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Metron rakentamisen alcittaminen.

I. Metrokysymyksen kisittely ja siiti tihdn mennessdi tehdyt pddtskset.

1. Esikaupunkiliikenteen suunnittelukomitean mietints.

Khs asetti 15. 9. 1955 esikaupunkiliikenteen suunnittelukomitean esi-
kaupunkiliikenteen suunnittelua varten. Kvsto piaatti 21. 12. 1955 (asia
n:o 35) kehottaa komiteaa ensi tilassa antamaan selvityksen siitid, olisiko
joukkokuljetusvilineiden liikenne kaupungin méirityissi osissa jérjestettdvi
maanalaiseksi. Komitean puheenjohtajana oli apulaiskaupunginjohtaja J. A.
Kivisto sekd jdsenind mietintéd annettaessa Harald Backman, Erik von
Frenckell, Janne Hakulinen, Valtter Laitinen, N. Lehtinen, Victor Procopé,
Toivo Salmio ja Kalervo Tamminen. Komitea antoi mietinténsd 30. 4. 1959
(mietinté n:o B wvuodelta 1959). Suorittamiensa tutkimusten perusteella
komitea esitti mietintonsd ensimmadisessé osassa seuraavan loppulausunnon:

1) Helsingin kaupungin liikenneoloja kehitettiessi on pidettivi ohjeena
tilannetta, jolloin kaupungissa on n. 700 000 ja koko Helsingin seudussa
n. 1300000 asukasta. Tamid toteutunee runsaan 30 vuoden kuluessa.

2) Nopea, sddnnéllinen ja riittdvin kuljetuskykyinen julkinen henkils-
likenne on kaupungin terveen kehityksen ehdoton edellytys. Mainitussa
tilanteessa sellainen on mahdollista saada aikaan wvain, jos yleiskaava-
suunnitelman mukaisen katuverkon lisiksi on kiytettdvdnd muusta liiken-
teestd riittdviisti, pddosiltaan tidydellisesti eristettyjen julkisen liikenteen
viylien verkko eli metro. Helsinki siis tarvitsee metron.
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Kun julkinen liikenne siirretéin kaduilta metroviylille, mahtuu kaduillé
tavaraliikenteen lisiksi niin paljon henkiléautoja, etti kohtuullinen osa
tungosaikana kulkevista voi kiyttdi niiti.

3) Metroa ei voida korvata katuja kiyttivilld julkisella liikenteelli.
Joko pitiisi rakentaa katuja paljon enemmiin kuin tila ja talous sallisivat
tahi pitéisi, jos tehdiddn vain yleiskaavasuunnitelman mukaiset kadut, hen-
kilsauton kiyttidminen tungosaikoina rajoittaa suhteellisesti vihempéin
kuin puoleen nykyisestiin. Kummassakin tapauksessa tulisi julkinen liikenne,
kun sen tdytyisi ajaa tungostuvilla kaduilla, nykyistd hyvin paljon hitaam-
maksi ja hiiriytyvimmaiksi.

Voisi silti olla toivottavaa, etti rakennettaisiin metrovaylien lisdksi
esimerkiksi keskustasta ulos johtavia katuja enemmiin kuin nykyinen yleis-
kaavasuunnitelma edellyttdd. Titen tehtiisiin mahdolliseksi henkiléauton
hieman runsaampi kiyttiminen. Enempien ulosmenokatujen sijoittamis-
mahdollisuudet sekid keskustan sisiinen katuverkko ja pysikéimistila eivit
kuitenkaan niytd sallivan ainakaan niin monen ulosmenckadun rakenta-
mista, ettd sen ansiosta tultaisiin toimeen oleellisesti suppeammalla metro-
viylien verkolla kuin miki yleiskaavasuunnitelman puitteissa on tarpeellinen.

4) Metroviylien pitdd ohjetilanteessa voida ottaa julkinen henkils-
liikenne yleensd pois kaduilta miidriatylldi alueella. Tdmé kisittdad pddosan
keskikaupungista ja levittiytyy pddviylia pitkin ainakin noin kuuden tai
kymmenen kilometrin padhin kaupungin keskipisteestd sekd ulottuu eriillid
suunnilla jopa kaupungin rajalle tai sen ylikin.

5) Metroviylid ei kaupungin keskeisiin osiin yleensi enii voida rakentaa
sopiviin suuntiin maanp&illisinid. Jotta kallista maanalaista viylidi ei tule-
vaisuudessa jouduttaisi rakentamaan pidemmilti eikd vield kalliimmalla
tavalla kuin nykyisetkin olosuhteet vaativat, on ajoissa varattava tilat
metroviylien rakentamiselle kaikkialla, missi ne, vaikkapa vasta myohii-
gessd kehityksen vaiheessa, todennikdisesti tulevat tarpeellisiksi.

6) Tulevan metroviylien verkon kallein, nimittdin keskikaupunkiin
tehtivid osa tdytyy saada péipiirtein valmiiksi jo parin ldhimmin vuosi-
kymmenen kuluessa. Eriilld padviylilli jo nyt vallitseva tilanne sekd tar-
peellisen rakentamisajan pituus vaativat tdiden aloittamisen ajoissa. Metron
keskeisen osan rakentaminen voi tulla vieldkin kiireisemmiksi, ellei ajoissa
saada toteutetuksi yleiskaavasuunnitelmaan sisidltyvid uuden keskusviylin
ja siithen liittyvien katuyhteyksien rakentamista nyt osittain valtionrauta-
teiden kiytossid olevalle maalle.

Samaan aikaan tdytyy aloittaa myés suhteellisesti vihemmin kustan-
nuksia aiheuttava metroviylien rakentaminen vaiheittain yhd ulommas
esikaupunkialueelle. Sitd on sen jilkeen vihitellen jatkettava ja keski-
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. kaupunginkin verkkoa tidydennettivi Helsingin seudun asukasluvun ja
henkil6autojen midrdan kasvun mukaisesti. Tédten pitéisi metron olla 1990-lu-
vun alkuvuosiin mennessi valmiina silli alueella, joka edelld 4) kohdassa
on maidritelty.

2. Metrotoimikunnan mietinté.

Khs tarkisti 11. 6. 1959 esikaupunkiliikenteen suunnittelukomitean
kokoonpanon ja antoi sille uuden nimen metrotoimikunta.

Toimikunnan puheenjohtajana oli apulaiskaupunginjohtaja J. A. Kivistd
sekd jédsenind mietintdd annettaessa Janne Hakulinen, Pentti Kauhanen,
Carl-Gustat Londen, Leo I. Mattila, Juho Mehto, Victor Procopé, Toivo
Salmio, Arno Tuurna, Weijo Wainio ja Jorma Vuortama. Tidmi toimikunta
antoi mietinténsd 27. 3. 1963 (mietintd V vuodelta 1963). Mietinngssiin
toimikunta edellytti,

. ettdi Helsingin kaupungin liikenteeseen vaikuttava Helsingin ja sen
ympiriston asutus tulee kasvaessaan sijoittumaan yleis- ja seutukaavatydssi
suunnitellulla tavalla,

etti Helsingin kaupungin ja sen seudun katu- ja tieverkkoa ja liikenne-
yhteyksid kehitettiessi sekd asema- ja rakennuskaavoja laadittaessa luodaan
edellytykset tydpaikkojen hajasijoitukselle siten, ettd niisti voidaan saada
hyvit julkisen liikenteen yhteydet kaupunkiseudun eri osiin,

etti kaupungin katuverkkoa edelleenkin kehitetiiéin tasapainoisesti mm.
siten, ettd keskustasta kaupungin rajoille johtavat péitiet rakennetaan
pidasiallisesti yleiskaavaehdotuksessa esitetylld tavalla,

ettd katutilan tehokasta kiyttamisti kuljetusten suorittamiseen ediste-
tiddn — erityisesti huolehtimalla julkisen liikenteen tarpeista,

ettéi valtionrautatiet edelleenkin huolehtivat sille soveltuvista henkils-
kuljetuksista Helsingin seudussa nykyisten ja ehkéd rakennettavien ratojen
liityntilinjoin laajennetulla vaikutusalueella ja

etti julkisen henkilgliikenteen tarkoituksenmukainen, eri liikenne-
muodoille soveltuva tyonjako ja taloudellisuus otetaan huomioon kehitet-
tdessdi yhteistoimintaa kaupungin ja muiden liikenteenharjoittajien wvililli,
seki

ehdotti paitettiviksi,

1) etti kaupunki varautuu siihen, ettd julkisen henkilsliikenteen hoi-
tamiseksi kaupungin alueella joustavasti ja taloudellisesti timi
liikenne soveltuvin osin sijoitetaan omille viylilleen ja ettd niin
meneteltiessi otetaan huomioon myoés tillaisen liikenteen mahdolli-
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2)

3)

4)

5)

6)

7)

nen ulottaminen kaupungin nykyisten rajojen yli, mikili se myé-
hemmin osoittautuu tarpeelliseksi,

ettd tissd tarkoitettua liikennettd ryhdytdin ensimmiisilli, keskus-
tasta ulompiin kaupunginesiin suuntautuvilla, erikseen paitettivilla
linjoilla hoitamaan sidhkékiyttoisin raidekulkuneuvoin,

etti omilla viylillidn kulkevaa liikennetti tdydennetididn liitynté-
linjoin ja asemien lidheisyyteen sijoitetuin pysikéintialuein seki
muunlaisin julkisen liikenteen linjoin,
etti kaupunginvaltuustolle niin pian kuin mahdollista esitetiin
hyviksyttiviksi rahoitus- ja tyohjelma seki kannattavuuslaskelmat
edelli 1) kohdassa tarkoitetun liitkennemuodon ensimmiisesti toteut-
tamisvaiheesta, linjasta keskusta—Puotila, sekid siihen lhittyvistd
liikkenne- ja muista jérjestelyisti kiinnittden erityistd huomiota siihen,
ettd tarkoituksenmukaisella tavalla kiytetiin hyviksi varattuja
liikkennealueita ja valmiita rakenteita seki
ettd tutkitaan, olisiko taloudellisesti tarkoituksenmukaista aloit-
taa lilkenne ensimmiiseksi timin linjan osalla Hakaniemi—Puotila,

ettd kaupunginvaltuustolle kiireesti esitetddin paitettiviksi, milla
tavoin Mannerheimintien liikenneolojen parantaminen tullaan suo-
rittamaan ja millaisin kulkuneuvoin tdmén suunnan julkinen henkils-
liikenne tullaan lihitulevaisuudessa hoitamaan,

etti asianomaiset viranomaiset velvoitetaan huolehtimaan siiti,
ettei kaupungin alueella eikid sen omistamilla mailla muodoestu uusia
esteitd eikd kohtuuttomia haittoja edelld tarkoitetun liikennemuodon
mahdolliselle laajentamiselle edella kohdassa 1) lausutun mukai-
sesti sekd

ettd edelldi tarkoitetun liikennejirjestelmén rahoittamista suunni-
teltaessa ryhdytdin neuvotteluihin yhteistoiminnasta valtion kanssa
siten, ettd kaupunki ei joutuisi rahoittamaan ensimmiistikéén toteut-
tamisvaihetta yksinomaan omilla tuloillaan.

Kuston pdités 7. 4. 1965 (asia n:o 3).

Metrotoimikunnan mietinnon johdosta Kvsto piitti 7. 4. 1965 (asia n:o 3),

I. ettd ryhdytiin tarpeellisiin valmisteluihin, joiden pohjalla Kvston
kasiteltiviksi kiireellisesti annetaan esitys

a)

Puotinharjusta keskustaan ja tarpeen vaatiessa edelleen Ruoholah-
teen sekd mahdollisesti my6s Kumpulaan johtavan, sihkokiyttoisin
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junin liikennéitivin metroradan, silli kiytettivien vaunujen, niiden
varikon ja korjaamon sekid metroradan asemilla tarpeellisten henkilo-
ja linja-autoliikenteen piitepaikkojen ym. laitosten rakentamis-
suunnitelmista samoin kuin mainitusta metroradasta aiheutuvien,
raitiotieverkkoon, katuihin yms. kohdistuvien jirjestelyjen toteut-
tamissuunnitelmista ja

b) Mannerheimintien rakentamisesta julkisen ja yleisen liikenteen tehok-
kaaksi pdiviyliksi seki

c) eri liikennemuodot kisittivisti ja tyon alaisena olevan uuden kes-
kustasuunnitelman huomioon ottavasta, kaupungin koko aluetta
koskevasta kokonaisliikennesuunnitelmasta ja sen toteuttamisohjel-
masta, jotka mahdollisuuksien mukaan ulotettaisiin yhteistyossi
lihikuntien kanssa tarpeellisin osin myos niiden alueelle ja yhteis-
tyossd valtion viranomaisten kanssa tarpeellisin osin myds valtion
rakennettaviksi kuuluviin teihin ja rautateihin,

II. ettd Khta kehotetaan kaikin puolin selvittimiin kysymys I. pon-
nessa mainittujen toimenpiteiden rahoituksesta pyrkien siihen, ettei kau-
pungin rahoitusosuus liian suuressa miirin rakennu verotulojen varaan, seki
esittimiidn rahoitusohjelma samanaikaisesti rakentamis- ja toteuttamis-
suunnitelmien kanssa Kvston kisiteltiviksi ja

ITI. ettd ryhdytéin tarpeellisiin asemakaavallisiin toimenpiteisiin tilan
varaamiseksi my6s myohemmin mahdollisesti rakennettavia metroratoja seki
niihin lLittyvid laitoksia ja jérjestelyja varten.

4. Khn pidts 20. 5. 1965, § 1417, Kvston 7. 4. 1965 metroasiassa tekemin
pddtoksen tdytintéonpanosta ja metronsuunnittelutoimikunnan asetta-
misesta.

Khs péitti panna Kvston 7. 4. 1965 (asia n:0 3) metroasiassa tekemin
pidtoksen mahdollisista valituksista huolimatta tdytintoon ja samalla

1) todeta, ettd kaupunginhallituksen 6. 5. 1965 asettama, kiinteistétointa
johtavan apulaiskaupunginjohtajan puheenjohdolla toimiva toimi-
kunta on saanut tehtivikseen kaupunginvaltuuston piitoksen pon-
nessa I. ¢) tarkoitetun kokonaisliikennesuunnitelman valmistelemisen,
miki suunnitelma saatetaan aikanaan toteuttamisen rahoittamista
koskevine selvityksineen kaupunginhallituksen ja kaupunginvaltuus-
ton kisiteltiviksi,
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2) todeta, ettd kaupunginhallituksen 11. 6. 1959 asettaman metrotoimi-
kunnan ja sen alaisen suunnitteluvaliokunnan tehtivit ovat tulleet
suoritetuiksi,

3) asettaa toimikunnan valmistelemaan julkisen henkiléliikenteen kehit-
timistd pitkilli tdhtiykselli ja talloin erityisesti huolehtimaan
kaupunginhallituksen mietinnén n:o 1 vuodelta 1965 V luvun 1)—7)
kohdassa mainittujen tehtdvien suorittamisesta huomioon ottaen
kaupunginvaltuuston puheena olevassa asiassa tekemin paitoksen,

4) miiiriti edellisesséi kohdassa mainitun toimikunnan pubeenjohtajaksi
rakennustointa johtavan apulaiskaupunginjohtajan Veikko Jérvisen
seki jiseniksi kaupungininsingéri Yrjé Virtasen,'kaupunkisuunnit-
teluviraston piillikon Aarne Ervin, liikennelaitoksen toimitusjohtajan
K. A. Alakarin, sihkélaitoksen uudisrakennusosaston osastopéillikon
Eino Toiviaisen ja talousarviopiillikké Erkki Linturin,

5) kehottaa toimikuntaa toimittamaan eri suunnitelmia koskevat kus-
tannusarviot ja taloudellisen toteuttamisen aikataulut eri vaihto-
ehtoineen kaupunginjohtajalle, jonka tulee selvittid kysymys metron
samoin kuin 1) kohdassa tarkoitetun kokonaisliikennesuunnitelman
rahoituksesta,

6) oikeuttaa toimikunnan ottamaan itselleen sihteerin ja kuulemaan
asiantuntijoita seki

7) myo6ntid toimikunnan kiytettiviksi vuosien 1964 ja 1965 talous-
arvioiden tilille 14 36 11 metron rakennustéiden suunnitteluun mer-
kitysti miirirahasta vield kiyttimittd olevan osan.

5. Khn mietinnin n:o 1 vuodelta 1965 V luvun 1)—7) kohdat, jothin on
viitattu edelli selvitetyn Khn 20. 5. 1965, § 1417, tekemdn pddtiksen
3) kohdassa.

Esitellessiiin metrotoimikunnan mietinnon ja laatiessaan piitosehdo-
tuksen kaupunginvaltuustolle kaupunginhallitus ilmoitti, mikili kaupungin-
valtuusto tekee myonteisen periaatepéitoksen, tulevansa

1) laadituttamaan ja esittimiin Kvston kisiteltiviksi yleispiirustukset,

rakentamis-, hankinta- ja kidyttokustannuksia seki kannattavuutta
koskevat laskelmat, rahoitusehdotuksen selvityksineen lainansaan-
nista sekii ty6ohjelman, jotka koskevat jiljempind olevan piditds-
ehdotuksen I kohdassa miiriteltyd metro-ohjelman ensimméistd
vaihetta tai tilanteen mukaan aluksi osaa siiti,
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2) erikseen esittiméin Kvston péitettiviksi tai toimivaltansa puitteissa
suorituttamaan edellisessid kohdassa tarkoitettuihin kohteisiin luetta-
via vihiisempid rakennustditid, jos sellaiset osoittautuvat kiireisen
tarpeen vaatimiksi ja ennakolta tehtyind kaupungille edullisiksi,

3) suorituttamaan vastedes tarpeelliset toistuvat selvitykset julkisen
henkiloliikenteen kehittimissuunnitelmien ja niiden toteuttamis-
ohjelman tarkistamiseksi seké teknilliselti kannalta etti olojen kehi-
tyksen ja myohemmin kehityksen ennustamisperusteiden tismenty-
misen mukaan,

4) pyrkimiin edellisen kohdan tarkoittamassa suunnitelmien kehittimi-
sessd siithen, etti kehitetddn myos eri liikennemuodot kasittivii,
kaupungin koko aluetta koskevaa kokonaisliikennesuunnitelmaa ja
sen toteuttamisohjelmaa, jotka ulotettaisiin yhteistydssi lihikuntien
kanssa tarpeellisin osin myos niiden alueelle ja yhteistyossid valtion
viranomaisten kanssa tarpeellisin osin myo6s valtion rakennettaviksi
kuuluviin teihin ja valtionrautateihin,

5) jdrjestimiin metroa sekid sithen liittyvid laitoksia ja jirjestelyji
varten mahdollisesti tarpeellisten tilojen varaamisen ja niiden
varausten valvomisen siksi, kunnes varausten mdirittely on enni-
tetty kultakin osalta kehittdd niin pitkille, ettd voidaan esittid tilan
lopullinen osoittaminen asemakaavoissa ja niihin liittyvissd mié-
rayksissi,

6) asettamaan toimikunnan, jonka tulee huolehtia metro-ohjelmaan
liittyvistd valmistelu- ja toimeenpanotehtivistid kiyttimillad alaisik-
seen asetettavia tyoelimii ja asiantuntija-apua sekid ohjaamalla eri
virastojen ja laitosten osallistumista yhteisty6hon, seki

7) ryhtymiéin neuvotteluihin mm. valtion ja toisten kuntien viran-
omaisten kanssa tarkoituksenmukaisista yhteisisti ratkalsmsta metro-
ohjelmaan liittyvissid kysymyksissi.

6. Kuvston 19. 10. 1966 (asia n:o 28) tekemdin pddtokseen litttyvi, metrolinjaa
Hakaniemi—Puotinharju koskeva ponsi.

Kisitellessdin liikennelaitoksen tariffien tarkistamista 19. 10. 1966
Kvsto samalla piitti kehottaa Khta ryhtymiin kaikkiin vilttiméttomiin
toimenpiteisiin, jotta tyot metrolinjalla Hakaniemi—Puotinharju aloitettai-
siin niin, ettd po. metrolinja saataisiin liikennéitividn kuntoon 1970 -lavun
alussa.
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7. Khn 27. 10. 1966, § 2841, tekemd pdiités Kvston 19. 10. 1966 pdittimdn
ponnen toimeenpanemisesta.

Kvston 19. 10. 1966 (asia n:o 28) tekemiin péitoksen johdosta Khs mm.
paitti kehottaa metronsuunnittelutoimikuntaa tekemiin Khlle teknilliset ja
taloudelliset selvitykset sisiltiivin esityksen, jonka perusteella voidaan pait-
tid metrolinjaosuuden Hakaniemi—Puotinharju téiden aloittamisesta sekd
metroon liittyvin kaluston hankinnasta.

8. Kuston 21. 12. 1966 (asia n:o 5) vuoden 1967 talousarvion lopulliseen
vahvistamispddtokseen lLiittyvd ponsi.

6) Hyviksyessdin 8000000 mk:n varauksen momentille 14 36 09

metron rakentamista varten Kvsto edellyttii,

ettd mihinkiin metroon liittyviin hankinta-, tilaus- tai rakenta-
mistoimenpiteisiin ei ryhdytd, ennen kuin Kvsto on sille esitettyjen
yksityiskohtaisten teknillisten ja taloudellisten suunnitelmien perus- '
teella miiritellyt asiassa kantansa,

etti ennen uuden miirirahan myontimistd esitetddn huomatta-
valta osalta muuhun kuin verorahoitukseen perustuva jatkorahoitus-
ohjelma ja

etti Khs asettaa luottamushenkildisti kokoonpannun toimi-
kunnan, jonka tehtivind on johtaa ja valvea metron suunnittelua
ja mahdollista toteuttamista.

9. Khn pdités 2. 2. 1967, § 391, Kvston 21. 12. 1966 hyviksymin pdditoksen
tdytintéonpanosta.

Khs piitti toimeenpanna Kvston 21.12.1966 asian n:o 5 kohdalla
6) ponnessa tekemiin piitoksen siten,

1) etti ponnen ensimmiinen kappale ilmoitetaan tiedoksi ja nouda-
tettavaksi metronsuunnittelutoimikunnalle,

2) ettd ponnen toinen kappale annetaan tiedoksi kaupunginjohtajalle,

3) ettd kaupunginhallituksen 20. 5. 1965 poytikirjan 1417 §:n kohdalla
tekemillid piitokselld asettaman metronsuunnittelutoimikunnan teh-
tidviksi annetaan sen lisiksi, mitd mainitussa piitoksessi tai erikseen
on miidritty, myos johtaa ja valvoa metron suunnittelua ja mahdol-
lista toteuttamista,



IX

4) etti kaupunginhallituksen 20. 5. 1965 poytikirjan 1417 §:n kohdalla
tekemilld piidtokselld asettaman metronsuunnittelutoimikunnan ko-
koonpano muutetaan midrdimilld sen puheenjohtajaksi apulais-
kaupunginjohtaja Veikko O, Jdrvinen sekéd jidseniksi piitoimittaja
Pentti Poukka, kauppatieteiden lisensiaatti Ingvar S. Melin, diplomi-
insindori Henrik Kalliala ja autoilija Juho Mehto seki

5) etti metronsuunnittelutoimikunnan alaiseksi asetetaan tyojaosto ja
ettdi sen puheenjohtajaksi méiratiain kaupungininsindori ja jéseniksi
kiinteistoviraston piillikko, liikennelaitoksen toimitusjohtaja, kau-
punkisuunnitteluviraston piillikko, sihkolaitoksen uudisrakennus-
osaston osastopiiillikké ja talousarviopdaillikke.

II. Metronsuunnittelutoimikunnan 9. 5. 1968 tekemii esitys metro-osasta
Hakaniemi—Puotinharju.

Toimikunta toteaa esityksensi (liite K) ja sen liitteiden (A—J), jotka
on jaettu erillisind, tarkoituksena olevan antaa sellaiset teknilliset ja
taloudelliset selvitykset, joiden perusteella voidaan p#ittii metrolinja-
osuuden Hakaniemi—Puotinharju téiden aloittamisesta seki siihen tarvit-
tavan kaluston hankinnasta.

Toimikunta huomauttaa erityisesti esityksensid liitteissd olevan ajoi-
tuksen perustuvan olettamukseen, ettd péitos metron rakentamisen aloit-
tamisesta vililli Hakaniemi—Puotinharju olisi tehty viimeistiin vuoden
1967 aikana. Koska niin ei kuitenkaan tapahtunut ja koska esityksen val-
mistuminen on viiviistynyt, eivit liitteissi mainitut eri kohteiden valmis-
tusajat sekd tyovaiheiden alkamis- ja piittymishetket enéi vastaa todelli-
suutta. Toimikunta ei kuitenkaan katso tdmin vihentdvin varsinaisten
teknillisten ja taloudellisten selvitysten arvoa eikd merkitysti péaitettiessd
metron rakentamistSiden aloittamisesta, vaan ettd esitetyt aikamé&irat
piitoksentekohetkesti toteuttamisen myéhempiin vaiheisiin pitivit paik-
kansa ja etti ne ovat helposti siirrettiivissi uuden paitoksentekohetken
mukaisiksi. Toimikunta ei ole kuitenkaan tiissd vaiheessa katsonut tarpeelli-
seksi ryhtyd muuttamaan nditi aikamiirid, koska ei ole voitu miiritelld
piitoksenteon lopullista ajankohtaa. Sen sijaan toimikunta on rahoitussuun-
nitelmissaan olettanut, ettd metropiiitos saataisiin viimeistdin 1. 4. 1969.
Tédhin myos perustuu toimistossa valmisteilla oleva metron rakennustoiden
yksityiskohtainen ohjelmointi. Lisiksi on otettava huomioon, etti liitteet on
késitettdvd lihinnd ohjeiksi ja perustaksi tarkemmalle yksityiskohtaiselle
suunnittelulle.

2
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Metro-ohjelman rahoittamista koskevasta esityksestd toimikunta on
todennut, ettei sen laatiminen varsinaisesti kuulu toimikunnalle, vaan
Khlle. Kaupunginjohtajan kehotuksesta ovat kuitenkin toimikunta ja
metronsuunnittelutoimiston johtaja osallistuneet rahoituskysymyksen sel-
vittdmiseen. Tistd syystd toimikunta on sisillyttinyt esitykseensi ja sen
liitteisiin metro-ohjelman toteuttamisen erilaisia rahoittamisvaihtoehtoja
ja esittinyt my6s oman kisityksensd ohjelman tarkoituksenmukaisimmasta
rahoittamistavasta. Toimikunnan mielesti timi selvitys voidaan tissi vai-
heessa katsoa Kvston 21. 12. 1966 (asia n:o 5) hyviksymissd ponnessa tar-
koitetuksi jatkorahoitusohjelmaksi.

Huolimatta siitéd, ettd Kvston 19. 10. 1966 (asia n:o 28) tekemi piités
edellytti esityksen tekemisti vain metro-osasta Hakaniemi—Puotinharju,
toimikunta on katsonut vilttimittomiksi myds tuoda esille metroverkon
erditi mahdollisia mydhempii kehittimisvaiheita. Tamin selvityksen pe-
rusteella on piiddytty tulokseen, etti ensimmiinen metro-osuus olisi ehdotto-
masti ulotettava suoraan keskustaan saakka siten, ettei Hakaniemi toimisi
edes viliaikaisena piiteasemana.

Esitystd valmistellessaan toimikunta ilmoittaa ottaneensa huomioon
Kvston ja Khn asiaa koskevien péétisten ohella myés ne tiedot ja tulokset,
jotka on saatu Helsingin kaupungin, Espoon kauppalan ja Helsingin maalais-
kunnan sekd tie- ja vesirakennushallituksen yhteisesti Helsingin seudulla
suorituttamasta ns. suuresta liikennetutkimuksesta.

Hakaniemen—Puotinharjun metro-osa.

Teknillinen selvitys.

Toimikunta mainitsee esityksen liitteind A ja B olevien ohjelmaselostus-
ten ja ohjelmapiirustusten olevan laaditut siten, etti Kvsto hyviksyessidin
ne samalla antaisi tarpeellisen pohjan jatkuvalle teknilliselle valmistelu-
tyolle ja méirityin osin my6s metron rakentamiselle sekd méérittiisi tavoit-
teet metron palvelutasosta, ympiristévaikutuksesta ja kustannustasosta.
Voimassa olevien sidinnésten ja vallitsevan kidytdnnén mukaisesti toimi-
kunta ilmoittaa esittdvinsi ohjelmapiirustusten hyviksymisen jilkeen aika-
naan asianomaisille péittiville elimille yksityiskohtaiset teknilliset ehdo-
tukset, kuten asemakaavan muutosehdotukset, rakennusten luonnospiirus-
tukset ja huonetilaohjelmat seké liikennejirjestely- ja siltapiirustukset jne.
Edelleen toimikunta huomauttaa, etti hankinta- ja urakkasopimusten
yhteydessd joutuvat piaittivit elimet kisittelemiin myds niithin Littyvit
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yksityiskohtaiset teknilliset suunnitelmat. Ohjelmapiirustukset on siten
tarkoitettu yleiseksi ohjeeksi myshemmille yksityiskohtaisille ratkaisuille.

Toimikunnan tarkoituksena on, mikili aikanaan esitettivit ehdotuk-
set luonnospiirustuksiksi yms. joissakin kohdin poikkeavat nyt esitetyisti
ohjelmapiirustuksista, selostaa ja perustella muutoksia, niiden vaikutuksia
kustannuksiin ja mahdollisia muita seurauksia.

Toimikunta mainitsee suunnitelman olevan laadittu siten, etti metron
kuljetuskyky riittid ennustetun suurimman matkustajamiirin kuljettami-
seen ja ettd lilkennemiiirin kasvun ja palvelutason lisiiintyneiden vaatimus-
ten mukaan metroa voidaan sopivasti tiydentdd ja laajentaa.

Toimikunnan mielesti metron on pystyttivi tarjoamaan henkiléauton
kdyttimiselle niin tehokas vaihtoehto, ettd pidiosa aamun ja iltapdivin
tungosajan tyomatkoista voitaisiin hyviksyttivin keinoin ja kohtuullisin
kustannuksin ohjata julkisille liikennevilineille. Metrovaunut on tisti
syystd suunniteltu niin suuriksi ja matkustaminen niin nopeaksi kuin kiy-
tinndssi on mahdollista. Metron tarjoama mukavuus on myds olennainen
tekiji matkustajien valitessa kulkuvilinettdin varsinaisen ruuhka-ajan
ulkopuolella. Tisti syysti on metrovaunujen sisitilasta varattu istuma-
paikoille niin suuri osa kuin liikenteen sujuvuutta vaarantamatta on mah-
dollista. Metrovaunun normaalista tdydesti matkustajamiiristi voidaan
kuljettaa istumapaikoilla n. 359%,. Tdmi prosenttiluku on toimikunnan
ilmoituksen mukaan kansainvilisesti erittiin korkea. Vaatimusten kasvaessa
voidaan istumapaikkojen lukua eriin jirjestelyin tistikin vield lisiti.

Nopeutta ja tdsmillisyytti toimikunta pitii metron palveluun olen-
naisesti liittyvind seikkoina. Matkanopeuteen vaikuttavaksi todetaan eri-
tyisesti asemien villinen etdisyys. Hakaniemen—Puotinharjun metro-
osuuden asemista sisiltyy esitykseen kaksi eri vaihtoehtoa. Ensimmiisen
vaihtoehdon mukaan, jolloin asemia on 9, on niiden vilinen keskimiiriinen
etdisyys 1 118 m. Toisen vaihtoehdon mukaan, jossa asemia on 8, on keski-
méirdinen asemavili 1270 m. Kun metrojunan taloudellisin huippunopeus
tilli rataosuudella toimikunnan suorittamien tutkimusten mukaan on n.
70 km/t, on keskimiiriiseksi matkanopeudeksi saatu n. 20 sekunnin pysih-
dyksin kullakin asemalla ensimmiisen vaihtoehdon mukaan 38 km/t ja toi-
sen vaihtoehdon mukaan 40 km/t. Niiti matkanopeuksia toimikunta pitdi
kansainvilisesti verrattain korkeina. Edellisessi tapauksessa matka Haka-
niemestid Puotinharjuun kestdd 14 minuuttia 6 sekuntia (14°06”) ja jalkim-
miisessd tapauksessa hieman yli 13 minuuttia (13°21”). Matka-aika on aina
sama vuorokaudenajasta ja sidistd riippumatta. Junien tulisi kulkea tun-
gosaikoina 3!/; minuutin vilein ja muina aikeina n. 5 minuutin vilein.
Liityntélinja-autolinjojen aikataulut olisi sovitettava yhteen metrojunien
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aikataulun kanssa. Koska linja-autot eiviit joudu liikkkumaan ylikuormite-
tuilla tieosilla, niiden kulku pysyy tédsmilliseni.

Toimikunta mainitsee, etti metronsuunnittelutoimistolla on metron
teknillisii ratkaisuja suunniteltaessa ollut kiytossiin huomattava koti-
mainen ja ulkomainen asiantuntemus. Toimikunnan asiantuntijajaostoissa
on vuosien 1967—1968 aikana 61 kokouksessa kuultu 46 eri asiantuntijaa,
jotka ovat olleet kutsutut kaupungin eri virastoista ja laitoksista seki valtion-
hallinnon ja alaan liittyviin teollisuuden piiristd. Metrovaunujen ja metroon
liittyvien sidhkélaitteiden suunnittelun avuksi on teetetty erittelyehdotukset
rinnan kolmella eri tutkimusryhmilli, joista yhden muodostivat alan koti-
maiset tehtaat ja kaksi muuta ulkomainen teollisuus. Hyé6dyllistd asian-
tuntija-apua on saatu useiden eri maiden metrolaitoksilta ja teollisuudelta.
Toimiston toimihenkilot ovat tutkimusmatkojen, kirjallisuuden ja ammatti-
julkaisujen perusteella jatkuvasti seuranneet alan uusinta kansainvilistid
kehitysti.

Toimikunta kertoo tutkineensa kysymykseen tulevia eri kuljetusviiline-
vaihtoehtoja ja niiden soveltuvuutta Helsingin olosuhteisiin. Tutkimustensa
tuloksena toimikunta esittii, etti Helsingin ilmaston, kysymykseen tulevat
taloudelliset seikat sekid eri vaihtoehtojen teknillisen kehitysasteen huo-
mioon ottaen ainakin metron runko-osalle soveltuvimmaksi ratkaisuksi on
vakiintunut kahdella teriskiskolla kulkeva terdspyoriinen, sihkokiyttoinen
metrojuna, jonka yksityiskohtainen rakenne on selostettu esityksen liit-
teessd A. Tidhidn tulokseen oli pdiidytty myos metrotoimikunnan vuonna
1963 julkaistussa II mietinnossa.

Metroasemien nimisti toimikunta mainitsee tarkoituksenaan olevan
tehdd erillisen yksityiskohtaisen esityksen asemien luonnospiirustusten hy-
viksymistd koskevan kisittelyn yhteydessi.

Viestonsuojeluun liittyvind toimikunta katsoo olevan syytd tutkia
jarjestelyjd, joilla yleisii kalliosuojia voitaisiin rakentaa edullisesti metron
rakentamistéiden yhteydessi eri miaréirahoin.

Taloudellinen selvitys.
Investointikustannukset.

Hakaniemen—Puotinharjun metron investointikustannusten selvi-
tyksen, miki sisdltyy esityksen liitteeseen D, toimikunta ilmoittaa laaditun
vuoden 1966 toukokuun kustannustason seki silloin vallinneiden tydkustan-
nusten ja yksikkohintojen perusteella.
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Kokonaiskustannukset olisivat till6in:

Kiinteit rakenteet ja laitteet .............covvvvvnnvennee.. 117 mmk
TALA o vivrenneerenracnnsonnnanns .. 55 mmk
asemat ....cvveviiinnonnes ceereena. 41 »
varikko ........... et eeena veees 21 »

Liikkuva kalusto .................. citeevescncarrsasenase 50 mmk

11 kpl kuuden vaunun junia, radan
rakentamis- ja kunnossapitokoneet
Lidttyvit tietyot ....ovevinnereniiiennennneennnrenernanens 3 mmk

Yhteensd ......... . 170 mmk

Toimikunta huomauttaa, etti kustannustaso on timin jilkeen kohonnut
varsin nopeasti. Ennen kaikkea on kustannuksiin vaikuttamassa syksylld
1967 suoritettu devalvointi. Metron rakentamiseen liittyy runsaasti sellaisia
toitd ja hankintoja, joiden hinnat eiviit ole vield devalvoinnin jilkeen va-
kiintuneet. Tistd syystd toimikunta katsoo, ettei devalvoinnin vaikutusta
kustannustason nousuun voida télld hetkelli tidsmiillisesti arvioida. Eri
indeksilukuja apuna kiyttien voidaan kuitenkin antaa summittainen kuva
kustannusten taminhetkisesti méiridstd. Rakennuskustannusindeksi oli
vuoden 1966 toukokuussa 164 ja kotimarkkinatavarain tukkuhintaindeksin
alaryhmi 7 (koneet ja laitteet seki kuljetusvilineet) 221. Vuoden 1968 maa-
liskuun vastaavat indeksiluvut olivat 191 ja 267. Timiin perusteella toimi-
kunta toteaa, etti Hakaniemen—Puotinharjun metro-osan kokonaiskustan-
nukset olisivat vuoden 1968 maaliskuun kustannustason mukaan n. 200 mmk.

Toimikunta arvioi metrojunaliikenteen ulottamisen keskustaan li-
sddvin rakentamiskustannuksia vuoden 1966 toukokuun hintojen mukaan
n. 80 mmk, joten keskustan—Puotinharjun metron investointikustannukset
olisivat vuoden 1966 toukokuun kustannustason mukaan n. 250 mmk ja
vuoden 1968 maaliskuun kustannustason mukaan n. 293 mmk.

Toimikunnan késityksen mukaan metron valmistuminen vapauttaa
liikkennelaitoksen linja-autokalustoa toisiin tehtédviin. Siten voidaan uusien
linja-autojen hankinnoissa saada sidiistGjd parina vuotena ennen metro-
liikkenteen aloittamista sekd 2—3 vuotena sen jilkeen.
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Matkustajamairit.

Hakaniemen—Puotinharjun metrolla on esityksessid arvioitu olevan
matkustajia seuraavasti:

1975 1980

— normaalin talviarkipiivin vilkkaimpina 20

min:n kausina vilkkaampaan ajosuuntaan 6 400 7200

(eli tuntia kohden) ............ ceeines (19 200) (21 600)
— vastaavasti huipputuntina vilkkaampaan

ajosuuntaan ................ 12 700 14300
— vuorokaudessa  ........ e ceaeians 116 000 120 000
— vuodessa ...... Ceteseeicersnasnaaess. 26400000 28 900 000

Edelld olevista luvuista toimikunta toteaa ilmeneviin, etti Hakaniemen
—Puotinharjun metroa koskevissa laskelmissa metron matkustajaliikenteen
kehitys on oletettu vaikutusalueen asukasluvun kehitysti huomattavasti
hitaammaksi. Alueen asukasluku kasvaisi 70—909, vuosien 1973 ja 1980
villisend aikana (liite E, taulukko 1), mutta metron huippukuormitus kas-
vaisi vastaavana aikana ainoastaan 169,. Metroa wvuosittain kiyttivien
matkustajien miiri kasvaisi vastaavana aikana 119,. Laskelmia tehtiessi
toimikunta mainitsee pyrkineensi mahdollisimman realistisesti ottamaan
huomioon tyopaikkojen midrin voimakkaan lisdidntymisen itiisilli esi-
kaupunkialueilla ja lihikunnissa, henkiléautokannan nopean kasvun, tie-
verkon laajentamisen ja uusien paikoitustilojen rakentamisen ym. julkisen
liikenteen matkustajalukujen kasvua hidastavat tekijit.

Mikili metrojunaliikenne ulotetaan keskustaan, jdid matkustajilta pois
vaihto Hakaniemessd kuljetusvilineesti toiseen. Témid lyhentdd matkus-
tusaikaa ja parantaa palvelutasoa. Toimikunnan suorittamien arvioiden
perusteella olisi vuosimatkustajamiird Kulosaaren suunnassa vuonna 1977
keskustaan ulottuvassa metrojunaliikenteessd n. 1,5 milj. matkustajaa suu-
rempi kuin Hakaniemeen piittyvissi metrojunaliikenteessi.

Kiyttotalous.

Esityksen liitteend F olevan kiyttotaloussuunnitelman toimikunta
ilmoittaa tehdyn lidhinni vuoden 1966 toukokuun kustannustason mukaan.
Kiyttoomaisuuden poistot on laskettu tasapoistoina ja laskentakorkona on
kiytetty 69,. Korko on laskettu vuosittain jiljelld olevalle koko pidomalle.
Tistd syystd kiyttbomaisuuden korkokustannukset ovat aluksi suurehkot,
mutta vihenevit vuosittain. Kiyttokustannuslaskelmissa on otettu huo-
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mioon kiyttéomaisuuden rakennusajan korkojen kertymi (12 mmk). Ylei-
sessii kiytossi olevaan omaisuuteen, kuten massatoihin, teihin, katuihin ja
siltoihin kiytettiville varoille ei sen sijaan ole laskettu piddomakustannuksia.

Metroliikenteen tuloja arvioitaessa on kiytetty liikennelaitoksen vuo-
den 1966 joulukuun alusta voimaan astuneen tariffin mukaisesti laskettua
matkan keskihintaa 66,6 penniid. Tdhin on ajateltu sisiltyvin metrojuna-
matkan lisiksi myos tarvittaessa matka liityntilinjalla ja jatkokuljetus
keskikaupungissa. Vuositulot ovat sen mukaan 17,6 mmk vuonna 1975 ja ne
kasvavat alkuvuosina verrattain hitaasti. Vuonna 1979 on tulojen arvioitu
olevan 18,8 mmk. Metroasemien vuokra- ja mainospaikkatulot on vuonna
1975 arvioitu 0,6 mmk:ksi ja niiden on oletettu pysyvin samoina vuosina
1975—1979.

Jatkoliikenne Hakaniemen ja keskustan vililli on oletettu hoidettavan
seki tungos- etti muina aikoina erikseen jirjestettédvilld linja-autoliikenteell.

Hakaniemen ja Puotinharjun vilisen metroliikenteen kiyttékustannuk-
set, tuotot ja niiden erot muodostuisivat vuosina 1975—1979 tillgin seu-
raaviksi:

Keskim.
1975 | 1976 | 1977 | 1978 | 1979 | Luodessa
mmk/v
Kustannukset

— metrojunalitkenne ............ 18 18 18 19 19 19
— liityntiliikenne linja-autoilla .... 8 7 7 7 7 1
— jatkokuljetus keskustassa ceee 3 3 3 3 3 3
yhteensi 29| 28] 28 29 29 29
Tuotot ......c.vvvnn.. e reeeeaan 18 18 19 19 19 19
Erotus .......... et reaneanaeaa —11| —10{ —9| —10] —10 —10

Metroverkon laajentaminen.

Sen johdosta, ettd toimikunnan tehtéviksi on annettu johtaa ja valvoa
metron suunnittelua sekii varautua metron mahdollisiin mychempiin laa-
jennuksiin tilanvarauksin ja muin tarpeellisin jirjestelyin, toimikunta ilmoit-
taa esittimiinsi varsinaisen suunnitelman olevan laadittu siten, ettd ensim-
miisen rakennusvaiheen liikennettd hiiritsemittd ja mitdin rakennetta
muuttamatta voidaan toteuttaa metrotoimikunnan vuonna 1963 julkaistussa
IT mietinndssd esitetyn hahmosuunnitelman mukaiset metron mahdolliset
myohemmit laajentamisvaiheet.
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Metron laajennuksiin varautuminen on vaikuttanut huomattavasti nyt
esitettivin suunnitelman eriisiin yksityiskohtiin, kuten mm. asemien sijain-
tiin ja ratojen jirjestelyihin. Samoin on varautuminen metron laajennuksiin
lisinnyt erdilti osin nyt ehdotetun metro-osuuden rakentamisen kus-
tannuksia.

Varsinainen suunnitelma on laadittu siten, etti myos kaikkien muiden
vuoden 1963 hahmosuunnitelmassa esitettyjen laajennusten rakentaminen
olisi myohemmin mahdollista. Mikili hahmosuunnitelmaan sisiltyvisti laa-
jennuksista joiltakin osin luovutaan, on erdiden muutosten tekeminen suun-
nitelmaan perusteltua.

Keskustan— Puotinharjun metro-osa.

Valmistellessaan Hakaniemen ja Puotinharjun vilistd metro-osaa kos-
kevaa esitysti toimikunta on tullut siihen tulokseen, ettei metron rakenta-
minen Hakaniemesti Puotinharjuun vield toteuta niitd tavoitteita, jotka
ovat tarpeen itidisen suunnan liikenteen jirjestimiseksi. Toimikunta on
todennut, etti metro olisi alusta alkaen ulotettava keskustaan saakka.
Toimikunnan kiytossd olleet selvitykset osoittavat, ettdi n. 60 9, itdisen
suunnan matkustajista tarvitsisi jatkokuljetuksen tungostuneella vililld
Hakaniemesti keskustaan. Tdmin jatkokuljetuksen jérjestiminen vaatisi
varsin suuria kustannuksia. Myoskdin matkustajien kannalta liityntdjérjes-
tely Hakaniemesti keskustaan piin ei olisi erityisen miellyttivi, koska mat-
kustajista suurin osa joutuu jo metrolinjan Puotinharjun puoleisessa paissi
kiyttimiin liityntilinjaa metrojunaan péistikseen. Tutkimukset osoittavat
nimittiin, ettd mikili matkustajat piisevit metrolla suoraan keskustaan
eivitkd joudu vaihtamaan kulkuneuvoa Hakaniemessd, matka-aika wvililld
keskusta—Puotinharju lyhenisi ainakin 5 minuutilla. Témid matka-ajan
lyheneminen parantaisi puolestaan julkisen liikenteen kilpailukykya yksilolli-
seen liikenteeseen verrattuna siten, etti laskettu julkisen ja yksilollisen lii-
kenteen matka-aikasuhde paranisi n. 15 %,, minki arvioidaan jo pelkistiin
Kulosaaren suunnasta tuovan 1,5 milj. lisimatkustajaa vuodessa. Témin
lisiksi on otettava huomioon, etti mikili metro ulottuisi keskustaan saakka,
se palvelisi huomattavasti tehokkaammin Helsingin niemen pituussuuntaista
henkiloliikennettid ja toisi vuosittain lidhes 3 milj. keskustaliikenteen mat-
kustajaa lisii. Myos kiyttotaloudellisessa mielessi olisi keskustan—Puotin-
harjun vilisen liikenteen tulos ilmeisesti parempi kuin Hakaniemeen paitty-
vin liilkenteen. Hakaniemen aseman ja siihen liittyvien jérjestelyjen raken-
tamisen yhteydessi saavutettaisiin myos huomattavia sddstojd, mikali



Xvil

kaikki Hakaniemen metrojirjestelyt voitaisiin rakentaa yhdelld kertaa val-
miiksi. Metron matka-aika vililli keskusta—Puotinharju on ensimmiisen
asemavaihtoehdon mukaan, jolloin Susitien asema on mukana, arviolta
16 minuuttia 20 sekuntia (16°20”) ja toisen asemavaihtoehdon mukaan,
jolloin Susitien asema jdd pois, 15 minuuttia 35 sekuntia (15°35”). Tésti
syysti toimikunta on yksimielisesti sitd mieltd, ettd aloitettaessa metron
rakentamisty6t ne olisi heti ensimmiisessi vaiheessa ulotettava suoraan
keskustaan.

Mikili metro ulotetaan jo ensimmaiisessdé vaiheessa Puotinharjusta kes-
kustaan saakka, voidaan timin vaiheen kokonaiskustannusten arvioida
olevan vuoden 1968 maaliskuun hintatason mukaan 293 mmk. Puotinharjun
—keskustan vilisen metro-osan tarkoituksenmukainen toteuttaminen edellyt-
téisi, ettd tyot voitaisiin heti alussa keskittéd varsinaisella Helsingin niemelld
olevan metro-osan seki tarvittavan koeajoradan rakentamiseen. Mikili raken-
nustyot keskustan ja Puotinharjun viliselld osuudella péistidn aloittamaan
vuonna 1969, voidaan tidmi liikenne aloittaa vuoden 1977 alusta,. kuten
rahoitussuunnitelmia koskevasta selvityksestid kiy ilmi.

Toimikunta ei siis pidd tarkoituksenmukaisena sédinnéllisen metro-
lilkenteen avaamista edes viliaikaisesti Hakaniemen ja Puotinharjun vililli.
Sen sijaan tilld osuudella voitaisiin jonkin aikaa ennen radan valmistumista
keskustaan suorittaa harjoitusliikennetti henkilokunnan kouluttamista ja
kaluston kokeilua varten. Mikili kuitenkin rakennettaessa keskusta—Puotin-
harju metro-osaa haluttaisiin kaikesta huolimatta avata myés sddnnéllinen
metroliikenne vililli Hakaniemi—Puotinharju, se olisi toimikunnan kisi-
tyksen mukaan mahdollista vuoden 1975 alusta lukien, jolloin tosin keskus-
tan—Puotinharjun viélinen liikenne piisisi alkamaan vasta vuoden 1979
alusta (liite H: PM n:o 4b/1968, vaihtoehto 7).

Keskustan— Puotinharjun metron kdyttétalous.

Toimikunta on esityksessiin tehnyt varovaisen ennakkoarvion myds
siitd, millaiseksi kiyttotalous muodostuisi silloin, jos metrojunaliikenne ulo-
tettaisiin jo ensimmiisessi vaiheessa keskustaan saakka. Kiyttétaloussuun-
nitelma on tehty aivan alustavien kustannusarvioiden perusteella. Laskelmien
tarkistaminen suoritetaan siinid yhteydessi, kun toimikunta esittédi teknillisen
ja taloudellisen suunnitelman metroliikenteestid vililli keskusta—Puotin-
harju.

Ennakkoarvio keskustan—Puotinharjun metron kiyttétaloudesta vuo-
sille 1977—1981 on laadittu periaatteessa samoin perustein kuin liitteessd F

3
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olevaan PM n:o 51b/1967 sisiltyvid Hakaniemen—Puotinharjun metroliiken-
netti koskeva laskelma. Varsinaisiin investointikustannuksiin on kuitenkin
lisitty kiyttéomaisuuden rakennusajan korkojen kertymiind 28 mmk. Tuo-
toissa on lisiksi otettu huomioon arvion mukaan 1,5 milj. vuosimatkustajan
lisiys Kulosaaren suunnassa Hakaniemeen péidttyviin metrojunaliikentee-
seen verrattuna vuonna 1977. Keskustan lyhyen matkan matkustajien mii-
riksi on arvioitu 2,6 milj. matkustajaa vuonna 1977 ja 2,8 milj. matkustajaa
vuonna 1981. Matkan keskimiiriisend hintana keskustassa on kiytetty
45 pennii.

Metroliikenteen kiyttokustannukset, tuotot ja niiden erot muodostuvat
vuosina 1977—1981 seuraaviksi:

1977 | 1978 | 1979 | 1980 | 1981 | Xeekim.
mmk/v
Kustannukset
— metrojunaliikenne ........ 23 24 24 24 25 24
— liityntiliikenne linja-
auteilla .............. 8 7 7 7 7 7
yhteensd | 31 31 31 31 32 31
Tuotot «vevvrenrenrennnnnnn 21 22 22 22 23 22
Erotus ......covnvvivennnnn —10 —9 —9 —9 —9 -9

Asetelmasta toimikunta toteaa, ettd jo varovaisenkin arvion mukaan
taloudellinen lopputulos on keskiméérin n. 1 mmk parempi verrattuna Haka-
niemen—Puotinharjun viliseen liikenteeseen.

Hiihtdjintien asemavaihtoehto.

Toimikunta mainitsee, etti Helsingin kaupunkiseudun liikennetutki-
muksen kiyttimin 0-maankidyttévaihtoehdon mukaan tulee Linsi-Hertto-
niemen asuntoalueella vuonna 1980 olemaan n. 12 300 asukasta ja Hertto-
niemen teollisuusalueella n. 5 800 tyopaikkaa. Nidmi asukas- ja tydpaikka-
luvut edellyttiisiviit tiille alueelle itse asiassa vain yhtid metroasemaa. Hertto-
niemi on kuitenkin alueeltaan niin laaja ja hajanaisesti rakennettu, ettd
hyviksyttivin julkisen liikenteen palvelutason saavuttamiseksi olisi raken-
nettava kaksi tai mahdollisesti kolme metroasemaa.

Esityksen liitteeseen B sisiiltyvien ohjelmapiirustusten 4 ja 5 mukaan
rakennettaisiin Herttoniemeen kolme metroasemaa, jotka olisivat Hiihtédjéin-
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tien asema 250 m Kipparlahdensilmukan sillan koillispuolella, Susitien asema
Susitien lounaispuolella ja Siilitien asema Siilitien risteyksen loinaispuolella.
Uuden vaihtoehtoisen suunnitelman (esityksen liite I) mukaan rakennettai-
siin Herttoniemeen ainoastaan 2 metroasemaa, jolloin alkuperiiiseen suunni-
telmaan sisdltynyt Susitien asema jitettdisiin pois ja jolloin Hiihtdjintien
asema tehtdisiin idemmiksi Linnanrakentajantien risteyksen koillispuolelle.

Susitien aseman jittiminen pois lyhentiisi matka-aikaa Hakaniemesti
Puotinharjuun lihes yhdelli ininuutilla. Matka-ajan lyhentyminen koskisi
yli puolta timin metrolinjan matkustajista, koska valtaosa matkustajista
tulee kauempaa kuin Herttoniemestid. Hiihtéjintien asema sijoittuisi myds
uudessa vaihtoehdossa kaupunkikuvan kannalta edullisempaan paikkaan
kuin edellisessi. Rakennuskustannuksissa saavutettaisiin yhden aseman pois
jittimiselli 2,2 mmk:n suuruinen siistd. Myés linja-autojen ja henkils-
autojen paikoitustilojen jirjestdminen on uudessa vaihtoehdossa edullisempi
kuin alkuperiisessi. Téstd syystd toimikunta esittiéid, ettd metron rakenta-
miselle hyviksyttiisiin ohjeeksi Herttoniemen aseman sijoitusta koskeva
vaihtoehto, minki mukaan Susitien asema jitettidisiin pois ja Hiihtéjintien
asema tehtiisiin Linnanrakentajantien risteyksen koillispuolelle.

Taloudellisuusvertailuja.

Toimikunta toteaa metroliikenteen Hakaniemen—Puotinharjun tai kes-
kustan—Puotinharjun vililli muodostavan yhden osan suunnitellusta koko
metrojirjestelmisti. Sen taloudellinen vertailu vilittémisti muihin liitkenne-
muotoihin ei anna tédyttd kuvaa metron vaikutuksesta kaupungin henkils-
liikenteen kokonaistalouteen. Vertailtaessa metroa muihin liikennemuotoihin
olisi mm. otettava huomioon eri liikennemuotojen tarjoama palvelutaso met-
roon verrattuna silloin, kun metro on toiminnassa eli 1970-luvun liikenne-
olosuhteissa. Till6in mm. metroliikkenteen nopeus, siinnéllisyys ja varmuus
matka-ajan pysymisestd vakiona kaikissa olosuhteissa muihin liikennemuo-
toihin verrattuina ovat etuja, joita on vaikea mitata rahassa.

Erds palvelutasoon olennaisesti liittyvi tekijd, matkustajapaikkojen
tarjonta, voidaan kuitenkin ottaa huomioon taloudellisessa vertailussa. Arvio-
_ laskelmien mukaan olisi Rautatientorin—Puotinharjun vilisen linja-auto-
liikenteen keskiméiridinen matkanopeus kierroksen aikana 1970-luvun loppu-
puoliskon oloissa enintéén 23 km/t (nykyisin 23—28 km/t). Jos matkustaja-
paikkojen huipputarjonta tungosaikoina olisi téllgin linja-autoliikenteessi
yhtd suuri kuin metrojunaliikenteessi ja muuna aikana 809, metrojuna-
liikenteen paikkatarjonnasta, olisivat linja-autoliikenteen kustannukset
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vuosina 1975—1979 keskimiirin 25 mmk/v ja vuosina 1977—1981 keskimaii-
rin 26 mmk/v. Linja-autoliikenteeseen ei tissi ole luettu metroliikenteen lii-
tyntilinjoja vastaavia haaroja, joiden kustannukset on oletettu liityntilinja-
liikenteen kustannusten suuruisiksi.

Niin laskettuja linja-autoliikenteen kustannuslukuja verrataan erik-
seen Hakaniemen—Puotinharjun metrojunaliikenteeseen ja keskustan jatko-
kuljetuksen kustannusten summaan vuosina 1975—1979 seké metrojuna-
liikenteen keskusta—Puotinharju kustannuksiin vuosina 1977—1981, jolloin

saadaan seuraavat vertailutulokset:
Keskimidrin mmk/v

1975—1979 | 19771981
Linja-autoliikenne Rautatientori—Puotinharju ...... 25 26
Vastaava metroliikenne
— metrojunaliikenne Hakaniemi—Puotinharju ......}{ 19
— metrojunaliikenne keskusta—Puotinharju ........ 24
— jatkolinjat keskustassa .............c00iiln, 3 22 0 24
Erotus metroliikenteen hyviksi .................... 3| 2

Mikili linja-autoliikenteen matkanopeus 1970-luvun loppupuoliskolla on
laskelmassa edellytettyi alhaisempi, miki on ilman huomattavia tie-, silta-
ja katuinvestointeja seki liikennejirjestelyjd varsin todennikéistd, muodos-
tuu kustannusvertailu metron kannalta vield edullisemmaksi. Hakaniemen—
Puotinharjun metrojunaliikenteen taloudellinen tulos paranee n. 2 mmk
vuodessa, mikili vuoden 1963 hahmosuunnitelmassa edellytetty metrolinja
Kumpulan suuntaan aikanaan rakennetaan, jolloin tdmin linjan liikenne
kiyttiisi rataosaa Hakaniemi—Sornéinen.

Keskustan—Puotinharjun metrojunaliikenteen taloudellinen tulos puo-
lestaan paranee 4 mmk vuosittain, kun rataosaa keskusta — Sérniinen alkaa
kiyttid myoés Kumpulan haararadan metroliikenne.

Metro-ohjelman rahoittaminen.

Esityksen liitteessi H on yksityiskohtaisesti kisitelty erilaisia rahoitus-
vaihtoehtoja, jotka metronsuunnittelutoimisto on laatinut lopullista rahoi-
tussuunnitelmaa varten. Toimikunnan mielestd olisi valittava sellainen ra-
hoitusvaihtoehto, jossa rasitus veroidyrii kohden ei nousisi minidin vuotena
yli yhden pennin. Kuitenkin olisi pidettivd huolta vuosittaisten méiriraho-
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jen jakamisesta eri vuosille siten, ettd toteuttaminen voisi tapahtua joutui-
sasti ja rakennusteknillisesti tarkoituksenmukaisella tavalla.

Toimikunta ilmoittaa ottaneensa huomioon myos Kvston toivomuksen,
etti mahdollisen metron rakentamisen rahoittamisen tulisi huomattavalta
osalta perustua muuhun kuin verorahoitukseen sisillyttimilld rahoitus-
vaihtoehtoihin myés lainarahoitus. Koska metro palvelisi Helsingin kau-
pungin asukkaiden lisiksi my6s muuta Helsingin seutua, toimikunta edel-
Iyttdd, ettdi sen rahoitukseen osallistuisivat my6s valtio ja Helsingin lihi-
kunnat. Vastaavalla tavalla on metron rahoitus jérjestetty mm. Linsi-
Saksan kaupungeissa sekid Suur-Tukholman alueella, kuten liitteend G ole-
vista muistioista ilmenee. Toimikunta toteaa tissi yhteydessi, ettei mah-
dollisuuksia nojautua rahoitussuunnitelmien laatimisessa valtion ja ldhikun-
tien mahdolliseen osallistumiseen metron rahoituksen jirjestelyihin ole viela
tidssd vaiheessa lopullisesti selvitetty. Téstd syysti Khn olisi viipymitti
ryhdyttivd kiymiin neuvotteluja valtion ja lihikuntien kanssa metron
tarkoituksenmukaisesta rahoittamisesta.

Kun kysymyksessi on metron kaltainen jatkuva pitkiin tihtiyksen pe-
rusinvestointi, jonka rahoitustarve jatkuu pitkin aikaa melko tasaisena, olisi
toimikunnan mielesti vield kerran harkittava perusteellisesti, onko kaupungin
edun mukaista pyrkii hoitamaan sen rahoitus suurilla lainoilla. Mikili
rahoitusta varten esimerkiksi otettaisiin vuosittain aina sama méiird uutta,
nykyisin melko epiedullisten ehtojen mukaista pitkdaikaista lainaa
(10 vuoden laina-ajka, n. 10%:n efektiivinen korko), nousisivat laino-
jen vuosittaiset korot ja kuoletukset — kuoletusmaksuajan alkamisajan-
kohdasta riippuen — jo 6. — 7. vuonna lainan ottamisvuodesta lukien yhtd
suuriksi kuin vuodessa otettavan uuden lainan miiéird kohoten timin jal-
keen edelleen niin, ettd 10 vuoden kuluttua ensimmiisen lainan ottamisesta
ja siitd eteenpiin kattaisi vuodessa otettavan uuden lainan méédrd enédd
n. 609, maksettavista koroista ja kuoletuksista.

Liséksi on toimikunnan mielesti merkittivini tekijinid otettava huo-
mioon valtion harjoittama lainapolitilkka ja rahamarkkinain kireys. Kau-
pungin mahdollisuudet saada vuosittain lainaa yli sen, mité taloussuunni-
telmaan (1968—1977) on merkitty (25 mmk), lienevit vihiiset. Samoista
gyisti ei my®ds ulkomaisten rahoituslainojen ottaminen metrorahoitusta
varten ilmeisesti olisi mahdollista ainakaan taloussuunnitelmassa (1968—1977)
esitetyn metron rahoituslaskelman edellyttimissi midrissi.

Pitkéaikaisia toimitusluottoja voitaisiin todennikéisesti saada n. 109:Ile
(puolelle vaunuhankinnan kustannuksista) osuuden keskusta—Puotinharju
kustannuksista. Kysymyksessi olevalla pienehkolld lainamidrilld ei kui-
tenkaan ole ratkaisevaa merkitysti kaupungin taloussuunnitelman tulojen
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muodostumisessa, joten ei liene tarkoituksenmukaista sisillyttid metron
rahoitussuunnitelmaan toimitusluottoa, koska titen menetellen saatettaisiin
samalla asettaa haitallisia rajoituksia hankintojen suorittamiselle. Kun
kysymyksessi on joka tapauksessa verrattain pieni lainamiird, ei silld
toimikunnan mielestd ole sanottavaa merkitystd metron rahoitussuunnitel-
maa laadittaessa.

Toimikunta katsookin edelldi olevan perusteella ja kuultuaan asian-
tuntijoina kaupunginjohtajaa sekid talousarviopiillikkod, ettd keskustan—
Puotinharjun metro-ohjelman rahoitus olisi mahdollisuuksien mukaan py-
rittivid hoitamaan taloussuunnitelmassa esitetyn lainoituksen puitteissa, ja
ehdottaa hyviksyttiviksi liitteissd esitettyjen rahoitusvaihtoehtojen sijasta
seuraavassa taulukossa esitetyn rahoitussuunnitelman.

. Yht i
Vuosi 1969] 1970 1971 1972| 1973 1974 1975 1976 1969:’_"{‘;}1’6
Yleiskulut ........ 3 4 5 5 5 5 5 5 37
Keskusta—Puotin-
harju

rata ja asemat .. — | 10| 16| 28| 30| 30| 30| 26 170
varikko ........ — 2 4 3 3 4 3 2 21
liikk. kalusto ....| — 5 6 7 7 8| 10 16 59
Yhteensd 3 21 31 43 45 47 48 49 287
Pennii/dyri ........[0,08 |0,53 {0,74 |0,99 |0,99 |0,99 | 0,97 |0,95 0,80

Ohjelmaan sisdltyvit metronsuunnittelutoimiston yleiskulut
(3—5 mmk/v) ja keskustan—Puotinharjun metrolinjan rakentaminen vuo-
den 1976 loppuun mennessi. Ohjelman rahoitus suoritettaisiin taloussuunni-
telmassa esitetyn lainoituksen puitteissa. Veroidyrin hintaan kohdistuva rasi-
tus olisi suhteellisen tasainen eri vuosina eiki kohoaisi mindén vuonna dyrid
kohti yli yhden pennin.

Toimikunnan kisityksen mukaan kaupungin talousjohdon asiana on
sisdllyttdd hyviksyttiviksi katsottava metron rahoitusohjelma kaupungin
taloussuunnitelmaan ja harkintansa mukaan budjetoida tarvittavat varat
kaupungin kokonaistalouden edellyttimissi puitteissa. Téssi yhteydessd
toimikunta toteaa, etti vuoden 1967 talousarviossa oli metron rakentami-
seen varattu Kvston kiytettiviksi 8 mmk, joka siirtomiiridrahana on kiy-
tettivissd tétd tarkoitusta varten vield vuonna 1970. Tédmin liséksi on vuo-
den 1968 talousarvioon siséllytetty 5 mmk rakentamisen rahoittamista var-
ten Kvston kiytettiviksi ehdolla, ettd tilille 34 01 02 merkitty kaupun-
gin lainamdird 30 mmk saadaan kokonaisuudessaan. Niin ollen edelld mai-
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nitut summat (13 mmk) keventéviit rahoitussuunnitelmien mukaisten erien
budjetointia.

Metron suunnittelun, toteuttamisen ja kdyton organi-
sointi.

Kysymys metron organisaatiosta liittyy olennaisesti siithen, millaisiin
jérjestelyihin olisi vastaisuudessa ryhdyttivi koko julkisen liikenteen orga-
nisaation jirjestimiseksi. Toimikunnan kisityksen mukaan julkisen henkils-
lilkenteen vastaista jirjestelyd pohdittaessa olisi erikseen tarkasteltava toi-
saalta kysymysté liikenteen suunnittelusta ja siithen littyviéstd rakentami-
sesta, toisaalta kysymysti varsinaisesta liikenteen hoidosta. Kumpaakin
varten saattaisi olla tarkoituksenmukaista kehittid oma erillinen organisaa-
tionsa. Samalla toimikunta kuitenkin toteaa, ettd julkisen henkildliikenteen
ja ylipdidnsd kaiken liikenteen suunnitteluun olisi ehdottomasti osallistut-
tava kaikkien niiden osapuolten, jotka myds hoitavat julkista liikennetti.
Toimikunta korostaa myos sitd, ettd suunnittelutoiminta on tehokkaasti
saatava nivellytetyksi varsinaiseen liikenteen hoidosta vastuussa olevaan
organisaatioon. Toisin sanoen olisi saatava aikaan julkisen liikenteen suun-
nittelun ja hoidon sellainen koordinoitu organisaatio, joka tekisi mahdolli-
seksi soveltaa kiytintoon kulloinkin taloudellisinta ja tarkoituksenmukai-
sinta kuljetusmuotovaihtoehtoa.

Tilli hetkelli metron suunnitteleminen ja mahdollinen rakentaminen
on Helsingin kaupungin tehtivini. Metron suunnittelun osalta on kaupun-
gin organisaatio jo vakiintunut. Tdtd tehtdvidd on suorittanut metronsuun-
nittelutoimikunta ja sen alainen metronsuunnittelutoimisto. Koska metron
suunnittelu seki sen toteuttaminen eli rakentaminen, kaluston hankinnat ja
muut toteuttamistoimenpiteet kiintedsti liittyvit toisiinsa, olisi ndmi tyo-
vaiheet toimikunnan mielestd tarkoituksenmukaista antaa yhden ja saman
organisaation suunniteltaviksi. T#std syysti olisi metron nykyisti suunittelu-
organisaatiota kehitettivi pdimaiirind metroverkon suunnittelun lisiksi sen
varsinainen toimeenpano eli rakentaminen ja rakentamisen valvonta. Toimi-
kunta toteaakin tiissd yhteydessi, etti metronsuunnittelutoimistossa on par-
haillaan kiynnissé nykyisen organisaation kehittdminen edelli mainitun peri-
aatteen mukaisesti.

Metroliikenteen hoidon kannalta toimikunta pitdd tarkoituksenmukai-
sena, ettd kunkin liikenteeseen otetun metro-osan kiytté annetaan sen or-
ganisaation tehtiviiksi, joka péditehtividnddn hoitaa Helsingin kaupungissa
tai sen seudulla raitio- ja linja-autoliikennetti, kuten on esitetty esim. joukko-
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kuljetusliikennetoimikunnan mietinnéssi. Siihen saakka, kunnes julkisen Li-
kenteen hoidon kokonaisorganisaatio saataisiin Helsingissd ja sen seudulla
jirjestetyksi tarkoituksenmukaisimmalla tavalla, kuuluisi timid tehtivi
toimikunnan mielestd Helsingin kaupungin liikennelaitokselle.

Tarkasteltaessa julkisen liikenteen suunnittelun, toteuttamisen ja kiy-
ton organisaation vastaisia kehittimismahdollisuuksia toimikunta viittaa
ldhinnd ns. Hannuksen jaoston ehdotukseen kunnallisen yhteistoiminnan
jédrjestysmuotokomitean I mietinnoksi ja toimikunnan sen johdosta anta-
maan 12, 10.1967 péivittyyn lausuntoon sekd joukkokuljetusliikennetoimi-
kunnan mietinto6n ja toimikunnan sen johdosta 21. 3. 1968 antamaan lau-
suntoon. Toimikunta on siti mieltd, ettd julkisen liikenteen eri tehtiivien
hoidon on katsottava kuuluvan Helsingin seudun kuntien yhteisten tehti-
vien joukkoon. Yhteistyon kiytinnollisen jirjestimisen suhteen toimikunta
yhtyy lihinni joukkokuljetusliikennetoimikunnan kantaan, jonka mukaan
julkisen liikenteen alalla on kiireesti saatava aikaan erillinen yhteistydorga-
nisaatio riippumatta muiden yhteisten tehtivien hoidosta. Koska joukko-
kuljetusliikennetoimikunnan esittimin kuntainliiton aikaansaamiseen ilmei-
sesti tulee kulumaan useita vuosia, toimikunta katsoo, etti mietinnossi eh-
dotetulle kuntainliittoa valmistelemaan asetettavalle toimikunnalle, joka
olisi kiireellisesti saatava aikaan, olisi annettava selvitettiviksi ja hoidetta-
vaksi nimenomaan sellaisia julkisen liikenteen jirjestimisen kannalta vilttii-
mittdmid tehtidvid, joiden ratkaisua ei voida siirtdd odottamaan kuntain-
liiton perustamista. Samoin olisi mainitun toimikunnan annettava selvitys
ja ehdotus siitd, miké olisi mietinnossd perustettavaksi ehdotetun uuden
kuntainliiton omistaman liikenneyrityksen jirjestysmuoto.

Toimikunta ilmoittaa, ettei se ole voinut perusteellisesti tutkia metrolii-
kenteen organisaatioon littyvii kysymyksii, mutta etti mm. ulkomaisilla tut-
kimusmatkoilla saadut kokemukset ndyttivit osoittavan, ettd varsinaisen
metrolitkenteen ja muun julkisen liikenteen harjoittaminen olisi tarkoituk-
senmukaisinta jirjestiii erillisen, liikeyrityksen muodossa toimivan organi-
saation hoidettavaksi. Vaikka liikenneyritys on katsottava palvelulaitokseksi,
jonka tarkoituksena ei ole pyrkii liiketaloudelliseen kannattavuuteen, on
litkkenteen hoito kuitenkin jirjestettivid mahdollisimman taloudellisesti ja
rationaalisesti kaikki kiytettivissi olevat eri kuljetusmuodot huomioon
ottavaa menettelytapaa kiyttien. Toimikunta on siti mieltd, etti yhtio-
muotoisella yritykselldi on merkittiivii etuja kunnallisen laitoksen muodossa
toimivaan liikenneyritykseen verrattuna, koska yhtion muotoon organisoitu
liikenneyritys voi paremmin kiyttidd hyvikseen liiketaloudellisten tutkimus-
ten ja selvitysten tuloksia ja koska sen toimintaa ei haittaa kunnalliselle lai-
tokselle toisinaan ominainen jiykkiliikkeisyys.
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Yhteistyo valtionrautateiden kanssa.

Tarkistettaessa metrotoimikunnan vuoden 1963 julkaistussa IT mietin-
nossid esitettyd Helsingin metroverkon hahmosuunnitelmaa tulevia olosuh-
teita vastaavaksi ja laadittaessa suunnitelmia metron ulottamisesta jo en-
simmiiisessi vaiheessa keskustaan toimikunta katsoo erittiin tirkeiksi, ettid
se tapahtuu yhteistyossi valtionrautateiden kanssa. Télloin esille otettavista
kysymyksistd toimikunta ensi sijassa mainitsee rautatieaseman ja sen tori-
alueen liikenteen yleisen jirjestelyn sekd metron ja valtionrautateiden lihi-
liikenteen nivellyttimisen toisiinsa samoin kuin matkustajien joustavan siir-
tymisen jirjestdmisen kulkuneuvosta toiseen. Toimikunta ehdotti todetes-
saan tdmin yhteistyon vilttdmidttomyyden ja kiireisyyden Khlle erityisen
yhteistyotoimikunnan perustamista valtionrautateiden ja Helsingin kaupun-
gin vilille kiisittelemiin edelli mainittuja Helsingin metroverkon suunnit-
teluun liittyvid kysymyksid. Rautatiehallituksen ilmoitettua yhtyvinsi toi-
mikunnan esitykseen Khs péiitti 6. 4. 1968 asettaa valtionrautateiden ja
Helsingin kaupungin kesken neuvoa-antavan yhteistyotoimikunnan tehta-
vinddn kisitelli valtionrautateiden ja Helsingin metrosuunnitelmien yhtei-
sid periaatteellisluonteisia kysymyksid. Khs miérisi yhteistyotoimikunnan
pubeenjohtajaksi Helsingin kaupunginvaltuuston silloisen puheenjohtajan,
pidjohtaja Teuvo Auran ja kaupunkia edustaviksi jdseniksi rakennustointa
johtavan apulaiskaupunginjohtajan Veikko O. Jirvisen sekd metronsuun-
nittelutoimiston silloisen vs. johtajan Unto Valtasen seki totesi rautatiehal-
lituksen nimenneen edustajikseen toimikuntaan piijohtaja Esko Rekolan
ja ylijohtaja Pentti Reikon.

Toimikunnan ehdotukset.

Metronsuunnittelutoimikunta ehdottaa selostettujen seki erillisini jaet-
tuihin liitteisiin sisdltyvien selvitysten perusteella,

1) etti metronsuunnittelutoimikunta oikeutettaisiin aloittamaan metron
rakennustyét vililli Hakaniemi—Puotinharju ja ettd toimikunnalle
annettaisiin tehtiviksi esittdid ensi tilassa lisdsuunnitelma metron
rakennustoiden tarkoituksenmukaisesta ulottamisesta keskustaan,

2) ettd esitykseen liittyvit Hakaniemen—Puotinharjun metron oh-
jelmaselostus (Liite A) ja ohjelmapiirustukset n:o 1-—47 (Liite B)
hyviksyttiisiin ohjeiksi kohdan 1) mukaiselle rakentamiselle, kui-
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tenkin siten, etti Herttoniemen asemien sijoitus toteutettaisiin oh-
jelmapiirustusten n:o 4—5, 13—14 ja 26—27 sijasta piirustusten
n:o 41—47 mukaisesti,

3) etti metronsuunnittelutoimikunta oikeutettaisiin pyytdméiin tar-
joukset tarvittavien metrovaunujen hankkimiseksi,

4) etti Khs ryhtyisi viipymiittd kiymédén neuvotteluja valtion ja lihi-
kuntien osallistumisesta metron rahoitukseen seki

5) ettd ryhdyttiisiin toimenpiteisiin metron rakentamista varten tar-
peellisten asemakaavajirjestelyjen aikaansaamiseksi kiireelliseni, jot-
ta metron rakentaminen voitaisiin toteuttaa esitetyn aikataulun
mukaisesti.

III. Toimikunnan esityksesti annetut lausunnot ja toimikunnan niiden
Jjohdosta antamat vastaukset.

Yleisten toiden lautakunta (liite L) ilmoittaa, ettd rakennusviraston
katurakennusosaston toimesta on tarkastettu esitetyt metron rakentamiseen
liittyvien, rakennusviraston toimesta tehtévien tie- ym. toiden kustannukset.
Laskelmien on todettu olevan paikkansa pitdvii silld tarkkuudella kuin kus-
tannusten arvioiminen tiissé vaiheessa on ollut mahdollista suorittaa. Lauta-
kunta toteaa, ettd metron alle jddvi viemiriverkko on rakennustyon yhtey-
dessdi vahvistettava tai muutettava. Niitd kustannuksia on investointi-
arviossa koetettu ottaa mahdollisuuksien mukaan huomioon. Esitettyyn
suunnitelmaan nihden lautakunta esittdi harkittavaksi, voitaisiinko lopul-
listen piirustusten laatimisen yhteydessd tutkia mahdollisuuksia seuraavien
yksityiskohtien tarkistamiseen:

1) Voitaisiinko Lautatarhankadulla kaasutehtaan kohdalla saada katu-

liikennettd varten pohjoisreunassa varattu tila levedmmiksi.

2) Hiihtédjintien aseman uuden sijoituspaikan ja moottoritien viliin
olisi saatava tila moottoritien leventimistarpeita varten.

3) Voitaisiinko harkita Hiihtdjintien asemalta moottoritien yli Tyon-
johtajankadulle johtavan jalankulkusillan siirtimisti Tyonjohtajan-
kadun kohdalle.

Edelleen lautakunta esittidi, ettd metron lopullisen suunnittelutyén yh-
teydessi katurakennusosastolla olisi mahdollisuus tarkistaa piirustukset tar-
vittavilta osiltaan.

Metronsuunnittelutoimikunta (liite S) ilmoittaa lausunnon johdosta
ottavansa huomioon lautakunnan pyynnon saada metrosuunnitelman lo-
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pulliset piirustukset rakennusviraston katurakennusosaston tarkistettaviksi
viemiriverkon osalta. Samoin metronsuunnittelutoimisto tulee yhteistoi-
minnassa rakennusviraston kanssa selvittimiin mahdollisuudet tarkistaa
yleisten toéiden lautakunnan lausunnossa numeroilla 1) — 3) merkityt yksi-
tyiskohdat lopullisten piirustusten laatimisen yhteydessa.

Teollisuuslaitosten lautakunta (liite M) pitid metronsuunnittelutoimi-
kunnan ehdotusta Hakaniemen—Puotinharjun metron sihkonsyottojir-
jestelmiiksi teknillisesti ja taloudellisesti tarkoituksenmukaisena ratkaisuna,
Lautakunta ilmoittaa, etti metronsuunnittelutoimisto on sihkonsyottijér-
jestelmédd suunnitellessaan ollut yhteistyossd sihkolaitoksen kanssa. Suun-
nitelmassa on otettu huomioon sihkélaitoksen esittdmit nikékohdat.

Kiinteistolautakunta (liite N) toteaa lausunnossaan, etti metronsuun-
nittelutoimikunnan esityksen liitteeni olevien karttojen mukaan joudutaan
yksityisten omistamiin kiinteistéihin puuttumaan seuraavin tavoin:

1) Kiinteistdille rakennetaan kivelytunnelin suuaukko tai hissi.

2) Kiinteistojen alitse rakennetaan metrotunneli tai metroa palveleva
muu tunneli: '
a) tunneli rakennetaan 6 metrii tonteille vahvistettua alimman
kulmapisteen korkeusasemaa syvemmiille,
b) tunneli rakennetaan 6 metrid lihemmiksi maanpintaa tonteille
vahvistetusta alimman kulmapisteen korkeusasemasta lukien.

3) Rakennustdiden johdosta joudutaan paikallisia teiti siirtdméin osit-

tain kiinteistaille.

4) Mahdollisen melun kiinteistéille aiheuttamat muutostyot ja kiytto-

rajoitukset.

Tiejdrjestelyjd varten joudutaan uusi tie rakentamaan kahdeksan yksi-
tyisen maan omistajan alueelle. Asemakaava on niilti osin jo muutettu.
Kivelytunnelin suuaukko tai hissi on suunniteltu kahdeksan yksityisen omis-
tajan tontille. Niistd kahdella tontilla sijaitsee liikerakennus, yhdelli tehdas-
rakennus, kolmannella asuin- ja liikerakennus ja kaksi tonttia on rakenta-
matonta.

Kiinteistdjen omistajien kanssa olisi tehtivid asianmukaiset sopimukset.

Metrotunneli tai sitd palveleva muu tunneli joudutaan rakentamaan
n. 40 muun kuin kaupungin omistuksessa olevan kiinteiston alitse. Kiis-
tattomasti ei ole selvitetty, onko niiltd kiinteistéjen omistajilta hankittava
luvat tyon suorittamiseen ja tunnelin pitdmiseen. Erdin mielipiteen mukaan
(Zitting-Rautiala: Esineoikeuden oppikirja) maan omistajalla ei katsottaisi
olevan kiinteisténsd alla oikeutta syvemmiille maan sisdin kuin mitkd hi-
nen kiyttéomahdollisuutensa ovat. Tillaisena kidyttomahdollisuuden rajoi-
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tuksena voidaan Helsingissi pitdd rakennusjirjestyksen 31 §:4d, joka kuu-
luu seuraavasti:

»Kellaritilaa saadaan rakentaa paitsi rakennukseen my6s pihamaan
alle sellaiseen paikkaan, jota ei ole miiritty istutettavaksi. Paillekkiisid
osittain tai kokonaan maanalaisia kellareita saa rakentaa enintiin 6 metrin
syvyyteen saakka tontille vahvistetun alimman kulmapisteen korkeus-
asemasta, jollei maistraatti erityisestd syystid kaupunginhallitusta kuultuaan
myonni poikkeusta.»

Lautakunnan mielestd nédyttiisi siltd, ettd ainakin niilti kiinteiston
omistajilta, joiden kohdalla tunneli rakennetaan 6 metrid lihemméksi
maanpintaa tontille vahvistetusta alimman kulmapisteen korkeusasemasta
lukien, on hankittava luvat tai sopimukset. Piirustuksista ei kiy selvisti
ilmi, kuinka monen kiinteiston alla tunneli tulee niin lihelle maanpintaa,
mutta arvattavasti niiti on noin kymmenkunta. Ndmi ovat piiasiallisesti
liike- tai liike- ja asuintontteja. Lupien hankkiminen kaikkien alitettavien
kiinteist6jen osalta on ehki suotavaa.

Mikili kiinteiston omistaja kieltiytyy antamasta lupaa tai hinen vaati-
muksensa ovat kohtuuttomat, kaupunki joutuu hankkimaan pakkolunastus-
teitse kiyttéoikeuden maanalaiseen kiinteistén osaan. Jos metron tarvitse-
mat tilat saadaan tuohon ajankohtaan mennessi merkityiksi asemakaavaan,
niin pakkolunastus voitaisiin ehki saada suoritetuksi rakennuslakiin perus-
tuvana kohtuullisessa ajassa (rakennuslaki 50 ja 68 §). Ellei asemakaa-
vassa ole merkintéii niistd metron tarvitsemista tiloista, saattaa pakko-
lunastus hidastaa toimikunnan esittimén rakennusaikataulun toteuttamista.

Lautakunta ilmoittaa, ettd kaupungin omistamia alueita on pyritty
metronsuunnittelutoimiston ilmoittamien alueiden kohdalla pitimédin va-
paina. Joitakin lyhytaikaisia vuokrauksia saattaa esityksessid mainituilla pai-
koilla olla, mutta ne voidaan irtisanoa tarvittaessa. Muutamista vanhoista
vuokratonteista joudutaan vihiisii maa-alueita ottamaan liikennealueeksi.
Tillaisesta jérjestelysti on vuokrasopimuksissa olemassa ehto. Siltd osin
kuin kaupungilla on vapaita tontteja metron tarvitsemalla alueella, tullaan
tontteja mahdollisesti luovutettaessa ottamaan huomioon metron tarpeet.

Kiinteistoviraston geoteknillinen toimisto on vuodesta 1956 lihtien suo-
rittanut metron suunnittelua varten pohjasuhteiden ja paikoitellen myos
kallioperirakenteen yleisselvityksid. Tyot on suoritettu metronsuunnittelu-
toimiston kulloinkin osoittamissa erilliskohteissa.

Lisiiksi geoteknillinen toimisto on suorittanut myds yksityiskohtaisem-
pia pohja- ja kalliotutkimuksia metron yleissuunnittelua seki siihen liitty-
vid rakentamistoimenpiteiden ja kustannusten arviointia varten.

Metronsuunnittelutoimikunta (liite S) ilmoittaa lausunnon johdosta anta-



XXIX

massaan vastauksessa edellyttineensi, etti ennen tunnelirakennustéiden
aloittamista yksityisten omistamien kiinteistdjen alle saadaan valmiiksi met-
ron maanalaista osuutta koskeva asemakaava ja ettd ennen metroa varten
maan piilld tarvittaviin rakennustéihin ryhtymistd asemakaava ja tarvitta-
vat asemakaavan muutokset ovat valmiina myés niiden alueiden osalta.
Tastd syystd toimikunta on esityksessidin ehdottanut Khlle, ettd ryhdyttai-
siin toimenpiteisiin metron rakentamista varten tarpeellisten asemakaava-
jarjestelyjen aikaansaamiseksi kiireellisind, jotta metron rakentaminen voi-
taisiin toteuttaa esitetyn aikataulun mukaisesti.

Tarkemman tiedon saamiseksi siitd, mitd kiinteistdjd ja milld tavoin
metrorata, asemat ja porrasaukot koskettavat seki keiden omistukseen ky-
seiset kiinteistét kuuluvat, metronsuunnittelutoimistossa on pitemmin ai-
kaa ollut kiynnissi selvitystyd.

Rakentamistyén johdosta mahdollisesti aiheutuvien tyévahinkojen va-
ralta toimistossa on varauduttu siihen, ettd ennen téihin ryhtymistd tyon
vaikutuspiiriin kuuluvissa kiinteistoissd suoritetaan perusteellinen katsel-
mus niiden kunnon ja mahdollisten aikaisempien vaurioiden selvittdmiseksi
ja rekisterdimiseksi.

Liikennelaitoksen lautakunta (liite O) toteaa esitykseen liittyvien viestd-
ja matkustajamiirien ennusteiden poikkeavan liikennelaitoksen laskelmien
mukaisista ennusteista.

'Metronsuunnittelutoimikunta (liite S) huomauttaa tilti osin, etti liikenne-
laitoksen lautakunnalla on ollut kiiytettivisséiin lausuntoa antaessaan lisi-
tietoja kahta vuotta myShemmiltd ajalta kuin metronsuunnittelutoimikun-
nalla esitysti tehdessiiin. Tistd syystd lautakunta on varsinkin ennuste-
jakson alkupuolella péditynyt korkeampiin matkustajaméiriin kuin toimi-
kunta varovaisessa ennusteessaan. Lihestyttiessd ennusteajanjakson loppua
liheneviit esityksen ja lausunnon liikenneluvut niin, ettd erot jadvit merki-
tyksettiimiksi. Lausunnossa esitetty matkustajamiiriennusteiden tarkista-
minen yhteistoiminnassa liikennelaitoksen kanssa on t01m1kunnan ilmoituk-
sen mukaan suoritettavana vuoden 1968 syksysti.

Samoin lautakunta toteaa liikennelaitoksen suorittamien metron ja
linja-autoliikenteen vertailutulosten péityvin erilaisiin tuloksiin.

Metronsuunnittelutoimikunta katsoo timin eroavuuden johtuvan siiti,
etti lautakunnan kannattavuuslaskelmat perustuvat huomattavasti alem-
piin linja-autojen linja- ja kuljetuskustannuksiin kilometrié kohti kuin toimi-
kunnan esitykseen sisiltyvissi vertailussa, jossa on kiytetty liikennelaitok-
sen vuoden 1966 taloussuunnitelman kustannustietoja ottamalla lisiksi huo-
mioon viisipdivdiseen tydviikkoon siirtymisestd yms. aiheutuvat muutos-
tekijit. Téstd johtuen vertailujen tulokset poikkeavat oleellisesti toisistaan.
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Metronsuunnittelutoimikunnan mielestd lopullinen kannattavuusvertai-
lu on tarkoituksenmukaista suorittaa lautakunnan esittimien vaihtoehtojen
vililld siten, ettd metroliikennettd sydttolinjoineen verrataan linja-autolii-
kenteeseen. Niiden tarkistusten suorittaminen on kiireellisesti aloitettu
syksylla 1968.

Liikennelaitoksen lautakunta mainitsee metrolinjan sijainnista metro-
linjan itse keskustan alueella noudattavan niiti matkustajavirtoja ja tyo-
paikkojen sijoittumia, jotka ovat vilkkaimmin liikenndityjd, joten lauta-
kunnalla ei sen suhteen ole huomauttamista. Kuitenkin lautakunta katsoo,
ettei metrolinjaa tulisi paittid Hakaniemeen, koska silloin jouduttaisiin
jirjestdmiin hankalia jatkoyhteyksid, vaan etté se tulisi vetdd keskustaan.
Liikenteellisesti ajatellen tulisi metrolinjan kulkea siten, ettd sen asemat
sijaitsisivat ldhinnid esikaupunkiyhdyskuntien keskipisteissi, joten niiden
yhdyskuntien matkustajavirrat voisivat ohjautua kivelyetiisyydelti suoraan
metroasemalle. Timin vuoksi olisi tarkkaan selvitettiivi, voitaisiinko metro-
linja Sorniisistd itdin ohjata kulkemaan suurten taajamien kautta, esim.
Erinkivijintori—Siilitie—Myllypuro jne., eli olisi selvitettdvi, voitaisiinko
metrolinjan kulkua muuttaen saada syéttélinjamatkustajat vihenemiin
ja muuttumaan kivelymatkustajiksi suoraan metroasemille.

Metronsuunnittelutoimikunta toteaa puolestaan, etti metronsuunnitte-
lussa pidetdéin ehdottomana tavoitteena lautakunnan mainitsemaa peri-
aatetta, jonka mukaan asemat sijaitsisivat lihinnd esikaupunkiyhdyskun-
tien keskipisteissi, jotta niiden yhdyskuntien matkustajavirrat voisivat oh-
jautua kivelyetdisyydeltd suoraan metroasemille. Timin periaatteen osalta
toimikunta kuitenkin toteaa, koska metroradan rakentaminen avoratana
tiettyjen esikaupunkiyhdyskuntien keskipisteiden kautta ei tilanpuutteen ta-
kia ole mahdollista ja koska vastaavien osuuksien rakentaminen tunneli-
ratana muodostuisi kohtuuttoman kalliiksi, etti esityksessi on ensi sijassa ta-
loudellisista syisti piidytty halvempaan, joskin liikenteellisesti jonkin ver-
ran epiedullisempaan ratkaisuun. Tarkistuksia liikenteellisesti ja taloudelli-
sesti parhaan ratkaisun kehittimiseksi on tarkoitus edelleen jatkaa. Toimi-
kunnan suorittamat vertailut eri linjavaihtoehtojen vililli esitetiin Khlle
metron jatkosuunnitelman Hakaniemi—Kamppi yhteydessi.

Liikennelaitoksen lautakunta toteaa kisitellessiin metrosuunnitelman
suhdetta Helsingin keskustaan, etti keskustan muotoutuminen, tydpaikkojen
hajasijoitus, linja-autoaseman sijoitus ynni muut mahdolliset tihiin suuntaan
vaikuttavat ratkaisut tulevat muuttamaan keskustan ja lihialueiden vilisti
matkustajaliikennettd melkoisesti. Nimé ovat kuitenkin eriiti tirkeiti lihto-
arvoja metroliikenteelle. Tuntuisi asialliselta, ettdi voitaisiin ensin ainakin
piikohdiltaan ratkaista keskustan muotoutuminen ja 600 000 asukkaan
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kaupungin tihentidmisprobleemi asuin- ja tyépaikkoineen, ennen kuin voi-
daan tdysin varmoin perustein itdisen suunnan matkustajamiirid keskus-
taan ja takaisin arvioida. Metrolinjan kulku keskustassa saattaisi em. selvi-
tysten jilkeen muuttua nykyiseltd sijainniltaan, jolloin mahdollisesti tulee
esille. ns. rengasmetron ajatus, johon kaupunkisuunnitteluvirasto on viitan-
nut.

Metronsuunnittelutoimikunta mainitsee lautakunnan lausunnessa ole-
vien seikkojen tulleen otetuiksi huomioon esitysti laadittaessa saatavissa ol-
leiden tietojen mukaisina. Metron jatkamista keskustaan koskevassa ehdo-
tuksessa kyseiset tiedot tarkistetaan kiytettivissi olevien tietojen mukaisiksi.

Liikennelaitoksen lautakunta mainitsee kisitellessiin metron osuutta
julkisesta liikenteestid, ettei metron rakentaminen nyt esitettyd reittid
pitkin sellaisenaan ratkaise koko Helsingin seudun julkisen liikenteen
hoitoon liittyvid kysymyksid. Seuraavana kymmenvuotiskautena on joka
tapauksessa uhrattava varoja julkisen liikenteen parantamiseen kaikilla
niilli tavoilla, mitki on esitetty liikennelaitoksen lautakunnan 20. 8. 1968
Khlle lihettimissi ehdotuksessa. Edelleen lautakunta katsoo, ettei julkisen
litkenteen kokonaissuunnitelmaa eiki sen kehitysnikymii ole vieli selvitetty
ja ettd olisi tarkoituksenmukaista saada ndmi nikymit esille kisiteltdviksi
samanaikaisesti metromietinnon kanssa. Vield lautakunta katsoo, ettd ennen
nykyisen metrosuunnitelman hyviksymisti mahdollisuudet rautatieliikenteen
kidyttimiseen Helsingin julkisen liikenteen hoitamisessa olisi perusteellisesti
selvitettivi.

Metronsuunnitielutoimikunta puolestaan mainitsee, ettd valtionrauta-
teiden ja Helsingin kaupungin vélinen yhteistyétoimikunta suorittaa par-
haillaan vertailevaa tutkimusta idin suunnan liikenteen jirjestimisesti eri-
laisten rautatie- ja metrovaihtoehtojen avulla. Tutkimukseen sisdltyvit myos
rengasmetrovaihtoehto ja raideliikennejéijestelman rakentamisaikana tar-
vittavan viliaikaisen liikenteen tarve ja jirjestiminen.

Julkisen liikenteen kokonaisohjelman selvitystd ja erityisesti metron
tarkoituksenmukaista sovittamista kokonaisliikennejéirjestelméin suorite-
taan myds metronsuunnittelutoimikunnan ilmoituksen mukaan kiireellisesti.

Liikennelaitoksen lautakunta esittii metron hoidon ja osittain myos
rakentamisen annettavaksi liikennelaitoksen tehtiviksi. '

Metronsuunnittelutoimikunta katsoo, etti metroliikenteen hoito olisi
ilmeisesti tarkoituksenmukaista antaa sen yrityksen tehtiviksi, joka metron
kidyttoonottoajankohtana huolehtii Helsingin julkisen liitkenteen hoidosta.

Liikennelaitoksen lautakunta esittii myos metron teknillisen selvittelyn
osalta useita eri yksityiskohtia koskevia huomautuksia, jotka olisi otettava
huomioon metron suunnittelutyiti jatkettaessa.
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Kaupunkisuunnittelulautakunta on (liite P) kisitellessdiin julkisen lii-
kenteen jirjestelmii piitynyt lausunnossaan mm. seuraaviin johtopéitoksiin:

Liikenneverkon kehittimisessi olisi paino asetettava julkisen liikenteen
suuntaan, koska se on yhteiskunnan kokonaistalouden kannalta edullisempaa.

Maankiyttod olisi ryhdyttivi tiivistimidn metroon tukeutuvaksi, jol-
loin saadaan metron matkustajakilometriosuus suuremmaksi, metron kapa-
siteetti taloudellisemmin kiytetyksi ja matkan teossa odotusten ja siirtojen
aikaosuus pienenemisin.

Lautakunta pitdd vilttimittomini raideliilkenteeseen nojautuvaa jul-
kisen liikenteen jirjestelmai.

Lautakunta katsoo, ettid jatkuva epaselvyys metron asemasta kaupun-
gin tulevan julkisen liikenteen runkona on omiaan haittaamaan kaikkea suun-
nittelua, etti asia vaatisi pian ainakin periaatepiditoksen ja ettd periaate-
paiitékseen pitiisi liittdd ohje maankiyton tulevasta ohjaamisesta ja tiivis-
tidmisestd sekdi metroon etti mahdollisuuksien mukaan sy6tts- ja jakelu-
linjoihin pitdytyen.

Metronsuunnittelutoimikunta (liite S) ilmoittaa yhtyvénsd niihin naké-
kohtiin.

Samoin toimikunta yhtyy lautakunnan kisitykseen siitd, ettd julkisen
liikenteen kokonaissuunnitelma vaatisi metroverkon ohella myés sy6tto- ja
jakeluliikenteen selvitystd koko seudun puitteissa.

Silti osin kuin lausunnossa on viitattu julkisen liikenteen kokonais-
suunnitelman laatimiseen, yhteistyémahdollisuuksiin valtion ja naapuri-
kuntien kanssa, hankkeiden rahoitukseen ja valtionrautateiden tarjoamiin
mahdollisuuksiin toimikunta ilmoittaa pitdivinsd niiden seikkojen selvitti-
misti tirkedini. Samoin toimikunta toteaa, ettd Khs onkin jo antanut useita
eri toimeksiantoja sanottuja kysymyksid koskevien selvitysten hankkimi-
seksi. Nimi selvitystyot ja niihin littyvit tutkimukset ovat vuoden 1968
syksystid alkaen kiireellisind kiynnissi.

Edelleen toimikunta ilmoittaa, ettdi esitys metroradan ulottamisesta
Kamppiin ja lisivaihtoesitys sen jatkamisesta heti Myllypuron ja Kontulan
kautta Vesalaan ovat kiireellisesti valmisteltavina.

Kisitellessiin metrosuunnitelmaa teknilliseni ratkaisuna lautakunta on
kiinnittinyt huomiota useihin, myés metronsuunnittelutoimikunnan mielesta
keskeisiin seikkoihin, joihin metronsuunnittelutoimikunta on suunnitelmia
tarkistettaessa ja metron ulottamisesta keskustaan tehtidvii esitystd laadit-
taessa ilmoittanut kiinnittdvénsi huomiota.

Tie- ja vesirakennushallitus on lausunnossaan (liite R) todennut itéis-
ten kaupunginosien suuntaan tarvittavan ns. julkista pikaliikennejirjestel-
mii. TVH on kuitenkin katsonut, etteivit tutkimukset vilttimiitti osoita
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sitdi, onko jérjestelméd kaikissa suhteissa edullisinta toteuttaa raidemetro-
periaatteella vaiko suunnitteilla olevilla uusilla lilkennejirjestelmillé, joista
erikseen on mainittu ns. bussimetro.

Metronsuunnittelutoimikunta (liite S) on timin johdosta todennut, etti
jo aikaisemmin suoritetuissa ja toimikunnan suorittamissa vertailevissa tut-
kimuksissa eri liikkennemuotojen vililld tutkimustulokset tukevat sitd kisi-
tysti, ettd raidemetro on tarkoituksenmukaisin ja taloudellisin ratkaisu idin
suunnan liikenteen hoitamiseksi. Raidemetron kustannus- ja kiyttotalous-
laskelmia voidaan pitdi varsin luotettavina, koska ne perustuvat pitki-
aikaiseen ja laajaan, eri puolilla maailmaa saavutettuun kokemukseen. Eri-
tyisesti kiyttokustannuksiltaan raidemetro on muita vaihtoehtoja selviisti
edullisempi. Samoin se antaa monia muita vaihtoehtoja paremmat mahdolli-
suudet kaupunkikuvan siilyttimiselle sekd melu- ja ilmansaastumisongel-
mien ratkaisemiselle. Ulkomailla suoritetuista vertailututkimuksista toimi-
kunta erityisesti haluaa mainita Manchesterin kaupungin suorittaman, vuo-
den 1967 syksylld valmistuneen erittdin laajan vertailututkimuksen, jossa
kaikki eri julkisen liikenteen jirjestelmiit otettiin huomioon ja jonka tulok-
sena Manchester teki vuonna 1968 péitoksen raidemetrojirjestelmin raken-
tamisesta. Raidemetrojiirjestelmiin on eri vaihtoehtojen perusteellisen tutki-
muksen jilkeen viime vuosina piiddytty myos mm. San Fransiscossa, Rot-
terdamissa, Miinchenissi, Montrealissa, Washingtonissa, Oslossa ja Frank-
furtissa. Vastaavanlaisia muita, taloudellisina pidettivid kuljetusmuotorat-
kaisuja ei ole toimikunnan tiedossa.

Raidemetron tilalle esitetyisté jirjestelmisti on tie- ja vesirakennushalli-
tuksen lausunnossa mainittu esimerkki St. Louisissa suunnitellusta liikenne--
jirjestelmistd. Metronsuunnittelutoimikunta huomauttaa tiltd osin, ettei
kyseistd jirjestelmid kuitenkaan ole vield hyviksytty kdytettiviksi muualla
ja ettd kokemukset siiti niin ollen puuttuvat. Jirjestelmi on otettu huo-
mioon metronsuunnittelutoimiston suorittamissa vertailevissa tutkimuksissa.

Edelleen metronsuunnittelutoimikunta ilmoittaa, etti metrosuunnitel-
mien perusteena olevia tutkimuksia ja selvityksid on pyritty pitiméiin jatku-
vasti ajan tasalla. Liikennetutkimuksia on viimeksi tarkistettu mm. keviin
1968 aikana suuren liikennetutkimuksen antamien tulosten perusteella. Sa-
moin on seurattu julkisen liikenteen ja rakentamisen uusinta teknillistd kehi-
tysti ja tulokset on myds otettu suunnitelmissa huomioon. Muun muassa isket-
tdin suoritettiin eriitd aikaisempien suunnitelmien tarkistuksia ottamalla
huomioon tunnelirakennustekniikan alalla tapahtuneen kehityksen tulokset,
jolloin néilld ratkaisuilla todettiin saavutettavan huomattavia kustannussiis-
t0jd metroradan rakentamistydssi. Myés on valmisteilla automaattiseen, tieto-
koneohjattuun liikenteeseen siirtyminen metroliikenteessi heti alusta alkaen.
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Lausunnossaan tie- ja vesirakennushallitus pitia hyviini, ettd po. metro-
linja on perusteellisesti tutkittu, mutta esittii, etti ennen kuin tehdidin
paités metrosuunnitelman toteuttamisesta, jatkettaisiin jo vireilli olevia
tutkimuksia riittdvin laajalla pohjalla nojautuen viimeaikaisen tekniikan
kehityksen tuomiin mahdollisuuksiin, sekid toisaalta Herttoniemen rauta-
tien kiyttomahdollisuuksien selvittimisti.

Niiden huomautusten osalta metronsuunnittelutoimikunta ilmoittaa,
etti Herttoniemen rautatien kiyttémahdollisuuksista samoin kuin muista-
kin valtionrautateiden tarjoamista mahdollisuuksista Helsingin julkisen lii-
kenteen hoidossa tullaan saamaan selvitys asiaa tutkimaan asetetun Hel-
singin kaupungin ja valtionrautateiden viilisen yhteistytoimikunnan saatua
tyonsd suoritetuksi.

Samoin toimikunta kisitykseniin haluaa erityisesti korostaa sitd, ettd
periaatteellinen piitds metron rakentamistdiden aloittamisesta voidaan tehdi
niiden tutkimusten ja selvitysten nojalla, jotka toimikunta on jittinyt tai
libhiaikoina jdttdi Khile.

IV. Khn ehdotus.

Helsingin seudun vikiluku tulee nykyisestid n. 680 000 henkilon midristi
nousemaan vuoteen 1980 mennessi n. 900 000 asukkaaksi. Seudun liikenne-
miirdd nostaa myos se, ettd seudun keskustassa nyt asuvat muuttavat yhi
enemmin seudun alueella esikaupunkeihin, ja myds ennen kaikkea odotetta-
vissa oleva autoistumisen nopea lisiédntyminen. Varsinkin itdiselld suunnalla
tulee viestonlisiys ja siis my6s lisdys lilkenneméiriin olemaan huomattava.

Liikenneongelmien selvittimiseen tarvittavien investointien laatu ja
suuruus riippuvat ratkaisevasti siitd, kuinka suuri osuus Helsingin seudun
sisidisestd liikenteesti pyritidin hoitamaan julkisen liikenteen ja kuinka suuri
osa yksilollisen henkiloliikenteen avulla. Suoritettu Helsingin kaupunkiseudun
liikennetutkimus osoittaa, etti henkil6autojen voimakas lisddntyminen kes-
kustaan suuntautuvassa tyomatkaliikenteessi vaatisi erittdin suuria lisdinves-
tointeja katuverkkoon ja pysikéintitiloihin. Vastaavaan péittelyyn on tultu
muissakin maissa yritettiessi selvittdd kaupunkien keskustoihin suuntautu-
vaa liikkennepainetta. Helsingin kantakaupungin rajaa vastaavilla kohdilla on
julkiseen liikenteen tavoiteosuuksiksi ruuhkatunteina valittu esim. Tukhol-
massa 759%,, Hampurissa 709, seki Miinchenissi, Frankfurtissa ja Leiceste-
rissdi 65—759%,. Myos Helsingin kaupunkiseudulla on tédysin perusteltua pyrkii
vuoteen 1980 mennessi sellaiseen tyonjakoon, jossa julkisen liikenteen osuus
on vihintididn 709, kantakaupungin rajan ylittdvistd huipputunnin vilkkaim-
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man suunnan henkil6virroista. Vastaava luku olisi tidlléin Helsingin niemen
sisemmilld rajalla n. 859, ja kauempana viiljempien liikenneolosuhteiden val-
litessa n. 509%,. Liikennetutkimuksen ns. C-verkossa edellytettiin vastaavaksi
luvuksi n. 479%, kun taas tutkimuksen julkista liikennetti suosivassa
ns. D-verkossa osuus oli n. 60—709,.

Seuraavassa taulukossa, jossa yhtend vaihtoehtona on jiljempini selos-
tettu raideliikenteen perusverkko, joka puolestaan perustuu julkisen liiken-
teen n. 70%:n osuuteen huipputuntiliikenteestii, on tarkasteltu eri liikenne-
jirjestelmien edellyttimii investointeja, jotka eivit sisilld varsinaisia kulku-
vilineitd eiviitkd varikoita, ts. kdyttokustannuksiin usein luettavia menoerii.
Samoin ei pysikointipaikkojen kustannuksiin sisilly tonttikustannuksia.
Tahin vertailuun ei myoskiin ole otettu mukaan normaalisti rakennettavia
muita teitd eikd katuja.

Investoinnit mrd. mk (v:n 1968 hintataso)
Kohde Liikennetutkimus Raideliiken-
C-verkko I D-verkko teen perusverkko
Moottoritiet, -kadut ja piikadut 3,4 2,9 2,7
Helsingin niemen pysikéintipaikat 0,7 0,3 0,3
Rautatiet ...... et rteeeenren 0,2 0,2 0,3
Metro ........... B 0,9 0,9 0,6
Yhteensi 5,2 4,3 3,9
Julkisen liikenteen tavoiteosuus
huipputuntina kantakaupungin
rajalla vuonna 1980 ........ 47%, 60—709, 70%

Suunnattaessa liikennepolitiikkaa julkista kulkuvilinettid suosivaksi
viltytiin siis tieinvestoinneissa 0,7 mrd. mk:n kustannuksilta, miki koostuu
mm. siité, ettei tarvitse rakentaa kaupungin eteliosaa halkovaa moottoritieti
tilaavievine risteysjirjestelmineen eikd Laajasaloon suunniteltua osittain
tunnelissa ja osittain sillalla kulkevaa autoviiyldi. Pelkistiin Laajasalon
moottoritien kustannuksilla (n. 0,2 mrd. mk) voitaisiin selvitd ensimméisen
metrovaiheen rakennuskustannuksista. Keskustapysiikéinnin tiloja veitaisiin
jittdd myos rakentamatta 0,4 mrd. mk:n arvosta.

Helsingin seudun jirjestelmillinen ja jatkuva kehittiminen vaatii
ilmeisesti nopeasti sellaisia ratkaisuja, jotka voidaan ottaa kaupungin kehit-
timistyon perustaksi. Erés tillainen on valintapiiitos vastaisen kulkulaitos-
jdrjestelmdn perusrungosta.
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Tavoitteeksi on asetettava tehokkaan, joustavan sekd kaupungin ja koko
Helsingin seudun kehittimisen yleisid tavoitteita parhaiten palvelevan lii-
kennejirjestelmin luominen. Tillaisen liikennejirjestelmén suunnittelutyo
ei voi perustua pelkistdin Helsingin kaupungin alueeseen. Helsingin kaupunki
ja erityisesti sen keskusta-alueet muodostavat koko Helsingin kaupunkiseu-
dun tyopaikkakeskuksen. Espoon kauppalan ja Helsingin maalaiskunnan
ammateissa toimivasta viestostd yli 509, kiy tyossia Helsingin kaupungissa.
Koko Helsingin kaupunkiseutua on niin ollen kisiteltivd yhteniisend toi-
minnallisena kokonaisuutena ja my6s liikennejirjestelmén suunnittelun on
katettava koko tdmai alue.

Erityisesti tyomatkaliikenteen hoitamiseksi on joka tapauksessa ryhdyt-
tivi laajamittaisiin ja samalla luonnollisesti myos suuria kustannuksia vaati-
viin litkenneinvestointeihin.

Henkilbauton kidyton lisidminen tyomatkaliikenteessé aiheuttaa, paitsi
yhteiskunnalle ilmeisesti ylivoimaisia investointitarpeita teihin ja pysi-
kointijirjestelyihin, myos monia erittiin epédedullisina pidettdvid miljoo-
vaikutuksia.

Liikenneongelmien ratkaisemiseen tarvittavien investointien laatu ja
laajuus riippuvat niin ollen ratkaisevasti siitd, kuinka suuri osuus Helsingin
sisdisestd liikenteestd pyritddn hoitamaan julkisen liikenteen ja kuinka suuri
yksilollisen henkiloliikenteen avulla.

Khn 6. 4. 1968 asettama valtionrautateiden ja Helsingin kaupungin
keskeinen neuvoa-antava yhteistyotoimikunta on esitellyt 7. 3. 1969 pdiva-
tyssid mietinnossdin, joka jaetaan timin mietinnén ohella Kvston jésenille,
Helsingin seudun julkisen henkil6liikenteen kokonaisratkaisun perustaksi
timin mietinnon karttaliitteessd esitetyn raideliikenteen perusverkon.

Perusverkossa valtionrautateiden ns. péirata ja rantarata sekid mahdolli-
sesti rakennettava Huopalahden—Martinlaakson rata huolehtisivat laoteisen,
pohjoisen ja koillisen pdisuunnan julkisesta liikkenteesti. Rannikon suuntaista
iti—lansiyhteyttid palvelemaan rakennettaisiin kaupungin keskustan sydin-
osan kautta kulkeva metrolinja ensi vaiheessa Puotinharjusta ja myshemmin
Vesalasta keskustan ldnsilaidalle Kamppiin ja sielti mahdollisesti edelleen
Tapiolaan ja Kivenlahteen. Renkaanmuotoinen metro Kamppi—To6l6—
Pasila—Sorndinen—Kaivokatu rakennettaisiin kantakaupungin matkusta-
jien jakeluliikennettd varten ja huolehtimaan valtionrautateiden matkustajien
jatkoyhteyksisti keskustan alueella. Titd raidelitkenteen perusverkkoa
tdydentiisi raitioliikenteen ja linja-autoliikenteen verkko. Raitioliikenteen
tirkeimmit viylit johtaisivat Munkkiniemeen ja Képyldidn sekd huolehtisi-
vat Helsingin niemen eteliiosan poikittaisliikenteestd. Téadmin liikenteen



XXXVII

‘sujuvuutta pitdisi parantaa erdilld reiteilli esimerkiksi muulta liikenteeltd
eristettyjen kaistojen sekid risteysten jirjestelyjen avulla.

Linja-autojen palvelualueiksi jéisivit ne siteittdis- ja poikittaistiet,
joihin raideverkko ei ulotu. Esikaupunkialueiden raideliikenteen asemille
hoidettaisiin liitdntiliikenne kokonaisuudessaan linja-autoilla.

Tilld tavoin luotaisiin liikennejirjestelmd, missd eri lilkennemuotojen
yhteistoiminta niveltyisi kokonaisuudeksi. Saavutettu tulos olisi jérjestel-
mind nopea, luotettava, tdsmillinen ja taloudellinen.

Tukeutumalla voimakkaasti valtionrautateiden sihkoistyksen avulla
parantuvaan lihiliikenteeseen on voitu vuoden 1963 metron hahmosuunni-
telmasta karsia rautateiden kanssa kilpailevia metrohaaroja. Kaupunkiseudun
liikennetutkimuksesta saatujen tietojen ja kuormituslukujen avulla on
siindkin edellytettyd metrojirjestelmidi pienennetty ja suunniteltu selos-
tettu raideliikenteen perusverkko. Kuten seuraavasta taulukosta kiy
selville, on kustannuksia kahden iiritapauksen kohdalla voitu vihentid
1,2 mrd. mk:lla.

Metroverkon kehitys

Hahmosuunni- Liikennetutki- Raideliikenteen
telma muksen C-verkko perusverkko
Suunnitteluvuosi ................ 1963 1966 1969
Verkon ratapituus ............ 109 km 63 km 38 km
Kustannukset (1968 hintataso)
— rata ja asemat ............ 1,3 mrd. 0,9 mrd. 0,6 mrd.
— vaunut ja varikko ........ 0,8 » 0,5 » 0,3 »
Yhteensi mk 2,1 mrd. | 1,4 mrd. 0,9 mrd.

Valtionrautateiden ja Helsingin kaupungin yhteistyotoimikunta on laati-
nut myos vertailevan selvityksen Helsingin itdisten esikaupunkien ja kanta-
kaupungin vilisen julkisen henkilsliikenteen hoitamismahdollisuuksista eri-
laisia raideliikenteen ratkaisuja hyviksi kiyttiden. Erityisesti on tutkittu ja
harkittu rautateiden kiyttokelpoisuutta itdisen suunnan liikenteen hoitami-
sessa. Tutkimuksessa todettiin kuitenkin metroratkaisu lopullisena jirjeste-
lyné po. suunnalla edullisemmaksi kuin Herttoniemen teollisuusrataa hyviksi
kiyttiviit rautatievaihtoehdot. Piiasiallisesti Herttoniemen radan epéedulli-
nen reitti aiheuttaa sen, etti iddn suunnalla metro on rautatievaihtoehtoja
edullisempi. Tutkimuksen suoritus ja tulokset ilmeneviit erikseen jaetusta
yhteistyotoimikunnan mietinnostd sivuilta 20—36. Toimikunta tulee sithen
tulokseen, ettei liilkenteen pysyviin jirjestimiseen tilld suunnalla ole talou-
dellisesti eiki liikenteellisesti perusteltua kiyttdd rautateitd, koska se ei
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niveltyisi kokonaisjirjestelmidin. Rautatieliikennettd varten jouduttaisiin
lisiksi sijoittamaan melkoisesti varoja sellaisiin rakenteisiin ja laitteisiin,
jotka metron valmistuttua jiisivit kiyttod vaille ja siten melkein kokonaan
hukkakustannuksiksi.

Yhteistyotoimikunnan ehdotuksista on metronsuunnittelutoimikunnan
lausunto liitteend U ja siihen liittyvd metronsuunnittelutoimiston lausunto
yhteisty6toimikunnan kisittelemistd ns. Vesalan radasta (Yhteistyotoimi-
kunnan liite 4) on liitteend U 1.

Metron rakennusaikaisen liikenteen hoitamisessa rautatievaihtoehto
Herttoniemen teollisuusradan kautta olisi iddn suunnalla vasta toissijainen
mahdollisuus linja-autoliikenteen tehostamisen ja parantamisen jilkeen.

Khs toteaa Kvston, sen hyviksyessd vuoden 1967 talousarvion vahvista-
misen yhteydessi 21. 12. 1966 (asia n:o 5) 8 mmk:n suuruisen varauksen met-
ron rakentamista varten, edellyttineen, ettdi ennen uuden miirirahan myén-
timistd mainittuun tarkoitukseen esitetiin huomattavalta osalta muuhun
kuin verorahoitukseen perustuva jatkorahoitusohjelma.

Lihtokohtana metron rahoituksen suunnittelussa on pidettivi sitd
tosiseikkaa, ettd kaupungilla on eri rahoituslihteisti koostuva kokonais-
tulojen méiri, jonka sallimiin rajoihin sekéd varsinaiset menot ettd pddoma-
menot on sopeutettava. Tistéd johtuen kaupungin kokonaistalouden kannalta
on varsin ratkaiseva merkitys silld, millaisia investointikohteita tirkeys- ja
kiireellisyysjirjestyksensd puolesta Helsingin kaupungin vuosittaiset inves-
tointiohjelmat sisiltiviit. Toteutettavista investoinneista riippuu varsin oleel-
lisesti, miten kehittyvit kaupungin varsinaiset menot ja piiomamenot seki
néisti riippuvat tulevien investointikohteiden rahoitusmahdollisuudet. Tami
pitdd erityisesti paikkansa myos liikenneinvestointien kohdalla.

Metrojirjestelmi sisiltyy jo vuodet 1966—1975 ja 1968—1977 kisitti-
viin taloussuunnitelmaan. Edellisessi oli kymmenvuotiskautta varten
varattu 375 mmk ja jilkimmdiisessi 475 mmk. Taten on siis edellytetty
metron rakentamista kaupungin talouden pitkin tihtiyksen suunnitelmassa.

Selvitettiessd kysymysti lainarahoituksen kiyttéimisestdé metron rahoi-
tuksessa Khs ensinnikin katsoo, ettei ole kunnallistaloudessa noudatettujen
periaatteiden mukaista ottaa taloussuunnitelmaan kuulumattomia lainoja
tietyn, erillisen suunnitelman rahoittamiseksi. Ei ole tarkoituksenmukaista,
etti etukiiteen miiritelldéin, mihin kohteeseen tulevien vuosien talousarvioissa
lainoina merkityt varat kiytetiin. Lisiksi on ilmeisti, ettei kaupungilla ole
reaalisia mahdollisuuksia saada lainoja paljonkaan yli sen miirin, miki
laaditussa taloussuunnitelmassa on edellytetty.

Eri investointien rahoitus hoidetaan, mikili se katsotaan tarkoituksen-
mukaiseksi, kaupungin taloussuunnitelmaan sisillytetylli kokonaislainoi-
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tuksella, mikd saattaa vaihdella lainansaantimahdollisuuksista riippuen
20 mmk:sta 40 mmk:aan.

Myés on otettava huomioon lainojen korkeat rahoituskustannukset®ja
suhteellisen lyhyet laina-ajat seki toisaalta metroinvestointien pitki toteut-
tamisaika samoin kuin pitkd vaikutusaika. Kun nidmé otetaan huomioon, ei
lainarahoituksen kiytto kokonaistalouden kannalta ole edullisinta rahoituksen
hoitamista. Lainatulojen huomattava lisiiminen, johon tuskin on edes
mahdollisuuksiakaan, siirtia verotulojen kerddmisti ainoastaan laina-ajan
verran eteenpdin ja tidmin lisiksi onvielid katettava korkeat korkokustan-
nukset verotuloilla. Rahoituslihdettid valittaessa on myos muistettava, ettd
liikkenneinvestointeja on suoritettava joka vuosi ja etti niilld investoinneilla
on elintason kohotessa nouseva suunta. Tédmin vuoksi on kaupungin talouden
kannalta tarkoituksenmukaista, etti metron rahoitus hoidetaan kaupungin
kokonaistalouden ja laadittuun taloussuunnitelmaan siséltyvin lainoituksen
puitteissa.

Metron rahoituksesta aikaisemmin tehtyjd piitoksid tarkasteltaessa on
tdssd yhteydessd myds otettava huomioon, ettd ne tulevan metroverkon laa-
juutta koskevat tiedot, jotka Kvstolla on ollut kiytettivissddn sen péityessd -
7. 4. 1965, 19.10. 1966 ja 21.12. 1966 tehtyihin p#itoksiin, perustuivat
metrotoimikunnan vuonna 1963 tekemin esityksen mukaiseecn ns. hahmeo-
verkkosuunnitelmaan. Suoritetut tutkimukset osoittavat kuitenkin, ettd kiyt-
tdmalld tehostetusti hyviksi valtionrautateiden ja olemassa olevan muun jul-
kisen liikenteen suomia mahdollisuuksia veidaan metroverkkoa pienentii
niin, ettd tulevan metroverkon investointikustannukset ovat alle puolet
aikaisemman hahmoverkon kustannuksista. Metroinvestointien paine kau-
pungin talouteen ylipitkilli tihtdykselld helpottuu titen merkittiviisti siitd,
mitd sen on ajateltu olevan Kvston péittdessi 21. 12.1966 metron jatko-
rahoitusohjelmaa koskevasta ponnesta.

Khs on myés selvitellyt mahdollisuuksia ympéristokuntien ja wval-
tion osallistumisesta metron rahoitukseen. Koska ensimmiinen metro-osuus
on kokonaisuudessaan Helsingin kaupungin alueella ja kun siihen sijoitetta-
vien varojen ei niin ollen voida vilittomisti osoittaa kovinkaan suuressa
miirin korvaavan sellaisia menoja, jotka kyseisten kuntien olisi muutoin
suoritettava, ei ole osoittautunut tidssi vaiheessa mahdolliseksi saada aikaan
sellaista jirjestelyd, jonka puitteissa ympéristokunnat suorittaisivat kohtuul-
lisen osan metron kustannuksista. Ottaen huomioon valtiontalouden tilan ei
mydskidin ole reaalista odottaa, ettd valtio lihivuosina ottaisi kannettavaksi
osuutta metron suoranaisesta rahoituksesta. Sen sijaan tuloksia valtion osal-
listumisesta liikenteen hoitamiseen voitaneen odottaa niiden toimenpiteiden
avulla, joita valtionrautatiet kaavailee Helsingin seudun rautatieliikenteen
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tehostamiseksi. Kuitenkin Khs tulee edelleen tutkimaan mahdollisuuksia
valtion ja naapurikuntien rahallisen avun saamiseksi metrohankkeelle.

" Koska mahdollisuuksia jirjestiia metron rahoitus 21. 12. 1966 hyvik-
sytyn ponnen mukaisesti ei Khn kisityksen mukaan ole olemassa ja koska
kuitenkin metron rakentamisen alkaminen on kiireellinen, Khs katsoo olevan
tarkoituksenmukaista, ettd metron rahoitus hoidetaan kaupungin kokonais-
talouden ja laadittuun taloussuunnitelmaan sisiiltyvin lainoituksen puitteissa.

Kuten metronsuunnittelutoimikunta esityksessiin Hakaniemen—Puo-
tinharjun metroksi lausuu, ei se pidd tarkoituksenmukaisena sidéinnéllisen
metrolitkenteen avaamista edes viliaikaisesti sanotulla vililli, vaan katsoo,
ettd metro olisi ensimmaisessé vaiheessa ulotettava keskustaan. Metronsuun-
nittelutoimikunta on 12. 3. 1969 piivityssi toisessa mietinnossiin, joka on
timin mietinnon liitteend T, katsonut, etti metron ensimmiisen rakennusvai-
heen piaiteasemaksi keskustassa on valittava Kamppi. Toimikunta lausuu
niin ik#dédn, etti on pidettévi erittdin tidrkedni, ettd rakentamispiitoksen
yhteydessi tehdéén riittivin yksityiskohtainen péitos koko vaiheen Kamppi
—Puotinharju toteuttamisesta. Metronsuunnittelutoimikunnan 12. 3. 1969
piivityn mietinnén liitteet piirustuksineen on aikaisemmin jaettu Kvston
jdsenille. Yleiskartta (K 2) toimikunnan ehdottamasta metrolinjasta Kamppi
—Puotinharju on tdmén mietinnén liitteeni.

Khs katsoo, viitaten metronsuunnittelutoimikunnan 12. 3. 1969 péivityn
mietinn6n perusteluihin, etti jo tidssd vaiheessa olisi péitettivi metron
rakentamisesta vililli Kamppi—Puotinharju.

Mikili Kvsto hyviksyy Khn ehdotuksen, Khs ilmoittaa kehottavansa
metronsuunnittelutoimikuntaa kiireellisesti valmistelemaan yksityiskohtaiset
teknilliset ja taloudelliset selvitykset sisdltivin esityksen metroradan ulot-
tamisesta Puotinharjusta Vesalaan siten, ettd radan suunnittelu tapahtuu
yhteistoiminnassa Helsingin maalaiskunnan kanssa. Niin ikiddn Khs kehottaa
kaupunkisuunnittelulautakuntaa ja muita maankiytosti vastuussa olevia
kaupungin elimii ottamaan maankéyton suunnittelun ja kehittimisen erdiksi
perustaksi metroradan Kamppi—Vesala ja siihen liittyvin mahdollisesti ren-
kaanmuotoisen radan Sorndinen—Pasila—Kamppi—Kaivokatu sekd erityi-
gesti kiyttdmiidn hyviksi esitetyn raideliikenteen perusverkon suomia mah-
dollisuuksia tiiviiden tyopaikka- ja asuntokeskittymien aikaansaamiseksi.
Edelleen Khs kehottaa kaupunkisuunnittelulautakuntaa, liikennelaitoksen
lautakuntaa ja metronsuunnittelutoimikuntaa yhteistyossi kiireellisesti val-
mistelemaan yksityiskohtaisen suunnitelman liikenteen viliaikaisesta hoita-
misesta metron rakentamisen aikana. Khs kehottaa kaupunkisuunnittelu-
lautakuntaa niin ikddn ryhtymiin toimenpiteisiin metron rakentamista
varten tarpeellisten asemakaavajirjestelyjen aikaansaamiseksi kiireellisini,



XLI

jotta metron rakentaminen voitaisiin toteuttaa esitetyn aikataulun mu-
kaisesti.

Edelleen Khs ilmoittaa valtionrautateiden ja kaupungin yhteistyo-
toimikunnan osamietinnén perusteella kehottavansa mietinndssi mainittuja
kaupunkisuunnittelulautakuntaa, liikennelaitoksen lautakuntaa ja metron-
suunnittelutoimikuntaa ottamaan huomioon julkista liikennettd koskevissa
ratkaisuissaan osamietinnossi mainitut periaatteet.

Khs ilmoittaa lisiksi, etti sen vihemmiston mielestd ei asiaa olisi ollut
vietivd Kvston ratkaistavaksi, vaan pyydettivi rautatichallituksen ja met-
ronsuunnittelutoimikunnan lausunnot Herttoniemen teollisuusrataa kaytti-
vén sihkojunayhteyden rakentamisesta suunnalle Pasila—Vesala suunnitel-
lun itiisen metron asemesta.

Khn toisen vihemmiston mielestd olisi Khn ollut esitettivid Kvstolle
seuraavaa:

»Helsingin liikenteen hoitaminen tulevina vuosikymmenini edellyttis
yhteni osaratkaisuna raideliikennejérjestelmid, niin kuin on edellytetty
my0s ns. suuressa liikennetutkimuksessa. Raideliikenteen perusverkko sel-
laisena kuin se on esitetty kaupunginhallituksen metroasiaa koskevan mie-
tinnon liitteessd on yleisratkaisultaan tarkoituksenmukainen raideliikenne-
suunnitelma.

Kantakaupungin ja itdisten asuma-alueiden vilisen liikenteen helpotta-
miseksi tyomatkojen aiheuttamina ruuhka-aikoina on ehdotettu rakennetta-
vaksi metrorata Kampin ja Puotinharjun vilille siten kuin metronsuunnittelu-
toimikunnan ehdotuksessa on esitetty. Valtionrautateiden ja Helsingin kau-
pungin yhteistyotoimikunta on puolestaan tutkinut tille ratkaisulle ehdotet-
tuja vaihtoehtoja, joiden mukaan iddn raideliikenne voitaisiin hoitaa pii-
rautatieasemalta ldhtevini, Herttoniemen teollisuusradan linjaukseen nojau-
tuvana kaksirataisena sihkorautatienid. Yhteistyotoimikunnan osamietin-
nossd on esitetty niin paljon tdsmillisid ja yksityiskohtaisia vertailutietoja
niisti vaihtoehdoista, etti vaikka toimikunta ei olekaan verrannut rautatie-
vaihtoehtoa suoraan Kampin—Puotinharjun metroon, tillainen vertailu voi-
daan riittivilld tarkkuudella tehda. :

Yhteistyotoimikunnan vaihtoehdossa numero 4, jota on nimitetty Vesalan
radaksi, on tarkoituksena saattaa 71 prosenttia itédisten alueiden asutuksesta
raideliikenteen piiriin niin, ettd lihes puolet tdstd viestostd olisi kively-
etidisyyden piissd (800 metrid) lihimmisti radan asemasta. Siten Hertto-
niemen, Roihuvuoren, Laajasalon, Santahaminan ja muiden itdisen alueen
lintisimpien osien liikenne jdisi nykyiseen tapaan bussiliikenteen hoidetta-
vaksi. Rautatieratkaisun avulla kevennettiisiin kuitenkin ratkaisevasti lii-
kennettd mm. Kulosaaren sillalla ja sen kaupungin puoleisilla jatkovaylilld,

6
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koska suurin osa itdisten asuma-alueiden asukkaista olisi raideliikenteen vai-
kutuspiirissi. )

Vesalan radan heikkoutena Kampin—Puotinharjun metroon verrattuna
on, ettd ensiksi mainittu on pitempi. Se ei myoskédin palvelisi Sorniisten ja
Hakaniemen asemien vaikutusalueita. Lisiksi sen vuorotiheytti ei todenni-
koisesti saisi taloudellisesti edullisella tavalla yhti suureksi kuin metron vuoro-
tiheyttd. Niiden heikkouksien vastapainona olisi kuitenkin joukko erittiin
merkittivid etuja.

Vesalan radan sihkojunien ajoaika Puotinharjun ja piirautatieaseman
vililla olisi kdytinnoéllisesti katsoen sama kuin metron sihkérautatien pituu-
desta huolimatta. Valtionrautateiden sihkdjunakaluston istumapaikkojen
tarjonta olisi 52 prosenttia ruuhka-ajan matkustajamiiiristd vastaavan suhde-
luvun ollessa metrossa 33. Tiirkeintd on, ettéd sihkojunaratkaisun edellytti-
mit investoinnit ovat noin 100 milj. markkaa, kun Puotinharjun—Kampin
metro-osuus edellyttiisi 300 milj. markan investointeja. Jos metroa jatketaan
Puotinharjusta Vesalaan, milli toimenpiteelld saataisiin kivelyetiisyydelld
asuvien matkustajien méiira nousemaan lihes samaan suhteeseen kuin sihké-
junaratkaisussa, metro-osuuden kokonaisinvestoinnit nousisivat varovaisesti-
kin arvioiden noin 375 milj. markkaan.

Koska keskikaupungin tyépaikoista erittdin suuri osa on keskittynyt
pédidrautatieaseman ldheisyyteen kohtuullisen kidvelymatkan etiisyydelle ja
sahkorautatie kulkisi suunnitellun Pasilan uuden litkekeskuksen kautta, voi-
taisiin radan jakeluliikenne hoitaa pédirautatieasemalta ja Pasilan asemalta
linja-autoja ja raitiotievanuja kiyttden kivelyliikenteen lisiksi. Vesalan
rata valmistuisi pari vuotta nopeammin kuin metro kiyttokuntoon ja sen
kidyttokustannukset olisivat metron kustannuksia pienemmiit.

Vesalan radan vaikutusalueeseen kuuluisivat myos sekd Oulunkylin
aseman seudun asuma-alueet ettéd Viikin kehittyvi yliopistoalue ja Vanhan-
kaupungin lahden takaiset tulevaisuudessa ehkid voimakkaastikin kasvavat
uudet asuma-alueet.

Koska investointikustannusten siiiisto sidhkorautatievaihtoehdossa olisi
erittiin huomattava ja rata saataisiin lisiksi liikkennéitédviin kuntoon nopeam-
min kuin metrovaihtoehto, olisi tarkoituksenmukaista,

ettd raideliikenteen perusverkkosuunnitelman edellyttimi yhteys itéis-
ten asuma-alueiden ja keskustan vililli rakennettaisiin valtionrautateiden
ja Helsingin kaupungin yhteistyotoimikunnan osamietinnéssd hahmotellun
vaihtoehto numero 4:n eli niin sanotun Vesalan radan mukaisena.

Sen johdosta, etti kaupunginhallituksen enemmist6 (diniméirin 10—6)
ei ole suostunut pyytdmiin valtionrautateiden lausuntoa ns. Vesalan radan
sihkoratasuunnitelmasta, vaikka silli on ollut varsin huomattava kannatus
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kaupunginhallituksessa, suosittelemme kaupunginvaltuustolle, ettd se itse
paattiisi hankkia edelli mainitun lausunnon ennen piiitoksen tekemistd
asiassa.»

Edelli olevaan viitaten Khs esittdd, ettd Kvsto paattiisi

1) oikeuttaa metronsuunnittelutoimikunnan aloittamaan ja
suorittamaan metron rakentamistyot osuudella Kamppi—Puotin-
harju kiyttien ohjeena mietinnin liitteend olevaa piirustusta

K 2 seki

2) mdirdtd metron rakentamisen jdrjestettivikst siten, ettd se
tapahtuu talousarvioon tihin tarkoitukseen merkittyjen ja vas-
taisuudessa merkittivien mddrdrahojen puitteissa.

Helsingissd 21. 4. 1969.

Vakuudeksi:
Tauno Lehtinen



Liitteet kaupunginhallituksen mietint6én n:o 1 vuodelta 1969

Liite K
METRONSUUNNITTELUTOIMIKUNTA
9. 5. 1968

N:o 305

Asia: Esitys Hakaniemen — Puotinharjun metro-osasta.
Viite: Xhn paitos 27. 10. 1966, § 2841

Kaupunginhallitukselle

A. Johdanto.

1. Metrosuunnittelutoimikunnalle annettu tehtiavi.

Kisitellessdidn 19. 10. 1966 (asia n:o 28) esitystd liikennelaitoksen tariffien
tarkistamisesta Kvsto paitti samalla mm. kehottaa Khta ryhtymiin kaikkiin
villttimiittdmiin toimenpiteisiin, jotta tydt metrolinjalla Hakaniemi — Puotin-
harju aloitettaisiin niin, ettd po. metrolinja saataisiin liikennéitiviin kuntoon
1970-luvun alussa. Kvston piittimin ponnen toimeenpanemiseksi Khs puolestaan
kehotti 27.10. 1966 (§ 2841) metronsuunnittelutoimikuntaa tekemiin Khlle tek-
nilliset ja taloudelliset selvitykset sisdltiviin esityksen, jonka perusteella voidaan
paittdd metrolinjaosuuden Hakaniemi — Puotinharju tdiden aloittamisesta seki
metroon liittyvin kaluston hankinnasta.

Edelld olevan lisiksi Kvsto piitti vuoden 1967 talousarvion kisittelyn yh-
teydessd 21.12. 1966 (asia n:o 5) hyviksyi ponnen, jonka mukaan Kvsto hyvik-
syessddn 8 mmk:n varauksen momentille 14 36 09 metron rakentamista varten
edellyttii,

etti mihinkéin metroon liittyvién hankinta-, tilaus- tai rakentamistoimenpi-
teisiin ei ryhdyté, ennenkuin Kvsto on sille esitettyjen yksityiskohtaisten teknillis-
ten ja taloudellisten suunnitelmien perusteella mééritellyt asiassa kantansa,

etti ennen uuden méirirahan myontimistd esitetiiin huomattavalta osalta
muuhun kuin verorahoitukseen perustuva jatkorahoitusohjelma ja

etti Khs asettaa luottamushenkilisti kokoonpannun toimikunnan, jonka
tehtéviind on johtaa ja valvoa metron suunnittelua ja mahdollista toteuttamista.

Viimeksi mainitun Kvston p#itoksen nojalla Khs muutti 2. 2. 1967 (§ 391)
metronsuunnittelutoimikunnan kokoonpanoa siten, etti sen puheenjohtajaksi mii-
rittiin apulaiskaupunginjohtaja Veikko O. Jédrvinen ja jiseniksi péitoimittaja
Pentti Poukka, kauppat.lis. Ingvar S. Melin, dipl.ins. Henrik Kalliala ja autoilija
Juho Mehto. Toimikunnan alaiseksi asetettiin tydjaosto, jonka puheenjohtajaksi
midrittiin kaupungininsinddri ja jiseniksi kiinteistgviraston paillikks, liikkenne-
laitoksen toimitusjohtaja, kaupunkisuunnitteluviraston piaillikks, siahkolaitoksen
uudisrakennusosaston osastopiillikké ja talousarviop#illikks.



Uudelleen muodostettu metronsuunnittelutoimikunta ja sitd avustava tyo-
jaosto ovat kiireellisesti valmistelleet sille annettua tehtivii. Hakaniemen —
Puotinharjun metrolinjaosuutta koskevan esityksen valmistumiseen on tistd huo-
limatta kulunut yli vuosi tehtivin saamisen jilkeen. Teknillisten ja taloudellisten
yksityiskohtien valmistelu on vaatinut arvioitua huomattavasti enemmin tyota.
Toimikunnan perehtyminen mittavaan tehtiviinsi on myés vienyt huomattavan
osan kiytetystd ajasta. Valmistelutydssd on pyritty kiyttimiin hyviksi mahdol-
lisimman suuressa midrin ulkomailta saatavia metron rakentamiseen littyvii
kokemuksia, minkd johdosta valttiméttomiksi katsotut opintomatkat ovat vieneet
valmisteluajasta osansa.

Tamén lisiksi on huomattava, ettd esityksen valmistelun ohella toimikunta
on edelleen jatkanut sille annettujen julkisen liikenteen pitkiin tihtiyksen kehit-
timiseen ja metro-ohjelman toteuttamiseen liittyvien tehtiivien suorittamista.
Nidmi tehtéviit perustuvat ennen muuta Kvston 7.4.1965 metrotoimikunnan
mietintéjen toteuttamisesta tekemiidn p#itdkseen sekdi Khn toimikunnalle sen
perusteella antamaan toimeksiantoon.

Khn mietinnén n:o 1/1965 V luvun 2) kohdan mukaan toimikunnan tehtidviini
on ollut myés esittdd suoritettavaksi vihdisempii metro-ohjelman ensimmiiseen
vaiheeseen liittyvid rakennustditdi, jos sellaiset osoittautuvat kiireisen tarpeen
vaatimiksi ja ennakolta tehtyind kaupungille edullisiksi. Kvston piitosten perus-
teella on toimikunnan aloitteesta vuosina 1966—1967 tehty metron esityonid n.
900 m leikkaus- ja pengerrystyoti sekid rakennettu metroa varten aukot ylikulku-
siltoihin Vijkintien risteysalueen rakennustdiden yhteydessi.

Némi metron esityot ovat maksaneet 532 000 mk ja tdhin kiytetyt varat on
osoitettu metron suunnitteluun varatuista miirirahoista. Todettakoon tissd yh-
teydessd, ettd mikili metroa ei rakennettaisi, suoritetut esityét voidaan kiyttaa
muuhun tarkoitukseen. Rakennusvirasto on tehnyt sen kiytettivini olleilla mii-
rirahoilla eriitd louhintatditi metroa varten Sorniisissi Kyldsaaren kokoojavie-
mirin ja metron risteyskohdassa. Satamaradan Lahdentien yli johtavaan siltaan
sekid Itdviylin ja Marjaniementien risteyksen siltaan on varattu aukke metroa
varten. Myds eriiiit yksityiset rakentajat ovat uudisrakennustéittensi yhteydessi
suorittaneet omalla kustannuksellaan erditd metron esititi. Néin on Asematunne-
lin rakennustéiden yhteydessi louhittu 74 m metrotunnelia. Munkkivuoren osto-
keskuksen, Oy Stockmann Ab:n viestdsuoja- ja ajotunnelin sekd Elike-Varman
Ruoholahdenkadun ja Abrahaminkadun kulmaan rakentaman liiketalon rakenta-
misen yhteydessi on metro-ohjelman mydhempii toteuttamisvaiheita ajatellen
myds tehty erditid louhintatiti ja tukirakennelmia.

2. Esityksensisdlta.

Tédmin esityksen ja sen liitteiden (A—]J) tarkoituksena on antaa sellaiset tek-
nilliset ja taloudelliset selvitykset, joiden perusteella voidaan piittdd metrolinja-
osuuden Hakaniemi — Puotinharju téiden aloittamisesta seki sithen tarvittavan
kaluston hankinnasta.

Toimikunta huomauttaa erityisesti tiimin esityksen liitteissi olevan ajoituksen
perustuvan olettamukseen, ettd piitds metron rakentamisen aloittamisesta vi-
lills Hakaniemi — Puotinharju olisi tehty viimeistiin vuoden 1967 aikana. Koska
niin ei kuitenkaan tapahtunut ja koska esityksen valmistuminen on viivdstynyt,
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eiviit liitteissdi mainitut eri kohteiden valmistusajat sekid tydvaiheiden alkamis- ja
pidttymishetket eniid vastaa todellisuutta. Témi ei kuitenkaan vihenné varsinais-
ten teknillisten ja taloudellisten selvitysten arvoa ja merkitysti péiitettéiessi metron
rakentamistdiden aloittamisesta, vaan esitetyt aitkamdarit piitoksentekohetkesti
toteuttamisen mydhempiin vaiheisiin pitidvit paikkansa, ja ne ovat helposti siiret-
tdvissd nuden péiitoksentekohetken mukaisiksi. Toimikunta ei ole kuitenkaan téssd
vaiheessa katsonut tarpeelliseksi ryhtyd muuttamaan n#itd aikamdiirid, koska ei
ole voitu miiritelli piddtoksenteon lopullista ajankohtaa. Sen sijaan toimikunta
on rahoitussuunnitelmissaan olettanut, etti metropiitds saataisiin viimeistdéin
1. 4.1969. Tihin myds perustuu toimistossa valmisteilla oleva metron rakennus-
toiden yksityiskohtainen ohjelmointi. Lisiksi on otettava huomioon, ettd litteet
on kiisitettiivid lihinnd ohjeiksi ja perustaksi tarkemmalle yksityiskohtaiselle
suunnittelulle. .

Metro-ohjelman rahoittamista koskevan esityksen laatiminen ei varsinaisesti
kuulu toimikunnalle, vaan se on Khn tehtdviinid. Kaupunginjohtajan kehotuksesta
ovat kuitenkin toimikunta ja toimiston johtaja osallistuneet rahoituskysymyksen
selvittdmiseen. Tistd syystd toimikunta on siséllyttinyt tihin varsinaiseen esi-
tykseensi ja sen liitteisiin metro-ohjelman toteuttamisen erilaisia rahoittamisvaih-
toehtoja ja esittinyt myds oman kisityksensid ohjelman tarkoituksenmukaisimmas-
ta rahoittamistavasta. Toimikunnan mielestéd tima selvitys voidaan tiissd vaiheessa
katsoa Kvston 21. 12,1966 hyviksymissi ponnessa tarkoitetuksi jatkorahoitus-
ohjelmaksi.

Huolimatta siiti, ettd Kvston péitos edellytti esityksen tekemistid vain metro-
osasta Hakaniemi — Puotinharju, on toimikunta katsonut vilttimittomiksi myos
tuoda esille varsinaisessa esityksessdin metroverkon eriiti mahdollisia myshempiéd
kehittdmisvaiheita. Tdmé#n selvityksen perusteella on pididdytty tulokseen, ettid
ensimmiiinen metro-osuus olisi ehdottomasti ulohettava suoraan keskustaan saakka
siten, ettei Hakaniemi toimisi edes viliaikaisena péiteasemana. Kysymysti metron
ulottamisesta keskustaan on tarkasteltu luvussa C. Toimikunnan tarkoituksena
on antaa vield vuoden 1968 aikana samanlaiset teknilliset ja taloudelliset yksityis-
kohtaiset selvitykset metron ulottamisesta keskustaan kuin mitd nyt esitetiiin
Hakaniemi — Puotinharju osasta.

Toimikunta on liitteessii I esittinyt metron Herttoniemessi olevien asemien
sijoitusta ja lukumiiiirii koskevan vaihtoehtoisen suunnitelman, jonka mukaan
Herttoniemeen rakennettaisiin vain kaksi asemaa kolmen sijasta. Toimikunta on
padttinyt ehdottaa témin vaihtoehdon toteuttamista ohjelmapiirustusten n:o
41—47 mukaisesti ohjelmapiirustuksiin n:o 4 ja 5 sisidltyvin vaihtoehdon sijasta.
Toimikunta on tutkinut mygs muita mahdollisuuksia Kulosaaren sillasta itdin si-
jaitsevien metroasemien sijaintipaikoiksi ja lukuméiriksi. Néitd tutkimuksia jat-
ketaan edelleen, ja toimikunta tulee tekemiidn tutkimuksiin perustuvat mahdol-
liset ehdotuksensa samassa yhteydessd kuin toimikunta jittdda Khlle esityksensi
Hakaniemen — Keskustan metro-osasta.

Tétd esitystd valmisteltaessa on otettu huomioon Kvston ja Khn asiaa kos-
kevien piitdsten ohella myis ne tiedot ja tulokset, jotka on saatu Helsingin kau-
pungin, Espoon kauppalan, Helsingin maalaiskunnan ja tie- ja vesirakennushal-
lituksen yhteisesti Helsingin seudulla suoritetuttamasta ns. suuresta liikennetutki-
muksesta. Huolimatta siit#, ettd timé tutkimuksen virallinen julkaiseminen tapah-
tunee vasta syksyn 1968 kuluessa, ei toimikunta nie olevan estetti sille, etti metron
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ensimmiisen osan rakentamisen aloittamista koskeva esitys otettaisiin tdstd huo-
limatta jo kisiteltiviksi kaupungin pééttivissi elimissi.

Esitystd valmistellessaan on toimikunta kokoontunut yhteensd 66 kertaa ja
toimikunnan tyéjaosto 21 kertaa. Toimikunta on kuullut kokouksissaan 21 eri
asiantuntijaa.

B. Hakaniemen — Puotinharjun metro-osa.

I.  Teknillinen selvitys.

Yksityiskohtainen teknillinen selvitys sisiltyy liitteend A olevaan ohjelmase-
lostukseen, liitteend B oleviin ohjelmapiirustuksiin seké liitteend C, D ja E oleviin
perusteluihin ja erikoisselvityksiin.

1. Liitteiden merkitys.

Liitteind A ja B olevat ohjelmaselostus ja ohjelmapiirustukset on laadittu siten,
etti Kvsto hyviksyessiin ne samalla antaisi tarpeellisen pohjan jatkuvalle tek-
nilliselle valmistelutyélle ja méirityin osin myés metron rakentamiselle sekd méi-
rittdisi tavoitteet metron palvelutasosta, ympiristovaikutuksesta ja kustannus-
tasosta. Voimassa olevien siiinndsten ja vallitsevien kiytinnén mukaisesti toimi-
kunta esittéii ndiden ohjelmapiirustusten hyviiksymisen jilkeen aikanaan asian-
omaisille péaittiville elimille yksityiskohtaiset teknilliset ehdotukset, kuten asema-
kaavan muutosehdotukset, rakennusten luonnospiirustukset, ja huonetilachjelmat
sekd lilkennejirjestely- ja siltapiirustukset jne. Hankinta- ja urakkasopimusten
yhteydessd joutuvat paidttivit elimet kisitteleméidn myos nithin liityviit yksityis-
kohtaiset teknilliset suunnitelmat. Ohjelmapiiristukset on siis tarkoitettu yleiseksi
ohjeeksi myshemmille yksityiskohtaisille ratkaisuille.

Toimikunnan tarkoituksena on, mikili aikanaan esitettiviit ehdotukset luon-
nospiirustuksiksi yms. joissakin kohdin poikkeavat nyt esitetyistd ohjelmapiirus-
tuksista, selostaa ja perustella muutoksia niiden vaikutuksia kustannuksiin ja
mahdollisia muita seurauksia.

2. Metrolle asetettavat vaatimukset.

Suunnitelma on laadittu siten, ettd metron kuljetuskyky riittid ennustetun
suurimman matkustajaméirin kuljettamiseen. Liikennemiirin kasvun ja palvelu-
tason lisdiintyneiden vaatimusten mukaan metroa voidaan sopivasti tiydentii ja
laajentaa.

Metron on pystyttivéd tarjoamaan henkildauton kidyttimiselle niin tehokas
vaihtoehto, etti pifiosa aamun ja iltapdivin tungosajan tydmatkoista voitaisiin
hyviksyttdvin keinoin ja kohtuullisin kustannuksin ohjata julkisille liikennevili-
neille. Metrovaunut on tisti syysti suunniteltu niin suuriksi ja matkustaminen
niin nopeaksi kuin kiytinnossi on mahdollista. Metron tarjoama mukavuus on
myds olennainen tekijd matkustajien valitessa kulkuvilinettisin varsinaisen ruuhka-
ajan ulkopuolella. Tistd syystd on metrovaunujen sisitilasta varattu istumapai-
koille niin suuri osa kuin liikenteen sujuvuutta vaarantamatta on mahdollista.
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Metrovaunun normaalista tiydestd matkustajamééristid voidaan kuljettaa istuma-
paikoilla n. 35%,. Tdmé# prosenttiluku on kansainvilisesti erittidin korkea. Vaati-
musten kasvaessa voidaan istumapaikkojen lukua erdin jirjestelyin tistikin
vield lisdtd.

Nopeus ja tidsmillisyys ovat metron palveluun olennaisesti liittyvii seikkoja.
Matkanopeuteen vaikuttaa erityisesti asemien viilinen etdisyys. Hakaniemen —
Puotinharjun metro-osuuden asemista siséltyy tdhin esitykseen kaksi eri vaihto-
ehtoa. Ensimmiisen vaihtoehdon mukaan, jolloin asemia on 9, on niiden vilinen
keskimiiriinen etdisyys 1 118 m. Toisen vaihtoehdon mukaan, jossa asemia on 8,
on keskimiiriinen asemavili 1 270 m. Kun metrojunan taloudellisin huippunopeus
télla rataosuudella on suoritettujen tutkimusten mukaan n. 70 km/h, on keski-
miidrdiseksi matkanopeudeksi saatu n. 20 sekunnin pysihdyksin kullakin asemalla
ensimmiisen vaihtoehdon mukaan 38 km/h ja toisen vaihtoehdon mukaan 40 km/h.
Niémi- matkanopeudet ovat kansainviilisesti verraten korkeita. Edellisessii tapauk-
gessa matka Hakaniemestd Puotinharjuun kestdi 14 minuuttia 6 sekuntia (14°06”)
ja jilkimmiisessid tapauksessa hieman yli 13 minuuttia (13°21”"). Matka-aika on
aina sama vuorokaudenajasta ja sidisti riippumatta. Junien tulisi kulkea tungoes-
aikoina 3 1/; minuutin vilein ja muina aikoina n. 5 minuutin vilein. Liityntilinja-
autolinjojen aikataulut sovitetaan yhteen metrojunien aikataulun kanssa. Koska
linja-autot eiviit joudu lilkkkumaan ylikuormitetuilla tieosilla, niiden kulku pysyy
tiasmillisend.

Metron teknillisid ratkaisuja suunniteltaessa on toimistolla ollut kiytossidin
huomattava kotimainen ja ulkomainen asiantuntemus. Toimikunnan asiantuntija-
jaostoissa on vuosien 1967—1968 aikana 61 kokouksessa kuultu 46 eri asiantunti-
jaa, jotka on kutsuttu kaupungin eri virastoista ja laitoksista seké valtionhallinnon
ja alaan liittyvin teollisuuden piiristi. Metrovaunujen ja metroon liittyvien sihks-
laitteiden suunnittelun avuksi on teetetty erittelyehdotukset rinnan kolmella eri
tutkimusryhmiilli, joista yhden muodostivat alan kotimaiset tehtaat ja kaksi muuta
ulkomainen teollisuus. Hyodyllistd asiantuntija-apua on saatu useiden eri maiden
metrolaitoksilta ja teollisuudelta. Toimiston toimihenkilét ovat tutkimusmatkojen,
kirjallisuuden ja ammattijulkaisujen perusteella jatkuvasti seuranneet alan uusinta
kansainvilisti kehitysti.

Toimikunta on tutkinut kysymykseen tulevia kuljetusvilinevaihtoehtoja ja
niiden soveltuvuutta Helsingin olosuhteisiin. Tutkimustensa tuloksena toimikunta
esittii, ettd Helsingin ilmaston, kysymykseen tulevat taloudelliset seikat seki er
vaihtoehtojen teknillisen kehitysasteen huomioon ottaen ainakin metron runko-
osalle soveltuvin ratkaisu on vakiintunut, kahdella teriiskiskolla kulkeva teris-
pyoriinen, sihkokiyttoinen metrojuna, jonka yksityiskohtainen rakenne on se-
lostettu liitteessé A. Tédhiin tulokseen oli pdddytty myods metrotoimikunnan vuonna
1963 julkaistussa II mietinnéssi.

3. Metroasemien nimet.

Nimistdtoimikunta, jolle oli esitetty vaihtoehtoisia nimisi useimmille Haka-
niemen — Puotinharjun metron asemille, on 5.12. 1967 antamassaan, liitteend J
olevassa lausunnossaan puoltanut muita téssé kirjeessi ja sen liitteissd kiytettyji
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asemien tydnimii, mutta ehdottanut nimen Sérndinen — Sornds tilalle nimeid
Harjutori — Astorget, koska se on asemaa lihinni olevan aukion nimi, seki oi-
kaissut Roihupellon aseman ja varikon ruotsinkielisen nimen Kasadker muotoon
Kasaker. Toimikunnan mielestd, kun péiosa ensiksi mainitun aseman kiyttijista
tulisi kivellen asemalle idisté eli Sorndisistd péin eikd linsipuolella olevan Harju-
torin lihitsekéidn, Harjutori ei olisi sopiva nimi. Tienoota hallitseva vanha nimi on
Sérniinen, joten toimikunta ehdottaa siti. Lisiksi toimikunta katsoo, ettd nimi
Kaasutehdas liittyy alueella vain verraten lyhyen ajan olleeseen ja ehkd hiividviin
laitokseen ja kadunnimeen. Toimikunta ehdottaa nimedi Kalasatama — Fisk-
hamnen tai vaihtoehtoisesti Sompasaari — Sumparn, edellisté liheisen kalasata-
man, jilkimmiisti lauttasataman mukaan, joita kumpaakin asemaa palvelee.
Toimikunnan tarkoituksena on asemien luonnospiirustusten hyviiksymisti koske-
van kisittelyn yhteydessi tehdid samalla niiiden nimisti yksityiskohtainen esitys.

4. Metro ja viesténsuojelu,

Viitaten liitteenid J olevaan lausuntoon toimikunta katsoo, etti vaikka metron
tunneleista ei voitane tehdd viestésuojelulain tarkoittamia yleisid viestonsuojia,
niistd on tilapiissuojina tarpeen tullen hydtyid suojatilavajauksen korvaamisessa.
Koska se yleiso, joka hilytyksen sattuessa on metron asemilla ja junissa, ilman
metroa kuuluisi kaduilla tai muissa kuljetusviilineissd olevaan suojattavaan hen-
kiloméiriin, ei metro itse asiassa lisi#l yleisten viiestdsuojien tarvetta. Sen sijaan
on syyti tutkia jirjestelyji, joilla yleisid kalliosuojia voitaisiin rakentaa edullisesti
metron rakentamistdiden yhteydessi, mutta eri médrirahoin.

II. Taloudellinen selvitys.

Yksityiskohtainen taloudellinen selvitys sisiiltyy liitteend D olevaan kustan-
nusarvion selostukseen ja liitteenii E olevaan liikenne-ennusteeseen seki liitteend
F olevaan kiyttotaloussnunnitelmaan.

1. Investointikustannukset.

Hakaniemen — Puotinharjun metron investointikustannusten selvitys, miki
sisiiltyy liitteeseen D, on laadittu toukokuun 1966 kustannustason ja silloin vallin-
neiden tySkustannusten ja yksikkéhintojen perusteella.

Kokonaiskustannukset olisivat tilloin:

Kiinteiit rakenteet ja laitteet ................ 117 mmk
Rata .....................000 55 mmk

Asemat .................000.0 41 »

Varikko ............00000000 21
Liikkuva kalusto .......................... 50 mmk
11 kpl. kuuden vaunun junia,

radan rakentamis- ja kunnossa-

pitokoneet )
Linttyviit tietydt .........ccoiiiiininnnnnn 3 mmk

Yhteensi 170 mmk
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Kustannustaso on timiin jilkeen kohonnut varsin nopeasti. Ennen kaikkea
on kustannuksiin vaikuttamassa syksylld 1967 suoritettu devalvointi. Metron ra-
kentamiseen liittyy runsaasti sellaisia t6itd ja hankintoja, joiden hinnat eiviit ole
vield devalvoinnin jilkeen vakiintuneet. Téstéd syystd ei devalvoinnin vaikutusta
kustannustason nousuun voida télld hetkelld tésmiillisesti arvioida. Eri indeksilu-
kuja apuna kiiyttien voidaan kuitenkin antaa summittainen kuva kustannusten
timiinhetkisestdi miirdstd. Rakennuskustannusindeksi oli vuoden 1966 touko-
kuussa 164 ja kotimarkkinatavarain tukkuhintaindeksin alaryhmi 7 (koneet ja
laitteet sekid kuljetusvilineet) 221. Maaliskuun 1968 vastaavat indeksiluvut olivat
191 ja 267. Témin perusteella Hakaniemen — Puotinharjun metro-osan kokonais-
kustannukset olisivat vuoden 1968 maaliskuun kustannustason mukaan n. 200 mmk.

Metrojunaliikenteen ulottamisen Keskustaan arvioidaan lisdfivin rakentamis-
kustannuksia toukokuun 1966 hintojen mukaan n. 80 mmk, joten Keskustan —
Puotinharjun metron investointikustannukset olisivat vuoden 1966 tuokokuun
kustannustason mukaan n. 250 mmk ja maaliskuun 1968 kustannustason mukaan
n. 293 mmk.

Metron valmistuminen vapauttaa liikennelaitoksen linja-autokalustoa toisiin
tehtiiviin. Siten voidaan uusien linja-autojen hankinnoista saada sdidst6jd parina
vuotena ennen metroliikenteen aloittamista sekid 2—3 vuotena sen jilkeen.

2. Matkustajaméadréat.

Hakaniemen — Puotinharjun metrolla on arvioitu olevan matkustajia seu-
raavasti:
v. 1975 v. 1980
— normaalin talviarkipéivin vilkkaimpina
20 min:n kausina vilkkaampaan ajo-

SUUNLAAN  ...virrniieniannaoanns . 6 400 7 200

(eli tuntia kohden) .................. (19 200) (21 600)
— vastaavasti huippuntuntina vilkkaam-

paan ajosuuntaan .................. 12 700 14 300
— vuorokaudessa ........c0iiiiiina., 116 000 120 000
— vuodessa ...... et ... 26400000 28 900 000

Kuten edelli olevista luvuista ilmenee, on Hakaniemen — Puotinharjun met-
roa koskevissa laskelmissa metron matkustajaliikenteen kehitys oletettu vaikutus-
alueen asukasluvun kehitystd huomattavasti hitaammaksi. Alueen asukasluku kas-
vaisi 70—909, vuosien 1973 ja 1980 viiliseni aikana (liite E, taulukko 1), mutta
metron huippukuormitus kasvaisi vastaavana aikana ainoastaan 169,. Metroa vuo-
gittain kiiyttivien matkustajien miiiri kasvaisi vastaavana aikana 11 %,. Laskel-
mia tehtiessid on pyritty mahdollisimman realistisesti ottamaan huomioon tyépaik-
kojen miilirin voimakas lisiintyminen itdiselld esikaupunkialueella ja lihikunnissa,
henkilsautokannan nopea kasvu, tieverkon laajentaminen ja uusien paikoitustilo-
jen rakentaminen ym. julkisen liikenteen matkustajalukujen kasvua hidastavat
tekijit.

Mikili metrojunaliikenne ulotetaan keskustaan jdid matkustajilta pois vaihto
Hakaniemessid kuljetusviilineestid toiseen. Tim# lyhentidd matkustusaikaa ja pa-
rantaa palvelutasoa. Suoritettujen arvioiden perusteella olisi vuosimatkustajamii-
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ri Kulosaaren suunnassa vuonna 1977 keskustaan ulottuvassa metrojunaliiken-
teessd n. 1,5 milj. matkustajaa suurempi kuin Hakaniemeen péittyvissi metro-
junaliikenteessi.

3. Kédyttétalous.

Liitteend F oleva kiiyttétaloussuunnitelma on tehty lihinnd vuoden 1966
toukokuun kustannustason mukaan, Kiyttéomaisuuden poistot on laskettu tasa-
poistona ja laskentakorkona on kiytetty 6%,. Korko on laskettu vuosittain jil-
jelld olevalle koko pddomalle. Tédstd syystd kidyttdomaisuuden korkokustannukset
ovat aluksi suurehkot, mutta vihenevit vuosittain. Kéyttokustannuslaskelmissa
on otettu huomioon kiyttsomaisuuden rakennusajan korkojen kertymi (12 mmk).
Yleisessé kiiytossi olevaan omaisuuteen kuten massatéihin, teihin, katuihin ja sil-
toihin kiytettiiville varoille ei sen sijaan ole laskettu piiomakustannuksia.

Metroliikenteen tuloja arvioitaessa on kiytetty liikennelaitoksen vuoden 1966
joulukuun alusta voimaan astuneen tariffin mukaisesti laskettua matkan keski-
hintaa 66,6 pennii. Tihin on ajateltu sisdltyvéin metrojunamatkan lisiksi myds
tarvittaessa matka liityntilinjalla ja jatkokuljetus keskikaupungissa. Vuositulot
ovat sen mukaan 17,6 mmk vuonna 1975 ja ne kasvavat alkuvuosina verraten
hitaasti. Vuonna 1979 on tulojen arvioitu olevan 18,8 mmk. Metroasemien vuokra-
ja mainospaikkatulot on vuonna 1975 arvioitu 0,6 mmk:ksi ja niiden on oletettu
pysyvin samoina vuosina 1975—1979.

Jatkoliikenne Hakaniemen ja Keskustan vililli on oletettu hoidettavan seki
tungos- ettd muina aikoina erikseen jirjestettivilld linja-autoliikenteelli.

Hakaniemen ja Puotinharjun vilisen metroliikenteen kiyttokustannukset,
tuotot ja niiden erot muodostuisivat vuoesina 1975—1979 tillsin seuraaviksi:

1975 | 1976 | 1977 | 1978 | 1979 |keskim.
mmk/v

Kustannukset
— metrojunaliikenne ........ 18 18 18 19 19 19
— liityntiliikenne linja-autoilla 8 1 1 7 1 7
— jatkokuljetus Keskustassa 3 3 3 3 3 3
yhteensi 29 28 28 29 29 29
Tuotot .....ovvveenvnnnennnns 18 18 19 19 19 19
Erotus ......coivvivivennnn.. -1 | -0 —9 | —10| —10 | —10

|

I11. Metroverkon laajentaminen.

1. Varautuminen vuoden 1963 hahmosuunnitelmassa
edellytettyihin laajennuksiin.

Toimikunnan tehtiviksi on annettu johtaa ja valvoa metron suunnittelua seki
varautua metron mahdollisiin myshempiin laajennuksiin tilanvarauksin ja muin
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tarpeellisin jirjestelyin. Témin perusteella on nyt esitettéivii varsinainen suunni-
telma laadittu siten, ettd ensimmiisen rakennusvaiheen liikennettéd hiritsemitti ja
mitiin rakennetta muuttamatta voidaan toteuttaa metrotoimikunnan vuonna 1963
julkaistussa Il mietinndssi esitetyn hahmosuunnitelman mukaiset metron mahdol-
liset mydhemmiit laajentamisvaiheet. Suunnitelmassa on siten varauduttu seuraa-
viin laajennuksiin:

— XKeskustasta radan jatkamiseen linteen.

— Hakaniemen aseman rakennustydn yhteydessi siithen, etti asemalle ja
asemalta voidaan jirjestdd yhteydet eteldin Kauppatorin—Punavuoren
suuntaan (ns. etelaakseh) sekd poh_)mseen Kallion—Kumpulan suuntaan.

— Yhteyden jirjestimiseen Sorndisten ja Kaasutehtaan asemilta Vallilan
suuntaan.

— Yhteyden jirjestimiseen Hiihtdjintien asemalta Laajasalon suuntaan.

— Puotinharjun asemalta radan jatkamiseen Kontulan ja Vuosaaren suuntaan.

Edelld esitettyihin metron laajennuksiin varautuminen on vaikuttanut huo-
mattavasti nyt esitettiviin suunnitelman eréisiin yksityiskohtiin, kuten mm. ase-
mien sijaintiin sekd ratojen jirjestelyihin. Samoin on varautuminen metron laa-
jennuksiin lisinnyt eriiltd osin nyt ehdetetun metro-osuuden rakentamisen kus-
tannuksia.

Varsinainen suunnitelma on laadittu siten, etti myds kaikkien muiden vuoden
1963 hahmosuunnitelmassa esitettyjen laajennusten rakentaminen olisi myéhem-
min mahdollista. Mikili hahmosuunnitelmaan siséltyvistid laajennuksista joiltakin
osin luovutaan, on erdiden muutosten tekeminen nyt esitettiviin suunnitelmaan
perusteltua. Eridénd tillaisena harkittavana kysymykseni on hahmosuunnitelman
sisdltyviin ps, eteldakselin rakentamisen tarpeellisuus. Mikili sen rakentamiseen
varautumista ei katsota aiheelliseksi, ei myoskiidn olisi tilloin tarvetta varautua
Hakaniemen asemaa rakennettaessa tihin mahdollisuuteen, jolloin aseman rakenne
luonnollisesti yksinkertaistuisi. Samoin olisi kiytettévissi olevien maankidytto-
suunnitelmien ja muiden tietojen perusteella harkittava tarvetta varautua metro-
radan rakentamiseen tulevaisuudessa Laajasalon suuntaan. Toimikunta on liit-
tinyt esitykseensi myds asemajirjestelyji koskevan toisen vaihtoehdon, jossa
Hiihtijintien asemaa on siirretty itiddn piin ja Susitien asema jitetty kokonaan
pois. Mikili tdmia vaihtoehto toteutettaisiin, olisi Laajasalon radan rakentaminen
jossain mi#rin vaikeampaa kuin hahmosuunnitelman pohjalta laaditun vaihtoehdon
mukaan, mutta timén radan rakentaminen olisi kuitenkin vield kyseisen jirjes-
telyn jilkeenkin teknillisesti toteuttavissa.

C. Vaihtoehtoiset suunnitelmat.
I.  Keskustan — Puotinharjun metro-osa.

1. Metron ulottaminen Hakaniemesti keskustaan.

Toimikunnan tehtiiviksi on annettu kiireellisesti valmistella Hakaniemen ja
Puotinharjun vilisti metro-osaa koskeva esitys. Toimikunta on kuitenkin tullut
sithen tulokseen, ettei metron rakentaminen Hakaniemesti Puotinharjuun vield

2
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toteuta niitéd tavoitteita, jotka ovat tarpeen itdisen suunnan liikenteen jirjestimi-
seksi. Toimikunta on todennut, etti metro olisi alusta alkaen ulotettava keskustaan
saakka. Toimikunnan kiytdssid olleet selvitykset osoittavat, etti n. 609, itdisen
suunnan matkustajista tarvitsisi jatkokuljetuksen tungostuneella vililli Hakanie-
mestd keskustaan. Tdmin jatkokuljetuksen jirjestiminen vaatisi varsin suuria
kustannuksia. Myéskddn matkustajien kannalta liityntéjirjestely Hakaniemesté
keskustaan piiin ei olisi erityisen miellyttivi, koska matkustajista suurin osa joutuu
jo metrolinjan Puotinharjun puoleisessa piiiissd kdyttdmédn lityntilinjaa metro-
junaan péaistikseen. Tutkimukset osoittavat nimittidin, ettd mikili matkustajat
pidsevit metrolla suoraan keskustaan, eivitki joudu vaihtamaan kulkuneuvoa Ha-
kaniemessi, matka-aika vililli Keskusta — Puotinharju lyhenisi ainakin 5 minuu-
tilla. Timid matka-ajan lyheneminen parantaisi puolestaan julkisen liikenteen
kilpailukyky# yksilolliseen liikenteeseen verrattuna siten, ettd laskettu julkisen
ja yksilollisen likenteen matka-aikasuhde paranisi n. 15%,, minki arvioidaan
jo pelkistiin Kulosaaren suunnasta tuovan 1,5 milj. lisimatkustajaa vuodessa.
Tamiin lisiksi on otettava huomioon, etti mikili metro ulottuisi Keskustaan
saakka, se palvelisi huomattavasti tehokkaammin Helsingin niemen pituus-
suuntaista henkiloliikennettd ja toisi vuosittain lihes 3 milj. keskustaliikenteen
matkustajaa lisid. Myds kiyttotaloudellisessa mielessd olisi Keskustan — Puo-
tinharjun vilisen liikenteen tulos ilmeisesti parempi kuin Hakaniemeen piittyviin
liikenteen. Hakaniemen aseman ja siihen liittyvien jérjestelyjen rakentamisen yh-
teydessid saavutettaisiin myds huomattavia siistojd, mikédli kaikki Hakaniemen
metrojirjestelyt voitaisiin rakentaa yhdella kertaa valmiiksi. Metron matka-aika
vililli Keskusta — Puotinharju on ensimmiisen asemavaihtoehdon mukaan, jol-
loin Susitien asema on mukana, arviolta 16 minuuttia 20 sekuntia (16°20”’), ja toisen
asemavaihtoehdon mukaan, jolloin Susitien asema jdd pois, 15 minuuttia 35 se-
kuntia (15°35”"). Tésté syystd toimikunta on yksimielisesti sitd mieltd, etti aloitet-
taessa metron rakentamistydt ne olisi heti ensimmiisessd vaiheessa ulotettava suo-
raan keskustaan.

Mikili metro ulotetaan jo ensimmiisessi vaiheessa Puotinharjusta Keskustaan
saakka, voidaan timin vaiheen kokonaiskustannusten arvioida olevan maalis-
kuun 1968 hintatason mukaan 293 mmk. Puotinharjun — Keskustan vilisen metro-
osan tarkoituksenmukainen toteuttaminen edellyttiisi, ettd tydt voitaisiin heti
alussa keskittii varsinaisella Helsingin niemelld olevan metro-osan seki tarvittavan
koeajoradan rakentamiseen. Mikili rakennustyét Keskustan ja Puotinharjun vili-
gelléd osuudella piistiin aloittamaan vuonna 1969, voidaan timi liikenne aloittaa
vuoden 1977 alusta, kuten rahoitussuunnitelmia koskevasta selvityksesti kiy ilmi.

Toimikunnan tarkoituksena on edelld olevan perusteella vieli vuoden 1968
aikana jattdd Khile yksityiskohtaiset selvitykset sisiltivi esitys metron ulotta-
misesta Keskustaan. Huolimatta siité, ettd jatkamisesitys ohjelmaselostuksineen
saataneen valmiiksi vasta vuoden 1968 syksylli, ei se toimikunnan kisityksen mu-
kaan saisi olla esteeni sille, ettii Hakaniemen.— Puotinharjun metro-osan rakenta-
misen aloittamista koskeva esitys otettaisiin jo keviilld 1968 kaupungin piattivien
elinten kisiteltdviksi. Mikdli metrop#itds tehtiisiin mahdollisimman joutui-
sasti, voitaisiin lihettéii vaunuhankintoja koskevat ensimmiiset tarjouspyynnét,
jolloin helpotettaisiin suunnittelutyéti ja rahoituksen vastaista jérjestdmisti.

Toimikunta ei siis pidd tarkoituksenmukaisena siiinnollisen metroliikenteen
avaamista edes viliajikaisesti Hakaniemen ja Puotinharjun vililli. Sen sijaan tilld
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osuudella voistaisiin jonkin aikaa ennen radan valmistumista Keskustaan suorittaa
harjoitusliikennettd henkilokunnan kouluttamista ja kaluston kokeilua varten.
Mikili kuitenkin rakennettaessa Keskusta — Puotinharju metro-osaa haluttaisiin
kaikesta huolimatta avata mybs sdéinnéllinen metroliikenne vililli Hakaniemi —
Puotinharju, se olisi toimikunnan kisityksen mukaan mahdollista vuoden 1975
alusta lukien, jolloin tosin Keskustan — Puotinharjun vilinen liikenne piiisisi al-
kamaan vasta 1979 alusta (liite H: PM n:0 4b/1968, vaihtoehto 7).

2. Keskustan — Puotinharjun metron kiayttétalous.

Tissd yhteydessd on haluttu tehdid varovainen ennakkoarvio myés siitéd, mil-
laiseksi muodostuisi kiyttotalous silloin, jos metrojunaliikenne ulotettaisiin jo
ensimmiisessi vaiheessa Keskustaan saakka. Kiyttotaloussuunnitelma on tehty
aivan alustavien kustannusarvioiden perusteella. Laskelmat tarkistetaan yksityis-
kohtaisesti, kun toimikunta esittii teknillisen ja taloudellisen suunnitelman metro-
liikenteestd viililli Keskusta — Puotinharju.

Ennakkoarvio Keskustan — Puotinharjun metron kiyttitaloudesta vuosille
1977—1981 on laadittu periaatteessa samoin perustein kuin liitteessi F olevaan PM
n:o 51b/1967 sisiltyvi Hakaniemen — Puotinharjun metroliikennetti koskeva las-
kelma. Varsinaisiin investointikustannuksiin on kuitenkin lisétty kiyttdomaisuuden
rakennusajan korkojen kertymini 28 mmk. Tuotoissa on lisiksi otettu huomioon
arvion mukaan 1.5 milj. vuosimatkustajan lisiys Kulosaaren suunnassa Hakanie-
meen piiittyviin metrojunaliikenteeseen verrattuna vuonna 1977. Keskustan
lyhyen matkan matkustajien miariksi on arvioitu 2,6 milj. vuosimatkustajaa
vuonna 1977 ja 2,8 milj. vuosimatkustajaa vuonna 1981. Matkan keskimiiriisend
hintana keskustassa on kiytetty 45 pennii.

Metroliikenteen kéyttékustannukset, tuotot ja niiden erot muodostuvat
vuosina 1977—1981 seuraaviksi:

1977 | 1918 | 1979 | 1980 | 1981 | Xeskim.
mmk/v

Kustannukset
— metrojunaliikenne ........ 23 24 24 24 25 24
— liityntiliikenne linja-autilla 8 7 7 7 7 7

yhteensd 31 31 31 31 32 31
Tuotot ............ 21 22 22 22 23 22
Erotus .........ccvivivunnn.. —10| —9 —9 —9 —9 -9

Kuten asetelmasta todetaan, on jo varovaisenkin arvion mukaan taloudellinen
lopputulos keskimiirin n. 1 mmk parempi verrattuna Hakanimi — Puotinharju
viiliseen liikenteeseen.
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I1. Hiihidjdntien asemavaihtoehto.

Helsingin kaupunkiseudun liikennetutkimuksen kiyttimin 0-maankidytto-
vaihtoehdon mukaan tulee Liinsi-Herttoniemen asuntoalueella vuonna 1980 ole-
maan n. 12 300 asukasta ja Herttoniemen teollisuusalueella n. 5 800 tyépaikkaa.
Némi asukas- ja tyopaikkaluvut edellyttidisivit tille alueella itse asiassa vain
yhti metroasemaa. Herttoniemi on kuitenkin alueeltaan niin laaja ja hajanaisesti
rakennettu, ettd hyviksyttdvin julkisen liikenteen palvelutason saavuttamiseksi
olisi rakennettava kaksi tai mahdollisesti kolme metroasemaa.

Témén esityksen liitteeseen B sisdltyvien ohjelmapiirustusten n:o 4 ja 5 mu-
kaan rakennettaisiin Herttoniemeen kolme metroasemaa. Nimid asemat olisivat
Hiihtdjintien asema 250 m Kirpparlahdensilmukan sillan koillispuolella, Susitien
asema Susitien lounaispuolella ja Siilitien asema Siilitien risteyksen lounaispuolella.
Uuden vaihtoehtoisen suunnitelman mukaan rakennettaisiin Herttoniemeen ai-
noastaan 2 metroasemaa, jolloin alkuperiiseen suunnitelmaan sisdltynyt Susitien
asema jitettiisiin pois ja Hiihtijéntien asema tehtiisiin idemmiiksi Linnanraken-
tajantien risteyksen koillispuolelle. Siilitien aseman paikka olisi sama kuin aikai-
semmassa suunnitelmassa.

Téamién esityksen liitteend I on muistio Herttoniemen uudesta asemavaihto-
ehdosta. Muistiossa on kiisitelty niiti perusteita, joilla Herttoniemeen rakennetta-
vien metroasemien sijoitus ja lukumiiri olisi valittava. Esitettyjéd seikkoja tut-
kiessaan toimikunta on tullut siihen tulokseen, etti uutta asemavaihtoehtoa puol-
tavat painavammat seikat kuin alkuperiistd suunnitelmaa. Susitien aseman jit-
timinen pois lyhentdisi matka-aikaa Hakaniemesta Puotinharjuun lihes yhdelld
minuutilla. Matka-ajan lyhentyminen koskisi yli puolta timin metrolinjan mat-
kustajista, koska valtacsa matkustajista tulee kauempaa kuin Herttoniemesti.
Hiihtdjéntien asema sijoittuisi myds uudessa vaihtoehdossa kaupunkikuvan kan-
nalta edullisempaan paikkaan kuin edellisessi. Rakennsukustannuksissa saavutet-
taisiin yhden aseman pois jittimiselld 2,2 mmk:n siiistd. Linja-autojen ja henkils-
autojen paikoitustilojen jérjestiminen on uudessa vaihtoehdossa myds edullisempi
kuin alkuperidisessi. Tistd syystd toimikunta esittid, ettd metron rakentamiselle
hyviksyttiisiin ohjeeksi Herttoniemen aseman sijoitusta koskeva vaihtoehto, minki
mukaan Susitien asema jitettiisiin pois ja Hiihtéjintien asema tehtiiisiin Linnan-
rakentajaintien risteyksen koillispuolelle.

D. Taloudellisuusvertailuja.

Metroliikenne Hakaniemen — Puotinharjun tai Keskustan — Puotinharjun
viililli muodostaa yhden osan suunnitellusta koko metrojirjestelmisti. Sen talou-
dellinen vertailu vilittomésti muihin litkennemuotoihin ei anna tiyttd kuvaa
metron vaikutuksesta kaupungin henkilsliikenteen kokonaistalouteen. Vertailtaessa
metroa muihin liikkennemuotoihin olisi mm. otettava huomioon eri liikkennemuotojen
tarjoama palvelutaso metroon verrattuna silloin, kun metro on toiminnassa eli
1970-luvun liikenneolosuhteissa. T#ll6in mm. metroliikenteen nopeus, siinnéllisyys
ja varmuus matka-ajan pysymisestd vakiona kaikissa olosuhteissa muihin Li-
kennemuotoihin verrattuna ovat etuja, joita on vaikea mitata rahassa.
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Erés palvelutasoon olennaisesti liittyvi tekijd, matkustajapaikkojen tarjonta,
voidaan kuitenkin ottaa huomioon taloudellisessa vertailussa. Arviolaskelmien
mukaan olisi Rautatientorin — Puotinharjun vilisen linja-autoliikenteen keski-
miiriinen matkanopeus kierroksen aikana 1970-luvun loppupuoliskon oloissa
enintdin 23 km/h (nykyisin 23—28 km/h). Jos matkustajapaikkojen huipputar-
jonta tungosaikoina olisi tilldin linja-autoliikenteessd yhtd suuri kuin metrojuna-
liikenteessd ja muuna aikana 809, metrojunaliikkenteen paikkatarjonnasta, olisivat
linja-autoliikenteen kustannukset vuosina 1975—1979 keskimiirin 25 mmk/v ja
vuosina 1977—1981 keskimiiirin 26 mmk/v. Linja-autoliikenteeseen ei tiissd ole
luettu metroliikenteen liityntilinjoja vastaavia haaroja, joiden kustannukset on
oletettu liityntilinjaliikenteen kustannusten suuruisiksi.

Niin laskettuja linja-autoliikenteen kustannuslukuja verrataan erikseen Haka-
niemen — Puotinharjun metrojunaliikenteen ja Keskustan jatkokuljetuksen kus-
tannusten summaan vuosina 1975—1979 sekd metrojunaliikenteen Keskusta—

Puotinharju kustannuksiin vuosina 1977—1981, jolloin saadaan seuraavat vertailu-
tulokset:

Keskimaérin mmk/v

1975—1979 1977—1981
Linja-autoliikenne Rautatientori—Puotinharju ...... .. 25 26
Vastaava metroliikenne
— mtetrojunaliikenne Hakaniemi—Puotinharju ...... 19
— metrojunaliikenne Keskusta—Puotinharju ........ 24
— jatkolinjat Keskustassa .............cce0vnunnn. . 3 22 0 24
Erotus metroliikenteen hyviksi ..... ceresencennaann 3 2

Mikili linja-autoliikenteen matkanopeus 1970-luvun loppupuoliskolla on las-
kelmassa edellytettyid alhaisempi, mikd on ilman huomattavia tie-, silta- ja katu-
investointeja ja liikennejirjestelyjid varsin todenniikéistd, muodostuu kustannus-
vertailu metron kannalta vield edullisemmaksi. Hakaniemen—Puotinharjun metro-
junaliikenteen taloudellinen tulos paranee n. 2 mmk vuodessa, mikiili vuoden 1963
hahmosuunnitelmassa edellytetty metrolinja Kumpulan suuntaan aikanaan raken-
netaan, jolloin témin linjan liikenne kéyttdisi rataosaa Hakaniemi — Sérnédinen.

Keskustan — Puotinharjun metrojunaliikenteen taloudellinen tulos puoles-
taan paranee 4 mmk vuosittain, kun rataosaa Keskusta — Soérnidinen alkaa kiyttida
myds Kumpulan haararadan metroliikenne.

E. Metro-ohjelman rahoittaminen.

Perusteluissa liitteessi H on yksityiskohtaisesti kiisitelty erilaisia rahoitus-
vaihtoehtoja, jotka metronsuunnittelutoimisto on laatinut lopullista rahoitussuun-
nitelmaa varten. Toimikunnan mielesti olisi valittava sellainen rahoitusvaihtoehto,
jossa rasitus verodyrid kohden ei nousisi min4in vuotena yli yhden pennin. Kuiten-
kin on pidettivi huolta siitd, etti vuosittaiset miiirirahat jaetaan eri vuosille
siten, etté toteuttaminen voisi tapahtua joutuisasti ja rakennusteknisesti tarkoituk-
senmukaisella tavalla.
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Toimikunta on ottanut huomioon myds Kvston toivomuksen, etti mahdollisen
metron rakentamisen rahoittamisen tulisi huomattavalta osalta perustua muuhun
kuin verorahoitukseen, sisillyttdmilld rahoitusvaihtoehtoihin mybs lainarahoituk-
sen. Koske metro palvelisi Helsingin kaupungin asukkaiden lisiksi myés muuta
Helsingin seutua, toimikunta edellyttid, ettd sen rahoitukseen osallistuisivat myos
valtio ja Helsingin lihikunnat. Vastaavalla tavalla on metron rahoitus jirjestetty
mm, Linsi-Saksan kaupungeissa sekii Suur-Tukholman alueella, kuten liitteend G
olevista muistioista ilmenee. Toimikunta toteaa tissd yhteydessi, ettei mahdol-
lisuuksia nojautua rahoitussuunnitelmien laatimisessa valtion ja lihikuntien mah-
dolliseen osallistumiseen metron rahoituksen jiirjestelyihin ole vield tissd vaiheessa
lopullisesti selvitetty. Téstéd syystd Khn olisi viipymittéd ryhdyttivd kiilymiédn neu-
votteluja valtion ja lihikuntien kanssa metron tarkeituksenmukaisesta rahoitta-
misesta.

Laadituissa vaihtoehdoissa esitetyt markkamiiiiriit perustuvat vuoden 1966
toukokuun hintatasoon samoin kuin verorasitusta laskettaessa jakajan kiytetyt
verodyriméiriennusteetkin.

Mikili tarkoituksena on rakentaa emsimmiisessd rakentamisvaiheessa vain
osuus Hakaniemi—Puotinharju ja nojautua rahoituksessa Kvston (21.12. 1966)
toivomukseen muun kuin verorahoituksen kiyttdmisesti, toimikunta ehdottaa
taulukossa 1 esitettyi rahoitusohjelmaa.

Taulukko 1.

. Yhteensi
Vuosi 1969 | 1970 | 1971 | 1972 | 1973 | 1974 | 1975 1969—1975
Yleiskulut .................... 3 4 5 5 5 5 — 27
Puotinharju—Hakaniemi
rata ja asemat .............. —_— 10 16 26 26 21 — 99
varikko .......... ...l —_ 2 4 6 6 3 — 21
liikk. kalusto ................ — 5 6 6 8 18 7 50
1. Investointikustannukset
yhteensa 3 21 31 43 45 47 7 197
2. Lainat ...........c.eo..... — — —_ 10 10 12 — 32
3a. Lainojen kuoletukset ........ —_ — —_ — — 1 2 3
3b. Lainojen korot ............ — — — 1 1 2 2 6
4. Kaupungin rahoitus
(1—243) cieiiieiiao, 3 21 31 34 36 38 11 174
5. Pennidfdyri ................ | 0,08 |0,53 |0,74 (0,78 |0,80 |0,80 | 0,22 0,57

Ohjelma sisiiltii metronsuunnittelutoimiston yleiskulut (3—5 mmk/v) ja
Hakaniemi — Puotinharju metrolinjan rakentamisen vuoden 1974 loppuun men-
nessid kuitenkin niin, ettd pieni osa vaunuja toimitettaisiin vuoden 1975 alussa.
Obhjelmien mukainen rakentamisaika on teknillisesti lyhin mahdollinen. Téysi lii-
kenne voitaisiin linjalla aloittaa heti vuoden 1975 alussa. Kokonaisinvestointien
197 mmk:n miiristd rahoitettaisiin 32 mmk eli 16,29, lainoilla ja loput verova-
roin. Tillsin olisi verodyrin hintaan kohdistuva rasitus eri vuosina tasainen eiki
se miniin vuonna kohoaisi dyrié kohti yli 0,8 pennii.
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Koska toimikunnan kisityksen mukaan olisi kuitenkin tarkoituksenmukai-
sempaa rakentaa jo ensimmaéisessd vaiheessa metrolinja suoraan keskustasta Puo-
tinharjuun kuten edelld luvussa C on tarkemmin perusteltu, ehdottaa se ottamalla
huomioon Kvston rahoitusta koskevan ponnen, edelld taulukossa 1 esitetyn rahoi-
tusohjelman sijasta, hyviksyttéviiksi jiljempénéd taulukossa 2 esitetyn rahoitus-
ohjelman.

Taulukko 2.

. . Yhteensi
Vuosi 1969 | 1970 | 1971 | 1972 | 1973 | 1974 | 1975 | 1976 1969—1976
Yleiskulut .............. 3 4 5 5 5 5 5 5 37
Keskusta—Puotinharju
rata ja asemat.......... — 10 16 28 30 30 30 26 170
varikko .............. — 2 4 3 3 4 3 2 21
liikk.kalusto .......... —_ 5 6 7 7 8 10 16 59
1. Investointikustannukset
yhteensi 3 21 31 43 45 47 48 49 287
2. Laipat .............. — — - 10 10 12 14 16 62
3a. Lainojen kuoletukset .. — — — — — 1 2 4 7
3b. Lainojen korot ...... — — — 1 1 2 3 4 11
4. Kaupungin rahoitus
(1—2+3) eeevrnnnnnn. 3 21 31 34 36 38 39 41 243
5. Penniifayrid ........ 0,08 0,53 0,74 0,78 0,80 0,80 0,79 0,80 0,86

Ohjelmaan sisdltyviit metronsuunnitellutoimiston yleiskulut (3—5 mmk/v)
ja Keskusta — Puotinharju metrolinjan — ilman vilitavoitetta Hakaniemeen —
rakentamisen vuoden 1967 loppuun mennessi. Ohjelman mukaisen rakentamisajan
pituus on teknillisesti ja investointijakautuman suhteen tarkoituksenmukaisin,
Kokonaisinvestointien 287 mmk:n miiristi rahoitettaisiin 62 mmk eli 21,69, lai-
noilla ja loput verovaroin. Till6in verodyrin hintaan kohdistuva rasitus ei min&in
vuonna kohoaisi yli 0,8 pennin dyrid kohti.

Investointikauden kahden viimeisen vuoden aikana olisi tarkoituksenmikaista
alkaa seuraavien vaiheiden yksityiskohtainen suunnittelu ja rakentaminen. Tihin
tarkoitukseen olisi tind aikana kéytettivid n. 30 mmk, milli pystyttiisiin aloitta-
maan jatkotyst metroverkon muilla tarpeellisiksi katsotuilla rataosilla.

Kun kyseessd on metron kaltainen jatkuva pitkin téhtiyksen perusinvestointi,
jonka rahoitustarve jatkuu pitkin aikaa melko tasaisena, olisi vield kerran harkit-
tava perusteellisesti, mahtaako sitteenkiiiin olla kaupungin edun mukaista pyrkid
hoitamaan sen rahoitus suurilla lainoilla. Mikili rahoitusta varten esim. otettaisiin
vuosittain aina sama méiri uutta, nykyisin melko epiedullisten ehtojen mukaista
pitkiaikaista lainaa (10 vuoden laina-aika, n. 10%,:n efektiivinen korko), nousisivat
lainojen vuosittaiset korot ja kuoletukset — kuoletusmaksuajan alkamisajankoh-
dasta riippuen — jo 6.—7. vuonna lainan ottamisvuodesta lukien yhtéd suuriksi
kuin vuodessa otettavan uuden lainan miiri kohoten tédmiin jilkeen edelleen niin,
ettd 10 vuoden kuluttua ensimmaisen lainan ottamisesta ja siitd eteenpéin kattaisi
vuodessa otettavan uuden lainan miird endd n. 609, maksettavista koroista ja
kuoletuksista.
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Lisiiksi on merkittivini tekijéni otettava huomioon valtion harjoittama laina-
politiikka ja rahamarkkinain kireys. Kaupungin mahdollisuudet saada vuosittain
lainaa yli sen, mité taloussuunnitelmaan (1968—1977) on merkitty (25 mmk), lie-
neviit vihiiset. Samoista syistd el myoskiiin ulkomaisten rahoituslainojen ottami-
nen metrorahoitusta varten ilmeisesti olisi mahdollista ainakaan taloussuunnitel-
massa (1968—1977) esitetyn metron rahoituslaskelman edellyttiméssi midrassi.

Pitkiaikaisia toimitusluottoja voitaisiin todennikoisesti saada n. 109;:lle
(puolelle vaunubankinnan kustannuksista) osuuden Keskusta — Puotinharju
kustannuksista. Kysymyksessd olevalla pienehkélld lainaméaérilld ei kuitenkaan
ole ratkaisevaa merkitysti kaupungin taloussuunnitelman tulojen muodostumi-
sessa, joten ei liene tarkoituksenmukaista sisdllyttid metron rahoitussuunnitel-
maan toimitusluottoa, koska tiiten menetellen saatettaisiin samalla asettaa hai-
tallisia rajoituksia hankintojen suorittamiselle. Kun kysymyksessi on joka tapauk-
sessa verrattain pieni lainamiird, ei silli ole sanottavaa merkitystd metron rahoi-
tussuunnitelmaa laadittaessa.

Toimikunta katsookin edellid olevan perusteella ja kuultuaan asiantuntijoina
kaupunginjohtajaa sekii talousarviopdillikkod, etti Keskusta — Puotinharjun
metro-ohjelman rahoitus olisi mahdollisuuksien mukaan pyrittdvd hoitamaan ta-
loussuunnitelmassa esitetyn lainoituksen puitteissa, ja ehdottaa hyviksyttaviksi,
esitettyjen rahoitusvaihtoehtojen sijasta, taulukossa 3 esitetyn rahoitussuunni-
telman.

Taulukko 3.

. Yhteensi
Vuosi 1969 | 1970 | 1971 | 1972 | 1973 | 1974 | 1975 | 1976 1969—1976
Yleiskulut .............. 3 4 5 5 5 5 .5 5 37
Keskusta—Puotinharju
rata ja asemat ........ —_ 10 16 28 30 30 30 26 170
varikko ......00000000 — 2 4 3 3 4 3 2 21
liikk.kalusto............ — 5 6 1 7 8 10 16 59
Yhteensi 3 21 31 43 45 47 48 49 287
Pennidfdyri .............. 0,08 |053 |0,74 |0,99 {099 | 099 | 097 | 095 0,80

Ohjelman sisiltimd rakentamis- ja investointiohjelma on sama kuin taulu-
kossa 2, mutta rahoitus suoritettaisiin taloussuunnitelmassa esitetyn lainoituksen
puitteissa. Verodyrin hintaan kohdistuva rasitus olisi suhteellisen tasainen eri vuo-
sina, eikd kohoaisi miniin vuonna #dyrid kohti yli yhden pennin. Tissd vaihto-
ehdossa ei kuitenkaan ole esitetty lainojen kustannuksia metrokustannuksina.

Toimikunta ei esityksessdin halua mydskidin sulkea pois mahdollisuutta suo-
rittaa Keskusta — Puotinharju metrolinjan rakentaminen perustelujen PM n:o
4b/68 vaihtoehdossa 8 esitettyd rahoitusohjelmaa noudattaen. Timiin ohjelman
mukaan rakennettaisiin vilitavoitteena oleva Hakaniemen — Puotinharjun metro-
linja vuoden 1974 loppuun mennessi ja koko metrolinja Keskusta — Puotinharju
saataisiin valmiiksi vuoden 1976 loppuun mennessa.

Edelld esitetyt rahoitusvaihtoehdot on laadittu ottamalla huomiocon todelliset
investointitarpeet ja metron toteuttamisen kannalta niin rakennusteknillisesti
kuin myods mifridrahan jakautumisen kannalta tarkoituksenmukaisin aikataulu.
Toimikunnan kisityksen mukaan kaupungin talousjohdon asiana on sisillyttidd
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hyviksyttiviksi katsottava metron rahoitusohjelma kaupungin taloussuunnitel-
maan ja harkintansa mukaan budjetoida tarvittavat varat kaupungin kokonais-
talouden edellyttimissii puitteissa. Tissd yhteydessd on syytd todeta, ettd vuoden
1967 talousarviossa oli metron rakentamiseen varattu Kvston kiytettiviksi 8 mmk,
joka siirtoméirirahana on kiytettéivissd titd tarkoitusta varten vield vauonna 1970.
Téamién lisiksi on vuoden 1968 talousarvioon siséllytetty 5 mmk rakentamisen
rahoittamista varten Kvston kiytettiviksi ehdolla, ettd tilille 34 01 02 merkitty
kaupungin lainamiiird 30 mmk saadaan kokonaisuudessaan. Néin ollen edelld mai-
nitut summat (13 mmk) keventidviit rahoitussuunnitelmien mukaisten erien bud-
jetointia,

F. Metron suunnittelun, toteuttamisen ja kiytén organisointi.

Kysymys metron organisaatiosta liittyy olennaisesti siihen, millaisiin jirjes-
telyihin olisi vastaisuudessa ryhdyttivi koko julkisen liikenteen organisaation jir-
jestimiseksi. Toimikunnan kisityksen mukaan julkisen henkilsliikenteen vastaista
jérjestelyi pohdittaessa olisi erikseen tarkasteltava toisaalta kysymysti liikenteen
suunnittelusta ja siihen liittyvistd rakentamisesta, toisaalta kysymystéd varsinai-
sesta lilkenteen hoidosta. Kumpaakin varten saattaisi olla tarkoituksenmukaista
kehittiii oma erillinen organisaationsa. Samalla on kuitenkin todettava, etti julki-
sen henkilsliikenteen ja ylipdinsi kaiken liikenteen suunnitteluun olisi ehdottomasti
osallistuttava kaikkien niiden osapuolten, jotka my#ds hoitavat julkista liikennetti.
On korostettava mydos sitd, ettd suunnitelutoiminta on tehokkaasti saatava nivel-
lytettyi varsinaiseen liikenteen hoidosta vastuussa olevaan organisaatioon. Toisin
sanoen olisi saatava aikaan julkisen liikenteen suunnittelun ja hoidon sellainen
koordinoitu organisaatio, joka tekisi mahdolliseksi soveltaa kiytintodn kulloinkin
taloudellisinta ja tarkoituksenmukaisinta kuljetusmuotovaihtoehtoa.

Télld hetkelld metron suunnitteleminen ja mahdollinen rakentaminen on Hel-
singin kaupungin tehtéviini. Metron suunnittelun osalta on kaupungin organisaatio
jo vakiintunut. T#td tehtdviid on suorittanut metronsuunnittelutoimikunta ja sen
alainen metronsuunnittelutoimisto. Koska metron suunnittelu seki sen toteutta-
minen eli rakentaminen, kaluston hankinnat ja muut toteuttamistoimenpiteet kiin-
tedsti liittyviit toisiinsa, olisi ndmi tydvaiheet tarkoituksenmukaista antaa yhden
ja saman organisaation suunniteltavaksi. Tésti syysti olisi metron nykyisté suun-
nitteluorganisaatiota kehitettivi paimiirind metroverkon suunnittelun lisiiksi sen
varsinainen toimeenpano eli rakentaminen ja rakentamisen valvonta. Toimikunta
toteaakin tissi yhteydessi, ettd metronsuunnittelutoimistossa on parhaillaan kiyn-
nissdi nykyisen organisaation kehittiminen edellid mainitun periaatteen mukaisesti.

Metroliikenteen hoidon kannalta toimikunta pitiii tarkeituksenmukaisena, ettd
kunkin liikenteeseen otetun metro-osan kiytté annetaan sen organisaation tehté-
viksi, joka péidtehtivinddn hoitaa Helsingin kaupungissa tai sen seudulla raitio-
ja linja-autoliikennetté kuten on esitetty esim. joukkokuljetusliikennetoimikunnan
mietinnossd. Siihen saakka, kunnes julkisen liikenteen hoidon kokonaisorgani-
saatio saataisiin Helsingissi ja sen seudulla jérjestettyi tarkoituksenmukaisimmalla
tavalla, kuuluisi timi tehtdvi toimikunnan mielestd Helsingin kaupungin liiken-
nelaitokselle.

3
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Tarkasteltaessa julkisen liikenteen suunnittelun, toteuttamisen ja kiytén
organisaation vastaisia kehittimismahdollisuuksia, toimikunta viittaa lihinni ns.
Hannuksen jaoston ehdotukseen kunnallisen yhteistoiminnan jirjestysmuotoko-
mitean I mietinnéksi ja toimikunnan sen johdosta antamaan 12. 10. 1967 péivittyyn
lausuntoon seki joukkokuljetusliikennetoimikunnan mietintéén ja toimikunnan
sen johdosta 21.3.1968 antamaan lausuntoon. Toimikunta on sitéd mielti, etti jul-
kisen liikenteen eri tehtdvien hoidon on katsottava kuuluvan Helsingin seudun
kuntien yhteisten tehtdvien joukkoon. Yhteistyon kiytinnéllisen jirjestimisen
suhteen toimikunta yhtyy ldhinnd joukkokuljetusliikennetoimikunnan kantaan,
jonka mukaan julkisen liikenteen alalla on kiireesti saatava aikaan erillinen yhteis-
tydorganisaatio riippumatta muiden yhteisten tehtivien hoidosta. Koska joukko-
kuljetusliikennetoimikunnan esittdimiin kuntainliiton aikaansaamiseen ilmeisesti
tulee kulumaan useita vuosia, toimikunta katsoo, etti mietinndssi ehdotetulle
kuntainliittoa valmistelemaan asetettavalle toimikunnalle, joka olisi kiireellisesti
saatava aikaan, olisi annettava selvitettiviksi ja hoidettavaksi nimenomaan sel-
laisia julkisen liikenteen jirjestdmisen kannalta vilttdmittomid tehtivid, joiden
ratkaisua ei voida siirtii odottamaan kuntainliiton perustamista. Samoin olisi
mainitun toimikunnan annettava selvitys ja ehdotus siitii, miké olisi mietinndssa
perustettavaksi ehdotetun uuden kuntainliiton omistaman liikenneyrityksen jér-
jestysmuoto.

Toimikunta ei ole voinut perusteellisesti tutkia metroliikenteen organisaatioon
lLiittyvid kysymyksid, mutta mm. ulkomaisilla tutkimusmatkoilla saadut kokemuk-
set ndyttivit osoittavan, etti varsinaisen metroliikenteen ja muun julkisen liitken-
teen harjoittaminen olisi tarkoituksenmukaisinta jirjestid erillisen, liikeyrityksen
muodossa toimivan organisaation hoidettavaksi. Vaikka liikenneyritys on katsot-
tava palvelulaitokseksi, jonka tarkoituksena ei ole pyrkid liiketaloudelliseen kan-
nattavuuteen, on liikenteen hoito kuitenkin jérjestettivi mahdollisimman talou-
dellisesti ja rationaalisesti, kaikki kiytettivissi olevat eri kuljetusmuodot huomioon
ottavaa menettelytapaa kiyttien. Toimikunta on sitid mielté, ettd yhtidmuotoisella
yritykselld on merkittivid etuja kunnallisen laitoksen muodossa toimivaan liikenne-
yritykseen verrattuna, koska yhtién muotoon organisoitu liikenneyritys voi pa-
remmin kiyttidd hyvikseen liiketaloudellisten tutkimusten ja selvitysten tuloksia,
eikd sen toimintaa haittaa kunnalliselle laitokselle toisinaan ominainen jiykkaliik-
keisyys.

G. Yhteisty valtionrautateiden kanssa.

Tarkistettaessa metrotoimikunnan vuoden 1963 julkaistussa Il mietinndssid
esitettyd Helsingin metroverkon hahmosuunnitelmaa tulevia olosuhteita vastaa-
vaksi ja laadittaessa suunnitelmia metron ulottamisesta jo ensimmiisesséi vaiheessa
Keskustaan on erittiin tirkeitd, ettd se tapahtuu yhteistydssid valtionrautateiden
kanssa. Till6in on esille otettavista kysymyksisté ensi sijassa mainittava rautatie-
aseman ja sen torialueen liikenteen yleinen jérjestely sekd metron ja valtionrautatei-
den lihiliikenteen nivellyttiminen toisiinsa samoin kuin matkustajien joustavan
siirtymisen jirjestiminen kulkuneuvosta toiseen. Toimikunta ehdotti todetessaan
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timiin yhteistydn vilttdmittdmyyden ja kiireisyyden Khlle erityisen yhteistoimi-
kunnan perustamista valtionrautateiden ja Helsingin kaupungin vilille kisittele-
miiin edelld mainittuja Helsingin metroverkon suunnitteluun listtyvid kysymyksié.
Khs kisitteli 18. 3. 1968 (§ 844) toimikunnan esitysti ja piitti ehdottaa rautatie-
hallitukselle tiillaisen yhteistyétoimikunnan perustamista. Rautatiehallituksen il-
moitettua yhtyviinsi toimikunnan eistykseen paitti Khs 6. 4. 1968 asettaa valtion-
rautateiden ja Helsingin kaupungin kesken neuvoa-antavan yhteistyétoimikunnan
tehtéiviniin kisitelli valtionrautateiden ja Helsingin metrosuunnitelmien yhteisié
periaatteellisluonteisia kysymyksid. Khs méairédsi yhteistydtoimikunnan puheen-
johtajaksi Helsingin kaupunginvaltuuston nykyisen puheenjohtajan, péijohtaja
Teuvo Auran ja kaupunkia edustaviksi jdseniksi rakennustointa johtavan apulais-
kaupunginjohtajan Veikko O. Jédrvisen sekdi metronsuunnittelutoimiston vs. joh-
tajan Unto Valtasen seké totesi rautatiehallituksen nimenneen edustajikseen toi-
mikuntaan piijohtaja Esko Rekolan ja ylijohtaja Pentti Reikon.

H. Toimikunnan ehdotukset.

Mikili Kvsto, saatuaan edellyttiminsd selvityksen mybds metron rahoitus-
ohjelmasta, tekee piitoksen metron rakentamisesta, metronsuunnittelutoimikunta
ehdottaa edelld olevien seki liitteisiin siséltyvien selvitysten perusteella Khile,

1) etti metronsuunnittelutoimikunta oikeutettaisiin aloittamaan metron
rakennustydt viililli Hakaniemi — Puotinharju ja toimikunnalle annettaisiin teh-
tiviksi esittdi ensi tilassa lisdsuunnitelma metron rakennustdiden tarkoituksen-
mukaisesta ulottamisesta keskustaan,

2) ettéd oheiset Hakaniemen — Puotinharjun metron ohjelmaselostus (Liite A)
ja ohjelmapaiirustukset n:o 1—47 (Liite B) hyviksyttéisiin ohjeiksi kohdan 1)
mukaiselle rakentamiselle, kuitenkin siten, etti Herttoniemen asemien sijoitus
toteutettaisiin ohjelmapiirustusten n:o 4—5, 13—14 ja 26—27 sijasta piirustusten
n:0 41—47 mukaisesti,

3) etti metronsuunnittelutoimikunta oikeutettaisiin pyytidmiin tarjoukset
tarvittavien metrovaunujen hankkimiseksi,

4) ettd Khsryhtyisi viipymiittd kdymiin neuvotteluja valtion ja ldhikuntien
osallistumisesta metron rahoitukseen ja

5) ettd ryhdyttiisiin toimenpiteisiin metron rakentamista varten tarpeellisten
asemakaavajirjestelyjen aikaansaamiseksi kiireellisenii, jotta metron rakentaminen
voitaisiin toteuttaa esitetyn aikataulun mukaisesti.

Helsingissi, toukokuun 9 p:nd 1968

Veikko O. Jirvinen
Henrik Kalliala Juho Mehto
Ingvar Melin Pentti Poukka
Erkki Mennola
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Liite L
YLEISTEN TOIDEN LAUTAKUNTA

13. 9. 1968
N:o 372

Asia: Metrosuunnittelutoimikunnan esitys Hakaniemen—Puotinharjun metro-
osasta.

Kaupunginhallitukselle

Palauttaen viitekohdassa mainitun lihetteen asiakirjoineen yleisten tdiden
lautakunta esittdii asiasta lausuntonaan kunnioittaen seuraavaa:

Ottaen huomioon, ettii kyseessii on lausunnon antaminen Hakaniemen—Puo-
tinharjun metro-osan rakennusteknillisistd seikoistd sekid esitykseen sisdltyvistid
kustannuksista on yleisten tdiden lautakunta rajoittunut kisitteleméddn asiaa vain
tiltd osin.

Rakennusviraston katurakennusosaston toimesta on tarkistettu esitetyt met-
ron rakentamiseen liittyvien rakennusviraston toimesta tehtévien tie- ym. téiden
kustannukset. Laskelmat on todettu olevan paikkansapitivid, silld tarkkuudelia
kuin kustannusten arvioiminen on tissi vaiheessa ollut mahdollista suorittaa.
Todettakoon lisiiksi, ettei rakennusvirasto kiytettivissi olevan ajan puitteissa ole
voinut ryhtyé tarkistamaan metron investointikustannuksia muilta osin.

Metronsuunnittelutoimikunnan esityksessi on mainittu, ettd kaupunginval-
tuuston piitoksen perusteella on Itéviylin rakennustdiden yhteydessid suoritettu
erilitd esitditd metroa varten, joiden kustannukset ovat olleet 532 000 markkaa,
miki on maksettu metron suunnitteluun osoitetuista miirirahoista. Edellisen
lisiiksi on katurakennusosasto maksanut noin 1 200 000 markkaa Viikin risteyksen
erdiiden siltojen aukkojen pidentéimisestdi yms.

Lausunnossa ilmoitettuihin metron investointikustannuksiin tulee kuitenkin
eriiti sellaisia lisiikuluja, joiden arvioiminen on tiissii vaiheessa vield melkein mah-
dotonta suorittaa. Sellaisia ovat mm. viiliaikaiset liikennejirjestelyt metrotyén
aikana. Joitakin t6iti tullee myés tehtiviksi aikaisemmin kuin ilman metroa olisi
tarpeellista.

Metron alle jddvi viemiriverkko on rakennustyon yhteydessd vahvistettava
tai muutettava. Niitd kustannuksia on investointiarviossa koetettu ottaa mahdolli-
suuksien mukaan huomioon. Nim# muutokset on metron lopullisen suunnittelu-
tyon yhteydessi tarkistettava ja samalla on pyrittivi ottamaan huomioon vie-
miiriverkon mahdolliset tarpeet tulevaisuudessa.

Edelli esitetyn johdosta yleisten toiden lautakunta esittii, ettd metron lopul-
lisen suunnittelutyén yhteydessd katurakennusosastolla olisi mahdollisuus tarkis-
taa piirustukset tarvittavilta osiltaan.
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Suunnitelmaan nihden lautakunta esittii harkittavaksi, voitaisiinko lopullis-
ten piirustusten laatimisen yhteydessi tutkia mahdollisuuksia seuraavien yksityis-
kohtien tarkistamiseen:

1) Voitaisiinko Lautatarhankadulla kaasutehtaan kohdalla saada katulii-
kennetti varten pohjoisreunassa varattu tila leveimmiiksi.

2) Hiihtijéintien aseman uuden sijoituspaikan ja moottoritien viliin olisi
saatava tila moottoritien leventiimistarpeita varten.

3) Voitaisiinko harkita Hiihtijiintien asemalta moottoritien yli Tydnjohta-
jankadulle johtavan jalankulkusillan siirtimistd Tyonjohtajankadun kohdalle.

Yleisten tiiden lautakunta puoltaa ehdotusta, etti metron rakentaminen suo-
ritettaisiin erillisen osittain jo perustetun organisaation (Metronsuunnittelutoimis-
ton) toimesta, kuitenkin siten, ettd ne tydt, jotka luonteeltaan ovat katurakennus-
osaston toimialaan kuuluvia suoritettaisiin sen toimesta, ja ettid metronsuunnittelu-
toimisto ja katurakennusosasto voisivat keskeniin sopia tillaisten tdiden suoritta-
misesta.

Yleisten tdiden lautakunnan puolesta:

T. Raveala
Eero Tyllinen

Liite M
TEOLLISUUSLAITOSTEN LAUTAKUNTA

18. 6. 1968
N:0 110.

Asia: Lausunnon antaminen Hakaniemen—Puotinharjun metron s#&hkonsystto-
jirjestelmiisti.

Kaupunginhallitukselle

Lautakunta palauttaa asiakirjat ja esittii lausntonaan seuraavaa:

Metronsuunnittelutoimikunnan ehdotuksen mukaan on Hakaniemen —
Puotinharjun metron sihkonsysttjirjestelmi suunniteltu liitettdviksi sihkéiai-
toksen verkkoon Suvilahden ja Herttoniemen sihkéasemilla. Metron suurjinnite-
verkko jakaantuisi 10 kV ja 20 kV jénnitteisiin sihkélaitoksen jinnitealueiden mu-
kaisesti. Kaapeloituna rakennettava verkko jiisi sihkdasemilta lihtien metron
omistamaksi sisiiiseksi verkoksi, ja metrolle myytéivin sihkén mittaus tapahtuisi
sihkdasemilla. Ehdotettu suurjinniteverkko on arvioituja kuormituksia vastaava.
Varayhteyksisti on huolehdittu paikasta riippuen joko rinnakkaiskaapelein tai
sihkélaitoksen verkkoon liitetyin varasy6ttéyhteyksin,
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Metrovaunujen jinnitteeksi on valittu 750 V tasajénnite, joka syotetddin vau-
nuihin raiteiden viereen sijoitetun, piiltd ja sivuilta suojatun virtakisken kautta.
Mainittu jinnite on kansainvilisten standardien suosittelema, ja sitd kdytetiin
useimmilla ulkomaisillakin metroradoilla. Metronsuunnittelutoimistossa laaditut
laskelmat ja tutkimukset sekid asiantuntijaryhmien antamat lausunnet tukevat
tehtyé valintaa.

750 V tasajénnitieen syottéd varten on Hakaniemen ja Puotinharjun vilille
ehdotettu rakennettavaksi nelji tasasuuntaamoa eli ns. systtéasemaa. Pienjinnite-
vaihtosihkon tarve tyydytetiiéin metron henkilbasemien yhteyteen rakennettavien
muuntamoiden avulla.

Metronsuunnittelutoimisto on sihkénsydttsjirjestelméid suunnitellessaan ollut
yhteistydssé sihkolaitoksen kanssa. Suunnitelmassa on otettu huomioon siihkélai-
toksen esittimit nikskohdat.

Lautakunta pitid metronsuunnittelutoimikunnan ehdotusta Hakaniemen —
Puotinharjun metron sihkoénsydttojirjestelmiksi teknillisesti ja taloudellisesti
tarkoituksenmukaisena ratkaisuna.

Teollisuuslaitosten lautakunnan puolesta:

Yrjé Rantala
Hannu Saarinen

Liite N
KIINTEISTOLAUTAKUNTA

20. 8. 1968.
N:o 860

Asia: Metrosuunnitelma.

Kaupunginhallitukselle

Palauttaen lihetteen kiinteistdlautakunta esittid lausuntonaan Hakanie-
men—Puotinharjun metro-osan tarvitsemien alueiden tilanvarauksista ja alueen
kiytostd sekid geoteknillisistd kysymyksistd seuraavaa:

Metronsuunnittelutoimikunnan esityksen Hitteeni olevien karttojen mukaan
joudutaan yksityisten omistamiin kiinteistihin puuttumaan seuraavin tavoin:

1) Kiinteistoille rakennetaan kivelytunnelin suuaukko tai hissi.

2) Kiinteistdjen alitse rakennetaan metrotunneli tai metroa palveleva muu
tunneli:

a) — tunneli rakennetaan 6 metrii tonteille vahvistettua alimman kulma-

pisteen korkeusasemaa syvemmille,
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b) — tunneli rakennetaan kuutta metrid lihemmiksi maanpintaa tonteille

vahvistetusta alimman kulmapisteen korkeusasemasta lukien.

3) Rakennustdiden johdosta joudutaan paikallisia teitd siirtdmiin osittain
kiinteistaille.

4) Mahdollisen melun kiinteistdille aiheuttamat muutostyst ja kiyttdrajoi-
tukset.

Tiejiirjestelyjid varten joudutaan uusi tie rakentamaan kahdeksan yksityisen
maan omistajan alueelle, Asemakaava on niiilti osin jo muutettu. Kivelytunnelin
suuaukko tai hissi on suunniteltu kahdeksan yksityisen omistajan tontille. Niisti
kahdella tontilla sijaitsee liikerakennus, yhdellid tehdasrakennus, kolmella asuin- ja
liikerakennus ja kaksi tonttia on rakentamatonta. Metronsuunnittelutoimisto
lienee ollut alustavasti yhteydessd maan omistajiin niitéd tunneleita suunniteltaessa.
Kiinteistjen omistajien kanssa olisi tehtéivi asianmukaiset sopimukset.

Metrotunneli tai sitéi palveleva muu tunneli joudutaan rakentamaan noin nel-
jinkymmenen muun kuin kaupungin omistuksessa olevaan kiinteistdn alitse.
Kiistattomasti ei ole selvitetty, onko niiltd kiinteistdjen omistajilta hankittava
luvat tybén suorittamiseen ja tunnelin pitimiseen. Er#én mielipiteen mukaan
(Zitting—Rautiala: Esineoikeuden oppikirja) maan omistajalla ei katsottaisi olevan
kiinteistonsé alla oikeutta syvemmiille maan siséiiin, kuin mitké hinen kiyttémah-
dollisuutensa ovat. Téllaisena kidyttomahdollisuuden rajoituksena voidaan Hel-
singissd pitdd rakennusjirjestyksen 31 §:44, joka kuuluu seuraavasti:

»Kellaritilaa saadaan rakentaa paitsi rakennukseen myés pihamaan alle sel-
laiseen paikkaan, jota ei ole miiritty istutettavaksi. Piillekkiisid osittain tai
kokonaan maanalaisia kellareita saa rakentaa enintiilin 6 metrin syvyyteen saakka
tontille vahvistetun alimman kulmapisteen korkeusasemasta, jollei maistraatti
erityisestd syystd kaupunginhallitusta kuultuaan myénni poikkeusta.»

Nayttéisi siltd, etti ainakin niiltd kiinteistén omistajilta, joiden kohdalla
tunneli rakennetaan kuutta metriéi lihemmiksi maanpintaa tontille vahvistetusta
alimman kulmapisteen korkeusasemasta lukien, on hankittava luvat tai sopimukset.
Piirustuksissa ei kiy selvisti ilmi, kuinka monen kiinteistén alla tunneli tulee niin
lihelle maanpintaa, mutta arvattavasti niiti on noin kymmenkunta. Nimi ovat
pédasiassa liike- tai liike- ja asuintontteja. Lupien hankkiminen kaikkien alitetta-
vien kiinteistéjen osalta on ehki suotavaa.

Mikiili kiinteistén omistaja kieltiytyy antamasta lupaa tai hénen vaatimuk-
sensa ovat kohtuuttomat, kaupunki joutuu hankkimaan pakkolunastusteitse
kéyttéoikeuden maanalaiseen kiinteistdn osaan. Jos metron tarvitsemat tilat saa-
daan tuochon ajankohtaan mennessi merkittyi asemakaavaan, niin pakkolunastus
voitaisiin ebk# saada suoritettua rakennuslakiin perustuvana kohtuullisessa ajassa
(rakennuslaki 50 § ja 68 §). Ellei asemakaavassa ole merkintidd niisti metron tar-
vitsemista tiloista, saattaa pakkolunastus hidastaa toimikunnan esittimin raken-
nusaikataulun toteuttamista.

Kaupungin omistamia alueita on pyritty metronsuunnitellutoimiston ilmoit-
tamien alueiden kohdalla pitimiin vapaina. Jotain lyhytaikaisia vuokrauksia saat-
taa esityksessd mainituilla paikoilla olla, mutta ne voidaan irtisanoa tarvittaessa.
Muutamista vanhoista vuokratonteista joudutaan vihiisii maa-alueita ottamaan
liikennealueeksi. Tillaisesta jérjestelysti on vuokrasopimuksissa olemassa ehto.
Siltd osin kuin kaupungilla on vapaita tontteja metron tarvitsemalla alueella, tul-
laan tontteja mahdollisesti luovutettaessa ottamaan huomioon metron tarpeet.
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Kiinteistdviraston geoteknillinen toimisto on vuodesta 1956 lihtien suoritta-
nut metron suunnittelua varten pohjasuhteiden ja paikoitellen my&s kallioperiira-
kenteen yleiselvityksid. Tydt on suoritettu metronsuunnittelutoimiston kulloinkin
osoittamissa erilliskohteissa geoteknillisen toimiston puolestaan pyrkimittd ja
voimatta varsinaisesti vaikuttaa tutkimussuuntien ja -kohteiden valintaan. Tut-
kimustulokset on toimitettu metronsuunnittelutoimistolle seki tyén aikana ennak-
kopiirroksina ettd tutkimustehtdvin tultua kultakin osaltaan suoritetuksi lopul-
lisina karttapiirroksina ja myshemmin myds yhteniisesti kisiteltyini leikkauspiir-
roksina, miki aineisto on kauttaaltaan ja ensisijaisesti ollut tarkoitettu orientoitu-
vaan metron suunnitteluun kéytettiviksi.

Niiden eri puolilla kaupunkia suoritettujen, kohteiltaan rajoitettujen orien-
toivien tutkimusten lisiiksi on geoteknillinen toimisto suorittanut myds yksityis-
kohtaisempia pohja- ja kalliotutkimuksia metron yleissuunnittelua seki siihen liit-
tyviii rakentamistoimenpiteiden ja kustannusten arviointia varten. Tillaisia tut- -
kimuksia on suoritettu Hakaniemi — Puotinharju metrolinjalla ja siihen liittyvilld
Roihupellon varikkoalueella sekd sittemmin myds ajatellulla metrolinjalla Haka-
niemi—Kaisaniemenkatu—Simonkatu. Viimeksi mainitulta osaltaan tutkimukset
ovat varsinkin viime vaiheessaan hyvin painokkaasti olleet kallioperiin rakenteeseen
kohdistuvia pyrkien selvittimiilin metron rakentamismahdollisuudet mainitulla
keskustaosuudella piiasiallisesti kalliotunneliratkaisuna. Sitévastoin rinnakkaisia
vaihtoehtoja keskustan metroratkaisuksi ei tihdn mennessi ole selvitetty, eikd
niiden mahdollisuuksia varsinaisesti toimistojen viliseni konsultaationakaan
tarkasteltu.

Neuvotteluyhteistyéti on toimistojen kesken pyritty vuoden 1968 keviidn
aikana tiivistimiin varsinkin Hakaniemi—Puotinharjun metrolinjan ja osittain
mybs mainitun keskusta-alueen ensisijaisena pidetyn metroratkaisun osalta. Geo-
teknillisessii toimistossa ovat valmisteltavina niilti osiltaan my#ds yleissuunnittelu-
vaiheen lopulliset tutkimusasiakirjat. Samoin ovat tekeilld yleissuunnittelun loppu-
tarvetta vastaavat alustavat lausunnot ko. metro-osuuksien pohjasuhteista ja
kallioperirakenteesta sekd niiden pohjalta suunnitelmien mukaisista geoteknil-
lisistd rakentamiskysymyksistd. Geoteknillinen toimisto pitéikin ensisijaisena teh-
tdviniin metron suunnitteluun samoin kuin muihinkin palvelukohteisiinsa nihden
osallistumista itse suunnitteluun mahdollisimman aikaisesta vaiheesta lihtien, jol-
loin se voi oman tehtidvikenttiinsi osalta vaikuttaa aktiivisesti suunnitteluratkai-
sujen tekemiseen joko erikoissuunnittelijana tai geoteknillisen erikoissuunnittelun
valvojana ja kantaa titen mybs osavastuun tehdyisti suunnitteluratkaisuista. Vain
poikkeustapauksissa toimiston tulisi olla tehtyjen suunnitelmien ja ehdotusten jalki-
kateisarvostelua suorittavana asiantuntijaelimeni.

Kiinteistélautakunnan puolesta:

Kaarlo Pettinen
L. Kotiniemi
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Liite O

LIIKENNELAITOS

29. 10. 1968
N:o 539/68

Asia: Lausunto metronsuunnittelutoimikunnan esityksestd Hakaniemen—Puotin-
harjun metro-osasta ja tdhiin liittyvisti kysymyksii.

Kaupunginhallitukselle

Palauttaen lihetteen asiakirjoineen liikennelaitoksen lautakunta lausunto-
naan otsikkoasiassa kunnioittavasti esittii seuraavan selostuksen ehdotuksineen:

Liikennelaitoksen ja metronsuunnittelutoimiston vilinen yhteistyé:

Otsikossa mainittua suunnitelmaa kehitettiessi on metrotoimistolla ollut
kiytettivissiidn eri ammattialoja varten asiantuntijajacksia. Niihin jaoksiin on lii-
kennelaitos kirjelmilldin 23. 2. 1966 nimennyt edustajansa, jotka ovat osallistu-
neet suunnitelmien kehitystyshoén. Jaoksia ovat olleet yleisjaos, rakennusjaos,
konejaos, lilkennejaos sekd hankinta- ja varastointiasiat. Varsinkin konejaoston
toiminta on ollut erittiin tiivistd ja hedelmiillisti.

Niissd jaoksissa liikennelaitoksen tarkoituksena on ollut tuoda metrosuunni-
telmiin mukaan kaikki se tietous, mik# liikennelaitoksen piirissi on nimenomaan
raidekulkuneuvosita, niiden liikenteesti, raiteista, kalustosta ja sen huolto- ja
korjaustoimisnnasta. Toisaalta niissd jaoksissa liikennelaitoksen edustajat ovat
perehtyneet metrosuunnitelmiin ja ovat voineet tuoda niistd tietoja muille liikenne-
laitoksen henkilsille.

Suunnitelmia edelleen kehitettéiessi olisi suotavaa, ettdi myos tilloin lilkenne-
laitoksen asiantuntemusta kiytettiisiin mahdollisimman tehokkaasti hyviiksi.

Metrosuunnitelmaan liittyvit videstéennusteet ja
matkustajaméaidridt:

— Viiestdennuste:

Metronsuunnittelutoimisto on esittinyt Kulosaaren suunnan viesténkehityk-
sestd kolme arviota, joista Seutukaavaliiton maankiyttomalliin O 1 perustuvaa
voidaan pitiié reaalisimpana. Kulosaren suunnan viestomaiiré tulisi timéin mukaan
kasvamaan vuodenvaihteen 1965/1966 tilanteesta 84 200:sta 137 000 asukkaaseen
vuonna 1980. Viestonkehityksestd on esitetty oheinen piirros O 1.

Kun noudatetaan kaupunginhallituksen 30.3.1967 tekemid paatostd Hel-
singin mitoittamisesta 600 000 asukkaan mukaan, Kulosaaren suunnan véestd-

4



26

midrd tulisi olemaan 159 200 vuonna 1980 jakaantuen alueittain seuraavasti
(Kaupunkisuunnitteluviraston yleiskaavaocsaston ennuste 9. 8. 1968):

Alue | 1965/1966 1980 l Erotus
Herttoniemi .................. 27 200 26 800 — 400
Laajasalo ...........c..00.... 3 900 19 100 4+ 15200
Santahamina .................. 1000 1000 =+ 0
Vartiokyld .................... 32 500 32 800 + 300
Vuosaari ......oooviiiiennnnnn. 7 800 32 800 + 24000
Mellunkyld .......covvvennnnn.. 11 800 47700 + 35900
Itdiset esikaupungit yhteensd .. 84 200 159 200 + 75000

Metronsuunnittelutoimisto on arvioinut metron kiyttédjiksi helsinkildisten
lisiksi Helsingin mlk:n 53 000 ja Sipoon 15 000 asukasta vuonna 1980.

Piirroksesta O 2 kiy selville, mitkii osat Sipoosta ja Helsingin maalaiskunnasta
metronsuunnittelutoimikunta olettaa kiyttivin Kulosaaren suunnan metroa.

Niille alueille ei kuitenkaan ole esitetty liintyntilinjaverkostoa eiki niin ollen
kustannuslaskentakaan ole ottanut niitd huomioon. Tistd syystd Helsingin kau-
kaupungin liikennelaitoksen taloudellinen vertailu suoritetaan vain Helsingin kau-
pungin alueelle suunnitellun metron ja linja-autoverkoston vililla.

Kulosaaren suupnan matkustajaméaédrit:

— Huipputunnin klo 16.00—17.00 liikenne:

Kulosaaren suunnan julkisen liikenteen ennustetaan kehittyviin piirroksen O 3
mukaisesti. Liikennelaitoksen matkustajalaskennoista saadaan selville, ettd vuonna
1966 talviarkipdivind 1,99, asukasmiirésti palasi Kulosaaren suuntaan tuntina
16.00—17.00. Timi vastasi tilannetta, jolloin Helsingin niemelle suuntautuvista
tyomatkoista 779, suoritettiin julkisin kulkuvilinin, Julkisilla kulkuneuvoilla
suoritettujen matkojen osuuden arvioidaan vihentyvin vuoteen 1980 mennessi
siten, etti vain 669, tyématkoista suoritetaan julkisin kulkuvilinein. Niin ollen
vuonna 1980 vain 7,79, asukasméiristd palaa koteihinsa julkisin kulkuvilinein
tuntina 16.00—17.00 Kulosaaren suuntaan. Tim# tulos on saatu Helsingin kau-
punkiseudun liikennetutkimuksen ennusteen perusteella. Piirroksessa O 3 esitetty-
jen huipputunnin matkatuotoslukujen ja vieston kehityksen avulla on laskettu
piirroksen O 4 huipputunnin matkustajaméérit vuosina 1966—1980.

— Vuorokauden ja koko vuoden matkustajamiiiriit:

Muistiossa n:o 67/1966 on metrosuunnittelutoimisto laskenut vuosien 1962,
1965 ja 1966 matkustajamiiristi huipputunnin osuuden vuorokauden kokonais-
matkustajamiiiristd Kulosaaren suunnassa. Timi arvio ei voine pitdd paikkaansa,
koska liikennelaitoksen matkustajalaskentojen arvot poikkeavat huomattavasti
metronsuunnittelutoimiston kiyttidmista.

Liikennelaitos on suorittanut saman arvioinnin kiyttdmilld vuosien 1960—
1968 laskentojaan suhteen kehityksen miirittelemiseksi. Tdmin havaintomateriaalin



27

perusteella on miiritetty regressiomalli, mikii on esitetty piirroksessa O 5. Tdamin
mallin avulla saadaan Helsingin kaupungin Kulosaaren suunnan vuorokauden ja
huipputunnin klo 16.00 —17.00 vahvemman suunnan matkustajamiirien suhteen
kehitys vuoteen 1980 asti.

Piirroksesta havaitaan, etti huipputunnin osuus vuorokauden kokonaismat-
kustajaméirésté tulee jonkin verran kasvamaan. Tédmi olettamalla, ettei tydaikoja
pPystyté porrastamaan nykyistd tehokkaammin.

Kayttimilld huipputunnin matkustajamiirii ja em. kertoimen arvoja hy-
vilksi saadaan Kulosaaren suunnan vuorokauden kokonaismatkustajamiiriksi
vuosien 1966—1980 piirroksen O 4 mukaiset ennusteet. Samasta piirroksesta kiyvit
ilmi myds koko vuoden matkustajam#irit, mitkd on saatu vuoden 1966 todetun
arvon ja vuorokausimatkustajamiiiirin kehityksen perusteella.

— YVYuodelle 1973 otaksuttavat tulokset:

Metronsuunnittelutoimiston ja edelld esitetyn menetelmiin vertaamiseksi suori-
tetaan seuraava yhteenveto:

liikennelaitos metro
Huipputunnin matkustajamédrd  .......... 12 300 12 400
Vilkkaimman 20 min. matkustajamiirda .... 5200 6 200
Vuorokauden matkustajamiirda  .......... 118 100 114000
Vuoden matkustajamiiird ................ 31,3 milj. 26,1 milj.

Liikennelaitoksen matkustajaennusteessa ei ole mukana Helsingin maalais-
kunnasta ja Sipoosta Helsinkiin matkustavia. Kuitenkin arvio ylittdd 5,2 milj.
matkustajalla metron arvion. Sen sijaan huipputunnin ja vuorokauden matkustaja-
miirit eiviit eroa paljonkaan toisistaan, vaikka liikkennelaitoksen arviossa eiviit
ole mukana em. Helsingin maalaiskunnan ja Sipoon matkustajia.

— Matkustajaméirit vuonna 1980. Helsingin viikiluku 600 000 asukasta:

Kun Helsingin kaupungin Kulosaaren suunnan viestdmdiiriksi otaksutaan
edelldi mainittu tavoitteellinen 159 200 asukasta vuonna 1980, saadaan edelld
esitetyllid menetelmiilli laskien seuraavat matkustajamiirit.

klo 16—17 vuorokauden koko vuoden
vuosi asukkaita vilkkaampi matkustaja- matkustaja-
suunta médra maédrd
1966 ............ 84200 10 000 105 500 28,0 milj.
1973 ...l 138 000 13 500 129 600 34,4 »
1977 ...l 153 000 13 200 120 000 31,9 »
1983 ............ 159 200 12 250 107 200 28,5 »
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— Helsingin maalaiskunnan ja Sipoon vaikutus:

Mikili Helsingin maalaiskunnan ja Sipoon matkustustarve hoidetaan metro-
liikenteelld, muuttuu edelld mainittu yhteenveto. Metron asemapaikkojen ja lii-
tyntilinjojen sijoitus on suoritettava niiden alueiden vaatimuksia vastaavasti.
Tissi yhteydessi se ei kuitenkaan ole tarpeellista, koska metro- ja linja-autoliiken-
teen vertailu on suoritettu Helsingin kaupunkialueella tapahtuvan litkenteen

kesken.

Metro- jalinja-autoliikenteen vertailu:

Kiyttésuunnitelma on laadittu edellyttiien, etti Kulosaaren suunnan julkinen
liikenne hoidettaisiin vuonna 1973

a) linja-autoilla vuoden 1966 liikennelaitoksen kustannustason mukaan

b) raidemetrolla liitynti- ja jatkolinjoineen.

— Linjatuotot:

Linjatuottojen pohjana voidaan pitidid alueen keskimiiridisti matkan hintaa,
miki 1. 12. 1966 voimaanastuneen tariffin mukaan on 66,6 penniii/matka.

— Kustannukset:

Kustannukset on laskelmissa jaettu kahteen pidryhmiin — linjakustannuk-
siin ja kuljetusmuotokustannuksiin. Kustannuspohjana on kiytetty vuoden 1966
toukokuun kustannustasoa.Varsinaisessa liikkennesuunnitelmassa on kuitenkin huo-
mioitu henkilokunnan kiyttéén vaikuttavat tekijit kuten 40-tuntiseen tydviik-
koon siirtyminen.

Linjakustannukset:

Linjakustannuksiin sisiltyviit kuljettajarahastajien palkkamenot sosiaalime-
noineen lukuun ottamatta elikemenoja, vaunuston verot, vakuutukset, poistot ja
korot sekd vaunuston huolto-, korjaus- ja polttoainemenot. Linjakustannukset
ovat 1,0108 mk/km.

Kuljetusmuotokustannukset:

Kuljetusmuotokustannukset koostuvat liikenne- ja teknillisen osaston esi-
miesten ja toimistohenkilokunnan palkoista, huolto- ja korjaamorakennusten ja
alueiden kunnossaplto- kiiyttd- ja vartiointimenoista, lippujen painatusmenoista,
tydkalujen ja kaluston hankinnasta sekd huolto-, korjaamo- ja liikennekioskien
piddiomakustannuksista. Kuljetusmuotokustannuksiin on tissi yhteydessi luettu
myds koko autoliikenne- ja autokorjaamohenkilskunnan elikemenot 15%, palkka-
menoista. Kuljetusmuotokustannukset ovat 0,3507 mk/km.

Laskelmiin ei ole sisillytetty yhteisid kustannuksia eiki yhteisid tuottoja.

Edelld mainituin perustein lasketut linja-autoliikenteen kustannukset vuodessa
ovat seuraavat:
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tap};::;l:i- k;;?:;l:i pyhipiéivit lauantait 3:23:2‘2
kmt/vuosi 10 773 000 | 3 044000 | 2 001 000 | 1 712 000 | 17 530 000
linja-
kustannukset 10890 000 | 3077 000 | 2 023 000 | 1730000 | 17 720 000
kuljetusmuoto-
kustannukset 3780 000 | 1 068 000 702 000 600 000 6 150 000
Kustannukset
yhteensd | 14 670 000 | 4 145 000 | 2 725 000 | 2 330 000 | 23 870 000
Linja-autoliikenteen taloudellinen tulos vuonna
1973:
matkustajamaara linjatuotot kokonaiskustannukset erotus
vuodessa mmk/v
31,3 milj. 20,9 23,9 —3,0
Metron liityntilinjojen kustannukset:
vkt | bk | i | et | J58
kmt/vuosi 3 815 000 | 1 065 000 670 000 620 000 6 170 000
linja-
kustannukset 3856 000 | 1077 000 676 000 626 000 6 170 000
kuljetusmuoto
kustannukset 1 338 000 374 000 235 000 218 000 2 165 000
Kustannukset
yhteensdi | 5194 000 | 1451 000 911 000 844 000 8 400 000

Hakaniemen ja keskustan

kustannukset:

vilisen jatkoliikenteen

ta;g:;l:i- k;s;ii:;l:i- pyhapiivit lauantait ﬁizf;::;:i

kmt/vuosi 779 000 241 000 142 000 113 000 1 275 000
linja-
kustannukset 788 000 243 000 144 000 115000 | 1290 000
kuljetusmuoto-
kustannukset 275 000 85 000 50 000 40 000 450 000
Kustannukset

yhteensi | 1063 000 328 000 194 000 155 000 1 740 000
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Metroliikenteen kustannukset vuonna 1973:

mmk/v
Metrojunalitkenne ......... e 18,3%)
Liityntdlinjaliikenne  .............. 8,4
Jatkoliikenne keskustassa .......... 1,7
Metrolitkenne kaikkiaan ...... ceeens 28,4

*) metrotoimiston arvion mukaan.

Metroliikenteen taloudellinen tulos vuonna 1973:

matkustajamadri - aserien v.uok- tuotot kokonais-
linjatuotot |ra- ja mainos- o erotus
vuodessa paikkatuotot yhteenséa kustannukset
mmk/v
31,3 milj. ..... . 20,9 0,6 21,5 28,4 —6,9

Kuten edelld esitetystd kdy ilmi, ovat kokonaiskustannukset 28,4 mmk/v, jos
Kulosaaren suunnan julkinen liilkenne hoidetaan metrolla liitynti- ja jatkolinjoi-
neen. Tlléin muodostuu alijiimiksi 6,9 mmk/v.

Jos Kulosaaren suunnan julkinen liikenne hoidetaan koko alueella linja-au-
toilla, ovat kokonaiskustannukset edelld esitetyn mukaan 23,9 mmk/v, jolloin
alijiimi on ainoastaan 3 mmk/v.

Metrolinjan sijainti:

Miti tulee metrolinjan kulkuun, voidaan siitd todeta seuraavaa:

Itse keskustan alueella metroviylin kulku noudattelee niitd matkustajavirtoja
ja tyopaikkojen sijoittumia, jotka ovat vilkkaimmin liikkennéityjé, joten sen suh-
teen ei voida esittid huomautuksia. Kuitenkaan metrolinjaa ei tulisi padttia Haka-
niemeen, koska silloin jouduttaisiin jérjestemiiin hankalia jatkoyhteyksid, vaan se
tulisi vet#d keskustaan.

Liikenteellisesti ajatellen tulisi metrolinjan kulkea siten, etti sen asemat si-
jaitsisivat lihinnd esikaupunkiyhdyskuntien keskipisteissd, joten ndiden yhdys-
kuntien matkustajavirrat voisivat ohjautua kivelyetdisyydeltdi suoraan metro-
asemalle. Miti enemmiin syéttdlinjoja joudutaan kédyttimiin, sen hankalammaksi
yksityisen matkustajan liikenndiminen muodostuu. Jokainen vaihto aiheuttaa
kokonaismatkaan aina turhaa ajanhukkaa. Jos suurin osa matkustajista joutuu
kidyttimiin sybdttolinjabusseja piistikseen metroasemalle, tulee koko metron
matkaa nopeuttava vaikutus kyseenalaiseksi.

Niin ollen olisi tarkkaan selvitettiivi, voitaisiinko metrolinja Strniisestd itddn
ohjata kulkemaan suurten taajamien kautta, esim. Erinkavijintori—Siilitie—
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Myllypuro jne. eli olisi selvitettivi, voitaisiinkoe metrolinjan kulkua muuttaen
saada syottélinjamatkustajat vihenemiidn ja muuttumaan kivelymatkustajiksi
suoraan metroasemille.

Metron teknillinen selvittely:

Suunnitelman teknillisti osaa, joka koskee sihkonsy6ttdd, turvalaitteita,
liikkkuvaa kalustoa seki huolto- ja korjausjirjestelyiti, on pidettivi kokonaisuutena
asiallisena ja nykytekniikkaa vastaavana. Koska mahdollinen metroliikenteen
aloittaminen siirtyy alkuaan ajateltua myéhéisempiin ajankohtaan, on térkeiti,
ettii jatkosuunnitelmissa otetaan huomioon alalla tapahtuva voimakas teknillinen
kehitys. Erityisesti timi koskee metrojunien automaattikiiyttdd ja sithen Littyvid
muita jirjestelyjid. Jo alusta pitien tulisi kaluston hankinnoissa tihdéti junien auto-
maattiseen ajoon, koska muuten mahdollisesti myshemmin asennettavat automaat-
tilaitteet aiheuttaisivat huomattavia lisikustannuksia.

Siahkonsyottojirjestelmin 750 V:n tasasidhké on teknillistaloudelliset ja turval-
lisuusnikékohdat huomioon ottaen soveltuvin.

Jinnitteen valinta puolestaan on ratkaissut virtakiskon kiytén teknillisesti
ainoaksi mahdolliseksi.Systtoasemien miiird midriytyy jinnitteen ja kuormituksen
perusteella. Metro-osalle Hakaniemi—Puotinharju ehdotettu nelji syttoasemaa on
miiriltidn oikea ja sijoitukseltaan sopiva.

Turvalaitejirjestely ehdotetulla tavalla junien kulun turvaamiseksi 90 sekun-
nin junaviilejé silmélléd pitiden on tarpeen.

Metrojunien mahdollinen automaattikdyttd tulisi myds turvalaitteissa ottaa
huomioon, silld automaattisen ajon vaatimia laitteita on jilkeenpiin vaikea sijoit-
taa ja kytkei kiytdssi olevaan kalustoon.

Ratojen ja asemien suunnittelussa olisi syytd har-
kita seuraavia tarkistuksia:

— Sérniisten asemalle suunnitellut kalliit tunnelissa olevat »hydkkiysraiteet»
pitdisi voida jittdd pois. Metron kapasiteettia ei pitiisi suunnitella niin tarkkaan,
etti yht'dkkiid tarvitaan liikenteeseen lisijunia. Tdydennysjunat pitdisi voida
sijoittaa halvempiin paikkoihin.

— Puotinharjun kééntosilmukka pitéisi jo tdssd vaiheessa jittid pois metro-
suunnitelmista, koska se muuten on jatkuvasti otettava huomioon metroratoja ja
kalustoa suunniteltaessa.

— Maanpiillisille asemille pitiisi laitureille rakentaa katos, joka ulottuun. 1—
1,5 metrii laiturin reunan yli, koska

a) pienikin lumisade aiheuttaa puhdistustoimenpiteiti,

b) vesi- ja lumisateen aikana matkustajat odottavat lippuhallissa ja junan
tullessa ryntidvit viime tingassa laiturille ja hidastavat ndin junan tayttymisti.
Jos katos on laiturilla, asettuvat matkusta]at jo hyvissi ajoin odottamaan junaa
ja jakautuvat pitemmille alueelle.

— Hakaniemen aseman ja Sérniisten aseman kohdalla olevien liityntiraitei-
den rakentaminen pohjoiseen suuntautuvia linjoja varten:
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a) liityntimahdollisuuden rakentaminen Hakaniemen aseman ja Sorniisten
aseman kohdalle lisid kustannuksia,

b) ns. fleetaus viililli Hakaniemen asema — Sorniiisten asema lisii kustan-
nuksia.

Edelldi mainitun perusteella pitéisi tarkoin tutkia pohjoiseen suuntautuvien
linjojen tarpeellisuutta.

Kaluston huoltoon ja korjauksen jirjestelyyn liittyviit suunnitelmat ovat asial-
liset. Huoltotilat on mitoitettu alkuajan sekid huolto- etti korjaustoimintaa sil-
millipitéien. Erillisen korjaamon rakentamista on kuitenkin pidettéva vilttimit-
témiind jo muutaman vuoden kulutttua.

Suunnitelmien mukaan tullaan vaunut sidilyttimiin piiasiassa ulkona. Ka-
luston ulkonasiilytykseen sisiiltyy kuitenkin Helsingin ilmastollisissa olosuhteissa
epivarmuustekijoitd. Niiden vaikutus kokonaiskustannuksiin verrattuna halli-
sdilytykseen olisi syyté vield tarkkaan tutkia ennen lopullista ratkaisua.

Valtionrautateiden jaHelsingin kaupungin vilinen
yhteistyo:

Valtionrautateiden sihkdjunaliikenne alkaa uudella kalustolla lintiselld rata-
osuudella vuoden 1969 alusta lukien. Rautatieviranomaisilta saadun ilmoituksen
mukaan tulee pohjoinen ratasuunta sihkdistettiiviiksi noin kahden vuoden kuluessa,
jolloin sihkéjunilla hoidettu paikallisliikenteen luonteinen matkustajapalvelu alkaa
myds télld suunnalla. Useissa yhteyksissé on kosketeltu Herttoniemen radan kun-
nostamista sihkéjunaliikenteeseen sopivaksi kaksiraiteiseksi liikenneviyliksi, joka
Porvoon tien pohjoispuolella ohjattaisiin kulkemaan nyt suunniteltua metrolinjaa
pitkin.

Yhteistoiminnan aikaansaamiseksi rautateiden ja metrosuunnitelmien vililld
on kaupunginhallitus péétokselldédn 6. 4. 1968 poytikirjan 1076 §:n kohdalla perus-
tanut yhteistoimintakomitean selvitteleméin metrosuunnitelman ja rautateiden
mahdollisuuksien vilisii asioita. Rautatiehallituksen asiantuntijoiden mukaan
voisi timi linja melkoisella tehokkuudella palvella Siilitieltid itddn olevien taaja-
mien lilkenndimistarvetta, voitaisiinpa sen puitteisiin syottolinjojen avulla Littdd
vield ehkéd Pihlajamiki ja osittain Malmin seutu. Selvitysten mukaan matkustus-
ajan piteneminen Puotinharjusta keskustaan ei titd tietd kédyttéen ole kuin muu-
taman minuutin suuruusluokkaa. Mikili timi ratkaisu osoittautuu asialliseksi,
olisi Linsi-Herttoniemen ja Kulosaaren seudun liikkennetarvetta hoidettava busseja
kéyttien, mutta sen sijaan ruuhkautumat Kulosaaren sillan seudulla olisivat pie-
nemmiit, koska osa itéipuolen matkustajista tuotaisiin rautatieti pitkin osoittain
Pasilan asemalle ja osittain pdiirautatieasemalle.

Koska timé vaihtoehto niyttid sangen mielekkéiltd ja koska suunnitelmia ja
laskelmia timiin vaihtoehdon suhteen ei ole vield tehty, olisi asiallista, etti ennen
nykyisen metrosuunnitelman hyviksymisti rautatievaihtoehto perusteellisesti
selvitetiiin.

Metrosuunnitelma ja Helsingin keskusta:

Helsingin kantakaupungin alueella on nykyisin yli 60%, kaikista kaupungin
tybpaikoista. Lisiiksi tilléd alueella on mm. linja-autoasema. Muutama vuosi sitten
valmistui arkkitehti Aallon keskustasuunnitelma, ja sen jatkotutkimukset ovat
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parhaillaan kéynnissd kaupunkisuunnitteluviraston piirissi. Toisaalta on myéskin
kaupunkisuunnitteluviraston piirissii selviteltivinid kysymys siitd, milli lailla Hel-
singistid voidaan saada 600 000 asukkaan kaupunki. Till6in saattaa tulla kysymyk-
seen tydpaikkojen hajasijoittaminen pois kantakaupungin alueelta nykyisille kehi-
alueille. Ratkaisua odottaa my&s linja-autoaseman sijoittaminen. Keskustasuunni-
telmassa se on ajateltu Kampin alueelle, mutta parhaillaan, selvitelldéin myos sen
sijoittamista pohjoisemmaksi, lihinni Pasilan alueelle. Matkustajien tuominen
kaukolinja-autoilla ahtaaseen keskustaan, josta he ilmeisesti valtaosaltaan muita
lilkenneviilineitd kdyttien siirtyisivit jilleen kehdalueille, ei tuntuisi asialliselta.

Keskustan muotoutuminen, tydpaikkojen hajasijoitus, linja-autoaseman si-
joitus ynnd muut mahdolliset tihin suuntaan vaikuttavat ratkaisut tulevat muut-
tamaan keskustan ja lihialueiden vilistd matkustajaliikennetté melkoisesti. Ndma
ovat kuitenkin erditd tirkeitd lihtdarvoja metroliikenteelle. Tuntuisi asialliselta,
ettd voitaisiin ensin ainakin piikohdiltaan ratkaista keskustan muotoutuminen
ja 600000 asukkaan kaupungin tihentéimisprobleemi asuin- ja tydpaikkoineen
ennen kuin voidaan tidysin varmoin perustein itdisen suunnan matkustajamiirii
keskustaan ja takaisin arvioida. Metrolinjan kulku keskustassa saattaisi em. sel-
vitysten jilkeen muuttua nykyiselti sijainniltaan, jolloin mahdollisesti tulee esille
nk. rengasmetron ajatus, johon kaupunkisuunnitteluvirasto on viitannut.

Metro ja muu julkinen liikenne:

Metron rakentaminen nyt esitettyé reittid pitkin ei sellaisenaan ratkaise koko
Helsingin seudun julkisen liikenteen hoitoon littyvid kysymyksii. Seuraavana
kymmenvuotiskautena ei metro tuo mitilin apua (aloittamisajankohdaksi esitetty
1.1.1977). Téiné aikana on kuitenkin ilman muuta uhrattava vareja julkisen lii-
kenteen parantamiseen — omat kaistat, omat kadut, mahdolliset eritasoristeykset,
nyt kisiteltivind olevat liikennejirjestelyt, kehialueiden parkkeerauspaikat ym.,
jotka seikat on esitetty liikennelaitoksen lautakunnan kaupunginhallitukselle 1i-
hettdmissi ehdotuksessa 20. 8. 1968.

Metroliikenteen Puotinharju—Keskusta alettua voidaan todeta, etti sen vai-
kutusalue on vain eriis osa liikkennelaitoksen toimialueesta. Niin ollen on timinkin
jélkeen uhrattava varoja tarpeellisen pintaliikenneverkoston kehittimiseen. Metro
olisikin kisitettivi erdiini julkisen liikenteen kulkuvilineeni, jolla on oma, tarkoin
miiiiritetty tehtidviinsi koko Helsingin seudun liikenteessi ja tulisi sen sopeutua
muuhun liikkenneverkoston rahoituksen, liikenteen ja matkustusmukavuuden suh-
teen. Tillaista julkisen liikenteen kokonaissuunnitelmaa ja sen kehitysnikymii ei
ole vield selvitetty. Liikennelaitos on omassa toiminnassaan nihnyt vilttimétts-
miksi paneutua tihin kysymykseen. Kaupunkisuunnitteluviraston liikennesuun-
nitteluosasto laatii viyldsuunnitteluorganisaationa vastaavaa selvitysti omalta
osaltaan. Olisi tarkoituksenmukaista saada ndmi nikymit esille kisiteltiviksi
samanaikaisesti metromietinnén kanssa.

Metron toteuttamisen ja kdytén organisointi:

Kuten metrotoimikunta esittiikin, tulisi metron liikenteen hoito sijoittaa
kaupungilla jo julkista liikennettd hoitavaan organisaatioon eli antaa liikennelai-
toksen tehtédvilksi. Liikennelaitos voisi antaa huomattavaa apua myds metron ra-
kentamisessa. Kohteita, joiden rakentamisen liikennelaitos voisi hoitaa, olisivat

S
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varikko koneistoineen ja ratapihoineen sekd koko rataverkoston piiillysrakenne.
Samoin liikennelaitos voisi hoitaa liilkkuvan kaluston rakentamisen valvonnan ja
koeajot sekid vastaanoton. Talloin olisi liikennelaitoksella mahdollisuus kouluttaa
henkilskuntaansa sithen vaativaan ja uuteen tehtiiviin, jota metroliikenteen aloit-
taminen vaatii. Lisiksi tihin voitaisiin osittain kouluttaa raitiovaunupuolen hen-
kilskuntaa,

Y1li olevan mukaisesti lautakunta esittidi, ettid

vield tarkistettaisiin metrosuunnitelmiin liittyvit matkustajamiirit nykyistd
tietoutta vastaaviksi,

tarkistettaisiin vertailuperusteet ja laskelmat itdisen suunnan liikenteessi huo-
mioon ottaen matkustusmukavuuden ja liikkenteen hiiristtdméin sujuvuuden vaihto-
ehtojen metroliikenne - systtélinjat ja linja-autoliikenne vililld,

selvitettiiisiin mahdollisuudet metrolinjan ohjaamiseksi kulkemaan asutus-
taajamien halki, jotta sybttélinjoja tarvitsevien matkustajien mééréd olisi mahdol-
lisimman pieni,

selvitettiiisiin valtionrautateiden mahdollisuudet ja hankkeen taloudellisuus
kuljettaa idin suunnan matkustajat parannettua ja siihkoistettyd Herttoniemen
rataa pitkin kiidntden sen kulkusuunta Puotinharjun kautta metrosuunnitelman
reittid pitkin,

otettaisiin huomioon metron suunnittelussa keskustan tuleva rakenne, linja-
autoaseman sijainti sekd tyod- ja asuinpaikkojen sijoitus silmilld pitden 600 000
aukkaan Helsinkii,

selvitettiisiin julkisen litkenteen kokonaisohjelma Helsingin seudulla ja so-
vitettaisiin tiliin metroliikenne yhteni liikennemuotona,

metrolinjaa ei saisi péittid Hakaniemeen, vaan se tulisi johtaa keskustaan,

metron hoito ja osittain myés rakentaminen annettaisiin liikennelaitoksen
tehtiviiksi ja

ettii edelld tarkoitetut selvittelyt suoritettaisiin kiireellisesti.

Liikennelaitoksen lautakunnan puolesta:

Carl-Gustav Londen

Orvo T. Koskinen
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Liite P
KAUPUNKISUUNNITTELULAUTAKUNTA

21. 11. 1968
N:o 973

Asia: Lausunto metronsuunnittelutoimikunnan esityksesti Hakaniemen—Puo-
tinharjun metroksi.

Kaupunginhallitukselle

Palauttaen viitekohdassa mainitun lihetteen asiakirjoineen kaupunkisaun-
nittelulautakunta lausuntonaan esittiiii seuraavaa:

Kokemus on osoittanut, ettd pyrittiessi taloudelliseen lopputulokseen suun-
nittelukustannusten tulisi olla tietyssi suhteessa rakennuskustannuksiin. Liiken-
teen alalla suunnittelukustannusten pitiisi olla ehkd 5—109, rakennuskustannuk-
sista, jolloin yldrajan tienoilla ovat suuret ja monimutkaiset kohteet ja rakennelmat
ja alarajan tienoilla rajoitetut ja yksinkertaiset ratkaisut.

Suunnittelu jaetaan usein kahteen osaan:

1) yleissuunnitteluun, missé selvitetiiin kokonaisratkaisu, sen taloudellinen,
teknillinen ja toiminnallinen tarkoituksenmukaisuus, ja 2) yksityiskohtaiseen
suunnitteluun, johon kuuluu rakentamista ja kdyttod varten lopullisten suunnitel-
mien ja piirustusten laatiminen.

Yleissuunnittelun sopivana osuutena rakennuskustannuksista pidetdén usein
1—29,:ia. Helsingin tapauksessa, missi tilanne jo yksin maantieteellisistiikin syisté
on vaikea taloudellisista resursseista puhumattakaan mainjtut luvut saattavat
olla liian alhaisiakin.

Jos ldhdetddn 29,:n osuudesta ja kiytetdin Helsingin liikennetutkimuksen
rakennuskustannusarvioita, niyttiisi taloudellisesti kannattavalta kiyttidd yleis-
suunnittelussa metron osalta n. 20 mmk, tie- ja katuverkon osalta n. 60 mmk ja
pysidkointisuunnitelman osalta n. 10 mmk tissi vain suurimpia menoerid mainiten.
Metrosuunnitteluun on kuluvan vuoden alkuun mennessi kiytetty varoja
n. 6,6 mmk.

Yleissuunnittelun painopiste on toiminnan alussa. Yleissuunnittelu on kui-
tenkin liikenne- ja kuljetussuunnittelun osalta sikili jatkuvaa, ettd kokonais-
ratkaisua joudutaan yhd uudestaan tarkistamaan ja pitimién ajan tasalla sitd
mukaa, kun yhdyskunnan muuttuminen ja kaupungin rakentamisen tarpeet
edellyttéviit. Yksityiskohtaisia suunnitelmia laaditaan sitdvastoin sen mukaan,
kun hankkeiden toteuttamisesta on tehty péitdksii.

Hakaniemi—Puotinharju metrosuunnitelma on edennyt aikaisempien pééitds-
ten perusteella jo yksityiskohtaisen suunnittelun asteelle. Liihtien edelld kerrotusta
suunnittelun yleisesti systematiikasta tilannetta voitaneen tulkita siten, ettd raide-
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metron ottamisesta Helsingin julkisen liikenteen rungoksi on jo olemassa joskaan
ei muodollinen niin eriissd mielessdi asiallinen osapiitds.

Nykyajan suunnittelulle on leimallista nopea teknologinen kehitys ja yhteis-
kunnan muutosprosessi. Tdstd johtuu, etti ellei suunnitelmaa ole laadittu nopeasti
eiki sitd ryhdytd vilittomaésti toteuttamaan, se pian vanhenee. Kehitys tuo jatku-
vasti esiin uusia seikkoja ja tutkimustarpeita, joita alkuperiisti suunnitelmaa
laadittaessa ei ole arvattu ottaa huomioon.

Helsingin metrohankkeen vaiheilla voidaan havaita t#llaisia piirteiti. Vuonna
1956 alkanut metronsuunnittelu eteni aluksi projektin suuruuteen nihden varsin
verkkaan eli n. 300 000 mk:n vuosivauhdilla kymmenisen vuotta. Suunnittelu oli
kuitenkin ilmeisesti kuluvan vuosikymmenen alussa saavuttanut sellaisen vaiheen,
ettd kiytinnén toteuttaminen olisi voitu panna alulle. Tkéin kuin raitiotieverkosta
kasvanut metro oli monihaarainen ja lyhyine pysikkivileineen luonteeltaan ko-
konaisratkaisu, joka samalla vastasi kaupungin viljii maankiyttérakennetta;
Mannerheimintien jirjestely ja raitiotiejirjestelmiin liittyminen tarjosi mahdolli-
suuden vaiheittaiseeen toteuttamiseen; kun lisiksi otetaan huomioon, etti vasta
viihélinen miiéird ihmisii oli p#dssyt tutustumaan henkiléauton nopeaan ja mu-
kavaan matkantekoon, jirjestelmin matkustajapalvelustandardi oli siten melko
sopivassa suhteessa elintasoon ja taloudellisiin resursseihin,

Ulkomaiset asiantuntijat eiviit pitineet 1964 »tarkoituksenmukaisena rakentaa
U-rataa niin, etti sitd voitaisiin viliaikaisesti liikkenn6idd maanalaisena raitiotieni
tai joiltakin osin samalla myds raitiolinjoin». Titd lienee pidettivi erdiinlaisena
metrosuunuittelun kiinnekohtana. Raitioteisti luopuminen, raidevilin levennys,
nopeuden nosto ja asemien harventaminen siirsi metron luonnetta entisti voimak-
kaammin runkolinjaperiaatteen ja pikametron suuntaan. Timi puolestaan oli
omiaan lisiiméin metroa sybttivin ja palvelevan jakelujirjestelmén, bussien ja
raitioteiden vaatimustasoa ja matkustajaosuutta. Tilannetta kuvaa oheinen
Helsingin kaupunkiseudun liikennetutkimuksen tieto: julkisen liikenteen henkils-
kilometreisti vuonna 1966 tuli bussi- ja raitiotieliikenteen osalle n. 909, vuonna
2000 vastaavan luvun on arvioitu olevan n. 409,. Tistd voidaan piitelld, ettd
julkisen liikenteen kokonaissuunnitelma vaatisi metron ohella myéds sydtts- ja
jakeluliikenteen selvitysti koko seudun puitteissa. '

Helsingin kaupunkiseudun liikennetutkimus on selkedisti havainnollistanut
liikennetarpeen ja taloudellisten resurssien vilisen ristiriidan samoin kuin au-
toistumisen kaupunkikuvalliset vaikutukset. Liikenneverkon kehittimisessii olisi
paino sen vuoksi asetettava julkisen liikenteen suuntaan, koska se on yhteiskunnan
talouden kannalta edullisempaa.

Helsingin liikennetutkimuksen tulokset antavat havainnollisen kisityksen
siitd, minké tyyppiseksi kaupunki voi muodostua viljdn asutusrakenteen »auto-
kaupunki» -linjalla. Niistd voidaan vetdd johtopiditds: Maankiyttod olisi ryh-
dyttivi tiivistdmiin metroon tukeutuvaksi, jolloin saadaan metron matkustaja-
kilometriosuus suuremmaksi, metron kapasiteetti taloudellisemmin kiytetyksi
ja matkanteossa odotusten ja siirtojen aikaosuus pienenemiin. Kaupunkisuun-
nittelulautakunta pitid edellid olevaan perustuen vilttimittominé raideliikentee-
seen nojautuvaa julkisen liikenteen jirjestelmii.

Kun lautakunta ei ole saanut Hakaniemi—Puotinharju metrosuunnitelmaan
liittyen tietoja julkisen liikenteen kokonaissuunnitelmasta, valtionrautateiden
tarjoamista mahdollisuuksista eikii hankkeiden rahoituksesta samoin kuin yhteis-
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tyomahdollisuuksista valtion ja naapurikuntien kanssa, hankkeen toteuttamisen
ja rakentamispiidtoksen osalta asia voitaneen jittdd edelli olevan tarkastelun
varaan.

Miti tulee Hakaniemi—Puotinharju metrosuunnitelmaan tekniseni ratkaisuna,
metro olisi heti ensi vaiheessa ulotettava kuten metronsuunnittelutoimikunta on
myShemmin esittinytkin keskustaan Kampin alueelle saakka, minki lisiksi metro-
rataa olisi Puotinharjusta jatkettava heti Myllypuroon ja Kontulaan saakka.
Jatkosuunnittelussa tulisi lisiksi kiinnittia huomiota mm. seuraaviin seikkoihin:

— Sérniisten aseman yksityiskohtaisessa suunnittelussa olisi otettava huo-
mioon vilittémit jalankulkuyhteydet kortteliin n:o 358.

— Mikili yksinomaan maanalaisia tiloja koskevaa asemakaavaa ei nykyisen
rakennuslain puitteissa voida vahvistaa, ei ehkd ole mahdollista saada esitetyn
aikataulun puitteissa vahvistettua asemakaavan muutosta kaupungin alueella.

— Roihupellon asema palvelee heikohkosti Roihuvuoren pohjoisosan ja
Itdisen sairaalan synnyttimid jalankulkuliikennetti.

— Jokin Helsingin keskustan asemista olisi pyrittdvi kehittimiidn osaksi
liikennekeskustaa, josta turvalliset jalankulkuyhteydet yhdistévit eri liikenne-
muodot kuten rautatien, linja-autot, paikallisliikenteen bussit, raitiovaunut ja
taksit.

— Metroasemille on johdettava muusta liikenteestd esitetyt ja turvalliset
jalankulkuyhteydet mahdollisimman laajalti asemien ympiristostd, jotka samalla
palvelevat yleistd katua ristedivii jalankulkuliikennettd. Kéytdvien on oltava
valoisia, suoraviivaisia ja avaria seké siten suunniteltuja, ettd ne ovat esimerkiksi
television nikyviisti valvottavissa. Lisidksi metroasemat olisi suunniteltava palvele-
maan muutakin kuin pelkéstiin liikenteen tarpeita.

Jatkuva episelvyys metron asemasta kaupungin tulevan julkisen liikenteen
runkona on omiaan haittaamaan kaikkea suunnittelua. Asia vaatisi pian ainakin
periaatep#itoksen. Periaatepiidtokseen pitiisi liittdd ohje maankéyton tulevasta
ohjaamisesta ja tiivistimisestd seki metroon ettd mahdollisuuksien mukaan systto-
ja jakelulinjoihin pitiytyen.

Lautakunnan edelli olevan lausunnon antamisesta on piiitetty #énestyksen
jilkeen 5 diinelld 2 ddntd vastaan vihemmistén (Korvenheimo, Vilikangas) esit-
tédessd, ettid lautakunnan olisi tullut antaa kaupunginhallitukselle timén kirjelmin
liitteestd P 1 ilmeneviin mukainen lausunto.

Piitostéd tehtéessii jisen Heino pidattdytyi déinestyksestd ilmoittaen eridviini
mielipiteeniiin kannattavansa metronsuunnittelutoimikunnan esitysti sellaisenaan
sekid lisdyksin, ettd metro olisi jo ensimmaiisessi vaiheessa ulotettava Kampin
alueelle asti.

Kaupunkisuunnittelulautakunnan puolesta:
Ylermi Runko

Matti Sauria
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Liite P1

Kaupunkisuunnittelulautakunnan vihemmision ehdotus lautakunnan lausunnoksi:

Kokemus on osoittanut, etté pyrittdessd taloudelliseen lopputulokseen suun-
nittelukustannusten tulisi olla tietyssii suhteessa rakennuskustannuksiin. Liikenteen
alalla suunnittelukustannusten pitiiisi olla ehké 5—109, rakennuskustannuksista,
jolloin ylérajan tienoilla ovat suuret ja monimutkaiset kohteet ja rakennelmat ja
alarajan tienoilla rajoitetut ja yksinkertaiset ratkaisut.

Suunnittelu jaetaan usein kahteen osaan:

1) yleissuunnitteluun, missé selvitetiiin kokonaisratkaisu, sen taloudellinen,
teknillinen ja toiminnallinen tarkoituksenmukaisuus, ja 2) yksityiskohtaiseen
suunnitteluun, johon kuuluu rakentamista ja kiyttéid varten lopullisten suunnitel-
mien ja piirustusten laatiminen.

Yleissuunnittelun sopivana osuutena rakennuskustannuksista pidetiin usein
1—29%,:ia. Helsingin tapauksessa, misséi tilanne jo yksin maantieteellisistiikin
syisti on vaikea taloudellisista resursseista puhumattakaan mainitut luvut saatta-
vat olla liian alhaisiakin.

Jos ldhdetddn 29,:n osuudesta ja kiiytetdin Helsingin liikennetutkimuksen
rakennuskustannusarvioita, niyttiisi taloudellisesti kannattavalta kiayttdd yleis-
suunnittelussa metron osalta n. 20 mmk, tie- ja katuverkon osalta n. 60 mmk ja
pysikdintisuunnitelman osalta n. 10 mmk téssi vain suurimpia menoerii mainiten.
Metronsuunnitteluun on kuluvan vueden alkuun mennessi kiytetty varoja
n, 6,6 mmk,

Yleissuunnittelun painopiste on toiminnan alussa. Yleissuunnittelu on kui-
tenkin liikkenne- ja kuljetussuunnittelun osalta sikili jatkuvaa, ettdi kokonais-
ratkaisua joudutaan yhi uudestaan tarkistamaan ja pitdimiin ajan tasalla sitd
mukaa kun yhdyskunnan muuttuminen ja kaupungin rakentamisen tarpeet edel-
lyttivit. Yksityiskohtaisia suunnitelmia laaditaan sitivastoin sen mukaan, kun
hankkeiden toteuttamisesta on tehty péitoksii.

Hakaniemi—Puotinharju metrosuunnitelma on edennyt aikaisempien péi-
tisten perusteella jo yksityiskohtaisen suunnittelun asteelle. Lihtien edelld kerro-
tusta suunnittelun yleisesti systematiikasta tilannetta voitaneen tulkita siten,
ettd raidemetron ottamisesta Helsingin julkisen liikenteen rungoksi on jo olemassa
joskaan ei muodollinen niin eriissi mielessii asiallinen osapiiitos.

Nykyajan suunnittelulle on leimallista nopea teknologinen kehitys ja yhteis-
kunnan muutosprosessi. Tistd johtuu, etti ellei suunnitelmaa ole laadittu nopeasti
eikd sitd ryhdytd vilittomisti toteuttamaan, se pian vanhenee. Kehitys tuo jatku-
vasti esiin uusia seikkoja ja tutkimustarpeita, joita alkuperiisti suunnitelmaa
laadittaessa ei ole arvattu ottaa huomioon.

Helsingin metrohankkeen vaiheilla voidaan havaita téllaisia piirteitd. Vuonna
1956 alkanut metronsuunnittelu eteni aluksi projektin suuruuteen nihden varsin
verkkaan eli n. 300 000 mk:n vuosivauhdilla kymmenisen vuotta. Suunnittelu oli
kuitenkin ilmeisesti kuluvan vuosikymmenen alussa saavuttanut sellaisen vaiheen,
ettd kiiytinnon toteuttaminen olisi voitu panna alulle, Ikéén kuin raitiotieverkosta
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kasvanut metro oli monihaarainen ja lyhyine pysiikkivileineen luonteeltaan
kokonaisratkaisu, joka samalla vastasi kaupungin viljii maankiyttérakennetta;
Mannerheimintien jirjestely ja raitiotiejirjestelméiin lLiittyminen tarjosi mahdolli-
suuden vaiheittaiseen toteuttamiseen; kun lisiksi otetaan huomioon, ettd vasta
vihiinen miird ihmisid oli piidssyt tutustumaan henkilsauton nopeaan ja muka-
vaan matkantekoon, jirjestelmin matkustajapalvelustandardi oli siten melko
sopivassa suhteessa elintasoon ja taloudellisiin resursseihin.

Ulkomaiset asiantuntijat eiviit pitineet 1964 »tarkoituksenmukaisena
rakentaa U-rataa niin, ettd sitd voitaisiin viliaikaisesti liikennoidi maanalaisena
raitiotiend tai joiltakin osin samalla myés raitiolinjoin». Titéd lienee pidettdvi
eriiinlaisena metronsuunnittelun kiinnekohtana. Raitioteistii luopuminen, raide-
vilin levennys, nopeuden nosto ja asemien harventaminen siirsi metron luonnetta
entistd voimakkaammin runkolinjaperiaatteen ja pikametron suuntaan. Timi
puolestaan oli omiaan lisiimiin metroa sydttivin ja palvelevan jakelujirjestel-
min, bussien ja raitioteiden vaatimustasoa ja matkustajaosuutta. Tilannetta
kuvaa oheinen Helsingin kaupunkiseudun litkennetutkimuksen tieto: julkisen
liikenteen henkilskilometreistid vuonna 1966 tuli bussi- ja raitiotieliikenteen osalle
n. 909, vuonna 2000 vastaavan luvun on arvioitu olevan n. 409%,. Tistd voidaan
piitelld, ettd julkisen liikenteen kokonaissuunnitelma vaatisi metron ohella myés
sybtto- ja jakeluliikenteen selvitystd koko seudun puitteissa.

Helsingin kaupunkiseudun liikennetutkimus on selkeisti havainnollistanut
liikennetarpeen ja taloudellisten resurssien viilisen ristiriidan samoin kuin autoistu-
misen kaupunkikuvalliset vaikutukset. Liikenneverkon kehittimisessi olisi paino
sen vuoksi asetettava julkisen liikenteen suuntaan, koska se on yhteiskunnan
talouden kannalta edullisempaa.

Liikennetutkimus on myds osoittanut metron yllittivin vihiisen osuuden
julkisesta liikenteestd samalla kun metron kapasiteetti on tullut vain osittain
kiytetyksi. Myds Lkiinnittdd huomiota oheisen kuvan henkilstuntien kehitys.
Kivelymatkojen, odotuksen ja siirtojen osuus matkanteossa olisi tulevaisuudessa
vield hieman kasvamassa. Niistd voidaan vetdd johtopditds: maankiyttdd olisi
ryhdyttivi tiivistimiin metroon tukeutuvaksi, jolloin saadaan metron matkus-
tajakilometriosuus suuremmaksi, metron kapasiteetti taloudellisemmin kiytetyksi
ja matkanteossa odotusten ja siirtojen aikaosuus pienenemiin,

Lautakunta toteaa, ettd esilli oleva metrosuunnitelma on eris mahdollinen
ratkaisu julkisen liikenteen kehittimiseksi. Ehdotus ei kuitenkaan perustu liiken-
teen kokonaissuunnitelmaan, jota kaupungissamme ei vielikidsn ole olemassa.
Asken julkisuuteen saatettu Helsingin kaupunkiseudun liikennetutkimus kylld
sisiltdd jo suunnitellun metroverkon, siis myss nyt ko. metroradan, sellaisenaan,
mutta siind ei ole ollenkaan etsitty kaupungille sopivinta metroverkkoa. Kaupunki-
seudun liikennetutkimus ei myéskdin ole ottanut riittdviissi midrin huomioon
julkisen liikenteen tarkoituksenmukaista kokonaiskehittimisti. Mainittua liikenne-
tutkimusta onkin pidettivé vain eréding siniinsd tirkedini osavaiheena pyrittiessi
Helsingin kaupungin ja kaupunkiseudun liikenteen ja maankiytén kokonais-
ratkaisuun. Liikennetutkimuskaan ei osoita esitettyd metrorataa erityisen talou-
delliseksi.

Julkisen liikenteen kokonaissuunnitelmaa ei myéskiin ole olemassa, eiki sen
laatimiseen, liikkenteen kokonaissuunnitelman puuttuessa, edes ole olemassa mah-
dollisuuksia. Niin ollen puuttuu metrorataesityksesti valtuuston piitoksessi
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14. 4. 1965 edellytetty esitys metroradasta aiheutuvien, raitioverkkoon, katuihin
yms. kohdistuvien jirjestelyjen toteuttamissuunnitelmista. Metroradan rahoitus-
suunnitelma on kaupungille erittdin raskas. Rahoitus on ehdotettu kaupungin
yksin jirjestettiviksi, miki poikkeaa siitdi yleisestd periaatteesta, ettd valtio ja
metrosta hydtyviit naapurikunnat osallistuvat metron rahoittamiseen. Ehdotettua
jérjestelyd on erityisesti varottava sen vuoksi, etti se ennakkoratkaisuna ilmeisesti
tulee vaikeuttamaan valtion osallistumista rahoitukseen metron myshemmissd
vaiheissa.

Kaupunkisuunnittelulautakunta katsoo yllid esitetyn perusteella, ettei esitetty
metrorata vielid ole toteuttamiskelpoinen. Lautakunnan kiytettdvissi ei ole ollut
tietoja valtionrautateiden tarjoamista mahdollisuuksista. Kun muidenkin kau-
punginosien julkista liikennetté olisi kiireellisesti parannettava ja tihiinkin tarvi-
taan huomattavasti varoja, kun itdisten kaupunginosien julkista liikennetti
voidaan vield toistaiseksi hoitaa tyydyttivisti ilman ehdotettua metrorataa, ja
kun metron rakentamisaikaa voitaneen lyhentéi, katsoo lautakunta, ettd metro-
radan sijaintia koskevaa piitdsti olisi vield lykittdvid siksi, kunnes liikenteen
kokonaissuunnitelmaan perustuva julkisen litkenteen tarkoituksen mukainen
kokonaissuunnitelma voitaisiin laatia ja ottaa huomioon metron ensimmiisessi
rakennusvaiheessa. Ehdotettu méiirdaika on valmistumassa olevien yleiskaavallis-
ten selvitysten vuoksi saavutettavissa, mutta se edellyttéisi kaupungin julkisen
liikenteen kokonaissuunnittelun tehokasta koordinointia sekd yleiskaavatyohon
ettd koko liikenteen suunnitteluun.

Mitéi tulee Hakaniemi—Puotinharju metrosuunnitelmaan teknisend ratkai-
suna, metro olisi heti ensi vaiheessa ulotettava kuten metrosuunnittelutoimikunta
on myshemmin esittinytkin keskustaan Kampin alueelle saakka, minki lisiksi
metrorataa olisi Puotinharjusta jatkettava heti Myllypurcon ja Kontulaan saakka.
Jatkosuunnittelussa tulisi lisiksi kiinnitt44d huomiota mm. seuraaviin seikkoihin:

— Sornidisten aseman yksityiskohtaisessa suunnittelussa olisi otettava huo-
mioon vilittdmit jalankulkuyhteydet kortteliin n:o 358.

— Mikéli yksinomaan maanalaisia tiloja koskevaa asemakaavaa ei nykyisen
rakennuslain puitteissa voida vahvistaa, ei ehkéd ole mahdollista saada esitetyn
aikataulun puitteissa vahvistettua asemakaavan muutosta kaupungin alueella.

— Roihupellon asema palvelee heikohkosti Roihuvuoren pohjoisosan ja
Itédisen sairaalan synnyttimid jalankulkuliikennetti.

— Jokin Helsingin keskustan asemista olisi pyrittivi kehittimédn osaksi
liikkennekeskustaa, josta turvalliset jalankulkuyhteydet yhdistivit eri liikkenne-
muodot kuten rautatien, linja-autot, paikallisliikenteen bussit, raitiovaunut ja
taksit.

— Metroasemille on johdettava muusta liikenteestd esitetyt ja turvalliset
jalankulkuyhteydet mahdollisimman laajalti asemien ympiiristésti, Jotka samalla
palvelevat yleisti katua ristediviéd jalankulkuliikennettd. Kiytivien on oltava
valoisia, suoraviivaisia ja avaria sekii siten suunniteltuja, etti ne ovat esim. tele-
vision niikyvisti valvottavissa. Lisiksi metroasemat olisi suunniteltava palvele-
maan muutakin kuin pelkiistiin liikenteen tarpeita.

Jatkuva episelvyys metron asemasta kaupungin tulevan julkisen liikenteen
runkona on omiaan haittaamaan kaikkea suunnittelua. Asia vaatisi pian ainakin
periaatepéitoksen.
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TIE- JA VESIRAKENNUSHALLITUS Liite R

5. 9. 1968
N:o T-4229/Ta 615/90 1968

Asia: Hakaniemen—Puotinharjun metrosuunnitelmasta.

Helsingin kaupunginhallitukselle

Tie- ja vesirakennushallitus ilmoittaa lausuntonaan seuraavaa:

Kaikkien tidhinastisten selvitysten mukaan tarvitaan itdisten kaupungin-
osien suuntaan ns. julkinen pikaliikennejirjestelmi. Titd kisitystd tukevat mm.
metrotoimikunnan tutkimukset ja Helsingin liikennetutkimus.

Kumpikaan em. tutkimuksista ei kuitenkaan vilttimittd osoita sitd, onko
ko. julkinen pikaliikennejérjestelmi kaikissa suhteissa edullisinta toteuttaa raide-
metroperiaatteella.

Metrotoimiston liikenteelliset perustutkimukset, selvitykset ja ratkaisun
perustelut on tehty jo useita vuosia sitten. Tekniikan nykyisen nopean kehityksen
tilld alalla huomioon ottaen niitd on pidettévi jo ainakin osittain vanhentuneina.
Helsingin liikennetutkimuksessa on saatujen tietojen perusteella otettu julkisen
likennejirjestelmén pohjaksi suoraan metronsuunnittelutoimiston raidemetro-
jirjestelmi sellaisenaan; poikkeamia on vain metroratojen pituuksissa. Tama
tutkimus ei siten tuo mitéiin lisivalaistusta ko. asiaan.

Talld hetkelld on selvisti niikdpiirissi uusien julkisten pikaliikennejirjestel-
mien kehittyminen. Yksinkertaisimpana niistd mainittakoon busseilla tai kytke-
tyilli busseilla moottoritielli hoidettu pikaliikenne erilliseni liikennekaistoineen.
Tétd on erdissd amerikkalaisten kaupunkien suunnitelmissa aiottu kiyttid (mm.
St. Louis n. 2,0 milj. as.). Niihin uusiin jéirjestelmiin on viitattu mm. Helsingin
liikennetutkimuksen ennakkoraportissa.

Tie- ja vesirakennushallitus pitdi hyvini, ettd ko. metrolinja on perusteelli-
sesti tutkittu, joten se voidaan esim. varauksina ottaa huomioon muissa suunni-
telmissa, mutta esittiii, ettii ennen kuin tehdidin piités ko. metrosuunnitelman
toteuttamisesta, jatkettaisiin jo vireilld olevia tutkimuksia riittivin laajalla poh-
jalla nojautuen viimeaikaisen tekniikan kehityksen tuomiin mahdollisuuksiin,
esim. bussi-jiarjestelmit, sekd toisaalta Herttoniemen rautatien kiyttémahdolli-
suuksien selvittimisti.

Kun eri vaihtoehdot ovat huolellisesti tutkitut ja tutkimustulokset rinnakkain
kiytettivissd olisi piitoksenteko julkisen liikenteen hoitamisesta paraiten
tehtivissi.

Metron teknillistd suunnitelmaa ei tie- ja vesirakennushallitus katso puolestaan
olevan aihetta kiisitelli.

M. Niskala
Pidjohtaja
V. Skogstrém

Tiesuunnitteluosaston piallikks
Rakennusneuvos
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Liite S
METRONSUUNNITTELUTOIMIK(NTA

13. 12. 1968
N:0 915—68

Asia: Hakaniemen—Puotinharjun metro-osaa koskevasta esityksesti annetut
lausunnot.

Kaupunginhallitukselle

Saatuaan tilaisuuden tutustua Hakaniemen—Puotinharjun metro-osaa kos-
kevasta metronsuunnittelutoimikunnan esityksesti# annettuihin lausuntoihin, toi-
mikunta esittiii lausuntojen johdosta seuraavaa:

Yleisten toiden lautakunnan lausunto,

Toimikunta ilmoittaa ottavansa huomioon lautakunnan pyynnén saada
metrosuunnitelman lopulliset piirustukset rakennusviraston katurakennusosaston
tarkistettaviksi viemiriverkon osalta. Samoin metronsuunnittelutoimisto tulee
yhteistoiminnassa rakennusviraston kanssa selvittimiin mahdollisuudet tarkistaa
yleisten tiden lautakunnan lausunnossa numeroilla 1}—3) merkityt yksityiskohdat
lopullisten piirustusten laatimisen yhteydessi.

Teollisuuslaitosten lautakunnan lausunto,

Metron sihkdnsysttdjirjestelmdi suunniteltaessa ovat metronsuunnittelu-
toimiston edustajat olleet jatkuvasti kiinteiissd yhteistyossi sihkolaitoksen asian-
tuntijoiden kanssa. Niin on jirjestelmi pystytty suunnittelemaan sellaiseksi, etté
teollisuuslaitosten lantakunta on voinut kaikilta osiltaan yhtyi metronsuunnittelu-
toimikunnan ehdotukseen. Metronsuunnittelutoimikunnalla ei tistd syysti ole
lausuttavaa teollisuuslaitosten lautakunnan lausunnon johdosta.

Kiinteistolautakunnan lausunto.

Kiinteistdlautakunta toteaa lausunnossaan, ettd kyseisen metro-osan rakennus-
tyd koskettaa useilla eri tavoilla yksityisten omistamia kiinteistsja.

Metronsuunnittelutoimikunta on edellyttinyt, etti ennen tunnelirakennus-
toiden aloittamista yksityisten omistamien kiinteistdjen alle saadaan valmiiksi
metron maanalaista osuutta koskeva asemakaava ja etti ennen metroa varten
maan péilld tarvittaviin rakennustéihin ryhtymistd asemakaava ja tarvittavat
agsemakaavan muutokset ovat valmiina mys niiiden alueiden osalta. Tisté syystd
toimikunta on esityksessiiéin ehdottanut Khlle, ettd ryhdyttiisiin toimenpiteisiin
metron rakentamista varten tarpeellisten asemakaavajirjestelyjen aikaansaami-
seksi kiireellisend, jotta metron rakentaminen voitaisiin toteuttaa esitetyn aika-
taulun mukaisesti.
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Tarkemman tiedon saamiseksi siitd, miti kiinteistdjéd ja milld tavoin metrorata,
asemat ja porrasaukot koskettavat sekd keiden omistukseen kyseiset kiinteistot
kuuluvat, metronsuunnittelutoimistossa on pidemmién aikaa ollut kiynnissi
selvitystyd. Tamidn selvityksen perusteella voidaan ottaa yksityiskohtaisesti
kisiteltdaviksi se, mitd sopimuksia ja keiden kanssa on tarpeen vield tehdi, kun
rakentamisessa muuten edelli sanotun mukaisesti noudatetaan vahvistettua
asemakaavaa.

Rakentamistyén johdosta mahdollisesti aiheutuvien tydvahinkojen varalta
toimistossa on varauduttu siihen, ettd ennen téihin ryhtymisti ty6én vaikutuspiiriin
kuuluvissa kiinteistdisséi suoritetaan perusteellinen katselmus niiden kunnon ja
mahdollisten aikaisempien vaurioiden selvittimiseksi ja rekistersimiseksi.

Geoteknillisten tutkimusten osalta kiinteistdviraston geoteknillinen toimisto
on jo tihiin mennessé antanut asiantuntija-apua metrosuunnitelmia laadittaessa.
Yhteistoimintaa ja sen edelleen kehittdmisti vastaisuudessakin toimikunta pitdi
tarkedéini. ’

Liikennelaitoksen lautakunnan lausunto,

— Viestbennuste ja matkustajaméirit.

Liikennelaitoksen lautakunnalla on ollut kiytettdvissiin lausuntoa antaes-
saan lisiitietoja kahta vuotta mydhemmiltd ajalta kuin metronsuunnittelutoimi-
kunnalla esitysti tehdessiin. Téstéd syysti lautakunta on varsinkin ennustejakson
alkupuolella piiitynyt korkeampiin matkustajamiiriin kuin toimikunta varovai-
sessa ennusteessaan. Lihestyttiessd ennusteajanjakson loppua liheneviit esityksen
ja lausunnon liikenneluvut niin, ettd erot jddvit merkityksettomiksi. Lausunnossa
esitetty matkustajamiiiriennusteiden tarkistaminen yhteistoiminnassa liikenne-
laitoksen kanssa on titd lausuntoa annettaessa parhaillaan kiynmnissi.

— Metro- ja linja-autoliikenteen vertailu.

Lautakunnan kannattavuuslaskelmat perustuvat huomattavasti alempiin
linja-autojen linja- ja kuljetuskustannuksiin kilometrii kohti kuin toimikunnan
esitykseen sisiltyvissi vertailussa, jossa on kiytetty liikennelaitoksen vuoden 1966
taloussuunnitelman kustannustietoja ottamalla lisiksi huomioon viisipdiviiseen
tyoviikkoon siirtymisestd yms. aiheutuvat muutostekijit. Tésté johtuen vertailujen
tulokset poikkeavat oleellisesti toisistaan.

Lopullinen kannattavuusvertailu on tarkoituksenmukaista suorittaa lauta-
kunnan esittimien vaihtoehtojen vélilld siten, ettd metroliikennettéd sydttolinjoi-
neen verrataan linja-autoliikenteeseen. Niiden tarkistuksien suorittaminen on
kiireellisesti aloitettu syksylld 1968.

— Metrolinjan sijainti.

Lautakunta on todennut mm.: »liikenteellisesti ajatellen tulisi metrolinjan
kulkea siten, ettd sen asemat sijaitsisivat ldhinni esikaupunkiyhdyskuntien keski-
pisteissii, jotta niiden yhdyskuntien matkustajavirrat voisivat ohjautua kively-
etdisyydelti suoraan metroasemalle». Témiin, suunnittelussa ehdottomana tavoit-
teena pidettivin periaatteen johdosta on todettava, etti koska metroradan raken-
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taminen avoratana tiettyjen esikaupunkiyhdyskuntien keskipisteiden kautta ei
kuitenkaan tilanpuutteen takia ole aina mahdollista ja koska vastaavien osuuksien
rakentaminen tunneliratana muodostuisi kohtuuttoman kalliiksi, on esityksessi
ensi sijassa taloudellisista syistd péddytty halvempaan, joskin liikenteellisesti
jonkin verran epiedullisempaan ratkaisuun. Tarkistuksia liikenteellisesti ja talou-
dellisesti parhaan ratkaisun kehittimiseksi tullaan edelleen jatkamaan. Toimi-
kunnan suorittamat vertailut eri linjavaihtoehtojen vililli esitetddn kaupungin-
hallitukselle metron jatkosuunnitelman Hakaniemi—Kamppi yhteydessi.

— Metrosuunnitelma ja Helsingin keskusta.

Linja-autoaseman sijoitus, keskustan ja Pasilan muotoutuminen, tys- ja
asuinpaikkojen jakautuminen sekid asukasluvun nousu 600 000:een tulee, niin
kuin lautakunta on todennut, ottaa huomioon metron suuntaa médrittdessd ja
sen matkustajamiirii arvioitaessa. Nimi tekijdt on myés metroesitystd tehtdessd
otettu huomioon saatavissa olleiden tietojen mukaisina. Metron jatkamista keskus-
taan koskevassa ehdotuksessa kyseiset tiedot tarkistetaan nyt kiytettivissi olevien
tietojen mukaisiksi.

Toimikunta yhtyy liikennelaitoksen lautakunnan kantaan siind, ettei metro-
linjaa saisi paittii Hakaniémeen, vaan se tulisi jatkaa heti keskustaan. Kaupungin-
hallitukselle tehtivii esitysti koskien metron ulottamista keskustaan valmistellaan
tiitd lausuntoa annettaessa kiireelliseni.

— Metro ja muu julkinen liikenne sekid yhteistoiminta valtionrautateiden

kanssa.

Valtionrautateiden ja Helsingin kaupungin vilinen yhteistydtoimikunta
suorittaa parhaillaan vertailevaa tutkimusta idin suunnan liikenteen jérjestimi-
sestii erilaisten rautatie- ja metrovaihtoehtojen avulla, Tutkimukseen sisiltyy
myds rengasmetrovaihtoehto ja raideliikennejirjestelmén rakentamisaikana tar-
vittavan viliaikaisen liikenteen tarve ja jérjestiminen.

Julkisen liikenteen kokonaisohjelman selvitystd ja erikoisesti metron tar-
koituksenmukaista sovittamista kokonaisliikennejirjestelméin suoritetaan myds
titd lausuntoa annettaessa kiireellisesti.

— Metron toteuttamisen ja kidytén organisointi.

Metron toteuttamisessa on tarkoituksenmukaista kiyttii seki liikennelaitosta
ettd kaupungin muita laitoksia ja virastoja niille soveltuvien téiden suorittamiseen
aina, milloin se on kaupungin kokonaisedun mukaista. Metroliikenteen hoito olisi
ilmeisesti tarkoituksenmukaista antaa sen yrityksen tehtdviksi, joka metron
kiyttoonottoajankohtana huolehtii Helsingin julkisen liikenteen hoidosta.

— Metron teknillinen selvittely.

Koska lautakunnan lausunto ei tiiltd osin sisilli varsinaista toimenpide-
ebdotusta, toimikunta ei katso tiissi yhteydessi tarpeelliseksi todeta asiasta
muuta kuin, etti lausunnossa mainitut nikékohdat, joista osa on jo toteutettu,
otetaan mahdollisuuksien mukaan huomioon suunnittelutyétd jatkettaessa.
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Kaupunkisuunnittelulautakunnan lausunto,

Julkisen liikenteen jirjestelmii kisitellessdéin kaupunkisuunnittelulautakunta
on p#itynyt mm. seuraaviin johtopiitoksiin:

— Liikenneverkon kehittéimisessd olisi paino asetettava julkisen liikenteen
suuntaan, koska se on yhteiskunnan kokonaistalouden kannalta edulli-
sempaa.

— Maankéyttda olisi ryhdyttivi tiivistimiin metroon tukeutuvaksi, jolloin
saadaan metron matkustajakilometriosuus suuremmaksi, metron kapasi-
teetti taloudellisemmin kiytetyksi ja matkan teossa odotusten ja siirtojen
aikaosuus pienenemiin.

— Lautakunta pitii vilttimittoméni raideliikenteeseen nojautuvaa julkisen
liikenteen jirjestelmii.

— Lautakunta katsoo, ettd jatkuva episelvyys metron asemasta kaupungin
tulevan julkisen liikenteen runkona on omiaan haittaamaan kaikkea suun-
nittelua, ettii asia vaatisi pian ainakin periaatepiitoksen ja ettid periaate-
paiitdkseen pitdisi liittdd ohje maankidytén tulevasta ohjaamisesta ja
tiivistdmisesti sekd metroon etti mahdollisuuksien mukaan sydtts- ja
jakelulinjoihin pitiytyen.

Niihin nikékantoihin toimikunta yhtyy.

Samoin toimikunta yhtyy lautakunnan esitykseen siiti, ettd julkisen litkenteen
kokonaissuunnitelma vaatisi metroverkon ohella myds sydttd- ja jakeluliikenteen
selvitysti koko seudun puitteissa.

Siltd osin kuin lausunnossa on viitattu julkisen liikkenteen kokonaissuunnitel-
man laatimiseen, yhteistybmahdollisuuksiin valtion ja naapurikuntien kanssa,
hankkeiden rahoitukseen ja valtionrautateiden tarjoamiin mahdollisuuksiin toimi-
kunta ilmoittaa pitidvinsid nididen seikkojen selvittéimistii tiirkedinid. Kaupungin-
hallitus onkin jo antanut useita eri toimeksiantoja sanottuja kysymyksid
koskevien selvitysten hankkimiseksi. Nami selvitystyot ja nithin littyvit tutki-
mukset ovat titd lausuntoa annettaessa kiireellisind kidynnissi.

Samoin toimikunta ilmoittaa, etté esitys metroradan ulottamisesta Kamppiin
ja lisivaihtoehtoesitys sen jatkamisesta heti Myllypuron ja Kontulan kautta
Vesalaan ovat kiireellisesti valmisteltavina.

Kisitellessiiin metrosuunnitelmaa tekniseni ratkaisuna lautakunta on kiin-
nittinyt huomiota useihin, my6s toimikunnan mielestd keskeisiin seikkoihin,
joihin suunnitelmia tarkistettaessa ja metron ulottamisesta keskustaan tehtidvid
esitystid laadittaessa tullaan kiinnittimiin huomiota.

Muilta osin toimikunnalla ei ole huomauttamista lausunnon Johdosta.

Tie- ja vesirakennushallituksen lausunto,

TVH on lausunnossaan todennut itdisten kaupunginosien suuntaan tarvittavan
ns. julkista pikaliikennejiirjestelmisi. TVH on kuitenkin katsonut, etteiviit tut-
kimukset vilttimittd osoita siti, onko jiirjestelmé kaikissa suhteissa edullisinta
toteuttaa raidemetroperiaatteella, vaiko suunnitteilla olevilla uusilla liikenne-
jirjestelmilld, joista erikseen on mainittu ns. bussimetro.
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Jo aikaisemmin suoritetuissa ja toimikunnan suorittamissa vertailevissa
tutkimuksissa eri lilkennemuotojen viililli tutkimustulokset tukevat sitd kasitysti,
ettéi raidemetro on tarkoituksenmukaisin ja taloudellisin ratkaisu iddn suunnan
liilkenteen hoitamiseksi. Raidemetron kustannus- ja kiyttotalouslaskelmia voidaan
pitdi varsin luotettavina, koska ne perustuvat pitkiaikaiseen ja laajaan eri puolilla
maailmaa saavutettuun kokemukseen. Erityisesti kiiyttokustannuksiltaan raide-
metro on muita vaihtoehtoja selvisti edullisempi. Samoin se antaa monia muita
vaihtoehtoja paremmat mahdollisuudet kaupunkikuvan siilyttimiselle sekd melu-
ja ilmansaastumisongelmien ratkaisemiselle. Ulkomailla suoritetuista vertailu-
tutkimuksista toimikunta erityisesti haluaa mainita Manchesterin kaupungin
suorittaman, syksylldi 1967 valmistuneen erittiin laajan vertailututkimuksen,
jossa kaikki eri julkisen liikenteen jérjestelmiit otettiin huomioon ja jonka tuloksena
Manchester teki kuluvana vuonna piiitsksen raidemetrojirjestelmiin rakentami-
sesta. Raidemetrojiirjestelmiiin on eri vaihtoehtojen perusteellisen tutkimuksen
jilkeen viime vuosina piiddytty myds mm. San Fransiscossa, Rotterdamissa,
Miinchenissd, Montrealissa, Washingtonissa, Oslossa ja Frankfurtissa. Vastaavan-
laisia muita, taloudellisina pidettiivid kuljetusmuotoratkaisuja ei ole toimikunnan
tiedossa.

Raidemetron sijaan esitetyistéd jérjestelmistd on TVH:n lausunnossa mainittu
St. Louis’issa suunnitellusta liikennejirjestelmiisti. Kyseistd jirjestelmdd ei
kuitenkaan ole vield hyviksytty kiytettiviksi muualla ja kokemukset siiti niin
ollen puuttuvat. Jéirjestelmi on otettu huomioon metronsuunnittelutoimiston suo-
rittamissa vertailevissa tutkimuksissa.

Metrosuunnitelmien perusteena olevia tutkimuksia ja selvityksii on pyritty
pitémiin jatkuvasti ajan tasalla. Liikennetutkimuksia on viimeksi tarkistettu
mm. keviiiin 1968 aikana suuren litkennetutkimuksen antamien tulosten perusteella.
Samoin on seurattu julkisen liikenteen ja rakentamisen uusinta teknillisti kehitysti,
ja tulokset on my®ds otettu suunnitelmissa huomioon. Muun muassa dskettiin
suoritettiin eriditd aikaisempien suunnitelmien tarkistuksia ottamalla huomioon
tunnelirakennustekniikan alalla tapahtuneen nopean kehityksen tulokset, jolloin
niilld ratkaisuilla todettiin saavutettavan huomattavia kustannussiistdjd metro-
radan rakentamistydssi. Myos on valmisteilla automaattiseen, tietokoneohjattuun
likkenteeseen siirtyminen metroliikenteessii heti alusta alkaen.

Herttoniemen rautatien kiyttdmahdollisuuksista samoin kuin muistakin
VR tarjoamista mahdollisuuksista Helsingin julkisen liikenteen hoidossa tullaan
saamaan selvitys asiaa tutkimaan asetetun Helsingin kaupungin ja valtionrauta-
teiden vilisen yhteistybtoimikunnan saatua tyonsd suoritetuksi.

Lopuksi toimikunta kiisityksendin haluaa erityisesti korostaa siti, ettd peri-
aatteellinen péitids metron rakentamistdiden aloittamisesta voidaan tehdd niiden
tutkimusten ja selvitysten nojalla, jotka toimikunta on jittinyt tai lihiaikoina
jéttad kaupunginhallitukselle.

Metronsuunnittelutoimikunnan puolesta:
Veikko O. Jirvinen
Antti Kuto
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Liite T
METRONSUUNNITTELUTOIMIKUNTA

12. 3. 1969
N:o 113—69

Kaupunginhallitukselle

Asia: Esitys Hakaniemen—Puotinharjun metron ulottamisesta keskustaan.

Johdanto.

Metronsuunnittelutoimikunta jitti 9. 5. 1968 kaupunginhallitukselle esityksen,
joka koski metron rakennustbiden aloittamista Hakaniemen ja Puotinharjun vili-
selli osuudella. Témi esitys oli laadittu Khn toimikunnalle vaonna 1966 antaman
kiireellisen toimeksiannon nojalla. Khn toimikunnalle 20. 5. 1965 (§ 1417) antamien
tehtivien mukaisesti se on samalla jatkuvasti suorittanut julkisen henkilsliikenteen
kehittimissuunnitelmien ja toteuttamisohjelmien tarkistustyotid teknillisen ja
muun kehityksen sekii ennusteiden téismentymisen edellyttimilli tavalla. Esitysti
Hakaniemen—Puotinharjun metro-osasta valmistellessaan toimikunta oli suoritta-
miensa tutkimusten ja selvitysten nojalla péitynyt tulokseen, jonka mukaan
likkennetti ei edes viiliaikaisesti olisi tarkoituksenmukaista avata Hakaniemen ja
Puotinharjun vililld, vaan rata olisi jo rakentamisen ensimmiisessid vaiheessa ulo-
tettava keskustaan saakka. Tistd syystda toimikunta jiittdessiin esityksensid
ilmoitti, ettii se ensi tilassa valmistelee ja jittid Khlle esitykseen liittyvin lisi-
suunnitelman metron ulottamisesta keskustaan.

Hakaniemen—Puotinharjun metro-osaa koskevaa esitysté jitettiessi tiedet-
tiin sen vaativan muutoksia ja tiydennyksii myos eriiltd muilta osin. Helsingin
koko metroverkkoa ja eri lilkkennemuotojen yhteistoimintaa koskevat suunnitelmat
oli vield tarkistettava erityisesti valtionrautateiden ja Helsingin lihikuntien
kanssa yhteistydssi tapahtuvan tutkimus- ja suunnittelutydén perusteella. Ehdote-
tun metrojérjestelmiin teknillisté tasoa, lihinni liikenteen automatisoinnin osalta,
sekd metron rakennustydn teknillisté suorittamista koskevissa tutkimuksissa oli
saavutettu tuloksia, joiden nojalla esitystid oli erdissi kohdin aiheellista tarkistaa.
Eri hallintokuntien Hakaniemen—Puotinharjun metro-osan rakentamisesityksen
johdosta antamien lausuntojen seki suoritettujen opintomatkojen voitiin myds
odottaa tuovan uusia, huomioon otettavia nikokohtia. Mydskin Helsingin kau-
punkiseudun liikennetutkimus oli mainittua esitystd annettaessa vield virallisesti
julkaisematta.

Hakaniemen—Puotinharjun metro-osa oli kuitenkin havaittu vilttimitts-
miksi osuudeksi kaikissa ajateltavissa olevissa vaihtoehtoisissa metroverkoissa.
Tisté syysti toimikunta péitti suunnitelmien edelld selostetuista ilmeisistd muutos-
ja tdydennystarpeista huolimatta antaa esityksen Hakaniemen—Puotinharjun
metro-osasta edelli mainittuna ajankohtana Khlle. Samalla toimikunta ilmeitti,
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ettd jo jitettyyn suunnitelmaan ja metroverkkoa yleensi koskeviin suunnitelmiin
vaikuttavat mahdolliset muutokset ja uudet ehdotukset sisiillytetiin metron
ulottamisesta Hakaniemestd keskustaan tehtiviéin erilliseen esitykseen.

Edellid selostetuista syistd nyt jitettiviin esitykseen Hakaniemen—Puotin-
harjun metron ulottamisesta keskustaan sisiltyy yleisidi, koko metrojirjestelmiin
vaikuttavia perusteluja ja ehdotuksia samoin kuin yksityiskohtaisia teknillisid ja
tarpeellisiksi katsottuja muita selvityksii.

Metron ensimmiisen rakennusvaiheen piiteasemaksi keskustassa on valittu
jiljempiind esitetyin perustein Kamppi. Toimikunta katsoo lisiksi metroradan
jatkamisen Puotinharjusta edelleen Vesalaan seki mahdollisesti edelleen Helsingin
maalaiskunnan alueelle samoin kuin timin metrolinjan tiydentimisen Sérniisisti
Pasilaan ulottuvalla haararadalla muodostavan eridén yhteniisen liikenteellisen
kokonaisuuden koko metrojirjestelmiissi. On pidettivi erittdin tirkeiini, ettd
rakentamispéitoksen yhteydessid tehdddn riittdvidn yksityiskohtainen p&itos
koko timin rakennusvaiheen toteuttamisesta, jotta se voidaan ottaa jatkosuunni-
telmien olennaiseksi perustaksi ja ohjeeksi kaupungin liikennesuunnittelun vastai-
selle kehittémiselle. Tisti syysté esityksessii on kiisitelty kyseisti rakennusvaihetta
kokonaisuudessaan. Toimikunnan ehdottama toteuttamisohjelma on, etti varsinai-
nen rakennustdiden aloittamispéitos koskisi tissdi vaiheessa Kampin—Puotin-
harjun metro-osuutta. Samalla tehtéisiin myds periaatepiiitos siitd, etti rataa
vastaisuudessa jatkettaisiin Vesalaan. Haararadan Pasila—S6rnidinen osalta ei
tdssdi vaiheessa ole esitetty varsinaista toteuttamisehdotusta, mutta sen samoin
kuin Puotinharju—Vesala osuuden ottamista eridiksi maankiyttéosuunnitelmien
perustaksi pidetién jo tidssd vaiheessa vilttimittomain.

Toimikunnan tavoitteena on ollut sellainen liikennejirjestelmi, jossa pids-
tiisiin kaikkien eri liikennemuotojen joustavaan yhteistoimintaan ja tarkoituksen-
mukaiseen tyénjakoon. On pyritty selvittimiin koko Helsingin seudun liikenne-
jirjestelmin perusrakenne, johon metro kuuluu eriini olennaisena osana. Hel-
singin seudun julkisen liikenteen osapuolina on useita kuntia ja liikenteenharjoit-
tajia. Toimikunta on kehittinyt suunnitelmiaan yhteistydssd kaikkien niiden
osapuolten kanssa, jotta saavutettaisiin parhaiten kunkin toivomuksia vastaava
tulos. Toimikunnan esityksestd ovat vuoden 1968 aikana aloittaneet tydnsid Hel-
singin kaupungin ja toisaalta valtionrautateiden, toisaalta Espoon kauppalan
viliset yhteistybtoimikunnat, joiden tehtdvind on mm. selvitelli osapuolten
keskeisiii, metrosuunnitelmiin liittyvii kysymyksid. Toimikuntien puheenjohtajana
on toiminut ylipormestari Teuvo Aura ja Helsingin kaupunkia edustavina jisenind
ovat olleet rakennustointa johtava apulaiskaupunginjohtaja ja metronsuunnittelu-
toimiston johtaja. Vastaava yhteistytoimikunta on suunnitteilla perustaa myds
Helsingin kaupungin ja Helsingin maalaiskunnan vilille. Helsingin kaupungin ja
valtionrautateiden vilisen yhteistyétoimikunnan suorittamat tutkimukset valtion-
rautateiden lihililkenteen joustavasta niveltimisesti Helsingin seudun muuhun
julkiseen liikenteeseen ovat olleet tirkeéind perustana nyt laadituille suunnitelmille.

Tatd esitysti valmisteltaessa on yhteistyé Helsingin kaupungin muiden
virastojen ja laitosten kanssa myés tuottanut hyvii tuloksia. Muun muassa linja-
autoaseman sijoitusta keskustassa ja sithen liittyviid kysymysti metron piite-
aseman valinnasta on tutkittu kaupunklsuunmtteluvuaston ja metronsuunnittelu-
toimiston yhteisin voimin ja pyritty pédsemiin sekd keskustasuunnitelman
toteuttamisen ettd metrosuunnitelman kannalta edullisimpaan lopputulokseen.
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Liikennelaitoksen kanssa yhteistydssd on kisitelty mm. metron liikkennesuunnitel-
mia, ennusteita ja liikenteen viiliaikaisia jérjestelyjd metron rakennusaikana.

Metronsuunnittelutoimisto on kiyttinyt esitysti valmistellessaan hyvilksi
ulkopuolista asiantuntemusta. Erityisesti on mainittava valtionrautateilti saatu
asiantuntija-apu suunniteltaessa metron turvalaite- ja junaohjausjirjestelmii.
Myés on kiytetty hyviksi seki koti- ettd ulkomaisen teollisuuden asiantuntemusta
kehiteltdessi metron liikkuvaa kalustoa.

Ulkomaisiin metrolaitoksiin suoritetuilla tutkimusmatkoilla on saatu arvok-
kaita tietoja ja kokemuksia Helsingin metrosuunnitelmia varten. Hakaniemen—
Puotinharjun metro-osaa koskevassa esityksessi mainittujen tutustumiskohteiden
lisidksi toimikunta on syksyn 1968 aikana suorittanut tutkimusmatkat Hollantiin,
Ranskaan ja Englantiin ja tutustunut Rotterdamin, Pariisin, Lontoon ja Mancheste-
rin metrojirjestelmiin seki kyseisten maiden metrokalustoa valmistavaan teolli-
suuteen.

Suoritettujen tutkimusten ja saatujen kokemusten perusteella on metron-
suunnittelutoimistossa kehitetty koko Helsingin metrojirjestelmié suunniteltaessa
noudatettaviksi tarkoitetut tirkeimmit suunnittelunormit ja koottu ne yhteniisiksi
suunnitteluohjeiksi, joiden péikohdat ovat timiin esityksen liitteeni. Suunnittelu-
ohjeita laadittaessa ovat perustana ennen kaikkea olleet eri ulkomaisten metro-
kaupunkien kiyttimit suunnittelunormit.

Esityksen sisélté.

Esityksen alussa kisitelliin metroa koko Helsingin seudun liikennejirjestel-
min osana. Siind pyritddn luomaan kuva niistd yleisisti liikennepoliittisista ja
kaupunkisuunnittelullisista periaatteista, joita esitysti laadittaessa on noudatettu.
Tirkeind kysymyksind tulevat téilloin esiin maankiyton tuleva kehitys ja metron
antamat mahdollisuudet pyrittdessd tiiviimpiin ja tehokkaampiin maankiytén
muotoihin., Julkisen ja yksilollisen liikenteen laajuus ja suhde toisiinsa nihden
samoin kuin julkisen liikenteen eri liikennemuotojen tyénjako tulevat tiissd yhtey-
dessd myds kisiteltiviksi.

Julkisen liikenteen kokonaisjirjestelmiii kaavailtaessa on piidytty sihka-
kiyttdisestd raideliikenteestd muodostuvaan perusverkkoon. Esityksessid selvite-
tdén timin metrojirjestelmisti ja valtionrautateiden sihkkiyttoisestii paikallis-
lilkenteestd muodostuvan perusverkon rakenne sekdi muun julkisen liikenteen
niveltyminen tdhin perusverkkoon. Tirkeiin osan muodostavat yksityiskohtaiset
selvitykset ja perustelut metron ensimmiiisesti osaverkosta, jonka toimikunnan
kisityksen mukaan tulisi muodostua Kampista aluksi Puotinharjuun ja myshem-
min Vesalaan johtavasta metroradasta seki sitd tidydentidvistd haararadasta
Sornéiinen—Pasila. T#lléin on esitetty perustelut sille, miksi téllaiseen kokonai-
suuteen on piiddytty ja millaiseksi muodostuisi kyseinen metroverkko. Timin
lisiksi on vield palattu niihin jo Hakaniemen—Puotinharjun metro-osaa koskevassa
esityksessii selostettuihin perusteluihin, joiden nojalla liikenne on tarkoituksen-
mukaista ulottaa alun perin keskustaan saakka. Samoin on perusteltu Kampin
valintaa péiteasemaksi keskustassa. Lisiksi on esitetty ne syyt, jotka perustelevat
radan jatkamista Puotinharjusta edelleen Vesalaan seki Sérndisten ja Pasilan vili-
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sen metroyhteyden rakentamista. Ensimmiisti osaverkkoa koskevat yksityis-
kohtaiset tekmilliset ja taloudelliset suunnitelmat sisiltyvit mybs esitykseen.
Edelleen on tarkasteltu erillisind kysymyksini liikenteen viliaikaisia jirjestelyji
metron rakentamisen aikana sekid metron arkkitehtuuri- ja muotoilukysymyksii.
Esityksen liiteosan muodostavat piirustukset sekd ne teknilliset ja muut
selvitykset, jotka on katsottu tarpeellisiksi yksityiskohtien perusteluja varten.
Liiteosaan sisdltyviit myds lisiykset ja muutokset niihin piirustuksiin, jotka
Khlle jitettiin 9. 5. 1968 Hakaniemen—Puotinharjun metro-osaa koskevan esi-
tyksen liitteind samoin kuin tétid esitystd varten laaditut uudet piirustukset.
Esitykseen sisiiltyviit suunnitelmat ja piirustukset on tarkoitettu ohjeeksi
myéhemmiille yksityiskohtaiselle suunnittelulle. Tistd syystd nyt esitettyjen
suunnitelmien kisittely ja tarkistus jatkuvat luonnollisesti edelleen. Mm. radan
kulkureittiin ja asemien sijoitukseen saattaa osoittautua tarpeelliseksi tehdid tar-
kistuksia sen jilkeen, kun yksityiskohdista on péisty neuvottelemaan esim. asian-
omaisten kiinteisténomistajien kanssa. Niihin neuvotteluihin on kuitenkin syyt#
ryhtyi vasta sen jilkeen, kun ratkaisu radan rakentamisesta on tehty. Ne mahdolli-
set muutosehdotukset, joilla on periaatteellista vaikutusta tihin esitykseen,
samoin kuin timin esityksen perusteella laadittavat yksityiskohtaiset suunnitelmat
tulevat luonnospiirustuksina aikanaan erikseen péittéivien elinten hyviksyttiviksi.

Metro Helsingin seudun julkisen liikenteen jiirjestelmiissi.

Tavoitteeksi on asetettu tehokkaan, joustavan sekid kaupungin ja koko Hel-
singin seudun kehittdmisen yleisid tavoitteita parhaiten palvelevan liikenne-
jérjestelmiin luominen. Té4llaisen liikennejirjestelmiin suunnittelutyé ei voi perustua
pelkistiin Helsingin kaupungin alueeseen. Helsingin kaupunki ja erityisesti sen
keskusta-alueet muodostavat koko Helsingin kaupunkisendun tyspaikkakeskuksen.
Espoon kauppalan ja Helsingin maalaiskunnan ammatissa toimivasta viestdsti
yhi 509, kiy tydssi Helsingin kaupungissa. Koke Helsingin kaupunkiseutua olisi
niin ollen kehitettivi yhteniiisend toiminnallisena kokonaisuutena, ja myde
liikennejirjestelmin suunnittelun olisi katettava koko tdmi alue.

Suunnittelutyén perusteena olleista maankiyttdennusteista ilmenee esi-
kaupunkialueiden viestén kasvun jatkuminen edelleen voimakkaana. Helsingin
kaupungissa tavoitteeksi asetettu maankdytén tihentiminen edistid omalta
osaltaan tité kehitystd. Myds kantakaupungin tydpaikkojen miiirin kasvu jatkuu
kaikkien kiytettivissi olleiden ennusteiden mukaan edelleen.

Nimi tekijit yhdesséd vikiluvun ennustetun kasvun ja henkilautojen méérin
nopean lisiéintymisen kanssa aiheuttavat sen, ettii erityisesti tydmatkaliikenteen
hoitamiseksi on joka tapauksessa ryhdyttivi laajamittaisiin ja samalla luonnolli-
sesti myds suuria kustannuksia vaativiin liikenneinvestointeihin.

Toimikunnan kiytettiviind on ollut erityisesti Helsingin kaupunkiseudun
liikkennetutkimukseen seki metronsuunnittelutoimiston suorittamiin tutkimuksiin
perustuvia erilaisia ratkaisumalleja, joista osa nojautuu henkilauton osuuden
lisiimiseen Helsingin kaupungin sisdisessé liikenteessii, osa taas rakentuu julkisen
liikenteen tehokkaan hyviksikiyton pohjalle. Nimi tutkimukset osoittavat, ettd
henkilsautojen suhteellisen osuuden laajentamisen edellyttdmit investoinnit
uusiin teihin ja pysikéintijérjestelyihin muodostuvat huomattavasti julkisen
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liikenteen tehostamisen kustannuksia suuremmiksi. Henkil6auton kiytén lisdsimi-
seen tdhtiddvistd ratkaisuista aiheutuu liséiksi monia erittiin epiedullisina pidettivii
miljéévaikutuksia: kaupunkikuvan olennaisia muutoksia, kymmenien rakennusten
purkamisia, melu- ja saastumisongelmia ym. Liikenneviiyliksi ja pysidkéintialueiksi
jouduttaisiin esim. liikennetutkimuksen ns. C-verkon toteuttamisen yhteydessi
muuttamaan kantakaupungissa lihes 100 hehtaaria korkeatasoista, tiilld hetkelld
enimmiikseen rakennettua maa-aluetta, johon julkisen liikenteen tehokkaaseen
palveluun perustuvassa jirjestelmissid voisi edelleen sijoittua huomattava ja jopa
entisti suurempi joukko tydpaikkoja ja asuntoja. Kyseinen C-verkko tihtii siihen,
ettd henkiloauton kiyttd olisi esteetontd ja ettd julkisissa liikennevilineissd suori-
tettaisiin tungosajan matkoistakin vain n. 459%,.

Liikenneongelmien ratkaisemiseen tarvittavien investointien laatu ja laajuus
riippuvat niin ollen ratkaisevasti siiti, kuinka suuri osuus Helsingin sisdisesti
liikenteestd pyritidn hoitamaan julkisen liikenteen ja kuinka suuri yksiléllisen
henkilsliikenteen avulla. Taloudelliset nikskohdat, miljsévaikutukset ja liikenne-
jdrjestelmin tasapaino edellyttiisivit toimikunnan mielesti tavoitteiden mii-
rittdimisti siten, ettd julkisen liikenteen osuus kaikista matkoista olisi olennaisesti
korkeampi kuin esim. liikennetutkimuksen C-vaihtoehdossa. Julkisen liikenteen
tehokkaaseen hyviksikiyttdon perustuvassa liikennejirjestelmissi voidaan piisti
myds edullisiin, kaupunkimaisiin maankiyttératkaisuihin, kun taas henkiléauton
esteettdmiin kiyttoon pyrittdessd joudutaan toimintoja haittaavaan ja kalliiseen
hajasijoitteluun. Samoin on muistettava, etté julkinen liikenne antaa tasa-arvoiset
liikkkumisen mahdollisuudet myés vanhuksille, lapsille ja liikuntavammaisille.

Toimikunnan kisityksen mukaan on vilttimétontd, ettd Helsingin seudun
liikennejirjestelmin yksityiskohtaisen kehittimisen perustaksi miiritetddn tietty
julkisen liikenteen tavoiteosuus. Tilld hetkelldi julkisen liikenteen keskiméériinen
osuus tungosaikojen matkoista on koko kaupungin alueella n. 709%,, miki on sama
kuin kaupunkiseudun liikennetutkimuksen D-verkon mukainen julkisen liikenteen
osuus. Toimikunta on tutkimustensa ja ulkomaisista kaupungeista saatujen
kokemusten perusteella péitynyt siihen, ettid vihintdin timin suuruinen suhde
on saatava siilymiin myds vastaisuudessa. Jotta tdhiin piistiisiin, ei tie- ja katu-
verkkoa eikd pysikointitiloja keskustassa tulisi laajentaa enempédid kuin koko
tungosajan henkilsliikenteen kasvua vastaavassa suhteessa. Koko liikennejirjestel-
mid on kehitettivi johdonmukaisesti siten, ettdi julkisen liikenteen vihintiin
70%:n tavoiteosuus saavutetaan vuonna 1980. Tiéssi esityksessdi ehdotettu raide-
liikennejirjestelmi on palvelukyvyltddn mitoitettu kyseisen tavoitteen edellytti-
milld tavalla.

Toimikunta on lihtenyt siiti, ettei kenenkiiin metron vaikutusalueella tarvit-
sisi kidyttdd henkilautoa kantakaupunkiin suuntautuvalla tyématkallaan, vaan
jokainen voisi suorittaa sen nopeudeltaan, mukavuudeltaan ja muulta palvelu-
tasoltaan henkilsauton kanssa tiysin kilpailukykyisellid julkisella liikennevilineelli.
Henkilsauton kiyttdd eivit ensi sijassa rajoittaisi pakkomdiriykset, vaan lihinni
sen kiyttotarkoitus, liikenneviylien ja pysikdintialueiden kapasiteetti ja julkisen
likenteen palvelukyky. Toimikunta on tullut sithen tulokseen, etti Helsmgm
julkisen liikenteen piisuunnilla ainoastaan sihkékdyttsinen raideliikenne voi
tarjota niin lyhyen matka-ajan, suuren kuljetuskyvyn ja sellaisen matkustus-
mukavuuden, etti julkinen liikenne pystyy tarjoamaan matkustamiselle yhti
hyvin vaihtoehdon kuin yksilsllinen henkilsautoliikenne.
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Metron rakentamisen tulee liittyd kiinteisti pyrkimyksiin péasti tiiviimpiin ja
tehokkaampiin maankiyttbratkaisuihin., Titi edellyttii nimenomaan Khn aset-
tama tavoite, jossa kaupungin vastaisessa kehittiimisessid pyritiin mm. varaamaan
asuntoja kaupungin nykyiselli alueella ainakin 600 000 asukkaalle vuonna 1980
ja ettd timé pddmiiri otetaan huomioon suunniteltaessa kaupungin alueen maan-
kidyttod, asutuksen ja tydpaikkojen samoin kuin elinkeinoelimin tarkoituksen-
mukaista ja liikennetaloudellisesti oikeata sijoittamista, kaupungin kokonaistaloutta
ja toimintaa seké sen eri hallinnonalojen taloutta ja toimintaa. Kuitenkaan tihin
mennessi maankiytén suunnittelu ei ole ottanut huomioon metroa kiytinnéllisesti
katsoen lainkaan. Myés tulevaa maankiiyttdd suunniteltaessa ei metron tarjoamia
tiivistimismahdollisuuksia ole toistaiseksi otettu riittivisti huomioon, mihin osal-
taan on ollut tietysti vaikuttamassa metron lopullisen rakentamispéitsksen viivis-
tyminen. Tydpaikka- ja asuntokeskittymit yhdistivi nopea raideliikenne, joka
pPystyy suurten matkustajamiirien kuljettamiseen, parantaa ratkaisevasti suur-
kaupunkiyhteisén toimintakykyd. Se poistaa kaupunkiseudussa pitkien vili-
matkojen haitat ja samalla auttaa tekemiiiin kaupungin viljiksi. Idistd Vesalan
kautta Kamppiin ja sielti edelleen mahdollisesti Kivenlahteen ulottuva metrolinja
sekd siihen Mittyvid keskustan ja Pasilan yhdistéivi ns. rengasmetro, joiden toimi-
kunta katsoo vilttimiittdmini osina kuuluvan Helsingin seudun julkisen liikenteen
perusverkkoon, olisi otettava kaiken nididen metrolinjojen vaikutuspiiriin knuluvia
alueita koskevan maankiiytén suunnittelun perustaksi. On huomattava, etti timén
esityksen perusteena olevat selvitykset metron taloudellisesta kannattavuudesta
perustuvat nykyiseen maanké&yttoon, joka ei siis ole rakentunut metron pohjalle.
Esim. idéin suunnalla on vield mahdollisuus huomattavasti tehostaa maank&yttsi
metron vaikutuspiiriin kuuluvalla alueella. Siten voitaisiin esim. kiyttimalli
hyviiksi metronsuunnittelutoimiston laatimia alustavia maankiyton tiivistimis-
ehdotuksia parantaa myés metron taloudellista kannattavuutta jopa 20—309%,:lla
esitettyihin laskelmiin verrattuna. Tulevaisuudessa olisi ehdottomasti pyrittivi
siihen, ettdi undet metroviylit ja kyseisen alueen maankiiytts voitaisiin suunnitella
samanaikaisesti. Tdhin on toimikunta pyrkinyt ehdottamalla, etti metroradan
jatkamisesta Puotinharjusta Vesalaan ja mahdollisesti edelleen maalaiskunnan
alueelle  voitaisiin jo periaatteessa piidttid tdmin jatkoesityksen yhteydessi.
Tillin téimén radan vaikutuspiiriin kuuluvia alueita piistiiisiin kehittiméiin
yhteniiseni kokonaisuutena ja sellaisessa vaiheessa, jolloin on vield mahdollisuus
ratkaisevasti vaikuttaa kehitykseen.

Paitsi Helsingin kaupungin omaa suunnitteluty5té varten, ratkaisu metron
perusverkosta on vilttimitén myds siti maankidytén ja lilkennejirjestelmien
suunnittelutysti varten, jota Helsingin lihikunnat suorittavat.

Julkisen liikenteen tyénjako ja raideliikenteen perusverkko.

Julkisen liikenteen kokonaisjirjestelmiiii kaavaillessaan toimikunta on pitinyt
vilttim#ttomini, ettd kukin kuljetusmuoto hoitaisi juuri sen kuljetuskyvylle
soveltuvinta ja taloudellisinta osaa liikenteestd. Kuten esityksessi Hakaniemen—
Puotinharjun metro-osasta jo selvitettiin, matkustajamiirit Helsingin kanta-
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kaupungin ja esikaupunkien vilisen liikenteen pidsuunnilla ovat niin suuret, etti
ne tekeviit metron tai sitd vastaavan sihkokiyttdisen raideliikenteen taloudellisesti
kannattavimmaksi liikennemuodoksi niilla viylilli. Toisaalta ne myds aiheuttavat
sen, ettd linja-autoliikenteen ja muiden kuljetuskyvyltiin raideliikenteeseen
niihden rajoitetumpien liilkennemuotojen avulla ei ainakaan yhté vihiisin kustan-
nuksin pystytd tarjoamaan korkeatasoista palvelua niilld reiteilli. Tadstd syystid
toimikunta katsoo, etti Helsingin kantakaupungin ja esikaupunkialueiden vilisen
liikenteen tdrkeimpidi suuntia varten tarvitaan sihkékiyttoisen raideliikenteen
muodostama julkisen liikenteen perusverkko, jonka suunnasta riippuen muodosta-
vat joko metro tai rautateiden paikallisliikenteen rata. Samoin tarvitaan metro-
viyld keskustan matkustajien jakeluliikenteen rungoksi.

Rautateiden ja metron keskindisti tyonjakoa suunniteltaessa on pidetty
tirkedni, etteivit ne tulisi kilpailemaan kesken#ddn saman suunnan matkustajista.
Valtionrautateiden paikallisliikenteen kiytdssi jo tilld hetkellé olevat ns. piirata
ja rantarata seki tulevaisuudessa vield mahdollisesti rakennettava Huopalahden—
Martinlaakson rata muodostaisivat niiin ollen osan julkisen raideliikenteen perus-
verkosta. Itéi—linsi suunnassa ei raideliikenneyhteytti sen sijaan toistaiseksi ole
olemassa. Tétéd kaupungin keskustan sydinosien kautta kulkevaa yhteyttd varten
rakennettaisiin metrolinja téssi vaiheessa Vesalasta keskustan linsilaidalle Kamp-
piin ja sieltd mahdollisesti edelleen Tapiolaan ja Kivenlahteen. Radan ulottaminen
Espoon kauppalan alueelle samoin kuin iddssi Helsingin maalaiskunnan alueelle
jdisi kuitenkin toistaiseksi riippumaan niiden kuntien kannanotoista. Helsingin
kantakaupungin alueella rata rakennettaisiin tunneliratana. Kantakaupungin
matkustajien jakeluliikennettd sekd nykyisen keskustan ja Pasilan tulevan kes-
kusta-alueen yhteyttid varten rakennettaisiin mahdollisesti renkaan muotoinen rata
Kamppi—Pasila—Soérniinen. Metroliikenne ja valtionrautateiden paikallisliikenne
olisivat yhteydessd kahdessa kohdin, Pasilassa ja piirautatieasemalla, ja tillsin
metro huolehtisi myds valtionrautateiden matkustajien jakelemisesta kantakaupun-
gin alueella. Linja-autoasema ja Kampin metroasema rakennettaisiin toistensa
yhteyteen, joten myds linja-autoliikenne liittyisi metron jakeluverkostoon. Man-
nerheimintien julkinen pintaliikenne olisi yhteydessd metroverkkoon Kaivokadun
aseman viilitykselli.

Sihkokidyttoisen raideliikenteen hoitamilla siteittiisyhteyksilld linja-auto-
liilkenne siirtyisi huolehtimaan lihinni syéttéliikenteesté raidekulkuneuvoihin seki
esikaupunkialueiden vilisistd kehinsuuntaisista yhteyksisti. Raitiovaunut ja
linja-autot huolehtisivat kuitenkin edelleen toistaiseksi eriiistii vihemmin liiken-
ndidyistd keskustan ja esikaupunkien viilisistd lilkenneyhteyksistd. Myds kanta-
kaupungin alueella raitiovaunut ja linja-autot edelleen huolehtisivat osasta sisiisti
jakeluliikennetti. Raitiotieliikennettsi olisi kehitettivd varaamalla sille omia
muusta liikenteesti vapaita viylii.

Metron ensimmiiinen osaverkko.

Perustuen edellisissii kappaleissa hahmotetuille periaateratkaisuille on toimi-
kunta katsonut vilttimittomiksi selvittdi, miki olisi se metron osaverkko, joka
olisi valittava ensimmiisen laajemman rakentamisjakson tavoitteeksi ja suunni-
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telmien perustaksi, sekii minki aikataulun puitteissa timén osaverkon rakentaminen
suoritettaisiin.

Osuus Kamppi—Puotinharju.

Perustelut Puotinharjuun asti idiissé ulottuvan metroradan tarpeellisuudesta
on toimikunta esittinyt 9. 5. 1968 antamassaan esityksessid. Tilloin toimikunta
katsoi myds, ettei ole tarkoituksenmukaista rakentaa tétd metrorataa kanta-
kaupungin alueella aluksi vain Hakaniemeen asti, vaan ettid se on alusta lihtien
ulotettava keskustaan asti. Tdmii ehdotus perustui seuraaviin syihin:

Keskustaan asti ulotettava metrorata on liikenteellisesti edullisempi kuin
Hakaniemeen péittyvd metro, koska Hakaniemen ollessa piiteasemana piiiosa
timin aseman kautta kulkevien matkustajien matkoista suuntautuu keskustaan.
Téllsin matkustajien on turvauduttava vaikeasti jirjestettdviidn ja tungostumisen
takia hitaaseen jatkokuljetukseen. Lyhyempi matka-aika ja liikennevilineen
vaihdon poisjidminen lisdisivit huomattavasti matkustusmukavuutta ja titen
myds metron kilpailukyky# yksilolliseen liikenteeseen nihden. Metro palvelisi
tillsin tehokkaasti myoés Soérndisten ja keskustan sisdistd henkiloliikennetti.

Metron ulottaminen keskustaan asti olisi myds taloudellisesti edullista. Haka-
niemen aseman ja siihen liittyvien jirjestelyjen rakentamiskustannuksia veidaan
huomattavasti alentaa, kun rakentaminen suoritetaan valmiiksi yhdelli kertaa.
Metron kiyttotaloudellinen tulos paranee, kun metro ulotetaan keskustaan asti,
ja samalla pienenée keskustan tungostuneissa olosuhteissa kiyttokustannuksiltaan
epdedullisemman linja-autoliikenteen tarve oleellisesti.

Suorittamiensa jatkotutkimusten perusteella toimikunta katsoo, etti metrorata
olisi ulotettava keskustassa Kamppiin asti, jossa piiteasema olisi sijoitettava
Alvar Aallon keskustasuunnitelmassa edellytetyn uuden linja-autoaseman yhtey-
teen. Tdm& ratkaisu perustuu puolestaan seuraaviin nikdkohtiin:

Uudelta linja-autoasemalta tulisi olla hyvit yhteydet metroverkkoon. Metro-
aseman rakentaminen linja-autoaseman yhteyteen olisi tilti kannalta katsottuna
paras ratkaisu. Péiteaseman luoksepiistivyyden esikaupungista tulevalle linja-
autoliikenteelle tulisi olla mahdollisimman hyvi. Aseman sijainti keskustan laita-
alueella Kampissa on tédssi mielessdi edullinen. Pintaliikenteend hoidettavien
jatkoyhteyksien tarve tungostuneessa keskustassa olisi saatava mahdollisimman
vihiiseksi. Tdmin takia olisi idén suunnan metroliikenne ulotettava keskustan
léintiseen laitaan asti. Keskustan metroasemat tulisi sijoittaa niin, ettd matkustaja-
kysynti jakaantuisi mahdollisimman tasaisesti eri asemien kesken. Kun péite-
asema sijoitetaan Kamppiin ja kaksi muuta asemaa rakennussuunnitelman osoit-
tamiin paikkoihin Kaivokadulle ja Kluuviin, tiyttyy timi vaatimus. Niin ollen
liikkenteelliset syyt puoltavat pédteaseman sijoittamista Kamppiin uuden linja-
autoaseman yhteyteen.

Taloudellisessa mielessdi on Kamppi metron piiteaseman paikkana edullinen
mm. siksi, etté téilloin tarvitaan vihiten kiyttékustannuksiltaan kallista keskustan
tungostuneilla kaduilla kulkevaa linja-autoliikennetti. Myds rakennuskustannuk-
siltaan on Kamppiin sijoitettava piéiteasema halvempi kuin sen vaihtoehtona oleva
Rautatieaseman tienoille sijoitettava piiiteasema. Lisiksi ehdotettu péddteaseman
sijaintipaikka soveltuu erittdin hyvin metroverkon mahdollisiin myéhempiin
laajennuksiin.
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Osuus Puotinharju—Vesala.

Viime kuukausina suoritettujen tutkimuksien tulokset osoittavat, etti olisi
vilttimitonti ulottaa metrorata jo mahdollisimman varhaisessa vaiheessa Puotin-
harjusta Kontulan kautta kaupungin itidrajalla olevaan Vesalaan asti. Radan
jatkamista puoltavat mm. seuraavat syyt:

Mikili metrorata ulotetaan Vesalaan asti, tulee huomattava osa niisti mat-
kustajista, jotka muuten joutuisivat kiyttimiéin liityntilinjoja, kivelyetéisyydelle
metroasemasta. Helsingin kaupungin itdisten esikaupunkien metron kiyttijista
olisi timin jilkeen n. 459, kivelyetédisyydelld asemasta. Mikili maankidyttod vield
tehostettaisiin, nousisi timid méiidrd aina 50—609.:iin asti. Metroliikenteen piiriin
saataisiin uusia alueita, esimerkiksi Jakomiki ja osa Helsingin maalaiskunnan
Hakunilasta. Suoritettavien vaihtojen miirin ja matka-ajan tuntuva aleneminen
sekd uusien alueiden saaminen metroliikenteen piiriin merkitsisiviit huomattavaa
parannusta itdisten alueiden liikenteen hoidossa ja palvelutasossa.

Jatkamisen vaatimilla suhteellisen pienilld rakentamiskustannuksilla veitaisiin
Kamppiin ulottuvan metron kiyttotaloudellista tulosta huomattavasti parantaa
ja lisiiksi korvata monia tilld alueella muuten vilttimittd tarvittavia suuria kus-
tannuksia aiheuttavia tieinvestointeja.

Kaupunkisuunnitteluviraston yleiskaavaosaston tekemiissd tutkimuksessa
esitetyisti kaupungin maankiytén tehostamismahdollisuuksista on lihes puolet
itidiselli joukkokuljetusalueella, jossa ne puolestaan piiosaltaan keskittyviit
Puotinharjun—Vesalan radan vaikutusalueelle. Mikili metrojirjestelmé ja maan-
kiytts suunnitellaan télle alueelle samanaikaisesti ja yhteniiseni kokonaisuutena,
péiistdéin molempien kannalta edu].lisimpaan tulokseen. Metro antaa toiminnalliset
edellytykset tehokkaalle maankiytélle, ja asuntojen ja tydpaikkojen keskittdminen
tiiviimmin metron vaikutuspiiriin parantaa puolestaan metroliikenteen taloudel-
lista kannattavuutta. Vesalaan ja mahdollisesti edelleen maalaiskunnan alueelle
ulotettava metro loisi vastaavasti mahdollisuudet maankiiyton ja metron yhtenii-
selle suunnittelulle myés Helsingin maalaiskunnan alueella sekd Sipoon kunnan
lantisilld alueilla.

Osuus Séorndinen—Pasila.

Lihes yhtd kiireellinen kuin Kamppi—Puotinharju—Vesala metroradan
rakentaminen, joka tuo perusratkaisun itiisten esikaupunkien ja keskustan vilisen
siiteittdisen liilkenteen seki keskustan ja Sorniisten viilisen sisdisen liikenteen
jéirjestdmiselle, on koko kantakaupungin sisdisen liikenteen jérjestiminen tehok-
kaalla tavalla. Sen tyydyttivd hoitaminen nykyiselli tavalla yksinomaan pinta-
liikenteen avulla tulee kasvavan liikennetarpeen ja tungostumisen takia yhé
nopeammin vaikeutumaan.

Valtionrautateiden paikallisliikenteen matkustajamidrien kasvaminen lisiid
merkittivisti painetta keskustan matkustajien jakeluliikenteeseen. Suunnitellun
valtionrautateiden ja metron vilisen tyénjaon mukaisesti tyydyttiisivit valtion-
rautatiet tulevaisuudessa runsaasti yli puolet Helsingin seudun siteittdisestd lii-
kennetarpeesta. Suurin osa niistd matkustajista tarvitsee jatkoyhteyden keskus-
tassa. Erityisesti p#ddrautatieasemalle liikkennettd vilittivit keskustayhteydet
joutuisivat tilléin voimakkaan lisikuormituksen kohteiksi.
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Témin takia olisi vilttimiitdnti ratkaista kantakaupungin sisdisen liilkenteen
hoito kiyttimilld sen perusrunkona suuritehoista, muusta liikenteestd erilldin
olevaa kuljetusjérjestelmid. Tehokkaan ratkaisun tarjoaisi toimikunnan kisityksen
mukaan Kampin—S&rniisten—Pasilan—Kampin yhdistivd mahdollisesti renkaan
muotoinen metro. Tilli ja Kamppi—Vesala metroradalla olisi yhteisenid osuutena
Kamppi—Sérniinen. Osuuden Sérniinen—Pasila tulisi valmistua mahdollisimman
nopeasti metroradan Kamppi—Vesala jilkeen, kun sen sijaan osuuden Pasila—
Kamppi rakentaminen voisi siirtyd seuraavaan rakentamisjaksoon. Ratkaisun
perusteluina voidaan esittii mm. seuraavat syyt:

Metroradan Sérniinen—Pasila rakentaminen helpottaisi tuntuvasti keskustan
liikennepainetta, koska valtionrautateiti kiyttivit itidiseen kantakaupunkiin tai
itdisiin esikaupunkeihin menevit matkustajat voisivat siirtyi metroon jo Pasi-
lassa. Keskustan ja suunnitellun Pasilan keskuksen viilinen liikenne olisi néin myés
mahdollista hoitaa tehokkaasti. Samalla voisi metro hoitaa huomattavan osan
kantakaupungin sisidisesti liikenteesti.

Osuus Sorndinen—Pasila parantaisi huomattavasti metron kannattavuutia,
koska metron keskustaosuus tilldin saataisiin entistd tehokkaampaan kiyttdén.

Kun viimeinen osuus, mahdollisesti Pasila—Kamppi, aikanaan liikennetar-
peen kasvaessa rakennettaisiin, muodostuisi metrosta erittdin edullinen ja nopea
tasaisesti kuormitettu kantakaupungin sisiisen liikenteen runko. Tilléin voisivat
myds lintiseen kantakaupunkiin ja lintisiin esikaupunkeihin menevit valtion-
rautateiden matkustajat siirtyi metroon jo Pasilassa.

Osaverkko Kamppi—Vesala ja Sorndinen—Pasila.

Edelld kiisitelty metrorata Kamppi—Vesala ja sen haararata Sérndinen—
Pasila muodostavat sekid liikenteellisesti ettd toteuttamisohjelman suhteen sel-
laisen osaverkon, jota olisi tarkasteltava kokonaisuutena metron rakentamispii-
tostd tehtiiessdi, vaikkakin ensimmiinen rakentamispiités koskisi vain timin
kokonaisuuden erédstéi osaa. Tdmiin takia onkin jiljempénid investointien, rahoi-
tustarpeen ja toteuttamisohjelman yhteydessd kisitelty koko tiiti metron osa-
verkkoa.

Viitaten esitettyihin perusteluihin katsoo toimikunta, etti ensimmiisen osa-
verkkoon liittyvin rakentamisen aloittamispiiitoksen tulisi koskea osuutta
Kamppi—Puotinharju. Tédmiin rakentamispiitoksen yhteydessd olisi myés pai-
tettivd ryhtyd valmistelemaan esitysti metroradan ulottamisesta Vesalaan seki
ottaa edelli esitetty osaverkko maankéyttosuunnittelun ja kaupungin muun
kehittéimisen eriiksi perustaksi. P#itos metron rakentamisen aloittamisesta ja
silhen liittyviit maankéyton tehostamista koskevat pidtokset olisi tehtivi kii-
reellisesti. Pikainen péitds niisté asioista on liikenteellisten syiden lisdksi tarpeen
myds siksi, ettd lopullisten ratkaisujen puuttuminen jarruttaa kaupungin maan-
kiyton ja muun alueellisen kehittimisen suunnittelua. Samoin toimikunta pitidi
tirkeiind, ettd piitds metroradan ulottamisesta Vesalaan tehtiisiin edelld tar-
koitetun piitoksen yhteydessi. Tistd syysti toimikunta on sisdllyttinyt esityk-
seen laajahkon, radan jatkamista kisittelevin aineiston, mm. joukon vaihtoeh-
toisia toteuttamis- ja rahoitussuunnitelmia sekid kiyttotalous- ja kannattavuus-
laskelmia.
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Teknilliset suunnitelmat.

Rakennussuunnitelma.

Esityksen liiteosassa on esitetty osuuden Hakaniemi—Kamppi tiydellinen
rakennussuunnitelma selostuksineen maaperisti, tunneliratkaisuista, asemista ja
muista tiloista seki selostus niisti muutoksista, jotka eri syisti on jouduttu teke-
miin 9. 5. 1968 annetun esityksen mukaiseen Hakaniemi—Puotinharju rakennus-
suunnitelmaan. Lisiksi esitetdidn liitteissi selvitykset ja alustava suunnitelma
metron ulottamisesta Puotinharjusta Vesalaan. Rakennussuunnitelman mukaisesti
olisi osuuden Kamppi—Puotinharju pituus 11,1 km ja osuuden Puotinharju—
Vesala 4,7 km eli yhteenséd 15,8 km. Osuudella Kamppi—Puotinharju sijaitsisivat
seuraavat 11 asemaa: Kamppi, Kaivokatu, Kluuvi, Hakaniemi, Sérniiinen, Kala-
satama, Kulosaari, Hiihtijéntie, Siilitie, Roihupelto ja Puotinharju ja myshemmin
rakennettavalla osuudella Puotinharju—Vesala téménhetkisten suunnitelmien
mukaan Myllypuron, Kontulan ja Vesalan asemat.

Koneteknillinen suunnitelma.

Metroradan ulottamisesta keskustaan ja Vesalaan johtuen on 9. 5. 1968
annetun esityksen kiisittimii sihkonsydttojirjestelmid pitényt laajentaa. Ehdo-
tuksen liitteissd selostetun suunnitelman mukaisesti tarvitsisi Kampin—Puotin-
harjun metro-osuus aluksi viisi ja mydhemmin mahdollisesti kuusi sihkénsyétts-
asemaa seki Puotinharju—Vesala metro-osuus lisiiksi yhden sihkénsysttéaseman.

Metrojunien ajoon ja junaohjauksen automatisointiin liittyvidt teknilliset
jirjestelmit ja laitteet ovat viime vuosina olleet voimakkaan kehityksen alaisina.
Seki valmistajien ettd metrolaitosten yhteisen kisityksen mukaan on tdmi kehitys
jo edennyt niin pitkille, etté olisi edullisinta varustaa uudet metrot automaattisella
ajo- ja junaohjausjirjestelmilld. Suoritettujen laajojen tutkimuksien perusteella
on toimikunta tullut siihen tulokseen, ettdi Helsingin metro olisi alusta asti varus-
tettava automaattisella tietokonekiyttoon soveltuvalla ajo- ja junaohjausjirjes-
telmilli. Tietokonekidyttoon olisi edullista siirtyd jo heti ensi vaiheessa ja joka
tapauksessa siihen olisi vilttimitonté siirtyd viimeistéiin rengasmetron liikenteen
alkaessa. Ratkaisu perustuu edellid esitettyjen lisiksi seuraaviin syihin:

Automaattinen jirjestelmi on liikenteellisesti parempi kuin tavanomainen
kuljetusjiirjestelmi. Matka-aika on lyhyempi. Liikenteen tismiillisyys ja matkus-
tusmukavuus paranevat. Siirryttdessd tietokonekidyttosn lisdiéintyvit automatii-
kalla saavutettavat edut edelleen. Metron liikenteenlipédisykyky, joka saattaisi
muuten tulla kriitilliseksi keskustaosuudella metron myohempien rakennusvaihei-
den valmistuttua, paranee oleellisesti tietokoneohjatussa jérjestelmissi.

Automaattisen jirjestelmiin kannattavuus on huomattavasti parempi, koska
mm. energia- ja henkiloskuntakulut alenevat ja tarvittavan lilkkuvan kaluston
miird pienenee. Tietokoneohjaus alentaisi edelleen niitd kuluja seki tekisi mah-
dolliseksi tiettyjen valvonta-, rekistersinti- yms. tehtidvien siirtimisen tietokoneelle.

Automaattinen jirjestelméd parantaa metroliikenteen turvallisuutta.

Tarkistettujen laskelmien mukaan nousee Kampin asemalle ulottuvan metro-
liikenteen vaunutarve viiteentoista 6-vaunuiseen junaan eli 90 vaunuun. Kun
liikenne edelleen ulotetaan tulevaisuudessa Vesalaan asti, tarvittaisiin edelli mai-
nittujen lisiksi neljid junaa. Yhteensi tarvittaisiin siis yhdeksiintoista 6-vaunuista
junaa eli 114 vaunua. Tarkistuslaskelmat ovat myos osoittaneet, ettd lihinni
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matka-ajassa saavutettavan sddston ja ratageometrian parantumisen takia on
perusteltua valita vaunun suurimmaksi kdytténopeudeksi 80 km tunnissa 9. 5. 1968
tehdyssé esityksessd ehdotetun 70 km tunnissa asemasta.

Vaunusuunnittelun pééimaiérini on moderni ja taloudellinen korkeaa palvelu-
tasoa edustava vaunu. Jotta tihiin piistiisiin ottamatta kohtuutonta riskii, olisi
itse vaunujen valmistukseen tarvittavan ajan lisiksi varattava tarpeeksi aikaa
tarjouksissa esitettyjen ratkaisujen tutkimista, tilauksen jilkeisti yksityiskohtaista
suunnittelua, koejunan valmistusta ja sen kiyttsolosuhteissa suoritettavaa kokeilua
varten. Riittiviin ajan varaaminen néiti tehtidvid varten edellyttédi, ettd vaunujen
tarjoukset voidaan pyytdd heti metron rakentamispiitsksen tekemisen jilkeen.

Taloussuunnitelma.

Investoinnit ja rahoitustarve.

Investointeja ja rahoitustarvetta suunnitellessaan om toimikunta lihtenyt
seuraavista perusteista:

— metron rakentamispiités tehdddn 1. 4. 1969 mennessi,

— kiisiteltivii osaverkko sisiltii osuudet Kamppi—Puotinharju—Vesala ja
Sornidinen—Pasila,

— osaverkon viimeinen osuus Sornidinen—Pasila saatetaan liikenteeseen
1. 1. 1981,

— vuosittaiset rahoitustarpeet ennakoidaan sellaisiksi kuin asetettujen
rajoitusten puitteissa tarkoituksenmukaisin rakentamisaikataulu edel-
Lytti,

— metron rakentamisen aiheuttama keskimé#riinen rasitus verodyrin hintaan

vuosina 1969—1980 ei saa nousta yli yhden pennin,

— kiéytetyt investointimiiiriit perustuvat toukokuun 1968 hintatasoon.

Investointien yhteissummaksi on saatu 596 mmk. Tésti on osan Kamppi—
Puotinharju osuudeksi laskettu 300 mmk, seké arvioitu osan Puotinharju—Vesala
osuudeksi 61 mmk, osan Sérndinen—Pasila osuudeksi 164 mmk ja eri osuuksien
kesken jakautuvien metronsuunnittelutoimiston vyleiskustannusten osuudeksi
71 mmk, Investointien yhteissummasta on varsinaisena investointikautena eli
vuosina 1969—1980 suunniteltu kiytettdviksi 580 mmk ja loppu eli 16 mmk
vuonna 1981. Laskettu keskimiiiirdinen rasitus verodyrin hintaan vuosina 1969—
1980 on 0,94 pennii.

Vaihtoehtoiset rakentamisohjelmat ja niiden vuosittaiset rahoitustarpeet on
esitetty liitteesséi. Tehtyjen laskelmien ja tutkimusten perusteella toimikunta pitii
edullisimpana suorittaa rakentaminen vaihtoehto 2 mukaisesti. Témin mukaisesti
alkaisi osuuden Kamppi—Puotinharju rakentaminen vuonna 1969 ja liikenne
1. 1. 1977, osuuden Puotinharju—Vesala rakentaminen vuonna 1976 ja liikenne
1. 1. 1979 sekii osuuden Sérnidinen—Pasila rakentaminen vuonna 1977 ja liikenne
1. 1. 1981. Ehdotetun vaihtoehdon etuna on mm. se, etti voimavarojen kiyttd
ja vuosittainen rahoitustarve ovat suhteellisen tasaiset. Kuten vaihtochdossa 3
on osoitettu, olisi sen sijaan liikenteellisesti ja kiytt6taloudellisesti jonkin verran
edullisempaa rakentaa metrorata heti suoraan Vesalaan asti vuoden 1977 alkuun
mennessi. Rahoitustarpeen jakautumisen ja veoimavarojen kiiytén suhteen olisi
tdmi ratkaisu kuitenkin suhteellisen epiedullinen.
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Toimikunta katsoo, ettd mikili voimavarojen kuormitus ja kaupungin ko-
konaistalouden kannalta téirke# varojen kiyton tasainen jakautuminen arvostetaan
tirkeimmiksi kuin menetettdvit liikenteelliset ja kiyttotaloudelliset edut, on
edullista valita vaihtoehdon 2 mukainen toteuttamisohjelma.

Toimikunta toteaa, ettd mikiili rahoituksellisista tai muista syisti vuosi-
investointien jakautumaa halutaan tasaisemmaksi, voidaan rakentamisaikataulun
toteuttamista haittaamatta merkittivi osa investoinneista siirtii aikaisemmin
eli ajanjakson alkuvuosina suoritettavaksi. Koska tillaisten siirtojen mahdollinen
suorittaminen jo liittyy kaupungin talousjohdolle kuuluvaan rahoituksen jirjesti-
miseen, ei toimikunta ole niitd lihemmin tutkinut.

Kiyttétalous.

Metrolinjan Kamppi—Puotinharju ja vertailuna esitetyn metrolinjan Kamppi
—Vesalan osalta on kiyttotaloutta koskevat suunnitelmat ajanjaksolle 1977—1981
esitetty liitteessi. Nimi suunnitelmat sisiiltiviit metron kassaperusteiset tuotot
(lipputulot) ja juoksevat kiyttskustannukset kiyttomaisuuden poistoineen seki
69, mukaan lasketun tuottovaatimuksen eli koron kiyttsomaisuuteen sidotulle
piiiomalle. Taulukossa 1 on esitetty vuosien 1977—1981 keskimiiridinen kayttd-
taloudellinen tulosennuste ylli mainituilla metrolinjoilla.

Taulukko 1. Metroliikenteen kiyttotalous

Lipputulot ja kiyttokustannukset (keskimiérin Kamppi—Puotinlmrjul Kamppi—Vesala
vuodessa 1977—1981)
mmk

Tuotot ....cvvvivrvrenennannnnns 25,6 28,5
Kiyttokustannukset (ilman korkoa) .... 28,4 34,4
Katetuotto .......cccvveeveneennn. — 2,8 — 5,9
Korko 6% ......covvinnnnn.n Cerreraen 11,3 13,8

TULOS — 14,1 — 19,7

Kamppi—Puotinharju ja Kamppi—Vesala metrolinjojen katetuotot
— 2,8 mmk ja — 5,9 mmk osoittavat kuinka paljon vuosittaisista kiyttokus-
tannuksista jid nyky#dn noudatettavan tariffipolitiilkan mukaisilla lipputuleilia
kattamatta. Jos ajatellaan, ettél poistot katetaan juoksevien kustannusten jilkeen
viimeiseni ennen korkoja, voidaan sanoa, ettii poistoista jdid kattamatta Kamppi—
Puotinharju metrolinjalla 2,8 mmk ja Kamppi—Vesala metrolinjalla 5,9 mmk.
Koroille ei téllsin luonnollisesti saada ollenkaan katetta. On kuitenkin muistet-
tava, ettd esitettyjd kiyttiotaloudellisia tuloksia ei voida kiyttdd ratkaisevana
perusteena metroinvestointien kannattavuuden arvostelussa, koska tuotot méi-
riytyvit noudatettavan tariffipolitiikan mukaisesti. Linja-atovaihtoehdossa olisi-
vat vastaavat tulokset tehtyjen selvitysten mukaan metroa epiiedullisemmat.

Liikennetaloudellinen kannattavuus.

Metroinvestointien kannattavuuden arvostelussa on vertailukohteena kiy-
tetty linja-autovaihtoehtoa. Toisin sanoen metrovaihtoehdon kustannuksia on
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verrattu linja-autovaihtoehdon kustannuksiin sellaisessa tilanteessa, jossa molem-
milla vaihtoehdoilla on palveltavana yhtéd suuret matkustajamiirit ja jossa pal-
velutaso on sama. Itidisen suunnan julkisen henkiléliikenteen hoitamisesta aiheu-
tuvat kustannukset on selvitetty ajanjaksolta 1977—1981 seké metro- etté linja-
autovaihtoehdon osalta liitteessi.

Taulukossa 2 on esitetty metrolinjojen XKamppi—Puotinharju ja Kamppi—
Vesala samoin kuin vastaavien linja-autovaihtoehtojen keskimiiriiset vuotuiset
kiyttokustannukset, metron ja linja-autovaihtoehdon vilinen kiyttokustannusten
erotus, metron poistonalaiseen kiyttéomaisuuteen sidotun piioman arvo ja metro-
investoinneilla aikaansaatavia kustannussiistdjd vastaavat tuottoprosentit. Li-
siksi on esitetty Helsingin kaupunkiseudun liikennetutkimuksessa esitetyn lasku-
tavan mukaisesti metron matkustajille matka-ajan lyhenemisesti tuleva ajan-
siifistén arvo metroinvestointien tuotoksi.

Taulukko 2. Metroinvestointien kannattavuuden tarkastelu

Metrolinjat Kamppi—Puotinharju Kamppi—Vesala
Selitys
Vaihtoehtoisten kuljetusmuotojen kiiyt- mmk

tokust. poistoineen (ilman korkoa)
keskim. vuodessa (1977—1981)

— Linja-autoliikenne .......... . 36,2 45,2
— Metroliikenne ................ 28,4 34,4

Kiyttskustannusten erotus metron hy-
viiksi (kust. siilisté — nettotuotto) .. 7,8 10,8

Metron poistonalaiseen kiyttdomaisuu-
teen sidottu piddoma keskimiiiirin .. 131 161

(pidoma alussa) ................ (202) (247)

Kustannussiiistéd wvastaava tuotto-%,
keskimiirdiselle pidomalle (vaikutus-

aika 30 v) .....c.0.e..nn 49, 5%
(Likim##rdiselldi menetelmilld laskettu
tuotto-%) ...........l.. Ceeeeaas (6%) (6,5%)

Kustannussiisté lisiittynd metron hy-
viiksi tulevalla ajansii#stén arvolla ..| 7,8 +11,2=19 |10,8 4+ 12,7 = 23,5

Vastaava tuotto-% ................ 14%, 149,
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Tehdyt taloudelliset selvitykset osoittavat, etti metro-osuuden Kamppi—
Puotinharju kiyttdomaisuuteen sidotun keskiméériisen pidioman tuotto on n. 49.
Jos mukaan otetaan ajansiistostd tuleva hydty, on tuotto silloin n. 149,. Mah-
dollisesti myshemmin rakennettavan metrolinjan Kamppi—Vesalan vastaavat
arvot ovat n. 5%, ja n. 14%,. Nimi tulokset osoittavat, ettéd pelkistiin taloudelli-
selta kannalta katsottuna olisi perusteltua ulottaa metrolinja kuitenkin jo ensim-
miisessi vaiheessa Vesalaan saakka.

Arkkitehtuuri- ja muotoilukysymykset.)

Metro tulee huomattavasti muovaamaan Helsingin kaupunkikuvaa ja vai-
kuttamaan helsinkildisten viihtyisyyteen. Siksi on tirkeiti, ettdi metrojirjestelmin
arkkitehtuurin, metrojunien ja -laitteiden muotoiluun seki viihtyisyyteen littyvii
kysymyksii tutkitaan riittéivésti ja ettd niitéi koskevat suunnitelmat tehdiiin koko
metrojirjestelmiin osalta yhteniisen suunnittelun puitteissa. T#lld tavoin voidaan
metro myés parhaiten niveltdd kaupungin kokonaiskuvaan.

Idin suunnan litkenteen hoitaminen metron rakentamisaikana.

Vaikka metron rakentaminen myés kantakaupungissa voidaan kiytettéviksi
ehdotetun tunnelinrakentamistekniikan avulla suorittaa pintaliikennetti varsin
viihidn hiiriten, aiheutuu rakennustydstd kuitenkin lihinnd metroasemien rakenta-
misen yhteydessé erdiissd kohdin pulmallisia likennejérjestelyji, erityisesti Haka-
niemen—Kaisaniemen alueella. Liikenteen hoitaminen tulee myés vaikeutumaan
rakentamisaikana tapahtuvan kehityksen seurauksena. Ehdotetun toteuttamis-
ohjelman mukaan Kampin—Puotinharjun metro rakennettaisiin vuosina 1969—
1977. Téné aikana itédisten kaupunginosien asukasmiiird ja moottoriajoneuvokanta
kasvavat jo melkoisesti. Tyématkaliikenteen tyydyttivii hoitaminen rakentamisen
loppupuolella edellyttiid tehokasta julkisen liikenteen jirjestelyd ja myds eriiti
rajoituksia henkilsautojen kiyttéon. Voidaan pitdéd selviini, etti edes vilttévin
tuloksen saavuttaminen vaatii huomattavia parannuksia nykyiseen jirjestelyyn.

Liikennelaitos ja metronsuunnittelutoimisto ovat yhteistoiminnassa ryhty-
neet selvittdmiin niitd ratkaisuja, jotka ovat tarpeen liikenteen viiliaikaiseksi
hoitamiseksi idén suunnalla, Kysymys on kuitenkin monitahoinen ja vaatii vield
perusteellista lisitutkimusta. Siksi toimikunta pitdéd tarpeellisena, ettd Khs eri-
tyisesti kehottaisi asianomaisia kaupungin elimii yhteisty8ssé kiireellisesti valmis-
telemaan yksityiskohtaisen suunnitelman liikenteen viliaikaiseksi hoitamiseksi.
Viliaikaisten likennejiirjestelyjen suunnittelu on pééasiassa erittdin yksityis-
kohtaista detaljisuunnittelua, jonka vilttimittomiksi perusteeksi tarvitaan
perusratkaisua metron rakentamisesta ja reitisti.

Toimikunnan tarpeellisiksi katsomia viliaikaistoimenpiteitd ovat mm. seu-
raavat:

Liikennettéd hiiritsevit rakennustyot kantakaupungin alueella on pyrit-
tivé suorittamaan ja ajoittamaan siten, ettd tungosaikojen liikenne piiisee
kulkemaan mahdollisimman nopeasti. Liikenne on mahdollisuuksien mukaan
ohjattava kulkemaan sellaisia viiylid, joita rakennustydt eivit hiiiritse, esi-
merkiksi Viikin—Vallilan—Mannerheimintien kautta. Niitd jérjestelyjd hel-
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pottaa mm. se, ettd Mannerheimintien suunnan liikenteen paine tulee valtion-
rautateiden paikallisliikenteen tehostumisen ansiosta vihenemiin.

Julkisen liikenteen sujuvuutta parannetaan varaamalla sille omat kaistat
sekd itdviylilli ettdi myds kantakaupungissa. Kantakaupungissa on suori-
tettava myds muita julkista lilkennettd erityisesti tungosaikoina suosivia
jérjestelyitéd: pysidhtymis- ja pysiikointikieltoja, etuajo-oikeuksia jne. Hiimeen-
tien ja Mannerheimintien raitioliikennetti olisi tehostettava ja sen sujuvuutta
parannettava. Itdviylin varrelle jirjestetéiin linja-autopysikkien yhteyteen
paikoitusmahdollisuuksia ja pyritddn siihen, ettdi mahdollisimman useat

autonkiyttdjit jattdisivit ajoneuvonsa sinne ja matkustaisivat keskustaan
julkisella liikenneviilineelli.

Erditd tieverkon laajentamisjiirjestelyji metron rakentamisaikana on
myds pidettivi tarpeellisina, esim. Itiviylin leventimisti 8-kaistaiseksi
eriilti osin.

Tiarkeédnid yleisend periaatteena suunniteltaessa liikenteen hoitamista metron
rakentamisaikana on pidettdivi, etti nimi jirjestelyt eiviit jid hyddyttomiksi
metron valmistuttua, vaan etti ne soveltuvat myés tulevaan liikennejérjestelméén.

Viiliaikaisjirjestelyjen valmisteleminen myds metron myéhempien toteutta-
misvaiheiden osalta on aloitettava.

Toimikunnan ehdotukset.

Mikili Kvsto, saatuaan edellyttimiinsé selvityksen metronrahoitusohjelmasta,
tekee piidtoksen metron rakentamisesta, metronsuunnittelutoimikunta edelld
olevaan viitaten ja uudistaen 9. 5. 1968 tekemiinsi ehdotukset ehdottaa kaupungin-
hallitukselle,

1. etti Helsingin liikennejirjestelmiin ja erityisesti julkisen liikenteen kehit-
tédmistavoitteeksi hyviksyttiisiin sellainen yksiléllisen ja julkisen litkenteen
tydnjako, jonka mukaan kantakaupungin rajan ylittivistd matkoista suori-
tettaisiin vuonna 1980 huipputunnin aikana vilkkaampaan suuntaan

vihintdsin 70% julkisilla kulkuvélineilld,

2. ettd Helsingin julkisen liikenteen suunnittelun ja hoidon perustaksi hyvik-
syttiisiin sellainen sihkdistetyn raideliikenteen perusverkko, joka kisittéisi
iddstd Vesalan kautta keskustaan ja siehd edelleen Lauttasaaren kautta
linteen kulkevan metrolinjan, mahdollisesti renkaan muotoisen metrolinjan
Kamppi—Pasila—Sérniiinen—Kamppi sekd valtionrautateiden sihkéis-
tettyjen ranta- ja piiratojen Helsingin kaupungin alueella olevat osuudet,

3. etti metronsuunnittelutoimikunta oikeutettaisiin aloittamaan ja suoritta-
maan metron rakentamistyét osuudella Kamppi—Puotinharju siten, ettd
liikenne koko tilld osalla voitaisiin avata vuonna 1977 ja ettid liitteend
olevat piirustukset K 1—K 28 hyviksyttiisiin ohjeeksi tiille rakenta-
miselle,



. etti metronsuunnittelutoimikunta oikeutettaisiin kiireellisesti valmistele-

maan yksityiskohtainen teknilliset ja taloudelliset selvitykset sisiltivi
esitys metroradan ulottamisesta Vesalaan kiyttien ohjeena liitteenii olevia
piirustuksia J 1—J 10.

etti kaupunkisunnnittelulautakuntaa ja muita maankiytostéi vastuussa
olevia kaupungin elimii kehotettaisiin ottamaan maankéytén suunnittelun
ja kehittimisen erdilksi perustaksi metrorata Kamppi—Vesala ja siihen
liittyvé haararata Sorndinen—Pasila ja erityisesti kiyttimiin hyviksi
raideliikenteen perusverkon suomat mahdollisuudet tiiviiden tyspaikka- ja
asuntokeskittymien aikaansaamiseksi, ja

etti kaupunkisuunnittelulautakuntaa, liikennelaitoksen lautakuntaa ja
metronsuunnittelutoimikuntaa kehotettaisiin yhteistyossi kiireellisesti val-
mistelemaan yksityiskohtainen suunnitelma liikenteen viliaikaisesta hoita-
misesta metron rakentamisaikana.

Helsingissd, maaliskuun 12 pni 1969.

Veikko O. Jirvinen

Henrik Kalliala Juho Mehto
Ingvar Melin Pentti Poukka

Antti Kuto
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Tutkitut muut linja- ja asemavaihtoehdot.

Edelld esitettyd metron osaverkkoa ja siihem littyvid rakennussuunnitelmia
kehiteltéessi on toimikunta nyt esitettéivin suunnitelman liséiksi tutkinut suuren
joukon eri linja- ja asemavaihtoehtoja.

Metron reitin midrdimiseksi keskustassa on tutkittu mahdollisina vaihto-
ehtoina kahta eri padiviyldd. Namé viylit ovat Kaisaniemenkadun—XKaivokadun
reittii kulkeva Rautatieasemaa sivuava viyld sekd Senaatintorin—Aleksanterin-
kadun kautta kulkeva ns. Aleksin viyli. Rautatieasemaa sivauavan viylin osalta
on tutkittu edelleen kolme erilaista vaihtoehtoa, jotka jossain miirin poikkeavat
toisistaan linjan yksityiskohtaisen kulkureitin ja asemien sjoituksen suhteen.
Aleksin viiyldd kiytettiessd ei linjan yksityiskohtaiselle kulkureitille ja asemien
sijoitukselle kiiytinnossd olisi kuin yksi mahdollisuus. Rautatieasemaa sivuavista
vaihtoehdoista kutsutaan tissi esityksessd toteutettua ratkaisua perusvaihto-
ehdoksi. Muut liitteend olevasta tutkimuksesta ilmenevit vaihtoehdot ovat ns.
Rautatientorin ja Asematunnelin vaihtoehdot.

Rautatieasemaa sivuavaa viyldvaihtoehtoa kiytettiessi voidaan edelleen
giilyttii mahdollisuus tulevaisuudessa ehki tarvittavan ns. eteld-akselin rakenta-
miseen. Aleksin vaihtoehdossa tim# mahdollisuus sen sijaan menetettiisiin.
Matka-ajan lasketaan olevan rautatieasemaa sivuavia viylid kiytettdessd n.
114, minuuttia lyhyempi kuin Aleksanterinkadun kautta kulkevalla metrolinjalla.
Tiarkednid pidettivd yhteys rautatieasemaan olisi Aleksin vaihtoehdossa huonompi
kuin muissa. Asemien kuormitus olisi perusvaihtoehdossa tasaisempi kuin seki
muissa rautatieasemaa sivuavissa vaihtoehdoissa ettd Aleksin vaihtoehdossa.
Perusvaihtoehdossa investointikustannuksien (56 mmk) on laskettu olevan huo-
mattavasti pienemmit kuin Aleksin (92 mmk) ja Rautatientorin (74 mmk) vaihto-
ehdoissa ja samaa luokkaa kuin Asematunnelin vaihtoehdossa (534 mmk). Rauta-
tientorin ja Aleksin vaihtoehtojen toteuttamisesta aiheutuisi muulle liikenteelle,
liike-eldmiille yms. huomattavaa héiriotéd, kun taas perusvaihtoehto on toteutetta-
vissa lyhemmaéssi rakentamisajassa ja vihidisemmin h#iridin. Aleksin ja Rautatien-
torin vaihtoehdoissa jouduttaisiin myés teknillisesti vaikeampiin erikoisratkaisui-
hin. Yhteydet tybopaikkoihin sekd pinta- ja jalankulkuliitkenteeseen ovat parhaat
Aleksin vaihtoehdossa, mutta melko hyvit myés perusvaihtoehdossa.

Edelli mainittuja eri vaihtoehtojen etuja ja haittoja punnittuaan toimikunta
on piitynyt esittiimiiin, ettd metron kulkureitti keskustassa toteutettaisiin perus-
vaihtoehdon mukaisesti. .

Metron kulkureitin valitsemiseksi itiiselld alueella osuudella Sérniinen—
Roihupelto on tutkittu kahta vaihtoehtoista mahdollisuutta. Niistdi esityksessi
toteutettavaksi ehdotettu vaihtoehto kulkee avoratana Itiviylin vilittomidssd
tuntumassa. Toinen vaihtoehto kulkisi tunneliratana Kulosaaren ja Herttoniemen
keskustan kautta. Vaihtoehdoista avorata palvelee tehokkaammin Herttoniemen
teollisuusaluetta, kun taas tunneliradan palvelumahdollisuudet olisivat asunto-
alueiden ja mahdollisesti tulevan maankiytén kannalta paremmat. Tunnelirata-
vaihtoehdon investointikustannukset on kuitenkin arvioitu 33 mmk korkeammiksi
kuin avoradan. Erityisesti niistd taloudellisista syisti toimikunta on pé#itynyt
chdottamaan, etti rakentaminen toteutettaisiin avoratavaihtoehdon mukaisesti.
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Liite U
METRONSUUNNITTELUTOIMIKUNTA

18. 4. 1969
Nio 203-69

Kaupunginhallitukselle

Asia: Lausunnon antaminen Khlle valtionrautateiden ja Helsingin kaupungin
yhteistydtoimikunnan osaselvityksen vertailuvaihtoehdosta n:o 4 (Vesalan
rata).

Metronsuunnittelutoimikunta toteaa saamansa tehtivin mukaisesti anta-
neensa kaupunginhallitukselle 9. 5. 1968 yksityiskohtaiset teknilliset ja taloudelliset
selvitykset siséltéiviin esityksen Hakaniemen—Puotinharjun metro-osasta. Lisiksi
toimikunta on 12.3.1969 tehnyt kaupunginhallitukselle vastaavan selvityksen
gigdltévin esityksen Hakaniemen—Puotinharjun metron ulottamisesta keskustaan.
Viimeksi mainittuun liittyy myés sihkoistetyn raideliikenteen perusverkkoa kos-
keva ehdotus, joka kisittiisi mm. metrolinjan idiisti Vesalan kautta keskustaan
sekii valtionrautateiden Helsingin kaupungin alueella olevat osuudet.

Valtionrautateiden ja Helsingin metrosuunnitelmien yhteisii periaatteellis-
luonteisia kysymyksid kisitteleviissi valtionrautateiden ja Helsingin kaupungin
vilisessd yhteistyotoimikunnassa ovat jiseninid olleet mm. metronsuunnittelutoi-
mikunnan puheenjohtaja ja metronsuunnittelutoimiston johtaja. Myds timi toimi-
kunta on kaupunginhallitukselle 7. 3. 1969 antamassaan suosituksessa korostanut
rautateiden ja metron yhteisesti muodostaman raideliikenteen perusverkon mer-
kitysti Helsingin julkisen henkildliikenteen hoitamisessa. Yhteistyétoimikunnan
esittimin suosituksen kohtiin 1.—3., 5. ja 6. metronsuunnittelutoimikunta il-
moittaa periaatteessa yhtyvinsi. Suosituksen kohdan 4. osalta toimikunta viittaa
oheiseen metronsuunnittelutoimiston antamaan yhksityoishohtaiseen lausuntoon,
jota metronsuunnittelutoimikunnalla ei ole ollut tilaisuutta kisitelld, koska se ei
alkuperiisen toimeksiannon mukaisesti ole aikaisemmin ottanut siti esille.

Metronsuunnittelutoimikunnan puolesta:

Veikko O. Jéirvinen
Antti Kuto
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Liite U 1
METRONSUUNNITTELUTOIMISTO

18. 4. 1969
N:o 200-69

Kaupunginhallitukselle

Asia: Lausunnon antaminen valtionrautateiden ja Helsingin kaupungin yhteis-
tydtoimikunnan osaselvityksen vertailuvaihtoehdosta n:o 4 (Vesalan rata).

Metronsuunnittelutoimisto esittéid lausuntonaan Vesalan radan soveltuvuu-
desta idén suunnan liikenteen hoitamiseen seuraavaa:

Valtionrautateiden ja Helsingin kaupungin yhteistyétoimikunta esitti osa-
selvityksessidin kaupunginhallitukselle, ettd kaupunkisuunnittelulautakuntaa, lii-
kennelaitoksen lautakuntaa ja metronsuunnitelutoimikuntaa kehotettaisiin otta-
maan huomioon julkista liikennettd koskevissa ratkaisuissaan seuraavat nikd-
kohdat:

1. Suunnitelmia ja péitoksii tehtiessid on tirkeiind nikskohtana painotettava
siti, ettd tehtidvit ratkaisut ja toimenpiteet eiviit koidu ainoastaan nykyisten, vaan
ennen kaikkea tulevaisuuden matkustajien hyviiksi. T4std johtuen on pitkijintei-
sissd suunnitelmissa perusteltua varautua sithen tosiasiaan, etti tulevaisuudessa
matkustajien vaatimukset kuljetuspalvelun nopeuden, sidnnosllisyyden ja muka-
vuuden suhteen ovat nykyisti huomattavasti korkeammat.

2. Helsingin henkilsliikenteen tarkoituksenmukainen kokonaisratkaisu on
perustettavissa suunnilleen nykyistii vastaavaan tybnjakoon julkisen ja yksilsllisen
liikenteen vililli. Sekd yhteiskunnan rajoitettu taloudellinen kantokyky ettd ny-
kyisen kaupunkikuvan siilyttiminen edellyttiviit julkisen henkiléliikenteen kor-
keata tavoiteosuutta: vuonna 1980 kantakaupungin rajalla ruuhka-aikana 70—759,.
Tillaiseen julkisen liikenteen osuuteen voitaisiin luontevimmin péisti rautateiden
ja metron yhteisesti muodostaman raideliikenteen perusverkon pohjalta. Muut
julkisen liikenteen muodot tidydentéisivit liikennejirjestelmin tasapainoiseksi
kokonaisuudeksi.

Julkisen liikenteen korkeaan kiyttasteeseen on pyrittivé ldhinnd siten, ettd
kulkuneuvoa pelkistdin tys- tai vastaavalla matkalla tarvitseville henkiléille
tarjotaan mahdollisuus suorittaa matkansa nopeasti, mukavasti ja huokealla jul-
kisella kulkuvilineelld. Liikennepoliittisten ratkaisujen tulee toisin sanoen tihditi
sithen, etti tydssikédynti julkista kulkuneuvoa kiyttien tulee ratkaisevasti edulli-
semmaksi kuin koko piiviin pysikdintid edellyttivi oman henkiloauton kiyttimi-
nen. Niin menetellen voidaan myés turvata mahdollisimman hyviit toimintaedelly-
tykset kaupungin kehityken kannalta vilttimittdmille ja tulevaisuudessa voi-
makkaasti kasvavalle sisdiselle asiointi-, huolto- yms. liikenteelle. Yhteiskunnan
tulisi miiritietoisesti ohjata varoja yksilollisen ja julkisen liikenteen kehittimiseen
siind suhteessa, miti asetettavat kehittimistavoitteet edellyttiviit. Ensin olisi siis
péitettivi niiden kuljetusmuotojen tavoiteosuuksista. Timiin jilkeen olisi keski-
tyttiivi erityisesti sen muodon kehittimiseen, joka muuten ei saavuttaisi asetettua
tavoiteosuutta kokonaisliikenteessi.
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Ratkaistaessa julkisen kulkumuodon valintaa on investointien ja kiyttokus-
tannuksien lisdksi erityisesti kiinnitettéivi huomiota taloudellisilla uhrauksilla
saatavaan tulokseen. Ei ole tarkoituksenmukaista pelkiistiin perusinvestointien
pienuuden vuoksi valita kuljetusratkaisua, jonka matkustajamiiirit vikirikkaalta-
kin alueelta esimerkiksi huonon palvelutason vuoksi jiisiviit vihiisiksi. Ilmeiseni
seurauksena tistd olisi yksilollisen liikenteen voimakas lisiintyminen, joka puo-
lestaan aiheuttaisi moninkertaisen lisiiinvestointipaineen teihin ja paikoitustiloihin.
Julkista henkildliikennettd hoitavan yrityksen kannattavuus ei liioin yksiniin
anna oikeata kuvaa liikenteen kokonaistuloksesta kaupungin kannalta.

3. Helsingin tulevaa julkista henkiléliikennettii ratkaistaessa on lihdettidvi
entisti mdiiritietoisemmin kéyttimiin byviksi valtionrautateiden nykyisid ja
tulevaisuudessa toteutettavia uusia palvelumahdollisuuksia. Téstd syysti erityi-
sesti kantakaupunkiin suuntautuvien siiteittiislinjojen osalta on aikaansaatava
tydénjako, missd eri joukkoliikenteen muodot eivit kilpaile keskeniiin, vaan tidy-
dentiiviit toisiaan. Nidin menetellen rautatiet voisivat nykyisid ranta- ja piiratoja
sekd suunniteltua Martinlaakson rataa kiyttden kuljettaa jo vuonna 1980 noin
puolet Helsingin siteittiisestii, raidekulkuneuvoja kiyttavisti henkildliikenteesti.
Metroverkkoa suunniteltaessa olisi timin tyonjaon mukaisesti jatettivd pois
rautatien palvelun piiriin hyvin soveltuvien alueiden ratasuunnat. Vastaavalla
tavalla edistettiisiin esitettyjd tavoitteita muun muassa suuntaamalla rautateiden
kanssa yhdensuuntaiset linja-autoreitit syéttdlinjoiksi rautatien asemille. Matkus-
tajamiiirien keskittiminen parantaisi, paitsi hankkeen taloudellisuutta, myés juna-
liikenteen vuorotiheyttd, milld on matkustajille merkitystéd erityisesti rauhka-ajan
.ulkopuolella.

4. Toimikunta on selvittinyt ensimmiisend osatehtiivindin raideliikenteen
eri vaihtoehtojen pohjalta Helsingin itiiisten esikaupunkien ja kantakaupungin
vilisen julkisen henkilbliikenteen ratkaisua. Arvosteltaessa yhden sektorin lii-
kenneongelmia on viistimiitti jouduttu tekemiilin, erityisesti kantakaupungin
osalta, otaksumia mybs liikennejirjestelmén kehityksesti kokonaisuudessaan.
Seitsemiin erilaisen vaihtoehdon keskiniisessi vertailussa on edellytetty muun
muassa, etti maankiytté vertailuakankohtana, vuonna 1980 noudattaa Helsingin
kaupunkiseudun lilkennetutkimuksen pohjana ollutta ns. 0-maankiyttéd ja ettd
kaikilla vaihtoehtoisilla kuljetusjirjestelmilli on kantakaupungin jakeluliikenne
ratkaistu rengasrataista raidelkukuneuvoa kiyttien. Rengasradan kustannukset .
on vertailua varten jaettu kantakaupungin lilkenteen eri osatekijéille, siis myos
idin suunnan vaihtoehdoille, rengasrataa kiyttivien matkustajamiirien suh-
teessa.

Eri kuljetusratkaisujen ominaisuuksien painotetun yhteisvertailun tuloksena
todettiin, ettid

a) rautatien ja metron ominaiserot ovat vihiiset,

b) piiasiassa olemassa olevan Herttoniemen radan epidedullinen reitti aiheut-
taa sen, ettd iddn suunnalla metro on rautatievaihtoehtoja edullisempi.
Edullisuus perustuu vertailulaskelmiin, joissa investointien ja kiyttokus-
tannusten ohella on otettu myds palvelutaso huomioon,

c) tutkimustuloksia ei voida yleistii muille suunnille Helsingissii, vaan ne on
kukin tutkittava erikseen,
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d) metron toteuttamisen vaatimana pitkdhkénid aikana olisi idin suunnan
jatkuvasti lisdédntyvin tungostumisen ehkiisemiseksi erddni vaihtoehtona
tieliilkenteen tehostamismahdollisuuksien ohella otettava huomioon myds
rautatien palveluksiin perustuvat viliaikaiset toimenpiteet joko olevaa
kiskobussi- tai uutta sihkdjunakalustoa hyviksikiyttien.

5. Helsingin julkisen henkilsliikenteen erds suurimmista pulmakysymyksisti
on kantakaupungin julkisen liikenteen jirjestely. Paitsi siiteittiislinjojen vaatimaa
jakeluliikennetti, kantakaupungissa on hoidettava myds alueen sisdinen julkinen
liikenne. Useiden viimeaikaisten liikennetutkimusten yhteydessi on esitetty vaihto-
ehto, jossa piirautaticaseman, Kampin linja-autoaseman sekdi Pasilan aseman
kautta maanalaisena kulkeva raidekulkuneuvo muodostaisi kantakaupungin jakelu-
lilkkenteen ratkaisun ytimen. Tillainen, esimerkiksi renkaan muotoinen rata voi-
taisiin rakentaa siten, ettd sen eteldinen osa olisi yhteinen idin suunnan metron
kanssa, jolloin keskustan tununelirakenteille saavutettaisiin entistd taloudellisempi
kiytts. Ratkaisu edistidisi myos valtionrautateiden kasvavien matkustajavirtojen
joustavaa jakautumista kantakaupungissa.

Alustavissa tutkimuksissa on rengasrata julkisen pintalitkenteen tiydentimini
todettu tarkoituksenmukaiseksi ja kiyttokelpoiseksi ratkaisuksi kantakaupungin
matkustajien jakeluliikenteen hoitamiseen. Teknillisten yksityiskohtien osalta
periaateratkaisu kaipaa kuitenkin perusteellisempaa tutkimusta, miké toimikunnan
tyon puitteissa on mahdollista suorittaa.

6. Helsingin julkisen henkilsliikenteen kokonaisratkaisun perustaksi liitteessi
esitetty kaavamainen perusverkko on erityisesti metron osalta erdiinlainen vihim-
miisratkaisu. Ehdotettu verkko voisi kuitenkin luoda pohjan myés kaupungin
maankiyton tehostamiselle. Koska palvelukykyisen raideliikenteen vaikutus-
alueelle on perusteltua keskittii nykyisti enemmiin asutusta ja tyépaikkoja,
auttaa ehdotettu kuljetusjirjestelmid omalta osaltaan saavuttamaan vihimmiiis-
tavoitteeksi asetetun 600 000 asukkaan tarkoituksenmukaisen sijoittamisen Hel-
sinkiin, Maankiytdn tehostaminen loisi my#ds edellytykset esikaupunkien liike-ela-
min ja palvelurakenteen monipuolistumiselle.

Metronsuunnittelutoimisto yhtyy tidysin yhteistydtoimikunnan edelli esitet-
tyihin niikékohtiin ja tutkimukseen tuloksena piidyttyyn johtop#itikseen, jonka
mukaan metro on edullisin ratkaisu idin suunnan liikenteen hoitamisessa. Toimisto
haluaa jédljempind esittdd vertailuun vaikuttavista tekijdisti koostuvan koko-
naisperustelun, jonka nojalla metro on todettavissa Vesalan ratavaihtoehtoa edulli-
semmaksi.

Vesalan radan palvelualue

Vesalan radan palvelualue itdisissi esikaupungeissa on rajattavissa kolmi-
osaiseksi. Vesalan radan asemat veidaan tavoittaa kidvellen Puotinharjussa, Mylly-
purossa, Kontulassa, Vesalassa ja erdin osin Vartiokyldn omakotialueella. Néin
ollen vain 349, itdisten esikaupunkien vuoden 1980 ns. 0-maankiyttémallin mu-
kaisesta asukasmiiiristii sijoittuisi Vesalan radan asemien viilittémille vaikutus-
alueelle. Vertailun vuoksi mainittakoon, ettd Vesalaan ulottuva metrolinja tavoit-
taisi kivelyetdisyydelti edelli mainittuja Vartiokyldn osia lukuun ottamatta
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samat alueet kuin Vesalan rata ja tidmin lisiksi vield osan Roihuvuoresta, Hertto-
niemen teollisuusalueen, Linsi-Herttoniemen ja Kulosaaren. Télléin Vesalaan
ulottuva metrolinja tavoittaisi 429, itiiisten esikaupunkien asukkaista vilittomailtd
kavelyetiisyydelti.

Vesalan rata tarvitsee toimiakseen laajan linja-autoja kiyttdvin liityntd- ja
terminaaliliikenteen, jonka varaan jid 669, itdisten esikaupunkien asukkaista.
Vesalan radan varsinaisesti palvelema osuus itdisten esikaupunkien asukkaista
olisi vain 719%,, koska kantakaupunkiin liikenngivilld terminaalibusseilla hoidetta-
van liityntiliikenteen piiriin kuuluvat 299, asukkaista eiviit asuisi Vesalan radan
vaikutusalueella. Metro palvelee sen sijaan itéisti joukkokuljetusaluetta 1009,:sesti.

Valtionrautateiden ja Helsingin kaupungin yhteistystoimikunnan tutkimuk-
seen sisiltyivit tutkimuksen yksinkertaistamiseksi vain kantakaupungin ja
itiisten esikaupunkien viliset matkat. Niin vertailevan tutkimuksen ulkopuolelle
jdiviit mm.:

— Itiiisten esikaupunkien ja muiden esikaupunkien viliset matkat,

— Helsingin maalaiskunnan puolelta itéisiin esikaupunkeihin tulevat ja niiden
kautta kantakaupunkiin ja muihin esikaupunkeihin suuntautuvat matkat,

— itdisten esikaupunkien sisiiset matkat ja

— kantakaupungin sisdiset matkat.

Maalaiskunnan puolelta tulevien matkojen jéttéminen pois vertailusta on
vihentdnyt n. 309:lla kantakaupungin ja itdsektorin vilisti matkustajakuormi-
tusta. Koska nimi# matkat todellisuudessa kuitenkin, olisi otettava lukuihin
mukaan, lisiéintyisi Vesalan radalla kahta vaihtoehtoa edellyttéivien matkojen jo
ennestddn korkea miiiri tuntuvasti. Tdimé johtuu ennen kaikkea Vesalan radan
heikosta jakelusta keskustassa. Vesalan radan voidaan katsoa palvelevan erittiin
heikosti kantakaupungin ja itidsektorin sisdisiéi liikennetarpeita.

Vesalan radan yksiraiteinen péitesilmukka oli timén ratkaisun piitepiste.
Rataa ei voitaisi melkoisitta hukkakustannuksitta myshemmin jatkaa Helsingin
maalaiskunnan puolelle. Maalaiskunta tuskin tuntisi kiinnostusta osallistua tillai-
seen pelkistddin Helsinkida hyddyttividn hankkeeseen. Radan rakentamisen
rahoitus jiisi lopullisesti yksin Helsingin kaupungille. Myéskiiin valtiolta ei toden-
nikdisesti saataisi kovinkaan helposti tukea hankkeelle, joka olisi puhtaasti Hel-
singin kaupungin sisdinen, vailla seudullista merkitysti. Vesalaan ulottuva metro-
linja sen sijaan yhdistiisi itdisten esikaupunkien koulu-, liike-, palvelu- ja teollisuus-
tyopaikkojen keskukset yhdeksi toiminnalliseksi nauhaksi, jota voidaan tulevai-
suudessa varsin joustavasti jatkaa Hakunilan vastaaviin keskuksiin.

Kokonaisuutena ottaen Vesalan rata palvelisi todellisuudessa vain eriiti
pohjoisia ja luoteisia osia siitd kokonaisuudesta, jota silld on ajateltu palveltavan.
Erillisen terminaalibussiliikenteen laajuus ja Vesalan radan kyvyttémyys palvella
itdisten esikaupunkien sisdisend yhdysvilineend antaa Vesalan radalle osittais-
ratkaisun leiman. Timiintapaiset ratkaisut eiviit ole tulosta kokonaisvaltaisesta
kaupunkisuunnittelusta.
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Vesalan radan palvelutaso

Julkisen liikenteen viilineen tarjoamaa palvelutasoa mitataan yleensd seu-
raavilla tekijsilli:

— kokonaismatka-aika

— kulkuvilineen vaihtojen lukuméiiri

— istumapaikkatarjonta

— vuorotiheydet

— rajoitetun liikkumiskyvyn omaavien palvelu

— rahastusjiirjestelmien nopeus ja vaivattomuus

— liikenteen tismillisyys

Niiti palvelutason tekijéitid vertaillaan seuraavassa Vesalan radan ja Kamppi
—Vesala metrolinjan esikaupunkiosien osalta. Tarkastelu perustuu pidosin valtion-
rautateiden ja Helsingin kaupungin yhteisty6toimikunnan tutkimustuloksiin.

Kokonaismatka-aika kisittii matkaan kuluvan ajan ovelta ovelle esim.
kotoa tydpaikalle. Kokonaismatka-aikaa pidetiin painavimpana palvelutasoon
vaikuttavana tekijini. Matka-ajan merkitys on suurimmillaan ruuhka-aikejen
tyomatkoilla. Niinpd seuraavan asetelman luvut kuvaavatkin ratojen tarjoamia
kokonaismatka-aikoja ruuhka-ajan liikenteessi:

Keskimigrdinen

kokonaismatka-aika

(koti—tydpaikka)
Vesalan rata ......c0iveieiinenncnnns 38 min.
Metro ........ ceraen Ceteeean 32 min.

Kokonaismatka-ajassa mitaten metro tarjoaa keskim#iirin 6 minuuttia
nopeamman matkan kotoa itidisistd esikaupungeista tydpaikalle kantakaupunkiin.
Talld erolla on huomattava merkitys tulevaisuudessa, jolloin julkisen liikenteen
on kyettdvi tarjoamaan riittivin nopea vaihtoehto henkil6autolle.

Lihinni painavimpana palvelutasoon vaikuttavana tekijini pidetddn kulku-
villineen vaihtojen lukumiirdd. Myéds vaihtojen kasvava lukumiérd alentaa
palvelutasoa eniten kiireisind ruuhka-aikoina, jolloin vaihdot katkaisevat matkoja
niitd hidastaen. Vertailtavilla linjoilla vallitsisi seuraavan asetelman mukainen
vaihtojen lukumaiériinen jakautuma seké ruuhka- ettd muina aikoina liikennéimis-
ajasta.

Kantakaupungin ja itiisten esikaupunkien viilisistéd
kaikista matkoista

Ei vaihtoa 1 vaihto 2 vaihtoa Yhteensi
% % % %
Vesalan rata .........000000e 11 58 31 100
Metro ..oevvevenrennanaenens 27 51 22 100

Vaihtojen jakautuman suhteen metron palvelutaso on parempi kuin Vesalan
radan. Vesalan radalla vain joka kymmenes matka voisi tapahtua kokonaan ilman
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vaihtoa. Metrossa joka neljis matkustaja voisi suorittaa vaihdottoman matkan.
Kahden vaihdon hankaluuksista saman matkan aikana joutuisi Vesalan radalla
kérsiméddn lihes joka kolmas matkustaja, samaan vaivaan joutuisi metrossa noin
joka viides. Kahden vaihdon suhteellista osuutta pidetdiin jirjestelmiin hyvik-
syttivyyden erééni kriteerini. Jos niitd on runsaasti, on jirjestelmiin toteuttamis-
kelpoisuutta vakavasti punnittava. Kahden vaihdon matkustajat pyrkivit niet
hylkddmiin tarjotun vilineen ja siirtyméin yksil6lliseen liikenteeseen, lihinni
henkiléauton kiyttoon. Vesalan radalle laskettu suuri kahden vaihdon matkojen
osuus johtuu piirautatieaseman heikosta tavoitettavuudesta kantakaupungissa,
jossa perdti n. 759 matkustajista joutuu vaihtamaan toiseen kulkuvilineeseen
piidstikseen tybpaikkansa liheisyyteen.

Istumapaikkatarjonta lukeutuu palvelun mukavuustekijoihin ja on siten
tirked. Yleensd istumapaikkojen tarjontataso mitataan erikseen ruuhka-aikoina
ja koko liikkennéimisaikana, jolloin saadaan kuva huippukysynnin ja koko vuoro-
kauden palvelun mukavuustasosta.

Yhteisty6toimikunnan tutkimuksessa kiytetyin perustein saatiin seuraavat
ruuhka-ajan ja koko Likenndimisajan istumapaikkaprosentit:

Ruuhka-ajan istuma- Koko liikennéimis-
paikka-9% matkus- ajan istumapaikka-
tajakysynnisti 9 matkustajakysyn-

laskien nistd laskien
Vesalan rata .......... 529, 869%,
Metro .......ccvvevenen 33% 809,

Vesalan rata on ruuhka-ajan istumapaikkatarjonnaltaan metroa selviisti
edelli. Ero tosin supistuu tarkasteltaessa koko liikennéimisajan istumapaikka-
tarjontaa. Mikili metron istumapaikkatarjontaa halutaan lisitd, timi on tek-
nillisesti tidysin mahdollista esim. vaunun siséjirjestelyji muuttamalla. Yleensikin
koko ratkaisu istumapaikkatarjonnasta on lihinni vain kustannuskysymys.

Julkisen liikenteen vuorotiheys vaikuttaa, paitsi matka-ajan kautta, myds
sindnsd palvelutasoon. Tihed vuororytmi tuo muassaan riippumattomuuden aika-
tauluista. Matkustajan ei tarvitse seurata aikatauluja odotusta vilttiikseen,
koska tihedlli vuororytmilli odotusaikaa ei juuri muodostu. Vesalan radalla
ruuhkatuntina vuorotiheys olisi keskimidrin 8 junaa ja metrovaihtoehdossa
12 junaa.

Rajoitetun liikuntakyvyn omaavien henkilsiden palvelu on jirjestelmin
sosiaalisen tasapuolisuuden kannalta merkitsevii palvelutekiji. Vesalan radalla ei
yleisen aukean tilan ulottumavaatimuksen vuoksi ole taloudellisista syisti jirkevii
rakentaa sellaisia paikallisliikenteen tasolaitureita eiké suorittaa tarvittavia muu-
toksia liikkuvaan kalustoon, jotta esim. pydrituolien ja lastenvaunujen siirto
vaunuun kivisi mukavasti. Tidsséi suhteessa metro on ajoluiskineen, hisseineen,
koneportaineen ja tasolaitureineen Vesalan rataa selviisti edella.

Rahastusjérjestelmin nopeus ja vaivattomuus liittyy rahastuksen sijaintiin
ja automaatioasteeseen. Vesalan radan rahastus tapahtuisi vaunuissa perinteisen
kisirahastuksen vilinein hitaasti, kalliisti ja matkustajille vaivalloisesti. Metrossa
rahastus tapahtuu asemilla, pédosin automaatein nopeasti ja vaivattomasti.
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Yhteistydtutkimuksen valmistumisen jilkeen on metrossa piiitetty siirtyd
tdysin automaattiseen ajoon. Tédmi merkitsee myds palvelustason kannalta mel-
koista edistysaskelta:

— inhimillisen erehdyksen mahdollisuuden sulkeutuessa pois,

— junien kulun tismiytyessi muutaman sekunnin rajoihin,

— virran kulutuksen pienentymisen tuodessa taloudellisia sdiistoji,
— junien kulun tasaisuuden parantuessa entisestiin.

Palvelutason tekijoiden yhteenveto ilmenee seuraavasta asetelmasta

Vesalan Metro
rata . .
edullisempi edullisempi
Kokonaismatka-aika ............ X
Vaihtojen miirda .............. X
Istumapaikkatarjonta ...... cereen X
Vuorotiheys ................. .. X
Liikuntavammaisten palvelu ...... X
Palvelun tidsmiillisyys ............ X

Asetelmasta kiy ilmeiseksi, ettd metro tarjoaa matkustajien palvelun kannalta
selviisti paremman vaihtoehdon.

Valtionrautateiden ja Helsingin kaupungin yhteistyétoimikunnan tutkimuk-
sessa lihdettiin ns. vakioisten matkatuotosten otaksumasta. Oletettiin tutkimuksen
vksinkertaistamiseksi, ettd kaikki tutkitut VR:n rata- ja metroratavaihtoehdot
»vetiviit palvelullaan vaikutusalueensa asukasluvun suhteen yhti# suuret mat-
kustajamiirit». Edelld esitetyn asetelman valossa timé tutkimuksen lLihttkohta
suosii Vesalan rataa, koska sen mahdollisuudet houkutella matkustajia julkisen
liikenteen kiyttidjiksi ovat heikommat kuin metrolla. Timi ilmenisi paineena
yksilollisen liikenteen suuntaan, jolloin ei voitaisi saavuttaa asetettua 709, julkisen
liikkenteen tavoiteosuutta ruuhka-aikoina. Merkittivd muutos alaspidin tédstd
tavoiteosuudesta johtaa erittiin kalliin Laajasalon merimoottoritien rakentami-
seen, jonka rakentamiskustannukset runsain mitoin ylittdvit Vesalan radan ja
itimetron rakentamiskustannuseron.

Liikenteellisid nikékohtia Vesalan radasta

Vesalan radalla on tarkoitus jiirjestiii Helsingin ns. itdisen joukkokuljetus-
alueen ja kantakaupungin vilinen liikenne. Radan sijainti varsinaisella palvelu-
alueellaan on kuitenkin sellainen, etti rata palvelee hyvin tai tyydyttéavisti vain
alueen pohjoisosia eli Itiviylin pohjoispuolella olevia asuntoalueita.

Itdisen joukkokuljetusalueen eteldosan liikenne keskustaan on ehdotettu
hoidettavaksi busseilla Kulosaaren sillan kautta. Bussiliikenteen varaan jiisivit
niin ollen seuraavat asuntoalueet: pidosa Linsi-Herttoniemed ja Roihuvuorta,
Tammisalo, Laajasalo, Vartiosaari, Jollas, Santahamina, Kulosaari sekd Hertto-
niemen teollisuusalue lidhes kokonaisuudessaan. Kulosaaren lidpi kulkeva bussi-

10
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liikenne palvelisi yhteistydtoimikunnan laskelmien mukaan n. 299, koko itdisen
joukkokuljetusalueen matkustajista. Tissd laskelmassa on ilmeisesti haluttu saada
Vesalan radan palvelualue mahdollisimman laajaksi, koska Linsi-Herttoniemen
ja Roihuvuoren pohjoisosien on katsottu kuuluvan siithen. Tillainen yhteniisten
alueiden jako kahtia ei kuitenkaan ole liikenteellisesti tarkoituksenmukaista.
Niin ollen olisi myds Linsi-Herttoniemen ja Roihuvuoren pohjoisosan liikenne
hoidettava samoilla keskustaan suuntautuvilla linjoilla kuin niiden alueiden
eteldosienkin liikenne. Tosiasiassa jo kaupungin sisdisen suoran bussiliikenteen
osuus olisi siis hieman suurempi kuin yhteistydtoimikunta on edellyttinyt. Tdmin
liikenteen lisiksi tulisi vield kaupungin rajojen ulkopuolelta tuleva bussiliikenne.

Itdisen joukkokuljetusalueen toiminnot ovat nykyéidn orientoituneet siten,
ettd alueen liikenne keskustaan hoidetaan Kulosaaren lipi alueen halki kulkevilla
linjoilla, jotka samalla huolehtivat alueen sisiiisesté liikennetarpeesta. Jos ehdo-
tettu Vesalan rata rakennetaan, téimi yhteniinen alue jakaantuu kahtia. Toista
osaa palvelisi Vesalan rata, toista taas bussiliikenne. Mikili molempia liikenne-
muotoja ei saada palvelemaan yhtéd hyvin, saattavat matkustajat olla tyytymiitts-
mii sithen, ettéd heidit on asetettu eriarvoiseen asemaan julkisen liikenteen palve-
luun nihden. Suurempi haitta kuin edellinen lienee kuitenkin se, etti alueen sisdiset
julkisen liikenteen yhteydet tulisivat olennaisesti huononemaan, jos alueen liikenne
johdetaan kahta eri kautta keskustaan. Esim. Myllypuron, Kontulan, Vesalan,
Mellunmien, Puotilan, Vartiokylin ja Vuosaaren suurilta asuntoalueilta ei olisi
endi ilman erikoistoimenpiteiti suoraa yhteytti Herttoniemen teollisuusalueelle
tai vastaavasti alueen eteldosista Puotilaan suunniteltuun alakeskukseen, johon
tulee runsaasti uusia tydpaikkoja. Yhteistybtoimikunnan osaselvityksessi alueen
sisiiinen lilkenne on jitetty vertailujen ulkopuolelle. Samalla on ehki syytéd kiin-
nittdd huomiota siihen, ettd Vesalan rata ei ilman liityntélinjaa, toisin kuin metro,
palvele lainkaan Puotilaan suunniteltua alakeskusta.

Vesalan rataa tiydentivi bussilitkenne

Vesalan rata edellyttii huomattavasti enemmiin bussiliikennettd kuin Vesa-
laan ulottuva metrorata. Bussiliikenteen vuosisuorite tulisi olemaan Vesalan rata-
vaihtoehdossa vuonna 1980 yhteistydtoimikunnan laskelmien mukaan 5,2 milj. km,
kun se metrovaihtoehdossa olisi vain 3,4 milj. km eli 339, pienempi. Bussiliikenteen
laajuus johtuu ennen kaikkea siité, etti alueen eteldinen osa hoidettaisiin suorilla
bussilinjoilla Sérniisten metroasemalle ja etti Vuosaaren suunnan liityntélinjat
tulisivat tissi vaihtoehdossa pitemmiksi kuin metrovaihtoehdossa.

Vesalan radan liityntilinjaliikennetti varten olisi liityntdasemille rakennet-
tava huomattavasti enemmiin sisiéintuloteitd kuin metron Hityntidasemille, koska
metron asemat, nimenomaan Puotinharjun asema, on sijoitettu edullisesti jo ole-
massa olevaan tieverkkoon nihden.

Alueen eteliiosaa palvelevan bussiliikenteen on oletettu kulkevan Itidviylalld
muun liikenteen joukossa ilman omia kaistoja. Mikili Itidvéylin lipdisykykyi ei
kyetd lisiimiiin liilkenteen kasvua vastaavassa tahdissa, on odotettavissa, etti
viyld tungostuu. Siitd joutuvat kirsiméin myés bussit. Tiilloin niiden matkano-
peus tulee muodostumaan tungosaikoina hyvin alhaiseksi ja liikenteen siinnélli-
syys heikkenee olennaisesti. Eteldosien bussililkenne on sitd suuruusluokkaa, etti
olisi harkittava yhden kaistaparin varaamista Itdviylilti yksinomaan tille bussi-
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liikenteelle ja, mikili bussiliikenne viediin suoraan keskustaan, olisi myds bussi-
kaistojen ulotuttava keskustaan asti. Liisankadun—Laajasalon moottoritien ra-
kentaminen olisi tidlldin todenniikdisesti valttimitonta.

Perusverkon muoto

Vesalan rata yhtyy Oulunkylissi péérataan, jota pitkin junat tulisivat lii-
kenndimiin pédrautatieasemalle. Vesalan linjasta muodostuisi niin ollen tyypilli-
nen siiteittiinen esikaupunkilinja. Parempana kuin siteittiisisti linjoista muodos-
tuvaa julkisen liikenteen verkkoa pidetiin yleensi sellaista verkkoa, joka muodos-
tuu keskustan halki kulkevista pendelilinjoista. Tillaista linjaverkkoa voidaan lii-
kennsidi taloudellisemmin, koska linjat tulevat periaatteessa kaksinkertaisiksi,
kuormitus jakaantuu tasaisemmin kumpaankin suuntaan ja junan ajosuunnan
muutoksia tasausaikoineen tarvitaan puolta vihemmin kuin siteittéisistd linjoista
muodostetussa verkossa. Pendelilinjat tarjoavat myds enemmin vaihdottomia mat-
koja kuin siteittiislinjat, jotka edellyttivit aina vaihtoa matkustettaessa kaupun-
gin vastakkaiselle puolelle.

Erityisesti toimisto haluaa korostaa sitd, etté eri sektoreiden liikenneratkaisu-
jen on nivellyttivd tarkoituksenmukaisella tavalla koko kaupungin kulkulaitos-
jérjestelmiiéin,

Keskustan asemat ja jakeluliikenne

Rautateilli on kantakaupungissa vain kaksi asemaa: Piidrautatieasema ja
Pasilan asema. Kummastakin asemasta tulee ilman Vesalan rataakin muodostu-
maan erittéin suuria. Yhteistytoimikunnan laskelmien mukaan tulevat niet ranta-
radan, suunnitellun Martinlaakson radan ja piiradan matkustajamiiirit kasva-
maan niin paljon, ettd Pifirautatieaseman ja Pasilan aseman kautta kulkisi vuon-
na 1980 lihes 200 000 matkustajaa vuorokaudessa, kun julkisen liikenteen osuu-
deksi oletetaan 709%,. Vesalan radan matkustajamiirid lisdisi matkustajamairad
vield n. 70 000:lla. Erikoisesti Helsingin niemen ainoalla asemalla, Pdirautatie-
asemalla, tulisi matkustajapaine muodostumaan erittdin suureksi.

Asemien pienestid lukumiiristd on myos se haitta, ettii niiden vilitén vaiku-
tusalue peittdd suhteellisen pienen osan koko kantakaupungin tydpaikka-alueista.

" Esim. iddn suunnan julkisilla vilineilld tehtidvistd matkoista p#dttyy tai alkaa
enintiddn 500 m:n etdisyydelle Piiirautatieasemasta n. 259, kaikista idéin suunnan
ja kantakaupungin vilisisti julkisin vilinein tehtéivistd matkoista vuonna 1980
(50 000 tyopaikkaa kantakaupungin n. 270 000 tydpaikasta). Pasilassa on timi
luku vain 59,, kun sovelletaan ns. 0-maankiyttémallia. Keskikaupungilla vastaa
10 minuutin kively linnuntieti mitaten suunnilleen 500 m:n sddetti.

Koska rautateitse kantakaupunkiin tulevista matkustajista vain n. 309, pid-
see junalla kivelyetiisyydelle miiripaikastaan, on muille jéirjestettivi jatkokul-
jetus jollakin muulla julkisella vilineelli. Kantakaupungin vilkkaimpien osien
kadut ovat jo nyt pahoin tungostuneita ruuhka-aikoina. Niin ollen ei rautatielii-
kenteen tarvitsemaa tehokasta jakeluliikennettii voitane jéittdd nykyiseen tapaan
yksinomaan hiirigille alttiille seki hitaille raitiotievaunuille ja busseille, vaan sitd
olisi tiiydennettiivi nopealla, muusta liikenteesti erotettua viylidi kayttéavilla Li-
kennejérjestelmilld, joka kulkisi molempien rautatieasemien kautta ja kuljettaisi
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matkustajat niilti edelleen kantakaupungin tirkeimpiin liike- ja tydpaikkakes-
kuksiin. Yhteistydtoimikunta onkin olettanut kaikissa tutkimissaan vaihtoehdoissa,
etti kantakaupungin jakelua varten rakennetaan ns. rengasmetro, joka kulkisi
edelli esitettyjen periaatteiden mukaisesti seki Pidrautatieaseman ettd Pasilan
aseman kautta ja palvelisi niiden sekd Hakaniemen, Sérniisten, Vallilan, Meilah-
den, T66l6n ja Kampin vilistd liikennetti.

On ilmeistd, ettd yksilollisen henkilsautoliikenteen jatkuvasti lisdéintyessi
tulee keskustan tungostuminen edelleen pahenemaan. Néin ollen joudutaan kanta-
kaupungin sisdisen julkisen liikenteen hyviksi tekemiin jo lihitulevaisuudessa
melko radikaalisia ratkaisuja, jos keskustan elinkeinoeldmiin toimintamahdolli-
suudet aiotaan siilyttii. Kantakaupungin sisdisen julkisen liikenteen parantamis-
tarve on lihes kokonaan riippumaton siitd, miten jonkin yksityisen esikaupunki-
suunnan julkinen liikenne jirjestetiéin. Rengasmetro yhdistiisi tehokkaalla tavalla
lihes kaikki kantakaupungin voimakkaat liike- ja tydpaikkakeskittymiit toisiinsa
ja esikaupunkiliikenteen terminaaleihin. Rengasmetron etuna on lisiksi se, ettd
sithen voidaan helposti suhteellisen vihiisin kustannuksin liittdéd esikaupunkeihin
menevid metroratoja, kuten yhteistyétoimikunta osaselvityksessié on idin suun-
nan metron kohdalta osoitettu.

Helsingin kipeimmit ja vaikeimmin ratkaistavat liikkenneongelmat ovat kau-
pungin keskustassa. Vaikka Vesalan rata voitaisiinkin rakentaa liikennditéviiin
kuntoon neljissid vuodessa, siitd voitaisiin todellisti hybtyd saada vasta rengas-
metron valmistuttua. Rengasmetroa taas ei voitaisi missiin tapauksessa saada
kiyttoon sen aikaisemmin kuin idén suunnan metroakaan.

Investointikustannukset

Kustannusarvioiden realistisuutta arvosteltaessa kaikkein tirkein nikékohta
on kustannusarvioiden perustana kiytetty kiinteiden rakenteiden ja laitteiden laa-
tutaso. Vertailulaskelmien perustana on kiytetty rautateiden yleistd laatutasoa.
Koska tiissd tutkimuksessa ei tarkoituksena ole ollut ratkaista laatustandardia, ei
ole ollut merkitysti silld, kumpi laatutaso on ollut johdonmukaisesti kaikissa vaihto-
ehdoissa pohjana. Tehtyjen kustannuslaskelmien tavoitteena on ollut osoittaa eri
kuljetusmuotojen erilaisuudesta johtuvat suhteelliset kustannuserot. Jos laskel-
mien pohjaksi olisi valittu kaupungin todellisuudessa tavoitteeksi yleensi asettama
laatutaso, olisivat kustannusarviotkin nousseet tuntuvasti, mutta suhteelliset kus-
tannuserot olisivat siilyneet ennallaan. Edelli olevan perusteella on tutkimuksen
vaihtoehtolaskelmista lisiksi todettava, ettei niitd voi kiiyttdd vertailuperusteena
missidin muussa kuin tutkimuksessa tarkoin miiritellysséi laskentatilanteessa. Las-
kelmien osoittamien lopputulosten kiyttd toisenlaisissa tilanteissa johtaa suoras-
taan harhaan.

Tutkimuksesta kiy myds ilmi, ettd sihkdjunavaihtoehdoissa (esim. Vesalan
rata) on kustannuslaskelmissa oletettu ilmaisiksi ne jo olemassa olevat kiinteidt
laitteet ja rakenteet, joiden hyviksikiyttd osaksi tai kokonaan korvaa muuten tar-
vittavan investoinnin. Huomattavin niisti on Herttoniemen teollisuusrata. Kus-
tannuslaskelmissa kustannuksiksi olisi pitiinyt ottaa esim. se hydty, joka menete-
tidn taikka ne lisikustannukset, jotka aiheutuvat silloin, kun ko. rataa kiytetiin
muuhun kuin sen alkuperiiseen tarkoitukseen.
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Edelleen voidaan todeta, ettd tutkimuksessa esitetyt vaihtoehdot on méiritelty
varsin karkeasti ja lisiksi on suoritettu rohkeita yksinkertaistuksia. Ehki niisti
syistd johtuen on kaikista, siis myds Vesalan radan vaihtoehdoista jitetty inves-
tointikustannuksista pois ne, jotka aiheutuvat kaupungin rajojen ulkopuolelta
tulevasta huomattavasta lipikulkuliikenteestd ja siitii linja-autoliikenteesti, joka
tulee Santahaminasta, Herttoniemestd ja Kulosaaresta. Niilti alueilta linja-au-
toille tuleva huipputunnin matkustajamiirad on yhteenséd n. 9 000, mikd merkitsee
yhden kokonaisen kaistaparin kapasiteettitarvetta autoliikenteen viylissd. Ver-
rattaessa metroa ja Vesalan rataa toisiinsa olisi viimeksi mainitun vaihtoehdon
kustannuksiin otettava mukaan sen sisiltimin huomattavan linja-autoliikenteen
aiheuttamat viylikustannukset. Helsingin kaupunkiseudun liikennetutkimuksessa
ehdotettiin idin suunnalla ratkaisuksi n. 200 milj. markan hintaiseksi arvioitua
tunnelisiltamoottoritietd Liisankadulta Laajasaloop. Témi viyli olisi todennikéi-
sesti rakennettava, mikili ratkaisu tehtiisiin Vesalan radan hyviksi. Lisiksi Vesa-
lan radan vaihtoehdossa olisi luonnollisesti pitinyt ottaa huomioon edelld mainitun
linja-autoliikenteen kalustoinvestoinnit.

Rautateiden ja metron kustannusarvioiden erot

Seuraavassa on lueteltu muutamia esimerkkejé niisté tekijoisti, jotka on otettu
huomioon metronsuunnittelutoimistossa laadittaessa Kampin—Puotinharjun met-
ro-osuuden 300 mmk:n kustannusarviota. Osa niistd tekijoisti vaikuttaa laatu-
tasoon, osa taas johtuu laskentaperiaatteista. Kaikki luetellut tekijit selittiviit siti,
miksi valtionrautateiden ja Helsingin kaupungin yhteistyétoimikunnan osaselvi-
tyksen sisiltimit kustannusarviot poikkeavat metronsuunnittelutoimistossa laa-
dituista kustannusarvioista. Nidmai tekijit yhdessé johtavat sithen, ettd rautateiden
kiyttimien perusteiden mukaisesti laaditut kustannusarviot ovat vain n. 609%,
metronsuunnittelutoimistossa laadituista vastaavista kustannusarvioista.

Syyt tdhdn ovat seuraavat:

— Metronsuunnittelutoimisto on varannut kustannuksia myés kaupunki-
kuvan ja viihtyisyyden vaatimuksia varten: nurmetuksia asemille, luiska-
verhouksia, kalliita tasausviivaratkaisuja dinen eristimiseksi, keskikau-
pungilla erittdin kalliita jalankulkujirjestelyji jne.

— Liittyvit tiejérjestelyt sisiltyvit metron kustannuksiin.

— Paikoitus- ja erityisesti liityntiasema-alueet on jirjestetty joustaviksi ja
palvelutasoltaan korkealuokkaisiksi.

— Varikon kustannuksissa on jo ensimmaiisessd vaiheessa jouduttu ottamaan
huomioon eriiti koke metroverkkoa koskevia toiti.

— Investointeihin sisiltyy radan rakentamis- ja kunnossapitokoneita.

— Teettdjin valvonta, tutkimus ym. kuluihin metronsuunnittelutoimisto on
varannut 109, kaikista investoinneista.

— Vaunuille on varattu 5%, kuluja varaosia varten.

— Vaunu on tédysin automatisoitu.

— Valtionrautatiet arvioi devalvaation vaikutuksen vaunun hinnoissa 109/,:ksi,
kun metronsuunnittelutoimisto on varautunut 209%,:iin.
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Jos Vesalan radan kustannusarviota korjataan edelli mainituilla tekijsilld,
saadaan likimédrdisesti laskien sen investointikustannuksiksi n. 170 mmk, jota
voidaan pitid kaupungin laatustandardin ja laskentaperusteiden kannalta realisti-
sena arviona ja siten myds vertailukohteena 300 mmk:lle. Till6in on muistettava,
ettd Vesalan radan kuljettama matkustajamiiri on vain puolet Kampin—Puotin-
harjun metron matkustajamiiiristi.

Kéyttokustannukset

Tarkasteltavana olevassa tutkimuksessa on Vesalan radan ja Metro I:n tyy-
pillisen vuoden kiyttékustannuksista esitetty seuraavat luvut:

Vesalan rata Metro I Erotus

. mmk mmk mmk

— Juoksevat kiyttokustannukset .... 20,7 15,2 +5,5
— Poistot ....civiiiiiiiii it 4,9 5,1 —0,2
— Korot ........ AP Y - 9,8 —2,2

33,2 mmk 30,1 mmk +3,1 mmk

Kuten niistii luvuista havaitaan, on metrovaihtoehto kiyttokustannuksiltaan
edullisempi kuin Vesalan rata. Metron kiyttokustannukset ovat vuosittain 5,5 mmk
pienemmiit kuin Vesalan radan. Kun Vesalan radan investoinnit ilman osuutta
rengasradasta ovat tutkimuksen mukaan 176,5 mmk ja toisaalta samoilla perus-
teilla lasketut metron investoinnit ovat 214,6 mmk, erotusinvestointi 38,1 mmk
tulee maksetuksi takaisin n. 7 vuodessa. Jos vaikutusaika on n. 30 vuotta, on sel-
viid, etti metrovaihtoehto on tutkimuksessa esitetyin perustein taloudellisempi
sijoitus. Tutkimuksessa esitetyistd kiyttokustannusluvuista voidaan sanoa nii-
den realistisuuden osalta samaa kuin investointikustannustenkin osalta. Toisin
sanoen ko. kustannuslukuja ei voi sellaisenaan verrata jonkin toisen tilanteen
kiyttokustannuslukuihin. Sen sijaan tutkimukseen sisdltyneiden vaihtoehtojen
kustannusvertailussa ne ovat relevantteja, koska ne kaikki on laskettu samojen
perusteiden mukaan. Esitetyt kiyttékustannusluvut osoittavat ainoastaan suh-
teelliset kustannuserot vaihtoehtojen vililli. Vaikka kdyttskustannusten realisti-
suutta olisi lisiitty, pysyisi edullisuusjiirjestys samana.

Lisiksi on otettava huomioon, etti matkustajaluvun kasvaessa metro tulee
kiyttotaloudeltaan Vesalan rataan verrattuna yhi edullisemmaksi, koska metron
matkustajalisiyksestd johtuva rajakustannus on pienempi. Matkustajien.miiri
tulee yhteistydtoimikunnan vertailulaskelmiin verrattuna joka tapauksessa kohoa-
maan, koska vertailusta puuttuvat kaupungin ulkopuolelta tulevat matkustajat.
Samaan suuntaan tulee vaikuttamaan Khn piitds nostaa kaupungin asukaslukua |
vuoteen 1980 mennessii ainakin 600 000:ksi, misté lisiyksesti lihes puolet sijoit-
tunee itdiselle joukkokuljetusalueelle.

Toimisto haluaa lisiksi kiinnittii huomiota seuraavaan niikékohtaan. Koska
rengasrata on idi#n suunnan jirjestelyistd riippumatta keskustan jakeluliikenteen
takia ehdottomasti tarpeen, voidaan myos rajoittua vertailemaan keskeniiin yksin-
omaan idin suunnan liikenteen hoitamiseksi tarvittavia lisikustannuksia. Samoja
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laskentaperusteita kummallekin vaihtoehdolle kidyttimilld saadaan nyt saman
matkustajamiirin kuljettamiseksi tarvittavien investointien vertailuluvuiksi
Vesalan radan osalta 126,5 mmk ja metron osalta 138,6 mmk. Kun vuosittaisten
kiyttokustannusten erotus on metron eduksi 5,5 mmk, on metro tissd tapauksessa
siis jo kahden vuoden kuluttua kokonaiskustannuksiltaan edullisempi vaihtoehto.

Toimiston johtaja

Unto Valtanen
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