai vihemmén epétarkkoja ja ettd tuleva kehitys
voi muuttaa niitd todellisuudesta havaittuja perusteita, joihin ennusteen laatiminen
nojautuu. Selvityksen seki ensimmiisessi ettd oheisessa osassa on pohdittu lihemmin t#ta
kysymystéi, Péidtelméiné on lausuttava olevan syytd laatia julkisen liikenteen kehittdmis-
suunnitelma mahdollisuuden mukaan eri toteuttamisvaiheisiin siten porrastetuksi, ettd
se muodostaa tasapainoisen kokonaisuuden jo selvityksen mukaan tarpeellista laajuut-
taan jonkin verran suppeampana, jos tarpeet eivit koskaan kasvaisikaan nykyisin tie-
doin laskettuihin m&ariin, mutta samalla niin, ettd jirjestelmas voidaan sopivasti laajentaa
nyt laskettuja jonkin verran suurempiinkin kuljetustehtaviin riittdvaksi.

Aivan vastaavasti ovat faloudelliset laskelmat luonnollisesti epitarkkoja. Ne tosin
perustuvat Helsingin nykyisestd liikenteestd todettuihin erilaisiin yksikkokustannuksiin
ja muiden maiden metrolaitosten tietoihin, mutta nididen soveltaminen Helsingin tule-
viin oloihin on tdytynyt suorittaa péépiirtein eik#d kaikkien, esim. eri alueilla esiintyvien
eroavuuksien vaikutusta ole voitu tutkia. Toisaalta voi tuleva taloudellinen ja teknillinen
kehitys muuttaa eri kustannustekijoiden keskiniisid suhteita. Myoskin t#lld alalla olisi
toistuvin tutkimuksin seurattava tapahtuvaa kehitystd, jotta kulloinkin ajankohtaisia
rakentamispddtoksid varten voitaisiin tarkistaa taloudelliset laskelmat.

Edelld viitatuista syisté ei ole varmaa, etti tulevat olot muodostuvat juuri sellaisiksi
kuin selvityksessi on esitetty, tai ettd niilld perusteilla suoritettujen laskelmien tulokset
olisivat tarkkoja. Mahdollisimman todenmukainen tieto tulevaisuudesta on kuitenkin
vilttamiton. Varmin keino luoda sellainen on suorittaa laskelmat olettaen, ettd nykyiset
tiedot ja niihin perustuvat ennusteet ovat oikeita ja jopa tarkkojakin. Poikkeaminen
tistd tydmenetelmista veisi kuvitelmiin ja arvaamiseen. Selvityksessd kiytetystd mene-
telméstd voitaneen sanoa, ettd sen tulos on kaikista mahdollisista lihinni oikea. Etdinep
tulevaisuus osoittaa, mikéd olisi ollut aivan oikea ennuste, mutta silloin olisi lilan myd-
héaistd vasta ryhty4 tekemidn suunnitelmia.

Kun on pakko suunnitella ja jopa rakentaa etiisen tulevaisuuden tarpeita silmilld
pitden sellaisia laitoksia, joita ei voida lisdtd erillisin yksikoin eikd siirt4d, vaan joiden
tiytyy muodostaa kasvava yhtendinen jirjestelmd, niin selvitysmenetelmdid voidaan
verrata laskuesimerkkiin. Jokaiselle esimerkin perustekijille on valittava nykyisin
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tiedoin ja tasapuolisesti harkiten lihinnid oikea arvo ja laskutoimitukset on suoritet-
tava olettaen ne oikeiksi. Vast’edes tapahtuvaa kehitystd tarkkailemalla on sitten koetet-
tava tarkistaa niitd perustekijoitd ja suoritettava laskutoimitukset yha uudelleen.
Selvityksen oheisessa osassa ei puututa tulevan julkisen liikenleen tulojen arviointiin
eikd ennusteta sitd hoitavan yrityksen — tai yritysten — vuotuisia tilinpdétéksid, vaan
kisitellddn vain liikenteen kustannuksia. Kaupunkiyhteiskunnan on tavalla tai toisella
huolehdittava siit4, ettd niilld sen jdsenill, jotka tarvitsevat julkisen liikenteen palveluksia,
on tilaisuus saada niit4d myoskin tungosaikoina. Tdmé mééréé julkisen liikenteen laajuuden.
Kustannukset riippuvat siitd — silld muulloin kuin tungosaikoina hoidettavan liikenteen
midrd on oletettava kuljetusmenetelmistd riippumatta tungosajan liikenteen mifirdéin
suoraan verrannolliseksi — ja toisaalta liikenteen jérjestdmistavasta. Matkustajien luku-
méiré riippuu litkenteen jérjestimistavasta, esim. kuljetusmenetelmén valinnasta, sangen
vihdn — etenkin kun on oletettava, ettd henkilsautoa tulee kiyttamién niin moni kuin
ajo- ja pysikoimistilat sallivat. Liikenteen tulot olisivat siten julkisen liikenteen jérjes-
telyn eri vaihtoehtojen pohjalla jokseenkin yhtéd suuret ja riippuisivat ennen muuta siiti,
millaisia kuljetusmaksuja aikanaan pidetdsén tarkoituksenmukaisina ja mahdollisina.

3. Julkisen liikenteen palvelusten ja kuljetuskyvyn tarve.

Témédn mietinnén ensimmiiseen osaan liittyvissid selvityksessd on esitetty las-
kelmat siitd, kuinka paljon ihmisii Helsingin seudun eri osien vililli tulisi ns. ohjetilan-
teessa todenndkdisesti lilkkkumaan normaalin talviarkipdivdn vilkkaimman tunnin aikana,
ja kuinka he matkansa suunnan ja tulevien liikenneyhteyksien mukaan jakautuisivat
henkil6autojen, valtionrautateiden paikallisjunien ja metroon liittyvan julkisen liikenteen
kesken, Tahan toiseen osaan liittyvissa selvityksesséd on néita laskelmia kehitetty ottamalla
lukuun viliaikana tapahtuneet naapurikuntien tulevien asukaslukujen tarkistukset, erdiden
tiesuunnitelmien muutokset ja metrosuunnitelmaan sisiltyvd ehdotus Mannerheimintien
ajokaistojen lisddmisestd. Lisdksi on selvitetty julkisen liikenteen matkustajapaikkojen
kysynndn keskittymistd mainitun tunnin vilkkaimpaan 20 minuutin aikaan. Tulevan julkisen
liikenteen olisi kyettivd kuljettamaan tdnd aikana ne matkustajat, jotka sen kuluessa
tulevat asemille, jotta pidempdd kuin noin 10 minuutin jonottamista ei esiintyisi. Esi-
kuvana on pidetty Helsingin tilanteesta v. 1953 suoritetun laskennan antamia tuloksia.
Tyobaikojen porrastamisella voitaneen torjua muuten odotettavissa oleva matkustajien
silloista voimakkaampi suhteellinen keskittyminen vilkkaimmalle ajalle.

Kaikki tissi selostetut, matkustajapaikkojen kysyntéi koskevat tulokset tarkoittavat
ndin ollen liikenteen tiheyttd mainittuina 20 minuutin kausina, mittayksikkoné paikkojen
luku tuntia kohden, eivitkid esim. tunnin kuluessa kulkevien matkustajien lukumé&araé.
Mainittuna 20 min:n kautena kulkisi siis kolmas osa tuntia kohden ilmoitetun kysynté-
luvun mukaisesta matkustajaméiirdstd. Tunnin muina aikoina kulkevien matkustajien
luku olisi suhteellisesti pienempi; suhde olisi eri reiteilldi hyvinkin erilainen.

Vield on selvitetty matkustajapaikkojen kysynndn jakautumista eri liikennesuun-
tiin sekd suunnitelluille eri metrovdylille ja niitd kdyttdville eri liikennelinjoille. Timéan sel-
vityksen péidtulokset on esitetty oheisessa kuvaliitteessd n:o 2. Julkisen liikenteen kehitta-
misen jakamista varten eri toteuttamisvaiheisiin, — mik4 suuresti vaikuttaa itse verkko-
luonnoksenkin hahmoutumiseen, — on tiytynyt koettaa kiteyttda todennikdisin kisitys
eri liilkennesuuntiin kohdistuvan matkustajapaikkejen kysynnidn kehitlymisestd alkaen
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nykyisistd oloista sopivin vilivaihein vuoden 2000 paikkeilla todennikéisiin oloihin,
kun Helsingin kaupunkiseutu olisi kasvanut tidyteen mittaansa. Asukasluvun kehitys
on koko Helsingin seudun ennustetun viestonkasvun puitteissa oletettu kullakin
suunnalla mahdollisimman tasaiseksi alkaen yksityiskohtaisemmin tutkituista vuoden 1969
viestémadristd yleis- ja seutukaavan mukaan lopullisiin viestolukuihin. Todellinen kehitys
tulee varmaan poikkeamaan tistd, kun rakennustoiminta nidyttdd keskittyvin vuoroin
yhdelle, vuoroin toiselle liikennesuunnalle. Kullakin liikkennesuunnalla kuitenkin seurannee
nopean kasvun kautta hiljaisempi kausi ja péinvastoin, joten laskelma osoittanee oikein
kehityksen péipiirteet.

Aivan tirkeimpiin selvityksen tuloksiin rajoittuen mainittakoon, ettid metron ja siihen
liittyvdn julkisen liikenteen matkustajapaikkojen kysynnin normaalin talviarkipidivin
vilkkaimpana 20 min:n kautena vilkkaammassa ajosuunnassa on laskettu olevan keskus-
tasta eri pddsuuntiin, tuhansina paikkoina tuntia kohden:

noin vuonna 1969 1975 1980 1990 20001)
Lauttasaareen pédin .............. 11 12 15 22 32
To6166n péin  .....ccvviininiinn. 21 24 30 45 58
Hakaniemeen péin ................ 32 35 40 55 65

Téll6in on edellytetty, ettd keskustaan johtavista uusista moottoriteistd vuoteen 1969
mennessi olisi valmiina vain Linsivdyld, mutta vuoteen 1975 mennessi myés Vapauden-
katu kaikkine haaroineen Pasilasta eri suuntiin. Ne sek# henkiléautokannan kasvu jonkin
aikaa hidastavat julkisen liikenteen palvelusten kysynnin kasvua.

Matkustajapaikkojen kysynndn todennidkéinen kehitys on yksityiskohtaisemmin
esitetty oheisen kuvaliitteen n:o 4 eri piirroksiin kunkin reitin kohdalle merkityilla
luvuilla,

Selvityksessd on edellytetty, etta valtionraulatiet ottavat tehokkaasti osaa Helsingin
seudun sisdiseen henkiléliikenteeseen. Lisdksi paikallisjunat hoitaisivat, kuten nyky-
adnkin, yhteyttd Helsingin seudun ulkopuolella oleville paikkakunnille. Tilld pohjalla
on laskettu, ettd pid&i- ja rannikkoradan paikallisjuniin vuoden 2000 paikkeilla normaalin
talviarkipdivin vilkkaimpana 20 min:n aikana vilkkaammassa ajosuunnassa kohdistuva
matkustajapaikkojen kysynti olisi noin 23 000 paikkaa tuntia kohden; keskusasemalta
junaan tulevien osuus siitd noin 16 000. Vaikka Helsingin kaupunkiseudun asutuksen kas-
vun lasketaan pysdhtyvin vuoden 2000 paikkeilla, jatkunee dirivyéhykkeen ja ulompana
olevien paikkakuntien vdestén kasvu vield vuoden 2000 jilkeen aiheuttaen liséd matkus-
tajia pédidradan ja rannikkoradan paikallisjuniin. Suunnitellun Ojakkalan radan ehki
toteutuessa rautatie saa lisdd kdyttdjid. Paikallisjunien rinnalla lienee myos kaukoliikenne
otettava lukuun, jollei sitid voida — my®bs vuoden vilkkaimpina péivini — hoitaa yksin-
omaan muina aikoina kuin lidhiliikenteen huippukausina. Koko tarve kasvanee siten huo-
mattavasti yli edelld lasketun méérin,

Rautatiehallituksesta tammikuussa 1963 saadun tiedon mukaan laaditaan Helsingin
ratapihojen ja péidratojen suunnitelmia sitd silmilld pitden, -ettd Helsingistd voitaisiin
ldhettdd vilkkaimpana aikana 22 000 matkustajapaikkaa tuntia kohden (18 000 matkus-
tajaa klo 16—17), sekd tutkitaan myohempien laajennusten mahdollisuuksia tavoitteena

1) Téssid ja kaikissa seuraavissa ennustetiedoissa tarkoittavat 1990 ja 2000 laskelmien tuloksia, joissa
mééridvuosina ovat 1992 ja 2003 eli ajankohdat, jolloin Helsingin seudun asukasluku viestSennusteen
mukaan saavuttaisi aikaisemmin lasketun tdyden miirinsda 1 329 000 ja vastaavasti nyttemmin toden-
nikoiseksi ilmoitetun enimmaismiirinsd 1 603 000.
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36 000 paikan huipputarjonta tuntia kohden (30 000 matkustajaa klo 16—17). Jos tillaiset
suunnitelmat tarvittaessa toteutetaan, voivat paikallisjunat ndhtdvisti hyvin kuljettaa
ne Helsingin seudun sisdiset matkustajat, joiden matkan suuntaan rautatiet soveltu-
vat, mutta edelli mainittuihin muihin tarpeisiin jaédvé reservi ei niytid kohtuuttoman
suurelta.

Kuten edelld viitataan, on julkisen liikenteen tulevat matkustajamdirit laskettu,
paitsi vuoden 1969 tilanteessa, olettaen, ettd henkildaufoa kayttid niin moni kuin kaduilla
mahtuu sujuvasti ajamaan. Autokanta riittdd siihen todennikéisesti jo 1970-luvun
alkupuolella. Vuoden 1990 paikkeilla todennikdisestd tilanteesta mainitut laskelmat
osoittavat, ettd normaalin talviarkipdivian vilkkaimpana tuntina keskustasta ulos kulke-
vista 12—139, voisi ajaa henkildautolla — kun muut ajaisivat rautateitse ja metrolla
katuja kunormittamatta. Timi vastaa suunnilleen vuonna 1956 havaittua suhdetta. Silloin
arvioidaan p#dosan mainittuna tuntina keskustasta ulos ajaneista henkilbautoista seisseen
sielld pysidkoitynd koko tyodajan. Kuta laajemmalle alueelle péiliikekeskukseen laatunsa
puolesta kuuluvat laitokset hajoitetaan, sitd useampi henkilé tarvitsee autoaan myos
tydaikana. Hampurissa lasketaan, ettd noin 109, keskustassa piivilld tyoskentelevistd
kéyttid autoaan myds tyopdivdnsd aikana; muut aamuisin autolla keskustaan tulevat
pysdkoivit sen koko tydajakseen ja vain palaavat silli kotiinsa iltapéivilla.

Mainitun selvityksen mukaan olisi Helsingissd henkiloautojen osuus kaikista henkilé-
kuljetuksista muualla paljon suurempi kuin keskustan rajoilla, Itapiivin vilkkaimpanakin
tuntina henkildautoa kéyttédisi Vallilasta ja Sorniisistd ulospidin 15—169%, kulkijoista,
Karhusaaren ja Pitdjdnméen kohdalla ulospiin kulkevista noin 179, kaikista kaupungin eri
laskenta-alueiden vililld tuntina klo 16—17 kulkevista noin 309, ja koko Helsingin seudussa
kulkevista vastaavasti noin 329%,. Huomattavasti korkeampiin lukuihin p##stdén keski-
kaupungin ulkopuolella — ja siis koko kaupungissa ja seudussa keskiméirin — jos metro-
asemille tehddén suuria pysékéintialueita ja ulomman alueen autonomistajat jitettydén
autonsa niille jatkavat metrolla matkaansa keskikaupunkiin. Monien laskenta-alueiden
vililld kdyttiisi henkiléautoa 50—759%, kulkijoista — juuri sen ansiosta, ettd niilld suun-
nilla olisi vihidn kulkijoita.

Muulloin kuin tungosaikoina henkil6autojen suhteellinen osuus kaikista kuljetuksista
olisi mybskin keskikaupungissa ylld mainittuja lukuja paljon suurempi. Sensijaan se
vihenisi vuoden 1990 jilkeen, kun kulkijoiden luku kasvaisi, mutta yleiskaavan tieverkko
jo olisi tdysin rakennettu.

Némi tulokset osoittavat, ettd selvitys — perustutkimustensa tuloksista johtuen —
edellyttid muiden liikennemuotojen kuin metroliikenteen tulevaisuudessa huolehtivan
erittdin suurista kuljetustehtdvistd. Metro olisi vain osa kokonaisjirjestelmists, joka
Helsingin liikenteen hoitamiseen tarvitaan, mutta kyllikin se osa, joka nimenomaan
tungosaikoina hoitaisi suurimman tehtivin, koska vain metro kykenee murtamaan keski-
kaupungin ahtauden. Téllainen on tydnjako nytkin niissd kaupungeissa, missd on seké
metro ettd voimakas henkil6autokanta.

Ulkomaisia esikuvia varovasti soveltaen on selvityksessi ja suunnitelmissa edelly-
tettdvad julkisen liikenteen mukavuustasoa harkittaessa katsottu, ettd julkisen liikenteen
tuleva vaunujen tarve voidaan laskea olettamalla vaunussa olevan vilkkaimpana
aikana linja-autojen matkustajapaikkojen rekisteriin merkitsemisti koskevien nykyisten
midriysten mukainen matkustajamiirg; siitd 309%:lla istumapaikat. Nykyisin sallittu
30%:n lisikuorma, joka kaupunkiliikenteessi kiytinndssd rajoittuu yleensdi enintéin
noin 20%:ksi, on jitetty matkustajaméirin tilapdisten vaihteluiden varalle. Toisaalta on
todettava, ettd tidydessikin linja-autossa nykyisin yleensdi on istuimet enemmaélle kuin
309%,:1le kaikista matkustajista. Puolueettomuuden vuoksi eri kuljetusvilineiden kustan-
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nusten vertailussa on kaikille kuljetusvilinevaihtoehdoille kdytetty samaa 30%,:n istuin-
osuutta, vaikka raidekulkuneuvojen kulku on ainakin nyky#in tasaisempaa kuin tie-
kulkuneuvojen ja niissd seisten matkustaminen siten paremmin hyviksyttavii.

Laaditut ennusteet matkustajaméirin tulevasta vaihtelusta pédivin eri aikoina ovat
antaneet perusteen arvioida, ettd vilkkaimpana aikana olisi liikenteessd 3 kertaa niin pal-
jon vaunuja kuin hiljaisena aikana. Télloin voidaan téssd selvityksessd edellytetyn tulevan
palvelun tason yleiskuvana esittid, ettd matkustajista saisi istumapaikan vilkkaimpana
20 min:n kautena vilkkaammassa ajosuunnassa kunkin linjan eniten kuormitetulla osalla
mainitut 309, linjan muilla osilla yleensd 30—509, ja vilkkaimman tunnin muuna aikana
vihintddn 609,. Vihemméin kuormitetussa ajosuunnassa ja muulloin kuin tungosaikoina
olisi yleensi kaikille matkustajille istumapaikat. Taso vastaisi tungosaikoina nykyistd ja
olisi muulloin nykyistd korkeampi.

Kun metroviylien kuljetuskyky on selvityksessd laskettu edelldi mainituin perustein,
lienee tuloksia harkittaessa syytd ottaa huomioon mahdollisuus, ettid yleisdn mukavuus-
vaatimukset kasvavat. Silloin tarvitaan tungosajan kuljetustehtéviin enemmin vaunuja
ja siis ylldolevin arvoin laskettua kuljetuskykyikin enemmiin. Voidaan laskea, ettd jos
istumapaikka pitdd olla 70%:lle vilkkaimman ajan matkustajista, niin kuljetuskyvyn
tarve, vaunuina tai junina mitaten, muodostuu 279, nyt laskettua suuremmaksi; jos kai-
kille, niin 50%, suuremmaksi. Toisaalta on hyvii toiveita siitd, ettd junametron automaat-
tisten ohjauslaitteiden kehitys voi tehdd mahdolliseksi suuremman junatiheyden kuin
30 junaa tunnissa ja joitakin yliméaéariisid, miké nyt on voitu edellyttdi ldhinnd Lontoon
ja Tukholman kokemusten perusteella.

4, Helsingin tulevan julkisen liikenteen kuljetusmenetelmin valinta;
metron taloudellisuus ja kuljetusviiline.

Kuljetusmenetelmin valinta sisdltdd ratkaisun, tullaanko tuleva julkinen liikenne
kaupungin keskeiselld alueella pddosin hoitamaan muusta liikenteestéd eristetyilld metro-
viiylilld, kaduille jirjestettivilli omilla kaistoilla vai kaduilla muun liikenteen seassa;
edelleen paitoksen, minkilaatuisilla kuljetusvilineilld se hoidettaisiin, ja lopuksi linjojen
jarjestelyn padperiaatteiden ratkaisemisen.

a. Vaihtoehdot ja niiden taloudellisen vertailun perusteet.

Mietinnén ensimmiisessd osassa on annettu tietoja uusisia kuljetusvilinekeksinnéistd.
Niiden kehitystd on jatkuvasti seurattu ja tihédn osaan liittyvissd selvityksessd tarkastel-
laan lihemmin satulapalkkiradan (ALWEG-jarjestelmin) ja uusimman riippuradan
(SAFEGE-jarjestelmin) soveltumista Helsingin julkiseen liikenteeseen. Tulokset osoittavat
selvisti, ettd nimi jarjestelméit eivdt Helsingin oloissa voi kaupungin sisdisen julki-
sen liikenteen hoitamisessa tarjota sellaisia etuja, etti niiden soveltamista olisi
aihetta suunnitella.

Valinta olisi suoritettava raidekulkuneuvojen ja tiekulkuneuvojen kesken. Edellisia
ovat sihkokdyttoiset junat ja raitiovaunut, jdlkimmdisid si@hkokédyttoiset johdinautot
ja polttomoottorikdyttoiset linja-autot. Niiden vertailuun on oheisessa selvityksessd ja
sen liitteessa n:o 3 ldhemmin esitetyin perustein valittu edustaviksi kalustotyypeiksi:



N:io 1 — 1965 57

— tungosaikoina 120 m pitkd juna, johon mahtuu 1 200 matkustajaa, muuna aikana
lyhempi juna, jossa on keskimédrin 500 matkustajapaikkaa; raidevili olisi
1524 mm; raitiovaunut, joiden raidevili on 1000 mm, voisivat ajaa samoilla
raiteilla, jos nidihin asetetaan kolmas kisko;

— kahden nykyistd Helsingin uusinta tyyppié olevan raitiomoottorivaunun yksikké,
jossa on noin 200 paikkaa, kun linjat osaksikaan kulkevat kaduilla, mutta téllai-
nen yksikkd kaksinkertaisena, kun linjat kulkisivat yksinomaan metroviylalla;

— johdinauto, joka olisi joko 16,5 m pitkd nivelrakenteinen, johon mahtuu 128
matkustajaa, tai 12 m pitki tavallinen 92-paikkainen; sekd

— linja-auto, joka kooltaan olisi joko samanlainen kuin mainitut johdinautot tai
syrjdisemmilla linjoilla liikennelaitoksen nykyisid suuria vaunuja vastaava, 10,5 m
pitk3, jossa olisi 77 paikkaa, kun vain 30%, matkustajapaikoista olisi istumapaik-
koja.

Kustannukset mddrdtyn matkustajamddrdn kuljetlamisesta julkisessa liikenteessd mdd-
rdtyn matkan riippuvat olennaisesti kahdesta tekijéstd, nim. ajoneuvon matkanopeudesta
ja sitd varten rakennettavan liikenneviylin kustannuksen suhteesta viyldd kiyttivain
matkustajamidrddn. Suoritetun selvityksen tuloksia selostettaessa kiytetddn liikenteen
madridn mittana matkustajapaikkojen lukua tuntia kohden normaalin talviarkipdivin
vilkkaimpana aikana vilkkaammassa ajosuunnassa. Vertaillut kustannukset siséltivit
kuitenkin vastaavan liikenteen kustannukset koko vuoden ajalta, jolloin lilkenneméérin
vaihtelu péivén eri aikoina ja vuoden eri péivini on laskettu laaditun ennusteen mukaisesti
— ja eri kuljetusmenetelmii tutkittaessa samalla tavalla.

Jos julkinen liikenne ajaa kaduilla muun liikenteen seassa, ei selvityksessé ole laskettu
sen kustannuksiksi osuutta kadun kustannuksista. Omalla kaistalla tai metroviylalla
ajavalle liikenteelle on vastaavat kustannukset sensijaan laskettu. Jos julkinen liikenne
kadulla muun liikenteen seassa kulkevana kasvaa niin suureksi, ettd katu sen takia on teh-
tidvi leveimmiksi tai muuten paremmaksi tai uusi katu rakennettava, ei tietenkdin ole
oikein olla laskematta julkiselle liikenteelle néitd kustannuksia. Vertailun tulos péteekin
vain sellaisiin tapauksiin, joissa julkinen liikenne voi kayttda katuja ja teitd sellaisina kuin
ne muita tarpeita varten on rakennettu. Jos kadulla muun liikenteen seassa ajavalle julki-
selle litkenteelle lasketaan osuus kadun kustannuksista, on vertailun tulos sille suuresti
epdedullisempi kuin téssi ja oheisessa selvityksessi esitetyt tulokset.

Nykyisissikin oloissa julkinen liikenne saadaan etenkin kaupungin keskeiselld alueella
nopeammaksi siirtdmalld se kaduilla muun liikenteen seasta omille kaistoille, vaikka
ndilld olisi tasoristeyksid muun liikenteen kanssa katujen risteyksissi. Vield nopeammaksi
se saadaan omilla eristetyilli metroviylillddn. Kummassakin tapauksessa on julkisen
liilkenteen kustannuksena otettu lukuun sille tehty kadun kaista tai metrovayld.

Julkisen liikenteen erilaisten kuljetusmenetelmien taloudellisessa vertailemisessa on
pédlaskelmissa luettu kustannuksiksi kaikki kidyttokustannukset, mm. kunnossapito-
kustannukset ja vaunujen ja niiden huoltolaitosten poistot ja korot, seké liséiksi ns. {uol-
toisuusvaatimusta vuosittain 109, liikenneviylin rakentamiskustannuksista. Tdmé vastaisi
sitd, ettd oman kaistan tai metroviylin koko rakentamiskustannus poistettaisiin tasapoisto-
menetelmin 14 vuodessa ja maksettaisiin korkoa 69%:n mukaan. Téllaista tuottoisuus-
vaatimusta lienee pidettivd hyvin ankarana, kun valtaosa p#fomasta menee sellai-
siin rakenteisiin, jotka eivit kulu ja joiden kiyttdarvon ei ole syytd peldtd vihe-
nevin. Siten laskien halvemmaksi osoittautuvaa jirjestelyd sanotaan téssd laloudelli-
semmaksi. Ndin ankarassa mielessd taloudellisemman vaihtoehdon valitsemista on syyti
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pitdd liiketaloudellisestikin sangen edullisena. — Rinnakkaislaskelmassa on tuottoisuus-
vaatimuksen asemesta laskettu korko ja poisto viylin kuluville laitteille. Niin
laskien kahdesta vaihtoehdosta taloudellisempaa voidaan pitd4 kunnallistaloudellisesti
puollettavana, mikili »stuloatuottamattomiksi» jddvit suuremmat sijoitukset kestdviin
laitteisiin ovat kohtuullisessa suhteessa vaihtoehdon kunnan jésenille hankkimiin etuihin,
esim. ajansddstoon. — Ne selvityksen tulokset, joita téssd selostuksessa esitetidin, ovat
mainitun péilaskelman tuloksia, jollei muuta sanota.

b. Selvitys- ja suunnitlelufyén lulosten esittelemisjirjestys.

Oheisessa selvityksessd on esitetty eri kuljetusmenetelmien taloudellisessa vertailussa
sovelletut perustiedot ja menettelytavat seka saadut tulokset. Erddt tarkeimmait tulokset
on vahvasti yleistettyind esitetty oheiseen kuvaliitteeseen n:o 2 tehdyssa sivupiirroksessa.
Seuraavilla sivuilla selostetaan tirkeimpié tuloksia: ensiksi sité, missd oloissa olisi taloudel-
lista siirtdd julkinen liikenne kaduilla omalle kaistalle tai kaduilta metroviylalle, sitten sité,
missd oloissa juna olisi metroviyldlld taloudellisempi kuin linja-auto. Selostettu tulosten
soveltaminen kidytdntoon perustuu jédljempidnd esiteltdviin metrovéylien suunnitelmiin.

Oheisessa kuvaliitteessd n:o 3 on yleispiirtein esitetty, milloin eri vdylien liikenne
ennusteen mukaan kasvaisi niin suureksi, ettd metroviiylin rakentaminen (A) linja-autoja
tai (B) sihkokidyttoisid junia varten olisi mainitussa, ankarassa mielessi taloudellista, ja
milloin (C) juna olisi avomaastoon tehtévilldi metroviylilli taloudellisempi kuin linja-auto.
Tulokseen vaikuttavat eri viylien erilaiset rakentamiskustannukset. Niin kauan kuin
midratty viyld riittdisi liikenteelleen, ei rinnakkaista viyldd ole merkitty taloudel-
liseksi.

Kuvaliite n:o 3 esittidd siis yksinomaan sen, milloin kukin metroviyli olisi taloudelli-
suuden kannalta skypsé» toteutettavaksi. Jiljempédnd luvussa 5.b tarkastellaan, missé
miérin eri metroviyldt hyédyttiisivit kaupungin asukkaita, missid méirin muiden kuntien
jasenid. Luvussa 5. ¢ ja kuvaliitteessd n:o 4 vuorostaan selvitetéén tdtd huomioon otta-
matta, millaiset metron toteuttamisvaiheet olisivat tarpeiden kehityksen, taloudellisuuden
ja liikenteen jérjestelyn kannalta tarkoituksenmukaisia.

Niiden selvitysten ohessa, jotka kukin seuraavat vain omaa tehtédviinsi, esitetddn
myo6s laskelmia, joihin sittemmin perustetaan kédytdnnélliset ehdotukset metron ensim-
miisten toteuttamisvaiheiden sisdllosté ja metron ns. kantaverkosta. Niissd ehdotuksissa
on otettu yhdistden huomioon kaikki edelliset selvitykset.

c. Liikennéiminen kadulla muun liikenteen seassa, omalla kaistalla ja metrovdylilld.

Selvityksen mukaan katujen nykyisissikin liikenneoloissa, kun julkinen lii-
kenne vield on yleensd verraten esteeldntd, saataisiin sen siirtimiselld
metroviylille sellainen kayttokustannusten sddstd, joka sangen kohtuullisen liikenne-
méidrdn kiyttdessd samaa viylda tekisi siirtdmisen taloudelliseksi, nimittdin riittsisi
korvaamaan timén véyldn aiheuttamat kustannukset ja osoittamaan tuottoisuudeksi vuo-
sittain 109, vayldn rakentamiskustannuksesta.

Kaupungin keskeiselle alueelle suunnitellut junametroviylat, ts. maanalaiset radat,
olisivat ndiden tulosten mukaan yleenss kaduilla muun liikenteen seassa tai omalla kaistalla
esteettd ajavaa linja-autoliikennettd tilld tavoin taloudellisempia, kun niilld vilkkaimpana
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ajkana vilkkaampaan suuntaan kulkisi vdhintdin noin 20 000 matkustajapaikkaa tuntia
kohden ja muuna aikana vastaava liikenne. Kaksi keskustan ldpi suunniteltua rataa olisi
poikkeuksellisen Kkallista rakentaa. Niiden taloudellisuus vaatisi noin 28 000 paikan lii-
kennemaiiirdn tuntia kohden. Niihin médriin kasvaisi keskeisen alueen suunniteltujen
metroratojen laskettu liikenne jo pian niiden valmistuttua jdljempéni esitetyn ohjelma-
luonnoksen mukaan.

Pienemminkin liikennemddrin nidyttdisi olevan edelld médritellyssd mielessd talou-
dellista tehda julkiselle liikenteelle oma kaistansa kadulle. Vaikka katujen liikenneolot
olisivat nykyiset, olisi taloudellista tehd4d oma kaista jo julkisen liikenteen médrin ollessa
noin 12 000 paikkaa tuntia kohden eli raitiovaunupari noin kerran minuutissa tai kolme
77-paikkaista linja-autoa minuutissa tahi kumpiakin yhteensd vastaava méard. Helsingin
péédkatujen julkinen liikenne ylittda jo nima maéadrat.

Ulommilla alueilla olisi kaduilla ja metroviylilla kulkevan julkisen liikenteen matka-
nopeuksien ero pienempi, mutta maan pinnalla kulkeva metroviyld myds puolta halvempi
rakentaa kuin keskeiselld alueella tunneliin rakennettava metrovéyld. Ulomman alueen
oloissa ei tdysin eristetyn metroviylin rakentaminen yleensi maksa paljoakaan enemmén
kuin kadun rakentaminen niin leveiksi, ettd siitd voidaan erottaa julkiselle liikenteelle
‘oma kaistansa. Sekd matkanopeuden ettd etenkin turvallisuuden vuoksi metroviyld on
parempi, joten téssd vertaillaan vain sitd kadulla muun liikenteen seassa ajamiseen. Linja-
autoille on laskettu taloudelliseksi tehdd oma metroviyld jo vilkkaimman ajan vilkkaam-
man ajosuunnan liikenteen ylittdessd 7 000 matkustajapaikkaa tuntia kohden eli yhden
tai kaksi linja-autoa minuutissa. Kuten kuvaliitteen n:o 3 sininen piirros A kuvaa, saavut-
taisivat kaikki padviylit jo 1960- ja 1970-luvulla téllaisen lilkenneméérén. Liikenneméérin
ylittdessd noin 10 000 paikkaa tuntia kohden olisi taloudellisempaa rakentaa metrorata
kuin antaa liikenteen kulkea linja-autoin kaduilla. Kuvaliitteen n:o 3 sininen piirros B
niyttidd, ettdi metroradat olisivat, myds katuliikenteen pysyessd sujuvana, taloudellisia
noin vuoteen 1980 mennessi Karhusaareen, Munkkivuoreen, Suursuolle ja Puotilaan
saakka.

Kun kaduilla ajava julkinen liikenne ajoneuvotungoksen
takia hidastuu, riittivit huomattavasti pienemmit liikennemddrit tekemdiin
oman viylidn taloudelliseksi. Selvityksessid on kiytetty esikuvana niitd matkanopeuksia,
jotka jo ovat todellisuus Tukholman, K6é6penhaminan ym. kaupunkien keskeisen osan
kaduilla. Muulloin kuin tungosaikoina on liikenne oletettu esteettomiksi. Ulom-
milla alueilla hidastuminen on tungosaikoinakin oletettu lieviksi. Tillaiset olot lienevit
Helsingissd odotettavissa varsin pian, ehkid jo 1960-luvulla, jos henkildautojen tuonti
ei suuresti hidastu. Néissé oloissa olisi tdrkeimpéé kuin nykyisin turvata julkisen liikenteen
kohtuullinen nopeus siirtimélld sen paédvirrat omille kaistoille tai metroviylille.

Keskeiselld alueella olisi oman kaistan tekeminen laskelmien mukaan edelld mééritel-
lyssd, ankaraksi katsottavassa mielessd taloudellista jo niin pienelle julkiselle liikenteelle,
ettd ratkaisevaksi tulisi kysymys, onko kohtuullista erottaa sille osa jo lilan ahtaasta
kadusta. Kadulla ajavan julkisen liikenteen muuttaminen maanalaiseksi junaliikenteeksi
olisi taloudellista jo huippuliikenteen ollessa 8 000 tai kalleimmillakin radoilla 10 000 paik-
kaa tuntia kohden. Metrorata olisi omalla kaistalla ajavaa liikennetti taloudellisempi noin
15 000, kalleimmatkin metroradat 20 000 paikan liikenteessd. Téllaiset liikennemédrat
saavutettaneen Helsingin keskeiselle alueelle suunnmitelluilla metroradoilla kohta niiden
valmistuttua, ensimmdisilld jopa jo 1960-luvulla, mydhemmilld niin pian kuin niiti mat-
kustajamairin kasvun takia tarvitaan. Eriilld suunnilla on jo suurempi liikenne. Nami
tulokset olisivat ajankohtaisia niin pian kuin kaduilla ajava julkinen liikenne tulee yhtd
hitaaksi kuin se jo on mm. Tukholman keskiosissa.
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Ulommilla alueilla on havaittu linja-autoliikenteelle metroviyla taloudellisemmaksi
kuin lievisti tungostuneilla kaduilla ajaminen jo liikenteen ylittdessa 5 000 paikkaa tuntia
kohden ja metrorata kaduilla ajavia linja-autoja taloudellisemmaksi, kun liikenne ylittas
noin 8 000 paikkaa tuntia kohden. Kuvaliitteen n:o 3 punaiset piirrokset A ja B kuvaavat
selvityksen tulosta. Sen mukaan, jos katuliikenne on vain lievéstikin tungostunutta, metro-
viiylin luonteiset tiet olisivat linja-autoliikenteelle taloudellisia jo 1960-luvulla kaupungin
rajalle saakka Lauttasaaren, Leppivaaran ja Tuusulantien suunnilla, Kaarelan suunnalla
Kannelmien ohi, Puotilan suunnalla Myllypuroon saakka sekd Malmille — kuitenkin
vain mikéli ne voidaan rakentaa maan pinnalle. Metroradat olisivat vastaavasti talou-
dellisia 1960-luvun lopussa Karhusaareen, Suursuolle ja Puotilaan sekd Manner-
hiemintien rata Reijolaan saakka. Noin vuoteen 1980 mennessd radat olisivat
taloudellisia rakentaa myos Leppévaaraan, Pohjois-Haagaan, Tuomarinkyldin, Mal-
mille ja Myllypuroon asti. Tdmi tulos koskee myos tunneliratoja sielld, missd sellaiset
ovat tarpeen.

Jos se osa melrovdylin rakeniamiskustannuksesta, joka on kdytetly arvonsa sdilylidviin
rakenleisiin, saa jdddd »tuloatuottamatiomaksi», kuten kadut ja tiet, riittavat tietenkin
huomattavasti edelld esitettyjd pienempien liikenneméirien kayttokustannusten sdistot
sithen, ettd metroviiyld voidaan katsoa kadulla ajamista edullisemmaksi. T4dt4 lievempia
taloudellisuuden arvosteluperustetta lienee oikein soveltaa silloin, kun metroliikenteen
jatkamisella ankaramman arvosteluperusteen mukaista rajaa kauemmas tai jonkin lisi-
yhteyden jérjestdmiselld voidaan huomattavasti parantaa yleisonpalvelua tai liittai
huomattavia asunto- tai tydalueita tai liikekeskuksia suorin junayhteyksin kaupungin
keskiosiin ja toisiinsa. Niin laskien olisi metroviyldn rakentaminen keskeiselld alueella
tunneliin taloudellista jo nykyisissd oloissa 13 000 ja katujen tungostuessa jopa vain
5 000 paikan huippuliikenteelle tuntia kohden. Samoin olisi metroviylin tekeminen ulko-
alueella maan pinnalle taloudellista jo 3 000—4 000 matkustajapaikkaa varten tuntia
kohden.

Kun niisté, oheisessa selvityksessd lihemmin esitetyistd tuloksista tehd#éin yleisid
johtopdtoksid, — aluksi sen suhteen, milloin metroviylit olisivat taloudellisesti edullisia
ja sivuuttaen vield kysymyksen, mitd kuljetusvilinettd niilli olisi kidytettdvd —
on syytd ottaa huomioon matkustajamiérien vihitellen tapahtuva kasvaminen, kaduilla
ajavan julkisen liikenteen samoin vihitellen tapahtuva hidastuminen henkildautoliiken-
teen kasvaessa sekd se, ettd metroviylien rakentaminen vaatisi aikansa, vaikka
rahoitusvaikeudet eivdt olisikaan esteend. Toisaalta on suunnitelmat laadittu niin,
ettd ratkaisevissa kohdissa yksi metroviyld tai vastaava voisi aluksi palvella aluetta, joka
mydhemmin tarvitsee kaksi viyld4. Niin voidaan eri metroviylien taloudellisuutta arvos-
tella sen mukaan, milloin kunkin viylidn toteuttamisen on laskettu olevan vuorossa. Tdmé
johtaa selvityksen tulokseen, ettd suunniteltujen, oheisessa kuvaliitteessd n:o 4 esitettyjen
metroviylien rakentaminen kohta antaisi liilkennekustannusten si#ston, joka olisi vuosit-
tain vihintddn 109, niiden viylien rakentamiskustannuksesta, kaikilla keskeisen alueen
suunnilla seki eri esikaupunkisuunnilla yleensi kaupungin rajalle ja muihin esitettyihin
pédtekohtiin saakka. Jos tillaista tuottoisuutta ei vaadita vield alkuvuosina jonkin metro-
vaylan valmistuttua, vaan kestévit rakenteet saavat edes aluksi olla stuloatuottamattomian,
ei ainakaan ole pelkoa siitd, ettd jokin suunniteltu metroviyld voisi muiden sylden takia
tulla rakennetuksi ennen kuin se olisi taloudellisesti perusteltu.
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d. Metrovdyldlld taloudellisin kuljetusviline.

Eri kuljelusvilineiden kuslannuslen vertaileminen, kun niitd kdyteltdisiin metroviylilld,
on johtanut siihen tulokseen, etti metrovaylin kulkiessa kokonaan tai huomattavaksi
osaksi tunnelissa, sdhkoékdyttoinen juna on ylivoimaisesti halvin riippumatta liikenteen
madrastd. Sekd johdin- ettd linja-autojen kayttokustannukset ovat suuremmat, yhden
tunnelin kuljetuskyky olisi pienempi kuin yhti leveiin ratatunnelin ja useilla reiteilli
piankin riittiméton. Linja-autotunnelin kustannikset olisivat ilmanvaihtolaitteiden takia
erityisen suuret.

Keskikaupungissa ja erdilld aikaisemmin kaavoitetuilla esikaupunkialucillakaan ei ole
mahdollista rakentaa maan pintaan metroviylid, joiden asemat olisivat yleisolle sopivissa
paikoissa ja jotka jatkuisivat keskustan lipi. Télld alueella on sen vuoksi sihkokiyttoinen
juna metron oikea kuljetusviline.

Huomattavia sdést6jd ja yleisonpalvelun etuja voitaneen sopivissa tapauksissa saada
johtamalla metroradoille keskikaupungissa myoskin sellaisia raitiolinjoja, jotka muuten
kulkisivat tungostuvilla kaduilla metroviaylin suuntaisina, mutta joita ei vield voida
korvata metrojunilla, koska linjojen taytyy jatkua paidtekohtiinsa katuja pitkin. Tami
ratkaisu on ldhinnd verrattavissa useissa Helsingin kokoisissa ja suuremmissakin Keski-
Euroopan kaupungeissa vireilli oleviin suunnitelmiin, joiden esikuva on vanhastaan mm.
Bostonissa ja joiden mukaan raitioverkon keskeinen osa siirretdan kaduilta niiden alle.
Tallaisin jarjestelyin metroradan kuljetuskyky tosin jd4 pienemmaksi kuin pelkkii junia
kaytettdessd, mutta jos se vield riittdd, on jarjestely periaatteessa edullinen raitioteiden
. poistamiseksi keskikaupungin erdiltd ahtailta kaduilta totuttuja matkustamisyhteyksid
katkaisematta.

Myos voivat sopivissa tapauksissa lyhyehkét junat metroviyliltd tullen jatkaa mat-
kaansa raitiovaunujen kanssa samalla, kadusta erotetulla kaistalla. Téllainen jérjestely
saattaa auttaa lykkddmidn suurempia varojen sijoituksia myodhempédidn ajankohtaan.

Ulommalla alueella, missa metrovayld voi yleensi kulkea maan pinnalla, on suoritettu-
jen vertailujen mukaan juna muita kuljetusvilineitd, myés suuria johdin- ja linja-autoja,
taloudellisempi, kun liikennemééré ylittdd noin 15 000 paikkaa tuntia kohden. Suunnilleen
15 000 tuntia kohden, mutta paikkojen asemesta matkustajia vilkkaimpana aikana vilk-
kaammassa ajosuunnassa, osoittaa myos lasketun rajan, johon saakka olisi taloudellista
jatkaa keskikaupungista péin tulevaa, junin liikennoditdvdd esikaupunkirataa. Ulompana,
kun matkustajia olisi vihemmin, olisi taloudellisempaa jirjestdd jatkokuljetus omaa
metlroviyldinsi kiyttdvin, vaikkapa vain 77-paikkaisin, linja-autoin, mikéili niissi saadaan
paikkojen tarjonta tarkemmin sovitetuksi kysynnin mukaiseksi kuin se voitaisiin saada
pidemmalle ulottuvan metroradan junissa linjojen jirjestelylld sovitetuksi, Kuvaliitteen
n:o 3 piirroksessa C on yleispiirtein niytetty, kuinka kauas esikaupunkeihin junaliikenne
eri vaiheissa olisi metroviylilld ajavia linja-autoja taloudellisempi, kun koko raken-
tamiskustannukselle vaaditaan 109%:n tuottoisuus. Vield 1960-luvun lopussa raja olisi
vain suunnilleen T66l6ntullissa, Koskelassa ja Herttoniemessd, vuoteen 1980 mennessi
osapuilleen Karhusaaressa, Munkkiniemessi, Suursuolla ja Puotilassa. Vield vuo-
den 2000 paikkeilla néyttéisi olevan taloudellista sijoittaa uloimmat liityntiasemat
Karhusaareen, Leppidvaaraan, Kaarelaan, Tuomarinkyldin, Kumpulaan, Puotilaan
ja Hiihtdjintielle sekd hoitaa kuljetus niistd ulosp#in metroviylalld ajavin linja-
autoin kuvaliitteen n:o 3 piirroksen A osoittamiin paikkoihin saakka, siis yleensd jo 1970-
luvulla kaikilla pdasuunnilla kaupungin rajalle saakka. Kdytidnnossd on kuitenkin edullista
pyrkid jatkamaan suoria junayhteyksid sopiviin asutuksen keskuspaikkoihin seké lahelle
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tirkeitd tydalueita ja ulospdin johtavien tieyhteyksien solmukohtia. Selvitystd ei ole
ulotettu naapurikuntien alueelle mainittuja paitekohtia edemmis.

Jos sijoitukset kestdviin rakenteisiin saavat jd4dd tuloatuottamattomiksi, osoittautuu
junaliikenne linja-autoliikennettd edullisemmaksi huomattavasti pienempienkin mat-
kustajamiirien kuljettamisessa: junin liikennéiminen metroviyldlld ajavien liityntdauto-
linjojen asemesta, kun matkustajia olisi 12 000 tuntia kohden. Edelld viitattujen ratojen
jatkeina taloudellisten tiemetroviylien asemesta voisi siten olla hyvin perusteltua ulottaa
radat kauemmas, esim. sopiviin asumalédhidihin, tieverkon solmukohtiin ja tydalueiden
tuntumiin saakka, kuten kuvaliitteessi n:o 4 on esitetty.

Kun vertailulaskelmat, joiden tuloksia edelld on selostettu, aikanaan tehd#4in yksi-
tyiskohtaisemmin kunkin reitin ja reitin osan yksiléllisten olojen mukaan ja kulloinkin
uusimmin perustiedoin kustannuksista, tulokset voivat tietenkin poiketa nyt esitetyista.
Kuitenkin olisi jo nyt tdysin perusteltua tehdé periaatepiitos, ettd kaupungin keskeiselld
alueella metroviiylidt aikanaan tehdéin sihkokéyttoisin junin liikennditdviksi, sekd pitdd
todennikoisend, ettd ne aikanaan pédtetdsn tehdd téllaisin junin liikennditédviksi ainakin
Karhusaareen, Leppdvaaraan, Kaarelaan, Tuomarinkyldén ja Puotilaan saakka, kuten
kuvaliitteen n:o 3 piirroksessa C on kaavamaisesti esitetty. Voitaneen jdttdid aikanaan
tutkittavaksi, mitd kuljetusvilinettd tullaan kiyttiméain metroviylilld, joille edelld
selostetun mukaan on syytd varata tilat néistd paikoista ulospdin tai niihin paikkoihin
johtavien ratasuuntien haaroilla.

Metroviylien mahdollisilla jatkeilla kaupungin ulkopuolella sopivimmasta kuljetus-
villineestd ei téssd yhteydessi ole suoritettu laskelmia.

e. Metron linjaverkon peruskysymyksid.

Suoritetut vertailevat liikennelaskelmat ovat osoittaneet, ettd metroviylit olisi
rakennettava yhlendiseksi verkoksi, jossa useimmat liikennelinjat kulkisivat esikaupunki-
radalta toiselle keskustan lipi; jotkut linjat kuitenkin keskustan ohi. Kun keskusta ja sen
liepeilla olevat tybalueet aikanaan ilmeisesti aiheuttavat niin suuren matkustajapaikkojen
kysynnén, ettd tarvitaan kaksi metrorataa keskustan lipi léinnest4 itdé4n, on syyti suunnata
ne niin, etti raitiotiet voidaan poistaa keskustasta ja keskustan tungostuvia katuja kéyttiva
linja-autoliikenne rajoittaa tidydennysliikenteeksi. Sitd varten olisi toinen keskustan
radoista johdettava niin ldheltd eteldisid tydalueita, ettd niiltd passtdin metron asemalle
katutungoksen haittaamatta. Samasta syysté olisi useimmilta esikaupunkiradoilta voitava
aikanaan jirjestdd suora yhteys keskustan kummallekin radalle.

Nidmé linjaverkon jirjestelyt edistdvit yleisonpalvelua ja siten metron edellytyksid
saada matkustajia myos padivin hiljaisempina aikoina. Samoin ne — ja jo tieto selvityksend
omaksutuista suunnitelmista luoda hyvit ja monipuoliset metroyhteydet nykyisté péailiike-
keskusta laajemmalle alueelle, myds tidrkeimpien ns. aluekeskusten kesken, olisivat omiaan
edistimiin keskeistd sijaintia tarvitsevien liike- ym. laitosten asettumista nykyistd p#a-
liikekeskusta ympiérdiville alueille ja ulommaksikin, mainittuihin aluekeskuksiin saakka.
Sensijaan, jos julkinen liikenne metroviylineen jérjestettéisiin erillisiksi, paaliikekeskuk-
sesta eri suuntiin ldhteviksi linjoiksi, edistiisi ne mainitunlaisten laitosten keskittymista
mahdollisimman tiiviisti p#éliikekeskukseen.

Vield on taloudellisin vertailuin koetettu selvittdd, olisiko edullista jakaa tuleva
julkinen liikenne vain joitakin tarkeimpid asemia kayttéviksi pikalinjoiksi ja joka asemaa
palveleviksi linjoiksi. Saavutettava matkustajien erddn osan verraten vihiinen ajansiisto
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ei niytd perustelevan témin jirjestelyn aiheuttamia lisikustannuksia ja haittoja. Helsingin
tulevassakaan kaupunkiseudussa eivit suurten matkustajajoukkojen matkat muodostu
niin pitkiksi, ettd erityinen »pikametro» olisi perusteltu. Valtionrautateiden radoilla, joiden
junatiheys olisi pienempi kuin metroradoilla, sensijaan lienee mahdollista, kuten
nyky#idn, jérjestdd harvoja nopeita paikallisjunayhteyksid Helsingistd maéérityille
etddlld, metron palvelupiirin ulkorajoilla ja ulkopuolella oleville paikkakunnille,
Helsingin seudun uloimmilta paikkakunnilta ja ulkopuolelta tulevat, verraten vihiliiken-
teiset autolinjat lienee edullisinta ohjata pikalinjoina valtakunnallisia moottoriteité
kédyttden keskustaan tehtiiville linja-autoasemalle. Kaupunkiseudun alueella niilld voisi
olla vilipysidkkejd joidenkin sopivien metroasemien luona.

f. Taloudellisen selvityksen tulos.

Yhdistéen sen, mitid edelld on esitetty muusta liikenteesté eristettyjen metroviylien
taloudellisuudesta sekd metrovéylilld kiaytettdvin kuljetusvilineen valinnasta ja muista
seikoista, voidaan péitelld, ettd nykyisten tosiseikkojen ja nykyisin tiedoin ennustetta-
vissa olevien tulevien olojen mukaan olisi taloudellisestikin edullista turvautua
junametroon muiden kuljetusmenetelmien asemesta Helsingin seudun julkisen lii-
kenteen pééreiteilld wvarsin laajalla alueella, todennikoéisesti useimmilla maantie-
teellisen jasentymisen médrdamilld suunnilla aikanaan ainakin kaupungin rajalle saakka.
Valtionrautateiden on t#lloin edellytetty hoitavan ratojensa suuntiin soveltuvan osan
matkustajien kuljettamisesta. Suunniteltujen metroviylien rakentaminen sopivassa jérjes-
tyksessd nayttdd voivan aikaansaada sen, ettéd kukin niistd vuorollaan kohta valmistuttuaan
osoittautuu julkisen liikkenteen omaa taloutta parantavaksi tai rajatapauksissa sen kannalta
hyviksyttdviksi ja muiden yleisten etujen hyvin perustelemaksi.

Lienee kuitenkin tarpeen vield korostaa, ettd tdméi arviointi ei kisittele julkisen
liikenteen tulojen ja kustannusten vilistd suhdetta, vaan yksinomaan tdmin liikenteen
kaduilta metroviylille siirtimisen ja kuljetusvilineen valinnan vaikutusta sen kustan-
nuksiin. Toisaalta, jos kuljetusmaksut voitaisiin méédr4td niin korkeiksi, ettd kaduilla
ajava julkinen liikenne tulevissa katuliikenteen oloissa voisi korvata kustannuksensa —
jothin ei olisi laskettu. tien kustannuksia — niin metroradat ja mahdolliset tiemetroviylit
niiden jatkeina pystyisivdt samoin ja jopa alhaisemmin kuljetusmaksuin korvaamaan
kustannuksensa, oman viylinsid kustannukset niihin luettuina.

Edelli kisiteltyjen, julkisen liikenteen omaa taloulla koskevien lekijoiden lisiksi on olet-
lava huomioon, etti matkustajat metroa kayttiessddn sdistdvit aikaa ja vaivoja, ettd
kaduilla kulkevaan liikenteeseen verrattuna sddnnéllisempi ja hiiridille vihemmain altis
metroliikenne torjuu myshéstymisisti johtuvia ty6ajan menetyksii ja ettd metron ansiosta
kaduilla ji4 enemmin tilaa vilttimittomaélle tavarankuljetukselle ja niille autoilijoille,
jotka tybaikanaan todella tarvitsevat autoaan keskikaupungissa.

Selvityksen pohjalla voidaan todeta, ettd erddt metrovaylit ja junaliikennekin niilld
ilmeisesti olisivat taloudellisia jo katuliikenteen sujuessa nykyiselld tavalla ja ettd kaduilla
vallitsevan ajoneuvotungoksen pahentuessa yhi laajemmalle alueelle ulottuvat metro-
viyldt ja junaliikenne niilld tulevat taloudellisiksi. Taméa perustelee periaatepadtoksen,
etta Helsinkiin aikanaan rakennetaan yksinomaan julkiselle liikenteelle varattujen, eris-
tettyjen liikenneviylien jirjestelma eli metro, jota pi#osiltaan liikenndidddn sidhko-
kidyttoisin junin, mutta uloimpia haaroja mahdollisesti johdin- tai linja-autoin.
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5. Millaisen metroviylien verkon Helsinki todenniikdisesti aikanaan tarvitsee.

Siitd huolimatta, ettd suunniteltujen metroratojen rakentaminen sopivasti liikenne-
tarpeiden kasvamista seuraten ilmeisesti olisi taloudelliseltakin kannalta edullista, on
niiden vaatimien p#domansijoitusten rahoittaminen vaikea tehtdvi. Myoskin vaunujen
hankinta vaatii suuria pd#iomia, ainakin alkuvaiheissa suurempia kuin ne lisdsijoitukset
uusiin linja-autoihin, jotka muussa tapauksessa olisivat vélttdméttomia. Julkisen liikenteen
jatkuva hoitaminen kaduilla olisi tosin ajan mittaan kalliimpaa, mutta se ei vaatisi yht4
sauria kertasijoituksia — paitsi jos liikenne koetettaisiin pitdd sujuvana rakentamalla
enemmin katuja.

Selostetusta syystd on tarpeen, ettd jo ennen ehdotuksen tekemistd ensiksi raken-
nettavista metroradoista selvitetddn, kuinka laajan metrojirjestelmén Helsinki toden-
nikdisesti tulee tarvitsemaan, kuinka suuret padomansijoitukset sen toteuttaminen tulee
vaatimaan, kuinka némé jakautuisivat kaupungin omia asukkaita ja l4hinnd muiden
kuntien jdsenii hyodyttdviin osiin ja milld tavalla ndméi sijoitukset tarpeiden kasvun
mukaan jakautuisivat eri ajanjaksoina suoritettaviksi. Néisté eri seikoista erikseen esitetti-
vin selvityksen ohessa tarkastellaan perusteita, joilla voitaisiin, kaikki vaikuttavat tekijat
yhdessdi huomioon ottaen, kiteyttid ehdotukset metron ensimmdisiksi toteuttamisvai-
heiksi ja kaupungin omat edut tyydyttdviksi ns. kantaverkoksi.

a. Kaupungin alueella aikanaan lodenndkéisesti tarpeellinen metrojirjestelma.

Kun Helsingin seudussa vuoden 2000 paikkeilla olisi noin 1600 000 asukasta, niin
selvitys- ja suunnittelutyon tulosten mukaan todennikoisesti tarvittaisiin, kuten oheisissa
kartoissa, ldhinnd kuvaliitteissd n:o 1, 4 ja 5, on esitetty, metroradat kaupungin keskus-
tasta sen rajalle saakka Lauttasaaren, Leppédvaaran, Kaarelan, Tuusulantien, Mellun-
mien ja Vuosaaren suuntiin sekid lisiksi radat Malmille ja mahdollisesti Laajasaloon.
Useimmat niistd olisivat edelld esitetyin ankarin arvosteluperustein nahtévisti taloudelli-
sestikin edullisia, Mellunméen ja Vuosaaren radat taloudellisesti hyvaksyttdavid ja tar-
peen yhteyksind tdrkeille tyoalueille. Olisiko Laajasaloon tehtdvd rata vai vain metro-
viyld linja-autoja varten, riippunee myds Santahaminan kéyttdmisestd. Jos rata
on tarpeen, on se ehki ulotettava Santahaminaan. Téssd mietinnossi ei ole syytd pohtia
kysymysté, kuinka etéille naapurikuntien alueelle radat olisi ulotettava.

Esikaupunkialueelta keskikaupunkiin pdin ndmi radat voisivat yhtyd niin, ettd
muodostuisi neljd pddrataa: Lauttasaaren rata, T66lon—Munkkivuoren—Pohjois-Haagan
rata, Kallion—Kumpulan—Suursuon rata ja Sorndisten—Herttoniemen—Puotilan rata.?)
Kaksi viimeksi mainittua voisivat aluksi yhtyd Sornéisissd ja jatkua yhtené ratana Haka-
niemeen. Myohemmin pitdisi kummankin erikseen johtaa Hakaniemeen. Selvitysten
mukaan tarvitaan tulevaisuuden matkustajamiirin takia, joka pakosta jakautuu epi-
tasaisesti eri linjoille, lisiksi myds Erottajalta Mannerheimintielle tehtivééd julkisen lii-
kenteen omaa kaistaa pitkin toisaalta Haagan radalle ja toisaalta Messuhallin luota
Kallion radalle johtavat, metrojunin liikennoditdvit yhteydet sekd lopulta myos
rata Kallion radalta Mikeldnkaduitse Suursuon radalle. Radat Sorniisistd Kallion—
Kumpulan radalle ja Suursuolta Maunulan kautta Pohjois-Haagaan, samoin eréit
yhdysraiteet ratojen haarautumiskohdissa néyttédviit olevan perusteltuja tarpeellisten
suorien yhteyksien luomiseksi ja eri ratojen kuormituksen tasoittamiseksi.

Keskustan lidnsilaitaan Lauttasaaresta ja T6616n halki tulevien ratojen yhdistdminen

1) Kuvaliitteet n:o 6 ja 7.



Nio 1 — 1965 65

Hakaniemen kautta Kallion ja Sorndisten suuntiin johtaviin ratoihin vaatii ennuste-
laskelmien osoittaman liikennemééridn takia aikanaan kaksi rataa keskustan lidpi. Toinen
kulkisi Kaivokadun kautta ja toinen eteldisemp#d tietd. Mannerheiminteitse tulevan
liikenteen pitdisi ulottua ainakin Erottajan paikkeille.

Jos kaikki nim4a radat aikanaan rakennetaan kuvaliitteen n:o 5 osoittamiin kaupungin
rajan paikkeilla, sen sisd- tai ulkopuolella oleviin tarkoituksenmukaisiin péidtekohtiin
saakka, kertyisi rataa, asemien keskeltd keskelle mitaten, kaikkiaan 86,5 km ja niilld olisi
108 asemaa. Téhén sisaltyisi myds Mannerheimintien rata.

Selvityksen tdssd vaiheessa on osoittautunut asialliseksi esittdd eriille radoille vaihto-
ehtoisia suuntia, joiden kesken valinta tehtdisiin vasta my6hemmin. Nimi on esitetty
kuvaliitteissd n:o 5 ja 6.

Kun titd mefroratojen tulevaa verkkoa verrataan muiden kaupunkien vastaaviin,
on otettava huomioon eri kaupungeissa hyvin erilaiset muut liikenneyhteydet, etenkin
paikallisjunaliikenteen rautatiet. Esitetty metroverkko — kaksi rataa keskustan lipi ja
kuljetuskyvyltddn runsaasti puolta metrorataa vastaava Mannerheimintien erityiskaista
siitd pohjoiseen — palvelisi Helsingin seutua, jossa olisi 1,6 milj. asukasta. Yksi
rautatie alkaa keskustasta, haarautuen Pasilassa kahdeksi, ehki aikanaan kolmeksi.

Esimerkiksi Oslossa, jonka asukasluvuksi vuonna 2000 lasketaan vain 0,6 milj.,
rakennetaan keskustan lépi idésté linteen yksi metrorata, mutta myos rautatie tulee kulke-
maan samaan suuntaan keskustan lidpi, joten sen merkitys tulee olemaan paljon suurempi
kuin Helsingissd. Keskustan pohjoispuolella olevia keskikaupungin osia, joista metroradat
tulevat olemaan syrjéssé, aiotaan palvella kaduilla kulkevalla julkisella liikenteelld. Oslossa
lasketaankin, ettd yksi keskustan ldpi kulkeva metrorata voi palvella enintédén noin 170 000
asukkaan aluetta kummallakin suunnallaan.!) Sen mukaan Helsingin suunniteltu metro-
verkko riittéisi vain 850 000 asukkaalle. Kuitenkin sen on laskettu vuoden 2000 paikkeilla
palvelevan noin 1 380 000 asukasta, kun paikallisjunat palvelisivat 150 000 ja keskustassa
asuisi 70 000.

Tukholmassa, jonka kaupunkiseudun asukasluku on nyt 1,3 milj. ja tullee vuonna 1990
olemaan 1,6 milj., on pian kaksi metrorataa keskustan ldpi. Kolmatta suunnitellaan.?)
Siellikin rautatie kulkee keskustan lipi. Silli on muutamia haaroja. Kolme muuta
rautatietd johtaa keskustan liepeiltd eri suuntiin.

Kummassakin mainitussa kaupungissa on alueen maantieteellisen jédsentymisen
puolesta paremmat mahdollisuudet kuin Helsingissi rakentaa moniin eri suuntiin keskus-
tasta ulos johtavia katuja ja moottoriteiti. Kaikki ndmé seikat huomaten on ymmarretti-
véd, ettd Helsinki voi aikanaan tarvita esitetyn kaltaisen metroverkon. '

b. Metrosta yleisille tulevien etujen jakautuminen.

Sen taakan vuoksi, jonka selostetun metroverkon rakentamiskustannusten ja silld
tarpeellisen kaluston hankkimiskustannusten rahoittaminen kaupungin taloudelle asettaisi,
on syyté tarkastella aikanaan tarpeellisen verkon jakautumista sen mukaan, kenen larpeita
melroliikenne palvelisi.

Vuoden 2000 paikkeilla normaalin talviarkipéivéin vilkkaimpana aikana keskustasta
ulos ldhteviksi lasketuista metron matkustajista vain vajaa puolet jiisi kaupungin alueelle.
Enemmién kuin puolet ajaisi naapurikunnissa oleviin asuinpaikkoihinsa. Jéalkimmdiset

1) Planleggingskontoret for Forstads- og Tunnelbaner: Nye Forstads- og Tunnelbaner i Oslo,
1954, siv. 71.

2) Stockholmstraktens Regionplanenimnd: Forslag till Regionplan [or Stockholmstrakten. 1958,
siv. 25.
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eivit osallistuisi kaupungin veronmaksajina metron rahoittamiseen., Myos voidaan
todeta, ettd jos erditi ulompia rataosia ei rakennettaisi, niin vastaavan, kaduilla
kulkevan julkisen liikenteen hitaus ja suuret kustannukset koskisivat etupiissid
tai lihes yksinomaankin muita kuin kaupungin asukkaita. N&illi perusteilla voidaan
suunniteltu verkko alueiflain jakaa suunnilleen esim. kolmeen osaan:

a) rataosiin, joiden kiyttéjistd noin puolet olisi kaupungin asukkaita ja jotka helpot-
taisivat tilannetta kaupungin siséiiselle liikenteelle térkeilld kaduilla; nimittédin
keskeisen alueen radat Salmisaareen, Munkkivuoreen, Hoylddmotielle, Pohjois-
Haagaan, Suursuolle, Malmille, Puotilaan ja Kontulaan sekd mahdollisesti Laaja-
saloon saakka;

b) rataosiin, joiden tuottamat mainitunlaiset edut suuremmaksi osaksi tulisivat naa-
purikuntien asukkaiden hyviksi; nimittdin radat Salmisaaresta Lauttasaareen,
Hboylddmotielti Pajamikeen, Pohjois-Haagasta Kaarelaan ja Kontulasta Mellun-
mikeen; seki

c) rataosiin, jotka palvelisivat miltei yksinomaan naapurikuntien asukkaita; nimittédin
radat edellisten ryhmien uloimmilta asemilta lahinni kaupungin rajaa, sen sisi- tai
ulkopuolella oleviin mahdollisiin p#itekohtiin saakka eli radat Lauttasaaresta
Karhusaareen, Pajaméestd Leppdvaaraan, Suursuolta Helsingin pitdjédn kirkon-
kylddn ja Puotilasta Vuosaaren suuntaan Rusthollarintielle.

Ratojen mahdollisia jatkeita niistd paikoista ulospédin ei tdssd mietinnossd kisitelld,
koska ne olisivat kokonaan naapurikuntien asiana. Kuvaliitteeseen n:o 1 on merkitty niille
jatkeille seutukaavatydssi hahmotellut yleissuunnat.

Samaa ajatusta noudattaen voidaan vaunujen ja niiden huoltolaitosten rahoitus
jakaa mainittujen ryhmien kesken sen perusteella, paljonko enemmin vaunuja vuo-
den 2000 paikkeilla tarvittaisiin, jos tarpeelliset junat kulkisivat myds b- ja c-ryhmin
radoilla. Tdmén mukaan luettaisiin a-ryhméén siis myds naapurikuntien asukkaiden a-ryh-
maén radoilla tarvitsemat lisévaunut ja niille tehtévit huoltolaitokset.

Jos sensijaan aiheutumisperiaaletfa noudattaen seurataan syvemmiille sijoitusten
jakautumista sen mukaan, minki matkustajaryhmin tarpeet sijoituksia aiheuttavat,
on tietenkin luettava ulkokuntalaisten osuudeksi myds ne edelld a- ja b-ryhmiin luetut
radat, joita ei tarvittaisi ilman heitd, sekd vastaavat vaunut ja niiden huoltolaitok-
set. Niinpé, jos vain kaupungin omia asukkaita olisi kuljetettavana, ei tarvittaisi
toista rataa keskikaupungin lipi eikd Mikelinkadun rataa. Téysi selvitys tillaisesta
jaoittelusta vaatisi rinnakkaisen suunnitelman tekemisen, mihin ei ole katsottu
aiheelliseksi ryhtyi.

Kun kaupungin asukasluvun kasvun lasketaan pysdhtyvin 1980-luvun alkupuolella
noin 720 000:een!), on mainitun aiheutumisperiaatteen kannalta hyvin perusteltua
katsoa, ettd ainakaan sen jilkeen kuljetuskyvyn lisddmiseksi tarpeellisiksi tulevat
uudet radat ja lisivaunut eivit en#dd kuuluisi kaupungin rahoitettaviksi. Télld perusteella
on jdljempind erotettu metron ns. kantaverkko, johon kaupungin vastuu rahoituksen
hankkimisesta p#dasiallisesti olisi rajoitettava.

c. Matkustajamddrien ja katulungoksen lodenndkdisen kehityksen mukaiset metron
loteuttamisen pddvaiheet.
Térkeimpid seikkoja metron tarvitsemaa rahoitusta punnittaessa lienee se, missd
ajassa rahoitus olisi hankittava ja miten se jakautuisi tdmdn ajan eri jaksoille.
Suoritettu selvitys paattyy noin vuoteen 2000. Kun Helsingin kaupunkiseutu silloin

1) Kts. I osan kuvaliitettd n:o 10.
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olisi kasvanut tiyteen mittaansa, voidaan olettaa, ettdi metroa ei sen jilkeen tarvitsisi
suuremmin laajentaa. Edelld selostettu rataverkko on suunniteltu pyrkien siihen, ettd
se voitaisiin noin vuoteen 2000 mennessd toteuttaa matkustajamairien ennustetun kasvun
ja katujen tungostumisen kehityksen vaatimin vaihein, mutta kuitenkin niin, ett4 rahmtus—
tarvetta lykittdisiin mahdollisimman myéhéiseen aikaan.

Téallaisen aikaohjelman luonnoksen pohjaksi on syytd esittida yhtendinen katsaus
edelld jo eri yhteyksissé viitattuun selvitykseen siitd, missa vaiheessa kunkin suunnan ja
reitin osan julkisen liikenteen mair4 olisi kasvanut niin suureksi, ettd metroviyldn raken-
taminen olisi taloudellista. Téllainen tarkastelu yhdist4i liikenne-ennusteen ja eri kuljetus-
menetelmien taloudellisen vertailun tulokset laaditun verkkosuunnitelman ja rakennus-
kustannusten arvion pohjalla. On selvid, ettd tulos ei tdssd vaiheessa voi olla tarkka, kun
taloudellinen vertailu perustuu eri alueille tyypillisiin esimerkkitapauksiin eiki jokaisen
reitin osan yksilollisiin oloihin. Silti se antanee hyoddyllisen yleiskuvan,

Tarkastelun tulos riippuu oleellisesti siitd, kuinka nopeata kaduilla muun liikenteen
seassa hoidettava julkinen liikenne voisi kunakin ajankohtana eri alueilla olla: joko tungos-
aikoinakin verraten vapaasti sujuvaa, kuten vield nykyisin, tahi tungosaikoina pahoin
hidastunutta, kuten nykyisin esim. Tukholmassa ja Kéopenhaminassa, ja muulloin estee-
tonta. Rinnakkaiset tulokset on esitetty oheisessa kuvaliitteessd n:o 3 eri virein: nykyisiin
nopeuksiin perustuvat siniselld, tungostuneeseen katuliikenteeseen perustuvat punaisella.

Matkustajamédran kasvaessa tai kaduilla kulkevan liikenteen hidastuessa saavutetaan
ensiksi se raja, jolloin linja-aufoliikenteen siirtimiselld kadulta omalle metrovdyldlleen saavu-
tettava kiyttokustannusten séésto riittdisi korvaamaan vuosittain 109, metroviylin
rakentamiskustannuksista.l) Jos katuliikenne vieli on esteetonts, saavutettaisiin tdmi
lilkennem#ara noin vuoteen 1975 mennessi esikaupunkiliikenteen padsuunnilla kaupungin
rajalle, Malmille ja Puotilaan saakka. Jos katuliikenne ennittiisi siti ennen hidastua,
tultaisiin tdhdn tilanteeseen jo 1960-luvun lopussa. Tama vertailu ei kuitenkaan koske
sellaisia reittejd, joilla metroviyla olisi tehtdvi pitkin jaksoin tunneliin.

Jonkin verran suuremmaksi pitdisi liikenteen ennittdd kasvaa, jotta sen siirtdminen
kaduilla metrojunin hoidetftavaksi jaksaisi sadstaa vuosittain 109, metroradan rakentamis-
kustannuksista, etenkin jos rata on tehtéivi tunneliin. Selvityksen mukaan metroradat
kuitenkin olisivat kaduilla ajavia linja-autoja taloudellisempia jo 1960-luvun lopulla
keskustasta Puotilaan ja Kumpulan kautta Suursuolle, vaikka katuliikenne viela ei olisi
nykyisestddn hidastunutkaan.2) Samoin olisi Mannerheimintien erityiskaista taloudellinen
raitio- ja linja-autoliikenteelle. Noin vuoteen 1980 mennessi olisivat radat Lauttasaaren
kautta rajalle, T66l6n kautta Munkkivuoreen sekid Messuhallilta Vallilaan taloudellisia.
Kummankin jédlkimmaiisen rakentamisen vaatisi silloin myds viereisten ratojen ylikuormi-
tus. Vuoteen 1990 mennessid olisi taloudellista ulottaa radat kaupungin rajalle Leppé-
vaaran, Kaarelan ja Tuusulantien suunnilla sekd Malmille,

Katuliikenteen ennittdessi tungostua kehitys olisi vieli nopeampi. Jo 1960-luvulla
olisi taloudellista tehdd myos rata Lauttasaaren kautta rajalle ja vuoteen 1975 mennessa
Toolon rata Munkkivuoreen ja Pohjois-Haagaan, vuoteen 1980 mennessa radat myos
Leppévaaraan, Tuomarinkylddn, Malmille ja Myllypurolle sekd noin vuoteen 1990 mennessa
kaupungin rajalle Kaarelan, Tuusulantien ja Mellunméen suunnilla.?)

Kaupunkiseudun eri asunto- ja tyodalueiden vilisen tyovoiman ja asiakkaiden vapaan
vaihdon vuoksi, joka edistiisi asuntojen ja tyopaikkojen hajakeskitysta, olisi tarkedta
ulottaa suorat junayhteydet melkoisen etialli oleville asunto- ja tydalueille. Jos liikenne-

1) Kuvaliite n:o 3, piirros A.
%) Kuvaliite n:o 3, piirros B, siniset viivat.
3) Saman piirroksen punaiset viivat.
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yrityksen taloudelliset edut kuitenkin saavat yksin ratkaista, kdyfetddnké jollakin melro-
viylillé linja-aufoja vai junia, antaa selvitys tulokseksi, ettd junaliikenne kannattaisi
ulottaa 1960-luvulla Herttoniemeen ja Koskelaan, vuoteen 1980 mennessé Karhu-
saareen, Munkkivuoreen, Suursuolle ja Puotilaan saakka, vuoteen 1990 mennessd myos
Leppédvaaraan ja Pohjois-Haagaan sekd vuoden 2000 paikkeilla Kaarelaan ja Tuomarin-
kylddn saakka, kuten kuvaliitteen n:o 3 piirroksessa C on esitetty. Se edellyttdd, ettd
ratojen jatkeina on metroviylid autolinjoja varten. Niihin soveltuu kuvaliitteen n:o 3
piirroksessa A esitetty vertailun tulos. Jos katsottaisiin, etta ei pidd rakentaa téllaisia tie-
metroviylia, jotka ehka myshemmin kuitenkin muutettaisiin radoiksi, niin olisikin ohjelmaa
harkittava kuvaliitteen n:o 3 piirroksessa B kuvatun vertailun pohjalla. Pakosta tunneliin
tehtiividi metroviylid piirroksessa C kuvattu vertailu ei koske. Sellaisilla ei linja-auto
ole kilpailukykyinen.

Edelld on erdin vaihtoehtoisin perustein koetettu antaa pédpiirteinen kuva siit,
milloin olisi taloudellisesti edullista rakentaa kukin metroviiyld. Sen mukaan olisi rakenta-
misen tahti kuitenkin rahoitusmahdollisuuksien ja tyon suorittamisenkin kannalta kovin
nopea — etenkin jos tehtiisiin myos aluksi linja-autoin liikennditidvid metroviylid ja
ne myshemmin muutettaisiin radoiksi.

Sen vuoksi on koetettu selvittdi, millaiset melron toteuttamisvaiheet olisivat, paitsi talou-
dellisia, myéskin vakavan larpeen vaatimia ja fasapuolisia. Ne on koetettu sovittaa toi-
saalta kaduilla todenniikéisen ajoneuvotungoksen, toisaalta matkustajaméiérien eli kuljetus-
kyvyn tarpeen kehityksen mukaisiksi. Edelliseltd kannalta on arvioitu, kuinka etélld
keskustasta metron uloimpien asemien pitéisi kussakin vaiheessa olla, jotta niitd ulompana
olevien alueiden autolinjat vield péisisivit niille asemille verraten esteettomisti. Myos
liikennemiidrin vaikutus ao. rataosan taloudellisuuteen on otettu huomioon. Vaiheessa,
jolloin liikenneméérin on laskettu ylittivén jonkin aikaisemman radan kuljetuskyvyn,
on laskettu tarpeelliseksi rakentaa uusi rata, joka voisi sitd auttaa.

Kaduilla kulkevan julkisen liikenteen hidastumisen vaikutus kunkin metroradan raken-
tamisajan valintaan on tietenkin varsin harkinnanvarainen. Pakottavassa tilanteessa voi
useankin vuoden ajan yleisé tyytyd hitaaseen matkantekoon kaduilla ja liikenneyritys
— tai yleis6 — kantaa hitauden takia kohonneet kustannukset. Toinen eri vaiheiden arviointi-
peruste on sensijaan kiintedmpi. Jos metroradan matkustajaméiri kasvaa liian suureksi,
lienee harvoin suotavaa ohjata suuria joukkoja jélleen kuljetettaviksi katuja pitkin muun
liikenteen seassa.

Koko Helsingin seudun sisdisen julkisen henkiltliikenteen todennikodisen kehityksen
pohjalla suoritettuna tidmi tarkastelu ei tietenkdén voi téysin noudattaa Helsingin kau-
pungin oman asukasluvun kehityksen kulkua ja sen vaikutuksia. Er##t radat, kuten
Lauttasaaren kautta kaupungin rajalle, tiytyy edellyttdi rakennettaviksi jo ennen kuin
kaikki kaupungin omien asukkaiden tarvitsemat radat voisivat tulla rakennetuiksi, vaikka
edelliset palvelisivat etupdiissi muiden kuntien asukkaita. Jotkut kaupungin asukkaiden
tarvitsemista radoista ehké pakosta jd#vit rakennettaviksi vasta paljon sen jédlkeen, kun
kaupungin asukasluku jo on lakannut kasvamasta, koska ne vasta sitten saisivat rajan
ulkopuolelta kyllin paljon lisdimatkustajia, tai muista syistd. Téten eivit tarpeiden kehi-
tyksen mukainen ratojen aikaryhmitys ja rahoitusvastuuta koskeva ryhmitys voi tulla
samoiksi, Jdljempidnd onkin erikseen pohdittu sellaista tavoitetta, joka suurin piirtein
osoittaisi, kuinka laajalle kaupungin ensisijainen vastuu ulottuisi, ja samalla vastaisi
vilttiméttomien tarpeiden kasvua siihen saakka, kun kaupungin asukasluvun kasvu
lakkaisi.

Vain tilanteen todennikéisen kehityksen perusteella, siis rahoitusvastuun jakautumisen
sivuuttaen, suoritettu selvitys on johtanut kuvaliitteen n:o 4 tulkitsemaan késitykseen,
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ettéd olisi pyrittdvd aluksi luomaan sellainen metron verkko, joka kisittédisi yhden radan
keskikaupungin lipi Ruoholahdesta Sorndisiin sekd siitd haarautuvat esikaupunkiradat
esimerkiksi Lauttasaaressa, Munkkivuoressa ja Hoylddmaotielld, Pohjois-Haagassa, Suur-
suolla, Kumpulassa ja Puotilassa oleville tdrkeimmille liityntdsemille. Niin voisivat
kaikkien esikaupunkisuuntien autolinjat alkaa kohtuullisen etiiélld keskustasta olevilta
liityntdasemilta. T#td varten tarvitaan jo mainitun keskikaupungin metroradan lisiksi
esikaupunkiradat Kampilta Lauttasaareen — joka etupééissé ulkokuntalaisten kiyttiméni
tosin olisi muiden kuin kaupungin rahoitettava — ja Munkkivuoren kautta Pohjois-Haa-
gaan sekd Sorniisisti Kumpulan kautta Suursuolle ja itdénpdin Puotilaan.!) Luoteisella
radalla tarvittaisiin Munkkivuoreen saakka paljon tiheimpi liikenne kuin siitd pohjoi-
seen. Junien kidntéimistd ja Pitdjinmien teollisuuden palvelemista varten olisi tehtidvi
haararata Hoylddmotielle, jolloin my6s tavoitettaisiin sopiva vaunujen huoltolaitok-
sen paikka.

Niiden ratojen matkustajamiirin on laskettu vuoden 1975 paikkeilla normaalin talvi-
arkipdivin vilkkaimpana aikana todennikoisesti olevan niin suuri, ettd keskikaupungin
lipi kulkevan radan kuljetuskyky tulisi ylitetyksi eikd sen takia T66l6n ja Kumpulan
radoille enid#d voitaisi ohjata vaikutusalueensa koko julkista liikennettd. Sen vuoksi olisi
Ruskeasuon, Kivihaan ja Etel4-Haagan eteldosan liikenne seké suurin osa T66l6n omasta
liikenteestd hoidettava Mannerheiminteitse, Samoin olisi huomattava méérid koillisten
kaupunginosien matkustajista kuljetettava keskustasta Mannerheiminteitse ja Messuhallin
luota koilliseen. Tdmd liikenne tarvitsisi Mannerheimintielli oman kaistan eristettyine
asemineen Erottajalta Reijolaan (Lapinmientielle) saakka. Sellainen on suunniteltu, jolloin
samalla tehtdisiin mainitulle vilille kauttaaltaan kolme yleisen liikenteen ajokaista-
paria.

Vuoden 1975 paikkeilla todennikoisestd julkisen liikenteen tarpeesta voitaisiin paran-
netulle Mannerheimintielle ohjata laadittujen laskelmien mukaan sellainen méérs, ettd
keskikaupungin metroradalla vield mahtuisi kulkemaan myos kaksi 5 minuutin raitio-
linjaa. Ne tulisivat Kapyldstd (vastaten nykyista raitiolinjaa n:o 1 A) ja Nordenskibldin-
kadulta (linja n:o 3) Vallilassa metroradalle ja eroaisivat silti Ruoholahdessa jatkuen
Telakkakadun kautta toinen Tehtaankadulle ja toinen Laivurinkadulle, Jos niitd ei olisi,
saataisiin metroradan kuljetuskyky vihédn suuremmaksi, mutta ei kuitenkaan niin paljon,
ettdi Mannerheimintien parantaminen tulisi laskelmien pohjalla tarpeettomaksi. Sensijaan
olisi, jos mainitut raitiolinjat puuttuisivat, keskikaupungin lounaisosiin pyrkivien matkusta-
jien siirryttivi metrojunista kaduilla kulkeviin kuljetusvélineisiin lihinnd Simonkadun
metroasemalla, joka muutenkin olisi erittdin vilkas, ja jatkokuljetukseen tarvittaisiin
lisiid vaunuja kaduilla keskustan pahimmissa solmukohdissa.

Vuotta 1975 koskevat laskelmat on tehty edellyttimilldi Vapaudenkatu pohjoisine
moottoritie-haaroineen, Linsiviyld 4-kaistaisena, Lauttasaaren sillan uusiminen 4-kaistai-
seksi ja keskustan katujirjestelyt jo toteutetuiksi ja henkiloautokannan kasvaneen niin
paljon, etti omaa autoa kéyttdisi niin moni kuin kaduilla mahtuu sujuvasti ajamaan.
Jos jokin niistd edellytyksistd todellisuudessa aikanaan puuttuu, on julkisen liikenteen
matkustajamiidrd vastaavasti suurempi.

Suunnilleen vuoden 1980 paikkeille saakka edelld médritelty metron verkko niyttdi
ennusteen mukaan riittdvin tarvitsematta vield kallista toista metrorataa keskikaupungin
lipi. Matkustajamiéirin kasvaessa tarvittaneen 1970-luvun loppupuolella keskikaupungin
metroradalle kuitenkin tehokkaampi apu kuin minké mainittu Mannerheimintien julkisen
liikenteen kaista ja varsinkaan Messuhallilta itdsin kaduilla ajavat raitiolinjat voivat antaa.

1) Kuvaliitteen n:o 4 piirros II.
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Silloin olisi tarpeiden kehitystd seuraten rakennettava metro- ja raitioliikenteen yhteinen
rata Messuhallilta Linnanméen luo ja siitd metrorata edelleen Kallion radan suuntaa tunne-
lina Kumpulan metroradalle Himeentulliin. Liséksi olisi tehtdvd Mannerheimintien raitio-
rata myods metrojunin ajettavaksi Erottajalta Reijolaan saakka ja liitettdvi se sielld Haa-
gan rataan. Metrojunat tarvitsevat maanalaisen paitesilmukan Erottajalla. Se on suun-
niteltu Teatteri-Esplanaadin alle.!)

Téssd vaiheessa tulisi selvityksen mukaan myos todennikéisesti tarpeelliseksi voida
vihent#dd keskustan lipi ajavien matkustajien méérid rakentamalla rata Pohjois-Haagasta
Maunulan kautta Suursuolle. Tidrkedt Munkkivuoren, Pohjois-Haagan, Suursuon ja Kum-
pulan liityntdasemat olisivat tdmén radan mahdolliseksi tekemin rengaslinjan varrella.
Niilld linja-autoista metroon tulevat matkustajat voisivat valita lyhimmaén tien méidrapaik-
kaansa. Esikaupunkiradat pitdisi ao. katujen tungostumisen takia samassa vaiheessa
ulottaa Pajamikeen ja Malmille. Linja esim. Pajam#estd Maunulan kautta Puotilaan
mydskin keventdisi keskustan lipi kulkevan lijkenteen kuormitusta. Myds Lauttasaaren
radan jatkaminen kaupungin rajan yli ainakin Karhusaareen olisi tédssd wvaiheessa
tarpeen, mutta se ei kuulu kaupungin tehtdviksi.

*

Niille radoille, jotka vuoden 1980 paikkeilla olisivat vilttimédttomid, voidaan jirjestdd
jonkin verran suurempi liikenne kuin vuoden 1980 oloissa ennusteen mukaan tarvittaisiin.
Taméi kuljetuskyvyn reservi on eri suunnilla erilainen, mutta niyttdd mahdolliselta, ettd
se sopivin tasoituksin saataisiin yleens# riittimé&én ehkd vuoleen 1985 saakka — eli siihen
saakka, kun kaupungin oman asukasluvun kasvu viestdennusteen 2) mukaan lakkaisi.

Télld perusteella on katsottu, ettd mefron kantaverkoksi nimitettivd lavoile olisi méaari-
teltivd vuoden 1985 paikkeilla todennikéisten tarpeiden perusteella. Sen pitéisi sisdltéd
kaupungin omille asukkaille silloin vilttdméidttomit radat. Niidenkin kayttdjistd olisi
tosin huomattava osa kaupungissa tyossid kdyvid muiden kuntien asukkaita, joten niiden
kuntien ja valtion olisi otettava osaa niidenkin ratojen rahoittamiseen. Metron laajenta-
minen vuoden 1985 jilkeen — tai jo ennen sitd, mutta tihin kantaverkkoon kuulumattomin
radoin — ja vastaava lisivaunujen hankkiminen sensijaan johtuisi, paitsi poikkeustapauk-
sissa, miltei yksinomaan ldhikuntien asukasméérin kasvamisesta, joten se olisi etupééssi
niiden kuntien ja valtion rahoitettava.

Néin mdédriteltivin kantaverkon, joka on esitetty punaisella vérillda kuvaliitteessd
n:o 5, olennainen piirre olisi edelld esitetyn mukaisesti se, ettd siind yksi metrorata kes-
kustan lidpi, nim. Ruoholahdesta Kaivokadun ja Hakaniemen kautta Sorniisiin johtava,
vield riittdisi. Tdhédn liittyisivdt eri suuntien esikaupunkiradat.

Lauttasaaren suunnalla olisi radan rakentaminen suunniteltua Lapinlahden asemaa
kauemmas esitetysti syystid etupifissi muiden kuin kaupungin rahoitettava, joten kanta-
verkko ulottuisi vain Salmisaaren péitesilmukkaan. Kaupunki voineekin tarvittaessa
osoittaa Jorvaksentieltid tulevat linja-autot Lapinlahden lityntédsemalle. Kantaverkon
suunnitelmat on kuitenkin muilta osin tehtiva varautumalla siihen, ettd Salmisaaren rata
samaan aikaan tulee, ehkd muiden kuin kaupungin rahoittamana, ulotetuksi ainakin
Lauttasaareen saakka.

Vastaavasti voitaneen Leppidvaaran suunnalta kaupungin ulkopuolelta tulevat linja-
autot vield 1980-luvun puolimaissa ohjata Munkkivuoren ja Hoylddmédtien liityntdasemille,

1) Kuvaliitteen n:o 4 piirros III.
) Mietinnon I osan kuvaliite n:o 10.
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Kantaverkon metrorata ulottuisi siis Kampilta T6616n halki Munkkivuoreen ja sieltid toinen
haara Hoylddmétielle, toinen Pohjois-Haagaan.

Sornéisistd kantaverkon metrorata kulkisi Kumpulan kautta Suursuolle. Malmin
suunnalla matkustajien péédosa tosin olisi kaupungin asukkaita, mutta heididt voitaneen
vield tédssd vaiheessa kuljettaa linja-autoilla Kumpulan liityntdasemalle tai rautateitse
keskikaupunkiin. Képyldn rautatieasema ja Metsélin metroasema ehkéd voidaan jérjestdd
matkustajien junasta toiseen siirtymisté silmilld pitéden.

Kampin ja Sorndisten vilisen radan kuljetuskyvyn apuna olisi kantaverkossa tarpeen
metrovaunuin hoidettava liikenne Erottajalta Messuhallin kautta Pohjois-Haagaan ja
Kumpulan metroradalle seki rata Pohjois-Haagasta Suursuolle.

Idédssd olisi kantaverkkoon luettava rata Sorniisistd Puotilaan ja sieltd Kontulaan.
Jialkimmdisenkin osan kayttijien enemmist6 olisi vield siind vaiheessa kaupungin asukkaita.
Mahdollinen haararata Laajasaloon tai Santahaminaan saakka palvelisi tietenkin kaupun-
gin asukkaita, mutta ei voine tulla totentettavaksi vield vuoteen 1985 mennessé.

Metron kantaverkko kisittiisi edelld lausutun mukaan, asemien keskipisteiden viilit
mitaten, 39,6 km rataa ja 51 asemaa seki siihen liittyvin Mannerheimintien radan 5,4 km
ja 12 asemaa.

Ratojen rakentaminen Pohjois-Haagasta ja Suursuolta pohjoiseen ei olisi kaupungin
asukkaiden takia vilttiméidtontd, koska néitd ratoja korvaavista liityntdautolinjoista ne,
jotka eiviit jatku rajan yli, voivat yleiskaavan katuverkon toteuduttua ajaa verraten viljid
sivuteitd tarvitsematta mennid kaupungista ulos johtaville, tungostuville péiteille. Sen
takia ei nditd ratoja ole sisiillytetty ns. kantaverkkoon,

*

Kun — sivuuttaen vuoden 1985 vilivaiheen ja siihen perustuvan ns. kantaverkon —
jélleen tarkastellaan koko Helsingin seudun tarpeiden todenniikdistd kehitysti, niin havai-
taan vvoden 1980 jilkeen seuraavassa vaiheessa, noin vuofeen 1990 mennessd, olevan
todennikoisesti vilttdmitontd rakentaa toinen rata keskikaupungin lépi. Se on suunni-
teltu Ruoholahdesta eteliteitse Hakaniemeen ja edelleen Messuhallin ja Hémeentullin
villisen radan Alppilan asemalle. Kun se on rakennettu, voidaan raitioliikenne keskustan
kaduilla ja Ruoholahden—Vallilan metroradalla lopettaa. Esikaupunkiradoista lienee
tehtidvd osat Pajamiesti Leppévaaraan, Pohjois-Haagasta Kaarelaan, Suursuolta Hel-
singin pitdjin kirkonkyldin, sekd Puotilasta Mellunmikeen.t)

Naiin jaisi noin vuoteen 2000 mennessd rakennettavaksi Mikeldnkadun rata, jollei sitd
voida korvata Kumpulan radan kuljetuskyvyn lisddmiselld vililli Hameentulli—Koskela.
Mikeldnkadun rata olisi tirkei Pasilan rautatieaseman itdpuolelle suunnitellulle liike- ja
niyttelyalueelle. Samaan aikaan olisi tehtdvd mahdollinen rata Laajasaloon tai ehki
Santahaminaan saakka. Rata Puotilasta Rusthollarintielle tulisi tehtidviksi, mikili sitd
pian jatketaan ra]an yli Vuosaareen. Ténd aikana olisi myds — mulden kuin kaupungin —
tehtidvd radat raJan yli Kaarelasta ja Mellunméelti.?)

Tilan varaaminen niille, kuvaliitteen n:o 4 piirroksessa V sekd kuvaliitteissi n:0 5—7
esitetyille metrovaylille nayttéa riittavilta myos sen varalta, ettd matkustajamaarat kasvai-
sivat vield sen jilkeen, kun Helsingin kaupunkiseutu vuoden 2000 paikkeilla olisi saanut
tidyden asukasméérinsd, tai ettd ennusteet osoittautuisivat jonkin verran liian niukoiksi.
Keskikaupungin lidpi kulkevien kahden radan kuljetuskyvyssd olisi ennusteiden mukaan
vihin varaa, samoin Mannerheimintien radalla, etenkin jos se myéhemmin tehdéén tarpeel-

1) Kuvallite n:o 4; piirres IV.
%) Kuvaliite n:o 4; plirros V.
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lisin osin kadunristeysten alitse. Mannerheimintien rata voinee myos palvella yhteyttd
Pasilan—Ilmalan alueen suunniteltuun liikekeskukseen. Mikeldnkadun rata jatkeineen
Messuhallille antaa hyvin reservin, kun sitd pitkin voitaisiin ajaa sekd Tuusulantien ettd
Kaarelan radoille.

T#méin mietinndn ensimmiisen osan ponsissa lausuttiin v. 1959 kisitys, ettd metro-
viylien verkon kallein, keskikaupunkiin tehtivd osa tdytyy saada péépiirtein val-
miiksi parin ldhimméin vuosikymmenen kuluessa. Edelli selostetun selvityksen mukaan
vaatisi todennikéinen tarve keskikaupungin ldpi kaksi rataa 1980-luvun loppupuolella.
Itse asiassa, kuten edelld selvidd, tarvittaisiin toinenkin rata jo noin vuoteen 1975 men-
nessd, jos ei Mannerheimintien erityiskaistaa kaytettaisi myos esikaupunkiliikenteeseen. Sit4
varten se on edellytetty ulotettavaksi sekd Haagan radalle ettd Kallion kautta Kumpulan
metroradalle. Keskustan liikenteen keventimistd varten on laskettu tehtiviksi myss Mau-
nulan poikittaisrata. Niin on selvityksessid saatu huomattavan suuret sijoitusmenot lyki-
tyksi runsaasti 10 vuodella. Téné aikana vilttdméttomit, vain kolmannen osan maksavat
lisiiyhteydet olisivat jatkuvasti hyodyllisid ja myohemmin jélleen tarpeen vaatimia, vaikka
keskikaupungin toinen rata ottaisikin pidfosan niiden tehtivisti.

d. Metron ja siihen liillyvien jdrjestelyjen vaatimat pddomansijoifukset.

Metron vaatimat sijoitukset esitetddn tdssa lokakuun 1962 kustannustason mukaisina
ja nykymarkkoina. Oheisessa selvityksessa on kustannuslaskelmat tehty vuosien 1958—59
hintatason perusteella, koska nimenomaan kiyttokustannuksista saadut perustiedot olivat
taltad ajalta uusimmat silloin, kun selvityksen numerotyo aloitettiin. Kustannusarvioiden
tulokset on muunnettu lokakuun 1962 tasoon siten, etti ratojen yms. rakentamiskustan-
nusten on otaksuttu seuraavan rakennuskustannusindeksifi; vaunujen hankintakustan-
nusten sensijaan kotimarkkinatavaroiden yleisindeksid sekd huoltolaitosten ja korjaamon
kustannusten puoliksi kumpaakin mainittua indeksid. Mainitut indeksit olivat:

Rakennus- Kotimarkkina-
kustannus- tavaroiden
indeksi yleisindeksi
Perusarvo: 1935 ................ . 100
1951 .. ..eeii i 100 .
Vuosien 1958—59 taso ............ 117 2104
Lokakuun 1962 taso .............. 136 2240

Samat padtulokset, jotka tédssi esitetddin lokakuun 1962 hintatason mukaan nyky-
markkoina, esitetdéin oheisessa selvityksessd rinnan sellaisina ja vuosien 1958—59 hinta-
tason mukaan vanhoina markkoina, joten tulosten johtaminen peruslaskelmista on havait-
tavissa.

Seuraavassa esitetiéin ensiksi ne piddomansijoitukset, jotka tarvittaisiin edelld méari-
tellyn ns. kantaverkon toteuttamiseen noin vuoteen 1985 mennessa.

Edelli selostettu selvitys tarpeiden ja katutilanteen todennikéoisesta kehityksesta seka
liikennelaskelmat ja kustannusarviot johtavat seuraavanlaiseen eri mefroratojen ja niihin
liittyvien jirjestelyiden rakentamisjirjestyksen mielikuvaan, jossa jo on erotettu myds
jdljempini erikseen kisitelty 1960-luvun lopussa todennikdoisid tarpeita vastaava vaihe,
seki sen mukaiseen lokakuun 1962 kustannustason mukaisten kustannusten ryhmittelyyn
miljoonin nykymarkoin:
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Ryhmit:
I—IV: Radat, jotka matkustajapaikkojen kysynnistd laaditun ennusteen ja katutilanteen
todennikoisen kehityksen mukaan olisivat ns. kantaverkossa tarpeen:

I noin vuoteen 1969 mennessé; asemien keskikohtien vilit mitaten yhteensd 15,2 km
varsinaista metrorataa, 5,4 km Mannerheimintien
rataa ja 2,6 km katuraitiotietd

IT » » 1975 » ; edellisten lisdksi 14,7 km metrorataa
1T » » 1980 » ; » » 6,5 » »
IV. » » 1985 » ; » » 3,2 » » eli yhteensi

45,0 km metrorataa, siihen luettuna mys Mannerheimintien rata, joka vv. 1975—80
varustettaisiin my6s metrovaunuin ajettavaksi.

" Omat Liittyvien tdiden : 8
Ryhmi Rata kustannukset 1)kustannukset 32) Rahoitustarve )
I Rata Ruoholahti—Soérndinen ...... 61,16 1,69 71,89
Kumpulan radan alku .............. 2,26 — 2,33
Raitioverkon liittiminen metroon .... 4,29 — 4,29
Samoin, suotavia lisia .............. 0,61 —_ 0,61
Puotilan rata ...................... 26,52 1,62 28,35
Kumpulan rata .................... 18,58 1,69 20,72
Mannerheimintien parantaminen ....| 20,79 134921 | 28,80 33380 49,30 177,49
11 Rata T6616—Munkkivuori—Hoyld4dmo-
tie ..ooii 56,72 4,51 62,09
Salmisaaren rata .................. 10,38 0,70 11,36
Suursuon rata  ........... 00000000 17,38 1,86 20,09
Haagan rata ...................... 19,73 104,21 0,88 795 20,66 114,20
I1I Metroyhteys Erottaja — Messuhalli —
Himeentulli .................... 20,10 1,13 23,69
Metroyhteys Messuhalli — Reijola —
Huopalahti ...................... 3,63 — 3,05
Maunulan rata .................... 8,47 3220 1,46 259 10,24 36,98
v Kontulan rata .................... 11,37 1,85 13,24
Kaikkiaan 281,99 46,19 341,91
Rakenteet mahd. laajennuksia varten 13,73
Yhteensi 295,72

Kun kahden ensimmiisen sarakkeen lukujen summa poikkeaa kolmannen sarakkeen
luvusta, johtuu ero eri ratojen yhteydessd my6hempia ratoja varten tehtdviksi laskettujen
rakenteiden kustannuksista, jotka on esitetty liitteen n:o 4 sarakkeissa ab ja bb seké liit-
teen n:o 5 sivutaulukossa.

1) Liitteissd n:o 4 ja 5 sarake (b).
?) Liitteissd n:o 4 ja 5 sarake (ac).
3) Liitteissd n:o 4 ja 5 sarake (a).
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Y4 erikseen mainittuihin »liittyvien téidem» kustannuksiin kuuluvat mm. yleisen
liikenteen osuus Mannerheimintien parantamisesta (28,80 milj. nmk), autojen pysékéointi-
kentiit asemilla noin 5 800 autolle (noin 14,04 milj. nmk), erditd kévelytunneleita, jotka
eivit ole vilttimittomii nimenomaan metroliikenteelle, yms.

Kustannusarvion perusteet on lihemmin esitetty oheisessa selvityksessd ja sen liit-
teissd n:o 4 ja 5. Mainittakoon, ettd kustannuksiin ei ole luettu sihkélaitokselle kuuluvia
sijoituksia tasasuuntausasemien ym. rakentamiseen, koska ne liittyvit laitoksen muun
toiminnan laajentamiseen, jonka se rahoittaa tuloillaan. Nédmé sijoitukset olisivat ns.
kantaverkkoa varten noin 22 milj. nmk,.

Radal, jotka vuoteen 1985 mennessé olisi rakennettava edelli esitetyn ns. kanlaverkon
aikaansaamiseksi, maksaisivat siis:

omat kustannukset .................. .. ..., 282 milj. nmk
liittyvien tbiden kustannukset ................ 46 » »
rakenteet mydhempiéd ratoja varten .......... 14 » »
rahoitustarve kaikkiaan ...................... 342 milj. nmk

Vaunujen {arve — laadittujen linjaverkkoluonnosten mukaan — sekd vaunuille tar-
peellisten huolfolaitosten ja korjaamojen rakentaminen aiheuttaisivat lokakuun 1962 kus-
tannustason mukaan vaiheittain seuraavat kustannukset, milj. nykymarkoin:

Tarpeiden kehityksen jakso Huoltolaitokset "
suunnilleen Vaunut ja korjaamo Yhteensd
—1969 ...t 67,20 30,04 97,24
1969—1975 ... .eiiiiiiiiienanenn 54,40 15,06 69,46
1975—1980 ... . chiiiiiiiiineraan, 57,60 12,48 70,08
1980—1985 ........ihtiieinnnennn 44,80 9,47 54,27
Yhteensi 224,00 67,05 291,05

Vuoden 1985 paikkeilla ns. kantaverkossa tarpeelliset vaunut maksaisivat siis
224 milj. nmk ja niiden huolto- ja korjauslaitokset 67 milj. nmk eli yhteensa 291 milj. nmk.

Yhdistimilld edelld olevien taulukkojen arvot saadaan, ettd ns. kantaverkko, joka
tyydyttiisi kaupungin omien asukkaiden tarpeet heiddn lukuméédrinsi kasvun lakkaa-
miseen saakka, vaafisi eri aikajaksoina lokakuun 1962 kustannustason mukaan seuraavat
sijoitukset, milj. nykymarkoin:

Tarpeiden kehityksen aikajakso Omat Liittyvit .
suunnilleen kustannukset tyot Rahoitustarve
—1969 ...t 231,45 33,80 274,73
1969—1975 ......iiiiiiiiiiiiaans 173,67 7,95 183,66
1975—1980 .........ciiiiiiinan, 102,28 : 2,59 107,06
1980—1985 ............iiiiiiean, 65,64 1,85 67,51
Yhteensd | 573,04 46,19 632,96
Rakenteet mahd. laajennuksia varten 13,73
Yhteens# 586,77
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Vuoden 1985 paikkeille saakka, jolloin kaupungin vastuu rahoituksesta padasiallisesti
lakkaisi, olisivat ns. kantaverkon vaatimat sijoitukset siis:

omia kustannuksia ............. ..o 573 milj. nmk
Hittyvid toitd ........... ..o i, 46 » »
rakenteita myohempid laajennuksia varten .... 14 » »
rahoitustarve kaikkiaan ...................... 633 milj. nmk

Edelld méiritellyt toteuttamisvaiheet ovat pituudeltaan erilaiset. Selvemméin kuvan
saamiseksi kantaverkon eri vaiheissa tarpeellisesta rahoituksesta esitetéiin se vield lasket-
tuna keskimddrin kunkin vaiheen vuolla kohden miljoonin nykymarkoin lokakuun 1962
kustannustason mukaan:

Tarpeiden kehityksen aikajakso Omat kustannukset Rahoitustarve
suunnilleen
1965—1969 ........ivviiiiiniienian 57,86 68,68
1969—1975 ... ittt 28,95 30,61
1975—1980 ..ottt 20,46 21,41
1980—1985 ........iiiiiiiiieieens 13,13 13,50
Keskimédrin| 28,65 31,65

Koko sind, noin 20 vuoden aikana, 1965—1985, jonka ns. kantaverkon rakentaminen
edelld perustelluin tavoin jatkuisi, olisi siis keskiméériinen vuotuinen investointi loka-
kuun 1962 hintatason mukaan:

omat kustannukset ...................... 29 milj. nmk vuodessa
rahoitustarve kaikkiaan .................. 32 » » »

Ylldolevissa laskelmissa on mefrovaunujen hinta — ldhinni vastaavanlaisten viime
vuosien hankintojen perusteella — laskettu 159, kansainvilistd tasoa korkeammaksi.
Sataa kerralla liikenteessé tarpeellista vaunua kohden on laskettu 25 vaunua korjattavana,
huollettavana ja varalla oleviksi. Ndmé kustannukset on otettu lukuun myés eri kul-
jetusmenetelmien taloudellisessa vertailussa. Lienee kuitenkin perusteltua odottaa, ettd
ainakin myshemmissd vaiheissa mainittu ylihinta saadaan poistetuksi ja sataa liikenteessé
olevaa vaunua kohden riittdd 10 lisivaunua. Vastaavasti tarvitaan vihemmén junan-
paikkoja huoltolaitoksissa. Néin laskien viahenisi ylliolevan taulukon mukainen kanta-
verkon kokonaiskustannus 55 milj. nykymarkalla.

Oikean mitlakaavan saamiseksi arvioilaessa, kuinka suuren rasituksen meiron kanta-
verkon rahoittaminen tulisi aiheutfamaan, on syytd mainita, ettd Helsingin seudun véeston-
kasvu, josta metron tarpeellisuus pohjimmaltaan johtuu, olisi ennusteen mukaan?)
vv. 1965—1985 noin 400 000 henkilod. Metron kantaverkkoon olisi edelld olevien tietojen
mukaan sijoitettava lokakuun 1962 kustannustason mukaan ilman liittyvid toita
587 milj. nykymarkkaa. Vuosina 1965—1985 lisiksi tulevaa asukasta kohden tami olisi
1 500 nykymarkkaa. Helsingin kaupunki kaytti vuosina 1951—60 uusiin katuihin ja viema-
reihin yms. lokakuun 1962 hintatasoon ja nykymarkoiksi muunnettuna 1700 markkaa

1) Toimikunnan mietinnén I osan siv. 121; liite n:o 7 jé kuvaliite n:o 10.
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kutakin samana aikana lisiksi tullutta asukastaan kohden. Asuntojen, julkisten rakennusten
ja tehtaiden yms. rakentamiseen sijoitettiin samana aikana 31 600 nykymarkkaa kaupun-
kiin tullutta lisiasukasta kohden.

Metron toteuttaminen vaatisi siis vain noin 59 siitd, mikd muutenkin on sijoitettava,
jotta kasvava viesto voisi asua ja saada toimeentulonsa kaupunkiyhteiskunnassa.

Vield on syytd huomata, ettd mefron vaalimat sijoiluksef huomattavalta osaltaan
korvaavat muita sijoituksia, jotka olisivat vilttiméattomid, jos metroa ei toteuteta. Sel-
vimmin tdméi ilmenee siind, etti metrovaunujen hankkiminen vihentid — liikenne-
laitoksen tai muiden yritysten — tarvetta hankkia lisd4 linja-autoja. Kasvavan asutuksen
edellyttimit liityntilinjat ja keskeisellikin alueella metroa tdydentdvit linjat kylld
vaativat huomattavan linja-autokannan. Metroa vaiheittain rakennettaessa koko
Helsingin seudun tarvitsema linja-autokanta tuskin wvilivaiheissakaan mainittavasti
vihenisi, mutta sen ei olisi pakko kasvaa niin voimakkaasti kuin, jos julkinen liikenne
koetettaisiin jatkuvasti hoitaa tungostuvilla kaduilla muun liikenteen seassa.

Sellainen méird linja-autoja, josta saataisiin yleisdlle sama matkustajapaikkojen
médrd kuin kantaverkon metrojunissa vuoden 1985 paikkeilla tarvittaisiin, maksaisi
lokakuun 1962 hinnoin noin 88 milj. nykymarkkaa. Linja-auton kidyttéikd on kuitenkin
vain kolmannes metrovaunun kiyttoidstd. Mainittujen metrovaunujen poistamisaikaan
mennessid maksaisivat vastaavat linja-autot siis 264 milj. nykymarkkaa metrovaunujen
maksaessa 224 milj. Vuoteen 1985 mennessé tarpeelliset linja-autojen ensihankinta- ja
uusimiskustannukset olisivat mainitusta kokonaisméairistd 115 milj. Téssd ei vield ole
otettu huomioon sitd, ettd hitaampi liikenne kadulla vaatisi enemmén linja-autoja,
eikd mydskédn huoltolaitosten sijoitustarpeita. Niiden seikkojen vaikutus on tullut niky-
viin edelld selostetussa eri kuljetusmenetelmien taloudellisessa vertailussa, joka osoittaa,
ettd metron rakentaminen sopivassa laajuudessa ja sopiviin toteuttamisvaiheisiin porras-
taen olisi ankarastikin arvosteltuna taloudellisesti edullista. Sen tarvitsemat suuretkin
sijoitukset ovat siten perusteltuja; samoin niiden rahoittaminen luotolla.

*

Vaikka edelld kisitelty metron ns. kantaverkko ennustelaskelmien mukaan riittiisi
tyydyttdmédn kaupungin asukkaiden tarpeet vield vuoden 1985 paikkeilla, jolloin kau-
pungin asukasluvun kasvu lakkaisi, on suunniteltu myos ne metron laajennukset kaupungin
alueella, jotka tulisivat tarpeellisiksi koko Helsingin seudun viestén kannalta, kun sen
maird kasvaisi edelleen noin vuoteen 2000 saakka. Osa niistd laajennuksista, jotka kuului-
sivat muiden kuin kaupungin rahoitettaviksi, olisi edelld esitetyn selvityksen mukaan
syytd rakentaa jo ennen vuotta 1985, p#iosa kuitenkin vasta sen jélkeen vuoteen 2000
mennessa.

Olisi selvisti kohtuullista, etti metron rahoittaminen saataisiin jirjestetyksi kau-
pungin, naapurikuntien ja valtion yhteistoimin. Naapurikuntien tulisi oikeastaan ottaa
osaa myos kantaverkonkin ratojen ja niilld tarvittavan kaluston rahoituksen hankkimiseen
sen mukaan, missd méérin nididen kuntien veronmaksajat tarvitsevat metroa kiydessédin
paivittidin kaupungissa tulojaan hankkimassa. Ndiden kuntien tulisi pé&asiallisesti vastata
kaupunginkin alueella etupédésséd niiden asukkaita palvelevista metron osista ja kokonaan
vastata omalla alueellaan ehké tarpeellisista metron jatkeista. Kantaverkon ulkopuolelle
jétetyistd radoista vain Malmin ja Laajasalon (Santahaminan) radat eivit olisi tdmén
laatuisia. Valtion tulisi yleensi tukea péddkaupunkinsa liikennevaikeuksien vaatimia
toimenpiteitd ja erityisesti ottaa osaa kuntainvélisten liikenneyhteyksien luomiseen.
Suunniteltu kantaverkkokin, mutta erityisesti kaupungin rajalle ulottuvat radat, vihen-



Nio 1 — 1965 77

tiisiviit valtiolle kuuluvaa velvollisuutta rakentaa maanteiti kuntainvilistd liikennettd
varten.

Jos kantaverkon lisiksi joudutaan rakentamaan kaikki metroradat, joille tila ehdo-
tetaan varattavaksi, nimittdin kuvaliitteessd n:o 5 siniselld virilld esitetyt radat, vaatisi
se ja lisdkaluston hankkiminen vuoteen 2000 mennessd kasvavien tarpeiden tyydytta-
miseksi sekd vastaavien huoltolaitosten rakentaminen etupidssd muiden kuin kaupungin
hankittavia sijoitusvaroja lokakuun 1962 hintatason mukaan 515 milj. nykymarkkaa.

Edelld luvuissa 5.b ja c esitetyn selvityksen mukaan niméi mahdolliset laajennukset
jakautuisivat eri ajanjaksoille seuraavasti:

Ryhmiait:

II—V: Radat, jotka matkustajapaikkojen kysynnistid laaditun ennusteen ja katutilanteen
todennikoisen kehityksen mukaan olisivat ns. kantaverkon lisdksi tarpeen:

II noin vuoteen 1975 mennessd; .......covveieinererenrnnns 2,5 km metrorataa
IITI  » » 1980 » edellisten lisdksi .......... 10,2 » »
IV » » 1990 » » D S 21,3 » »
V » vuoden 2000 paikkeilla; » D eeeineaaen 7,5 » »

eli yhteensd 41,5 km metrorataa.

" Omat Liittyvien toiden Rahoitus-
Ryhmi Rata kustannukset *) | kustannukset #) tarve 3)
1I Rata Salmisaari—Lauttasaari ........ 15,43 1,02 16,16
II1 Pajaméen rata .................... 6,80 0,28 7,08
Malmin rata ...................... 22,83 3,85 26,12
Karhusaaren rata .................. 10,81 40,44 1,62 5,75 12,44 45,64
v Keskustan eteliinen rata ja jatko Alppi-
laan ... it 83,79 2,59 77,66
Kaarelan rata  .................... 12,50 2,89 14,99
Mellunmiien rata  .................. 5,59 1,87 7,44
Leppdvaaran rata .................. 8,04 0,92 9,07
Tuusulantien rata .................. 18,08 128,00 1,39 9,66 19,48 128,64
v Mikelinkadun rata ................ 21,94 1,97 23,13
Laajasalon rata .............0000un. 9,49 0,31 9,80
Rusthollarintien rata .............. 5,20 36,63 — 2,28 5,20 38,13
Kaikkiaan 220,50 18,71 228,57
Kantaverkon yhteydessid tehdyt raken-
teet ... . —13,73
Rakenteet mahd. laajennuksia varten .. 3,09
Yhteensia 209,86

—3) Kts. viittauksia siv. 71.



78 N:oo 1 — 1965

Vaunut — laadittujen linjaverkkoluonnosten mukaan — ja vastaavien huoltolaitos-
ten rakentaminen maksaisivat milj. nykymarkoin:

Tarpeiden kehityksen aikajakso Huoltolaitokset ja "
suunnilleen Vaunut korjaamo Yhteensd
1069—1975 ...i.iiiiieniiniiaenan, " 6,40 0,78 7,18
1975—1980 ....iiiiiiiiininane, 6,40 0,89 7.29
1980—1990 .......iiiiiiiiann., 137,60 37,99 175,59
1990—2000 .........ci0hnineennans 80,00 16,38 96,38
Yhteensi 230,40 56,04 286,44

Kantaverkon lisiksi mahdollisesti toteutettavat metron laajennukset maksaisivat
siis milj. nykymarkoin:

Tarpeiden kehityksen aikajakso Omat Liittyvien toiden Rahoitus-
suunnilleen kustannukset kustannukset tarve
1969—1975 ......viiiiiiiiiiien, 22,61 1,02 23,34
1975—1980 ......coviiiiiiiiiaa 47,73 5,75 52,93
1980—1990 .........oiiiiiiiinent, 303,59 9,66 304,23
1990—2000 .......coiiiiiiiiiinennn 133,01 2,28 134,51
Kaikkiaan 506,94 18,71 515,01
Kantaverkon yhteydessd tehdyt raken-
- —13,73
Rakenteet mahd. laajennuksia varten .. 3,09
Yhteensi 496,30

Jos kaikki ndmé laajennukset joudutaan toteuttamaan, voidaan niiden ja kantaverkon
investointien yhteismééridd verrata Helsingin seudun véestén kasvuun vv. 1965—-2000
ja sen muilla aloilla vaatimiin investointeihin, Edelld kéytetyn laskemistavan mukaan
metron toteuttaminen vaatisi vain noin 49 siit4, miké muutenkin on sijoitettava.

Jos metroa ei laajenneta kantaverkkoa suuremmaksi, on luonnollisesti hankittava
enemmain linja-autoja. Sellainen méérd linja-autoja, josta saataisiin yhtd monta matkus-
tajapaikkaa liikenteeseen kuin vuoteen 2000 mennessé kantaverkon metrovaunujen
lisiksi hankittaviksi edelld lasketuista vaunuista saataisiin, maksaisi kerran hankiituna
89 milj. nykymarkkaa ja metrovaunujen kuoletusaikana kolmasti hankittuna 267 milj.
Mainitut metrovaunut maksaisivat 230 milj. Niiden linja-autojen ensihankinta- ja
uusimiskustannukset vuoteen 2000 mennessi sekid kantaverkon metrovaunuja vastaavien
linja-autojen uusimiskustannukset vv. 1985—2000 olisivat yhteensid 284 milj. nmk.

*

Rahoituksen hankkimisvastuun jakautumista kaupungin, muiden kuntien ja valtion
kesken voidaan tarkastella toiseltakin pohjalta, nim. kuten edelld luvussa 5.b, alueittain
sen mukaan, kuinka vuoden 2000 paikkeilla kaupungin alueella todennikoisesti tarpeelli-
sessa verkossa eri radat hyodyttiisivit kaupungin asukkaita tai toisaalta muita. Kanta-
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verkko kuuluisi kokonaisuudessaan ryhmiin a, jonka matkustajista noin puolet olisi
kaupungin asukkaita. Mahdollisten laajennusten vuoteen 2000 mennessi vaatimat sijoi-
tukset jakautuisivat milj. nykymarkoin seuraavasti:

Omat Liittyvit Rahoitustarve
kustannukset?) tyot?) kaikkiaan?)
a. Radat, joiden kéyttdjistd noin puolet olisi
kaupungin asukkaita:
radat ym. .........iiiiiiiiiiiiiiaean 138,05 8,72 136,71
vaunut ... i i 137,60 — 137,60
huoltolaitokset ja korjaamo ............ 30,98 — 30,98
Yhteensi 306,63 8,72 305,29
b. Radat, joiden kiyttijien vihemmisté olisi kau-
pungin asukkaita:
radat ym. .......iiiiiiiiiiiiiiiieaaan 40,32 6,06 45,67
VAUNUL . ..itii ittt e e 41,60 — 41,60
huoltolaitokset ja korjaamo .............. 11,36 — 11,36
Yhteensi 93,28 6,06 98,63
a 4+ b. Yhteensi skaupungin asukkaita hyddyt-
tivd verkkos:
radat ym. ... il 178,37 14,78 182,38
VAUNUE . .ivvnernvcrannnoanosossescnsans 179,20 — 179,20
huoltolaitokset ja korjaamo .............. 42,34 — 42,34
Yhteensi 399,91 14,78 403,92
c. Radat, joiden kéyttdjit olisivat miltei yksin-
omaan toisten kuntien asukkaita:
radat ym. ....uinniiiiiiiiacneianeanon 42,13 3,93 46,19
VAUNUL . .ioniiiininiainiii e 51,20 — 51,20
huoltolaitokset ja korjaamo .............. 13,70 —_ 13,70
Yhteensid 107,03 3,93 111,09
a + b 4+ c¢. Kaikkiaan »skaupungin alueella tar-
peellinen verkkos:
radat ym. ........ci i ittt 220,50 18,71 228,57
VaunUt ...l iii et i et cie i 230,40 —_ 230,40
huoltolaitokset ja korjaamo .............. 56,04 —_ 56,04
Kantaverkon yhteydessia tehdyt rakenteet —13,73
Rakenteet mahd. laajennuksia varten ........ 3,09
Yhteenséi 496,30 18,71 515,01

Asian nykyisessd vaiheessa lienee liian aikaista tutkia lihemmin Helsingin tulevan
kaupunkiseudun kuntien yhteistoiminnan muotoja metron toteuttamisessa.

Voitaneen todeta, ettd vaikka selvityksen mukaan aikanaan tarpeellisen metrojirjes-
telmén toteuttamiskustannukset ovat sinidnsé erittédin suuret, ne eivit néyté ylivoimaisilta
rahoittaa, mikili valtio antaa kohtuullisen tuen, mikili kuntien osuutta voidaan lainojen

13 Kts, viittauksia siv. 71,
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avulla tasata edes koko arvioitavan rakentamiskauden ajalle ja mikéli rasitus sopivin
tavoin voidaan jakaa koko kasvavan kaupunkiseudun viestolle, jonka tarpeita metro
palvelisi, Tdmai véestd kuitenkin joutuisi maksamaan kaduilla ja teilld hoidettavan julkisen
liikenteen suuremmat vuotuiset kustannukset, jos metroa ei rakennettaisi.

Edelld selostettu ja oheisena lihemmin eritelty selvitys ja suunnitelma Helsingin
metron aikanaan tarpeellisesta hahmosta ja tarpeiden kehityksen vaatimista toteuttamis-
vaiheista esitetddn tiedoksi. Ei liene tarpeen tehdd ehdotusta niiden hyvéksymisests,
vaan selvitys riittiinee pohjaksi niille paidtoksille, jotka ovat ajankohtaisia, sekd myd-
hempien ratkaisujen valmistelemiselle.

6. Ehdotus metron ensimmaisiksi toteuttamisvaiheiksi.

Vaikka edellé selostettu metron suppein, edes jotenkin tasapainoinen verkko selvityk-
sen mukaan ndyttdd olevan tarpeen vaatima jo 1970-luvun puolimaissa, lienee vélttima-
tontd koettaa erottaa sitdkin suppeampi suunnitelma, joka voitaisiin omaksua julkisen
liikenteen kehittdmisohjelman ensimmdisten toteuttamisvaiheiden tavoitteeksil) ja johon
ryhtymistd varten tarpeelliset kidytdnnolliset valmistelut voitaisiin ehdottaa pantaviksi
kédyntiin,

Tiéllaisen ensi ajan ohjelman hahmottamisen pohjana on kiytetty kaupungin vuosien
1962—66 sijoitussuunnitelmaa varten tehtyja selvityksia filanteen kehityksestd vuoteen 1969
mennessd: eri liilkennesuunnilla odotettavissa olevasta tonttien rakennettavaksi luovutta-
misesta, rakennustoiminnasta, liikenteen kasvusta ja valmistuvista uusista padteistd yms.
Kaduilla nykydidn vallitsevan tilanteen ja néiden selvitysten perusteella on koetettu
arvioida vuoden 1969 paikkeilla todennikoisid oloja. Tulokset on verrattu edelld selos-
tettuihin seuraavien vaiheiden ennusteisiin ja havaittu kehityksen kuva johdonmukai-
seksi.

Keskikaupungissa katujen ajoneuvotungos luonnollisesti pahenee Helsingin seudun
asukasmairan ja henkiloautotiheyden kasvaessa. Julkisen liikenteen palvelusten kysyntas
tungosaikoina asukasmaiirdn kasvu suurentaa, mutta henkildautotiheyden kasvu pystynee
vield 1960-luvulla hidastamaan sen suurenemista. Kaduille ndet mahtunee tungosaikanakin
myos suhteellisesti nykyistd enemmaén autoja, etenkin kun liikennejérjestelyt, Lansiviiyldn
valmistuminen ja téissi mietinnossd ehdotetut toimenpiteet lisdisivit katutilaa tai vihentii-
siviit julkista liilkennettéd katujen ajoradoilta. Sensijaan on laskelmat tehty edellyttdmitta
Vapaudenkadun ja siihen liittyvien liikenneviylien ennédttivin valmistua vield 1960-luvulla.

Arvioitaessa katuliikenteen hidastumisen vaikutusta eri liikennesuuntien julkisen
liikenteen kustannuksiin ja sen palvelusten tasoon on syyti ottaa huomioon, kuinka pitkilti
keskustasta eri suuntiin liikenteen hidastumista on 1960-luvulla odotettavissa. Se riippuu
liikenteen midristi ja siitd, kuinka etéille on ajettava sellaisia reittejé, joilla on runsaasti
risteyksid ja muita hiirién aiheita. Vallilan ja T66l6n suunnilla tungosta olisi pisimmalti,
Kulosaaren suunnalla ehkid Sornédisten niemelle saakka ja Lauttasaaren suunnalla ehké
Salmisaareen asti. Esikaupunkiliikenteessii on Herttoniemen suunta sikili erikoisasemassa,
ettd 1960-luvun rakennustoiminta kaupungin alueella tulee vahvasti keskittymé#in sinne
ja sielld niin etddlle keskustasta, ettd hyvin julkisen liikenteen luominen on erityisen
tirkesa. .

Keskustasta ulos johtavat Toolon ja Hakaniemen piiliikennesuunnat ovat keskenéén
erilaisessa asemassa. Edelliselld voidaan hyvin huomattavasti lisitd yleisen katuliikenteen

1) Kts. kuvaliitteen n:o 4 piirrosta I sekd kuvaliitteitd n:o 6 ja 7.
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ja kadulla kulkevan julkisen liikenteen kuljetuskyky# ja nopeutta keskustasta niin pitkélti
kuin tungostumisen vaara on ilmeinen. Se kidy pédinsd parantamalla Mannerheimintietd
vililld Erottaja—Lapinmientie ja Tarvontielle johtavia katuyhteyksid vililld Leppidsuo—
Munkkiniemi. Jidlkimmadiselld sensijaan ei ole vastaavia mahdollisuuksia Hakaniemesti
Vallilan pohjoislaitaan eikd Kulosaaren sillalle, vaan on turvauduttava esikaupunkien
julkisen liikenteen johtamiseen maan alle, jolloin Himeentielld ja Sornidisten Rantatielld
saadaan lisdd tilaa yleiselle liikenteelle. Tulos on huomattavasti suurempi, jos samalla
poistetaan raitiotie Hémeentieltd, Siltasaarenkadulta ja Kaisaniemenkadulta, Oheisessa
selvityksessd ldhemmin esitetyin perustein keskustasta Hakaniemen kautta Sorniisiin
johtava metrorata on eri metroradoista kaikkein ajankohtaisin.

Keskustasta Hakaniemen kautta pohjoiseen lehtdvid melrorata vaikuttaa tarpeellisella
tavalla vain, mikali se jatkuu sekd Vallilan ettd Kulosaaren suuntiin niin pitkille, ett4
ao. suuntien esikaupunkien autolinjat voidaan jirjestdd sen asemilta alkaviksi liitynta-
linjoiksi. Kulosaaren suunnalla sellainen paikka voisi olla Itdisen Moottoritien ja Linnan-
rakentajantien risteyksen paikkeilla. Rata olisi kuitenkin alunperin tehtivi Puotilaan
saakka, Lihempad kuin satamaradan ja Puotilan vilisti ei néet ole saatavissa tilaa metro-
vaunujen huoltolaitokselle ja Puotilan tuleva aluekeskus on sitten ldhin eri suunnilta
tulevien liityntilinjojen sopiva kokoamispaikka. Vallilan suunnalla l4hin mahdollinen
pdite- ja liityntdaseman paikka olisi Kumpulassa Kustaa Vaasan tien ja Intiankadun
risteyksen luona. Sen etuna ovat suorat katuyhteydet Tuusulantien, Oulunkylidn ja
Malmin suuntiin, mahdollisuus raitioyhteyteen To6lostdkin késin sekd kavelyetdisyys
huomattaviin tydpaikkoihin. Metron ensimmidisiin vaiheisiin olisi luettava radan ulotta-
minen Sorndisisti sekd Puotilaan etti Kumpulaan. Ennusteen mukaan jdlkimmaéisen
liikenne olisi vihén suurempi kuin edellisen. Kun huoltolaitos olisi Puotilan radan varrella,
pitéisi tehdd yhdysraiteet Kumpulan radalta Puotilan radalle. Mahdollisesti niille jo kan-
nattaisi jérjestda liikennettidkin tungosaikoina.

Tuusulantien, Malmin ja Herttoniemen suuntien autolinjat padttyvit nykyisin yleensa
Rautatientorilla. Pidteaseman keskustan vilkkaimmissa kohdissa, etenkin Mannerheimin-
tielld aiheuttama kavelyliikenne ja keskikaupungin julkisten liikkennevilineiden kuormitus
tulee suuresti kasvamaan, kun liiketaloja rakennetaan Mannerheimintien linsipuolelle.
Jo 1960-luvun tarpeiden mukaan médriteltdvissd vaiheissa olisikin metrorata ilmeisesti
ulotettava Rautatientorilta Mannerheimintien poikki ainakin kaukoliikenteen uuden
linja-autoaseman tuntumiin. Se tulee Malminkadun varrelle. Jatkettuna Ruoholahden
katusillan itdpddn paikkeille metrorata saisi sopivan paitesilmukan maan pinnalle ja se
voitaisiin yhdistdd raitioverkkoon, kuten jiljempind selostetaan. Radan lopettamista
viillivaiheessa Kaivokadulle on kuitenkin syytd tutkia edellyttéiméilld, ettd raitiotiet silloin
vield sdilytetdéin metroradan rinnalla kulkevilla kaduilla.

Kuten edelld on viitattu ja oheisessa selvityksessd ldhemmin kuvattu, Té66lén suun-
nalla olisi 1960-luvun kuluessa todennikoéisesti tarpeellinen parannus aikaansaatavissa
siten, ettd Mannerheimintien liikenneviyld Erotfajalta Lapinmdentielle saakka jirjeste-
tadn oheisessa selvityksessd esitetyn suunnitelman mukaisesti ja sen ohessa parannetaan
katuyhteyksid Tarvontielle pdin normaalein liikennejérjestelyn keinoin.!) Mannerheimintien
suunnitelma?) sisdltaa julkiselle liikenteelle oman kaistaparin vidh. 90 m pitkine asemalaitu-
reineen, joille yleensd johtaisivat kivelytunnelit, sekd yleiselle liikenteelle kauttaaltaan
kolme ajokaistaparia, risteyksissd tarpeelliset ryhmityskaistat sekd suurimmalla osalla pi-
tuutta myds pysdhtymiskaistat molemmin puolin. Tasoristeyksii, jotka on suunniteltu

1) Esim. Mechelininkadun ajoratojen leventiminen Lapinlahdenkadun ja Kammionkadun vililid uusi
katu Kammionkadun liinsipééistd Paciuksenkadulle ym.
?) Kuvaliitteet n:o 6 ja 10.

6
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julkiselle ja yleiselle liikenteelle yhteisesti sovelletun »vihrein aallon» periaatteen mukaan
yhteenkytkeytyvin liikennevaloin toimiviksi, jaisi Bulevardin—Lonnrotinkadun, toistai-
seksi Arkadiankadun, Runeberginkadun-—Toivonkadun, Nordenskitldinkadun—Reijolan-
kadun, Tukholmankadun, Topeliuksenkadun ja Kuusitien seki yleiselle liikenteelle myds
Lapinméientien kohdalle. Kaivokadun ja Museokadun risteykset tehtaisiin julkiselle liiken-
teelle ja yleisen liikenteen kummallekin padsuunnalle eritasoiksi. Muissa nykyisissa risteyk-
sissd Mannerheimintien keskikaistan poikki ajaminen suljettaisiin. Julkisen liikenteen kaista
on niin suunniteltu, ettd silld mahtuisivat ajamaan, paitsi nykyiset raitiovaunut, myos
leveimmin tilan vaativat linja-autot tai metrojunat. Kaistan leveys riittdisi myos tulevai-
suudessa ehké tarpeellisille metrojunien sukeltamisille risteysten alle. Erottajalta Kuusi-
tielle julkisen liikenteen kaista saisi péillysteen. Kuusitien pohjoispuolella linja-autot ajaisi-
vat yleisen liikenteen ajokaistoilla. Runeberginkadun ja Tukholmankadun risteysten vililld
kéyttdisi pohjoiseen pidin ajava yleinen liikenne Urheilukatua. Mannerheimintien itireunaan
jaisi talld valilld tarpeellinen tila tonttien liikennettd varten. Tilkan aseman pohjoispuolella
rata menisi kadun itdisen ajoradan alitse, Ruskeasuon asema olisi pinnalla ja sitten rata
menisi Lapinméentien risteyksen alitse ja Reijolan pédédteasema olisi Kauppalantien varrella.
Suunniteltu jarjestely on ao. osiltaan nivelletty uuteen keskustasuunnitelmaan. Kum-
pikin vaatii vilttdmaittd miltei ensimmaéiseksi Mannerheimintien ja Kaivokadun eritasoisen
risteyksen rakentamisen ja se vuorostaan Mannerheimintieltd Kaivokadulle kédntyvien
raiteiden poistamisen. Niitd ei voida poistaa, jollei niitd kayttdvad julkista liiken-
nettd — ldhinnd raitiolinjoja n:o 3 ja 6 — ole korvattu tavalla, joka pysyttdd mat-
kustamisyhteyden keskikaupungin koillis- ja lounaisosan vililli. Kestdvd ratkaisu olisi
edelld kasitellyn metroradan ulottaminen Ruoholahteen saakka. Silloin voitaisiin nykyisia
linjoja n:o 1A, 3 ja 6 vastaavat raitiolinjat johtaa kulkemaan metrorataa pitkin Mékeldn-
kadun ja Sturenkadun risteyksesti Ruoholahteen seki sieltd uutta raitiotietd Telakka-
kadulle, mistd linjat voisivat jatkua Tehtaankadulle ja Laivurinkadulle jne. Silloin ne
kaupungin koillisosista tulevat matkustajat, joiden méardpaikka ei olisi kdvelyetiisyydella
metron asemalta, p#isisivdat perille niitd raitiolinjoja kdyttden eikd Simonkadun metro-
aseman ja sen lidhelld Mannerheimintielld olevan raitioaseman kesken tai vastaaviin paikkoi-
hin syntyisi liian vilkasta siirtomatkustajien kulkua. Jos t4ta jarjestelyd ei voitaisi toteut-
taa ennen Mannerheimintien ja Kaivokadun eritasoristeyksen rakentamista, tdytynee
tyytyd hdairitsevdn viliaikaisen raitiotien tekemiseen Kaivokadulta Keskuskadun ja
Aleksanterinkadun kautta Mannerheimintielle - tai vilkkaiden raitiolinjojen n:o 3 ja 6
korvaamiseen ehkd koko pituudeltaan linja-autoilla, mikd néhtdvisti aiheuttaisi huo-
mattavia ajon ja pysikkien sijoittelun vaikeuksia ja kiyttokustannusten lisdyksii.
Edella eri kohdissa viitattu nykyisen raitioverkon liittdminen metroralaan sisaltiisi
yhdysraiteita Sturenkadun risteyksissd Mékeldnkadun ja Porvoonkadun kohdalla seka
raitiotien metroradalta Ruoholahdesta Telakkakadulle. Metroraiteisiin Vallilasta Ruoho-
lahteen olisi asetettava kolmas kisko.!) Suotavaa olisi yhdistdd Mechelininkadun raitiotie
uuteen Ruoholahden—Telakkakadun raitiotiechen ja tehdad paitesilmukka Harjutorille.
Niiden jdrjestelyjen toteuduttua voitaisiin poistaa raitiotiet Kaivokadulta, Kaisaniemen-
kadulta, Siltasaarenkadulta, Himeentieltd Helsinginkadun eteldpuolelta, Toiselta linjalta,
Porthanin- ja Kaarlenkaduilta sekd Liisan- ja Snellmaninkaduilta. Yhteys Hakaniemesté
Diakonissalaitokselle ja Kauppatorille voitaneen hoitaa linja-autoilla. Raitioyhteys Kum-
pulan liityntdasemalta Hameentien pohjoisosalle ja To66l66n, jonne metrolla ei padsisi,
vaatisi, ettd tehdiddn raitiotie Himeentieltd Intiankaduitse tille liityntdasemalle ja samalla

1) Er#didt mahdollisuudet ratkaista radan poikkileikkaus seki laiturien ja vaunun poriaiden jarjestely
selvifivit kuvaliitteistd n:o 8 ja 9.
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nykyistéd edullisemmin Kustaa Vaasan tien sivussa Koskelan halliin. Se on luettu Kumpulan
metroradan kustannuksiin.

Edell4 selostetun suunnitelman pohjalla on tutkittu vuoden 1969 paikkeilla todenniikoi-
sen matkustajapaikkojen kysynnédn mddrdd eri suunnilla. Ruoholahden—Sérnéisten metro-
rata riittdd liikenteelleen, samoin luonnollisesti sen haarat Kumpulaan ja Puotilaan.
Liikenne olisi kuitenkin jo niin suuri, etta edelld selostettujen laskelmien mukaan metro-
junaliikenne olisi seké p#édradalla ettd haararadoilla taloudellisin kuljetusmenetelmi, vaikka
katuliikenne vield sujuisikin esteetti. Radalle mahtuu myds mainittu raitioliikenne, Kun
sitd selvityksen mukaan voitaneen harjoittaa ainakin 1980-luvun lopulle saakka, jolloin
keskustan eteldinen metrorata tekisi sen tarpeettomaksi, korvannee sen tuottama kaytts-
kustannusten sifisto sen vaatimat lisdsijoitukset. Yksityiskohtaiset laskelmat tésti asiasta
voitaneen tehdi sitten, kun periaatepéitos metroradan rakentamisesta on tehty.

Kaupungin raitiolinjojen verkkoa on edelld kisiteltyjen hankkeiden toteutuessa muu-
tettava. Siitd on tehty luonnoksia pyrkien jirjestelyyn, joka voisi mahdollisimman vihin
muutoksin seurata metroviylien vaiheittain rakentamisen johdosta kehittyvi4 tilannetta.
Ndiden luonnosten mukaan nykyinen raitiovaunukanta riittdisi masraltdan siksi, kunnes
tarve 1980-luvun lopussa suuresti vihenisi. Ilmeisesti olisi syytd jo 1960-luvulla
korvata suunnilleen puolet ennen vuotta 1950 hankituista 2-akselisista raitiovaunuista
uusilla vaunuilla. Téll6in lienevit suuret, nivelrakenteiset vaunut edullisia, kun niita kdytet-
tdisiin linjoilla, joiden tirkedt pysikit olisivat metroradalla tai parannetulla Mannerhei-
mintielld, missd rahastaminen voitaisiin suorittaa asemilla. N&itd vaunuja ei tietenkién
ole laskettu metron rahoitustarpeeseen.

Mannerheimintien julkisen liikenteen kaistalle saataisiin 1960-luvun loppupuolella
koko sen kuljetuskykyé vastaava liikenne. Munkkivuoren ja Tarvontien autolinjat eivit
suuntansa vuoksi hyvin sovelln Mannerheimintielle. Mahdollisesti olisi my®ds osa vanhan
Turuntien ja Vihdintien ns. ldhiliikenteen pisimmistd autolinjoista jo 1960-luvun lopulla
johdettava muita teitid linja-autoasemalle. Suurimman osan T66l6n suunnan esikaupun-
kien autolinjoista, my6s kaupungin ulkopuolelta tulevista, on laskettu kuitenkin voivan
vield 1960-luvun lopussa ajaa raitiovaunujen seassa Mannerheimintien erityiskaistaa Erot-
tajalle, mistd ne jatkaisivat pddteasemilleen Hietalahdentorille tai esim. Fabianinkadulle,
ehkd Kauppatorille saakka. Kummallakin liikennemuodolla olisi yhteiset pysékit ja sama
matkanopeus, noin 20 km/t. Menetelmé on kiytdnnossd mm. Tukholmassa, missi linja-
autot saavuttavat erityiskaistalla raitiovaunujen joukossa suuremman matkanopeuden
kuin viereisilld yleisilld ajokaistoilla.

Mannerheimintien erityiskaista niyttd4 siten voivan 1960-luvun ajan tayttdd tyydyt-
tavisti sen tehtdvin, joka olisi T6616n ldpi Munkkivuoreen ja Pohjois-Haagaan raken-
nettavalla metroradalla. Mannerheimintien koko jarjestely toisi T6616n suunnan yleiselle
liikenteelle suuremman parannuksen kuin mainittu metrorata. Edellisen kokonaiskustan-
nukset olisivat kuitenkin 33 milj. nmk pienemmét kuin metroradan. Jos verrataan toi-
siinsa vain julkisen liikenteen osuutta kummankin hankkeen kustannuksista, olisi Manner-
heimintien erityiskaista 56 milj. nmk halvempi kuin mainittu metrorata. Edellisen kustan-
nus tulisi maksetuksi timin séidston 6 %:n korolla noin 6 vuodessa ja hyvinkin niin pitkén
ajan pienempi sijoitus tekisi mahdolliseksi lykéitd suurempaa. Metrorata tarvitsisi lisiksi
uudet vaunut ja niille huoltolaitoksen. Mannerheimintien erityiskaista niyttii siten olevan
edullinen pelkistdsn julkisen liikenteen viliaikaisenakin jédrjestelyni; todellisuudessa se
on jatkuvasti hyddyllinen, vaikka my6s mainittu metrorata on aikanaan tehtdvi. Manner-
heimintien tehokas parantaminen lienee yleiselle liikenteelle vilttimétén ennen kuin
Vapaudenkatu voidaan rakentaa.

Metron ensimmiisiin toteuttamisvaiheisiin luettujen metroratojen pituus, asemien
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keskikohtien vilit mitaten, olisi 15,2 km, Mannerheimintien radan pituus 5,4 km ja uusien
katuraitioteiden noin 2,6 km. Metroasemia olisi 20 kpl ja Mannerheimintielld 12 asemaat).

Edelld selostettuihin mefron ensimmdisiin loleuttamisvaiheisiin kuuluvat sijoitukset,
lukien mukaan myéhempid metroratoja varten liittymiskohdissa jo tehtdvit rakenteet,
pysidkoimiskentdt, kdvelytunnelit ja yleisen liikenteen hyviksi tulevat katutydt yms.
mm. Mannerheimintien parantamisen kaikki kustannukset, olisivat lokakuun 1962 hinta-
tason mukaan miljoonin nykymarkoin?):

Omia Liittyvid R
kustannuksia toitid Rahoitustarve
®) (ac) @
1. Metrorata Ruoholahti—Soérndinen .......... 61,16 1,69 71,89
2. Metrorata Sorndinen—Puotila .............. 26,52 1,62 28,35
3. Metrorata Sorndinen—Kumpula ............ 20,84 1,69 23,05
4. Metrovaunut vuoden 1969 tarpeen mukaan .. 67,20 — 67,20
5. Metrovaunujen huoltolaitos ................ 16,69 — 16,69
6. Metrovaunujen korjaamo .................. 13,35 — 13,35
7. Raitioverkon liittiminen Ruoholahden—Valli-
lan metrorataan ................ ... ... .. 4,90 — 4,90
8. Mannerheimintien julkisen ja yleisen liikenteen
parantaminen ............ .0 . i, 20,79 28,80 49,30
231,45 33,80 274,73
9. Rakenteita mydhempié ratoja varten ...... 9,48
Kaikkiaan ........c..coiiniiiiiiiiiiinnennnn. 240,93

Jos Mannerheimintien parantamisen kustannukset jaetaan julkisen ja yleisen liiken-
teen kesken niin, ettd kummallekin luetaan erityiskustannuksensa ja yhteiset jaetaan kaista-
lavun perusteella 1:3, niin yleisen liikenteen osuus olisi, kuten ylliolevassa erittelyss3,
n. 29 milj. nmk. Pysikdintikentit ja kavelytunneleiden jatkeet, jotka eivit olisi julkisen
litkenteen asemien kannalta vilttimittomid, maksaisivat noin 5 milj. nmk. Nama
vihentden jéisi ylldolevasta kokonaiskustannuksesta julkisen liikenteen osuudeksi Man-
nerheimintielld noin 21 ja kaikkiaan noin 241 milj. nmk. Siiti olisivat yllimainitut
ndiden vaiheiden »omat kustannukset» noin 232 milj. nmk ja loput noin 9 milj. nmk olisi
rakenteita myohempiii ratoja varten. Lopullisessa suunnittelussa saataneen timi erd
pienemmiksi siirtdméalld osa toistd myohempiin vaiheisiin, vaikka ne silloin tulisivat
jonkin verran kalliimmiksi.

Metrovaunujen hankkimisen ansiosta vdltetisin sangen huomattavat, muuten viltti-
mittémat sijoitukset uusiin linja-autoihin ja niiden huoltolaitoksiin heti sen jidlkeen, kun
metroliikenne Puotilaan ja Kumpulaan on alkanut. Téméi sddst6 voidaan arvioida linja-
autojen osalta noin 27 milj. nykymarkaksi ja se toistuisi, kun linja-autot pitéisi uusia
ennen metrovaunuja.

Sdhkolaitoksen sijoitukset, jotka se rahoittanee tuloillaan, olisivat niissd vaiheissa
noin 7 milj. nmk,

Suoritetun selvityksen mukaan Laultasaaren suunnan liikenne pysyisi Lansiviylin
rakentamisen ansiosta vield 1960-luvun ajan sujuvana ulkoapiin ainakin Salmisaareen
saakka. Jos tiltd suunnalta kaupungin rajan takaa tulevien autolinjojen piitepysikit voi-

1) Metrotoimikunnan ponsissa mainitut:
Keskusta (Kaivokatu)—Puotila: 10.5 km metrorataa, 13 asemaa.
Hakaniemi—Puotila: 9,5 km metrorataa, 11 asemaa.

2) Vrt. liitteiden n.o 4 ja 5 sar. b, ac ja a.
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daan sijoittaa uudelle Malminkadun linja-autoasemalle tai sopiville aukioille Mannerheimin-
tien lidnsipuolelle, esim. Ruoholahdenkadun ja Lapinlahdenkadun viliin Kampin metroase-
man ldhelle, ja4d matkan hidas osa kaduilla varsin lyhyeksi. Melkoinen osa matkustajista
pédsisi néiltd péiteasemilta kivellen perille keskustan ldnsiosan tyopaikkoihin, osa ajaisi
metrolla itdin péin ja pddosa turvautuisi keskustan kaduilla ajaviin julkisen liikenteen lin-
joihin. Mikili tilanne kuitenkin vaikeutuisi liiaksi, voitaisiin metrorata jo ensimméisten
toteuttamisvaiheiden puitteissa ehki ulottaa Salmisaareen saakka. Rakentamiskustannuk-
set kasvaisivat noin 11 milj. nmk:lla, mutta Rucholahden péétesilmukan asemesta voitaisiin
silloin tehdd pelkkéd yhdysrata raitiolinjoja varten. Néin sddstettdisiin rakentamiskustan-
nuksia ehké 1 milj. nmk. Vaunujen hankintakustannukset kasvaisivat noin 6 milj. nmk:la.
Lisdakustannus olisi siis 16 milj. nmk:n suuruusluokkaa. Jatkaminen edellyttdd, ettd osa
Lansivdyldn tuloteiden toisesta rakentamisvaiheesta samalla toteutetaan. Jérjestelyyn
tarvittaisiin kortteli TK 789, jonka vuokra-aika padttyy vuoden 1968 lopussa.

On aivan selvdd, ettd esitettyjen ensimmdisten vaiheiden toteuttaminen 1960-luvun
kuluessa kaupungin omin varoin olisi ylivoimainen tehtdvé. Periaatteenkin vuoksi siihen
olisi saatava lainaa tai valtiolta tukea muussa sopivassa muodossa tahi kumpaakin. Siinékin
tapauksessa tyon ndin nopea suorittaminen olisi teknillisesti erittdin vaativa tehtivi,

Kuitenkin on katsottu asianmukaiseksi esittdd laskelmat sen pohjalla, minké
suoritetut selvitykset ovat osoittaneet tarpeiden todennidkdisen kehityksen wvaati-
maksi ja johdonmukaiseksi. Jos pysytddn tilld pohjalla, on todettava, ettd ensimmadisten
toteuttamisvaiheiden ulottaminen esimerkiksi noin vuoteen 1975 edellyttéisi niiden laajen-
tamisen edellé esitetyllid tavalla sisdltdmédn myoskin metroradat Lauttasaareen ja Munkki-
vuoren kautta Pohjois-Haagaan sekid Kumpulasta edelleen Suursuolle — ja lisdd vaunuja
ja niiden huoltolaitoksia seka entisille etté lisityille radoille. Kokonaiskustannus kohoaisi
noin 482 milj. nykymarkaksi. Keskiméérdinen vuotuinen rahoitus, lokakuun 1962 kustan-
nustason mukaan laskien, vihenisi télld tavoin 69 milj. nykymarkasta 48 milj. nykymar-
kaksi.

Toisaalta on selvad, ettd kaupungin ei ole pakko rakentaa maardttya liikenneviylda
juuri siihen mennessa kuin se olisi hyvinkin pétevin perustein tarpeellinen ja taloudellisesti
edullinen tai vilttaméattoméiksikin katsottava. Kaduilla kulkevan julkisen liikenteen
hitautta ja suuria kdyttokustannuksia voidaan pakkotilassa sietdd joidenkin vuosien ajan
kauemmin. Tdmén ajan pituutta on kuitenkin mahdoton asiallisin perustein arvioida eiki
sen vuoksi ole pidetty asianmukaisena tehdi eri laskelmia tilli tavalla lykityista toteut-
tamisvaiheista.

Vaikka edelld madritellyt ensimmaéiset toteuttamisvaiheet lainojen avulla ehké voitai-
siin rakentaa suunnilleen 1960-luvun loppuun mennessé, on niistd silti valttimétta erotet-
tava jotkin osat, jotka koetettaisiin saada ensiksi litkenteen kédyttoon. Jos toiden riittédvin
nopea rahoittaminen osoittautuu ylivoimaiseksi, tulee ensimmdisten vaiheiden erottaminen
loisistaan sitdkin tdrkedmméksi. Se voidaan tehdi eri nidkokohtien mukaan.

Jos tdrkeimpénid pidetdin Puotilan esikaupunkiliikennettd, voidaan aluksi tehdi
metrorata Kaivokadulta Puotilaan, hankkia sen tarvitsemat vaunut ja tehdé niille huolto-
laitos ja korjaamo. Sijoitus olisi lokakuun 1962 kustannustason mukaan noin 139 milj. nmk.
Silloin Hakaniemen suunnan kaduille jéisivét raitioliikenne ja Vallilan suunnan esikau-
punkien linja-autot, joita olisi hiukan enemménkin kuin Puotilan suunnan linja-autoja
jdisi pois.)

Jos sensijaan pyritdin ensiksi saamaan raitiovaunut pois edelld mainituilta kaduilta,
mm, kdintyvit vaunut Mannerheimintien ja Kaivokadun risteyksesti, sekd miden kiytto-

1) Metrotoimikunnan ponsissa mainittu Hakaniemi—Puotila vaatisi 107 milj. nmk:n sijoitukset.
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kustannuksia viihennetyksi, niin olisi aluksi tehtivid metrorata Ruoholahdesta Sorniisten
kautta Mikeldnkadulle ja raitioverkon liittiminen siihen. T#ll6in ajaisivat mainitulla
metroradalla aluksi vain raitiovaunut. Sijoitus olisi noin 80 milj. nmk. Hakaniemen suunnan
kaduille jdisivit esikaupunkien linja-autot siksi kunnes tyon seuraava vaihe valmistuisi.

Kummassakin vaihtoehdossa tidytynee samalla tehdd Mannerheimintien parantamis-
tyostd ainakin p#idosa, ehki noin 38 milj. nykymarkan kustannuksin.

Eri vaihtoehdoilla saavutettavien — ja saamatta jddvien — etujen punnitseminen
riippuu hyvin suuresti siitd, milloin rakennustyot voitaisiin aloittaa ja kuinka suurella
voimalla, Koko metrokysymyksen késittelyn nykyisessi vaiheessa ei n#ytid tarpeelliselta
eikd asianmukaiseltakaan vield tutkia perin pohjin tai ehdottaa, milld tavalla esitetty,
1960-luvun lopulla todennikdisid tarpeita vastaava ensimmaéinen todellinen tavoite olisi
jaettava eri vaiheisiin ja mind vuosina mikin niisti olisi toteutettava. Siihen vaikuttavat
oleellisesti rahoittamismahdollisuudet ja niisti voitaneen neuvotella vasta sitten, kun
periaatepéitokset metrosta on tehty. Lienee asianmukaista, ettd eri vaiheita tutkitaan
samassa yhteydessé kuin valmistellaan niitd varsinaisia rakentamisesityksié, joihin peri-
aatepéitokset, jos ne ovat myonteisia, johtavat.

7. Varautuminen metron myéhempiin toteuttamisvaiheisiin.

a. Tilanvaraussuunnitelman jakaminen toleuttamisvasiuun perusteella.

Ne edelld selostetun selvityksen mukaan noin vuoteen 2000 mennessi tarpeelliset
metroviylit, jotka eivit sisilly edelld méidriteltyihin ensimméisiin toteuttamisvaiheisiin,
eroavat merkitykseltiin kahteen piddryhmé#n. Kaupungin vastuun metron laajennusten
rahoittamisesta on perusteltu lakkaavan periaatteessa silloin, kun on saavutettu noin
vuoteen 1985 mennessi tarpeellinen vaihe eli toteutettu ns. kantaverkko. Sijoitukset olisivat
silhen mennessd noin 633 milj. nykymarkkaa vuoden 1962 lokakuussa olleen hintatason
mukaan. Silloinkin metron k#yttéjistd olisi lihes puolet naapurikuntien asukkaita, joten
nididen kuntien ja valtion olisi otettava osaa rahoitukseen. Useimmat myéhemmit laajen-
nukset aiheutuisivat kokonaan naapurikuntien asukasluvun kasvusta, joten kaupungin ei
pitéisi endd tarvita ottaa osaa rahoitukseen, paitsi ehk# joidenkin omien esikaupunkiensa
ratojen osalta. MyShempien laajennusten toteuttaminen — etenkin rahoituksen hankkimi-
nen — jéisi siten muiden asiaksi. Varsinkin esikaupunkiratojen jatkaminen kaupungin
rajalle tai sen yli olisi selvésti naapurikuntien tai valtion asia. Jos ne jdisivit rakenta-
matta, ei haitta juuri missdin muodossa kohtaisi kaupunkia eiké sen asukkaita.

Helsingin kaupungin asema seutunsa keskuskaupunkina kuitenkin vaatii, ettd kau-
punki ajoissa ja omasta aloitteestaan varaa tilat niille laajennuksille, jotta ne aikanaan
voitaisiin toteuttaa mahdollisimman vihin kustannuksin ja muutenkin edullisimmalla
tavalla — aivan riippumatta siitd, kenen rahoitettavaksi niiden toteuttaminen jia.

Titen tilanvaraukset jakautuisivat kahteen osaan: toiset olisivat pohjana sille, mité
kaupunki katsoo joutuvansa toteuttamaan, toiset olisivat varauksia kokonaisuuden,
Helsingin kaupunkiseudun, hyviksi. Varausten teknillisen suunnittelun ja hallinnollisen
kisittelyn kannalta tiitd eroa tietenkiin ei voi olla.

b. Tilanvarausten merkitys ja kdsitleleminen.

Edelld on eri yhteyksissd tdytynyt korostaa sitd, ettd metroviylien verkkoa olisi
johdonmukaisesti kehitettivi kasvavien tarpeiden mukaisin vaihein ja samalla téhdédten
tulokseen, joka olisi tarkoituksenmukainen silloin, kun Helsingin kaupunkiseutu on kas-
vanut tdyteen mittaansa. Tdmén periaatteen noudattaminen edellyttid, ettd aikaisemmissa
rakennustoissd otetaan huomioon mahdollisten myshempien rakennusiéiden suorittamisen
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vaatimuksel. Laadituissa kustannusarvioissa?l) on eritelty ne lisikustannukset, jotka eri
metroviylid rakennettaessa aiheutuisivat my6hempid viylid varten jo tehtidvistd raken-
teista. Lopullisia rakennussuunnitelmia tehtéessd on luonnollisesti pyrittdvi rajoittamaan
ndma kustannukset mahdollisimman pieniksi ja ottamaan t4lloin huomioon mydés se, kuinka
pitkdn ajan kuluttua ko. mythempi metroviyld todennikoisesti rakennettaisiin. Peri-
aatteessa on kuitenkin asianmukaista, ettd vilttdmiAttomit tdménluonteiset rakenteet
tehtaisiin, jotta mahdollisille myshemmille toille ei aiheutettaisi kohtuuttomia lisikustan-
nuksia ja jotta mybhemmit tyot eivit liiaksi héiritsisi lilkennetta.

Samoin olisi huolehdittava siitd, etti endd ei muullakaan tavalla syntyisi esteitd
mahdollisten myéhempienkddn metrovdylien ja niihin liitlyvien laitosten, kadunjdrjestelyiden
yms. {toteuttamiselle. Varmin keino olisi tilanvarauksen merkitseminen asemakaavaan
metrolle osoitettuna alueena tai alueen muuta kiyttod rajoittavana asemakaavamasriyk-
send. Ne tulisivat kaupunginvaltuuston hyviksyttdviksi ja sisdasiainministerion vahvis-
tettaviksi. Kun tehddén uusia asemakaavoja kaupungin omistamista alueista, joille metro-
viyld mahdollisesti tulisi rakennettavaksi, tai muista syistd muutettaisiin sellaisen alueen
asemakaavaa tahi kun jokin metroviyld aiotaan lihiaikoina rakentaa ja sen suunnitelma
on viimeistelty, lienee tillainen menettely asianmukaisin.

Useimmissa tapauksissa olisi kuitenkin mahdollista toistaiseksi tyyty# joustavampaan
menettelyyn. Asemakaavoja laadittaessa ja muutettaessa voitaisiin mahdollisen metroviy-
lén tarvitsema alue liitt4dd puistoalueeseen, esim. jonkin tien kanssa yhteiseen liikennealuee-
seen tai muuten rakentamattomaksi jddvéin alueeseen. Mikili kysymyksessé olisi valtion
rakennettavaksi kuuluvan tien liikennealue, olisi télloin kuitenkin erikseen osoitettava, etti
metron tarvitsemaa tilaa ei tiealueena luovuteta valtion omistukseen eikd muuten saateta
metrovdyldn rakentamista riippuvaksi tieviranomaisten myshemmin ehkd asettamista
ehdoista tai suostumuksesta. Tonttien vuokra- ja myyntisopimuksissa voitaneen
varata kaupungille oikeus ja tilat metroviylidn ja sen vaatimien laitosten rakentamiseen
ja kayttdmiseen. Oikeuden sdilyminen kiinteiston haltijan vaihtuessa on télléin kuitenkin
turvattava. Muutamia téllaisia sopimuksia onkin jo tehty.

Vield joustavammin voitaisiin menetelld sellaisilla alueilla, joilla tarpeellisen tilan
vapaana pitdminen toistaiseksi kytkeytyy vain kaupungin omiin toimenpiteisiin. T#ll6in
kaupunginhallitus voinee pédittd4d aluevarauksesta metroa varten, kuten alueita muutenkin
varataan erilaisiin yleisiin tarpeisiin, esim. julkisille rakennuksille, vaikka vield ei ole
pddtetty niiden rakentamisesta. Téllainen varaus olisi ohjeena suunniteltaessa alueen
ympéristéon mahdollista muuta kiyttdmistd ja annettaisiin ao. elinten tiedoksi.

Tédten joustavasti erilaisten varaamismuotojen soveltaminen on nihtévisti tarpeen,
kun olisi pidettdvi vapaina tilat kaikkia niitd metrovéylid ja niihin liittyvi laitoksia ja
jérjestelyji varten, jotka suoritettu selvitys on osoittanut aikanaan todenn#koisesti tar-
peellisiksi, ja vield eri vaihtoehtoja varten sellaisissa kohdissa, missé valinta néyttdi olevan
tarpeen lykdtd myohemmiksi. Eri menettelytapoja voitaisiin kidyttdd myo6s sen mukaan,
kuinka varmaksi katsotaan, ettd ko. metroviyld tulee toteutettavaksi, ja kuinka lopulli-
sena sen teknillistd suunnitelmaa pidetdén. Muiden etujen vaatiessa voidaan tilanvarausta
silloin helpommin tarkistaakin, niinkuin jo tihdn mennessd on jouduttu erdin paikoin
tekeméén, uusien tiesuunnitelmien yms. kanssa sovitellen.

Tarkeédti on kuitenkin myos valvoa, ettd tilanvarauksia noudatetaan ja ettd niiden
tarpeelliset tarkistukset tulevat asianmukaisesti tehdyiksi. Tdmi voi jo saadun kokemuksen
mukaan vaatia pitkille yksityiskohtiin menevid liikenteellisti ja rakennusteknillistd
suunnittelua ja kustannuslaskelmia,

1) Liitteet n:o 4 ja 5.
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8. Suunnitteluvaliokunnan yleiskatsaus tutkittavaan asiaan ja ehdotus.

Tamén mietinndn ensimmaéisen osan ponsissa, jotka on jiljennetty mietinnén timin
osan alkuun, {odetaan Helsingin seudun sisédisten matkustamistarpeiden ja yleisten liikenne-
olojen todennikoisesti kehittyvin sellaisella tavalla, ettd Helsinki tarvitsee julkista henkil-
liikennettd varten muusta liikenteestd eristettyjen véylien jérjestelmédn eli metron.

Nyt suoritetut jatkoselvilykset ja suunnitielutyot, joissa on kdisilelly eri mahdollisuuksia
hoilaa julkisen liikenteen tehtdvit, perustelevat seuraavan yleiskuvan futkittavasta asiasta.

Jo Helsingin julkisen henkildliikenteen matkustajaméirien seké kaduilla muun liiken-
teen seassa kulkevien linja-autojen ja raitiovaunujen matkanopeuksien ollessa nykyiset,
olisi taloudellista siirtéd joidenkin eniten kuormitettujen péikatujen julkinen liikenne
omille kaistoilleen tai paremminkin kokonaan eroon kaduista metrovéylille niin pian kuin
tarpeelliset rakennustyot olisi mahdollista rahoittaa ja suorittaa.

Metrovdylien rakentamisen rinnalla olisi vilttdmitonta:

— lisétd etenkin keskustasta ulos johtavien reittien katutilaa asemakaavallisten ja
taloudellisten mahdollisuuksien asettamissa rajoissa,

— parantaa nykyisenkin katuverkon liikenteenvilityskyky#d liikenneteknillisin jér-
jestelyin seké ohjaamalla kively- ja ajoliikennetts,

— rajoittaa ajoneuvojen seisottamista kaduilla ja pyséikéintid etenkin pitkiksi ajaksi
keskikaupungissa,

— erittdinkin edistdd linja-autojen ja raitiovaunujen sujuvaa ajamista kaduilla ja
niiden yleisénpalvelua sen perusteella, kuinka suuren osan kaduilla tungosaikoina
kuljetettavista henkiloistd ne kuljettavat, seké

— edistdd tyo- ja asioimispaikkojen sijoittumista kaupungin piiliikekeskuksessa
mahdollisimman laajalle alalle ja mahdollisuuksien mukaan myés sen ulkopuolelle
sellaisiin paikkoihin, misti voidaan jirjestdsi hyvit julkisen liikenteen yhteydet
kaupunkiseudun eri osiin.

Suunnitteluvaliokunta toteaa, ettd niiden ajankohtaisten toimenpiteiden suunnittele-
minen ei ole kuulunut toimikunnan tehtéviin. Selvilyksen laskelmissakin on edellyleity,
ettd mainitunlaisin toimenpitein yleiskaavaehdotuksen pohjalla mahdollisinman tehok-
kaasti torjutaan kaduilla kulkevan julkisen henkiloliikenteen hidastumista. Erddstd tél-
laisten toimenpiteiden ja annetun tehtévén rajatapauksesta, nimittdin Mannerheimin-
tien julkisen ja muun liikenteen parantamisesta, tehdéddn jéljempénd olevissa ponsissa
ehdotus.

Suoritetut se vitykset — kuten myds muiden maiden kaupunkien kokemus — osoitta-
vat kuitenkin, ettd edelld viitatun laatuisilla toimenpiteilli ei voida kiytinnossid saavuttaa
niin suuria tuloksia, ettd kaduilla muun liikenteen seassa kulkeva, Helsingin kaupunki-
seudun asukasmiiridn kasvaessa suureneva julkinen henkiléliikenne voisi henkiléauto-
kannan kasvaessa siilyttdd edes nykyisen matkanopeutensa ja sdfinnéllisyytensd. Sen
vuoksi tulee metroviylien tarve ja niiden rakentamisella saavutettava liikennekustannusten
séidstd kasvamaan varsin nopeastikin.

Vield selvitys edellyttdd, ettd valtionrautateiden paikallisjunaliikennettid kehite-
tddn péi- ja rannikkoradalla ja ehkd myds uudella Huopalahden-Ojakkalan rautatielld
sihkoistdmisen ja ratapihojen uudelleenjirjestelyn nykyisestdén laajentamissa puitteissa.

Toimintaohjeen mukaan on tehtivind tutkia julkisen henkil6liikenteen tulevaa
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jarjestdmistd nykyisissd yleis- ja seutukaavoissa ilmenevien asutuksen sijoittumis- yms.
suunnitelmien pohjalla. Samoin on saatu nykyisiin tietoihin perustuva ennuste Hel-
singin seudun viestdn tulevasta kehityksestd. Se pohjautuu koko Suomen viestokehityk-
sen laskelmiin. Tehtdviin ei ole kuulunut laatia Helsingin seudun yleiselle kehitykselle
muita vaihtoehtoja. Kuitenkin lienee syytd lausua suoritetun selvifyksen perustelevan
sellaisen kdsifyksen, ettd Helsingin tuleva julkinen liikenne voisi jd4di yleis- ja seutukaavan
pohjalla nyt selvitettyéd tulevaa mééridé olennaisesti pienemmaéksi vain siind tapauksessa,
ettd kyllin tehokkaasti estettiiisiin asutuksen kasvamista usean kymmenen kilometrin
padhin Helsingin keskuksesta ulottuvalla alueella sekd vastaavasti liike- ja julkisten
laitosten ja muiden tydpaikkojen sijoittumista télle alueelle. Siihen nihden, ettd Helsinki
on vakiintunut valtakunnan julkisen ja talouseliméin keskuspaikaksi, téllainen vaihtoehto
ei niytéd voivan toteutua. Lieneekin tarpeen koettaa hillitd Helsingin seudun kasvamista,
jotta se ei ylittdisi ennustettua kehitysti.

Yhteiskunnan tyonjako on eri maissa voimakkaasti kehittyméissd siihen suuntaan,
ettd ns. palveluelinkeinoissa, joihin tédssd yhteydessd myos sivistystoiminta sekd julkinen
hallinto ja talouselimén johtoportaat on luettava, tyoskentelee yhd suurempi osa kaikista
tyontekijoistd. Kun juuri palveluelinkeinot suurelta osalta pyrkivit sijoittumaan kaupungin
péiliikekeskukseen, olisi liian uskallettua ottaa liikennetarpeiden kehityksen arvioimisen
pohjaksi otaksumaa, ettd laatunsa vuoksi keskeistd sijoittumista tarvitsevat laitokset
voitaisiin Helsingin kaupunkiseudussa merkitsevin méérin sijoittaa seudun uloimpiin
osiin ja siten olennaisesti vihentié julkisen liikenteen méirid kaupungin keskeisissi osissa.
Niiden laitosten levittiminen keskeiselld alueella laajemmalle alalle tai lidheisiin alue-
keskuksiin ei suuresti vihentiisi julkisen liikenteen tarvetta, mutta kylld helpottaisi
keskustan katuliikennettd.

Ilmeisesti on vdlltdmdtontd varautua siihen, ettd julkisen liikenteen tarve mah-
dollisesti aikanaan kasvaa niihin méiériin, jotka nykyisin tiedoin ovat ennustettavissa,
eikd tehdd suunnitelmia ja tilanvarauksia sen mukaan, ettd ainakin toistaiseksi vain toi-
veeksi katsottava Helsingin kaupunkiseudun kehityksen mullistava kdénne toteutuisi. Jul-
kisen liikenteen vaatimat pdfdoman sijoitukset tosin nédyttdvit koko selvitetyssi laajuudes-
saan erittdin suurilta, mutta ne ovat suhteellisesti vihiisia verrattuina Helsingin kaupunki-
seudun vieston kasvun vaatimiin muihin sijoituksiin, nimittdin uusien asuntojen, tyo-
paikkojen, julkisten rakennusten, katujen ym. rakentamiskustannuksiin. Ndméi tosin
jakautuvat monien eri rahoittajien kesken.

Toisaalta on julkisen liikenteen kehittdmissuunnitelmia laadittaessa erityisesti pyritty
siihen, ettd sijoitukset jakautuisival pitkille ajalle ja voitaisiin haittaa aiheuttamatta kes-
keyttdd maadrattyihin vdlivaiheisiin, jos Helsingin kaupunkiseudun tai sen keskeisen alueen
kehitys pysihtyisi ennen nyt todennikoisten mittojen saavuttamista. Ne saavutettaisiin
vasta vuoden 2000 paikkeilla.

Vaikka Helsingin kaupunkiseudun koko liikennejdrjestelmdd, johon siséltyvit kadut
ja moottoritiet, rautatiet ja metro, vaiheittain kehitetdéin yleison matkustamis-
tarpeiden kasvaessa, on edellisissi kohdissa lausutun perusteella todennikdistd, ettd
kaduille kulloinkin jd4véd julkinen liikenne ajan mittaan tulee nykyistd hitaammaksi ja
epdsddnnollisemmaéksi ja ettd sen kustannukset sen vuoksi kasvavat. Niin tulee tapah-
tumaan etenkin kaupungin keskeisissd osissa, mutta myds kaupungista ulos johtavilla
padreiteilld. Ilmeisesti ei ole kdytinndssdé mahdollista rajoittaa kaduilla tungosaikoina
ajavien henkil6autojen lukua niin pieneksi, ettd ajoneuvotungosta ei syntyisi. Ainoa
keino turvata julkisen liikenteen hyva nopeus ja sdénnollisyys on sen erottaminen katu-
liikenteestd niin laajalti kuin kunakin ajankohtana kaduilla ajaminen kévisi tungosaikoina
huomattavasti hitaammaksi kuin omalla viyldlld ajaminen. Varsin lievdnkin ajoneuvo-
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tungoksen syntyesséd on taloudellista siirtdd julkisen liikenteen péiosa metroviylille. Siten
metro tulisi taloudellisesti edulliseksi eri suunnilla ja etdisyyksilld keskustasta sitd mukaan
kuin matkustajamiéirdt kasvavat ja katuliikenne hidastuu. Metro pelastaisi ihmiset pois
katujen ajoneuvotungoksesta.

Metron ollessa kdytettdvind katuliikenne sddnnostelisi oman méérinsi, silli useim-
mat autonomistajat voisivat autolla ajamisen osoittautuessa liian hitaaksi pddstd nopeam-
min perille metron matkustajina. Selvityksen mukaan voisi ndin muodostuvissa oloissa
mahtua keskustaan johtavilla kaduilla tungosaikoina sujuvasti ajamaan hyvinkin se miari
henkil6autoja, jota kiytettéisiin my6s pédivin kuluessa. Ne autonomistajat, jotka metron
puuttuessa pysikoisiviat autonsa keskikaupungissa aamusta iltapdiviin, voisivat kdyttdd
metron ulommille asemille tehtédvid pysdkadintialueita tai ajaa koko tyomatkansa metrolla
ja sen liityntélinjoilla. Néin he sééstéisivit aikaa. Metron ja ensiluokkaisten julkisen lii-
kenteen omien kaistojen puuttuessa matka julkisin liikennevilinein olisi hitaampi kuin
omalla autolla pahimmassakin tungoksessa ajaminen, koska julkinen liikenne kirsisi
samasta tungoksesta.

Yleisen liikennelilanleen ja julkisen liikenfeen matkustajamddrien {todenndkéiseksi
selvitelly kehilys sekd julkisen liikenteen erilaisten kuljelusmenelelmien taloudellinen ja muu
vertailu ovat antaneet vakuuttavan tuloksen, ettd sihkoékiyttdinen juna metroradalla on
taloudellisin kuljetusmenetelmé kaupungin keskeisen alueen pééreiteilld, joiden lukumééras
on lisdttdva matkustajamédran vaatiessa, sekéd ajan mittaan yhi kauemmas esikaupunkien
péddsuuntiin, todennikdisesti lopulta kaupungin rajan ylikin. Reittien uloimmilla osilla ja
vihiliikenteisimmilld haaroilla saattaisi kuitenkin olla taloudellisinta rakentaa metroviylin
luonteisia, vain linja-autoille varattuja teitd. Julkisen liikenteen verkossa tarvitaan luon-
nollisesti lisdksi metron asemille johtavia liityntélinjoja seké keskikaupungissakin muuta,
taydentdvad raitio-, johdinauto- ja linja-autoliikennettd kaduilla omilla kaistoilla tai muun
liikenteen seassa.

Selvitys niist4, annettuun tehtiviin kuuluvista toimenpiteistd, jotka olisivat erittdin

larpeellisia ja taloudellisestikin edullisia jo 1960-luvun loppuun mennessd — sittenkin,
vaikka niiden tarvetta supistetaan ripein toimenpitein edelld viitattujen katuliiken-
teen parannusten aikaansaamiseksi — on antanut tulokseksi, ettd tin#d aikana olisi

toteutettava metroradan rakentaminen Ruoholahdesta Kampintorin, Kaivokadun,
Hakaniemen ja Sérndisten kautta toisaalle Puotilaan ja toisaalle Kumpulaan, raitio-
verkon liittiminen tdhin metrorataan sekd Mannerheimintien julkisen ja samalla
muun liikenteen parantaminen vililld Erottaja—Lapinmé&entie. Nadmid hankkeet
vaunuineen, niiden huolto- ja korjauslaitoksineen, katutdineen jne, wvaatisivat loka-
kuun 1962 hintatason mukaan noin 275 milj. nykymarkan sijoitukset. Toisaalta
timin sijoituksen ansiosta viltettdisiin huomattavan suuret, muutoin valttdmétto-
mit sijoitukset liikennelaitoksen linja-autojen ja niiden huoltolaitosten lisdémiseen
sekd saataisiin yleisen liikenteen kayttoon lisdd vilttiméitontd katutilaa, jota muulla
tavoin tuskin olisi mahdollista suurinkaan kustannuksin hankkia. Niistd metron
ensimmadisistd toteuttamisvaiheista olisi ryhdyttivi valmistelemaan lopullisia suunnitelmia,
rahoittamista ja rakentamispaétostd. Ndmé vaiheet on esitetty oheisen kuvaliitteen n:o 4
piirroksessa I seké punaisella virilld kuvaliitteissd n:o 6 ja 7.

Selvityksen mukaan olisi kaupungin omalta kannalta tarpeellista ja taloudellista kehittdd
melroa niin, ettd noin vuoteen 1985 mennessd metroradat — metron ns. kantaverkko — olisi
ulotettu ensimmdisissd vaiheissa tehtdvid ratoja jatkaen Kampin asemalta Salmisaareen
sekd To66lon halki Munkkivuoren kautta Hoylddmotien asemalle ja Pohjois-Haagaan,
Kumpulasta Suursuolle sekéd Puotilasta Kontulaan. Metroasemilta etemmés ulottuva julki-
nen liikenne voitaisiin vield silloin hoitaa linja-autoilla katuja ja moottoriteitd pitkin ilman,
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ettd ajoneuvotungos sitd yleensd pahemmin haittaisi, Témén linja-autoliikenteen suurimmat
ryhmit olisivat naapurikuntien asukkaita, joiden linja-autot kiyttéisivit rajan yli johtavia,
valtion rakennettaviksi kuuluvia p#iteiti.

Téssd vaiheessa selvityksen mukaan vield riittédisi yksi metrorata keskikaupungin
ldpi Ruoholahdesta Sérndisiin, kunhan liséiksi luodaan mahdollisuudet liikenndidd metro-
vaunuin Erottajalta Mannerheimintien erityiskaistaa Messuhallin luo ja sieltd toisaalle
Pohjois-Haagaan ja toisaalle Alppilan kautta Kumpulan metroradalle, sekd kunhan
metron pohjoiset haarat yhdistdvd Maunulan poikittaisrata vidhentdd keskustan ldpi
ajavia matkustajia.

Téallainen metrojéirjestelms, joka on esitetty oheisessa kuvaliitteessd n:o 5 punaisella
virilld, muodostaisi jo verrattain tasapainoisen kokonaisuuden — edellyttéen, ettd raitio-
lilkenne pysyttdd keskikaupungissa tarpeelliset, totutut matkustamisyhteydet myoskin
kaupungin eteldisimpiin osiin.

Tdmi metron kehittimisvaihe selvityksen mukaan tyydyttédisi noin 20 lihimmén
vuoden kuluessa esiintyviit tarpeet ja lopullisestikin useimpien kaupungin omien asuk-
kaitten tarpeet. Se olisi taloudellisesti edullinen, vaikka katuliikenne pysyisi tungosaikoi-
nakin yhtid sujuvana kuin se on nyky#én. Se vaatisi yhdessd edelld maariteltyjen ensimmdis-
ten vaiheiden kanssa vaunuineen, niiden huolto- ja korjauslaitoksineen ja liittyvine katu-
yms. téineen lokakuun 1962 hintatason mukaan noin 633 milj. nykymarkan sijoitukset eli
358 milj. nykymarkkaa lisid ensimmdisten vaiheiden sijoituksiin.

Tarve laajenlaa meltroa ulommille alueille ja lisétd uusin radoin sen kuljetuskykyé
keskeiselld alueella johtuisi etup#éssd kaupungin rajan ulkopuolelta tulevan, naapuri-
kuntien asukkaiden aiheuttaman matkustajaméirin kasvusta. Viestéennusteen mukaan
kaupungin asukasluvun kasvu niet pyséihtyisi samoihin aikoihin 1980-luvun alkupuolella.
Kohtuuden mukaan vastuu metron laajennusten rahoittamisesta siirtyisi timin vaiheen
jdlkeen pidasiallisesti pois kaupungilta. Ti4td perustelee etenkin se, etti jo vuoden 1985
paikkeilla tarpeellisen verkon matkustajista olisi tungosaikoina ldhes puolet muiden
kuntien asukkaita.

Ns. kantaverkon lisdksi todennikoisesti tarpeellisiksi selvitetyt metroviylit
on esitetty kuvaliitteessi n:o 5 siniselli virilla. Selvityksen tulokseksi on saatu,
ettd kaupungin alueella noin vuoteen 2000 mennessd tarpeellinen ja muihin kuljetus-
menetelmiin verrattuna taloudellisempi metrojérjestelmé vaunuineen vaatisi ns., kanta-
verkon liséksi vield noin 515 milj. nykymarkan sijoitukset. Epidilemitti olisi metroa jat-
kettava naapurikuntien alueella kauemmaskin, kuten kuvaliite n:o 1 osoittaa seutukaava-
ty6ssd suunnitellun. Ndmé tarpeet ovat kuitenkin kovin etiisen ajan asioita ja vastuu
niiden rahoittamisesta kuuluu miltei kokonaan muille kuin kaupungille. Sen vuoksi lienee
kaupungin asian nykyisessd vaiheessa niiden laajennusten osalta vain pé#itettivi, ettd
tarpeelliset tilat varataan myds myohempid mahdollisia metrovaylida varten. Niihin
kuuluisivat my6s aikaisempiin ratoihin myshempid varten jo tehtdvit rakenteet. Tasti
aikaisempien vaiheiden toteuttamiselle aiheutuvat kustannukset sisédltyvdt jo edelld
ilmoitettuihin aikaisempien vaiheiden rahoitustarpeisiin.

Niin ollen voidaan periaafepdidtis melron rakenlamiseen ryhiymisestd hyvin perustaa
siihen, ettd koko tyo kaupungin rahoitusvastuun osalta rajoittuu péépiirtein edelld mai-
nittuun, vuoden 1985 paikkeilla tarpeelliseen ns. kantaverkkoon eli enintdfin 633 milj.
nykymarkan sijoituksiin.

Suunnilellujen tilanvarausten mukainen melrojdrjestelmd, aluksi edelldi mééritelty,
sopivin vaihein noin 20 vuodessa toteutettava kantaverkko seké sen aikanaan todennikoi-
sesti tarpeellinen laajennus, riiffdisi yhdessd valtionrautateiden paikallisjunien, téydenté-
vén raitio-, johdinauto- ja linja-autoliikenteen, naapurikuntien julkisen liikenteen seki
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henkildautojen kanssa tyydyttdmédn Helsingin seudun asukkaiden kasvavat ja yhi laa-
jemmalle alueelle ulottuvat matkustamistarpeet, mikéli kaupunkiseudun kasvu suurin
piirtein pyséhtyy seutukaavatyossd tutkittuun laajuuteen tai ehkéd véhidn sitd suurem-
paankin.

Téllainen metrojirjestelmd edistdisi kaupunkiseutuun kerdéntyvén viiestén asuntojen
ja tybpaikkojen tarkoituksenmukaista sijoittumista viljésti ja hajalleen kaupunkiseudun
sopiviin osiin seké erityisesti laatunsa vuoksi keskeisti, hyvit liikenneyhteydet tarjoavaa
sijaintia vaativien laitosten sijoittumista péiliikekeskuksen puitteissa laajemmalle alalle
ja metroverkon keskeisen osan varrella ulommaksikin.

Rakennettuna kasvavien tarpeiden ja kadulla vaikeutuvan tilanteen mukaisesti
porrastetuin vaihein suunnilleen siten kuin kuvaliitteessd n:o 4 on selvityksend esitetty,
tillainen metrojirjestelmé hillifsisi julkisen henkiloliikenteen vuotuisten kustannusien
kasvua. Metro hankkisi matkustavalle yleisille ajansdéistéd jo nykyisessd tilanteessa ja
vast’edes yhi kasvavin méérin. Se torjuisi liilkenteen viivytyksistd johtuvia lydajan mene-
tyksid ja muita vahinkoja sekd vapaultaisi kaiutilaa elinkeinoelimin vilttdméiattomille
huoltokuljetuksille ja henkildautoille.

Edelld esitettyjd johtopédédtoksid punnittaessa on syytd huomata, kuten selvitystyossi-
kin on koetettu tehdd, ettd kysymys on varsin efddlle tulevaisuuteen ulottuvista laskelmista.
Ennustaminen on aina epidvarmaa. Selvityksessd on huolellisin laskelmin kuitenkin pyritty
siihen, ettd tulos esittdisi nykyisin tietoperustein todennékéisimmain kehityksen eiki mieli-
kuvituksen, arvaamisen tai toivekuvitelmien tuotteita. Jotta laskelmien tulokset tdyttiisi-
vit tdmin vaatimuksen, on tyo taytynyt suurelta osalta tehdd — ja my®ds esittdd — ikédén-
kuin perustiedot ja laskelmien vilitulokset todella olisivat varmoja ja tarkkojakin. Julkisen
liikkenteen kehittdmistyon ldhiaikojenkin vaiheissa tarvitaan niet vilttimaéatti jokin kisitys
sen mydhemmistéd tehtdvistd ja niiden tarkoituksenmukaisesta hoitamistavasta. Varmasti
oikeata ja tarkkaa kuvaa téllaisista tulevaisuuden asioista ei voida saada. Mainitun tavoin
suoritetun selvityksen tulos on sentdin todennikéisempi kuin milld&in muulla tavoin
saatu kuva voisi olla. Siten se tdyttdd tehtdvinsd, kunnes todellinen kehitys tulevien
vuosien mittaan nidyttdd perusteet, joilla jilleen voidaan véhin varmemmin ennustaa
tdlloin vield edessé olevaa kehitystd. Silloin, kun lopulliset, varmat ja tarkat tiedot olisivat
saatavissa, olisi jo kauan sitten myohdistd vasta ryhtyi laatimaan suunnitelmia ja hank-
kimaan tilaa liikenteelle.

Edelli olevan lausuntonsa jilkeen suunnitteluvaliokunta ehdotti,
eltd mietinnon toisen osan ponsissa:

a) edellytettédisiin,
— ettd kaupungin katuverkkoa edelleenkin kehitetdéin tasapainoisesti;

— ettd katutilan tehokasta kdayttimista kuljetusten suoritta-
miseen edistetdin — erityisesti huolehtimalla julkisen liikenteen sujuvasta
kulusta kaduilla ja timén liikenteen hyvin yleisdnpalvelun muista tarpeista;

— ettd Helsingin kaupunkiseudun asuntoalueiden hajakeskityksen rinnalla huoleh-
ditaan liike- ja julkisten laitosten sijoittumisesta
sellaisiin paikkoihin, mistd voidaan saada hyvit julkisen liikenteen yhteydet
kaupunkiseudun eri osiin; ja
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b)

— ettd valtionrautatiet edelleenkin huolehtivat nykyisten ja ehké raken-
nettavien henkildliikenneratojensa suuntiin soveltuvasta osasta Helsingin seu-
dun kasvavaa sisdistd henkil6liikennetta;

todettaisiin,

ettd nididen edellytysten toteuttamisen rinnalla on védlttdméatontd ja
taloudellistakin siirtdd Helsingin sendun siséistd julkista henkildliiken-
nettd sopivin vaihein — kun sen kuljetustehtévit kasvavat ja kun muun liikenteen
kasvu vaikeuttaa niiden kaduilla suorittamista — kaduilta erityisille, muusta
liilkenteesté eristetyille metrovéylille, joilla julkinen liikenne voi kuljettaa suuret
matkustajajoukkonsa nopeammin, sdéinnéllisemmin ja ajan mittaan halvemmalla-
kin kuin katuja kiyttden; sekd

ehdotettaisiin pddtettaviaksi,

1) ettd kaupunki varautuu siihen, ettd sen alueelle rakennetaan Helsingin
seudun sisdistéd julkista henkiloliikennettd varten muusta liikenteesté eristetty-
jen viylien yhtendinen, mahdollisesti myds kaupungin rajan yli ulottuva
jérjestelmd eli metro;

2) etti metron yhtendisen verkon keskeistd osaa tullaan liikennoi-
méidn sdhkokayttdisin junin, mutta sopivia metroviiylid mahdollisesti myds
raitiovaunuin, seki uloimpia metroviayliid sdhkokdyttoisin junin

tai ehkd johdin- tai linja-autoin — sen mukaan kuin kunkin metroviyldn
jakson rakentamisen tullessa ajankohtaiseksi selvitetiidn tarkoituksenmukai-
simmaksi;

3) ettd metroviylilld kulkevaa liikennettd tullaan tdydentdméédn julkisen
liikenteen linjoilla, joiden raitiovaunut tai johdin- tai linja-autot kulkevat
kaduilla omilla kaistoillaan tai muun liikenteen seassa;

4) ettd kaupunginvaltuuston hyviksyttévéiksi niin pian kuin mahdollista esitetéién
suunnitelmat sekd rahoitus- ja tyoohjelmat metron ensimmédisista
toteuttamisvaiheista, jotka sopivasti eri vuosien sijoituksiin
jaoiteltuina kisittéisiviit suunnilleen oheisissa kuvaliitteissé n:o 6 ja 7 punai-
sella virilld esitetyt:

— metroradan Ruoholahdesta Kampintorin, Kaivokadun, Hakaniemen ja
Sorniisten kautta toisaalle Puotilaan ja toisaalle Kumpulaan, sen liikenndi-
miseen tarvittavat junat sekd niiden huoltolaitoksen ja korjaamon,

— raitioteiden poistamisen erdiltd padkaduilta liittden raitioverkko tarpeellisin
yhdysraitein mainittuun metrorataan, seki

— julkisen lijkenteen oman, raitiovaunuille ja tarvittaessa myds linja-autoille
tai vast’edes jédlkimmdiisten asemesta myos metrovaunuille soveltuvan
kaistan jirjestimisen Mannerheimintielle Erottajalta Lapinméentien ris-
teyksen paikkeille sekd kolmen ajokaistaparin tekemisen tille viylille
muuta liikennettd varten;
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o)

6)

7

8)

ettd kaupunki valmistautuu huolehtimaan, mikéli saa tarpeellisen rahoitustuen,
metron laajentamisesta, — kuitenkin yleensd vain siihen saakka, kunnes on
toteutettu suunnilleen oheisessa kuvaliitteessd n:o 5 punaisella virilld esitetty
metron ns. kantaverkko, jonka arvioidaan riittdvin vield, kun
kaupungin asukasluvun kasvu, todennikoisesti 1980-luvulla, pysédhtyy;

etti kaupunki pyrkii tilanvarauksilla huolehtimaan siitd, ettei
muodostu uusia esteitd eikéi vaikeuksia metroviylien eikd niihin liittyvien
laitosten, kadunjirjestelyjen yms. toteuttamiselle padpiirtein sellaisen suunni-
telman mukaisesti, joka edelli ponnessa 5) tarkoitetun metron kantaverkon
liséiksi siséltdisi myos oheiseen kuvaliitteeseen n:o 5 siniselld varilld merkityt
metron mahdolliset laajennukset kaupungin alueella;

ettd metron rahoittamista suunniteltaessa ryhdytdin neuvotteluihin
yhteistoiminnasta valtion kanssa jo melron ensimmdistenkin toteuttamis-
vaiheiden rahoituksen jérjestdmiseksi; seki

ettéd edelleen seurataan niiden tekijoiden kehitysté, joista riippuu, milli tavalla
esitettyd metrosuunnitelmaa olisi yksityiskohdissaan kehitettd va.

*

Edelld olevissa ponsiehdotuksissa tarkoitetut suunnitelmat on esitetty allamainituissa

kartoissa, Niiden toteuttamisen on laskettu maksavan — vaunut, niiden huoltolaitokset ja
korjaamon seké liittyvit kadunparannustyot yms. mukaanluettuina — lokakuun 1962
hintatason mukaan miljoonina nykymarkkoina:

Tilanteen todennikoisen kehityksen Kuvaliite Sijoitukset

mukainen toteuttamisvaihe ja -aika N:o Viri milj. nmk
Ensimmaiset toleuttamisvaiheet (1960-

luvun loppuun) .................. 6 ja 7 punainen 275
Ns. kantaverkko lisiksi (1980-luvun

puolivéliin) ...................... 5 punainen 358

Ns. kantaverkko yhteensd ........ "
Mahdolliset laajennukset etupéissd Yhteensd 633

muiden kuin kaupungin rahoituksin

(noin vuoteen 2000) ............ 5 sininen 515
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II

Metrotoimikunnan
lausunto ja ehdotukset.

Metrotoimikunnan suunnitteluvaliokunta on teknillisend asiantuntijaelimeni toimi-
kunnalta saamansa tehtdvin mukaisesti kisitellyt sille esitetyt toimiston laatimat selvityk-
set sekéd niihin pohjautuvan selostuksen selvitysten tuloksista. Metrotoimikunnalle anta-
massaan, edelldi olevassa lausunnossa on suunnitteluvaliokunta hyviksynyt laaditut
selvitykset ja niiden tulokset seké esittdnyt toimikunnalle omat, teknillisiin n#koékohtiin
perustuvat pontensa.

Toimikunta on saamiensa selvitysten nojalla jo tyon aikaisemmissa vaiheissa pééttinyt
seuraavista, tutkimuksia edelleen suoritettaessa kiytetyistd perusteista:

— selvityksen ulottamisesta niin etéille tulevaisuuteen, ettd Helsingin kaupunkiseutu
silloin olisi kasvanut tdyteen mittaansa,

— yleis- ja seutukaavan kéyttdmisestd selvityksen pohjana,

— julkisen liikenteen mitoittamisesta normaalin talviarkipdivén vilkkaimman tunnin
vilkkaimman 20 minuutin kauden matkustajaméédrin mukaan,

— tydaikojen porrastamismahdollisuuksien jédttdmisestd laskelmissa varalle piinvas-
taisen kehityksen vaikutusten vastapainona,

— istumapaikan varaamisesta laskelmissa 309%,:lle vilkkaimman ajan vilkkaamman
ajosuunnan matkustajista,

— vaunujen mahdollisen ylikuormituksen jdttdmisestd laskelmissa liikenteen tila-
pdisten vaihteluiden varalle,

— eri kuljetusvilineitd edustavista vaunuista, joiden mukaan taloudelliset vertailu-
laskelmat on suoritettu,

— junametron raideleveydestd ja varautumisesta myos nykyistd tyyppid olevien
raitiovaunujen mahdolliseen kiyttdmiseen samoilla raiteilla,

— rakentamiskustannusten huomioonottamisen tavasta eri kuljetusmenetelmien
vertailussa eli ns. tuottoisuusvaatimuksen asettamisesta 109:ksi ja rinnakkais-
laskelmista ilman sit4,

— ALWEG- ja SAFEGE-jirjestelmien soveltuvuutta koskevasta lausunnosta,

— sihkokdyttoisen junan valitsemisesta keskeisen alueen metroviylien pisasialliseksi
kuljetusvilineeksi,

— johtopéaitoksesti, ettd erityisid pikalinjoja ei ole syytéd suunnitella jérjestettaviksi
metroviylille,

— metron ja siihen liittyvien jérjestelyjen ensimmaiisten toteuttamisvaiheiden méérit-
telemisestd 1960-luvun lopussa todennikoéisten tarpeiden mukaisesti, seké

— mainittujen toteuttamisvaiheiden mitoittamisesta sen mukaan, ettid erdit uudet
kadut on rakennettu, mutta Vapaudenkatu ei ehké vieléd ole valmiina 1960-luvun
loppuun mennessi.

Toimikunta on myods ratkaissut useita sille esitettyjid valintoja tutkittujen vaihto-
ehtoisten metroviyldn suuntien ja verkon osien muodostamistapojen kesken sekd p#it-
tinyt, ettd kuvaliitteissd n:o 5 ja 6 esitetyt vaihtoehtoiset suunnat olisi pidettivi vapaina
myéhemmin tehtivéddn valintaan saakka.
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Muilta osin toimikunta on késitellyt mietintonsé tekstin selosfuksena selvityksesti,
josta toimikunnan toimistopéillikko, hinen avustajansa, seké ne henkil6t ja elimet, joiden
antamiin perustietoihin selvitys nojaa, kantavat asiavastuun. Yleiskaava- ja seutukaava-
tyostd saatujen perustietojen ratkaiseva merkitys on edelld osoitettu. Kayttékustannuksia
koskevien perustietojen pi#iosa on liikennelaitoksen aineistoa. Rakentamiskustannusten
arvioiden yhtendistdminen ja kokoaminen on ollut apulaistoimistopéallikén itsendiseni
tehtédvind, samoin toimistossa suoritetun suunnittelutyén valvominen siiné suhteessa, etti
suunnitelmat olisivat téssd vaiheessa mahdollisen tarkkuuden rajoissa rakennusteknilli-
sesti oikeita ja annettujen teknillisten ohjeiden mukaisia.

Niistd lehldvistd, jotka foimikuntaa vuonna 1955 aseleltaessa sille annelliin, on vield
suorittamaita julkisen liikenteen tuloja koskeva selvitys, johon luonnollisesti liittyisi tulojen
ja menojen suhdetta koskeva selvitys eli kannattavuuslaskelmat, seki tarpeellisten tilan-
varausten tarkistaminen niin, ettd ne voidaan ottaa huomioon kaavoituksessa ja rakennus-
toiminnassa. Useilta osiltaan on selvitys ja suunnitelmat tehty padpiirtein.

Toimikunnan mielesti on tarkoituksenmukaista erottaa toisistaan jiljempéini olevissa
ponsissa kisitellyt periaatekysymykset ja wvarsinaisen rakentamispddloksen tekeminen.
Mainitut periaateratkaisut antanevat pohjan edelld tarpeelliseksi osoitetulle selvitysten,
suunnitelmien ja taloudellisten laskelmien pitdmiselle muuttuvien olojen tasalla seké niiden
kehittamiselle.

Haluten vilttidi timin supistelman varustamista lukuisin viittauksin itse selvitykseen,
on toimikunta sen alkuun laadituttanut selostavan sisdllysluettelon kummastakin.

Mielinténsd toisen osan liitfeind toimikunta antaa mm. ensimmadisen osan vastaavien
liitteiden jatkoksi selostuksen toiminnastaan vuosina 1959—63 ja selvityksen sille myon-
nettyjen varojen kiyttimisesti.

*

Kisiteltyddn edelld mainitut selvitykset ja niihin perustuvat ehdotukset on metro-
toimikunta laatinut lausuntonsa huomioon ottaen saadut selvitykset ja esitykset seki
yleiset kunnallispoliittiset tavoitteet ja taloudelliset realiteetit. Laatiessaan ehdotuksiaan
on toimikunta pitidnyt tirke#nd, ettd julkisen henkil6liikenteen parantamiseksi tehtévit
esitykset ovat sopusoinnussa ja oikeissa suhteissa kaupungin yleisen kehittdmisen vaati-
mien toimenpiteitten ja niiden edellyttdmien investointitarpeitten kanssa. Téssd mielessa
toimikunnan ehdotukset tihtéidvit liikenteellisesti mahdollisimman tarkoituksenmukaisten
jérjestelyjen toteuttamiseen siten, ettei toisaalta saatettaisi vaaraan muiden kuntalaisille
tarkeitten tavoitteiden toteuttamista ja ettei toisaalta julkisilla investoinneilla aiheutettaisi
kuntalaisille kohtuuttoman suurta verorasitusta.

Toimikunta katsoo vilttamittomaiksi, kuten suunnitteluvaliokuntakin, ettd mietinnén
ponsissa korostetusti esitetdin erditd edellytyksid, joihin selvitys ja ehdotukset perustuvat.
Ne koskevat kysymyksid, joista ehdotusten tekeminen ei kuulu toimikunnalle annettuun
tehtdviin. Kuitenkin, jos kehitys nididen kysymysten aloilla tulisi kulkemaan oleellisesti
toisella tavalla kuin on edellytetty, toimikunnan ehdotuksetkin mahdollisesti olisivat
toisenlaisia.

Tastd syystd toimikunta on tahtonut erityisesti korostaa yleis- ja seutukaavoissa
olevien asutuksen sijoittumissuunnitelman ja tieverkkosuunnitelman sekid tyopaikkojen
hajasijoittelun ratkaisevaa merkitystd sekd sen vuoksi pitinyt tarpeellisena lisdté
maininnan téstd myo6s edellytysten luetteloon.

Ottaen huomioon Helsingin ympéristékuntien taloudelliset edut niiden alueella sijait-
sevien asuntoalueiden ja Helsingissd olevien tyo- ja asioimispaikkojen vilisen liikenteen
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parantamisesta olisi, kuten suunnitteluvaliokuntakin on lausunut, tirkeitd tutkia myos
eri kuntien vilisen taloudellisen yhteistoiminnan mahdollisuuksia tamin liikenteen kehit-
témiseksi.

Metrotoimikunta haluaa korostaa, ettd selvityksessid edellytetty matkustajien hakeu-
tuminen kulloinkin lyhimmille ja mukavimmalle matkareitille olisi tehtivi mahdolliseksi
kehittdmaélld yhteistyotd julkisen henkiloliikenteen alalla toimivien liikenteenharjoittajien
kesken, mm. valtionrautateiden osallistumista tihdn yhteistyéhén myés liityntilinjoin
laajennetuissa puitteissa.

Toimikunta ei ole pitéinyt tarpeellisena esittéé erityistd ponsilausumaa, jossa todettai-
siin suoritetun selvitystyon tulokset.

Toimikunnalla ei ole ollut riittdvid edellytyksidi tarkistaa pi#osaltaan kaukaiseen
tulevaisuuteen tihtdévien ennusteitten varaan rakentuvien arviointien tdsmaillisyyttd
eikd niihin osin ankaranakin kohdistuneen kritiikin paikkansapitdvyytti. Selvitystehtivin
ulottaminen useiksi vuosikymmeniksi eteenpiin tekee toimikunnalle erittdin vaikeaksi
arvostella riittévilld tarkkuudella siihen liittyvien taloudellisten laskelmien luotettavuutta
tuntematta samanaikaisesti tapahtuvan teknillisen kehityksen vaikutusta ja sen ehki
suomia uusia mahdollisuuksia. Jotta tulevan kehityksen antamien mahdollisuuksien ja
asettamien vaatimusten huomioon ottaminen olisi mahdollista, on toimikunta pitényt
tirkesind, ettd kaupunginvaltuuston hyviksyttiviksi esitettdvit p#itoslauselmat ovat
riittdvén viljasti muotoillut. Sen vuoksi toimikunta on ne kiteyttinyt yleisluonteiseksi
péatosehdotukseksi, joka esitetddn kohtana 1).

Niin ik&fn on toimikunta kaupungin taloudellisten mahdollisuuksien niukkuuden
vuoksi pitéinyt vilttdméattoménd, ettd kaupunginvaltuuston antamissa ohjeissa esitettiisiin
suppeampi tavoite kuin suunnitteluvaliokunnan ehdotuksessa on esitetty. Tétd tarkoit-
tavat esitykset sisdltyvit toimikunnan péétosehdotuksen kohtiin 4) ja 5) siten, ettd samalla
voitaisiin ottaa huomioon péitosehdotuksen 7)-kohdassa tarkoitettujen neuvottelujen
tulokset seki ne selvitykset, jotka vield ovat tarpeen ennen kuin varsinainen suunnitelmien
kéytinnollinen toteuttamisesitys tehdién.

Suunnitteluvaliokunnan lausunto ja ehdotukset esittivit ohjelman, jota noudattaen
julkista henkilliikennettd voitaisiin kehittdd pitkillekin tulevaisuuteen erittiin suuren
liikennetarpeen tyydyttdmiseksi, Metrotoimikunta on kuitenkin katsonut tehtiviikseen
rajoittaa edelld kerrotuista syistd ehdotuksensa niihin péitoksiin, jotka asian nykyisessd
vaiheessa olisivat vélttiméttomid, sekd muilta osin jattdd ratkaisut myshempéin aikaan,
jolloin myds on mahdollista ottaa huomioon nyt tehtiviksi ehdotetuista ratkaisuista
saadut kokemukset.

Viitaten edelld olevaan lausuntoon metrotoimikunta:
edellyttid,

— efti Helsingin kaupungin liikenteeseen vaikuttava Helsingin ja sen ympiristén
asutus lulee kasvaessaan sijoitumaan yleis- ja seulukaavatydssa
suunnilellulla tavalla;

— etld Helsingin kaupungin ja sen seudun katu- ja tieverkkoa ja liikenneyhteyksii
kehitelldessd sekd asema- ja rakennuskaavoja laaditlaessa luodaan edellylykset
lyépaikkojen hajasijoitukselle silen, elld niisli voidaan
saada hyvdt julkisen liikenteen yhleydet kaupunkiseudun eri osiin;
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— elld kaupungin katuverkkoa edelleenkin kehiletidn lasapainoisesti mm.
siten, elli keskustasta kaupungin rajoille johtavat pddtiet rakennetaan pddasiassa
yleiskaavaehdotuksessa esitetylld lavalla;

— elti katutilan tehokasta kdyttimistd kuljelusten suoriffamiseen
edisteliiin — erilyisesti huolehtimalla julkisen liikenteen tarpeisia;

— elli valtionrautaliel edelleenkin huolehtival sille soveltuvista henkilo-
kuljetuksista Helsingin seudussa nykyisten ja ehkd rakenneltavien ralojen liitynti-
linjoin laajennetulla vaikutusalueella; ja

— elld _]ulklsen henkildliikenteen tarkoiluksenmukainen, eri litkennemuodoille sovelluva
tyénjako ja taloudellisuus otetaan huomioon kehiletliessi yhleistoimintaa
kaupungin ja muiden liikenteenharjoitlajien vililld; sekd

1y —

2) —

3) —

4)_

5) —

ehdottaa pddteltdvdksi:

eltd kaupunki varautuu siihen, ettd julkisen henkiléliikenteen hoitamiseksi
kaupungin alueella joustavasti ja taloudellisesti timd liikenne soveltuvin osin
sijoitetaan omille vdylilleen ja elld ndin menelelldessd otelaan
huomioon myos tdllaisen liikenleen mahdollinen ulottaminen kaupungin
nykyisten rajojen yli, mikdli se myshemmin osoitlautuu larpeelliseksi;

elld ldssd larkoileltua litkenneltd ryhdytidn ensimmidisillii, keskustasta ulompiin
kaupunginosiin suuntautuvilla, erikseen pddtetldvilli linjoilla hoilamaan
sdhkokdyttoisin raidekulkuneuvoin;

eltdi omilla vayllllaan kulkevaa liikennettd tdydennetddn liilynti-
linjoin ja asemien liheisyyteen sijoiletuin pysikéintialuein sekd muunlaisin
julkisen liikenteen linjoin;

ellii kaupunginvaltuustolle niin pian kuin mahdollista esitetidin hyviksyttaviksi
rahoitus- ja {tybohjelma sekd kannatlavuuslaskelmat edelld I)-kohdassa
tarkoitelun liikennemuodon ensimmdisestd totfeuttamisvai-
heesta, linjasta Keskusta—Puotila, sekd siihen liillyvisti liikenne- ja
muista jérjestelyistd kiinniitden erilyistd huomiota siihen,

— elli tarkoituksenmukaisella lavalla kiyletddn hyodksi varattuja litkenne-
alueita ja valmiila rakenteita,

— elti tutkitaan, olisiko taloudellisesti tarkoituksenmukaista aloitlaa liikenne
ensimmdiseksi tdmén linjan osalla Hakaniemi—Puotila;

elli kaupunginvaltuustolle kiireesti esitelddn pddtettdvdksi, milld tavoin M a n-
nerheimintien liikenneolojen parantaminen tullaan
suorillamaan ja millaisin kulkuneuvoin tdmdn suunnan julkinen henkils-
liikenne tullaan ldhilulevaisuudessa hoilamaan;
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6) — elld asianomaiset viranomaiset velvoiletaan huolehlimaan siild, eltei kau-
pungin alueella eikd sen omistamilla mailla muodostu uusia esteild
eikd kohtuultomia haitfoja edellid tarkoiletun liikennemuodon mahdolliselle
laajentamiselle edelld kohdassa 1) lausutun mukaisesti; sekd

7) — ettd edelld tarkoiletun liikennejirjestelmdn rahoitfamista suunnilel-
taessa ryhdytiidn neuvolteluihin yhleisloiminnasta vallion kanssa silen, etld
kaupunki ei joutuisi rahoillamaan enszmmazstakaan loteullamisvaihella yksm-
omaan omilla tuloillaan.

Helsingissd, maaliskuun 27. pdivdnid 1963.

J. A. Kivisto

Puheenjohtaja
Janne Hakulinen Pentti Kauhanen
Carl-Gustaf Londen Leo 1. Matlila
Juho Mehio ' Victor Procopé
Toivo Salmio Arno Tuurna
Weijo Wainio Jorma Vuortama
Reino Castrén ) " Penlli Lehto I

Tolmistop&allikks Siuteert
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Liite C

Kidnnos saksankielestd.

Professori P. H. Bendisen, Kébpenhamina
Ylirakennusjohtaja, professori Otto Sill, Hampuri
Liikennejohtaja E. Tengblad, Tukholma

Helsingin julkisen henkildldhiliikenteen parantamista tarkoittavista Metrotoimikunnan
mietinnén ehdotuksista lausuntona esitetyn kannanoton yhteenveto.

Perehdyttyimme tarkoin laajoihin laskelmiin tulevista liikennekuormituksista Hel-
singiss#, jotka perustuvat yleiskaavan ja seutukaavan ennusteisiin, ja Metrosuiinnittelu-
valiokunnan erittdin perusteellisiin ja yksityiskohtaisiin muihin tutkimuksiin seki Metro-
toimikunnan mietinnén Helsingin julkisen henkilglihiliikenteen parantamista tarkoittaviin
ehdotuksiin yhdymme periaatteessa timén mietinnon tuloksiin. Yksityiskohdin haluamme
lisiksi todeta ja ehdottaa seuraavaa:

1) Olemme suunnitteluvaliokunnan kanssa samaa mieltd siitd, ettd liikenne kau-
pungin keskustasta Hakaniemen kautta ja edelleen Puotilaa kohti itdén seki
Kumpulaa kohti pohjoiseen on jo nykyéén niin suuri, ettd — pakottavammin
kuin muissa liikennesuunnissa — pikaiset toimenpiteet parannuksen aikaan-
saamiseksi ovat tarpeen.

2) Jo noin vuoden 1970 paikkeilla tulee asukasluku molemmilla ylldmainituilla
vaikutusalueilla olemaan niin voimakkaasti lisdéintynyt, ettd ei tule olemaan
mahdollista ilman vakavia liikenteellisii ja taloudellisia haittoja hoitaa julkinen
henkilbliikenne katuliikennevilinein (raitiovaunuin ja linja-autoin) ylikuormite-
tuilla kaduilla yhdessé silliivilin edelleen lisdéintyneen yksildllisen autoliikenteen
kanssa.

3) Molempien mahdollisuuksien vertailussa, joiden mukaan vaadittava kuljetus-
tehtdvi ratkaistaisiin joko omalla viyldlld kulkevin linja-autoin*) tai U-radan
avulla**), olemme tulleet siihen vakaumukseen, ettd sdhkokidyttéinen U-rata
on asetettava etusijalle sekd liikenneteknillisten ettd taloudellisten ndkékohtien
kannalta.

*) Titd nimitetéiin Metrotoimikunnan mietinndssé slinja-autometroksis.

**) U-radat, joista Metrotoimikunnan mietinnéssid kiytetéiin nimitystd smetro» tai »junametros,
ovat (kaupungin keskustassa enimmikseen maanalaisina) omalla, katuliikenteesti riippumattomalla
likenneviiylilli kulkevia sihkokadyttoisid ratoja, jotka palvelevat etupiiissd kaupunkiliikennetti.
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4) Niistd syistd on mielestimme kiireisesti tarpeen, ettd kaupunki mitd pikimmin
padattadi rakentaa U-ratajakson Ruoholahti-—Hakaniemi—Puotila.
Sit#paitsi on Mannerheimintie pian rakennettava ehdotetussa laajuudessa
pikaraitiotielle ja linja-autoille tarkoitetun oman ajoradan kisittéiviksi.

5) Edelleen olisi samanaikaisesti pé#itettéivd rakentaa sitdpaitsi U-ratahaara Kum-
pulaan. Siten tulisi keskikaupungin kautta kulkevan yhteisen ja kalliin radan
kapasiteetti kdytetyksi hyodyksi, liikenne Kumpulan suunnasta paranisi suhteelli-
sen vihiisin lisdkustannuksin ja Hakaniemen suunnan katujen kuormitus vihenisi
voimakkaammin.

6) U-ratajaksoa keskusta—Hakaniemi—Puotila/Kumpula ei missidéin tapauksessa
pidd rakentaa aluksi siteislinjana vain keskustan keskipisteeseen asti vaan alusta
alkaen halkaisijalinjana vihintidn Ruoholahteen asti. Sinne voidaan jirjestii
vaihtoasema Lauttasaaresta ja Espoosta ja myés T66lon suunnasta tuleville
linja-autoille. Sitdpaitsi tulee vast’edes tirkei Kampin alue heti olemaan U-rataan
kytkettyna.

7) Pitkinsillan yli kulkevat raitiolinjat voidaan silloin poistaa; esikaupunkien
linja-autolinjat voivat pidittyd U-radan esikaupunkiasemille ja siten jadda miltei
kokonaan pois Pitkiltisillalta.

Uusia, kaakkoisiin kaupunginosiin johtavia autollnjo_]a tulee jdrjestid tarpeen
mukaan ja raitiotieyhteyksii, jotka Kumpulasta ja Kipylistd johtavat Té6lon-
lahden pohjoispuolitse Mannerheimintielle eteldin ja myds Mannerheimintien
poikki lounaisiin kaupunginosiin, tulee parantaa.

8) Emme pidd tarkoituksenmukaisena rakentaa U-rataa niin, ettd sitd voitaisiin
viliaikaisesti liikenndid4 maanalaisena raitiotiens tai joiltakin osin samalla myos
raitiolinjoin. Tdm4 alentaisi U-radan kapasiteettia ja huomattavat kiyttovaikeu-
det eiviit olisi viltettiivissi. Sellaisten ehdotusten pohjana on ajatus, etti ensiksikin
matkustajilta mikili mahdollista vaununvaihto tyystin sa#stettdisiin ja toiseksi,
ettd siten lis#-U-ratalinjojen rakentaminen voitaisiin lykatd myhemmiksi tai
kokonaan s#aistiid. Kokemusten mukaisesti matkustajat tyytyvit vaihtamiseen
sithen soveltuvilla ja tarkoituksenmukaisesti rakennetuilla pysikeilli, jos he
saavat U-radalla nopean ja hyvan kuljetuksen. Muuténkin voidaan vaihtoliiken-
teen laajuutta vihent#i sovittamalla julkisten katuliikennevilinéiden linjojen
kulku asianmukaisesti (kts. kohtaa 7). Lisd-U-ratalinjojen rakéntamista ei sellaisin
keinoin voida s##sti#, koska niilldi ei saavuteta tarvittavaa keskikaupungin
katujen ]ulklsen katulukenteen valmelden ja yks1lolhsen autoliikenteen vélien-
tymisté. :

9) Koska Kumpulassa on otettava lukuun hyvin voimakas liityntélinja-autoliikenne,
pidimme U-radan pikaista jatkamista Kumpulasta vihintddn Koskelaan, ehki
jopa Suursuolle asti tarkoituksenmukaisena. My6s U-radan jatkamista Puotilasta
Kontulaan asti on harkittava,



102 N:o 1 — 1965

10) Kchdissa 4—6 ja 9 mainittujen ensimméisen rakennusvaiheen U-ratajaksojen
ohella piddmme lisidpikaratoja (U-ratoja ja S-ratoja*)) tarpeellisina, jotta asukas-
luvun ja katuliikenteen odotettavissa olevan kehityksen tapahtuessa pystyttéisiin
hallitsemaan kokonaisliikenne Helsingissi ja ennenkaikkea keskikaupungissa
kapealla kaupunkiniemelld. Sitd varten tulisi ensimmiisen rakennusvaiheen
U-radat tidydentdd suorituskykyiseksi pikaratojen verkoksi

"rakentamalla rautatiet S-radoiksi sek#
jéljempdnd mainittujen lisd-U-ratojen avulla.

Lisi-U-ratoja katsotaan tarvittavan:
Ruoholahti — Munkkivuori
yhteyksin Pitdjinmien Hoylddmotielle tulevaan huoltolaitokseen,
Ruoholahti—Lauttasaari—(Espoo),
Ruoholahti—keskikaupungin etelikaarros
ja yhdysrata Hakaniemi—Sturenkatu—Vallila.

11) Ratkaisua néiden lisé-U-ratojen rakentamishetkesti ei kuitenkaan nyt vield pida
tehdd eiké se myoskidn ole nyt vield tarpeen, koska suurimminkin ponnistuksin
tulee kestimééin monta vuotta ennenkuin ensimmaéisté rakentamisvaihetta varten

* suositellut toimenpiteet ovat toteutettuina. Silldvilin tulee olemaan mahdollista
paremmin kuin nykyhetkelld ndhdé asukasluvun ja liikenteen kehitys ja tehdi
lisdratkaisuja varmoin perustein. Tosin sellainen ratkaisu on tehtdvé niin hyvissa
ajoin, ettd U-ratojen rakentamista voidaan jatkaa keskeytyksettd. Mutta alueet
nditi lisd-U-ratoja varten on kuitenkin jo nyt pidettévi vapaina ja tarvittaessa
hankittava kaupungin haltuun.

12) Molempien valtionrautateiden ratojen (rannikkoradan ja p&iradan) rakentamista
mahdollisimman suuren kapasiteetin omaaviksi S-radoiksi (vrt. kohdan 10 ala-
huom.) julkista henkilldhiliikennetts varten tulee ajaa mitd suurimmalla ponnella,

. koska tillid Valtionrautatiet voivat suuresti mystivaikuttaa taloudellisella tavalla
julkisen henkilsliikenteen ja siten Helsingin liikenneseudun kokonaisliikenteen
parantamiseen. Sitd varten on, mikili kauko- ja tavaraliikenteen nikékohdat
tai ldhiliikenteen junataajuus sitd vaativat, erityinen raidepari (3. ja 4. raide)
tarpeen. ) .

" Listiksi on . lihiliikennealueen linja-autolinjat wvaltionrautateiden laajalla
.. vaikutusalueella johdonmukaisesti muutettava S-ratojen asemille perustettaville
" linja-autoasemille johtaviksi liityntilinjoiksi.

*) 1) U-radat ovat (kaupungin keskustassa enimmikseen maanalaisina) kulkevia sihkokayttdisid
ratoja, jotka palvelevat etup#idssi kaupunkiliikennettd.

8) S-radat ovat rautatieyrityksen liikenndimii sihkok&yttdisid eslkaupunkiratoja, joilla on erityi-

Ben vaunustonsa ja jotka enimmiikseen kulkevat péiratalinjoja noudattaen, palvellen ensi stjassa seutu-
-likennettd, mutta sen.ohessa myds kaupunkiliikennett.
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13) U-ratojen rakentaminen ja rautateiden rakentaminen S-radoiksi on sovitettava
toisiinsa. Koska ensinnd Mannerheimintien kautta kulkevan yhteyden suoritus-
kyky tulee korotettavaksi, voitaisiin esim. Munkkivuoreen vievin U-radan
rakentaminen siirtdé vield jonkin aikaa myShemmséksi, jos rannikkoradan raken-
taminen S-radaksi edistyy nopeasti.

14) U-radan rakentaminen Lauttasaaren kautta Espooseen on riippuvainen naapuri-
kunnan kanssa tehtéivistd sopimuksista ja tdimén kunnan asutuksen edistymisesta.

15) Piddradan rakentamisella S-radaksi voidaan aikaansaada Hakaniemen kautta
kulkevan U-radan (kohta 4 ja 5) kuormituksen vihentyminen ja toisen U-radan
(eteldikaarroksen) rakentamista keskustaan ja Hakaniemen—Sturenkadun—
Vallilan yhdysradan rakentamista voitaisiin siten lyk#td jonkin aikaa. Mutta
niin pian kuin Hakaniemen kautta kulkeva rata ylikuormittuu, on tastikin
syystd tarpeen rakentaa keskustan lépi kulkeva eteldinen U-ratakaarros ja yhdys-
rata.

U-radan etelidkaarroksen rakentaminen voi kuitenkin myds tulla tarpeelliseksi
yksistéédn siksi, ettd U-radat saataisiin kiyttédjilleen mieleisemmiksi (keskustan
parempi avautuminen U-rata-asemien suuremman luvun ja siten kidvelymatkojen
lyhenemisen ansiosta), niin ettid puhdas tyoliikenne (litkenne asunnon ja tydpaikan
vililld) autolla koko keskikaupunkiin ei kohoaisi kokonaisliikenteen kannalta
uhkaavaan mittaan. Lisdksi voidaan silloin julkisia katuliikennevilineitd (raitio-
vaunuja ja linja-autoja) keskikaupungissa ja varsinkin keskustassa voimakkaasti
vihentdd ja sikildisiltd kaduilta suuressa mitassa poistaa julkinen liikenne.

Lisdksi saavutetaan eteldkaarroksen rakentamisella koko keskustan tasaisempi
kehittyminen liikealueena. — S-ratoja ei voida johtaa péédrautatieasemalta edelleen
syvemmille keskustaan.

16) Muut Metrotoimikunnan mietinngssd mainitut U-ratasuunnittelut lienee otettava
lukuun vasta myéhempiind ajankohtana. Helsingin ja sen kahden naapurikunnan
odotettavissa olevan suuren asukasluvunlisiyksen huomioon ottaen on kuitenkin
katsottava tarkoituksenmukaiseksi jo nyt pitdd mahdollisuuksien suomassa
laajuudessa alueita vapaina sellaisia pitemmaille menevid U-ratasuunnitelmia
varten.

17) Liikerakennusten liiallinen keskitys keskustaan tulee pakosta johtamaan suuriin
vaikeuksiin liikenteen hoitamisessa. Mikili vuoden 1960 yleiskaavassa keskustan
edelleen tasaisena jatkuvan liikekeskuskehityksen olettaen varatut toimisto-
rakennusalat eivit vast’edes riitd, on tarpeen toisen liikealueen rakentaminen
keskustan ulkopuolelle, kuten esim. prof. Aalto ehdottaa Helsinki-II-suunnitel-
massaan, tai paremmin keskikaupungin ulkopuolelle. Tosin sellaisen liikealueen
tulee myos olla hyvin ja vilittomisti kytkettyna téirkeimpien julkisten lihilii-
kennevilineiden (U-radan ja S-radan) verkkoon. Olisi viidrin jidttdad liikenne-
palvelu, jonka ennenkaikkea tulee olla kunnolla mahdollinen kaikkiin Helsingin
liikenneseudun osiin, vain moottoriajoneuvojen varaan, varsinkin jos sinne
vievid liikenneviylid samalla kéiyttdd koko keskikaupunkiin suuntautuva voi-
makas mootioriajoneuvoliikenne,
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18) Keskustan kehityksen liikealueena ei pidd edetd ylen pitkille kaupunkiniemen
eteldosiin. Pédinvastoin tulee varata ja varmistaa riittdvi alue hyvii asuntoja
varten kaupunkiniemen etelirannalta. Tdmin alueen asukkailla on erikoisen
edulliset kulkuyhteydet keskustaan; muihinkin kaupunginosiin on ajan mittaan
odotettavissa hyviit liikkenneyhteydet.

19) Hallinnollisin toimenpitein tulee edisti# kaupungin kehittymisté pikaratalinjojen
(S- ja U-ratojen) varsilla, mutta pidételld pikaratalinjoista sivussa olevilla alueilla,
kuten esim. Tanskan kaupunginkehityslain avulla Kéépenhaminassa on mah-
dollista.

Yksityiskohtainen kannanotto-lausunto perusteluineen jitetiin myShemmin.
Kobdpenhamina, Hampuri, Tukholma,

maaliskuun 12. p:nd 1964

P. H. Bendisen Prof. Otto Sill E. Tengblad

Sivun 162 jéljessd kuva-arkkina
n:o 10 asiaintuntijoiden ehdolukset
esiltivda kartia »B-S-T»; millakaava
1:75000
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Liite D

Kidinnos saksankielestd.

Professori P. H. Bendisen, Kéépenhamina
Ylirakennusjohtaja, professori Otlo Sill, Hampuri
Liikennejohtaja Erik Tengblad, Tukholma

Yksityiskohtainen kannanotto-lausunto

Helsingin julkisen henkil6ldhiliikenteen parantamista tarkoittavista
Metrotoimikunnan mietinnén ehdotuksista.

— Heindkuu 1964 —

Liittyy lausunnon antajien 12. 3. 1964 pédiviiimé&in
yhteenvelolausunioon.

Esipuhe

Kesékuussa 1963 on Helsingin kaupunginhallitus pyytényt kolmea henkilda

P. H. Bendtsenid Koéépenhaminasta,
Otto Sillia Hampurista ja
Erik Tengbladia Tukholmasta

laatimaan kannanotto-lausunnon Metrotoimikunnan mietinndssé olevista ehdotuksista
Helsingin julkisen henkildlidhiliikenteen parantamiseksi.

Mainitut henkilét olivat syyskuussa 1963 joitakin piivii Helsingissd ja heilld oli
tilaisuus tutkia liikenneoloja ja keskustella kysymyksistd kaupungin hallinnon johtavien
henkiléiden kanssa.

Usean kuukauden tyon jilkeen, johon sissiltyivdt yhteiset neuvottelut Hampurissa-
(kahdesti) ja Kodpenhaminassa, asiantuntijat-antavat seuraavan yhteisen lausunnon.

1. Liikenneolosuhteet, liikennelaitosten kehitystendenssit ja niiden rahoitus eriissii
muissa kaupungeissa.

11. Hampuri 13. Oslo
12. Koopenhamina 14. Tukholma

11. Hampuri.

Nykyisin olemassa olevien S- ja U-ratojen?!), ?) laajentamisella on tarkoitus luoda
Hampuriin suorituskykyinen pikarataverkko, joka tulee wvast’edes olemaan julkisen

1) S-radat ovat rautatieyritysten ylliipitimid sihkok&yttoisid esikaupunkiratoja, joilla on erikoinen
vaunustonsa, jotka enimmiikseen seuraavat pilirautatielinjoja ja jotka palvelevat ensi sijassa seutu-
liikennett#i, mutta sen ohella myds kaupungin sistiistd Hikennett4.

%) U-radat ovat (kaupungin keskustassa enimmikseen maanalaisina) omalla, katuliikenteesti riippu-
mattomalla viyldlldéin kulkevia sihkokiyttbisié ratoja, jotka palvelevat ensi sijassa kaupungin sis#isté
Liikennetté. -
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henkiloldhiliikenteen selkdrankana. Tétd verkkoa tdydentidvit liityntilinja-autolinjat
ulommissa kaupunginosissa ja esikaupungeissa.*) Nykyiset raitiotielinjat tullaan vihi-
tellen lopettamaan sitd mukaa kuin pikarataverkon rakentaminen sen sallii. Siten tulee
olemaan mahdollista hoitaa julkinen liikenne ennenkaikkea keskustassa suuressa méérin
katuliikenteen héiritsemittd omilla viylilldsn nopeasti, tdsméllisesti ja varmasti ja siten
myds saada autoilijat suorittamaan matkansa tyépaikalleen keskikaupungissa etupiissi
julkisia liikennevilineitd kdyttéden.

Hampurin kaupungissa on tidtd nykyia 1,85 milj. asukasta, joista 850 000 ammatissa
toimivia. Néistd 205 000 tyoskentelee keskikaupungissa; tdhédn tulee vield lisdksi 25 000
henkilod Schleswig-Holsteinista ja Alasaksista. Kaikkiaan siis 230 000 ihmisté tydskentelee
keskikaupungissa 410 hehtaarin bruttoalalla. Jos vain 259%, niistd tyontekijoistd kulkisi
autolla tyopaikkaansa keskikaupungissa, tarvittaisiin tihdn 1,5 henkilon keskimiéridisen
tiyttoasteen autoa kohti laskien 38 000 henkildautoa ja siten 38 000 pysikointipaikkaa,
joiden yhteispinta-ala olisi 96 ha, eli pyorein luvuin puolet keskikaupungilla kiytetti-
visséi olevasta tonttipinta-alasta (nettoalasta). On selvidi, ettd tillaisten pinta-alojen
asettaminen kéytettiiviksi keskikaupungilla turmelisi kaupunkiemme sydéinosan. Vailla
menestymisen toiveita on niinikéin yritys saattaa tédmé pysikoéintipinta-ala kéytettéaviksi
esim. 63 pysdkodintitalossa, joissa kussakin olisi 600 autonpaikkaa, koskapa yksistddn
tdhén tarvittaisiin yhteensd n. 25 ha tonttialueita (pyorein luvuin 12,59, kaikista olevista
tonttialoista) ja koska lisiksi talousliikenteen pysédkointitarve on tyydytettédvi ensisijaisen
tarkedna.

Koska yhd enemmin kadunvieri-pysikointipaikkoja joutuu viistyméd#n liikkuvan
lilkenteen tieltd ja koska osittain vield olevat, pysikointipaikkoina kéiytetyt rauniotontit
tulevat jélleenrakennuksen ansiosta pian kokonaan hévidméidn, tdytyy talousliikenteen
pysékointitarpeet yhd eneneviissi méérin tyydyttdd pysédkointitaloin. Kaikkiaan laske-
taan voitavan asettaa talousliikenteen kiytettidviksi keskikaupungissa 28 000 pys#kointi-
paikkaa (etupédssi pysdkdintitaloissa). Timé merkitsisi, ettd pysékointipaikkoja useampia
kertoja pdivdn mittaan kéyttden noin 140 000 pysékointia paivissd kdvisi mahdolliseksi.
Pysikointitaloja ylldpitdvilld yhticilli on kaupungin kanssa tehtyjen sopimusten perus-
teella velvollisuus osoittaa pysdkéintipaikkoja ensisijassa niille, jotka pysdkoivit ajo-
neuvonsa lyhyeksi ajaksi.

Hampurin kaupunki pyrkii vihentimédn tyossdkdyvien keskikaupunkiin keskitty-
misen aiheuttamaa kuormaa kehittimaélld kaupunginosakeskuksia. T#ssd yhteydessd on
erikoisesti viitattava syntyméssd olevaan Hampuri—Pohjoinen—liikekeskukseen.

" Keskikaupungilla olevia pysidkointimahdollisuuksia koskevasta selvityksestd kay
esille, mikd merkitys on miellyttdvilld julkisilla ldhiliilkennevilineilld tyossikidyntiliiken-
teen (asunnon ja tyopaikan vilisen liikenteen) hoitajina. Hampuri on siksi vuonna 1955
jélleen ryhtynyt jatkamaan vuodesta 1934 levinnyttd U-rataverkon rakentamista. Siihen
mennessd oli olemassa kartoissa n:o 1 ja 2 esitetty rengas kaksine esikaupunkilinjoineen
Walddorferiin ja Langenhorniin, kaksi haaralinjaa Eimsbiitteliin ja Rothenburgsortiin
sekd pohjois-eteldrata Kellinghusenkatu—Raatihuone, joiden yhteinen radanpituus oli
71 km. Rothenburgsortin linja tuhoutui pahasti toisessa maailmansodassa; se jii jélleen-
rakentamatta vaikutusalueen muuttuneen rakenteen vuoksi. Vuonna 1955 aloitettiin
pohjoisesta tulevan ja Jungfernstiegilla (Raatihuone) p#éttyvin U-ratalinjan pidennys
reittii Messberg—Keskusrautatieasema—Wandsbeck Markt aina sen liittymiskohtaan asti

*) Suomentajan huomautus: Esikéupungilla tarkoitetaan t#ssi lausunnossa (yleens#) kaupungin
hallinnollisen rajan ulkopuolella olevaa kaupunkimaista taajamaa.
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Walddérfer-rataan Wandsbek—Gartenstadtissa. Uusi rata otettiin jaksottain kéyttoon
ja se oli vuonna 1963 valmiina koko pituudeltaan (9,8 km). Vuonna 1961 aloitettiin
toisen, 12 km pituisen halkaisijalinjan rakentaminen Billstedtista reittia Keskusasema—
Binnenalster—Eimsbiittel—Stellingen. Sitd rakennettaessa puhkaistaan viylin keski-
kaupungille lankeava, lihes 4 km pituinen osa kilpirakennustapaa noudattaen, jotta
rakennustyd mahdollisimman vihin hiiritsisi voimakasta katuliikennetta.

Tamai linja tullaan niinikddn ottamaan kiyttoon jaksottain ja todennikéoisesti vuo-
teen 1968 mennessi koko pituudeltaan. Kaikkiaan on tarkoitus vuoden 1960 jilleen-
rakennusohjelman mukaisesti suorittaa U-ratojen uudisrakennusta yli 70 km verran, niin
ettid pyorein luvuin 140 km rataverkon omaava U-rata sitten tulee kantamaan kaupungin
sisdisen henkilliikenteen padkuorman. Kaikki kaupunginosat, jotka on tarkoitus liittdd
U-rataverkkoon, kilvoittelevat siitd, ettd »heidin» U-ratalinjansa rakennettaisiin ldhinné
seuraavana,

U-radan ohella Hampurissa on toinen pikaratajirjestelmi. Sen muodostavat Saksan
Liittovaltionrautateiden S-radat, niihin luettuina esikaupunkiradat. Niistd toimi jo
vuonna 1906 yksi rata sihkokiyttoisend. Toisen maailmansodan aikana ja jélkeen ldhinnd
uusittiin sihkokiyttoisen kantaradan Blankenese—Altona—Keskusasema—Poppenbiittel
vaunusto. 1950-luvulla sidhkdistettiin radat Blankenese—Wedel ja Keskusasema—Berge-
dorf. Vuonna 1962 rakennettiin yhdysrata Holstenstrasse—Langenfelde (2,6 km) ja se
otettiin kiyttoon ensimmiisend ratajaksona Holstenstrasselta kaupunginrajalle seki edel-
leen Pinnebergiin vievin radan sihkoistystyossé, niin ettd tdtd nykyé S-ratoja on sdhkois-
tettyind 60 km. Tavoitteena on muuttaa koko 144 km laajuinen, osittain vield hoyry-
tai dieselveturikdytolld toimiva S-rataverkko sdhkokiyttoiseksi ja rakentaa tarvittavat
tidydennykset ja raideyhteydet kantarataan. Sen lisdksi tutkitaan paraikaa, miten keski-
kaupunki, jota S-rata vain sivuaa tétd nykyé#, voitaisiin paremmin avata liikenteelle
rakentamalla uusi, toinen S-rata.

Hampurin lihiliikennevilineiden liikennéimén linjanpituuden ja liikennesuoritusten
kehitys on néhtédvissd seur. sivulla olevasta taulukosta ja kuvista 1 ja 2.

Hampurin pikaratojen ja kadunrakennustéiden rahoilus.

U-ratojen rakentaminen rahoitetaan Hampurissa seuraavasti:

Kaupunki asettaa liikenneyrityksen kiytettiviksi viyldt pysikkeineen (tunnelit
tai penger-_ tai leikkausjaksot ilman raiteita, opastelaitteistoa, virransyo6ttsd, valaistusta
ja asemavarusteita). Tdhédn tarvittavat varat varataan kaupungin talousarviossa. Tété
nykyai siihen kidytetdin vuosittain noin 50 milj. Saksan markkaa. Kaikki muut 1nvestomn1t
ovat liikenneyrityksen asiana.

S-ratojen sidhkoistimiseen Hampurin kaupunki maksaa avustuksia Saksan Liitto-
valtionrautateiden titd tarkoitusta varten ottamien lainojen koron alentamiseksi.

‘Kadunrakennuksen osalta on rakentamisrasitus kokonaan kaupungin kannettavana,
hikuunottamatta liittovaltion kaukoteiden (liittovaltion moottoriteiden ja liittovaltion
maanteiden) ns. vapaiden jaksojen rasitusta, joka lankeaa liittovaltiolle. Sitépaitsi litto-
valtio maksaa avustuksia liittovaltion maanteiden paikkakunnan-ldpikulkuviylien raken-
tamiseen seki liittovaltion moottoriteiden liittyméteiden rakentamiseen 30 . . . 40%, méi-
rddn tienrakennuskustannuksista (ilman maa-alan hankintaa).
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Hampurin U-rata.

Radan- Keskim. Matka- Matka-

Ratajakso pituus asema- aika nopeus
km vili, m min. km/h
Npyhkyiset radat
Ochsenzoll-Kellinghusenstr. ...................... 12,8 1160 22 3,9 |
Kellinghusenstr.—Keskusasema .................. 6,05 865 15 24,2
Keskusasema—Wandsbek—Gartenstadt .......... 7,5 830 17 26,5
Schlump—Keskusasema ................o0cnu.n. 5,5 610 15 22,0
Keskusasema—Barmbek ........................ 5,8 795 13 25,6
Barmbek—Kellinghusenstr.—Schlump ............ 6,4 920 15 25,7
Barmbek—Volksdorf ........... .o, 12,4 1775 22 37,3
Volksdorf—Grosshandsdorf ...................... 10,4 1730 16 34,s
Volksdorf—Ohlstedt .................. 0vvnnn. 5,2 1745 8 39,5
Hellkamp—Schlump ......................co.... 2,4 600 6 24,7

Rakenteilla oleval radat

Billstedt—Berliner Tor ................. ..., 6,6 6860
Keskusasema (Pohj.)—Schlump .................. 3,2 800
Hellkamp—Hagenbek ...................c.00u0n 1,5 750
Suunnitteilla olevat radat
Binnenalster (Raatihuone)—Lurup .............. 11,3 870
Stephansplatz—Niendorf ..................... ... 8,4 930
Keskusasema (Pohj.)—Sengelmannstr. ............ 6,0 985
Barmbek—Bramfeld ................... 00000, 7,0 1 000
Alsterhalbring . ......... ... ... .. oo, 17,0 700

12. Kéopenhamina.

Suur-Képenhaminassa oli vuonna 1963 noin 1,4 milj. asukasta, ja kaupungissa odote-
taan vuonna 2000 olevan noin 2,5 milj. asukasta. Vuodesta 1951 ldhtien on kaupungin
kehitystd sddnnostelty «kaupunkienkehityslaillas. Uudisrakentaminen on sallittua vain
olevien tai suunniteltujen S-ratojen varsilla olevilla alueilla, jotka radat ovat nihtéivissi
kartassa 3. )

Pari vuotta sitten on ilmestynyt uuden seutukaavan ehdotus, joka tarkoittaa S-rato-
jen varsilla olevien alueiden asuttamisen jélkeen kahden uuden kaupungin kehittdmisté
Ko6openhaminan lounaispuolella, joissa kaupungeissa olisi 250 000 asukasta kummassakin.
Titd suunnitelmaa eivéit kuitenkaan asianomaiset viranomaiset ole vield hyvéiksyneet.

Koopenhaminan kaupungissa suoritettiin vuonna 1962 noin 285 milj. matkaa julkisin
lilkennevilinein; niistd 55 milj. yksityisilli esikaupunkilinja-autoilla ja 64 milj. S-radoilla.
U-ratoja ei ole.

Ensimmiinen S-rata Holteen ja Klampenborgiin pohjoisessa avattiin vuonna 1934—36.
Keskikaupungilla tim# rata kulkee 1,5 km pituisen tunnelijakson lipi, sivuten keski-
aikaisen, ahtaamman keskustan lintisti rajaa. Rata kulkee p#irautatieaseman lipi ja
edelleen rengaslinjana, joka kulkee 3...5 km etédisyydelld kaupungin keskustasta. Myo-
hemmin rakennettiin linjat ldnteen Téastrupiin asti ja luoteiseen Ballerupiin asti
(ks. kartta 3).

Joitakin vuosia sitten pé#tettiin rakentaa vield kolme S-ratalinjaa lisé#. Yksi lis4-
linjoista tehdééin pohjoiseen uuden teknillisen korkeakoulun ohi ja toinen Farumiin, muun-
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tamalla valtionrautateiden haltuunsa hankkima yksityisrata. Tdmi rata, jonka pédte-
asema nyky#idn on 3 km etdisyydelld kaupungin keskustasta, on méérd viedd kaarroksella
edellimainittuun tunneliin. Kolmannen S-ratalinjan on méérd avata eteldrannikolla olevat
alueet liikenteelle.

Monien vuosien ajan on myos tydskennelty maanalaisia ratoja tarkoittavan suunni-
telman laatimiseksi. Néitd tunneliratoja ei kuitenkaan aiota muodostamaan riippumatonta
verkkoa kuten useissa muissa kaupungeissa, vaan ne olisivat laajemman S-rataverkon
tidydentdvini osana.

Eteldrannikkoa seuraileva linja oli alunperin tarkoitus liittdd olevaan, pdirautatie-
asemalle johtavaan S-rataan yhtyviksi. Sensijaan nykyéén suunnitellaan eteldrannikon
radan johtamista uuden tunneliviyldn kautta. Linja tulee kulkemaan hiusneulakaarroksena
suppeamman keskustan ympéri sekd edelleen runsasliikenteisen kadun, Nerrebrogaden
alla ja aikaansaamaan edellimainitun yhteyden Farumiin.

Liséiksi aiotaan Ballerupista tuleva S-rata viedd uutta tunnelivdyldd myoten suo-
raan keskikaupunkiin; sen on méiri kulkea pédidrautatieaseman poikki ja johtaa Amagerin
saarella olevalle lentoasemalle.

Néaméi uudet tunneliradat, jotka siis ovat S-rataverkon maanalaisena taydennyksena,
tulevat maksamaan suunnilleen 1 mrd. kruunua (v. 1955 hintataso). Toimikunta on paraikaa
laatimassa ehdotuksia, miten nimé varat hankittaisiin.

S-ratoja liikenndidééin junin, ]01ssa on enimmilliin kahdeksan vaunua. Kunkin
vaunun pituus on 20 m. 160 m pituisessa junassa on 1 300 paikkaa, joista puolet on istuma-
paikkoja. Eri S-ratalinjojen nykyiset matkustajaluvut ja vaikutusalueiden asukasluvut
on mainittu allaolevassa taulukossa:

Asukas- Matkustajia

luku vuodessa .

Holten—Klampenborgin rata pohjoisesta .................. 1400001 27 milj.})
Farumin rata (ei sihkoistetty, ei tuotuna kaupungin keskustaan) 92 000 1,9 milj.
Ballerupin rata (ldnnestd) ..................... .. ...l 58 000 6,6 milj.

Tastrupin rata (dnmestd) ................ ... . ... oo 85 000 7,3 milj.

Téhén tulee liséiksi kaupungin sisdinen lilkenne Kédpenhaminan kaupungm S-rata-
asemien vililld: 23,8 milj. matkustajaa.

Kdépenhaminan pikaratojen ja katujen rahoitus.

Kaikki nykyisin olevat S-radat ovat Tanskan valtionrautatiet rakentaneet ja rahoitta-
neet ja ne myoskin ylldpitivit nimé radat. Investoinnit on myodnnetty vuosittaisissa
talousarviolaeissa. Kéopenhaminan liikennevaliokunnan (Samfeerdselskommissionen) toi-
sessa lausunnossa vuodelta 1955 tehdddn kappaleessa IX seuraava ehdotus valtion, kuntien
ja liikenneyrityksen osallistumisesta U-ratojen rakentamiseen:

Ehdotetun liikenneneuvoston alueella olevat kunnat huolehtivat 259, pd&omasijoi-
tuksesta. Méird jaetaan eri kuntien osalle niiden asukaslukujen suhteessa. Lopusta vastaa
valtio, ellei sitten my6ntimisnenvosto (bevillingsridet) miirid, ettd mydskin liikenne-
yrityksen kédyttotuloja kéytetddn pddomamenojen peittimiseen, missd tapauksessa valtion
ja kuntien osuuksia alennetaan samassa suhteessa.

1) Vertaukseksi 1945: Asukkaita 107 000
Matkustajia 25 mlilj.
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Eduskunta (Folketinget) ei kuitenkaan ole hyviksynyt liikenneneuvostoa ja vastaavaa
rahallista osallistumista koskevaa lakiesitysta.

Katujen ja teiden rahoitusta hallitsee periaate, ettd kustannukset jaetaan paikallisten
ja valtion tienpitovelvollisten kesken myo6s kunnassa sen merkityksen mukaan, miké
kadulla tai tielld on paikalliselle ja paikkakuntien viliselle liikenteelle. Paikallisten tien-
pitovelvollisten (kuntien) osuudet maksetaan yleisistd verovaroista, kun taas valtion osuus
suoritetaan yleisten toiden ministerion toimesta tierahastosta, johon t#td koskevien lain-
miirdysten mukaisesti tulevat ajoneuvo- ja polttoaineverot.

Yleisten toiden ministerio voi asiasta valtionvarainministerion kanssa sovittuaan
kiyttidd tierahaston varoja seuraaviin tienrakennustéihin kunnissa:

Avustukseksi sellaisten yleisten teiden rakentamiseen, laajentamiseen tai niiden ajo-
radan vahvistamiseen, joilla on merkitystd paikkakuntien véliselle liikenteelle. Normaalisti
annetaan 859% avustus tietyn hyviksytyn ehdotuksen puitteissa. Ennen avustuksen
maksamista on hankittava tielautakunnan (vejnaevnet) lausunto. Tielautakunta koostuu
16 jdsenestd, jotka edustavat yleisten toiden ministeriotd ja muita ministeri6ité, kuntien-
liittoja ja autojédrjestoja.

Mainitut 859, ylittdvid avustuksia voidaan tielautakunnan suostumuksella myontaa
erikoisen kalliita teitéd varten, joiden rakentaminen on ylivoimaisesti yleisen edun mukaista.
Erikoisesti moottoritiet ovat tdmin mi#rdyksen alaisia. Huhtikuun 1. péivistd 1964
ldhtien valtio on uuden lain nojalla maksanut 1009, kaupunki-moottoriteiden kustannuk-
sista.

13. Oslo.

Oslon seudun keskeisessd osassa on télld hetkelld noin 660 000 asukasta, joista
noin 485 000 asuu Oslon kaupungissa, Videstolukujen lasketaan vuoteen 1980 mennessé
kasvavan 820 000:een ja 530 000:een.

Julkisesta liikenteestd huolehtivat raitiotiet, linja-autot ja johdinautot, esikaupunki-
raitiotiet ja osaksi rautatiet.

Neljd pohjoiseen suuntautuvaa esikaupunkirataa eli eSIkaupunklraltlotleta kulkee
yhdessd 2 km pituisessa, vuonna 1928 avatussa tunnelissa Majorstuenlsta National-
teatretille asti. Radoilla lilkennéi yhden tai kahden vaunun junia. Ne kulkevat omalla
rata-alueellaan, mutta lukuisin tasoristeyksin.

Liikenne eri radoilla oli vuonna 1962:

Kolsdsin rata ..............coviiiiiiiniiien., 4,2 milj. matkustajaa
Roan rata ...........coiiiiiiiiiiiiiii i, 7,1 » » .
Holmenkollenin rata ...............cccvvvvinns, 52 » »
Sognsvatnin rata ........... ... il 56 » »

Yhteensd 22,1 milj. matkustajaa

Liikenne valtionrautateiden sihkoistetyilld esikaupunkilinjoilla oli vuonna 1960:
Linjat Oslon itdiselle asemalle

Pohjoinen rata (Kjelsasin kautta) ................ 0,4 milj. matkustajaa
Itdinen rata (Grorudin kautta) .................... 4,2 » »
. Eteldinen rata (Nordstrandin kautta) .............. 3,7 » »
' ) 8,3 milj »
Linjat Oslon linliselle asemalle .................... 4,0 milj. »

. Yhteensi 12,3 milj. matkustajaa
(Ks. kartta 4.)
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Valtionrautatiet suunnittelevat yhdystunnelin rakentamista Oslon itdisen ja ldntisen
aseman viilille.

Erikoinen kaupungin virasto on vuonna 1954 esittinyt U-rataverkon suunnitelman.
Tédmén verkon itdisen, uuden osan tarkoituksena on palvella suurten asuntoalueiden ja
itdisten ja eteldisten ulkoalueiden sekid kaupungin keskustan vilistd liikennettd; tdmaé
tapahtuisi uusia ja osajakseittain vanhempia ratalinjoja kiyttéen, jotka tuodaan yhtei-
sessd tunnelissa kaupungin keskustaan. Tdmaé tunneli on tarkoitus yhdistéié olevaan Major-
stuenin ja Nationalteatretin viiliseen tunneliin, jota my6ten esikaupunkiraitiotiet tulevat
kaupungin keskustaan.

Ensimmaiistd rakennusvaihetta koskevat paidtokset késittdvit neljdn itdisen U-rata-
linjan rakentamisen: Grorudin radan Grorudiin asti, Ostensjé-radan Skullerudiin asti,
Lambertseter-radan Bergkrystalleniin asti ja Furuset-radan Tveitaan asti. Ndmi nelji
U-rataa tuodaan mainitussa yhteistunnelissa véliaikaiselle péiteasemalle Jernbanetorgilla
keskustassa. (Ks. kartta 4.)

Tdmé rakennustyd on kiynnissd, ja lilkenne télldi verkon osalla aiotaan aloittaa
vuonna 1966.

Muita rakennusvaiheita koskevia p#itoksii ei ole, lukuunottamatta paatostd suunni-
tella asema Jernbanetorgista linteen.

Radan- ja linjanpituudet, vaikutusalueen asukasluvut seké keskimifirdiset asemavilit
esittdd seuraava taulukko:

Uudls- | Linjan- | Vaikutus- | Keskim. | Matka- | Matka-
) rakennus- | pjtuus alueella asema- aika nopeus
- . pituus asukkaita vili

km km v. 1980 m min, km/h
Grorudin rata .................. 10,7 10,7 34 000 825 22 29,2
Ostensjé-rata  .................. 9,51) 11,0 | 34000 845 23 28,7
Lambertseterin rata ............ 6,1%) 10,1 39 000 775 20 30,3
Furuset-rata .................... 4,0%) 9,4 22 000 855 19 29,7

- 1) Téyen—Skullerud.
%) Tdyen—Bergkrystallen.
3) Hellerud—Furuset.

Pikaratojen rahoitus Oslossa.

Varat ensimmdistd rakennusvaihetta varten, médiriltidn 256 milj. Norjan kruunua,
on tarkoitus Oslon kaupungin rahoittaa.

Liséksi 150 milj. Norjan kruunua liikkkuvaa kalustoa, ratalaitteistoa ym. varten kau-
pungin on tarkoitus antaa liikennelaitokselle (= A.S. Oslo Sporveier) lainoina.

Varojen lopullisesta jakamisesta kaupungin ja liikenneyrityksen kesken on tarkoitus
sopia senjilkeen kun U-rata on otettu kiyttoon.

14. Tukholma.

Tukholman liikenteensuunnittelun perusteet ovat lyhyesti esitettyinid seuraavat:

1) Vuonna 1990, jolloin Suur-Tukholmassa odotetaan olevan noin 1,5 milj. asu-
kastal), tulee vain 300 000 ihmisti asumaan keskikaupungissa. 675 000:sta ammatissa

1) Nykyd#iin (kesikuussa 1964) oletetaan wikiluvun-olevan .vield suuremman v. 1990.
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toimivasta tulee todennikoisesti noin 400 000 tydskentelemiéin keskustassa; néisté

yli puolet Cityssi ja siihen rajoittuvissa ldhimmissé vyShykkeissé.

2) Motorisoinnin lasketaan kasvavan nykyisestd 200 autosta 1000 asukasta
kohti vuoteen 1990 mennessd 400 autoon 1 000 asukasta kohti. Pddkatujen verkkoa
rakennetaan, osittain moottoriteind, 2,3 mrd. kruunun kustannuksin. Se kisittdd
séiteettéisid pasteitd kaikkiin suuntiin seké keskikaupungin kuormituksen vihentdmi-
seksi kehitien. Tdmén verkon on méidrd varmistaa vuodesta 1970 lidhtien ja sen jil-
keen, ettd padsisddntuloteilld voidaan huippuliikennetunteina hoitaa 259, keskustaan
suuntautuvasta henkildliikenteestd autolla tapahtuvana, kun taas julkisten liikenne-
villineiden on huolehdittava 759%,:sta.

Cityalueella voi vain 10—129%, henkildliikenteesta tapahtua autolla ajaen. Lihde-
tddn siitd, ettd voidaan asettaa kiytettéviksi 20 000 pysédkointipaikkaa, joista 13 000
on tarkoitettu lyhytaikaiseen pysikointiin. Niistd 20 000 pysidkointipaikasta on tar-
koitus jirjestéd yli puolet tarjolle pysikéintitaloissa.

3) Laajakantoinen Cityn saneerausohjelma on nyt kdynnissé. Silld aiotaan luoda
hyvin toimiva City, jossa on uudenaikaiset rakennukset ja hyvin sovitettu liikenne-
verkko — City, joka voi sdilyttdd kantavan osansa Suur-Tukholman keskuksena.
Pyritddn siihen, ettd Cityalueen puitteissa jalankulkuetdisyys ldhimmaéltd U-radan
asemalta tai pysikointipaikalta ei ylitd 250 m.

4) Julkisen lijkenteen kuljetustehtdvid tulee suurimmalta osalta téytettéviksi
U-rata ) -halkaisijalinjoin, joiden on mééré yhdistéi eri reuna-alueita Cityyn ja keske-
nidn. Ne ristedvit toisensa Cityssd. Niiden on mi#ri palvella alueita, joissa on pyo-
rein luvuin 1 milj. asukasta. Reuna-alueet avataan liikenteelle liityntilinja-autoin,
ja U-rata-asemille jérjestetddin pysdkdintipaikkoja.

5) Tiivis yhteistyo liikennetoimen alalla sekd rakennus- ja tonttipolitiikassa
Tukholman ja sen naapurikuntien kesken on tédmén yleisliikennesuunnitelman onnistu-
misen olennaisena edellytyksenA.

Julkisesta liikenteestd Tukholmassa, jossa nyky#én on noin 800 000 asukasta, huoleh-
tivat U-radat, raitiotiet, linja-autot ja johdinautot. Suur-Tukholman seutualueella, jossa
tdtd nykyé on pydrein luvuin 1,2 milj. asukasta, palvelevat myds valtionrautateiden esikau-
punkiradat esikaupunki- ja ldhiliikennetta.

Suur-Tukholman viiesténkehitys on kulkenut seuraavasti:

Vuost Milj. asukasta Lisdys milj.
1955 ... ...l 1067

1956 ........... ... 1084 0,017
1957 ... ..., 1102 0,018
1958 ... 1117 0,015
1959 ... 1133 0,016
1960 ................... 1151 0,018

Keskiméirdinen kasvu on siis ollut 0,017 milj. asukasta.

Ennusteiden mukaan tulee Suur-Tukholmassa vuonna 1990 olemaan noein 1,5 milj.
asukasta, joista 0,76 milj. Tukholman kaupungissa. Vastaavat vuoden 1970 luvut ovat
1,3 ja 0,8 milj. asukasta. Asutus on tapahtunut tZhén mennesséi nopeammin kuin ennus-
teissa oli oletettu ja monet kunnat ovat jo nykyédn saavuttaneet vuodelle 1970 laaditut
ennusteet ja muutamat jopa ylittéineetkin ne.

Tukholman kaupungissa tehtiin vuonna 1962 noin 315 milj. matkaa julkisin liikenne-

1) Tukholmassa sen nimenii on T-rata (= tunnelirata),
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vilinein, siitd 134 milj. U-radalla, 98 milj. linja-autoin ja 83 milj. raitioteilld (siirtomatkat
kaksinkerroin laskettuina). Raitiovaunut on mé#rd kaupunginhallituksen péidtoksen
mukaan poistaa vuoteen 1967 mennessi ja korvata lisd-U-rata- ja linja-autolinjoilla.

Matkustajat jakautuvat Suur-Tukholman asutusalueella eri joukkoliikennevilineille
suunnilleen seuraavasti:

% %
AB Stockholms Sparvégar: U-rata ........ 32
Raitiotiet ...... 21
Linja-autot...... 24 77
Valtion rautatiet .................... ... .., 7
Yksityiset rautatiet ja raitiotiet ................ 2
Valtion ja yksityiset linja-autot .................. 14
100

Vuonna 1930 Tukholman kaupunginhallitus antoi erikoisen toimikunnan tehtidviksi
kaupungin liikenteen suunnittelemisen. Vuonna 1931 timé toimikunta ehdotti tunnelia
eteldisille raitiolinjoille Skanstullin ja Slussenin vilille. Tdméi tunnelirata avattiin vuonna
1933 ja sitd kéyttivit pikaraitiotiet.

Toimikunta esitti pian senjélkeen vuonna 1934 U-rataverkkoa tarkoittavan suunni-
telman, jonka verkon olisi midrd yhdistdd ldntiset esikaupungit (Bromma) eteldisiin
(Enskede/Brinnkyrka) keskikaupungin kautta.

Kun ehdotusta oli lisdéd viimeistelty, kaupunginvaltuusto hyviksyi sen vuonna 1941
— toisen maailmansodan aikana. Vuonna 1944 péiitettiin rakentaa ensimmaéinen kau-
pungin. ldpi kulkeva rata ja rakennustyt aloitettiin, Ensimméiinen Slussenin ja eteldisten
esikaupunkien vilinen U-rata avattiin vuonna 1950 ja vuotta myshemmin avattiin siihen
haararata, eli yhteensd 12 km rataa (ks. kartta 5).

Vuonna 1952 avattiin linteen suuntautuva U-rata vilille Hétorget—Villingby, jonka
pituus oli noin 14 km.

Lopuksi yhdistettiin vuonna 1957 eteldstd ja ldnnestd tulevat U-radat keskikau-
pungilla halkaisijalinjaksi, minké yhteydessid Slussenin ja Cityn vilinen ratajakso raken-
nettiin neliraiteiseksi, koska myos toisen rakennettavaksi aiotun halkaisijalinjan on miéra
kédyttda sitd. Tdhin mennessi on eri esikaupunkiratoja pidennetty. Verkko kisitti
maaliskuussa 1964 noin 40 km rataa ja 450 U-ratavaunun kaluston. Tdhéin verkkoon liittyy
esikaupungeissa yksi raitiotielinja ja 20 linja-autolinjaa. Siten on miltei kaikki aikaisemmat
suorat linjat keskustaan korvattu U-radan liityntélinjoilla.

Jo U-radanrakennuksen alkaessa osoittautui, ettd Tukholman asukaslukuja koske-
vat ennusteet olivat liian alhaiset. Siihen mennessé oli laskuissa otettu lukuun Suur-Tuk-
holman viestonid enintdén 900 000, mutta jo vuonna 1946 tidmi asukasluku oli saavu-
tettu ja oli laadittava uudet ennusteet. Siten kiivi tarpeelliseksi korottaa U-radan kapa-
siteettia. Tdmé saavutettiin mm. pidentdmailld asemalaiturit 110 metristd 145 metriin,
niin ettd voitiin lilkenndidd 1200-paikkaisilla 8 vaunun junilla 900-paikkaisten 6 vaunun
junien sijasta. Sitdpaitsi jakso Slussen—T-Centralen, joka alkujaan oli tarkoitettu vain
kaksiraiteiseksi, rakennettiin tistd syystd neliraiteiseksi. Ndin saatiin radan kapasiteetti
tilla ratkaisevalla rataosuudella korotetuksi noin 1309, verran.

U-rataverkkoa on tarkoitus edelleen laajentaa. Tilld hetkelld on Varbergiin ja Fru-
dngeniin johtava U-ratalinja rakenteilla korvaamaan nykyisen raitiotie- ja linja-autolii-
kenteen lounaisista esikaupungeista. U-rata-asemalle T-Centralen johtava rata on osittain
valmiina ja osittain rakenteilla (7,3 km). Molemmat linjat avattiin valmistuneilta osiltaan

8
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5. 4. 1964 ja niiden on miéri tiysin rakennettuina kisittdi 20 km rataa. Kaikki témén esi-
kaupunkialueen linja-autolinjat tullaan siind yhteydessi muuttamaan liityntilinjoiksi.

Jatke Citystéa (T-Centralen) koilliseen (Géirdet) on nykyéin rakenteilla ja se on tarkoi-
tus johtaa Ropsteniin asti (4,2 km), jotta se sielld ottaisi vastaan naapurikaupungista
Lidingostd (75000 asukasta vuonna 1990) tulevien pikaraitiotie- ja linja-autolinjojen
liikenteen. Sopimus téstd rakennustydstd ja rakennuskustannusten jaosta molempien
kaupunkien kesken on jo tehty, ja koko linja T-Centralenista Ropsteniin lasketaan
voitavan ottaa kiyttoén vuonna 1967.

Uusien asutusalueiden liittdmiseksi on suunnitteilla U-ratalinja Jérvafiltetistd Sol-
nan kaupungin lipi keskikaupungille. Sen on liséiksi m#iéira auttaa eldvoittiméén keskikau-
pungin kaakkoisosaa,

Tukholman U-rataa koskevat térkeimmiit tiedot on koottu allaolevaan taulukkoon.

Radan- | Linjan- Asukkaita | Keskim. | Matka- Matka-
Rataosa pituus pituus vaikutus- asema- aika nopeus
km km alueella vidli min. km/h

Olevat radat
T-Centralen—Hiisselby

Strand .......... 17,6 17,8 130 000 880 32,5 32,5
Hagsiitra ...... 11,8 22 31,6
T-Centralen— Farsta.......... 22,3 11,0 210 000 850 21 31,4
Bagarmossen .. 8,4 16,5 30,5
39,0 48,8 340 000 860 —_ —_

Rakenteilla oleval radat

Varberg ...... } 14,3 } 24 35,8
19, 91)

T-Centralen { 160 000 1050

Fruéngen . 9,8 18 32,0
T-Centralen—Ropsten ........ 4,2 4,2 75 000 1050 7 36,0

. 24,1 28,1 235 000 1 050 — —

Suunnitellut radat

Kungstridgirden—Jiarva ...... 13,5 13,5 180 000 1230 21 38,6
T-Centralen—Hiigernds ...... 17,3%) 18,4 165 000 1 670 27 41,0

30,8 31,9 345 000 1 450 — —

Yhteensid| 93,4 107,2 920 000 1010 -— —

1) Otettu kayttoon 5. 4. 1964 12,6 km;n pituudelta.
%) ()stermalmstorg—Higernis.

Pikaratojen ja tienrakennusten rahoitus Tukholmassa.

Tukholman kaupunki rakentaa tunnelirungon tai radanalustan seki raakarakenteet
ratoja ja asemia varten omalla kustannuksellaan. Liikenneyritys on osakeyhtiémuotoinen,
kaupungin ollessa osallisena 999%;:lla. Se suorittaa radan piaillysrakenteen kustannukset,
niihin luettuina kiskot ja opastimet, virransyotté, asemavarusteet, vaunuhallit, huolto-
laitokset ja korjauspajat. Lisiksi se hankkii vaunuston. Vuoteen 1958 mennessi kiytet-
tiin ldhes 600 milj. kruunua U-radan rakentamiseen, mistd kaupunki suoritti yli 409%,.

Kaikkiaan lasketaan yli 1 mrd. kruunun investoinnit olevia ja rakenteilla olevia
U-ratoja varten (ks. edelld olevaa taulukkoa: 39,9 + 24,1 = 64,0 km). Rakennusvaihe I1I
luovutettiin liikenteelle vuoden 1964 alussa.

Rahoitus tapahtuu seuraavasti: Tukholman kaupunki anoo hallitukselta U-radan
rakentamislupaa ja lupaa ottaa lainan, johon sisdltyy liikenneyhtion lainantarve. Kun
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timd anomus on viranomaisten harkinnan jilkeen hyviksytty, anoo kaupunki normaa-
listi valtionpankilta oikeutta obligatiolainan ottoon tavallisesti 30 vuoden kuoletusajalla.
Senjilkeen lainaa liikenneyritys puolestaan tarvittavan méidridn investointeihinsa kau-
pungilta samoin ehdoin. Téllaisin lainoin katetaan rahoituksen piiosa; 25—309, pidsioman-
tarpeesta katetaan kaupungin verovaroista.

Liikenneyrityksen wvuosittaisen alijdéimén, jollainen jo pitkin aikaa on syntynyt
liikkenteenhoidossa, ottaa kaupunki kantaakseen (vuonna 1962 37 milj. kruunua); lisiksi
tulee vield tiettyja muita avustuksia, mm. kuukausi- ja viikkolippujen alhaisempien hin-
tojen mahdollistamiseksi.

Tukholman kaupunki on anonut, ettd U-ratalaitosten rakentamiseen myénnettiisiin
valtionavustus, jollainen on tavanomainen myds tietyisséd suuremmissa tienrakenushank-
keissa. Kaupunki perustelee anomustaan sill4, ettd sen U-radan rakentamisen ansiosta ei
tarvitse rakentaa vastaavansuuruiselle linja-autoliikenteelle tarvittavan kapasiteetin
omaavaa tieverkkoa. Tdhin mennessé ei téllaista avustusta kuitenkaan ole myonnetty.

Yleistd tieliilkennettd palvelevat pédliikenneviylit saavat valtion avustusta tie- ja
vesirakennushallituksen harkittua asian. Kaupunkimoottoriteiden osalta avustus on
médrdltddn 959%, rakennuskustannuksista ja muunlaisten teiden osalta 859%, Tukholman
kaupunki sai vuonna 1962 tihin tarkoitukseen 54 milj. kruunun méérdisen avustuksen ja
saanee lihivuosina todennékoéisesti 65 milj. kruunua. Ottaen huomioon kaupungin suun-
nitteleman laajan liikenneviyliohjelman némé avustukset tulevat varmaan vast'edes
olemaan olennaisesti korkeammat.

Tukholmassa on jo pitkén aikaa keskusteltu Suur-Tukholman julkisten liikennevili-
neiden ko-ordinoinnin mahdollisuudesta. On suoritettu joukko tutkimuksia, jotka eivit
kuitenkaan ole johtaneet tulokseen. Probleema on viime aikoina ollut uudelleen keskus-
telun alaisena, ja hallituksen taholta on ilmaistu, etti olisi suotavaa saada ratkaisu aikaan.

Télldvilin on dskettdin voitu tehdd Tukholman kaupungin ja Lidingdn kaupungin
kesken viliaikainen sopimus Gérdetistd Ropsteniin, toisin sanoen molempien kaupunkien
rajalle johtavan U-radan rakentamiskustannusten jakamisesta. Sen mukaisesti Tukholman
kannettavaksi tulee kaksi kolmannesta ja Lidingon kannettavaksi kolmannes ndistd kus-
tannuksista. Rajalle rakennetaan suuri liityntdasema Lidingon-liikennettd varten. Lisdksi
tullaan pyrkimiién siihen, ettd valtiolta saataisiin avustus sellaisin perusteluin, ettd U-radan
rakentamisella siéstetdin huomattavat kadunlaajennusten kustannukset, jotka laajen-
nukset muutoin olisi tehtdvi linja-autoliikennettd varten. Tie- ja vesirakennushallitus on
dskettdin (maaliskuussa 1964) puoltanut noin 20 milj. kruunun suuruista avustusta.

Liséksi on Tukholman kaupungin sekd Solnan ja Sundbybergin naapurikaupunkien
kesken tehty periaatesopimus kustannusten jakamisesta slilkennearvon perusteella» nii-
den kolmen kaupungin alueiden lépi kulkevaksi suunnitellun U-ratalaajennuksen kustan-
nusten osalta,

Eriét Tukholman pohjoispuoliset naapurikunnat ovat sitdpaitsi dskettdin saaneet
padtokseen tutkimuksen, jonka mukaisesti ehdotetaan kyseessdolevan vaikutusalueen
kautta kulkevan ja Tukholman U-rataverkkoon liittyvin U-radan (n. 17 km) rakentamista.

Toivomus saada U-rata kaikille kaupunginosille ja naapurikunnille, jotka nyky#én
eiviit vield ole liitettyind U-rataverkkoon, kiy tésté selvisti ilmi. Myos kaakkoisiin naapuri-
kuntiin johtavasta U-ratayhteydestd on alustavasti keskusteltu, joka yhteys olisi Jirva—
Kungstridgarden-radan jatke.

Lopuksi mainittakoon, ettd Tukholman kaupungissa télld hetkelld eduskunnan valio-
kunta on laatimassa uutta kaupungin sisdisen liikenteen tariffimuotoa ottaen erikoisesti
huomioon Suur-Tukholman liikenteen tariffiteknillisen ko-ordinointiprobleeman.
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2. Tutkimus ja ennuste Helsingin liikenteestii.

21. Helsingin yleinen tilanne

22. Nykyinen vdestonjakautuma ja vastainen vdestonkehitys
Helsingin ja sen esikaupunkien asukasluvut
23. Tyépaikat Cilyssd
24, Liikenne julkisin liikennevdlinein Helsingissd
241. Kaupungin sisdinen liikenne (raitiotiet ja linja-autot) ja kaupungin esikau-
punki-linja-autoliikenne
242, Yksityisilld linja-autoilla matkustavat
243, Valtionrautateiden esikaupunkilinjat
244. Liikenne-ennusteet
2441. Laskentaperusteet
a) Vilkkaimman liikenteen tunnin aikana julkisia liikennevélineitd
kéayttivd asujamiston osa
b) Liikenteen jakautuminen linja-autojen ja S-radan kesken
2442, Esikaupunkiliikenteen ennuste
a) Linja-auto- ja raitiotielilkenteen vilkkaimman tunnin kuormitus
vuosina 1962, 1970 ja 1980
b) U-ratojen vilkkaimman liikenteen tunnin kuormitus vuosina 1970
ja 1980
25. Auloliikenne Helsingissd
251, Motorisointiennuste
252, Cityn pysikdointitilaennuste
253. Katuliikenteen arvio

26. Koko henkiloliikenne Citystd vilkkaimman funnin aikana yhteen suuntaan

21. Helsingin yleinen lilanne.

Helsingin kaupungissa on t#td nykya noin 500 000 asukasta. Ennusteiden mukaan
tulee viestd vuosisadan vaihteeseen mennessid nousemaan noin 700 000:een.

Helsingin seutu késittédd padkaupungin liséksi nelja kauppalaa ja viisi maalaiskuntaa,
alueen, jonka pinta-ala on 2 600 km2 Se on nykyédn noin 650 000 henkilén asuttama.
Oletetaan, ettd vuonna 2000 véesto nousee noin 1 600 000:een, miké merkitsee epitavalli-
sen suurta vuosittaista lisdystd. (Suur-Tukholma tulee ennusteiden mukaan samana aikana
suurenemaan vain 1 100 000 asukkaasta vuonna 1963 1 600 000:een vuonna 2000.)

Helsingin talousalueen merkitys koko maalle kansantalouden palvelussektorin tyo-
paikkojen mutta myds huomattavan teollisuustuotannon keskeisend sijana tulee varmaan
yhd kasvamaan. Tdmé# aiheuttaa vastaisuudessa vield voimakkaamman tyopaikkojen
keskittymisen Cityyn ja siten Cityyn suuntautuvien liikennevirtojen voimistumisen. Yleis-
kaavan mukaisesti voidaan odottaa pinta-alan hyviksikdyton tydpaikoiksi Cityssé
vast’edes kohoavan noin 70%,, miki tietdd noin 50 000 tydssikidyvin lisds.

Siksi on kaupungin keskustan toimintakykyisyyden séilyttdmiseksi joukkoliikenne-
vilineiden suorituskyvyn kohottamisella keskeinen merkitys. Sen lisiksi voidaan pyrkid
kuormituksen vihentdmiseen Kampin alueella ja etdéimpénid olevien uusien keskusten
(esim. Helsinki II) avulla.

Helsinki on lisiksi kaupunki, jossa on epidedulliset topograafiset olosuhteet. Koko
kaupungin alue on vahvasti meren pirstoma ja ydinalue on niemelld, jonka vain sillat ja
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kapeat kannakset yhdistdvit muihin kaupunginosiin. Liikenne keskittyy sentihden niihin
kdytdviin erikoisen voimakkaana ja vaatii varemmin kuin muissa samankokoisissa kau-
pungeissa, joilla kuitenkin on edullisempi topograafinen sijainti, kalliita laitoksia, jotta se
olisi hallittavissa.

Suurimpia vaikeuksia aiheuttavat nyky#én idistd ja koillisesta Hakaniemen kautta
Cityyn suuntautuvat liikennevirrat; tissi esiintyy ainutlaatuisen voimakas noin 460 raitio-
vaunun ja linja-auton joukkoliikenne yhteen suuntaan huippuliikennetuntia kohti, Miltei
kaikki liikenndivit yhtd siltaa myodten. Myds suhteellisen uusi moottoritie Puotilaan on
erittéiin raskaasti kuormitettuna; tima saa autoilijat huippuliikenneaikana ajamaan kierto-
tietd Viikintien kautta.

My6s kaupungin keskustassa, pidrautatieaseman ympirilldi ja Mannerheimintien
eteldiselld osalla on vaikeat olosuhteet piiliikenneaikana. Tdhén on epiilemittd myoti-
vaikuttamassa liian vdhéinen pysékéinnin rajoittaminen p#éliikenneviylilld, kuten esim.
raitiovaunujen erittidin voimakkaasti liikennoimilld Aleksanterinkadulla. Autojen kasva-
vasta lukuméiéréstd johtuen tulee varmaan ldhitulevaisuudessa voimakkaampi pyséikoin-
nin rajoitus olemaan viistdmétonta.

Yleiskaavan mukaisesti on tarkoitus vast’edes vihentdd kadunvieripysikointipaik-
koja Cityalueella 40%, verran ja korvata ne kadusta erillddn olevilla pysikdintipaikoilla
tonttialueilla ja pysdkointitaloissa.

Julkinen liikenne.

Julkista liikennettd palvelevat Helsingissd raitiotiet, linja-autot, johdinautot ja val-
tionrautatiet, ja eri liikkennevilineiden osuudet ovat seuraavat:

Milj. matkustajaa v. 1962

Raitiotiet ........c.0oiiiiiiiiiiiiiii ittt 49,7

Kaupungin sisdiset linja-autot.................... 25,9
Esikaupunkilinja-autot .......................... 54,4 80,3

Liséksi erikoislipuilla (koululais- yms), noin ............ 23,0 153 = 759,
Yksityiset esikaupunkilinja-autot, noin ...................... 40 = 209%,
Valtion esikaupunkiradat, noin ........... . ... ... ... .. 10= 5%

203 = 100%

Vaunustoa ei metrotutkimuksen tuloksia odoteltaessa vield ole uusittu.

Tarkoituksena on vuoteen 1966 mennessd sihkoistdd valtion radat, minki ansiosta
liikenteeseen voitaisiin panna pitempié junia. Vuoteen 1980 mennessd on méiri suorittaa
pidirautatieaseman rakennusmuutos ja rakentaa pé#irautatieaseman ja Pasilan vilinen
rataosuus neliraiteiseksi. Vuoteen 1990 mennessi on tarkoitus rakentaa Helsingin—Kera-
van péddrata kolmiraiteiseksi.

Auloliikenne.

Helsingissé, jonka asukasluku on 500 000, on nykyiin noin 45 000 henkiléautoa, ts.
noin 90 henkildautoa 1000 asukasta kohti. Vuoteen 1970 mennessid (600 000 asukasta)
lasketaan méiirin nousevan 120 000 henkildautoon, siis 200 henkildautoon 1 000 asukasta
kohti. Pitemmalld tdhtdimelld (1990-—2000) ennusteet mainitsevat noin 400 henkilsauton
lukuja 1 000 asukasta kohti.
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Pidtiet.

Piaidteiden suunnittelu rakentuu yleiskaavassa esitetylle piitieverkolle, jossa on
séiteettdiset ulosjohtavat tiet ja rengastiet. Lahitulevaisuudessa suoritettavat huomattavat
tien- ja kadunrakennusty6t ovat seuraavat:

Linteen vuonna 1965 moottoritie (Linsiviyld Lauttasaaren kautta), jossa on 4 ajo-
kaistaa, myshemmin laajennettavissa 6-ajokaistaiseksi. Siihen tulee liséksi neliajokais-
tainen paitie (Itdmerenkatu—Lauttasaarentie) vuonna 1967. '

Ennen myshemméksi suunnitellun pohjoiseen suuntautuvan 10-ajokaistaisen kau-
punkimoottoritien (Vapaudenkadun) rakentamista aiotaan pian parantaa Mannerhei-
mintie 6 ajokaistaa ja kaksi erillistd raitiovaunuille ja linja-autoille tarkoitettua ajo-
kaistaa kasittaviksi.

Tulevaisuudessa aiotaan rakentaa sisempi rengastie — osittain moottoritieni — mah-
dollisimman ldhelle kaupungin keskustaa. Liikenteen parannustoimet tdmén rengastien
sisdéin jadvilld alueella ovat pédasiassa nykyisen katuverkon kapasiteetin suurentamista
rakentamalla valo-opastimia risteyksiin, muuttamalla katuja yksisuuntaisiksi, rakenta-
malla jalankulkijatunneleita ym. Eritasoristeykset ja mainittavat katujen levennykset
ovat télld alueella mahdollisia vain harvoissa kohdissa (Mannerheimintielld).

Péitieverkon suunnittelu tidhtdi siihen, ettid tulevaisuudessa kaupungin keskustaan
ja samoin siitd pois pédstisin 25—26 ajokaistaa mybten, miki vastaisi pyorein luvuin
29 000 henkildautoyksikkéd tunnissa.

Yhteenvetona voidaan sanoa, ettd Helsingisséd télld hetkelld kokonaisuutena katsoen
ei ole ylettdmin vaikeita liikenneolosuhteita. Mutta autojen lukumiéirdin odotettavissa
olevan nopean lisddntymisen ja seudun erittdin nopeasti kasvavan viestomédrén joh-
dosta keskikaupungin liikenneolosuhteet varmaan kéyvit piankin vaikeammiksi. Siksi
on tarpeen, ettd kaupunki yhdessd naapurikuntien kanssa ryhtyy toimiin julkisen liiken-
teen modernisoimiseksi.

22. Nykyinen vdeslonjakautuma ja vaslainen vdestonkehilys.

Metrotoimikunnan mietinnén osan I kartassa 10 on ilmoitettu seuraavat luvut, myo-
hemmin ilmoitettuine korjauksineen:;

Asukkaita 1955 1961 1970 1980
Vuoden 1944 kaupunginrajan sisipuolella ............ 280 000 | 270 000 | 300 000 290 000
Vuoden 1963 kaupunginrajan siséipuolella olevissa esi-
kaupungeissa ...... .00 iiiiiiiiii i 112000 | 180000 | 300 000 410 000
Vuoden 1963 kaupunginrajan ulkopuolella olevissa lihem-
missd esikaupungeissa .......... .. 000 iieeaen 100 000 | 150 000 | 240 000 380 000
Yhteensi| 492 000 | 600000 | 840 000 | 1 080 000

Téhén tulee vield lisiiksi etddmpiné olevia esikaupunkeja.

Tami merkitsee vuodesta 1961 vuoteen 1980 keskimiiriistd 24 000 asukkaan lisiysti
vuodessa, mik#d on vallan huomattavan suuri lisdys. Kuutena vuonna 1955—1961 lisdys
oli 18 000 asukasta vuotta kohti.

Vertaukseksi mainittakoon, ettd Suur-Kéopenhaminan asukasluku kasvoi vuosina
1950—1960 vain 13 000 vuotta kohti, Hampurin vuosina 1956—1962 14 000 vuotta kohti
ja Suur-Tukholman vuosina 1955—1960 17 000 vuotta kohti.

Kartta 6 ja liite 1 osoittavat, miten asukasluvut jakautuvat eri vyohykkeille.
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23. Tyopaikat Cilyssd.

Vuonna 1956 oli liikerakennusten kerrospinta-ala Helsingin Cityssé (Helsingin yleis-
kaavan s. 56 mukaisesti):
Ryhmi 1 1,56 milj. m?
Ryhmi II 0,23 »

0 ©

1,7
Vihennetddn asunnot 0,7
Tyoépaikkoja 1,00 »

Yleiskaavan mukaisesti odotettavissa oleva Cityn vastainen hyodyksikaytto:
Yhteensi 2,18 milj. m?
Vihennetidéin asunnot 0,51 »
Tybpaikkoja 1,67 »

Téam4 tietdd lisdysta: 1,67—1,00 = 0,67 milj. m? tyopaikkapinta-alaa, siis 67 9, lisdysté
vuoteen 1956 verrattuna. Tdméd merkitsisi Cityssd tyoskentelevien lukuméirin lisdystd
vihintddn 509, verran — siis 90 000:sta 135 000:een. Uusissa ‘liikealueissa, joita prof.
Aalto ehdottaa Kampille ja Té6lonlahden varrelle, on yhteensé 0,25 milj. m? kerrospinta-
alaa noin 18 000 tyontekijdd varten, jotka eivit sisdlly yllimainittuihin. Sitdpaitsi prof.
Aalto ehdottaa lisiliikealueita Cityn pohjoispuolelle Pasilaan Helsinki II:n nimelld, joissa
olisi tydpaikkoja vield 43 000 tyontekijad varten.

24. Liikenne julkisin liikennevdlinein Helsingissd.
241. Kaupungin sisdinen liikenne (raitioliet ja linja-aulof) ja kaupungin
esikaupunkilinja-autoliikenne.
»Helsingin kaupungin liikennelaitoksen» vuosikertomuksesta ilmeneviit seuraavat
. matkojen lukuméirit vuodessa:

Kaupungin sisdiset matkat (vuoden
1944 rajojen sisépuolella) e‘:&:ﬁ::fm“_
Raitiotiet ja " linja-autot
linja-autot th\iﬁlejnsa Milj.
Milj. :
1950 Raitiovaunut ........ 78,6
Linja-autot .......... 25,0 103,6 —_—
1952 Raitiovaunut ........ 84,7
Linja-autot .......... 29,7 114,4 17,5
1956 Raitiovaunut ........ 69,5
Linja-autot 32,9 102,4 31,¢
1958 Raitiovaunut 63,3
Linja-autot 33,6 96,90 42,4
1959 Raitiovaunut 60,5
Linja-autot 33,9 94,4 50,4
1960 Raitiovaunut 58,9
Linja-autot 32,0 91,38 56,6
1961 Raitiovaunut 57,8
Linja-autot 31,7 89,2 58,6
1962 Raitiovaunut 49,7
Linja-autot 25,9 75,6 54,4
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Erikoislippuja (koululais- ym. liput) ei ole laskettu mukaan.

Matkojen lukumééra asukasta ja vuotta kohti vuoden 1944 rajojen sisillé kaupungin
sisdisin raitiotein ja linja-autoin on véhentynyt 380:std vuonna 1952 270:een vuonna 1962,
mikéd johtuu mm. tdmin alueen asukasluvun lieviistd taantumisesta vuosien 1955—1961
vilisend aikana. (Vrt. kuva 3.)

Sitépaitsi lienee enentynyt yksityinen linja-autoliikenne myds vetidnyt puoleensa osan
kaupungin sisdisesté liikenteesté.

242. Yksityisilli linja-autoilla matkustavai.

Tiedot yksityisestd linja-autoliikenteestd ovat niukat. Valtionrautateiden julkaise-
masta kirjasta »Lihiliikenne Helsingin alueella» on s. 49 ldydettévissd seuraavat tiedot
liikenteesté yksityisin linja-autoin vuonna 1957:

1057 Kaupung;in._rajojen Kaupungin rajojen
sisdlla ulkopuolella
Yksityiset linja-autot
Léntiset linjat ............ 14 000 15 900
Itdiset linjat ............ 22100 13 100
36 100 29 000

65 100 matkaa pdivédd kohti

Vuotta kohti saadaan siten: 6500 x (330...360) = 21...23 milj. matkustajaa

vuonna 1957.

Vuosittainen liikenne yksityislinja-autoin v. 1962 voidaan arvioida seuraavasti:

Vuoden 1962 liikennelaskenta antoi tulokseksi maksimina 21 200 matkustajaa matka-
suuntaa kohti vilkkaimman liikenteen tuntina kaupungin esikaupunkilinja-autolinjoilla.
Vuonna 1962 n#mé linja-autot kuljettivat 54,4 milj. matkustajaa. Vuosiliikenteen ja
vilkkaimman tunnin liikenteen suhde on siten:

54,5 milj.
21 200

Vuoden 1962 laskennan mukaisesti yksityislinja-autolinjat kuljettivat 15 100 matkus-

tajaa vilkkaimman liikenteen tuntina, miki vastaisi
15100 x 2600 = 39 milj. matkustajan

= 2600

vuotuista liikennetti.
Kuva 4 osoittaa, etté liikenne kaikilla esikaupunkilinjoilla on kasvanut n. 50 miljoo-

nasta vuonna 1956 n. 95 miljoonaan vuonna 1962,

243. Valtionrautaleiden esikaupunkilinjat. -

Valtionrautatiet harjoittavat esikaupunkiliikennetti rannikkoradalla Kauniaisiin
(16 km) ja Kirkkonummelle asti (38 km) seki pidradalla Tikkurilaan (16 km) ja Keravalle
asti (29 km).

Molemmat linjat ovat lihiliikennevyohykkeen alueella kaksiraiteiset. Ne yhtyvit
Pasilassa ja johtavat kaksiraiteisena linjana edelleen piidrautatieasemalle. Lihiliikennettd
harjoitetaan seki kiskobussein etti myds hdyryveturijunin. Junat eiviit kulje »jaykin»
aikataulun mukaisesti (=tasavilein), vaan niité lihtee esim. pddasemalta:
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Tikkurilaan klo 14,34 Kauniaisiin klo 14,20
15,15 15,25
15,45 15,50
16,15 16,20
16,30 16,35
16,45 17,20
17,35 18,25
18,20 19,25,

Matkanopeus on héyryjunilla 25 km/h (16 km 36 minuutissa) ja moottorivaunujunilla
33 km/h (16 km 29 minuutissa). Keskimééirdinen asemien véli on 2 km.

Kuvan 5 mukaisesti voidaan sdhkokdyttoisin S-ratajunin tilld asemavililld (2 km)
saavuttaa 42 km/h matkanopeus.

Lahiliikenteen kehitystd selvittdd seuraava taulukko (ks. Helsingin alueen lihilii-
kenne, s. 8):

Ldhtevid matkustajia Helsingisti vuosittain:

Lahilitkenne Kaukoliikenne

milj. milj.
1950 ... ..ol 6,46 1,05
1951 .......ieeltt 6,46 1,12
1952 .......cen. ... 5,87 1,17
1953 ................ 5,19 1,12
1954 ........... ..., 5,35 1,16
1955 . ...l 5,35 1,25
1956
1957
1958 12889 x 365 = 4,7
iggg 14847 x 365 — 5.4% Ekstrapoloitu keskimadriisesta
1961 ’ péivittdisestd liikenteestd
1962 14651 x 365 = 5,3

Liikenne oli siis vuonna 1950 hieman suurempi kuin vuonna 1962 ja se on pysynyt
suunnilleen vakiona vuodesta 1960 vuoteen 1962. Junaliikenne ei siis lisdinny kuten lii-
kenne esikaupunkilinja-autoilla.

Valtion rautateiden linjojen kapasiteetti vilkkaimman liikenteen tuntina suuntaa
kohti on ilmoitettu seuraavaksi:

1962 Rannikkoradalla 1200 matkustajaa tunnissa
Péiradalla 5 400 » »

Yhteensi 6 600 matkustajaa tunnissa

Vuoteen 1966 mennessd tulevat valtionrautateiden ilmoituksen mukaan molemmat
radat olemaan sihkoistetyt. Junia pidennetéiin, mutta ne eivit liilkennéi S-ratavaunuin.

Vuoteen 1980 mennessd tulee samojen tietojen mukaan pédasema olemaan uudelleen-
rakennettu ja Pasilan — pé##aseman vili olemaan rakennettu neliraiteiseksi. Samoilla kis-
koilla kaukoliikenteen kanssa tulee liikennéimidn S-rata-moottorivaunujunia. Kapasi-
teetti olisi silloin:
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Matkustajaa
tunnissa
1966 1980

Rannikkorata .............cooiiiiiiiii e e 2000 9 400
Oletetaan, ettd eri jaksojen liikenne voi kiyttda titd kapasiteettia

hyvikseen seuraavasti:

kaupungin rajan ulkopuolella .................cciiiiiiiiaa.., 6 500
Haaga .......oiiiiiiiiiiiii i ittt iaitiiaiaeannnas 2900
Pddrata ........ ...t et e 7 000 12 000
Oletetaan, ettd eri jaksojen liikenne voi kiyttdd té#td kapasiteettia

hyvikseen seuraavasti:

Keravaa etddmpénd ...........ccoiiiiiiii ittt 2 300 2900
Keravan ja kaupungin rajan vélilla .......................... 3700 6 000
£ 1 | 11 1 000 2100
Pasila ... e e e 1 000

Vuoteen 1990 mennessd tulee samojen tietojen mukaan Pasilan—Keravan vili ole-
maan rakennettuna kolmiraiteiseksi. Kapasiteetti olisi silloin:

Matkustajaa
tunnissa
1990
Rannikkorata .......... 10 000
Padrata .............. 18 000

Ei ole ilmoitettu, milloin jiykké 15- tai 20-minuutin kokopiiviinen aikataulu voidaan
toteuttaa. Vilkkaimman tunnin osuus (409,) on téiti nykyid kovin suuri. Kun jiykkéa
aikataulu otetaan kéyttoon, tulee liikenne péiviituntien aikana todennikéisesti lisddnty-
midn. Nykyaikaiset sdhkokidyttoiset moottorivaunujunat on valtionrautateiden timén-
hetkisten aikomusten mukaan tarkoitus ottaa kiyttéén vasta vuonna 1975. Haluaisimme
kuitenkin voimakkaasti suositella, ettd mahdollisimman pian hankittaisiin ajanmukainen
S-rata-moottorivaunusto.

244. Liikenne-ennusteel.
Metromietinnon ennusteiden arvostelemiseksi suoritettiin ennusteen laatiminen
toisenlaisia menetelmis noudattaen, jotta tuloksia voitaisiin vertailla toisiinsa.
2441, Laskentaperusteel.

a) Vilkkaimman liikenteen tunnin aikana julkisia liikennevdilineitd kdyltdvd asuja-
mislon osa.

Tukholmassa on lodettu seuraavaa:

Léntinen T-rata i Eteldiset T-radat
Henk.- —
autoja Matkojen Matkojen
1000 | _ | maksimiluku % _{. .maksimiluku | 9%
asukasta Af:]l{{ss vilkkalmman asuk- A.T:ll::s vilkkaimman asuk-
kohti t. alkana yhdessd| kaista t. aikana yhdessid | Kkaista

suunnassa suunnassa

1962 .... 170 131 000 14 800 11,s 206 300 27 900 13,5
1963 .... 183 130 000 14 300 10,9 209 000 26 500 - 12,7
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Kéopenhaminassa on todettu pohjoisten esikaupunkien osalta:

Henk.- Matkoja vuodessa Matkojen
autoja Asuk- maksimiluku %
1000 Kaita Linja- tunnissa yhdessi asuk-
asukasta S-radalla autoilla | YRt suunnassa kaista
kohti yhteensid
1946 .... 40 90 000 25 milj. 14 milj. | 39 milj. 11 200 12,6
1962 .... 160 127 000 27 milj. 7 milj. | 34 milj. n. 10 000 8

Matkojen lukumééré vilkkaimman tunnin aikana oli Ké6penhaminassa vuonna 1946
S-radalla ja linja-autoilla n. 11 200, mik4 vastaa 12,69, asukkaista. Tdmé osuus on vuoteen
1962 alentunut suunnilleen 89%,:iin.

Luvut ovat Tukholmassa suhteellisesti korkeammat, koska eri esikaupungeista on
kulloinkin vain yksi siltayhteys keskustaan. Osloon suunnitelluille U-ratalinjoille lasketaan
luvuksi tulevan 149,

Kun Helsingissé osuusprosentti on vield kohoamassa, se on jo laskussa Tukholmassa ja
Koéopenhaminassa, luultavasti niiiden kaupunkien korkeammasta motorisointiasteesta
johtuen (vrt. kuva 6).

USA:n kaupungeissa on julkisilla liikennevilineilli suoritettujen matkojen luku asu-
kasta ja vuotta kohti pysynyt jotakuinkin ennallaan vuosina 1920—1930, joiden aikana
autojen lukuméirid nousi 100:sta 220:een 1 000 asukasta kohti. Suuri taantuminen julkis-
ten liikennevilineiden kohdalla tapahtui USA:ssa vasta toisen maailmansodan jilkeen,
siis vasta motorisoinnin noustessa 250:st4 450:een autoon 1 000 asukasta kohti. Ténd aikana
USA:ssa ei julkisen liikenteen kehitykselle ole omistettu tarvittavaa huomiota. Mutta
kehitys on sielld osoittanut yksikisitteisesti, ettd kaupunkiliikennetts ei jéttildismiisten
kaupunkimoottoriteiden rakentamisen jélkeenkéin yksiléllinen autoliikenne yksin pysty
hallitsemaan. Siksi ollaan titi nykyd USA:ssa, jopa korkeimmat motorisointiluvut omaa-
vissa kaupungeissakin, suunnittelemassa suorituskykyisii joukkokuljetusvilineita.

YIli 300 autoa 1000 asukasta kohti ei Helsingisséi odoteta olevan ennen vuotta 1980
(ks. kohta 251). On oletettavissa, ettd Helsingissdkiddn nykyistd 129, suuruista ruuhka-
tunnin osuutta ei enéé saavuteta vuonna 1980 autojen luvun ollessa 300 1 000 asukasta
kohti,

Puotilaan ja Tapiolaan johtavien linjojen kohdalla osuus pysynee kauimman aikaa
nykyiselld tasollaan, koska sielld on vain yksi siltayhteys kaupungin keskustaan.

Seuraavassa suoritetaan laskelma allamainittuja prosenttilukuja kayttéen:

1955 1961 1970 1980

% % % %
Tapiolan ja Puotilan linjat ............................ 10 12 12 9—10
Muut linjat (keskimdfrim) ..........c.co0viiviiienannn. 11 8

Hyvien julkisten lijkennevilineiden ollessa kiytettidvissd ja katutilan ollessa niukka
saattaa osuus olla suurempi. Sitédpaitsi tulee tyopaxkkolen ]akautumlsella ulommilla
alueilla olemaan vaikutuksensa.

b) Liikenieen jakautuminen linja-autojen ja S-radan kesken.

Niissé vyohykkeissd, jotka sijaitsevat valtionrautateiden linjojen varsilla, jakaantuu
lilkenne nyky##dn kuvan 7 osoittamalla tavalla rautatien ja linja-autojen kesken. 21 km
etdisyydelld Citystd on valtionrautateiden osuus Cityyn suuntautuvasta julkisesta liiken-
teestd titd nykyd 579%, 10 km etédisyydelld 279, ja 7 km etdisyydelld vain %%.
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Kuva 7 esittdid ratojen osuuden muutama vuosi sitten Kéopenhaminassa linjalla, jota
liikennditiin dieselmoottorivaunuin. Néhddén, ettd kidyrd on hieman korkeammalla kuin
Helsingin nykyinen kiyri.

Kuvassa 7 on myos ilmaistu, miten suureksi osuus on Koédpenhaminassa noussut
sihkoistyksen ja uudenaikaisten S-vaunujen kiytdntoonoton jilkeen. Lisdéntymi ei
luultavasti Helsingissd tule olemaan aivan niin suuri.

Helsingin ennustekéyri sihkdistyksen jdlkeen on esitetty kuvassa 7.

2442, Esikaupunkiliikenteen ennuste.

(Laskelmat liitteessd 3)

a) Linja-auto- ja raitiotieliikenteen vilkkaimman tunnin kuormitus vuosina 1962, 1970
ja 1980.

Kuva 8 esittdd vilkkaimman tunnin liikennetts vuonna 1962 voimakkaammin kuormi-
tetussa suunnassa eri suunnista Helsingin Cityyn (laskelmat liitteesséd 4). Yksinkertaisuu-
den vuoksi on myds raitiovaunumatkustajat laskettu linja-autoyksikkoina.

Néhdéin, ettd luoteesta tulee 461 linja-autoa vilkkaimman tunnin aikana (vrt. kuva 8).
Nédmai jakautuvat useammille kaduille. Kaikkiaan on luoteissuunnassa 7 katua, jotka tosin
eivit tatd nykyé kaikki ole linja-autoliikenteen kéytossé.

Koillisesta ja idasté tulee 442 linja-autoa vilkkaimman tunnin aikana, jotka jakautu-
vat vain kahdelle sillalle: Pitkéllesillalle ja Hakaniemen sillalle, miltei kaikkien ajaessa
Pitkiisiltaa pitkin. Témai on yhden kadun erinomaisen suuri linja-autokuormitus, jollainen
tunnetaan tuskin mistééin muusta kaupungista.

Lontoon Oxford streetilli on laskettu hieman yli 300 linja-autoa tunnissa suuntaa
kohti, ja New Yorkin 5. Avenuella noin 200 linja-autoa.

Metrotoimikunnan toimiston ilmoittaman mukaan?) (ks, liite 2) on matkustajien luku-
méérd linja-autoa kohti lintisessd, luoteisessa ja koillisessa suunnassa melko alhainen —
42, 46 ja 43 matkustajaa — koska niissd suunnissa liikennéi suuri luku yksityisid linja-
autoja. Puotilan suunnassa, misséi kulkee melkein yksinomaan kaupungin liikennelaitoksen
suurempia linja-autoja, on kuormitus 55 matkustajaa autoa kohti.

Tulevaisuudessa voidaan varmaan laskuissa ottaa lukuun suuremman kapasiteetin
(n. 80 paikkaa) omaavat linja-autot, jotka ovat vilkkaimman tunnin aikana keskiméérin
859,:sesti tiytettyjd. Koska todennikoisesti ei kaikkia nykyisin kulussa olevia linja-autoja
korvata uusilla linja-autoilla vuoteen 1970 mennessé, tehdisn seuraava olettamus:

Keskiméiridinen paikkojenkédyttd vuonna 1970 60 matkust. autoa kohti
» » vuonna 1980 67 » » »

Vastaisten kuormitusten laskelmat vuosien 1970 ja 1980 osalta perustuvat néiden
linja-autojen suurempaan kapasiteettiin (ks. liite 4).

1970. (Ilman U-radan rakentamista) (Vrt. kuva 9).

Haagan viest6luku oli vuonna 1962 jo melkoisen suuri ja kohtuullista lisdéntymistd
edelleen on odotettavissa. Ottaen huomioon suurempien linja-autojen kéyttoonoton tulee
luoleesta saapuvien linja-autojen lukumiiri nousemaan 461:sti 463:een vilkkaimman
tunnin aikana.

1) Tarkoittaa HKL:n v. 1962 suorittaman laskennan tuloksia.
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Idédssd on oletettu paljon suurempi asujamiston lisdys, ja silloin saadaan tulokseksi,
ettd molempien itéisten siltojen yli kulkevien linja-autojen lukuméérd — kaupungin siséi-
nen liikenne mukaanluettuna — tulee kohoamaan 529:dén (suurempaan) linja-autoon.

1980, (Ilman U-radan rakentamista) (Vrt. kuva 10).

Luoteesta vilkkaimman tunnin aikana kaupunkiin tulevien linja-autojen lukumésri
tulee vuoteen 1980 mennessé nousemaan 467:std 483:een (suureen) linja-autoon.

Koillisesta ja iddstd kaupunkiin tulevien linja-autojen lukumiird tulee viheneméén
529:std 518:aan (suurempaan linja-autoon). Tdll6in on otettu huomioon, ettd vilkkaimman
tunnin aikana linja-autoa kéyttdvien asukkaiden osuus tulee vuonna 1980 olemaan pie-
nempi silloin odotettavissa olevan suuremman motorisointiasteen vuoksi.

Linnestd tulevien linja-autojen lukumiird tulee kasvamaan 145:std pienestd linja-
autosta vuonna 1962 170:een suureen linja-autoon vuonna 1980. '

Kun Puotilaan ja Kumpulaan on U-rata.

Kuvista 9 ja 10 selvidd myos vilkkaimman liikenteen tunnin aikainen linja-autoilla
tapahtuva liikenne silloin, kun U-rata Puotilaan ja Kumpulaan on olemassa. Molempien
itdsin johtavien siltojen kuormituksen vihentyminen nididen U-ratojen ansiosta on selvisti
havaittavissa. Vuonna 1970 tulee vain 67 linja-autoa vilkkaimman tunnin aikana kulke-
maan néiden siltojen yli.

b) U-ralojen vilkkaimman liikenteen tunnin kuormitus vuosina 1970 ja 1980.

Ennusteen laatimiseksi on tutkittu metromietinnéssid ehdotetuista linjoista Puotilaan,
Kumpulaan, Tapiolaan ja Munkkivuoreen johtavat linjat. T#lloin on kolmen ensimméisen
linjan kohdalta oletettu, etti U-rata ottaa kantaakseen koko julkisen liikenteen ao. kau-
punginosista Cityyn ja ettd esikaupungeista tulevilla linja-autoilla on pééteasemansa
liityntdasemilla. U-radan kanssa rinnakkain kulkevia linja-autolinjoja ei siis liikennoitéisi,
jotta katuyhteydet jéisivit valtaosaltaan yksil6llisen liikenteen kiyttéon — kuten Tuk-
holmassa on tavanomaista. _

Vilkkaimman liikenteen tunnin aikainen kuormitus keskustan reunalla voidaan
arvioida liitteessd 3 esitettyjen laskelmien perusteella.

1970: (Vuoteen 1970 mennessd oletetaan Puotilan ja Kumpulan U-ratalinjojen olevan

olemassa.)
1. Linja-autoilla siirtynyt:
Puotilan linja ................ 14 600 matkustajaa vilkk. tunn. aik. suuntaa kohti
Kumpulan linja .............. 11 700 » » » » » »
Yhteensd 26 300 » » » » » »
Liséksi:

2. Varemmin autolla kulkeneita,

jotka haluavat kdyttdd U-rataa:

159, 3500:;sta ......... ..., 500 matkustajaa vilkk. tunn. aik, suuntaa kohti
Yhteensd 26 800 » » » » » »
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1980: (Vuoteen 1980 mennessii oletetaan lisiksi S-rataliikenteen valtion radoilla olevan

kéytossi.)
Idasta:
1. Linja-autoilla siirtynyt:
Puotilan linja ................ 17 200 matkustajaa vilkk. tunn. aik. suuntaa kohti
Kumpulan linja .............. 8 700 » » » » » »
Yhteensd 25 900 » » » » » »
Lisdksi:

2. Varemmin aulolla kulkeneila,

jotka haluavat kidyttdd U-rataa:
700 matkustajaa vilkk. tunn. aik. suuntaa kohti

Yhteensd 26 600 » » » » » »

Linnesta:

1. Linja-aufoilta siirlynyt:
Tapiolan linja ................ 11 300 matkustajaa vilkk. tunn. aik. suuntaa kohti

Lisélksi:

2. Varemmin autolla kulkeneita,

jotka haluavat kéyttdd U-rataa:
300 matkustajaa vilkk. tunn. aik. suuntaa kohti

Yhteensd 11 600 » » » » » »
Luoteesta:
Munkkivuoren linja
Rannikkoradan alue ...............c.coiviiiinnn., 2100 matkustajaa
Vyoéhykkeet 42, 52, 53, 95 ...t 3 800 »
Haaga .......... . . i, 5100 »
MunkKivuori . ...oovveniniinii it it 2 500 »

13 500 matkustajaa

Osa tistd, noin 4 500 matkustajaa, tulee kuitenkin kidyttdmiiin Mannerheimintien
pikaraitiotietd. Siksi tulee Munkkivuoresta tulevalla U-radalla olemaan vain 9 000 matkus-
tajaa.

Kaikissa néissd ennusteissa on oletettu, ettdi kuormitus keskustan reunalla on yhtéi-
kuin esikaupunkiliikenteestd johtuva kuormitus, vaikkakin tilldi kohdalla U-radalla on
matkalla my6s kaupungin sisdisen liikenneverkon alueelta perdisin olevia matkustajia.
Néiden lukuméérd lienee kuitenkin samaa suuruusluokkaa kuin niiden esikaupungin-
asukkaiden luku, jotka ovat jélleen poistuneet U-radalta jo ennen keskustan rajaa (sisem-
pééd rengasta) eivitki aja Cityyn asti.

Jos niitd ennusteita verrataan Metromietinnén ennusteisiin, saadaan seuraava kuva:
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20-minuutin
huippu Totdlf’rllltiﬂ en Meidén
kerg?li:ltuna kuormitus ennusteemme
:lla
matk./tunti matk. /tunti matk. /tunti
Puotilan linja ja Kumpulan linja
1970 ittt i i i et e, 31 000 21 000 26 800
19080 .. it et 42 000 28 000 26 600
Tapiolan linja
1080 ..o e et i 18 000 12 000 11 600
Munkkivuoren U-ratalinja
1080 ... i et i er e 18 000 12 000 9 000

Metrotoimikunnan mietinndssd on kiytetty tuntia kohden laskettua kuormitusarvoa,
joka saadaan kertomalla kolmella 20 minuutin huippuajan kuormitus. Tdméi arvo on
kéyttokelpoinen paikkojen tarjonnan laskemisen mitta, koska se ottaa huomioon epi-
tasaisen liikennetarpeen huipputunnin kuluessa.

Puotilaan ja Kumpulaan vievien ratojen vaikutusalueen osalta on Metrotoimikunnan
mietinndsséd laskuissa kiytetty asukaslukua 250 000. Matkustajien lukuméird koko vilk-
kaimman tunnin aikana on, kuten edelliolevassa taulukossa on ilmoitettu, laskettu olevan
21 000 matkustajaa tunnissa vuonna 1970, ts. 8,49, vaikutusalueen asukasluvusta.

Me olemme olettaneet keskimégriiseksi prosentiksi 10,7 ja saamme méériksi 26 800
matkustajaa tunnissa.

Tukholmassa ovat ao. prosenttiluvut 10,9 ja 12,7, ja Koéopenhaminassa 8
(ks. jakso 2441 a).

Metromietinnossé on siis laskuissa kiytetty alhaisempaa keskikaupungille suuntautu-
vien julkisen liikenteen matkojen osuutta, luultavasti koska perustaksi on otettu suurempi
Puotilassa olevien tydpaikkojen osuus.

Ennusteessamme saadaan vuodelle 1980 hieman pienempi arvo Kumpulan ja Munkki-
vuoren linjoille, koska on laskettu vuoteen 1980 mennessd S-radan olevan rakennettuna
ja siten sen osuuden liikenteessd olevan suuremman,

Vertailevan ennusteemme perusleella voidaan siis todela, ettd metromielinnén ennusteet
muodostaval sopivan perustan U-radan suunnitielulle,

Saadaan siis vilkkaimman tunnin aikaisia kuormituksia, jotka ovat samaa suuruus-
luokkaa kuin nykyéédn Tukholman tunneliradalla ja korkeammat kuin Kéopenhaminassa,
misséd vain.8 000 matkustajaa eteldstd ja 9 000 pohjoisesta kiyttdd S-rataa vilkkaimman
tunnin aikana yhteen suuntaan.

25. Auloliikenne Helsingissd.

Liikennettéd julkisin liikennevilinein ja liikennettid autoin on tarkasteltava toistensa
yhteydessd, ja siksi olemme laatineet seuraavan ennusteen katuliikenteen kehityksesta.

251. Molorisointiennuste.

Metrosuunnittelutoimiston antamien tietojen mukaisesti on laskuissa otettava lukuun
seuraava kehitys:
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Auloja 1000 asukasta kohti.

1956 1957 1958 1959 1960 1961 1962 1970 1980

Henkildautoja ............ 48 53 54 H9 65 74 87
Kaikki autot ............ 69 73 74 79 89 100 115 200 300

Oletetaan, ettd lisiys vuodesta 1962 vuoteen 1980 tulee olemaan 10,5 autoa 1000
asukasta ja vuoita kohti.

Vertaukseksi mainittakoon, ettd autojen lukuméiird USA:ssa on lisddntynyt vuosina
1946—1956 16,5 autolla 1000 asukasta ja vuoffa kohti, Hampurissa vuodesta 1955
vuoteen 1962 41 henkiléautosta 1 000 asukasta kohti 128:aan, siis 12,4 henkilbautolla
1 000 asukasta ja vuotta kohti (ks. kuva 12); Tukholmassa vuodesta 1955 vuoteen 1963
niinikdén 12,4 henkildautolla 1 000 asukasta ja vuotta kohti.

252. Cityn pysdkéintitilaennuste.
Helsingin Cityssd ja siihen rajoittuvilla alueilla (suunnitellun kehitien sisiipuolella)
kiytettdvissd olevien pysikdintipaikkojen lukuméird on ilmoitettu »Kaupungin katu-
liikennesuunnittelussa»: )

1962 vast’edes
Kadunvierilld ......................
TOTEHlA  «eooeeeeesseeeeenaenns 10 500 8 400
Autohalleissa ........................ 3200 (Uudet hallit 6 500) 12 500
Pihoilla ............cciiiiieinn... 2 700
Yhteensd 16 400 20 900
1956

Vuonna 1956 Citysséd pysdkoineiden autojen lukuméiréd arvioidaan seuraavasti:

Metrosuunnittelutoimiston antamien tietojen mukaisesti vilkkaimman liikenteen
tunnin aikana 58 000 henkil6d ajoi ulos Citystd; nidistd 139, autoissa. 139, 38 000:sta =
5 10 (:0 = 3 600 autoa. Muissa
kaupungeissa saavutettujen kokemusten mukaisesti (vrt. kuva 11) voidaan tédsta padtella
Cityyn pysikoityjen autojen luku.

Vuoden 1962 osalta on todettu seuraava yhteys:

5000 henkiléd. Olettaen 1,4 henkil6d autoa kohti saadaan

Alueelle vilkkaimman tunnin aikana pédttyvé likkenne = 7400 0.5
Pysékoityjen autojen maksimilukumééra 12800

Vuodelle 1956 on siis laskettava 3 600 = 6 400 yhtaikaa pysdkoityd autoa Cityssi.

0,57

Vuonna 1962 tuli 1 000 asukasta kohti 115 autoa asukasluvun ollessa 620 000, Kaik-

kiaan oli siis 115 . 620 = 72000 autoa, joista 189, = 12800 oli yhtaikaa pysikoitynd

Cityssd. Metrosuunnittelutoimisto ilmoittaa, ettd vuonna 1963 korkeintaan 809, Cityn

16 400 pysidkointipaikasta on yhtaikaa kiytdssd, mikd vastaa 12 800 pysdkéityd autoa,
siis erittdin yhtépitévisti edelliolevan laskun kanssa.

1) Tarkoittaa asemakaavaosaston liikennetoimiston syyskuussa 1963 asiantuntijoille antamaa selos-
tusta.
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Vuosille 1970 ja 1980 laaditaan seuraavat pysidkéintiennusteet:
Ennuste vuodelle 1970:

Asukasluku vuonna 1970.............. ..ot 850 000

Autoja 1000 asukasta kohti vuonna 1970 ........ 200

Autokanta ... L. i 170 000 autoa

Pysikointipaikkojen luku vuonna 1970:

Kadunvierilld 10 500—1 000 (arvioitu) = .......... 9 500

Autohalleissa .........coiiiiiiiiiiiiiie i i 3200

Pihoilla ........ ... ... i 2700

Uusilla tédyttoalueilla satamassa.................... 600 (Metromiet. I s. 35)
16 000

189,—19%, (arvioitu) = 179%, 170 000:sta = 29 000 autoa kuitenkin haluaa yhtaikaa
pysikoidd Cityssd. Vajaus on siis 13 000 pysidkéintipaikkaa.

Amerikassa saatujen kokemusten mukaisesti sielld vain 1/8...1/4 ndisti autoili-
joista on valmiina maksamaan paikasta pys#kdintitalossa. Varmaan voidaan Helsin-
gissikin vain osa halutuista pysékointipaikoista saada tarjolle pysdkointirakennuksissa,
Jatkolaskuissa otetaan siksi huomioon, etti pysdkéintipaikkoja olisi 3 000 liséd.

Olettaen, ettd olisi kiytettdvissd 16 000 + 3 000 = 19 000 pysikdintipaikkaa, saa-
daan Cityyn suuntautuvaksi vilkkaimman tunnin liikenteeksi:

0,57 - 19000 = pydrein luvuin 11 000 autoa tunnissa.
Ennuste vuodelle 1980:

Asukasluku vuonna 1980 ..........cciiiiiiiiiiriinnnnn. 1 080 000
Autoja 1000 asukasta kohti vuonna 1980 .............. 300
Autokanta. ... oottt it i i e ittt 325 000 autoa

179%,—19, (arvioitu) = 169, 325 000:sta = 52 000 autoa haluaa yhtaikaa pysékoida
Cityssd.

Nykyisistd vield jiljelldolevien pysdkéintipaikkojen luku Cityssd: 16 000—2 000
(niiden paikkojen arviomdiri, joista on kadunvierilld luovuttava) = 14 000 paikkaa.

Vajaus on 38 000 pysikdintipaikkaa.

Metrosuunnittelutoimiston ilmoituksen mukaan ) on varattu 6 500 uutta pysidkointi-
paikkaa. Prof. Aalto on puolestaan varannut yksistdin Kampin alueelle 8 000 paikkaa.
Oletetaan, ettd siihen mennessd hankitaan liséksi 8 000 pysédkointipaikkaa.

Olettaen, ettd vuonna 1980 Cityssi siis olisi kéytettédvissd 14 000 4 8 000 = 22 000
pysikointipaikkaa, saadaan Cityyn suuntautuvaksi vilkkaimman tunnin liikenteeksi
0,57 « 22 000 = pybrein luvuin 13 000 autoa tunnissa.

2563. Kaluliikenleen arvio.
a) Yksilollinen vilkkaimman {unnin liikenne auloina:

I 1956 1962 1970 1980
Liikenne Citystd ................ccivnunn 3 600 7 400 11 000 13 000
Kolmeita satama-alueelta ................ —_ 600 — 1 000
Léapikulkulijkenne Lauttasaaresta .......... — 400 1 500 2 000

3 600 8 400 12 500 16 000
Lisdys kuorma-autoja ja pyoria (129%)...... — 1 000 1 500 1500
Yksilollinen liikenne henkiloautoyksikkoind: . . — 9 400 14 000 17 500

1) Tarkoittaa asemakaavaosaston liikennetoimiston syysk. 1963 asiantuntijoille laatimaa selostusta
ja saneerattaville tonteille tulevia paikkoja.

9
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b) Vilkkaimman tunnin aikana Cilysti ajavien linja-aufojen luku:

1962 1970 1980
Ilman IIman 2
Tlman S-rataa, S-rataa, S-ra;taa )
U-rataa mutta ilman U-rata
U-rata 1) U-rataa
Lidnteen .......cccvvevnvnvnsns 145 160 160 170 0
Luoteeseen ..............cc0000- 461 463 463 483 375
Koilliseen ja itadn .............. 442 529 67 518 50
1048 1152 690 1171 425
1) U-rata koilliseen ja itdin.
2) S-rata linteen ja koilliseen, U-rata linteen, koilliseen ja itiin.
¢) Koko liikenne vilkkaimman tunnin aikana:
1962 1970 1980
Ilman
Ilman U-rata S-rataa, S’;T’a
U-rataa ilman U-rata
U-rataa
Julkinen liikenne (henkiléautovas-
tinluvut 1 linja-auto = 2,5 hen-
kiléautoa) .................. 2 600 2 800 1700 3 000 1 050
Yksilollinen liikenne henkiloauto-
yksikkdind .......00000. 9 400 14 000 14 000 17 500 17 500
Yhteensd (henk. autoyks.)|] 12000 16 800 15 700 20 500 18 550
Kun rakennetaan U-rata, on vield
vihennettivi autot, joiden omis-
tajat tulevat siirtymiidn kiytti-
méidn U-rataa .............. — —_ 800 — 2 000
— — 14 900 — 16 550

d) Cityyn vievien pddliikennevdylien kapasiteetti:

Seuraavat pailiikenneviylit leikkaavat Citystéd tullen sisemmén renkaan:

Ajo- Ajo- Vilkkaimman tunnin kuormitus (syysarkipiivi
a éan K ;is_ 1963, klo 16—17) kaupungista ulospiin
N:o Nimitys lev. tojen Henk.- | Kuorma- Kaikki ajo-
m luku auto'.a autoia neuvot henk. Yhteensé
1 1 autoyksikkoéind
Ldnteen
1 Lauttasaaren silta 6,5 141 1204 62 1750 1750
Luoteeseen
2 Hietaniemenkatu 11,5 1+1(2) 160 23 220
3 Arkadiankatu .... 12,0 1+1(2) 69 1 70
4 Mechelininkatu ..| 7,04+7,0 242 1393 124 1 900
5 Runeberginkatu .. 14,5 141 776 39 1200
6 Fredrikinkatu .... 12,5 1+1(2) 103 4 120
7 Nervanderinkatu 11,0 141 265 28 400
8 Mannerheimintie 14,0 242 1502 81 2 400 6 310
Koilliseen
9 Pitkésilta ........ 14,0 242 981 35 2 200
10 Hakaniemen silta 14,0 242 1550 71 1 800 4 000
Yhteensid + 8 003 468 | 12 060
8471
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Katujen n:o 1, 4, 5, 8, 9 ja 10 kapasiteetin raja on varmaan nykyién jo vilkkaimpana
tuntina saavutettu tai jopa jo ylitettykin. Eréissd luoteeseen vievistd 7 kadusta (n:0 2, 3,
6 ja 7) on vield reservejd, jotka kuitenkin — mikéli lainkaan — voidaan kéyttdd hyodyksi
vasta kun on suoritettu kadunrakennustditd. Katuliikennettd koskevat ennusteet osoit-
tavat pédviylien kapasiteettiin verrattaessa, etti oletettu koilliseen ja itéén suuntautuvien
katujen kuormituksen vihentiminen U-radan rakentamisella on vilttimitontd; muu-
toin niitd voidaan kiyttdd katuverkoston vastaista laajentamista koskeviin tarkasteluihin.

Téllaisiin tarkasteluihin ei kuitenkaan téssd puututa.

26. Koko henkiléliikenne Citystd vilkkaimman tunnin aikana yhteen suuntaan.

Julkisin liikennevilinein (rautatiet mukaanluettuina) kuljetetaan:

1956 1962 1970 1980
a) Esikaupunkiliikenne
Tapiolan vyéhyke .................. — 6 000 9 600 11 300
Rannikkorata ...................... — 3100 5100 8 600
Haagan vyshyke .................... — 7 200 8 400 8 000
Vyéh. 45, 52, 53, 95 ................ — 1 400 2 600 3800
Pakilan vyshyke .................... — 4200 4 500 4 500
Malmin vyohyke .................... — 3 100 5 000 5 600
Padrata .................... .. ... — 5 000 6 900 7 700
Puotila ........... ... it — 7 400 14 600 17 200
20 400 37 400 56 700 66 700
Matkustajia esikaupunkeihin, jotka tosin
matkustavat keskikaupungista, mutta
eivit nykyisestd Citysti (arvioitu Metro-
suunnittelutoimiston antamien tietojen (15%) (20%) (25 %) (30%)
perusteella)............... .0 —3 400 —7 500 —14 000 —20 000
17 000 30 000 42 500 46 700
b) Kaupungin sisdinen, City-renkaan ylit-
tdavd julkinen liikenne .............. 17 000 15 000 13 000 12 000
c¢) Julkinen liikenne .................. 34 000 45 000 55 500 58 700 (79%)
d) Autoliikenne (henkiléitd) ............ 5 000 10 000 14 000 16 000 (21%)
39 000 55 000) 69 500 74 700 (100 %)

1) Tam4 luku tulisi tarkistaa vuonna 1964 suoritettavalla laskennalla.

Vuodesta 1956 vuoteen 1962 olisi siten virtaus Cityyn kasvanut 16 000 henkilslld
55 000 henkiloksi vilkkaimman tunnin aikana. Ei ole tiedossa, onko tidnd aikana tyd-
paikkojen lukumai#rd Cityssd noussut samassa suhteessa.

"Oletamme, ettd tim4i liikenne vuoteen 1970 mennessé — jolloin odotetaan motori-
soinnin olevan 200 autoa 1 000 asukasta kohti — lisdéntyy esikaupunkien véestonkasvun
johdosta edelleen 14 500 henkilolld 69 500 henkiloksi.

Kun motorisointi kasvaa yli 250 auton 1 000 asukasta kohti, ei liikenne kaupungin
keskustaan amerikkalaisten kokemusten mukaisesti eniii tule kasvamaan, ]oten vuodesta
1970 vuoteen 1980 lasketaan vain 5 200 henkilon suuruinen lisdys.

Koko liikenne Cityssi tulee siten vilkkaimpana tuntina kasvamaan 39 000 henkildstd
vuonna 1956 pyérein luvuin 75 000 henkilé6n vuonna 1980, eli 909, verran. Samassa ajassa
tulevat tydpaikkakerrospinta-alat Cityssd (ks. jakso 23) lisdéntymédn 679:1la.
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3. Ovatko U-radat Helsingissii vilttimittomid julkisen henkildlihiliikenteen paran-
tamiseksi?

31. Julkisen ja yksiléllisen liikenteen aiheuffama katutilan kuormitus, varsinkin keski-
kaupungissa

32. Julkisen liikenteen erollaminen yksilllisesti liikenteesli

321. Rautatie-esikaupunkilinjojen rakentaminen S-radoiksi
322. Linja-autot omilla kulkuviylilld (Bussimetro) vai U-rata
323. U-radan ja linja-autoliikenteen kéyttétaloudellinen vertailu
324. Yleisid kiyttotalousndkokohtia

33. Tulos

31. Julkisen ja yksilollisen liikenleen aiheuffama katutilan kuormitus, varsinkin
keskikaupungissa.

Metrotoimikunnan mietinnén ennuste ja meidin ennusteemme jaksossa 244 ovat
osoittaneet, ettd liikenne koillisesta ja idédstd Pitkinsillan ja Hakaniemen sillan kautta
tulee vuonna 1970 olemaan niin suuri, etté se on hallittavissa linja-autoilla vain mité suu-
rimmin vaikeuksin.

Molempien siltojen yli kulkevien linja-autojen lukumééré oli vuonna 1962 442 linja-
autoa vilkkaimman tunnin aikana suuremman kuormituksen suunnassa (ks. kuva 8).
Naisté suuri osa on pienid linja-autoja. Vuonna 1970 tulee linja-autojen lukumééré toden-
nékoisesti nousemaan 529:44n (ks. kuva 9) ja koostumaan suurimmalta osaltaan suuri-
tilaisista linja-autoista, joiden kapasiteetti on 80 henkiloi. Sellaiset linja-autot, joita talou-
dellisuussyistéd varmaan tullaan liikennéiméén vain yhden miehen henkilokunnalla, sopeu-
tuvat myd6s vaikeammin yleiseen katuliikenteeseen.

Julkista liikennettd koillisesta ja ididstd Cityyn ei vuonna 1970 voida ilman muuta
hallita linja-autoin keskikaupungin katuja kiyttden. Tdméa merkitsisi sekd tarvittavien
kadunlaajennusten ettd myos linja-autojen padtepysikkien osalta joko vaikeasti lipi vieta-
vid puuttumisia nykyisin olevaan rakennuskantaan tai yksil6llisen katuliikenteen voimak-
kaita rajoituksia.

Téhéin tulevat lisdksi melun ja pakokaasujen aiheuttamat vakavat haitat, jotka
kaupungeissa tuntuvat yhi kiusallisempina ja jotka ovat Tukholmassa saaneet liikenne-
yritykset muuttamaan linjareittejd ja siirtdméédn linja-autojen piitepysikkejd. Pako-
kaasujen aiheuttamat haitat voitaisiin kylld poistaa kiyttdmilld johdinautoja, mutta
ahtaassa kaupunkiliikenteessd johdinautot erindisistd syistd eivdt ole yhtd tarkoituk-
senmukaisia kuin polttomoottorilinja-autot, ja siksi on esim. Tukholmassakin — samoin
kuin useimmissa suurkaupungeissa — johdinautoliikenne tarkoitus poistaa kokonaan.

Kaikissa suurkaupungeissa havaittava henkildautoilla tapahtuvan katuliikenteen ja
tdssd taas nimenomaan tyomatkaliikenteen (= matka asunnosta tyopaikkaan ja takaisin)
kehitys johtaa keskikaupungissa péiliikenneaikoina yhé suureneviin tukoksiin ja estymiin,
jotka alati enenevissd mdiérin vaikeuttavat aikataulunmukaista, luotettavaa ja nopeaa
raitiovaunujen ja linja-autojen liikennetti ja siten suurentavat oman auton kiytén hou-
kuttelevuutta. Julkisten liikennevilineiden matkanopeus laskee keskikaupungeissa tukkeu-
tumisesta johtuen yhd enemmin. Tdma4 ei pelkistiin johda edelleen matkustajien luopu-
miseen néistd liikennevilineists, vaan yhd pitempiin vaunujen kiertoaikoihin niihin liit-
tyvine kiyttdtaloudellisine haittoineen.
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Jatkuvasti kohoava elintaso tekee yhid useammille ihmisille mahdolliseksi hankkia
itselleen oma auto, miki sekin voimistaa jo kuvattua kehitysti. Kuvasta 12 on nihti-
vissd, ettd esim. Hampurissa motorisoinnin lisddntyminen viime vuosina ennenkaikkea
johtuu siitd, ettd yhd useammat tyontekijit (virkailijat ja tyoldiset) ostavat moottori-
ajoneuvon. Tdmé tendenssi jatkuu edelleen. Téstd edelleen odotettavissa oleva moottori-
ajoneuvojen lisddntyminen aiheutuu péfasiassa tyontekijoiden lisdéintyneestd motori-
soinnista.

Samankaltainen kehitys on Helsingissd odotettavissa tulevina vuosina (vrt. kuva 12).
Edelleen on otettava huomioon, etti Helsingin kaupungin keskusta sijaitsee kapealla
niemelld ja tarjoaa vain varsin vidhidn liikennetilaa. Koko liikenne voi purkautua vain
muutamaan harvaan suuntaan, jotka sentdhden ovat paljon voimakkaammin kuormitet-
tuina kuin Helsinkiin verrattavissa kaupungeissa, joissa on keskeisesti sijaitseva keski-
kaupunki. Siksi varmaankaan ei ole ajan pitkddn mahdollista hoitaa lisidntyvd motori-
soitu yksilollinen katuliikenne ja julkinen henkil6liikenne katutilan puitteissa yhdessi.
Niiden hdiritsevd vaikutus toisiinsa tulee olemaan niin suuri, ettd Helsingin kokonais-
lilkenne kirsii vakavasti.

Se seikka, etti julkiset liikennevilineet yhi edelleen kaikissa suurkaupungeissa kanta-
vat keskikaupunkiin suuntautuvan tyossidkiyntiliikenteen péddkuorman — Hampurissa
vuonna 1961 719, siella tyossi olevista, — sekdi mahdottomuus asettaa tarjolle tarvittavat
pysikointitilat, vaikkapa vain noin neljannes keskikaupungissa tyossé olevista ajaisi sinne
omalla autollaan, pakottavat siihen, ettd toisaalta julkinen ldhiliikenne on pidettivi
vapaana muun katuliikenteen aiheuttamista esteistd erottamalla ajoviylit laajassa
mitassa toisistaan, ja toisaalta siihen, ettd keskikaupungilla kiytettivissd olevat pysi-
kointipaikat on varattava keskikaupungin eldmalle erikoisen térkeille moottoriajoneuvoin
tapahtuvalle talousliikenteelle. Vain ajoviylien erottaminen, varsinkin keskikaupungissa,
voi tehdd julkiselle liikenteelle mahdolliseksi vast’edeskin tdyttédi tirked tehtdvinsa tyossi-
kéyntiliilkenteessé.

32. Julkisen liikenteen eroftaminen yksiléllisestd liikenteestd.

Seuraavassa tarkastellaan kolmea mahdollisuutta julkisen liikenteen ohjaamiseksi
erikoisia véylid myoten:

321. Rautatie-esikaupunkilinjojen rakentaminen S-radoiksi.

Kohdassa 243 on mainittu Valtionrautateiden suunnitelmat, joiden mukaisesti esi-
kaupunkiratajaksoja sekd rannikkoradalla ettd myos pédidradalla vuoteen 1980 mennessé
ruvettaisiin liikenndiméén S-ratamoottorivaunujunin.

S-radan liikenneosuus arvioitiin vuodelle 1980 rannikkoradalla noin 7 000 matkusta-
jaksi suuntaa kohti vilkkaimman liikenteen tuntina ja p##radalla 12 000 matkustajaksi.
S-rata-moottorivaunujunat tulevat tilloin kulkemaan samoilla raiteilla kuin kauko-
liikkenne.

Rannikkoradalla on vain vidhdinen kaukoliikenne, vihemmin kuin yksi kaukojuna
tunnissa. Koko liikenne tulee olemaan suunnilleen samansuuruinen kuin Hilleredin radalla
Kéopenhaminan luona, missid my6s muutamia skaukojunia» kulkee samoilla raiteilla kuin
S-ratajunat.

Piiradalla on suurempi kaukoliikenne: pdivéd ja suuntaa kohti 17 junaa Riihiméelle
ja 24 junaa, jotka liikennoivit Riihimiked kauemmaksi; tidhin tulee lisdksi tavarajunia.

12 000 matkustajaa vilkkaimman liikenteen tuntina vaatii 5 minuutin vilein kulke-
vien junien liikenteen. Piiviitunteina lienee otettava laskuihin jaykk# aikataulu 10 tai
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15 minuutin junan vélein. Arvelemme, etté on suoritettava tarkat tutkimukset siitd, pysty-
tddnko kaikki ndmé junat ohjaamaan ldpi kaksiraiteisella radalla. Pdiradalla K66pen-
haminasta ldnteen, jossa tosin kulkee enemmin kaukojunia kuin Helsingissd, mutta missi
lahiliikenne on vihiisempi, on rakennettu erikoinen raidepari S-ratajunille.

Koska ennestddn olevien ratojen laajennus aina tulee olemaan halvempi ratkaisu
kuin uusien ratojen rakentaminen samoihin esikaupunkeihin, haluaisimme painokkaasti
suositella, ettd rautateiden molempien ldhiliikenneratojen rakentamista mahdollisimman
suuren kapasiteetin omaaviksi S-radoiksi Helsingin julkista henkil6ldhiliikennetta varten
ajettaisiin mitd suurimmalla ponnella, mikdli mahdollista siten, ettd S-rataliikenne seki
rannikkoradalla etti myds paidradalla voidaan aloittaa jo pian vuoden 1970 jélkeen. Talld
voi valtion rautatiehallitus taloudellisella tavalla suuresti myotidvaikuttaa Helsingin liiken-
nealueen julkisen henkiloliikenteen ja siten myos sen kokonaisliikenteen parantamiseen.

Jotta S-ratojen kapasiteetti saataisiin mahdollisimman hyvin kiytetyksi hyoddyksi,
on ldhililkennealueen linja-autolinjat valtionrautateiden laajalla vaikutusalueella johdon-
mukaisesti muutettava liityntilinjoikst S-radan asemille rakennettaville linja-autoase-
mille, joissa on hyvit vaihtomahdollisuudet.

322. Linja-aulot omilla kulkuvdylilli (Bussimetro) vai U-rata.

Tédssd on nyt tarkoitus tutkia, eikd vuoden 1970 lijkennetarpeen kannalta linja-
autoliikenne omalla viylilld olisi tarkoituksenmukaisempi kuin U-rata.

Tunnelissa kulkevalle U-radalle on suhteellisen helppo ilmoittaa kustannukset, koska
voidaan nojautua monilukuisiin erilaisiin kokemustietoihin ulkomailta ja suurella varmuu-
della voidaan arvioida rakennuskustannukset, kiyttomenot ja suorituskyky.

Linja-autolijkennettd omassa tunnelissaan on sensijaan vaikea arvostella. Ulkolaisia
kokemuksia ei ole, ei edes USA:sta. Eri paikkakunnilla on kylldkin suuria linja-autopéite-
asemia omine tulo- ja menoteineen kaukolinja-autoliikennettd varten, mutta ndmaé pédte-
asemat sijaitsevat kaupungin keskustan reuna-alueella — esim. Port Authorityn kauko-
linja-autopdéteasema Manhattanilla New Yorkissa. Matkustajien kuljetusten ja jakelun
kaupungin keskustaan suorittavat kaupungin sisédiset liijkennevéilineet.

Toisillakin paikkakunnilla Euroopassa ja USA:ssa on suoritettu tiettyjd laskelmia
bussimetron tilantarpeesta. Ndiden tutkimusten tulokset ovat hyvin erilaiset, mutta niisté
voidaan havaita, etti risteyksetén linja-autotie, jossa on yksi ajokaista kumpaakin suun-
taa varten seké tarkoituksenmukaisen mittaiset kiihdytyskaistat, keskikaista ja seisonta-
kaista viottuneiden autojen jdttdmistd varten, vaatii noin kaksinkertaisen leveyden U-
rataan verrattuna. Tidhin tulee liséiksi, ettd kuljetuskapasiteetti on paljon pienempi eikd
sitd edes erittédin kalliiden ja tilaavievien asemajérjestelyjenkéin avulla juuri voida saada
suuremmaksi kuin puolet U-radan kapasiteetista.

On luonnostaan selvi, ettd tillainen erikoinen liikenneviyli linja-autoille on erittdin
vaikea saada aikaan ja tulisi kalliiksi, varsinkin jos keskustassa halutaan saada aikaan
U-radan veroinen véylin suunta. Koska kaupungin osissa, joissa on vanha rakennuskanta,
viyldn sijoittaminen maantasalle tai sen yldpuolelle on miltei mahdotonta, olisi valittava
maanalainen tie. U-rata vaatii korkeintaan 10 m leveyden, kun sensijaan linja-autotie
vaatisi tdmén leveyden 2. .. 3-kertaisena, mikili tarkoitus olisi lihimain saavuttaa U-
radan kapasiteetti. Todennikoisesti ei kiytettdvissd olevan tilan puitteissa olisi mah-
dollista rakentaa tdméinlevyistd linja-autotunnelia molempla suuntia varten. Junaliiken-
teelle tarkoitetun tunnelin suasta olisi sitten tehtivd jopa kaksi 11n]a-autotunneha, kum-
pikin leveydeltddn noin 20 m, siis yhteensd vihintdin 40 m eli 4 kertaa niin paljon kuin
U-radalle,
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Viitattakoon vield lyhyesti siihen, ettd linja-autotunnelin kohdalla syntyisi huomatta-
via vaikeuksia ja kustannuksia tarvittavien pysikkilaitosten luomisesta keskustassa niin
voimakasta lipikulkevaa linja-autoliikennettd varten. Ndmé linja-autopysiikit vaatisivat
— laiturien ja siten myos rullaportaiden suuremman luvun vuoksi — paljon enemmén
tilaa kuin U-radan pysikit, voidakseen tarjota matkustajille saman mukavuuden kuin
jdlkimmadiset. Tdhéin tulee lisdksi linja-autotunnelin osalta suuret ilmanvaihto- ja valaistus-
kulut. Johdinautoliikenteelld nimi kustannukset olisivat hieman pienemmiét, mutta sen-
sijaan olisi ajojohdot rakennettava kauas esikaupunkeihin asti.

Voidaan siis todeta, ettd kyseeseen tulevilla liikennekuormilla epéilyksittd sihko-
kdyttoinen U-rata vaatii olennaisesti pienemmiit rakennuskustannukset. Ilman lihempéa
tutkimusta on selvid, ettd myo6s U-radan kiyttokustannukset jo yksistddn olennaisesti
pienemmin henkilokunnantarpeen huomioonottaen ovat pienemmit kuin linja-auto-
liikenteen (vrt. my6s kohta 323).

323. U-radan ja linja-autoliikenteen kdytlotaloudellinen vertailu.

Metrotoimikunnan mietinnén II osassa ilmoitettujen arvojen tarkistamiseksi on
suoritettu liikennettd reitilli Ruoholahti — Puotila koskeva kiyttotaloudellinen tutkimus
kahta eri tapausta silmélléipitien:

a) Linja-autoliikenne, jolla on péditeasema keskikaupungissa Ruoholahdessa ja joka kulkee
kaupungin kaduilla ilman omia viylid.

b) Metrotoimikunnan mietinnén ehdotuksen mukainen U-rata Ruoholahdesta Puotilaan,
U-rataan liittyy liityntdautolinjojen verkko, jotka linjat palvelevat samaa esikaupunki-
aluetta kuin linja-autoverkko tapauksessa a).

Edellytyksel.
Ajankohta: Vuosi 1969
Vaikutusalue: 120 000 asukasta esikaupungeissa

Paikkojen tarve:

Suunnittelu on sovitettu Metrotoimikunnan mietinnén mukaisesti tarvittavaa tar-
jontaa, 15 000 matkustajapaikkaa vilkkaimman tunnin aikana (= 12,59, vaikutusalueella
asuvista), vastaavaksi. .

Tilloin on mainittu arvo kolme kertaa niin suuri kuin 20 minuutin ajikainen maksimi-
tarve (5 000 matkustajaa, jolloin vaunujen tidyttokertoimeksi oletetaan 1009,) ja muun-
noslasku on suoritettu siten, etti koko tunnin todellinen keskimiérdinen paikkojen kiytto
vastaa 859%,:n hyodyksikdyttod (vastaten olosuhteita Tukholman U-radalla).

Linja-autojen osalta on kummassakin vertaustapauksessa oletettu yhden miehen
miehisto. U-radan laituriveréjille on edellytetty miehitys kuten Tukholmassa, misséd nyky-
4én on vain vihin poistuvien matkustajien kontrollia.

Esimerkkejid matka-ajoista:
Ruoholahti — Rastila: U-rata ja liityntilinja-auto
Linja-auto

= 38 min.
= 47 min.

Kierrosaikoja laskettaessa (ajoaika ynni viipyminen pé#iteasemilla) on perustaksi
otettu Tukholmassa vallitsevat olosuhteet.
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Vaunut ja junat:

Linja-autoissa olkoon 80 paikkaa tarjolla.

Metrovaunuissa olkoon tarjolla 170 paikkaa, mik# vastaa 7 vaunun junissa 1200
paikkaa junaa kohti.

Kustannukset:

Kiayttokustannukset: Niditd kustannuksia laskettaessa ovat perustana
vastaavat Tukholman raitiotieyhtion kustannukset. Tdhdn kuuluvat myés péddoma-
kustannukset vaunujen ja laitosten kuten vaunuhallien ja korjauspajojen osalta.

Rakenteiden kustannukset: Tissd on kiytetty mietinnossd ilmoitettuja
rakennuskustannuksia. Ottaen huomioon, ettd koska keskikaupungin ldpi kulkevaa tun-
nelia on méird myo6s yhtd voimakkaasti kuormitetun haaralinjan kiyttéi, on téssi otettu
lukuun vain puolet niist4 rakennuskustannuksista. Kaikki pddomakustannukset, siis myos
kiyttokustannuksiin mukaanotetut, on méiritetty oletetun kiyttoidn ja 6%, korkokannan
perusteella.

Kipyttolaloudellinen vertailu kadulla tapahtuvan linja-auloliikenteen ja U-radan kesken
Helsingissd Ruoholahden ja Puotilan alueen vdlilld.

Kiyttokustannusten ja ratarakenteiden pddomakustan-
nusten rinnastus milj. Ruotsin kruunuina (eri arvojen las-
kemisen suhteen ks. liite 5):

Kayttokus- Ratarakenteet Vuotuis-
Tapaus tannukset Rakennus- Vuotuis- kustannukset
vuotta kohti?) kustannus kustannus kaikkiaan
a) Suora linja-autoliikenne . ... 32 32
b) U-rata liityntilinja-autoin .. 20 100 6,5 26,5

Erotus U-radan eduksi 5,5

Vertailusta selvidd, ettd U-rata (tapaus b) aiheuttaa huomattavasti vihemmén kus-
tannuksia, nimittdin noin 5 milj. RKr (kurssin mukaan noin 3,1 milj. uutta mk) vuodessa
= 159, vihemmiin,

Téssi todettu ero on niin suuri, ettdi — myds ottaen huomioon linja-autovaihtoehdon
osuvan laskennallisen kisittelyn vaikeudet — oikeutettu p#idtelmé on, ettd U-rata tulee
taloudellisesti olennaisesti edullisemmaksi. Erikoisesti on tulevan suoran linja-autoliiken-
teen ajonopeus kaduilla ennakolta arvaamattoman hidastumisen takia vain hyvin vaikeasti
ennustettavissa. Tassd oletetut nopeudet ovat varmaankin liian suuret, jos otetaan huo-
mioon nopeasti kasvava autoliikenne ja suurten linja-autojen yhden hengen miehisto.

Lisdksi on nimenomaan huomautettava, ettd linja-autovaihtoehdon rasitukseksi ei
ole luettu mitddn kustannuksia ajoradoista (ei edes osuusluontoisesti) eikd p#idtepysi-
keistd. Kustannukset, jotka pohjimmaltaan olisi lisdttivé lisi-kadunrakennustdiden joh-
dosta, ovat tietenkin hyvin vaikeasti mééritettéivissi, koska tédssé olisi otettava huomioon
ei vain kadun rakentaminen vaan myos tonttialueiden hankinta kadunlevennyksié varten.

Myos mikili edelld suoritettu vertailu olisi antanut tulokseksi samat kustannukset
kummallekin vaihtoehdolle, tulisi varmasti yllimainituista, laskuissa huomioonottamatto-
mista syistd valittavaksi U-rata.

Toivomuksestamme on myds Suunnittelutoimisto laatinut summittaisen vertailun
U-rataliikenteen ja linja-autoliikenteen kesken vililli kaupungin keskusta — Puotila,

1) Vaunujen ja huoltolaitosten pdiomakustannukset mukaanluettuina.
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kaupungin keskusta — Kumpula. Tdmé vertailu, joka on suoritettu tdysin riippumatta
edellidselostetusta Ruoholahden ja Puotilan vilisen liikenteen vertailusta, on tuottanut
seuraavan ylimalkaisen tuloksen:

Reitit:

Puotila

Kumpula

Hiihtdjantie — Puotila
Kumpula

U-rata: Kaivokatu —{
Linja-auto: Rautatientori —{

Vaikutusalue:

Puotilan alue 120 000 asukasta

Kumpulan alue 130 000 asukasta
Huippukuormitus (320 minuutin huippu):

Puotilan alue 15000 paikkaa tunnissa
Kumpulan alue 16 000 paikkaa tunnissa

Paikkojen tarjonta:

U-rata 7 vaunun juna, jossa 7x170 = 1200 paikkaa/juna
Linja-auto: a) Nykyistd tyyppid = 54 paikkaa/auto keskiméirin
b) Uudet autot = 92 paikkaa/auto

Matkanopeudet:
U-rata: 33...35 km/h
Linja-auto: a) Vuoden 1963 aikataulujen mukaisesti = 26 ... 33,5 km/h.
b) Laskettu Metrotoimikunnan mietinnén mukaisesti sujuvan liikenteen
olettaen.

Kapyttitaloudellinen tulos.

Vuotuiset kustannukset milj. vanhoina mk.

Linja-autoliikenteeseen verrattuna
U-rataliikenteen kustannukset sddstyvit kustannukset.

korkoineen ja kuole- laskien 109, tuoton Vastaavat sdistyvit kustannukset
tuksineen radan ja kaikille radan- ja Kaduilla kulkevaan linja-autoliiken-

Rakennuskohde .o /hien kuluvien osi- asemanrakennuskus- teeseen verrattuna edelli mdiritel-
en osalta. tannuksille. tyjen kahden paikkatarjonta- ja
Vaihtoehto A Vaihtoehto B matkanopeusvaihtoehdon a) ja b)

mukaisesti.

U-rata

Kaivokatu —

Puotila ja

Kumpula 1510 2170 a) 2730 b) 2440

Vertailua molempien tutkimusten kesken on hyvin vaikea suorittaa, koska ne on tehty
olennaisesti erilaisin edellytyksin linja-reittien, liikennetiheyden, junien ja linja-autojen
miehiston, linja-autojen suuruuden, koron ja kuoletuksen ym. osalta. Meidédn vertailumme
U-radan (liityntilinja-autoineen) ja linja-autoliikenteen kesken vililld Ruoholahti —
Puotila osoittaa, kuten edelld on mainittu, parempaa kéyttétulosta U-ratajérjestelméin
kohdalta noin 5 milj. RKr verran vuotta kohti. Metrosuunnittelutoimiston tuloksen
muuntolasku vastaavien olosuhteiden mukaiseksi osoittaisi niinikddn melkoista vuosit-
taista s#éstéd Puotilaan johtavan U-radan eduksi linja-antoliikenteeseen verrattuna.
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Molemmat tutkimukset johtavat siis, vaikkakin ne rakentuvat tdysin erilaisille perusteille,
likipitden samanlaisiin tuloksiin.

Molemmat tutkimukset osoittavat, ettd mainituilla liikennekuormituksilla U-rata on
joka tapauksessa kiyttotaloudellisesti edullisempi kuin vastaava linja-autoliikenne, myos
siind tapauksessa, ettd ei lasketa mitd#n kustannuksia linja-autoliikenteen kadun- ja
asemanrakennustoistéd eikd myoskdsn laskuissa oteta huomioon mitéén sen voitetun katu-
tilan vastinearvoa, minkd U-rata vapauttaa yleiselle liikenteelle korvatessaan linja-autot
ja raitiotiet.

324. Yleisia kdytiotalousndkokohtia.

Metrotoimikunnan mietinnén II osassa on ilmoitettu eri perusarvoja liikennejérjes-
telmén taloudellisuuden laskemista varten. Niinpd on enimmadispaikkatarvetta 20 minuut-
tia kohti perusmuuttujana kiyttiden laskettu tietyt kyseisten liikennevilineiden yleiset
raja-arvot erilaisin liikennekuormituksin, matkanopeuksin, koronlaskutavoin jne. Ndma
raja-arvot eivit luonnollisestikaan voi olla eksakteja, vaan niitd on pidettivd suuntaa-
antavina arvoina. Olettamuksiin sisdltyvit edellytykset voivat vaihdella mm. matka-
nopeuden ja eri rakennuskustannusten vaihdellessa erilaisten paikallisten olosuhteiden
ollessa kyseessi. Siksi esim. ei ole mahdollista — mutta ei mydskédin ole tarpeen — mii-
rittdd millddn suuremmalla varmuudella erillisen, muusta liikenteesti tédysin erotetun,
linja-autoille tarkoitetun, keskikaupungissa kulkevan ajoviylédn suorituskykyé ja rakennus-
kustannuksia. Meidén tutkimuksemme on rajoitettu samankaltaisten selvitysten vertaile-
viin tarkasteluihin ja omiin summittaisiin laskelmiin (vrt. 323).

Matkustajille on lyhyt matka-aika, sdinnollisyys ja mukavuus mita tirkeinti.

U-ralaa puoliaval seuraavat seikal: U-rata on nopeampi, kiyttdvarmempi ja muka-
vampi, ennenkaikkea koska junat kulkevat tasaisemmin kuin linja-autot, sekd sen
vuoksi, ettd ainakin tungostuntien vililli voidaan tarjota suhteellisesti enemmin
istumapaikkoja taloudellisesti edullisemmin edellytyksin. Sille on paljon yksinkertai-
sempaa rakentaa mukavia ja taloudellisia suurpysidkkeji Cityyn rullaportaineen,
hisseineen jne. U-rata tdyttid siten matkustajien vaatimukset paremmin kuin julkiset
katuliikennevilineet. Kohdassa 323 suoritetut laskelmat ovat osoittaneet, ettd mydos-
kin kustannukset kaikkiaan eivdt missdédn tapauksessa ole korkeammat, vaan pédin-
vastoin alhaisemmat, joten myoskin lipunhinnat voidaan sovittaa edullisemmiksi.

U-radalla on vield suuremmat rationalisoinnin mahdollisuudet jiljelld kuin linja-
autoilla, joissa yhden hengen miehiston kiyttoonoton jdlkeen tuskin endd on odotet-
tavissa merkittdvdd rationalisointia. Sensijaan U-radalla voidaan automatisoitua
junaliikennettd kéyttden lisdtd nopeutta ja junien taajuutta sekid alentaa virran-
kulutusta (todennikoisesti vield 109, verran) ja henkilokuntakustannuksia. Auto-
matisoimalla rahastaminen voidaan vihentdd laituriverdjdhenkilokuntaa. Toden-
nikoisesti ndmaé rationalisointimahdollisuudet tulevat Helsinkiin suunnitellun U-radan
hyviksi jo siihen mennessd, kun se avataan liikenteelle. Kapasiteetin lisiyksen ansi-
osta, joka on — kiytdn sdistojen ohella — odotettavissa automatisoidun junien
ohjauksen mutta myds U-radan pitempien junien, levelimpien vaunujen ja paremmin
rationalisoitujen asemajirjestelyjen avulla, tulee olemaan mahdollista, taloudelli-
semmin kuin linja-autoliikenteessd, tyydyttida vast’edes varmasti asetettavia suurem-
pia vaatimuksia — my6s paremman mukavuuden suhteen. Niinpé tidytyy esim. istu-
mapaikkojen osuutta vaunuissa lisétd, mikili julkisten liikennevilineitten pitda
tuloksellisesti torjua yksilollisen liikenteen ei toivottua paisumista.

Linja-autoliikennetld puoltaval seuraaval seikal: Linja-autoilla saadaan taajempi
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liikkenne, jolloin kuitenkin on otettava huomioon, etti matkustajan on helpompi
pidstd mukaan suuren paikkamiirin omaavaan U-ratajunaan kuin linja-autoon,
joka paljon useammin on tdynni. Linja-auto antaa vilittémin yhteyden esikaupun-
keihin, kun sensijaan metrojirjestelméssid osan matkustajista on siirryttdva liitynté-
linja-autoihin. Linja-auton elinikd on paljon lyhyempi, miki tosin kuormittaa kuole-
tuskustannustilid, mutta siten saadaan useammin hankituksi uusia, ajanmukaisia
autoja, mikd vaikuttaa liikennettd puoleensavetivisti. Tdmén vastapainona on kui-
tenkin muistettava, etti kaupungin nopeasti kasvaessa keskiméiiriiset matkanpituu-
det kasvavat ja siten myos kokonaismatka-aika tulee pitemméksi kuin U-radalla,
minka lisdksi vield on otettava huomioon, ettdlinja-autot yleisen autoliikenteen lisdéin-
tyessid vast’edes tulevat kulkemaan vieldkin hitaammin.

Emme pidéd tarkoituksenmukaisena U-radan rakentamista siten, etté sitd viliaikai-
sesti voitaisiin lilkennéidd U-raitiotiend tai osavilein yhteisend raitiotien kanssa. Tdmi
alentaisi U-radan kapasiteettia ja huomattavan suuret kiyttovaikeudet eivit olisi viltet-
tivissd, Téllaisten ehdotusten lihtokohtana on ajatus ensiksikin sf#stdd matkustajilta
vaihtaminen mikili mahdollista tyystin ja toiseksikin, ettd lisd-U-ratalinjojen rakenta-
mista voitaisiin lykétéd tai siitd voitaisiin tyystin sididstyd. Kokemus on osoittanut, etta
matkustajat mukautuvat wvaihtamiseen siihen soveltuvilla ja tarkoituksemmukaisesti
jérjestetyilld pysikeilld, mikéli kuljetus U-radalla on hyvi ja nopea. Vaihtoliikennetté voi-
daan muuten vihentdd sovittamalla julkisten katuliikennevilineiden reitit asianmukai-
sesti, Lisd-U-ratojen rakentamista ei tillaisin apuratkaisuin voida, etdisemmin tulevai-
suuden huomioon ottaen vilttdd, koska niilld ei aikaansaada riittivdd keskikaupungin
katujen vapauttamista julkisten katuliikennevilineiden ja yksilollisen autoliikenteen
kuormasta. '

33. Tulos.

Teknillisten ja taloudellisten tutkimusten tuloksena voidaan todeta, etti Helsingissi
pikaradat julkisen henkiloldhiliikenteen parantamiseksi ovat tarpeen ja ettsd, lukuun-
ottamatta erittdin taloudellista mahdollisuutta esikaupunkiratojen rakentamiseksi S-
radoiksi, U-rata on vastaisen tyossidkiyntiliikenteen hallitsemiseksi teknillisesti parempi
ja myos taloudellisesti halvempi ratkaisu.

Olemme siis yhtd mieltd metrotoimikunnan kanssa (I osa 1959, jakso 21a) siitd, etti
uusia liikennevilinekeksint6jd ei voida ottaa laskuissa lukuun, ei ainakaan Helsingin
metron ensimmiisen rakennusvaiheen osalta. Myosk#dn ei tdhin mennessi ole riittavid
kokemuksia, joiden perusteella yksikiskoisia ratoja voitaisiin suositella kyseessdolevan
liikkennetehtivén hoitamiseen. Nykyisin olemassa olevat yksikiskoiset radat on tarkoitettu
vain suhteellisen pienten matkustajaméiirien nopeaan kuljetukseen yhdeltid asemalta toi-
selle ilman haarantumia ja vihin vilipysikein, kuten esim. lentoasemalta kaupungin
keskustaan. Tdhin tulee lisdksi, ettd yksikiskoinen rata joudutaan tihedfin rakennetussa
keskikaupungissa sijoittamaan maan alle ja tulee maksamaan vihintdéin yhtd paljon kuin
U-rata. Myoskiddn kumipyoréistd U-rataliikennettd, jollainen on Pariisissa, ei voida suosi-
tella Pohjolan ilmasto-olosuhteiden takia, joiden johdosta pitkilli avorataosilla on run-
saasti jd#td ja lunta. USA:ssakin aiotaan uusimmissa suunnitelmissa (esim. San Francis-
cossa) rakentaa normaalityyppiset U-radat, siis terdskiskoin ja terdspyorin.
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4. Ehdotukset Helsingin julkisen henkilglihiliilkenteen parantamiseksi.

41. Mannerheimintien parantaminen pikarailiotien kdisitldvdksi
42. Ensimmdinen U-radan rakennusvaihe: Ruoholahli—H akaniemi—PuotilajKumpula

421, Yleistd

422, Keskustan lidpi tehtivin U-radan rakennusteknilliset edellytykset

423. Kumpulan ja Puotilan liityntiliikenteen vihentdminen U-ratoja jatkamalla
424, Tuleva raitioliikenne

43. Muiden U-ralojen suunnittelu ja rakentaminen
431. Yleistd
432. U-rata Ruoholahti—Munkkivuori
433. U-rata Ruoholahti—Lauttasaari (— Espoo)
434. U-rata Ruoholahti-—Keskustan etelidkaarros ja yhdysrata Hakaniemi—Sturen-
katu—Vallila

44. U-rala Helsinki I11:n liikekeskukseen
45. U-radan rakennuskustannukset
46. Loppuhuomautus

41. Mannerheimintien parantaminen pikaraitiotien kdsiltdviksi.

Mannerheimintie on Helsingistd ulosvievistd kaduista voimakkaimmin kuormitettu
(vrt. 253 d). Sen edullisesta sijainnista T6616n rakennetun alueen itdlaidalla johtuen siind
on vain véhin risteyksid ja se on olennaisesti levennettivissd kajoamatta suuresti raken-
nuskantaan. Kaksi voimakkaasti kuormitettua risteysti (Kaivokadun ja Museokadun
kohdalla) on tarkoitusrakentaa julkisen ja yksilollisen liikenteen pidédsuuntien osalta tasoris-
teyksettomiksi. Erdisséd toisissa risteyksissd voidaan poikittaissuuntainen liikenne sulkea.
Jéljelle jddviin risteyksiin tulee koordinoitu valo-opastinohjaus. Télléin on tarjolla mah-
dollisuus erottaa vaakatasossa julkiset ja yksilolliset katuliikennevilineet toisistaan luo-
malla erikoinen rata-alue raitiotielle ja linja-autoille kadun keskelle. Téllaisella pikaraitio-
tielld voidaan pysédkkienvilin ollessa 500 . . . 600 m odottaa jopa 25 km/h suuruista matka-
nopeutta ja hiirioténtd toimintaa, koska kosketusta muuhun katuliikenteeseen on vain
harvoissa risteyksissd. Kédyttdmilld hyviksi mahdollisuutta muodostaa junia pikaraitio-
tielld voidaan téssé erikoistapauksessa pienin investointimenoin aikaansaada suuri kuljetus-
kapasiteetti. Sekaliikennettd U-ratavaunujen kanssa emme kuitenkaan pidd suotavana.
Ajotavan erojen, eri jarrutushidastusten, osittain opastimin ja osittain ilman niitd tapah-
tuvan kulkutien varmistuksen, erilaisen virrantuonnin, junanpituuden ja junanlihetti-
misen vuoksi sellainen sekaliikenne ei mielestimme ole tarkoituksenmukainen.

42. Ensimmdinen U-radan rakennusvaihe: Ruoholahti—Hakaniemi—Puolila/Kumpula.
421. Yleistd.

Vastaisen U-rataverkon ensimmiisend vaiheena katsomme tarpeelliseksi U-radan
rakentamisen Ruoholahdesta Hakaniemen kautta Puotilaan Metrotoimikunnan suunnit-
teluvaliokunnan ehdotuksen mukaisena. Taté tarkoittava kaupungin paéitos olisi kaduilla
vallitsévien liikenneolosuhteiden jatkuvasti lisdfintyvén kérjistymisen wvuoksi tehtivi
pikaisesti. Edelleen olisi péitettivi rakentaa samanaikaisesti U-ratahaara Kumpulaan
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suunnitteluvaliokunnan niinikdén ehdottamalla tavalla, jotta keskikaupungilla olevan
yhteisen ja kallishintaisen rataosan kapasiteetti saataisiin kayttoon.

Ensimmadisen rakennusvaiheen radan ei missédn tapauksessa pidd ulottua siteislin-
jana vain keskelle keskikaupunkia vaan halkaisijalinjana véhintéén Ruoholahteen asti.
Sinne on rakennettava vaihtoasema Lauttasaaresta ja Espoosta tulevia linja-autoja varten.
My6s Munkkivuoresta tulevilla linja-autoilla voi olla paatepysidkkinsé sielld. Samalla tulee
Kampin alue liitetyksi U-rataan, mikd nopeuttaa sielld alkanutta City-kehitysta.

Siind tapauksessa, ettd ensimmaéisen rakennusvaiheen rata rakennettaisiin vain séteis-
linjana keskustaan (esim. piidrautatieasemalle) asti, tulisi suurella osalla matkustajista
olemaan olennaisesti pitemmit jalankulkumatkat méiridpaikkoihinsa tai heiddn olisi
keskustassa vield kertaalleen siirryttéiva julkisiin katuliikenneviélineisiin, Kumpikin vdhen-
téisi uuden U-ratalinjan houkuttelevuutta, minké seurauksena suuri osa matkustajista ei
kayttidisi U-rataa vaan ajaisi omalla autolla keskikaupunkiin. Tavoitteena oleva keski-
kaupungin kuormituksen vidhentyminen saavutettaisiin siten wvain osittain, Sitdpaitsi
Lauttasaaresta ja Espoosta tulevat linja-autot olisi ohjattava pitemmille keskikaupun-
kiin tai niiden matkustajat joutuisivat kulkemaan pitkidi matkoja jalan tai vield kertaal-
leen vaihtamaan toisiin julkisiin liikennevilineisiin. Kun rata rakennetaan Ruoholahteen
saakka, nimé ihmiset voisivat kiyttd4 sensijaan tyhjida U-ratajunia Ruoholahdesta matkansa
jatkamiseen. Tillaisista syistd rakennetaan kaikkialla pikaratalinjat mikili suinkin mah-
dollista halkaisijalinjoina (vrt. myos kohta 433).

422. Keskustan lipi tehtdvin U-radan rakennusteknillisel edellytykset.

Radan tarkoituksenmukaiseen johtamiseen ndhden keskikaupungin lipi ovat médraa-
vini liikenneteknillisten nikokohtien lisidksi myos geologiset olosuhteet.

Ajatus avata keskikaupunki liikenteelle lopullisesti vain yhdelld itd-ldnsisuuntaisella,
Aleksanterinkatua tai Pohj. Esplanaadikatua noudattavalla U-radalla on hyljitty. Sel-
laisesta radansuunnasta jéisi pddrautatieasema syrjddn, Sensijaan radan johtaminen Kaivo-
kadun kautta ei vain liitd pddasemaa vastaiseen U-rataverkkoon, vaan se huolehtii myds
yhteistoimessa myShemmain toisen, Erottajan kautta kulkevan keskikaupunkiradan kanssa
(ks. kohta 434) keskikaupungin riittavistd ja tasaisemmasta avaamisesta liikenteelle.

Myos Helsingin kaupungin Kkiinteistéviraston maaperitutkimusjaoksen lausunnon-
antajien pyynnosti antaman geologisen lausunnon perusteella U-radan johtaminen suo-
raan Hakaniemestd Aleksanterinkadulle tai Pohj. Esplanaadikadulle ei vaikuta tarkoituk-
senmukaiselta. Helsingin kallioperda halkoo useampi pitkid tektooninen halkeama, joilla
on miltei pystysuorat reunat. Jddkauden aikana ja sen jilkeen nimé halkeamat ovat ensin
tidyttyneet moreenilla, senjélkeen hiekalla, hiedalla ja hiesulla ja niiden péélle on kerros-
tunut maanpintaa lihinnd keskimédrin 5...6 m syvyydeltd merenpinnan alapuolella
savea ja midinndisliejua. Osittain tdm4 alue on viime vuosisataan asti ollut merenlahtea.
Uusimpana aikana se on téytetty irtomaalla nykyiseen maastokorkeuteen. Pohj. Espla-
nadikatua noudattava U-ratalinja tulisi sijaitsemaan tillaisen péddhalkeaman yldpuolella
sen pituussuunnassa ja siten tarjoamaan mahdollisimman epiedulliset edellytykset raken-
nustyén teknilliselle suorittamiselle. Aleksanterinkadun kautta kulkevasta U-radasta olisi
seurauksena erittdin suuret kustannukset liheisten rakennusten perustusten varmistami-
seksi; vaarallisia laskeutumia ei voitaisi varmuudella estidd. Tdhin verrattuna on keskikau-
punkia ehdotuksen mukaisella tavalla liikenteelle kahta U-rataa kiyttiden avattaessa ete-
ldinen, Et. Esplanadikadun ja Erottajan kautta kulkeva tunneli mainitun pé#ihalkeaman
reunalla, kun taas pohjoinen, Kaivokatua noudattava tunneli joutuu vain leikkaamaan
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kaksi pddhalkeamaa ldhimain kohtisuorasti. Myoskin geologisten seikkojen valossa on siis
ensimradisen radan johtaminen Kaivokadun kautta olennaisesti edullisempi.

423. Kumpulan ja Puotilan liityntiliikenteen vihentdminen U-raloja jatkamalla.

Tédydentivit tutkimukset, jotka suunnittelutoimisto on toivomuksestamme suoritta-
nut, osoittavat, etté liityntéliikenne linja-autoin Kumpulassa tulee olemaan erittédin voi-
makas.

Tamén aseman suora liikenne tulee joka tapauksessa aluksi olemaan vihiinen, ja
liityntalinja-autot tulevat tuomaan sinne miltei kaikki matkustajat. 20 minuutin vilkkaim-
man ajan osalta on laskuissa otettava lukuun noin 6000 matkustajaa liityntilinja-autoissa,
mikd vastaa neljdéd linja-autoa minuutissa. Niin suuri lityntéiliikenne on vaikea hallita
yhdelld U-rata-asemalla; se on matkustajille epdmukava ja huonontaa U-radan Kkilpailu-
kykyd. Vuoteen 1975 mennessé timd liityntiliikenne tulee kasvamaan 209, verran.

Siksi olisi pyrittdvd jakamaan tdmi liityntéliikenne vihintddn kahdelle U-rata-
asemalle. Tillainen jako on saatavissa aikaan, jos U-rataa jatketaan vield yhden asema-
vilin verran tai paremmin kohta Koskelaan asti, missd voitaisiin hoitaa suuri osa Kum-
pulaan suuntautuvasta lityntéliikenteestd. Vield parempi olisi jopa harkita radan jatka-
mista Suursuolle asti, jotta vaikutusalueen noin 30 000 asukasta saataisiin vélitto-
miisti liitetyksi U-rataan.

Myds Puotilassa tulee vallitsemaan varsin voimakas liityntilinja-autoliikenne, joka
ei kuitenkaan ldheskééin saavuta Kumpulan liikennemaéérid. Puotilassa on tarjolla melko
hyvit mahdollisuudet rakentaa tarkoituksenmukainen asema liityntélinja-autoliikennettd
varten. Jatkamalla rataa kahden asemavilin verran Kontulaan aikaansaataisiin myos
Puotilassa parannus, koska silloin liityntélinja-autot jakautuisivat kahdelle asemalle ja
suurempi osa matkustajista voi vélittomaésti kéyttdd U-rataa,

424. Tuleva raitioliikenne.

Pitkinsillan yli kulkevat raitiolinjat voidaan poistaa, kun ensimméinen U-radan
rakennusvaihe otetaan kiytt6on; esikaupunkilinja-autolinjat voivat péaéittyd ulompien
kaupunginosien U-rata-asemille ja ji4da miltei kokonaan pois Pitkéltésillalta.

Vield jdljelle jadvaa raitiolilkennettd Kumpulasta ja Képylisté ei silloin endd pitdisi
johtaa keskustaan iddstd Hakaniemen kautta, vaan To6o6lonlahden pohjoispuolitse, ldn-
nessi Mannerheimintietd myodten — ja myds Mannerheimintien poikki, jatkettuna kau-
punkiniemen lounaisosiin. T#lléin voidaan odottaa, ettd osa matkustajista siirtyy Valli-
lassa U-radalle. Uudet linja-autoyhteydet esim. Pasilan asemalta Kallion ja Hakaniemen
kautta Kauppatorille voisivat tyossdkidyntiliikennettd ajatellen korvata nykyiset suorat
raitiotieyhteydet. U-radan ensimméisen rakennusvaiheen jilkeen jiljellejddvd raitiolii-
kenne on niin suuresti kuin suinkin mahdollista keskitettivd Mannerheimintien erikois-
ajoradalle. Sijoittamalla tinne U-radan kiyttéonoton johdosta vapautuneet raitiovaunut
voitaisiin t##lld (mahdollisesti linja-autoilla vahvistaen) saada aikaan 15 ... 20 000 mat-
kustajapaikan veroinen, siis puolta U-radan suorituskykyi vastaava liikennekapasiteetti.

43. Muiden U-ralojen suunnittelu ja rakentaminen.

431, Yleisti.

Helsingin véestén kehitystd ja katuliikenteen vastaista motorisoitumista koskevien
ennusteiden mukaisesti tulee pitemmailld tdhtdimelld ensimméisen rakennusvaiheen U-
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ratojen liséiksi muita pikaratoja olemaan tarpeen kokonaisliikenteen hallitsemiseksi. Paitsi
esikaupunkiratojen rakentamista S-radoiksi (vrt. kohta 321) ovat télléin ennenkaikkea
seuraavat U-radat merkityksellisii:

1) Ruoholahti—Munkkivuori .

sekd sen yhteys Hoylddmotielld Pitdjanméelld olevaan huoltolaitokseen
2) Ruoholahti—Lauttasaari (— Espoo)
3) Ruoholahti—keskikaupungin eteldkaarros

ja yhdysrata Hakaniemi—Sturenkatu—Vallila

Naitd lisd-U-ratalinjoja tarkastellaan seuraavassa kutakin erikseen:

432. U-rata Ruoholahti—Munkkivuori.

Too6lén alueen kautta kulkevat péiliikenneviylit sallinevat Mannerheimintien paranta-
misen jélkeen suhteellisen suuren linja-autoliikenteen Munkkivuoren ja Haagan alueilta
ja ndille alueille. Niilld on yhteensé huomattavasti suurempi kapasiteetti kuin vastaavilla
itdpuolen yhteyksilld.

T&4lld on kéytettdvissd 7 katua. Liikennetaloudelliselta kannalta tulee olemaan rat-
kaisevaa, miten viestonlisdys niilld esikaupunkialueilla tulee todellisuudessa kehittymién
ja miten nopeasti autokanta lisdéntyy.

Ennusteemme mukaisesti (ks. kohta 2442 b) tulisi vuonna 1980 Munkkivuoreen joh-
tavalla U-radalla olemaan 9 000 matkustajaa vilkkaimman tunnin aikana olettaen, etti
siithen mennessé rannikkorata on rakennettu suorituskykyiseksi S-radaksi. Muussa tapauk-
sessa matkustajia olisi 12 000 vilkkaimman tunnin aikana. Jos U-rata rakennetaan ldn-
nessi Munkkivuoreen asti, on se hyvin yhdistettivissd ensimmiisen rakennusvaiheen
ratoihin ja suoraan itdisten ja ldntisten kaupunginosien vililld lilkenndivit junat kévisivat
mahdollisiksi. Siten saadaan myo6s edullinen suora yhteys T6616n alueen ja Hakaniemen
alueen kesken Cityn kautta. Lisiksi tulee suora poikittaisyhteys linja-autolinjana var-
maan myds olemaan tarkoituksenmukainen.

Tdmé U-rata tulisi yhdessi Mannerheimintien erikoiskaistalla kulkevan tehokkaan
pikaraitiotielitkkenteen kanssa riittiméin luoteesta tulevalle julkiselle henkil6ldhiliiken-
teelle pitkilla tdhtdimelld. Tdmén U-radan rakentamisen ajankohta tulee riippumaan siité,
miten S-radan rakentaminen edistyy ja mitkd vaikutukset siitd on odotettavissa muuhun
julkiseen henkiloliikenteeseen nidhden. Munkkivuoresta on rakennettava yhteys Hoylda-
motielld Pitdjanmaéelld olevaan huoltolaitokseen.

433. U-rata Ruoholahti—Lauttasaari (—Espoo).

Helsingin osalta ei ole mitdifin aihetta Lauttasaareen johtavan U-radan pikaiseen
rakentamiseen. Télld alueella tulee vuonna 1970 kaupungin rajojen sisidpuolella olemaan
25000 asukasta ja naapurialueen mukaanlukien 77 000. Linja-autoliikenne naapuri-
kunnasta lienee vuonna 1970 ilman suuria vaikeuksia johdettavissa uuden pikaliikenne-
tien kautta U-radan ensimmiisen rakennusvaiheen Ruoholahden péiteasemalla olevalle
liityntdasemalle.

Lauttasaaren—Espoon alueen asukasluvun odotetaan vuoteen 1980 mennessé kohon-
neen 112 000:een, mikid on vihemmain kuin mitd odotetaan Puotilan alueille vuoteen 1970
mennessi, ja matkojen luku linja-autoilla vilkkaimman liikenteen tunnin aikana arvioidaan
11 300 matkustajaksi (ks. kohta 2442 b) yhdessd suunnassa, mikd vastaa 170 (67 matkus-
tajan) linja-autoa suuntaa kohti.
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Mikéli rakennetaan U-rata, tulee silldi olemaan noin 12 000 matkustajaa suuntaa
kohti vilkkaimman liikenteen tunnin aikana, koska myds jotkut aikaisemmin omalla
autolla kulkeneet tulevat kéiyttdmizn rataa.

Lauttasaareen tulee olemaan kaksi siltayhteyttd, kun rakenteilla oleva pikaliikenne-
tie on valmistunut. Lisd-katuyhteyksien rakentaminen ei tosin varmaan liene niin vaikeaa,
mutta olisi kuitenkin edullista, jos lihitulevaisuudessa Helsingin ja Espoon kunnat voi-
sivat péddstd sopimukseen U-radan rakentamisesta Karhusaaren asti, jolla radalla olisi lii-
tyntéasema Espoosta tulevia linja-autoja varten, tai vield paremmin Tapiolaan asti raken-
nettavasta U-radasta, T#lld saadaan aikaan Karhusaaren—Ruoholahden pikaliikennetien
kuormituksen viheneminen ja voidaan pitemmin aika vélttyi timén tien laajentamisesta
kuusi-ajokaistaiseksi,

Kun rakennetaan U-rata Tapiolaan (Espooseen), syntyy suuri halkaisijalinja ldnnesté
(Espoosta) keskikaupungin kautta itddn (Puotilaan) ja koilliseen (Kumpulaan), millainen
aina on edullista liikenteen kannalta mutta myos kdyton suhteen erittdin taloudellista.
Kuvasta 13 nikyy periaatteessa halkaisijalinjan liikenteen kannalta edullisempi vaikutus;
kaksinkerroin viivoitettu ala esittéi liikennettd molempien puolikkaiden piédttyessd Cityyn
ja yksinkerroin viivoitettu ala liséliikennetté siiné tapauksessa, ettd puolikkaat yhdistetaén
halkaisijalinjaksi.

Koska Lauttasaareen johtava U-ratalinja tulisi ennenkaikkea palvelemaan naapuri-
kunnan asukkaita ja tekisi mahdolliseksi jatkamisen Espooseen, on suositeltavaa pyrkid
rahoitussopimukseen naapurikunnan kanssa osallistumisesta tdm#n U-ratayhteyden
rakentamiseen.

434. U-rala Ruoholahti—Keskustan elelikaarros ja yhdysrata Hakaniemi—Sturenkalu—
Vallila.

Liikenneolosuhteet keskikaupungissa tulevat todennikéisesti U-radan ensimmaiisen
rakennusvaiheen ja Mannerheimintien parantamisen ansiosta huomattavasti paranemaan.
Monet matkat keskustaan ja sen sisilld voidaan suorittaa U-radalla ja useita kadunalitus-
tunneleita jalankulkijoita varten tullaan rakentamaan U-radan asemien yhteyteen, mikd
tulee olemaan jalankulkijoille huomattavana helpotuksena.

Hakaniemen — Sturenkadun — Vallilan yhdysrata ja eteldinen U-ratakaarros kau-
pungin keskustan Iipi tulevat Metrotoimikunnan mietinnén mukaisesti tarpeellisiksi noin
vuosina 1980—90, koska silloin Sorniisten — Hakaniemen — keskustan rata ennusteiden
mukaisesti tulee olemaan ylikuormitettuna.

Siirtymisajaksi on ehdotettu erilaisia viliaikaistoimenpiteitd jo varhaisemman yli-
kuormituksen vilttdmiseksi, mm. U-ratajunien ja raitiovaunujen sekaliikennettd Vallilan
— Ruoholahden ja Vallilan — Messuhallin U-radoilla ja my6s Mannerheimintielld, Tédsta
varoitamme painokkaasti, kuten jo toisessa kohdassa tédssd lausunnossa on mainittu (vrt.
kohta 324 ja41). Sensijaan voidaan timéan U-radan rakentamista siirtdd myos kdyttamalla
tarkoituksenmukaisesti raitiovaunuja ja linja-autoja (vrt. kohta 42). Myos rakentamalla
padrata S-radaksi voidaan aikaansaada Hakaniemen kautta kulkevan U-radan kuormi-
tuksen vihennys, ja siten voitaisiin toisen U-radan rakentamista kaupungin keskustaan
(etelikaarroksen rakentamista) ja yhdysrataa Hakaniemi — Sturenkatu — Vallila lykétéd
jonkin aikaa. Niin pian kuin ensimméiinen Hakaniemen kautta kulkeva rata ylikuormittuu,
on kuitenkin jo tdstd syysti tarpeen rakentaa etelikaarros ja mainittu yhdysrata.

Ensin voitaisiin rakentaa rata Vallilasta Hakaniemen kautta kaupungin keskustassa
keskeisesti sijaitsevalle péiteasemalle, esim. Erottajalle asti. Tdmin radan rakentamisen
ajankohta riippuisi siis mm. myds siitd, miten péddradan rakentaminen suorituskykyiseksi
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S-radaksi edistyy ja mitki vaikutukset muuhun julkiseen liikenteeseen silld saadaan aikaan.
Etelidkaarroksen jatkaminen Ruoholahteen asti voi seurata, kun liikenneolosuhteet antavat
sithen aihetta.

Eteldisen U-ratakaarroksen rakentaminen keskikaupungilla saattaisi kuitenkin myos
kiyd4d tarpeelliseksi, jotta U-radat saataisiin kéyttéjilleen houkuttelevammiksi, niin ettid
puhdas tyossdkéyntiliilkenne (lilkenne asunnon ja tybpaikan vililld) autolla Cityyn ei kas-
vaisi kokonaisliikenteen kannalta vaaralliseen méiriin, Etelikaarroksella U-rata aikaan-
saa kaupungin keskustan paremman avautumisen liikenteelle. Asemien luku tulee olemaan
suuri, milld myés liiallinen matkustajien keskitys eri asemille viltetdéin ja jalankulkumatkat
saadaan lyhenemidn. Sitdpaitsi voitaisiin silloin julkisia katuliikennevilineitid (raitioteitd
ja linja-autoja) keskikaupungissa ja erikoisesti keskustassa voimakkaasti vihentéd ja sielld
olevilta kaduilta suuressa mitassa poistaa julkisen liikenteen kuormitus.

Lis#iksi saadaan etelikaarroksen rakentamisella aikaan tasaisempi koko keskustan
liikekehitys. S-ratoja ei voida johtaa piirautatieasemaa edemmiksi eteldéin syvemmiille
keskustaan. Kaupungin keskustan ldpi kulkevalla eteldiselld U-ratakaarroksella voitaisiin
epdileméttid tehdd mahdolliseksi liike- ja toimistoalueen laajentuminen eteléiéin kaupunki-
niemen etelédisimmassi osassa olevaa uudenaikaisempaa asuntoseutua kohti. Joka tapauk-
sessa tulee, niin kauan kuin vain ensimmaéisen rakennusvaiheen U-rata Ruoholahti — Kaivo-
katu — Hakaniemi kulkee ldnsi-itdsuunnassa keskustan 14pi, alueiden liikemerkitys vihene-
méin tdltd U-ratalinjalta eteldd kohti. On aina osoittautunut, ettd uusi U-rata synnyttdi
asemiensa kohdalle sekundiirisid keskuksia, jolloin asunnot tietyssd mitassa viistyvit.
Tétd voivat tietenkin kaupungin rakennusviranomaiset melko suuressa mitassa ohjata
rakennusrajoituksin. Liian eteldistd U-ratakaarroksen reittid olisi kuitenkin véiltettévi.
Jos U-rata kulkee suunnilleen liike- ja asuinalueen rajalla, voidaan kummallekin tarjota
erittdin hyvéa liikennepalvelu. Tukholmassa pyritdsin periaatteessa niiden kahden raken-
nuslajin jakautumiseen suhteessa 50:50 mydskin useampien keskikaupungin U-rata-
asemien ympéristossd. U-rataa kdytetdéin myoskin uusien virikkeiden antamiseen sellai-
sille kaupunginosille, jotka eivit ole tiydelleen kehittyneet. Esimerkiksi on tarkoituksena
Nedre Norrmalmin eteldosaan rakennettavalla U-radan asemalla eldvéittdd tétd kaupun-
ginosaa. Helsingin kaupungilla on etelikaarroksessa kisissdin keino, jolla voidaan suuressa
midrin vaikuttaa ao. kaupunginosien kehitykseen.

Kaupungin keskustan kehityksen liikealueeksi ei tulisi edetd ylen pitkélle kaupunki-
niemen eteliosiin. Pdinvastoin tulisi varata ja varmistaa riittdvé alue hyville asunnoille
kaupunkiniemen eteldrannalta. Tdmén alueen asukkailla on erikoisen hyvid kulkuyhteys
keskustaan; kaikkiin muihinkin kaupunginosiin on ajan mittaan hyvit liikenneyhteydet
odotettavissa.

44. U-rata Helsinki 1I1:n liikekeskukseen.

Liiallinen liikerakennusten keskittyminen kaupungin keskustaan johtaa pakosta suu-
riin liikenteen hoitamisen vaikeuksiin. Mikéli vuoden 1960 yleiskaavassa kaupungin kes-
kustan jatkuvan tasaisen liikekehityksen olettaen varatut toimistorakennusalat eivit
vast’edes riittdisi, kidy tarpeelliseksi toisen liikealueen rakentaminen kaupungin keskustan
ulkopuolelle, kuten esim. prof. Aalto ehdottaa Helsinki II-suunnitelmassaan, tai vield
paremmin keskikaupungin ulkopuolelle. Tosin sellaisen liikealueen on joka tapauksessa
myos oltava. hyvin vilittomaésti liitettyné tdrkeimpien julkisten henkildldhiliikennevélinei-
den (U-radan ja S-radan) verkkoon. Olisi véérin jattia liikennepalvelu, jonka ennenkaikkea
tulee kidydd hyvin pidinsd kaikkiin Helsingin liikennealueen osiin, vain autojen varaan,
varsinkin, kun sinne johtavia liikenneviylid myos kiyttdd koko keskikaupunkiin kulkeva
voimakas autoliikenne.

10
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Suunnitellun toisen liikealueen, Helsinki II:n sijainti ei ole liikenteen kannalta edulli-
nen. Leveit ratapihat jakavat sen ja sen eri osien kesken on siten huono kosketus. Liséksi
on tarkoitus palvella aluetta vain autoin ja linja-autoin. On kyseenalaista, tuleeko timi
liikkennepalvelu riittiméén, koska katujen kuormitukset kaikista parannuksista huolimatta
edelleen kasvavat.

Yksistddn itdosasta tulee tydpaikkojen luvun ollessa 26 000 vilkkaimman tunnin

aikana Helsinki II:sta poistumaan %26 000 = 11 000 henkils4, joista suuren osan vain

S-rata pystyy ottamaan vastaan ja sekin vasta kun pééradalle on rakennettu kolmas raide.
Tille alueelle on varattu 14 000 pysikdintipaikkaa. Tdmé merkitse 7 000 auton poisvir-
tausta tunnissa, jotka siis pystyvit ottamaan vastaan kaikki mainitut 11 000 henkil6a.
Vaikkakin ndmi autot jakautuvat kahden suunnan osalle, lienee kuitenkin 6-kaistaisen
moottoritien rakentaminen yksistddn tétd liikennettd varten tarpeen. Meiddin mieles-
timme ei sentihden tunnu oikealta suunnitella uutta liikekeskusta ilman yhteyttd U-rata-
verkkoon. Sentakia on sovittaminen U-ratasuunnitteluun niveltyviksi tarpeen.

Toisaalta on erittdin vaikeaa johtaa U-ratalinja timéin suunnitellun liikekeskuksen
lipl. Metrotoimikunnan mietinngssé vield mainittu Vallilan — Sofianlehdon -— Metsiilin
U-ratalinja voisi tosin antaa uuden keskuksen 26 000 tydpaikkaa sisdltédville itdosalle
messualueineen kiyttokelpoisen yhteyden. Mutta ldnsiosa, jossa on vield 17 000 tyopaik-
kaa, tulee varmaan joka tapauksessa voimaan turvautua vain auto- ja linja-autoliiken-
teeseen.

Siksi on syytd tutkia, eikdé Helsinki II:n liikekeskus olisi paremminkin rakennettava
jonkin muutenkin rakennettavaksi tulevan U-ratalinjan lidhistoon (kohdat 42 ja 43) ja-
siten, ettd myos uuden keskuksen sisdinen liikenne sujuu hyvin. Erikoisen téirke#s on,ettd
Helsinki II saa hyviin ja nopean yhteyden Cityyn, mihin joka tapauksessa tarvitaan U-rata.

Téssé yhteydessd on aihetta viitata paraikaa Hampurissa 6 km pohjoiseen keski-~
kaupungista syntymiissi olevaan Pohjoiseen liikealueeseen, jossa tulee olemaan 35 000 tyd-
paikkaa ja jolla hyvien tieyhteyksien ohella tulee olemaan yksi S-rata- ja 2 U-ratayhteytts,
joiden ansiosta tdmé uusi liikealue tulee olemaan hyvin luoksepééstéivissd sekd kaupungin
keskustasta ettd myo6s kaikista muista kaupunginosista kisin ei vain autoin vaan myds
julkisin liikenneviilinein.

45. U-radan rakennuskustannuksel.

Kokonaisinvestoinnit U-radan Puotilaan ja Kumpulaan johtavan ensimmiisen
rakennusvaiheen osalta arvioidaan Metrotoimikunnan mietinnén mukaisesti noin 206 milj.
mk:aan. Tidhin tulee lisiiksi noin 21 milj. mk julkisen liikenteen parantamiseen Manner-
heimintielld, siis yhteensd noin 230 milj. mk. Puhtaat rakennuskustannukset, Mannerhei-
mintie mukaanluettuna, on arvioitava noin 130 milj. mk:ksi, miki viiden vuoden rakennus-
ajan olettaen vastaa 26 milj. mk:n vuosittaista investointia. Tdmé# vuosittaismiird on
— nykyostovoima-arvoksi muunnettuna — samaa suuruusiluokkaa kuin Tukholman U-
ratarakennustdiden kustannukset vuosina 19451952,

Mainitut U-radan puhtaat rakennuskustannukset jakautuvat seuraavasti:

Kustannukset, mk

P;(t:lus Eri ratojen Ratakilometriid

kust. kohti
Ruoholahti—Hakaniemi—Sdérnéilnen .......... 4,0 61 milj, 15,3 milj./km
Sorniiinen—Puotila .................... e 7,5 27 milj. 3,6 milj./km
Sérnédinen—Kumpula 2,7 21 milj, 7,8 milj./km

14,2 109 milj. Keskim. 7,7 milj./km
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Niistd 14,2 km:std kulkee noin 4,5 km, ennenkaikkea Ruoholahden —- Sérniisten
rata, maanalaisena.

Téllaisten kustannustietojen tarkistaminen ei tietenkéin ole mahdollista ilman pai-
kallisten olosuhteiden tarkkaa tuntemusta. Tdmi koskee ennenkaikkea U-ratojen maan-
alaisten osien kustannuksia, jotka eiviit vain saman maan eri kaupunkien kesken ole tuskin
vertailtavissa erilaisten geologisten edellytysten vuoksi, vaan jotka myds saman kaupungin
alueella voivat osoittaa huomattavaa hajontaa. :

Tukholmassa on vuodesta 1950 ldhtien rakennettu kaikkiaan 52,5 km U-ratoja, joista
15,4 km tunnelissa, 6,4 km silloilla ja maasilleilla ja 30,7 km ratavalleilla. Puhtaat raken-
nuskustannukset niisti (ilman pééllysrakennetta, opastinlaitteita ja sihkolaitteita) olivat
pyorein luvuin 260 milj. mk, vastaten keskim##rdistd kilometrihintaa 5 milj. mk/km.
Kokonaiskustannukset, vaunut mukaanluettuina, olivat noin 630 milj. mk, mistd tulee
keskimiériiseksi kilometrihinnaksi 12 milj. mk. Askettdin valmistuneessa 12,6 km pitui--
sessa U-radassa II olivat puhtaat rakennuskustannukset pydrein luvuin 90 milj. mk ja
keskimééridinen kilometrihinta oli 7,2 milj. mk. (Ndm# arvot on luettu mukaan edelld-
mainittuihin kokonaisarvoihin.) Mutta téssd rakennustyossi er#dét lyhyet osajaksot olivat
erikoisen vaikeat ja siksi erittiin kalliit. Niinpé esim. lyhyt Lindhagengatanin — Hétorgetin
— Slussenin vili (6 km), joka on suurelta osaltaan rakennettu neliraiteiseksi, vaati yksis-
tddn 105 milj. mk puhtaita rakennuskustannuksia. Miten suuresti vaihtelevia maanalaisten
rataosuuksien kustannukset voivat olla, kiiy myds selville seuraavista Tukholmaa koske-
vista tiedoista: :

Milj. mk

ratakilometrid
- kohti
neliraiteinen betoni-kasuunirakenne ................ 76
neliraiteinen vedenalainen betonitunneli ............ 46
kaksiraiteinen betonitunneli ........................ 7,2
kaksiraiteinen kalliotunneli ............... e 3,9

Hampurissa on vuosina 1956—1963 rakennettu 9,6 km pituinen U-ratatunneli pyérein
luvuin 220 milj. mk:n') puhtain rakennuskustannuksin, mikd vastaa 22 milj. mk keski-
madriistd kilometrihintaa. Hampurissa ei ole kallioperustaa, joten koko rata oli raken-
nettava betonitunnelina. Paikalliset olosuhteet ja ennenkaikkea maapohja ovat kuitenkin
talld radalla niin vaihtelevat, ettd myoskin rakennuskustannukset tunneliradan km kohti
olivat hyvin erilaiset. Erikoisesti 1,5 km pituinen vaikea rataosuus kaupungin keskustassa
oli sielld olevan taajan ja korkean rakennuskannan mutta myds sielld esiintyvien erittédin
huonojen ja alati vaihtelevien pohjan maalajien ja korkean pohjavedentason (Elben mui-
naisen jokilaakson) takia erikoisen kallis. Kyseiselle radalle saadaan seuraavat vaihtelevat
rakennuskustannukset:

Milj. mk
ratakilometrid
kohti
kaksiraiteinen betonitunneli keskustassa ja erittdin vaikealla
maapohjalla .......... ... .. ..ol 36
kaksiraiteinen betonitunneli keskustan taajaan rakennetulla
alueella maapohjaolosuhteiden ollessa keskinkertaiset ...... 18,5

Piillysrakenteeseen, opastimistoon, sdhkolaitteisiin ja huoltolaitokseen kiytettiin
Hampurissa sitdpaitsi noin 7 milj. mk ratakilometrid kohti.

1) Saksan markkojen muuntamista Suomen markoiksi ei ole tehty valuuttakurssin mukaan vaan
hintatasoa vastaavasti, nimittdin suhteessa 1 DM = 1 mk.
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Niiden erilaisten U-ratatunnelien rata-km kohti (siis asemien lisékustannukset mu-
kaanlukien) laskettujen rakennuskustannusten vertailu osoittaa ennenkaikkea, ettd kaksi-
raiteisen U-ratatunneliosuuden rakentaminen kallioon (pybérein luvuin 4 milj.mk/km) on
olennaisesti halvempaa kuin kaksiraiteisen U-radan betonitunnelissa (7 . . . 30 milj. mk/km
ja enemminkin).

Metrotoimikunnan suunnitteluvaliokunnan ehdottamissa eri ratojen reiteissd on sen
vuoksi suuressa méérin otettu huomioon Helsingissé vallitsevat geologiset edellytykset ja
maanalaisten rataosuuksien osalta mikéli ylipddnsd mahdollista kidytetty taitavasti hyviksi
Helsingin maapohjassa monin paikoin tavattavaa kalliota (vrt. myo6s kohtaa 42 ja siind
mainittua Helsingin kaupungin kiinteistoviraston maaperitutkimusjaoksen geologista
lausuntoa). Yllimainitut Metrotoimikunnan suunnitteluvaliokunnan selvittimit puhtaat
rakennuskustannukset lieneviit siksi vertauskohteeksi otettujen Tukholman ja Hampurin
U-radanrakennuskustannusten puitteissa.

Tukholmassa ja Hampurissa saatujen kokemusten mukaisesti tulee Helsingissikin
olemaan tarpeen hyvin suuret ponnistukset, jotta téllainen rakennusohjelma saadaan lépi-
viedyksi 5 vuodessa. Lisiksi ei saa jattdd huomiotta, ettd tillainen suunnitelma tarvitsee
periaatepa#toksen péivistd lukien vield perusteellisen ja aikaavievin valmistelun ja huo-
mattavia esit6itd, mihin yleensi on laskettava kaksi vuotta.

Ehdotettujen kolmen muun U-radan rakennuskustannukset on Metrotoimikunnan
mietinndsséd ilmoitettu seuraaviksi:

1) Ruoholahti — Munkkivuori — Hoéyldadmétie .. 57 milj. mk
2) Ruoholahti — Lauttasaari .................. 26 milj. mk
3) Ruoholahti — keskustan etelikaarros — Haka-

niemi — Vallila ............................ 84 milj. mk

167 milj. mk

Rakennuskustannusten liséiksi tulee suhteellisin méérin liikkkuvan kaluston ja kaytto-
laitosten kustannukset.

Kuten jo mainittiin, on edellimainittujen ratojen rakentamisen ajankohta riippuvai-
nen kehitystapahtumista ja joukosta tekijoit4, joita ei tilld hetkelld voida selvisti arvioida.
Ratkaisut voidaan tarvittaessa tehdd kunkin radan osalta erikseen. Siksi ei tilld hetkelld
ole tarpeen méiriti niille tiettyd jirjestysta.

Metrotoimikunnan mietinnéssd mainittuja viliratkaisuja, nimittdin U-ratapoikittais-
yhteyttd Vallilasta Mannerheimintielle ja U-ratajunien matkan jatkumista télld olevia
raitioraiteita myoten, U-ratapoikittaisyhteyttd Suursuolta Pohjois-Haagaan seké siihen
ajankohtaan tilloin jo tarpeellista U-radan rakentamista Pohjois-Haagasta Reijolaan
(Mannerheimintien pikaraitiotielle) tai Pohjois-Haagasta Munkkivuoreen (Ruoholahden —
Munkkivuoren U-radalle), jotka vaatisivat huomattavat rakennuskustannukset, emme pida
tarkoituksenmukaisina (vrt. myos kohtia 324 ja 41). Tihén tarvittavat varat on parempi
kéyttdd yllimainittujen lopullisten ratkaisujen toteuttamiseen.

46. Loppuhuomautus.

461. Suositellut S-radat (kohta 321), U-radan ensimméinen rakennusvaihe (kohta 42)
ja muut U-radat (kohta 43) muodostavat yhdessi Helsinkiin suorituskykyisen pika-
ratojen verkon, joka tulee pystymién keskikaupungin koko julkisen henkil6ldhiliikenteen
hyviin palveluun yksildllisen autoliikenteen hiiritsemétti, niin etta sielld tarvitaan jul-
kisia katuliikennevilineitd paljon vidhemmin ja tyossidkiyntilitkenne autolla keskikau-
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pungille voidaan vilttdd. Tdhdn aikaan (noin 1990) on otaksuttu kaikkia keskikaupungin
yleisid pysédkointipaikkoja kéytettdvédn lyhyen ajan pys#kointiin. Linja-autoliikenne esi-
kaupungeista ja naapurikunnista on johdettava vain pikaratojen sopiville asemille, joihin
on rakennettava linja-autoasemat ja hyvit vaihtomahdollisuudet.

462. Jos Helsingin kaupunki ensiksi p##ttda rakentaa Ruoholahdesta Puotilaan ja
Kumpulaan vievit U-radat (kohta 42) ja parantaa Mannerheimintien (kohta 41), saa
kaupunki tilld jo erittdin tehokkaan liikenneverkon, jolla voidaan liikennetaloudellisesti
edullisin tavoin pysyé sekd ao. esikaupunkien viestonkasvun ettd myds lisdédntyvin auto-
liikenteen asettamien vaatimusten tasalla. On ilmeistd, ettd U-radan rakentamisella itidi-
siin ja koillisiin esikaupunkeihin saavutetaan paras taloudellinen ja liikenneteknillinen
vaikutus, koska sielld esiintyy suurin kuormitus ja sielld on hyvin ahtaat liikenneviylt.

U-rata, joka on suunniteltu Puotilaa ja Kumpulaa varten, ei vuonna 1969 vield tule
olemaan tdysin hyddyksikaytettynd. Siihen jid siis viela kapasiteettireservi liikenteen
odotettavissa olevaa mythempéi lisdéntymisté silmélldpitéen.

Kun ensimmdinen rakennusvaihe on otettu kiyttéon, tulee jo tapahtumaan olennai-

nen liikenneolosuhteiden parantuminen keskustassa. Kaikki esikaupunkilinja-autolinjat,
jotka nyky#didn kulkevat Hakaniemen kautta kaupunkiin, voivat silloin jo padttyd esi-
kaupunkialueella U-radan asemilla; samoin voidaan Hakaniemen kautta kulkeva raitio-
liikenne lopettaa.
. U-radan hyvin hyddyksikidyton mielessd kaikkina péivén aikoina tulisi lyhyen mat-
kan matkustajat kaupungin keskustassa asianmukaisin tariffijirjestelyin houkutella kiyt-
timédn U-rataa. Kun tdmé U-rata rakennetaan keskustan linsilaitaan (Ruoholahteen)
asti, suurenee U-radan houkuttelevuus keskustan alueella lyhyitd matkoja suorittavien
kannalta olennaisesti. Vertaukseksi voidaan viitata sithen, ettd 259, matkoista Tukholman
U-radalla (jonka koko radanpituus on 40 km maaliskuuhun 1964 mennessd) tapahtuu
keskeiselld alueella (Thorildsplan — Gullmarsplan = 8 km).

U-radan johtaminen Ruoholahleen asti on myos olennaisen merkityksellinen Lautta-
saaren ja To6lon suunnista tulevan liikenteen kannalta, Niistd suunnista tuleville linja-
autoille voidaan jérjestdd piddteasema Ruoholahteen, jossa pédstdén vilittomésti siirty-
mién U-radalle. Tédten voidaan U-rataa myos kayttdd hyviksi kulloinkin péiliikenteelle
vastakkaiseen suuntaan. T#dhidnkin ndhden olisi pyrittivd asianmukaiseen tariffimuo-
dostukseen.

463. Ratkaisua muiden U-ratojen rakentamisen ajankohdasta (kohta 43) ei kuiten-
kaan tillad hetkelld vield tulisi tehdi eiké se ole myo6skdsdn nyt vield tarpeen, koska kaik-
kein suurimminkin ponnistuksin tulee kestiiméin useita vuosia ennenkuin ensimméisen
rakennusvaiheen osalta suositellut toimenpiteet tulevat olemaan toteutettuina. Silld vilin
tulee vieston ja liikenteen kehittyminen olemaan paremmin arvioitavissa kuin nykyién ja
lisdratkaisut voidaan tehdd varmoin perustein. Tosin tillaiset ratkaisut on tehtdvé niin
ajoissa, ettd U-radan rakennustyotd voidaan jatkaa keskeytyksettd. Alueet nditd muita
U-ratoja varten on kuitenkin nyt jo pidettdvi vapaina ja — tarvittavassa mitassa — han-
kittava kaupungin haltuun.

464. Muut Metrotoimikunnan mietinnéssd mainitut U-radansuunnittelut lienee otet-
tava lukuun vasta vield mybhempéné ajankohtana. Helsingissd ja sen kahdessa naapuri-
kunnassa odotettavissa olevaan suureen viesténkasvuun katsoen lienee kuitenkin tarkoi-
tuksenmukaista jo nyt mahdollisimman suuressa miérin pitdd alueita vapaina sellaisia
pitemmin tdhtdimen U-ratasuunnitelmia varten.

465. Hallinnollisin toimenpitein tulee kaupungin kehittymists edistad pikaratalinjojen
(8- ja U-ratojen) varsilla, mutta pidétellsd niisté sivussa olevilla alueilla, kuten esim. Tans-
kan kaupunkienkehityslain nojalla Kéopenhaminassa on mahdollista.
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Liile n:o 1

" Helsingin esikaupunkien asukasluvul.

Vuoden 1944 rajan ulkopuolella olevat esikaupungit jaetaan seuraaviin vyShykkeisiin

. kartta 6):

1. Tapiola—Lauttasaari

2. Rannikkorata (kaupunginrajan ulkopuolella)

3. Haaga (4 b 5 ab) (kaupunginrajan_sisépuolella)

4. Haagaa ulompana 45, 52, 53, 92

5. Pakila (6 bc)

6. Malmi (7 bc)'

7. Padrata (kaupunginrajan ulkopuolella)

8. Puotila (8 abc)

T#hén tulee lisiksi:

9. Munkkiniemi (4 a), joka sijaitsee vuoden 1944 rajan ja vyohykkeen 4 b vilissd
ja jota palvelevat sekd kaupungin sisédiset etti myds yksityiset linja-autot.

Seuraavissa taulukoissa on nalden vydhykkeiden asukasluvut ilmoitettu vuosille 1955,

1961, 1970 ja 1980,

Etiisyys péddrautatieasemalta eri vyohykera]oﬂle on myos ilmoitettu meidéin arvioin-

timme mukaisena vyohykkelden sijainnin arvostelun helpottamiseksi,

Vydhyke ja rajan etdisyys pidédrautatieasemasta 1955 1961 1970 1980
-+ 1. Tapiola -
5,5 km vyohyke 3 Lauttasaari.............. 13 000 18 000 25 000 29 000
12,5, » T p 32 i e 7 000 19 000 41 000 57 000
17,0 » » 33 e 3000 5 000 9 000 23 000

2. Rannikkorala

8,0 km vydhyke 42 ............. e 5000 | 7000 | 10000 | 13000
9,5 » 13 43 (vain a/‘) ................ 2 000 3 000 4 000 10 000
17,0 » » 44 8 000 10 000 17 000 39 000
21,0 » » 46 ..., reranes 5 000 7 000 11 000 20 000
29,0 » » 34 i 4 000 5 000 7 000 10 000
» 3B ..... st 0 3 000 8 000 16 000
24 000 35 000 57 0600 108 000
3. Haaga

(kaupunginrajan sxsapuolella vyéhyke 4 b, 5 ab) .. 19 000 42 000 59 000 77 000

4. Haagaa ulompana
Vybhyke 45 ... .iiiiiiiiiaiiienrrennnnnnnnas 3000 6 500 11 000 16 000
» 5 IR 3 600 7 400 14 000 25 000
» B3 i i e e e, 3 200 3 600 4100 5 300
» 7 8 000 7 800 7 900 8 100

» 43 (vain ) ...l 1 000 1000 2 000 3 000
. 24 000 43 000 77 000 112 000

(kaupunginrajan ulkopuolella)

17 800 25 400 37 000 54 400
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Vydhyke ja rajan etilisyys piadrautatieasemasta 1955 1961 1970 1980
5. Pakila
Vyohyke (6bC) c...iiiiniiiiiiiiinnieianss 26 000 30 000 43 000 61 000
6. Malmi
Vyohyke (7DC) ..ovvviiiieiiirnicnensennonaes 22 000 25 000 42 000 68 000
7. Pddrala
(kaupunginrajan ulkopuolella)
14,5 km vyohyke 64 ............c.ocinunnal. 10 000 15 000 21 000 28 000
18 » 1 T 8 000 11 000 15 000 26 000
23 o » . S 9 000 11 000 15 000 20 000
3 » » 1 T 11 000 14 000 18 000 22 000
38 000 51 000 69 000 96 000
8. Puotila
Vyohyke 8 abe (kaupunginrajan sisépuolella) 22 000 44 000 100 000 140 000
15 km vyéhyke 72 (kaupunginrajan ulkopuolella) 2 000 4 000 7000 15 000
13 » * 83 » » 1 000 1 000 2 000 2 000
12 » » 84 » » 1000 1 000 6 000 12 000
» 85 » ) 5 000 5 000 8 000 13 000
31 000 55 000 123 000 182 000
9. Munkkiniemi
S 10 000 22 000 28 000 35 000
Yhteenlaskun tuloksena saadaan seuraavat vuoden 1963
kaupunginrajojen sisi- ja ulkopuolella olevien esi-
kaupunkien asukasluvut:
Vuoden 1963 kaupunginrajojen sisdpuolella:
Vyothyke 3 (Lauttasaari) ..........c00000000. 13 000 18 000 25 000 29 000
’ 4 a (Munkkiniemi) ................ 10 000 22 000 28 000 35 000
» 4b 5ab (Haaga) .........co000venn 19 000 42 000 59 000 77 000
» 6bec (Pakila) .......ccoonvnveeinnsn 26 000 30 000 43 000 61 000
» 7bec (Malmi) .............c.c0aaee, 22 000 25 000 42 000 68 000
» 8abe (Puotila) .............c0venn 22 000 44 000 100 000 140 000
112 000 181 000 297 000 410 000
Vuoden 1963 kaupunginrajojen ulkopuolella:
Tapiolan rata—Lauttasaarf .................. 11 000 25 000 52 000 83 000
Rannikkorata ........oovciivinieernnincenas 24 000 35 000 57 000 108 000
Haagaa ulompana .........cceeeeevevevanenes 18 000 25 000 37 000 54 000
PRArata  ...covevvinrnnenennroociionnnessas 38 000 51 000 69 000 96 000
Puotfla 8 abe ........c.cvvviiiiiiiiiininninn, 9 000 11 000 23 000 42 000
100 000 147 000 238 000 383 000
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teen tunnin aikana vuonna

Liite n:o 2

Linja-autojen keskimddrdinen paikkojen kdytto esikaupunkiliikenteessd vilkkaimman liiken-

1962.

(Metrotoimikunnan suunnittelutoimiston antamien tietojen mukaan.))

Ldnnessd
Tapiolan suuntaan ajoi
joissa 6 041 matkustajaa = 42 matk./auto

145

Luoteessa

Katua n:o 4
Mechelininkatua kaytti
Katua n:o 5

Runeberginkatua kaytti ........................ 94
Katua n:o 7
Nervanderinkatua kaytti .................... ... 29
Katua n:o 8
Mannerheimintietd kaytti ...................... 191
Katua n:o 5
Runeberginkatua kaytti ........................ 24
Katua n:o 8
Mannerheimintietd kaytti ...................... 90

linja-autoa

linja-autoa
» (V:n 1963 laskennan muk.)
»
14

raitiovaunua

»

Yhteensd 459

Niista oli

kaupungin sisédlinja-autoja ............ 162
kaukolinja-autoja .................... 37 — 199
Jaanndés 260

joissa 11 926 matkustajaa = 46 matk.[vaunu

vaunua

esikaupunkiliijkenteen vaunua

Koillisessa
Katua n:o 9
Pitkadsiltaa kaytti  ............. ... . o0, 348 linja-autoa
Katua n:o 10
Hakaniemen siltaa kaytti ...................... 11 »
Katua n:o 9
Pitkaasiltaa kaytti ......... ... ... ... L.l 101 raitiovaunua
Yhteensd 460 vaunua
Niistd oli:
kaupungin sisdisida .................. 101
Puotilan suuntaan .................... 131 — 232
Jidnnos 228 esikaupunkiliikenteen vaunua

joissa 9 829 matkustajaa = 43 malk.[vaunu

Iddssd

Puotilan suuntaan ajoi
joissa 7 368 matkustajaa

131

56 matk.[vaunu

1) Tarkoittaa asemakaavaosaston

linja-autoa

ja HKL:n liikennelaskentojen tuloksia.
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Julkisen henkiloliikenteen ennuste vuosille 1970 ja 1980.

Liite n:o 3

Vuosina 1970 ja 1980 vilkkaimman liikenteen tunnin aikana pifisuunnassa julkisia
liikennevilineitd kdyttidvien asukkaiden osuudet on otettu kuvasta 6.

Niiden asukkaiden osuusmiirit, jotka tulevat kiyttimaéin S-rataa, on otettukuvasta7.

Esikaupunkiliikenteen ennuste.

1956 1962 1970 1980
1. Tapiolan vydhyke
Asukkaita ............000iiiiiiaeen 24 000 43 000 77 000 112 000
Matkoja pédsuunnassa vilkkaimman
liikenteen tuntina ................ 3700 6 000 9 600 11 300
% asukkaista ..............0..0 159% 14 9% 129% 109%
Matkustajia linja-autoa kohti ........ 42 60 67
Linja-autojen lukuméiri vilkkaimman
liikenteen tunnin aikana pé#suunnassa 145 160 170
2. Rannikkorala
Asukkaita ............ ..o, 24 000 35 000 57 000 108 000
Matkoja vilkkaimman liikenteen tunnin
aikana paddsuunnassa: Ilman Iman Kun on
S-rataa S-rataa S-rata
Rautateitse  ................ 2 900 1200(39%) 2000 2 000 (23%)| 6 500 (76 %)
Linja-autoilla ................ 1 900 3100 6 600 (77%); 2100 (24%)
2200 | 3100 5100 8 600 8 600
% asukasluvusta .............. 9,29% 9% 9% 8%
| Matkustajia linja-autoa kohti ........ 46 60 67
Linja-autojen lukumiird vilkkaimman
tunnin aikana pddsuunnassa ...... 42 52 100 32
3. Haaga (4 b, 6 ab)
Asukkaita .......... .00, 19 000 42 000 59 000 77 000
Matkoja vilkkaimman liikenteen tunnin
aikana péddsuunnassa: Ilman Ilman Kun on
S-rataa S-rataa S-rata
Rautateitse .................. 200 (3%) 200 200 (2,5%)| 2 900 (36 %)
Linja-autoilla .................. 7 000 - 8200 |7 800(97,5%) 5 100 (64%)
7 200 8400 }8000 8 000
% -asukasluvusta .......:...... 17% 149, 10% 10%
Matkustajia linja-autoa kohti ........ 46 60 |- 67 67 .
1 Linja-autojen lukuméird vilkkaimman
tunnin aikana péddsuunnassa ...... 152 137 116 76




154 N:io 1 — 1965
Lisiiys') vuoteen
1956 1962 1970 1980
mennessi
4. Vyihykkeet 45, 52, 63, 96
Asukkaita ...........c00iiiiiiiiiiiiien, 18 300 25 400 11 600 29 000
Matkoja vilkkaimman lifkenteen tunnin aikana .
pédidsuunnassa linja-autoln .............. 13901) 11601) 2 400Y)
% asukasluvusta .........ccc00000nnn 5,5% 109% 8%
Matkoja vilkkaimman tunnin aikana, nykyinen
liikenne mukaanluettuna ................ 1390 2550Y) 37901
Matkustajia linja-autoa kohti .............. 46 60 67
Linja-autojen lukumédra vilkkaimman tunnin
alkana patisuunnassa, nykyinen liikenne
mukaanluettuna .............00000000e 31 43 57
1956 1962 1970 1980
5. Pakila 6 be
Asukkaita .........c.ciiiiiininn. 26 000 30 000 43 000 61 000
Matkoja vilkkaimman lijkenteen tunnin|
aikana pi#suunnassa: Ilman Iman Kun on
S-rataa S-rataa S-rata
Rautateitse ..............c...... 30 (% %) — — 1 000 (22 %)
Linja-autoilla .................. 4170 4500 4 500 3500
4200 4 500 4 500 4 500
% asukasluvusta .............. 149, 109 7,5% 7,5%
Matkustajia linja-autoa kohti ........ 43 60 67 67
Linja-autojen lukuméird vilkkaimman
tunnin aikana pié#@suunnassa ...... 97 75 67 52
6. Malmi 7 be
Asukkaita ...........000000iiiienn 22 000 25 000 42 000 68 000
Matkoja vilkkaimman liikenteen tunnin
aikana pidsuunnassa; Iman lman Kun on
S-rataa S-rataa S-rata
Rautateitse  ................ 840 1000 1000 2100 (37 %)
Linja-autoilla ................ 2260 4000 4 600 3 500
3100 5 000 5 600 5 600
% asukasluvusta .............. 129 129 8% 8%
Matkustajia linja-autoa kohti ........ 43 60 67 67
Linja-autojen lukuméérid vilkkaimman|
tunnin aikana péiisuunnassa ...... 53 67 69 52

1) Vilkkaimman lilkenteen tunnin aikainen osuus 5,5 % asukkaista vuonna 1962 on alhainen. Toden-
nikdisesti suurl osa viestdsti tyboskentelee maatalousalalla eikéi tee paljon matkoja. Vuosien 1970 ja 1980
kohdalla on nykyisten asukkaiden vilkkaimman liikenteen tunnin aikainen osuus oletettu vakioksi ja
asujamiston lisiyksen osalta on oletettu osuus 109% vuonna 1970 ja 8% vuonna 1880.
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1956 1962 1970 1980
7. Pddrata (kaupunginrajan ulko-
puolella Keravalle asti)
Asukkaita .............. 000l 38 000 51 000 69 000 96 000
Matkoja vilkkaimman liikenteen tunnin
aikana péd#suunnassa; IIman IIman Kun on
S-rataa S-rataa S-rata
Rautateitse  ................ 3100 2 600 (57%) 3700 3 700 6 000 (78 %)
Linja-autoilla ................ 2 400 3200 4 000 1700
3100 | 5000 6 900 7700 7 700
9% asukasluvusta .................. 8,2% | 9,8% 10% 89% 8%
Matkustajia linja-autoa kohti ........ 43 60 67 67
Linja-autojen lukumdédrd vilkkaimman .
tunnin aikana pddsuunnassa ...... 56 53 60 25
8. Puotila (8 abc)
Asukkalta ..........c00iiiieenes 31 000 55 000 123 000 182 000
Matkoja vilkkaimman liikenteen tunnin
aikana péisuunnassa:
Linja-autoilla .................. 3 600 7 400 14 600 17 200
% asukasluvusta .............. 10,6 % 13,5% 129, 9,5%
Matkustajia linja-autoa kohti ........ 55 60 67
Linja-autojen lukumiird vilkkaimman
tunnin aikana pédsuunnassa ...... 135 244 257
9. Munkkiniemi
On osittain liitettynd kaupungin sisif-
seen liikenneverkkoon
Yksityisid esikaupunkilinja-autoja
kayttad:
Matkustajia vilkkaimman liikenteen
tunnin alkana pidsuunnassa ...... 1700
Linja-autojen lukumiiri vilkkaimman,
tunnin aikana pdisuunnassa ........ 37 46 50
10. Pddrata (Keravaa etempiini)
Asukkaita 1.
Vythyke 55 ........coiviviinnnn 20 100 24 300 30 000 37 000
Vyodhyke 56 ..........ccovvnunen 17 300 19 700 23 500 29 000
37 400 44 000 53 500 66 000
Matkoja vilkkaimman liikenteen tunnin
aikana pddsuunnassa .............. 1 960 2 300 2 900
% asukkaista ............00.... 4,59% 4,59, 4,5%

Seuraavat keskiméirdisarvot ovat laskettavissa vyosille 1955/56 ja 1961/62:

Asukkaita esikaupungeissa (ilman Munkkiniemed)

Matkoja vilkkaimman liikenteen tunnin aikana pi##suunnassa ....
% asukkaista ....... ... i it i i it e i

1955/56 1961/62

' 202 000 307 000

20 400 ‘36 500
10% 12%

Asukkaiden vilkkaimman liikenteen tunnin osuus on lisidntynyt tini aikana.
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Liite n:o 4

Linja-auloliikenteen vilkkaimman liikenteen tunnin aikainen kuormitus.

Niiden kaupungin liikennelaitoksen kaupungin sisdisessd liikenteessd ) olevien vau-
nujen lukuméiri, jotka vilkkaimman liikenteen tunnin aikana (klo 16.00—16.59) ajoivat
keskustasta poispiin »City-renkaan» poikki vuoden 1962 normaalina talviarkipiiviini, on
Metro-suunnittelutoimiston ilmoittaman mukaan:

Raitiovaunuja Kaupungin sisdisia
(liikkennelaskennan linja-autoja (aika-
perusteella) taulun perusteella)
Luoteessa
To6616n suuntaan
kadun n:o 4 (Mechelininkadun) kautta............ 0 9
» » 5 (Runeberginkadun) » ............ 26 30
» » 7 (Nervanderinkadun) » ............ 0 11
» s» 8 (Mannerheimintien) » ............ 86 112 0 50
Koillisessa
Hakaniemen suuntaan
kadun n:o 9 (Pitkénsillan) kautta ................ 88 13

Vuosien 1970 ja 1980 kohdalta voidaan niiden kaupungin liikennelaitoksen kaupungin
sisdisten raitiovaunujen ja linja-autojen lukumiiri, jotka vilkkaimman liikenteen tunnin
aikana ylittdvit Cityrenkaan luoteiseen ja koilliseen kulkien, arvioida seuraavasti:

1962 1970 1980
Matkoja vuodessa (ks. kuva 1) ............00as 76 milj. 67 milj. 50 milj.
Luoteeseen ................. eteeseraiasbeasaean 162 vaunua 140 vaunua 105 vaunua
Koilliseen _
ilman Kumpulan U-rataa .........ccc0iivnnnnens. 101 » 90 » - 65 »
kun on Puotilan ja Kumpulan U-rata (arviolta) 75 » 67 3 - B0 »

1) Lauttasaareen suuntautuva liikenne on laskettu mukaan Tapiolaan suuntautuvaan esikaupunki-

liikenteeseen. - -
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Esikaupunkilinja-autojen lukuméird eri suunnista saadaan liitteen 3 selvitysten
perusteella seuraavasti:

1962 1970 1980
Ilman Kun on Iman Kun on
Kumpulan | Kumpulan S-rataa S-rata ja
ja Puotilan | ja Puotilan | ja ilman U-radat
U-rataa U-rata U-rataa Kumpulaan,
Puotilaan ja
Tapiolaan
Ldnnessd
Tapiolan vydhyke 3—0 ........ 145 160 160 170 0
Luoteessa
Rannikkorata (vysh. 4) ...... 42 52 52 100 32
Vyohykkeet 45, 52, 53, 95 .... 3t 43 43 57 57
Kaukolinja-autot ............ 37y 453) 452) 552) 552)
110 140 140 212 144
Haaga (vyéh. 4b, 5ab) ...... 152 137 137 116 76
262 277 277 328 220
Yksityislinja-autot Munkkinie-
mestd ........ciiiiiiiiiaa, 37 46 46 50 50
Kaupungin sisdinen liikenne
(vyéh. 1b—O0ba)............ 162 140 140 105 105
— ks. edelld 461 463 463 483 375
Koillisessa
Pidrata Keravalle asti (vyoh. 7)..| 56 53 0 60 0 (25)
Malmi (vysh. 7be) ............ 53 67 0 66 0 (52)
Koillinen| 109 120 0 129 0 (77)
Pakila (vyoh. 6bc) ............ 97 75 0 67 0 (52)
Iddssd
Puotila (vyéh. 8abc) .......... 135 244 0 257 0
Koillinen - itd| 341 439 0 453 0
Kaupungin sisidinen lijkenne
(vyéh. 2 b—0) (ks. edelld)....| 101 90 67 65 50
Yhteensd| 442 529 67 518 50

1) Ks. liite 2.
%) Arvioitu.
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Liite N:o &

Selvitys vaunujen ja henkilokunnan tarpeesta suorassa linja-autoliikenteessd tai U-ralaliiken-
teessd valilli Ruoholahti—Puotila vuonna 1969.

Asuk- Junien tai linja-
Kierros?) " .

Linja vall(kaitt?ls- Pituus autojen vill, min.

N:o Reitti alueella km Huippuliik. | Norm. liik. Huippu- | Norm.

(tuban- min lik. %) ) | 1liik.4)
sina) - | km/h { min. | km/h . .

1. Suora linja-autoliikenne
1 Kamppi—Kulosaari .. 5,0 7,2 60 14,4 60 14,4 6,5 20
2 » —L-Herttoniemi 11,2 9,5 80 14,3 75 15,2 3,5 15
3 » —Laajasalo ...... 2,2 11,8 80 17,7 80 17,7 10 20
4 » —Santahamina 4,2 13,5 96 16,9 | 100 16,2 7,5 20
5 » —Vartiosaari .... 2,2 11,3 80 17,0 80 17,0 10 20
6 » —Tammisalo .... 2,7 9,7 80 14,8 80 14,6 10 20
7 » —Roihuvuori .... 4,5 9,7 84 13,9 80 14,6 7,5 20
8 » —Puotila ........ 8,5 12,6 84,5 17,9 90 16,8 4 15
9 » —Myllypuro . 12,7 13,5 90 18,0 | 96 16,9 3 12
10 » —Vuosaari ...... 15,8 15,6 105 17,8 | 110 17,0 2,5 10
11 » —Vartioharju—
Mellunkyld .... 5,3 13,3 90 17,7 | 100 16,0 6,5 20
12 » —Kontula ...... 5,6 15,0 100 18,0 | 100 18,0 6,5 20
13 +» —Vesala ........ 5,8 16,2 110 17,7 | 120 16,2 6,5 20
14 » —Hakunila 9,8 18,9 126 18,0 | 135 16,8 3 15
15 »  —Liinsisalmi 9,8 18,9 126 18,0 | 135 16,3 3 15
16 » —Porvoontie 15,3 15,6%) 104 18,0 | 108 17,3 2,5 12
Yhteensd| 120,0 212,3 M = 16,9 km/h | — —
Linja-autofen tarve: 230 vaunua liikenteessi, yht. 310 vaunua
Linja-autokilometrejd: 12,75 milj. vuodessa

Henkilokunnan henkilstunteja: 755 000 vuodessa

1) Kaupungin rajalle asti.

?) Keskimiiéird vilkkaimman 20 minuutin jakson aikana.

%) Matkanopeus suoraan kaupunkiin ajettaessa 17 km/h enintiin 10 km matkalla ja sen ylittivilli
osalla 20 km/h, liityntilinjoilla 23 km/h.

4) Noin 1/, huipusta, mutta kuitenkin vihintiin 20 min. linja-autotaajuus suoraan kaupunkiin ajet-
taessa.

5) Kuormitusaste — 1009% 20 minuutin huipun aikana; keskimdiirin 859 vilkkaimman litkenteen
tunnin aikana.



N:o 1 — 1965 159
Asuk- Junien tai linja-
)
kaita . Kierros?) autojen viili, min,
Linja vaikutus-| Pituus
N:o Reltti alueella km Huippuliik. | Norm. liik. Huippu- | Norm
(tuhan- liik. 3) &) | lik.4)
sina) min. | km/h | min. | km/h -9 %) 4
2. U-rata liityntdlinjoineen
U-rata Kamppi—Puotila ....[ 120,0 11,5 56 24,6 | 60 23,0 5 15
Liityntilinjat
1 Kulosaareen ............ 5,0 2,7 21 15,4 30 10,8 10 30
2 L-Herttoniemeen ........ 4,0 1,6 21 9,1 30 6,4 6,5 30
3 Laajasaloon ............ 2,0 4,3 42 12,3 30 17,2 20 30
4 Santahaminaan ........ 4,0 6,0 42 17,1 60 12,0 6,5 30
5 Vartiosaareen............ 2,0 3,7 42 10,8 30 14,8 20 30
6 Tammisaloon .......... 2,5 2,1 21 12,0 30 8,4 10 30
7/8 Puotilaan ............ 3,0 4,9 42 14,0 | 30 19,6 20 30
9 Myllypuroon .......... 12,0 2,1 14 18,0 15 16,3 3 15
10 Vuosaareen.............. 12,5 4,8 35 15,8 30 18,4 3 15
11 Vartioharjuun —
Mellunkyldin .......... 2,0 2,0 21 11,4 30 8,0 20 30
12 Kontulaan .............. 3,0 3,3 21 18,0 30 13,2 10 30
13 Vesalaan .............. 3,0 4,7 42 13,4 30 18,8 10 30
14 Hakunilaan ............ 7,0 7,4 49 18,1 60 14,8 5 15
15 Linsisalmeen .......... 7,0 7,4 49 18,1 60 14,8 5 15
16 Porvoontietd ............ 9,0 4,1 28 17,8 30 16,4 4 30
Yhteensi| 78,0 60,9 M = 15,4 km/h
Vaunujen tarve: U-rata: 56 vaunua liikenteessid, yht. 70 vaunua
Linja-autot: 59 linja-autoa » , » 78 auloa

Vaunukilometreja:

Henkilokunnan
henkilstunteja:

U-rata: 4,5 milj. vaodessa
Linja-autot: 2,9 milj. vuodessa

U-rata: 360 000 vuodessa
Linja-autot: 185 000 vuodessa

1) Huom. alaviitteet edelliselld sivulla.



160 N:o 1 — 1965

Liite n:o 6

Taloudellisuuslaskelmien perusteet.

1. Vaunujen tarve (vrt. liite 5)

U-rata liityntilinja-autoineen: 70 U-ratavaunua
78 linja-autoa

Linja-autoliikenne: 310 linja-autoa

2. Hankintakustannuksel

U-rata Linja-autot
Vaunut tuh.Kr./vaunu ............... ..ol 500 150
Hallit D e eeraerieenesasaeeaaenen 80 50
Korjaamo R 20 10
Ratarakenteet milj. Kr. ..............ccoviiiiiia.. 100?) —
3. Koko investointi
Milj. Kr. Milj. Kr.
Vaunut ...t it i it ittt 46,7 46,5
2 1 9,5 15,5
Korjaamo ...ttt ittt 2,2 3,1
Ratarakenteet ......... ... i iiiiiiiiiiiiiiiaann, 100,0 —_
158,4 65,1
4. Vuoluiskustannukset
a) Kdytléajat ja vuotuismaksut (korkokanta = 69%,)
U-rata Linja-autoliikenne
Kayttoaika Vuotuis- Kayttoaika Vuotuis-
vuosina maksu, % vuosina maksu, %
U-ratavaunut ...............cooviennns 25 7,82 — —_
Linja-autot ...............ccvviinininns —_ — 12 11,93
Hallit.......coioiiiiiiiiiiiiiienennnes 50 6,34 35 6,90
Korjaamo ...........ccoviiiiinnnenns 50 6,34 35 6,90
Ratarakenteet ........................ 50 6,34 — —

1) Sorndisten ja Ruoholahden viilisen metroradan kustannuksista (115 milj. Kr.) lankeaa puolet Puo-
tilan radan osalle.
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b) Kiyltékustannukset Liikenteen laajus: Huippuliikenne 4 tuntia/vrk
Normaali liikenne: 15 tuntia/vrk

Yksikkokustan- Kustannukset vuotta kohti,
nukset, Kr. milj. Kr.
. U-rata liityntilinja-autoin Pelkka
U-rata Linja- linja-
autot linja- auto-
U-rata autot Yht. liikenne
Vaunukohtaiset (Kr./vaunu-km) .. 0,60 0,70 2,70 2,03 4,73 8,03
Henkilétunnit (Kr./henk.tunti)

Vaunuhenkilosté .............. 15,50 17,50 0,903 3,24 4,17 13,21
Verdjdhenkilosto .............. 13,80 — 4,14 — 4,14 —
Vaunukohtaiset (tuh. Kr./vaunu) ..| 52,50 31,50 3,68 2,48 6,14 9,77

Sekalaiset kustann. (Kr./yksinkert.
raide-km) .................... 35,50 — 0,82 — 0,82 —
12,27 7,73 22,00 31,01
¢) Pddomakustannuksel 1)
Ratarakenteet .................. 6,34 — 6,34 —
Yhteensi vuotuiskustannukset: 18,61 7,738 26,34 31,901
eli noin| 26,50 32,00

1) Vaunujen, hallien ja korjaamon pédiomakustannukset on sisiillytetty kiyttokustannuksiin.
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LIITTEEN D SISALLYSLUETTELO
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Ulkomaalaisten asiantuntijoiden ehdotukset:

A. Ensimmdisessi vaiheessa rakennettava:
1. metrorata: sehdotuksessa (lausunnon kohdat 4—86)
2 ]nlke kohta

i ( 9)
3. pikaraitiotie Mannerheimintiellid (kohta 4)
. parannettu raitiotieyhteys (kohta 7)
5. autolinjojen lmrntlnemn kohdat 6, 9)
6. poistettava raitiotie (kohta 7)

B. Valtion rata, jonka lihilitkenne olisi kehitettdod S-rata-
litkenteekst (kohta 12)

C. Myéhemmin rakennettava metrorata:

1. kaupungissa (kohta 10)
2. Espooseen (kohdat 10, 14)

D. Varattava tila mahd. mydhempdd metrorataa varten
(kohta 16)

De utlindska sakkunniges forslag:

A. Under férsta etappen bér byggas:

1. metrobana: enligt grundforslaget (punkt 4—6 i utlatandet)
S inabibenkerhn BE Mans el et Lokt ¢)

. snabbs annerheimvéigen (pu

4, forbiittrad sparvigsforbindelse (punktp 7

5. omstigningsstation for nmlutnln?bunllnjer (punkt 6, 9)
6. bortrivning av sparvég (punkt 7

B. Statens bana, som fér nértrafiken borde utbyggas till
S-bana (punkt 12)

C. Metrobana, som borde byggas senare:
1. inom staden (punkt 10)
2. till Esbo (pnntt 10, 14)

D. Utrymmesreservation fér eventuell senare metrobana
(punkt 16)

Die Vorschlige der auslindischen Gutachter:

A. In der ersten Baustufe zu bauen:

1. U-Bahn: im Grundvomhll! (Punkt 4—6)
2, Verlingerungen ( t 9)

3. Schnelistrassenbahn auf dem Mlnnerheiqu’ (Punkt 4)
4. Verbesserte Strassenbahnverbindung (Punkt

5. Umsteigeanlage fiir Zub: busse ( t 6, 9)

6. Abbau von y{ruunbllm ( kt 7)

B. Staatsbahnstrecke, fiir den Nahoerkehr als S-Bahn
auszubauen (Punkt 12)

C. Spiter zu bauen: weitere U-Bahnstrecken:
1. in der Stadt (Punkt 10)
2. nach Espoo (Punkt 10, 14)

D. Flichenfreihaltung fiir eventuelle weitere U-Bahn-
strecken (Punkt 16)
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Liite E
YLEISTEN TOIDEN
LAUTAKUNTA

1. 6. 1964, 979 §.
N:o 226.

Kaupunginhallitukselle.

Asia: Lausunto metrotoimikunnan mietinnosti rakennuskustannuksista esite-
tyn selvityksen osalta.

Palauttaen viitekohdassa mainitun lihetteen asiakirjoineen yleisten téiden
lautakunta esittid asiasta lausuntonaan seuraavaa:

Kaupunginhallituksen lidhetteen mukaisesti lautakunta on lidhinni pyrkinyt
tutkimaan vain mietinndssd esitettyé selvitystd metron rakentamiskustannuksista.

Metron kustannusten selvityksessi on kustannukset jaettu kahteen péairyh-
méin: tiekustannuksiin ja ajokustannuksiin. Tiekustannuksiin kuuluvat itse
metroviylidn kustannukset asemineen ja laitteineen ja on niihin luettu myds ase-
milla olevasta henkilskunnasta aiheutuvat kustannukset. Ajokustannuksiin on
luettu vaunujen, niiden huoltolaitosten ja vaunuhenkilokunnan aiheuttamat kus-
tannukset samoinkuin sihké- ja polttoainekustannukset.

Ajokustannukset on selvityksessd arvioitu liikennelaitoksen v. 1959 kustan-
nuslaskennan ja suoritetilaston tietoja hyviiksi kiyttéen. Lisidksi on kidytetty apuna
ulkomaisia hinta- ja kustannustietoja. Laskelmassa on jouduttu lisiiksi olettamaan
suuri joukko lihtdarvoja, jotka koskevat esim. vaunujen kokoa, painoa, junien
pituutta, matkanopeutta, tiheytti ym. seki vastaavia vertailukulkumenojen
arvoja.

Tiekustannusten arvio jakaantuu asemakustannuksiin ja varsinaisiin tiekus-
tannuksiin. Asemakustannukset perustuvat alustaviin suunnitelmiin asemista seki
ulkomaisiin kustannustietoihin. N#itd kustannuksia arvioitaessa on edellytetty
eriiiti lihtbarvoja, kuten rahastajien lukumiiri, tarvittavan asemavalaistuksen
voimakkuus, ilmanvaihdon tarve ym. Kustannukset riippuvat, samoinkuin ajokus-
tannuksetkin, suurelta osalta niiden edellytysten paikkansapitdvyydesti.

Varsinaisten metroviylien kustannusarvioiden pohjana on alustavat suunni-
telmat. Kiytetyt yksikkshinnat vastaavat katurakennusosaston arviossaan kiyt-
timii yksikkéhintoja. Timi koskee erityisesti maansiirto-, kalliolouhinta-, kadun-
rakennus-, piillystys- ym. senlaatuisia t6itd. Lautakunnan kisityksen mukaan
kustannusarviot on tehty niin huolellisesti kuin se on ollut mahdollista. Samoin on
luultavaa, ettd mahdolliset muutokset alustaviin suunnitelmiin osittain alentavat
ja osittain nostavat kustannuksia, mutta eiviit todennékéisesti olennaisesti muuta
kokonaistasoa.

Kustannusselvityksiin liittyy my®s laskelmia eri liikennemuotojen taloudelli-
suudesta ja vertailuja niiden kesken. Laskelmien tulos riippuu lautakunnan kasi-
tyksen mukaan suuresti edellytetyistd ja metromietinndstd selvidvistd ldhtd-
arvoista eli sellaisista kuin arvioidut matkustajamiiriit, liikennetiheys ja palve-
lun taso, korko- ja poistoprosentit ym. Naistéi lautakunnalla ei ole edellytyksia
antaa tarkempaa lausuntoa.
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Edelldesitetyn perusteella lautakunta toteaa, ettei metrotoimikunnan mietin-
nossd esitetyssi rakennuskustannusselvityksessi kiytettyjen maansiirto-, kallio-
louhinta-, kadunrakennus-, péillystys- ym. senlaatuisten téiden yksikkéhintojen
suhteen ole huomauttamista.

Yleisten téiden lautakunnan puolesta:

T. Raveala
A. Himberg
v.t.
Liite F
KAUPUNKISUUNNITTELU-
LAUTAKUNTA
17. 6. 1964.
N:o 139.

Kaupunginhallitukselle.

Asia: Metrotoimikunnan mietints.

Palauttaen viitekohdassa mainitun lihetteen siihen liittyvine asiakirjoineen
kaupunkisuunnittelulautakunta lausuntonaan esittii seuraavaa:

Metrotoimikunnan mietintd on laaja ja yksityiskohtainen valaisten monelta
taholta metron merkitystd ja sen tarpeellisuutta Helsingin tulevan liikenteen
hoitamisessa. Mietinnon selvityksissd ja perusteluissa on selviisti osoitettu, ettd
Helsinki tarvitsee omille viylilleen sijoitetun julkisen liikenteen verkon, koska vain
tilld tavoin voidaan tehdd mahdolliseksi verraten nopea ja hiiriintymiton liikkku-
minen kaupunkialueella yleisen liikenteen yhi kasvavassa miirin pyrkiessi ruuh-
kautumaan kaduille.

Mietinnén vuonna 1959 julkaistun I osan selvitykset ja johtopiiitékset on
lyhyend yhteenvetona esitetty Helsingin yleiskaavaehdotuksessa vuodelta 1960.

Metrotoimikunnan mietinnén II osan lopussa piitettiviksi esitetyistd seitse-
miistd kohdasta lautakunnalla ei ole huomattamista kohtiin 1—3 ja 6—7.

Kohdan 4 suhteen lautakunta yhtyy seki suunnitteluvaliokunnan etti ulko-
maisten asiantuntijoiden kantaan, jonka mukaan metrorataa Keskusta-Puotila
ja Kumpula ei pitiisi rakentaa siiteislinjana, vaan se olisi alusta alkaen johdettava
keskustan halki Ruoholahteen saakka, koska juuri keskustan alueella tilanne ka-
duilla on vaikein. Tdmi ei estiine liikenteen aloittamista toimikunnan esittdmilld
tavalla viililli Hakaniemi-Puotila, mikali tillaisen viliaikaisen liikenteen jdrjesti-
minen katsottaisiin taloudellisesti tarkoituksenmukaiseksi. T#ll6in tulisi joko Haka-
niemen torin alle rakennettavaksi kiiintdsilmukka taikka hankittavaksi erikois-
kalustoa. Kuitenkin on tiirkeiti, ettd radan rakennustyd jatkuu keskeytymiitti
Ruoholahteen saakka. T:llsin vasta ko. linjaa voidaan tehokkaasti kiyttid hyviéksi.

Puotilan metrolinjaa olisi myés vilittémiisti jatkettava Myllypuron ja Kon-
tulan alueille, joilla syntyy jo ennen Puotilan metrolinjan valmistumista yhteensi
lihes 40 000 asukkaan kerrostaloalueet, joiden hoitaminen liityntidautoliiken-
teelld Puotilan péitepysikille ei ole tarkoituksenmukaista.
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Kohdan 5 suhteen lautakunta katsoo, etti kun Mannerheimintielld jo tilld
hetkelld yleisen liikenteen ruuhkautuminen aiheuttaa melkoista haittaa ja viivy-
tysti julkiselle liikenteelle, joka kuitenkin kuljettaa suurimmat miirit matkustajia,
olisi jo heti ensi vaiheessa aiheellista ryhtyd toimenpiteisiin Mannerheimintien
liikenteen parantamiseksi siten, ettd rakennetaan pikaraitiotielle ja linja-autoille
tarkoitettu oma ajorata. '

Viitaten ulkomaisten asiantuntijain lausunnon kohtaan 8 lautakunta pitid
kyseenalaisena siti menettelyé, ettd metrolinjoille ohjataan my®ds raitiotielitken-
nettd, koska se kiytinnodssd helposti aiheuttaa metroliikenteen hidastumista ja
siten sen tehokkuuden alenemista, vaikka teoreettisesti laskien liilkenne niyttiisikin
voivan sujua kitkattomasti.

Miti edelld ensi vaiheessa rakennettavaksi ehdotettuun metrolinjaan Ruoho-
lahti—Puotila ja Kumpula tulee, lautakunnalla ei asemakaavallisessa mielessd
ole huomauttamista linjan yleissijoituksen suhteen. Asemakaavassa on Kulo-
saaren sillalta lihtien varattu alueet metrolinjaa varten. Myés linjan jatko
Myllypuro—XKontula on asemakaavassa otettu huomioon. Metrolinja vililli Kulo-
saaren silta—Ruoholahti tulee monin paikoin kulkemaan yksityisten omistamien
tonttien alla. Oikeus yksityisen tontin alaisen tilan kiyttéon olisi koetettava ajoissa
jirjestdd jollakin yleiselld sdinnokselld, ettei jokaisen tontinomistajan kanssa
olisi tarpeen tehdi erillisia sopimuksia.

Ensimmiisen rakennusvajheen jilkeen rakennettavaksi ehdotettuihin lisi-
ratoihin nihden lautakunta yhtyy mietinnén perusteluihin niiden tarpeellisuu-
desta. Kuitenkin niiden rakentamisesta olisi péétettivi myshemmin, jolloin on
mahdollista paremmin kuin nykyhetkelli nihdid asukasluvun ja liikenteen kehitys
seké tehdi lisiratkaisuja varmoin perustein.

Mietinnossi esitetyt laskelmat ja piittelyt liikennetarpeista perustuvat mm."
vuonna 1953 suoritettuun HKL:n matkustajalaskentaan ja kiinteistoviraston
asemakaavaosaston vuonna 1956 tekemiin henkils- ja kuorma-autoliikenteen
lihto- ja madrdaluelaskentaan. Tdmin jilkeen ovat liikenneolosuhteet tuntuvasti
muuttuneet, mitd osoittavat mm. myohemmin suoritetut lilkenteen laskennat
ja vuonna 1961 uusittu lihts- ja miirialuetutkimus. Né#in ollen edelli mainit-
tuihin joiltakin osin vanhentuneisiin lihtdarvoihin perustuvista laskelmista saatuja
tuloksia olisi myohempien tutkimusten perusteella tarkistettava. Samoin yleis-
kaavan mukaiselle katuverkolle mahtuvan henkilsliikenteen osaa arvioitaessa
voivat lisitutkimukset antaa aihetta tarkistukseen.

Kaupunkisuunnittelulautakunta katsoo, etti ennen kuin laajemmasta metro-
verkosta tehddd piitsksid, on suoritettava tiihin mennessi tehtyji tiydellisempi
liikkennetutkimus, jota juuri valmistellaan, ja sen perusteella laadittava liikenteen
kokonaissuunnitelma, mikd saattaa aiheuttaa tarkistuksia laajempaan metro-
verkostoon. Alueet niitd lisimetrolinjoja varten on kuitenkin koetettava pitii
toistaiseksi vapaina mietinnén mukaisesti.

Talld hetkelld kiytettdvissii olevien tietojen perusteella lautakunta kuiten-
kin katsoo, ettei edelli mainittu kokonaissuunnitelma tule milliéin tavalla asetta-
maan kyseenalaiseksi Ruoholahti-Puotilan ja Kumpulan metroradan seki kiireelli-
send pidettivin Mannerheimintien parantamissuunnitelman tarpeellisuutta, joten
kaupunkisuunnittelulautakunta puoltaa mietinndssi péiitettiviksi esitettyji
kohtia edelld olevin lisdyksin.
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Piitostd tehtidessd jdsen Procopé esitti eridiviéini mijelipiteeniin, ettd koska
lautakunnan hyviksymi laajennus eroaa metrotoimikunnan yksimielisestd kan-
nasta ja merkitsee huomattavaa menojen lisidmistd rahoitussuunnitelmien ollessa
vieli kokonaan avoimia, olisi 'metrotoimikunnan mietintédn sisiltyvé ehdotus
ollut hyviksyttivi. :

Kaupunkisuunnittelulautakunnan puolesta:

Jussi Lappi-Seppiili
Maiti Sauria

Liite G
LIIKENNELAITOS

26. 6. 1964.
N:o 344/64.

i , y Kaupunginhallitukselle.

Pyydettynd lausuntona metrotoimikunnan mietinndstéd liikennelaitoksen
lautakunta kunnioittavasti esittii huomioon otettavaksi seuraavat nikokohdat:

1. Helsingin kaupungin ja sen liikenteen kehitys tulee tekemiin vilttimitts-
miiksi rakentaa ainakin eriilld pdisuunnilla julkista liikennettd varten muusta
liilkenteestid eristettyjd ns. metroviylild.

. 2. Metroviylien rakentamista varten tehdyt tilanvaraukset olisi mahdollisuuk-
sien mukaan siilytettiivi ja uusia varauksia tarpeen vaatiessa tehtivi, jottei viy-
lien rakentaminen kohtuuttomasti vaikeutuisi ja kallistuisi.

3. Metroviylilld olisi ainakin péidsuunnilla liikennditivi sihkokiayttdisin
metrojunin. , ,

4. Ensimmiisessd vaiheessa ja mahdollisimman pian olisi rakennettava metro-
viiyld keskustasta Hakaniemen kautta Puotinharjuun (ent. Puotilaan) ja Kumpu-
laan litkennéitédviksi sihkdjunin. Tétd koskevat lopulliset suunnitelmat olisi laa-
dittava kiireellisesti.

5. Kohdassa, 4 mainittua metroviyldd ei olisi rakennettava niin, ettd sitd
samanaikaisesti liikenngitiisiin sekd metrojunin ettd raitiovaunuin. Liikenne-
laitoksen lautakunta yhtyy tissd ulkomaisten asiantuntijoiden esittémiin peruste-
luihin ja huomauttaa, ettd liikennelaitoksen uusin vuosina 1954—1959 hankittu
raitiovaunukalusto, joka kisittid 105 moottori- ja 30 perdvaunua, tarvitaan sano-
tup metroviyldn valmistuttuakin hoitamaan jiljelle jagvii raitiovaunuliikennettd.

6. Ensimmiiisen metroviylin rakentamisesta riippumatta ja jos mahdollista
Liireellisesti olisi Mannerheimintien liikenneviyldéd kehitettdvi suunnitteluvalio-
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kunnan ehdottamalla tavalla, kuitenkin niin, etti ns. muuta liikennettd varten
rakennettavien uloimpien ajokaistojen ulkoreunoille varataan tarpeellisiin koh-
tiin pysikkitilat julkista linja-autoliikennetté varten.

Liikennelaitoksen lautakunnan puolesta:

Carl-Gustaf Londen
Orvo T. Koskinen
Liite H
KIINTEISTOLAUTAKUNTA
14. 9. 1964
N:o 1042
Kaupunginhallitukselle

Asia: Metrotoimikunnan mietintd.

Palauttaen lihetteen kiinteistdlautakunta esittid lausuntonaan asiassa, etti
lautakunta puoltaa

1) metroradan pikaista rakentamista Ruoholahdesta Puotilaan ja Kumpulaan,

2) sitd, ettd kaupunginvaltuustolle kiireesti esitetddin paidtettaviksi, milla
tavoin Mannerheimintien liikenneolojen parantaminen tullaan suorittamaan ja
millaisin kulkuneuvoin timin suunnan julkinen henkildliikenne tullaan lihitulevai-
suudessa hoitamaan, ja

3) tilan varaamista mahdollisia myshempisi metroviylid varten.

Piiitds on tehty kahden iinestyksen jilkeen. Ensimmiisessi ddnestyksessii
voitti piitdkseksi tullut ehdotus 5 #iinelli 4 #intd (Pettinen, Ahva, Kalliala,
Procopé) vastaan vihemmistdn ehdotuksen, ettd lautakunta esittiisi lausuntonaan
kaupunginhallitukselle, etti kaupunginvaltuustolle niin pian kuin mahdollista
esitetiiin hyviksyttiviksi rahoitus- ja tydohjelma sekdi kannattavuuslaskelmat
linjasta Keskusta-Puotila ja ettid kaupunginvaltuustolle kiireesti esitetdin padtetti-
viiksi, milli tavoin Mannerheimintien liilkenneolojen parantaminen tullaan suoritta-
maan ja millaisin kulkuneuvoin témén suunnan julkinen henkilsliikenne tullaan
lihitulevaisuudessa hoitamaan. Toisessa dilinestyksessi paitokseksi tullut ehdotus
voitti 6 ddnelld 3 didntd (Ahva, Kalliala, Procopé) vastaan vihemmistn ehdotuksen,
ettd lautakunta antaisi asiasta esittelijiin ehdotuksen mukaisen lausunnon.

Kiinteistdlautakunnan puolesta:
Kaarlo Pettinen

L. Kotiniemi

Helsinki 1965. Mercatorin Kirjapaino
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