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Metron keskustalinjaus.

Metrotoimikunta ilmoittaa (liite 1) suorituttaneensa tutkimuksen niiden
kysymysten mahdollisimman perinpohjaiseksi selvittimiseksi, jotka vaikut-
tavat metron linjaukseen keskustassa. Tutkimuksen on tehnyt tyéryhmai,
johon metron omien asiantuntijoiden lisiksi ovat kuuluneet kotimaisista kon-
sulttitoimistoista muodostettu konsulttiryhmi sekdi kaupunkisuunnittelu-
viraston erityisesti titd tarkoitusta varten nimeimi asiantuntijaryhma.

Keskustalinjausta koskevan tutkimuksen lisiksi toimikunta on suori-
tuttanut raideliikenteen perusverkon tarkistustyén. Tédmén tutkimuksen
tavoitteena oli mm. niiden kysymysten selvittiminen, jotka olivat jdidneet
.osittain avoimiksi aikaisemman suunnittelutyén kuluessa (mm. ns. rengas-
metron tarkoituksenmukaisuus). Siltd varalta, ettd keskustalinjaustutkimus
toisi esiin uusia, huomionarvoisia niikékohtia, oli suunnitteluajan siis-
timiseksi varmistuttava siitikin, etti rakennettavaksi ehdotettava
keskustalinjaus parhaalla mahdollisella tavalla soveltuisi metron lopul-
liseen verkkohahmoon. Erityisen mielenkiinnon kohteena olivat metrojir-
jestelmin operoitavuus- ja toimivuuskysymykset liikenteen harjoittamisen
kannalta, jotta mm. hankittavaa korkeatasoista automatiikkaa voitaisiin
liikennéinnissid kiyttdd hyodyksi parhaalla mahdollisella tavalla.

Raideliikenteen perusverkon tarkistustutkimuksen on tehnyt tyéryhmi,
johon kuului metrotoimiston asiantuntijoita ja kolme kotimaista konsultti-
toimistoa. Kaupunkisuunnitteluvirasto nimesi myds verkkotutkimusta var-
ten erityisen yhteysryhmiin. Jotta mahdollisimman monet nikékohdat
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tulisivat tyéssd huomioon otetuiksi, on lisiksi oltu yhteydessa valtionrauta-
teiden, Espoon kauppalan, Helsingin maalaiskunnan, Helsingin Seutukaava-
liiton, Helsingin kaupunkiseudun liikennesuunnittelun koordinointitoimiston
(Helkon) seki liikennelaitoksen suunnittelijoihin.

Alan viimeisimmin yleismaailmallisen kehityksen kiyttéimiseksi hy-
viiksi Helsingin metron suunnittelutyéssi otti verkkotutkimukseen ja peri-
aatteellisluonteisten asioiden osalta myés keskustalinjaustutkimukseen osaa
metrotoimiston asiantuntijana kansainvilinen liikennesuunnittelutoimisto
(De Leuw, Cather and Company of Canada Ltd). Liikennéimis- ja operoimis-
kysymysten perusteelliseksi selvittimiseksi tutkimustyéhén osallistui
London Transportin asiantuntijoita, joilla on vuosikymmenien kokemus met-
roliikenteen harjoittamisesta. Kallioperd- ja geoteknillisten asioiden asian-
tuntijoina ovat olleet ruotsalainen insindoritoimisto Hagconsult AB ja
englantilainen insinééritoimisto Mott, Hay & Anderson.

Metroverkon ja keskustalinjauksen lisiksi on alustavasti tutkittu tie-
dossa olevia uusia joukkoliikenteen jirjestelmisi, jotta saataisiin selville
niiden merkitys ja vaikutus metron suunnittelun perusteihin.

Toimikunta toteaa, ettd jidljempini esitettyd tarkistettua raideliiken-
teen perusverkkoa koskevissa suosituksissaan tutkimusryhmiin osallistu-
neet toimiston asiantuntijat, kotimaiset konsultit, ulkomaisen konsulttitoi-
miston asiantuntijat ja London Transportin asiantuntijat ovat olleet pii-
periaatteiden osalta yksimielisid. Eriisiin Euroopan, mm. Neuvostoliiton,
metrokaupunkeihin suuntautuneilla opintomatkoilla toimikunnan ja toimis-
ton edustajat ovat keskustelleet myds useiden muiden asiantuntijoiden kanssa,
joiden kannanotot tukevat varsinaisen tutkimusryhmin suosituksia. Kau-
punkisuunnitteluviraston yhteysryhmién mielestdi metroverkon laajuutta ja
muotoa olisi vield selvitettiivi.

Keskustan ensimmiisen metrolinjan paikkaa koskevassa suosituksessa
ei kotimaisen konsulttiryhmin, kaupunkisuunnitteluviraston yhteysryhmiin,
ulkomaisen konsulttitoimiston edustajien ja London Transportin edustajien
kesken ole paddytty kaikilta osin yhteneviiseen ehdotukseen. Syyni tihin
voitaneen pitdd esitettyjen ratkaisumallien ristiin kiyvien etujen ja hait-
tojen erilaista keskindistid painotusta.

Kvston oikeutettua 7. 5. 1969 (asia n:o 21) tekemilliiin péitokselld metro-
toimikunnan aloittamaan ja suorittamaan metron rakentamistyot osuudella
Kamppi—Puotinharju kiyttien ohjeena Khn mietinnén n:o 1 vuodelta 1969
liitteend olevaa piirustusta K 2 (liite 1 a) on metron rakentamiseen liittyvid
kysymyksid kisitelty useaan otteeseen kaupungin eri elimissd. Selvitys
tirkeimmistd metroverkkoa ja metron keskustalinjausta koskevista pii-
toksistd on tiémin lausunnon liitteeni (liite 1 b).
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Valtionrautateiden ja Helsingin kaupungin yhteistyétoimikunta on anta-
nut liitteen 1 ¢ mukaisen lausunnon, jossa kiisitelldén rautateiden ja metron
yhteistoimintaa tarkistetussa raideliikenteen perusverkossa.

Jiljempénd tekemiinsi esitykset seki kannanottonsa toimikunta on
perustanut entisten tutkimusten lisiksi tehtyihin varsin laajoihin selvityk-
siin. Luettelo térkeimmisti ldhteind kiytetyistd asiakirjoista on esitetty
liitteessd 1 h.

Raideliikenteen perusverkko

Harkittaessa metrojirjestelmiin yksityiskohtien ratkaisemista on tar-
kasteltava ratkaisun vaikutuksia kokonaisverkon rakentumiseen pitkilli tih-
tiykselld ja toisaalta projisoitava pitkiin tihtdyksen nidkékohtien vaikutus
tidmin pdivin ratkaisuihin. Koska keskustan metrolinjausratkaisu on sidottu
metroverkon kokonaishahmoon, kisitellifin seuraavassa niiti niikékohtia,
jotka ovat tulleet esille raideliikenteen perusverkon tarkistustydssi.

Aluksi on todettava, ettd metrotoimiston asiantuntijoiden selvitykset,
verkkotutkimuksen kiytdssi olleiden ulkomaisten asiantuntijoiden lausunnot
seki ns. raidetaksin (cab track) englantilaiseen koerataan kohdistunut tutus-
tumismatka ovat osoittaneet, etteivit ns. uudet joukkoliikennevilineet pit-
kédn aikaan, tuskin koskaan, voi korvata raideliikennetti Helsingin seudun
joukkokuljetusjérjestelmén perustana. On ilmennyt, ettd uusiin joukkolii-
kennejérjestelmiin kohdistunut tutkimustyd tilld hetkelld tapahtuu lihinni
teoreettisella, tavoitteellisella pohjalla, kun taas jirjestelmien toteuttamiskel-
poisuuteen ratkaisevasti vaikuttavassa teknillisessi tutkimus- ja suunnittelu-
tyGssi ovat monet keskeiset kapasiteetti-, taloudellisuus- ja toimivuuskysy-
mykset jddneet toistaiseksi vaille ratkaisua.

Mikili kuitenkin jokin uusi kevyempi ]oukkolukemlevalme tulevai-
suudessa kehittyisi toteuttamiskelpoiseksi Helsingin oloissa, se voisi tiyden-
. tid#d raideliikenteen muodostamaa perusjirjestelmid. Uusi viline saattaisi
téilléin hoitaa sen osan joukkoliikennejirjestelmiistd, johon se ominaisuuk-
siensa puolesta parhaiten soveltuisi.

Tehdessdén 12. 3. 1969 esityksen Hakaniemen—Puotinharjun metron
ulottamisesta keskustaan toimikunta perusti suunnitelmansa ns. raidelii-
kenteen perusverkkoon (liite 1 d), joka kisitti valtionrautateiden padradan
ja rantaradan sekd tulevaisuudessa rakennettavan Huopalahden—Martin-
laakson radan lisiksi rantametron, joka ulottuisi Vesalasta keskustan linsi-
laidalle Kamppiin seki sielti mahdollisesti edelleen Tapiolaan ja Kivenlahteen.
Kantakaupungin matkustajien jakeluliikennettii sekd nykyisen keskustan ja
Pasilan tulevan keskusta-alueen yhteyttdé varten rakennettaisiin mahdolli-
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sesti renkaanmuotoinen rata Kamppi—Pasila—Sérnédinen. Raideliikenteen
perusverkko perustui siihen, etti Helsingin seudun liikennejirjestelmin yksi-
tyiskohtaisen kehittdmisen perustaksi miiritettiisiin tietty joukkoliikenteen
tavoiteosuus, joksi toimikunta ehdotti 70—759, kantakaupungin rajalla
ruuhka-aikana vuonna 1980. Toisena raideliikenteen perusverkon lihtékoh-
tana oli joukkoliikenteen tyonjako siten, ettd valtionrautateiden ja metron
osuudet joukkokuljetusjirjestelmisti miiriteltiisiin tarkoituksenmukaisella
tavalla.

Mainittuun toimikunnan esitykseen sisidltyneen ehdotuksen perusteella
Khs péidttiessiin Kvston 7. 5. 1969 metron rakentamisen aloittamisesta
tekemin pé#idtoksen tdytdntéonpanosta mm. kehotti kaupunkisuunnittelu-
lautakuntaa ja muita maankiytostd vastuussa olevia kaupungin elimii otta-
maan maankiyton suunnittelun ja kehittdmisen erdiksi perustaksi metro-
radan Kamppi—Vesala ja siihen liittyviin, mahdollisesti renkaanmuotoisen
radan Sérnidinen—Pasila—Kamppi—Kaivokatu seké erityisesti kdyttdmain
hyviiksi esitetyn raideliikenteen perusverkon suomia mahdollisuuksia tiivii-
den tyopaikka- ja asuntokeskittymien aikaansaamiseksi.

Raideliikenteen perusverkkoa tarkistettaessa ja kehitettiiessd toimi-
kunta on hankkimiensa asiantuntijaselvitysten pohjalta erityisesti kiin-
nittényt huomiota toteutettavan verkon liikenteelliseen toimivuuteen sekd
jatkuvan kehittimisen edellytyksiin. Yleisid paéiméirid ovat olleet mm. seu-
raavat tavoitteet:

— Metron suunnittelussa on lihdettivi siitd, ettd metro yhdessi muun
raideliikenteen kanssa muodostaa kaupunkiseudulle liikenteen koko-
naisjirjestelmin, jonka avulla kaupunkiseutu voidaan selkeésti ja
tasapuolisesti jidsentidi. Metron on tuettava olevaa kaupunkiraken-
netta ja annettava mahdollisuudet kaupunkirakenteen jatkuvalle
kehittimiselle.

— Metron on valmiiksi rakennettuna palveltava mahdollisimman suurta
osaa kaupunkikokonaisuudesta. Se ei siis voi olla pelkki tyématka-
villine.

— Metron tulisi muodostua kaupunkilaisille jokapiiviiseksi tavaksi
liikkkua kaupungissa paikasta toiseen.

— Varmatoimisen ja nopean metron tulisi antaa mahdollisuudet suju-
vaan kaupungin sisiiseen liikenteeseen.

— Metron ja sen liittymisen kaupunkirakenteeseen tulisi kyetd torju-
maan pintaliikenteen kasvun kaupungin eldmille aiheuttamaa hii-
rioté.
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Suoritettujen tutkimusten perusteella toimikunta esittii Helsingin ja
sen seudun joukkoliikennejirjestelmiin perustaksi oheisessa liitteessd le
esitetyn tarkistetun raideliikenneverkon (Raideliikenteen perusverkko 1971).

Kuten liitteen 1 d mukainen raideliikenteen perusverkko 1969, kisit-
tid myos »Raideliikenteen perusverkko 1971» valtionrautateiden pid- ja
rantaradat, rakennettavan Martinlaakson radan seki metroratojen muodos-
taman verkon.

»Raideliikenteen perusverkon 1971» liikenteelliset piiperiaatteet ovat
geuraavat:

— Valtionrautateiden radat ja metroradat muodostavat yhdessi toimi-
van kokonaisuuden.

— Metroradat ulotetaan neljille kaupunkisektorille.

— Ratoja liikkennéidéin erillisillid linjoilla, joilla ei ole yhteisid linjaraide-
osuuksia.

— Mahdollisimman korkeatasoiset vaihtoyhteydet jérjestetiin rauta-
tie- ja eri metroratojen viilille.

— Helsingin niemen lipi kulkee kaksi metrolinjaa.

Metroverkko kattaa ne nelji tirkeii piiliikennesuuntaa, joilla nykyisen
tai suunnitellun maankiyton synnyttdma liikennetiheys edellyttdd kapasi-
teetiltaan suurta ja palvelukykyistid joukkoliikenneyhteyttd, nimittdin lin-
tisen, luoteisen, koillisen ja itidisen kaupunkisektorin.

Se, miten pitkille metrorata kullakin kaupunkisektorilla olisi ulotettava,
riippuu mm. maankiytdsti, paikallisista olosuhteista, metroteknillisistd ni-
kiokohdista ja liikenneolosuhteista. Esitetyssi »Raideliikenteen perusver-
kossa 1971» metro on ulotettu Helsingin kaupungin alueella olevien ratojen
osalta luoteisella suunnalla Huopalahteen, pohjoisella suunnalla Pasilaan ja
itdiselldi suunnalla Puotinharjuun saakka. Liintinen haara, jonka mahdolli-
nen toteutuminen riippuu Espoon kauppalan kannanotoista, on ulotettu
Matinkyldén saakka.

Linjoja voidaan jatkaa tai haaroittaa esikaupunkialueilla. Niinpd on
tarkoituksenmukaista rakentaa jo aikaisessa vaiheessa jatkorata Puotin-
barju—Vesala. Linnessd rataa voidaan jatkaa Kivenlahteen piin, koilli-
sessa maankidyttésuunnitelmien kiteydyttyd OQulunkyldién tai Malmille. Pal-
velutason tai muiden syiden niin vaatiessa voidaan luoteinen Huopalahden—
Martinlaakson rautatierata muuttaa metroradaksi.

Metroratoja liikenndidédin kahdella erilliselli linjalla: Puotinharjusta
rautatieaseman kautta Kamppiin ja mahdollisesti edelleen linteen Matin-
kyliin (rantalinja) sekéd Pasilasta Esplanaadin kautta Huopalahteen (U-
linja).
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Erillisten ratalinjojen ansiosta liikennéinti voi kummallakin linjalla
tapahtua toisen linjan hiiriotekijoistd riippumatta. Pyrkimys erillisiin lin-
joihin johtuu niistd heikkouksista, joita rengasmetron toiminnallisessa tar-
kastelussa on voitu havaita. Térkeimpid téllaisia nikokohtia ovat mm.
geuraavat:

— Operointiin littyviit jérjestelyt erityisesti rantametron ja rengas-
metron yhteisilld osuuksilla ovat erittiin hankalia. Muun muassa hii-
riéttémaissi aikataulussa pysymistd on vaikea jatkuvasti taata.

— Rengaslinja ei ole riittivin nopea jakelujirjestelmi, koska se ei ole
suorin tie renkaan kahden vastakkaisen pisteen viililli.

— Kun rengaslinja kerran on rakennettu, siti ei voida laajentaa.

Matkustajien vaihto linjalta toiselle tapahtuu ehdotettussa verkossa
Kampissa ja Hakaniemessi (mahdollisesti suuntaislaiturien avulla, jolloin
toisen linjan junasta pidstéin toiselle kivelemilld laiturin poikki).

Metrojunasta pidstddn rautatiejunaan vaivattomasti suuntaislaituri-
ratkaisun avulla Huopalahdessa (ja mahdollisesti Oulunkyléssi) seki esteet-
tomien kively-yhteyksien ansiosta pédidrautatieasemalla ja Pasilassa.

Helsingin keskustan lipi on johdettu kaksi metrolinjaa, pohjoislinja ja
etelilinja. Ratkaisun perustana ovat olleet mm. seuraavat seikat:

— Yhden keskustalinjan kapasiteetti ei riitdi maksimitilanteessa.

— Vaivaton operointi vaatii erilliset linjat myés keskustassa.

— Linjojen haaroittaminen esikaupunkialueilla on kaksilinjaisessa rat-
kaisussa mahdollista palvelutason liikaa alenematta.

— Keskusta pystytiidn peittimiin kahdella linjalla ja matkustajat vas-
taavasti jakelemaan huomattavasti paremmin kuin yhdelléd linjalla.
Télléin metro todella palvelee helsinkiliisté eikii ole pelkistidén ty6-
matkaliikennettd varten.

Toisen keskustalinjan vaatima, koko verkon hintaan verrattuna varsin
kohtuullinen lisikustannus nostaa koko jirjestelmin kapasiteettia kaksin-
kertaiseksi ja luonnollisesti niiin ollen synnyttid muiden investointien osalta
séiistdjd. Kun korkeatasoinen automatiikka toisaalta antaa mahdollisuuden
liikenndidd pienin junayksikdin ja tihein vuorovilein kiyttdkustannusten
nousematta, voidaan automatiikan ja kapasiteettireservin ansiosta ilman
olennaisia lisikustannuksia tarjota matkustajille erittiiin korkea palvelutaso.

Vuoden 1969 raideliikenteen perusverkko ja nyt tarkistettu verkko eiviit
laajuutensa ja hintansa puolesta sanottavasti eroa toisistaan. Tarkistetun
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metroverkon kokonaispituus ilman Kumpulan haaraa ja osuutta Puotinharju
—Vesala on n. 36 km, misti Helsingin kaupungin alueella on n. 30 km. Ver-
tailun vuoksi todettakoon, ettd vuoden 1969 perusverkon pituus oli n. 38 km.
Tédmid metroverkon perusosa tulee maksamaan n. 760 mmk ilman junia ja
varikkoja, miki on n. 209, metrotoimiston toimeksiannosta laaditun verkko-
tutkimuksen suorittajan arviosta kuntien rahoittamien teiden, katujen, pysi-
kéinnin ja metron yhteisisti rakennuskustannuksista vuosina 1970—2000.
Téta on pidettdvid varsin kohtuullisena investointiosuutena ottaen huomioon
joukkoliikenteen kehittimisestd aiheutuvat moninaiset edut.

Puotinharjun—Vesalan metro-osuus on pituudeltaan n. 5 km ja sen ra-
kentamiskustannus ilman junia ja varikko-osuutta n. 60 mmk.

Helsingin kaupungin pitkdn tdhtdyksen taloussuunnitelmien antamien
suuntaviivojen mukaan voidaan arvioida, etti edelli kuvattu metroverkko
juna- ja varikkoinvestointeineen, arviokustannuksiltaan n. 1150 mmk tou-
kokuun 1970 kustannustasossa, on mahdollista toteuttaa noin vuoteen 1985
mennessa.

Kivelyetiisyydelld metroasemista asuu metrohaarojen pituudesta riip-
puen 20—25 9, seudun asukkaista ja silli sijaitsee lihes puolet seudun tydpai-
koista. Voidaan arvioida, ettd metron osuus koko Helsingin seudun julkisen
liikenteen matkustajamiiristi on n. 309, ja koko raideliikenteen osuus vas-
taavasti n. 509,. Matkustajat pystyviit raideliikenneverkkoa kiyttien liikku-
maan seudun kaikkiin tdrkeimpiin osiin. Hyvien vaihtoyhteyksien, suuren
vuorotiheyden ja matkustajaympériston miellyttdvyyden johdosta itse mat-
kustustapahtumasta tulee nopea, vaivaton ja viihtyisd. Keskimiiriinen
matka-aika metrossa on 10 minuuttia, jona aikana matkustetaan 7 kilomet-
rid. Ruuhka-aikaa lukuun ottamatta kaikille matkustajille on istumapaikat
eikd kukaan joudu ruuhka-aikanakaan seisomaan 10 minuuttia kauempaa.
Istumapaikkojen tarjontaa voidaan haluttaessa suurentaa verrattain pienin
kustannuksin.

»Raideliikenteen perusverkko 1971» on kehitetty tekemilld verkko-
tutkimuksen tulosten pohjalta alkuperiiseen raideliikenteen perusverkkoon
1969 seuraavat tarkistukset:

— Rengasmetron lintinen osa Kampista T66l66n péin on johdettu Pasi-
lan sijasta Huopalahteen, jossa se sopivin laiturijirjestelyin tarjoaa
uuden vaihtomahdollisuuden valtionrautateiden kanssa. Syyné téihén
muutokseen ovat lihinnd olleet rengasradan edelld mainitut heik-
koudet ja valtionrautateiden suuresta kuormituksesta johtuva
useampien yhteysasemien tarve valtionrautateiden ja metroratojen

viililla.
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— Verkon kokonaishahmon ja toimintaperiaatteen takia on Pasilan
metroyhteys hoidettava linjalla Hakaniemi—Pasila.

— Keskustan lépi on johdettu kaksi erillistd metrolinjaa. Helsingin nie-
melld on tilldin yhteensd 5 tai mahdollisesti 6 asemaa, nimittidin
pohjoislinjalla Rautatientori ja Kamppi seki etelidlinjalla Kruunun-
haka, Kauppatori ynni vililli Kauppatori—Kamppi 1 tai 2 asemaa.

— Keskustan kaksilinjaisuuden johdosta on tarkoituksenmukaista
luopua pohjoislinjalla olevasta Kluuvin asemasta ja rakentaa sen
sijasta eteliiselle linjalle verkkokokonaisuuteen paremmin sopiva
Kruununhaan asema.

Tehdyilld tarkistuksilla on mm. seuraavat vaikutukset:

— Verkon liikenteelliset ja metroteknilliset ominaisuudet ovat huomat-
tavasti parantuneet.

— Verkko ulottuu kahden sektorin sijasta neljille sektorille ja tarjoaa
siten tasapuolisemman palvelun kaupunkiseudun eri osien asukkaille
ja on tdlléin todella Helsingin kulkulaitosjirjestelmidn perusta.

— Tavoitettavuus erityisesti keskustassa on parempi kuin alkuperéi-
sessd verkossa.

— Metron vilittémilld vaikutusalueella on entisti enemmin olemassa
olevaa kaupunkirakennetta.

— Metron matkustajamiirdt kasvavat.

Keskustan linjaratkaisu

Keskustan metrolinjojen sijoitukseen vaikuttavia tavoitteita on esitelty
mm, valtionrautateiden ja Helsingin kaupungin yhteistyétoimikunnan 7. 3.
1969 ilmestyneessid osaselvityksessi, metronsuunnittelutoimikunnan esityk-
sessi Hakaniemen—Puotinharjun metron ulottamisesta keskustaan, kau-
punkisuunnittelulautakunnan maankiyttéi koskevissa ratkaisuissa ja ta-
voiteasetteluissa, Helsingin kauppakamarin Khlle 12. 2. 1970 lihettamassi
kirjeessi ja vt Korvenheimon ym. tekemissi valtuustoaloitteessa, jossa
edellytettiin, etti perusvaihtoehdon ja ns. Sokos-vaihtoehdon ohella suunni-
teltaisiin ja tutkittaisiin yksityiskohtaisesti myés ns. Esplanaadi-vaihtoehto
sekid suoritettaisiin mainittujen vaihtoehtojen vertailu. Tutkimuksen lihts-
kohtatilanne on esitetty liitteessd 1 f.

Yhtyen péipiirteissidin vt Korvenheimon ym. aloitteessa esitettyihin
nikokohtiin toimikunta viittaa edelli metroverkkoa koskevassa lausunnon
osassa esitettyihin yleistavoitteisiin sekd ilmoittaa piddmidriniin olevan
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suunnitella ja rakentaa metrojirjestelmé sellaiseksi, ettdi se palvelisi mah-
dollisimman hyvin kaikkia kuntalaisia ja osaltaan tukisi niitd pyrkimyk-
sid, jotka tdhtididvit Helsingin niemen saamiseen eliviksi kaupungiksi ei
ainoastaan tyomatkaliikenteen vallitessa, vaan myés muina aikoina.

Eris tasapuoliseen vertailuun sisiltyvé perusvaatimus on, ettd kaikkien
vertailunikokohtien, siis esimerkiksi palvelutason ja kustannusten osalta
kisitelldin samaa tarkastelualuetta. Ei ole siis oikein laskea toisaalta koko
julkisen liikenteen kustannuksia ja samanaikaisesti rajoittua vertaamaan
pelkistddn erilaisten metrovaihtoehtojen palvelutasoa. Tisti syystd ja
koska koko julkisen liikenteen huomioon ottaminen olisi mm. palvelu-
tason ehkéd tirkeimmin osatekijin eli tavoitettavuuden osalta johtanut
jokaisessa vaihtoehdossa toteamukseen, ettd kaikki Helsingin niemen asuk-
kaat ovat jalankulkuetiisyydelld joukkoliikenteen pysikeiltd, on jiljempina
pitiydytty tarkastelemaan sekid palvelutaso- ettd kustannuskysymyksii pel-
kastiin metrovaihtoehtojen kannalta.

Keskustan metrolinjaus ja asemien sijoitus on osa raideliikenteen koko-
naisjirjestelmisti eiké sitd voida kisitelld irrallisena kysymykseni. Keskus-
tan ensimmiisen metrolinjan sijoitusta pitdd tarkastella metroverkon osana
tihditen Helsingin niemen mahdollisimman hyviin kokonaisverkkoon.
Toisaalta pitiisi saavuttaa tyydyttdvi palvelutaso jo ennen toisen kes-
kustalinjan rakentamista.

Térkeiden metro- ja liikenneteknillisten kysymysten lisiksi on sangen
tirkedd ottaa huomioon kaupunkirakenteelliset ym. vastaavat tekijit
ja pyrkid mahdollisimman tasapuolisesti tdyttdmiiin ne osittain eri suuntiin
vaikuttavat tavoitteet, jolla toisaalta perustellaan keskustan ensimmiisen
metrolinjan sijoittamista city-alueen pohjoisreunaan mahdollisimman li-
helle piidrautaticasemaa ja joilla toisaalta annetaan perusteita myés eteldi-
sempien linjausten tueksi.

Keskustan erilaisten metrolinjausvaihtoehtojen osalta on todettu, ettei
esitettyjd, osin eri suuntiin vaikuttavia tavoitteita voida saavuttaa yhden
keskustalinjan puitteissa. Sen sijaan kokonaisverkon vaatima keskustan kaksi-
linjaisuus antaa mahdollisuudet toteuttaa toisaalta niiti tavoitteita, jotka
ovat olleet perusvaihtoehdon rakentamista tarkoittavan esityksen pohjana,
ja toisaalta niitd niikékohtia, joita on esitetty mm. vt Korvenheimon ym.
aloitteessa ja erdissi muissa keskustan suunnitteluratkaisuun vaikuttavissa
asiakirjoissa. Niin ollen harkittavaksi jii vain linjojen toteuttamisjiirjestys.

Keskustan metrolinjat ovat pohjoislinja ja etelilinja. Linjojen ja ase-
mien ohjeellinen sijoitus on esitetty liitteessd 1 f.

Pohjoislinja kulkee ns. perusvaihtoehdon reittidi noudattaen Hakanie-
mestd linjaa Kaisaniemenkatu—Kaivokatu Kamppiin. Hakaniemen ja Kam-

2
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pin vililld pohjoislinjalla on yksi villiasema, Rautatientori, jossa pohjoislinja
liittyy kiinteisti pddrautatieasemaan.

Etelilinja kulkee reittid Hakaniemi—Kruununhaka, josta eteenpiin se
voi vaihdella linjojen Kauppatori—Erottaja—Kamppi (ns. Espa B -vaihto-
ehto) ja Kauppatori—Kaartintori—Diana-puisto—Fredrikinkatu—Kamppi
(ns. Bulevardi -vaihtoehto) rajoittamalla alueella (liite 1 g) sen mukaan,
mité liikenteelliset seikat seki olemassa oleva maankiytt6 ja maankiytolle
asetetut tavoitteet edellyttivit. Viimeksi mainittuja tutkitaan paraikaa ns.
vybhykesuunnitelman puitteissa ja edelldi kuvattu etelilinjan sijaintialue
vililli Kauppatori—Kamppi on pé#iosiltaan vyihykesuunnitelman ns. sel-
vitysalueella, jonka piiasiallinen kiyttotarkoitus vield on méérittelematti.
Keskustan konsulttiryhmi on tutkinut myds vaihtoehtoa Espa A (liite 1 f).
Espa A:n rakentaminen edellyttiisi ilmeisesti perusvaihtoehdon siirtimisti
siind méirin pohjoiseen, ettei Rautatientorin asema enii palvelisi lainkaan
Kaivokadun ja Aleksanterinkadun suuria tyopaikkakeskittymia.

Etelilinjalla vililli Hakaniemi—Kamppi olevat Kruununhaan ja Kaup-
‘patorin asemat sekdé myéhemmin keskustan kaavarunkosuunnittelutyon
yhteydessid tarkemmin miériteltivit 1 tai 2 muuta asemaa.

Metrotoimikunta ilmoitti Khlle 12. 3. 1969 tekemaissiidn esityksesséin,
etti Kampin—Puotinharjun metron investointikustannus kalustoineen ja
varikkoineen on 300 mmk ja ettid metrotoimiston yleiskuluihin on vuosittain
varattava lisiksi 6 mmk. Myshemmin laskettu hintatason muutos touko-
kuusta 1968 toukokuuhun 1970 on muuttanut em. luvut 340 mmk:ksi ja
7 mmk:ksi vuodelta kustannusarvion siilyessi asiallisesti ennallaan.

Edelld esitetyt, rakentamisjirjestykseltdin vaihtoehtoiset keskustarat-
kaisut sisiltivien Kampin—Puotinharjun metro-osuuksien investointikus-
tannukset voidaan arvioida seuraaviksi:

keskustaratkaisu (ensin rakennettuna)

rata ja asemat ......cccc0000n pohjoislinja| Espa A Espa B Bulevardi
vaunut ja varikke .............. 330 mmk | 385 mmk | 393 mmk | 399 mmk
erotus halvimpaan .............. 0 +55 » 463 » +69 »

Keskustan metrolinjauksia hahmoteltaessa on erityisesti etelilinjan
osalta tullut esille ajatus, ettd metro synnyttdisi asemiensa ympéristossi
painetta kerrosalan muuttumiselle asuntokiytdosti tyopaikkakidyttoon, li-
hinné konttoritiloiksi. Toisaalta voidaan perustellusti viittid myés keskus-
tan asuntoalueiden tarvitsevan metroa pyrittiessi luomaan koko kaupungin
kattava liikkumisjirjestelmi. Tiukennettu valvonta yhdessi detaljikaava-
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tasoisen toimintasuunnittelun kanssa antanee riittdvit mahdollisuudet huo-
lehtia siité, ettei haitallista huoneistojen kiyttotarkoituksen muutosta piise
tapahtumaan, ,

Seké pohjois- etté etelilinja ovat rakentamisolosuhteiltaan toteuttamis-
kelpoiset ja ns. Kluuvin ruhje voidaan pohjoislinjalla lapé#isti torialueella ja
etelilinjalla alittaa.

Tarkasteltaessa metroverkon toteuttamista keskustan kaksilinjaisuu-
den osalta nousevat esille mm. seuraavat tiérkeit pohjoislinjan rakenta-
mista I rakennusvaiheessa puoltavat seikat:

— Pohjoislinja on rakentamiskustannuksiltaan halvin kysymykseen
tulevista I vaiheen keskustalinjauksista. Vilin Hakaniemi—Kamppi
vertailukustannukset ottaen huomioon tille osuudelle tarvittavat
junamiirit varikkovarauksineen ovat seuraavat:

investoinnit erotus halvimpaan
— pohjoislinja ............ ... . il 85 mmk 0
—Espa A ... ...l 140 » +55 mmk
—EspaB ... 148 » +63 »
— Bulevardi ............. i iiiiiiiiiees 154 » +69 »

— Yhteys valtionrautateihin on jo ensi vaiheessa mahdollisimman
hyvé. Tdmi kokonaisverkon kannalta erittiin keskeinen seikka edis-
tdd ratkaisevalla tavalla valtionrautateiden ja metron yhteistyoti
seki hyodyttii raideliikennejirjestelmin molempia osapuolia. Tdlloin
saadaan rautateiden ja metron yhteisjirjestelmi vaivattomasti to-
teutetuksi jo alusta lihtien eikd ensimmiinen rakennettu metrolinja
jdd koko joukkoliikenteen jirjestelmiin irralliseksi osaksi.

— Rakentamisaikataulussa pysyminen on helpompaa rakennettaessa
pohjoislinja kuin etelilinja, minké vaatima rakennusaika, kun otetaan
huomioon suurempi tyokohde, riskitekijit sekd kaupungin tiukka
rahoitustilanne, on vuotta pitempi kuin pohjoislinjan.

— Pohjoislinja vihine asemineen tarjoaa Helsingin niemen ldpi kulke-
ville matkustajille nopeimman mahdollisen kulkuyhteyden. Metro-
toimiston toimeksiannosta tehdyn verkkotutkimuksen mukaan vuon-
na 2000 po. kuljetuskysynti on n. 309, laskettuna Hakaniemessi ju-
nassa olevista matkustajista. Vastaavan luvun voidaan arvioida ole-
van jo ennen mahdollisen lintisen metrohaaran rakentamista n. 20%,.

— Pobjoislinjan rakentaminen I vaiheessa antaa mahdollisuuden vield
selvitelld etelilinjan parasta mahdollista sijaintia. Tém# menettely-
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tapa olisi tarkoituksenmukaisin kaupunkisuunnittelun kannalta,
koska keskustan maankiyttotavoitteet ja -suunnitelmat eivit vield
ole selkeytyneet. Tulevaisuus voi tuoda mukanaan uusia etelélinjan
sijoitukseen vaikuttavia niikikohtia.

Pobhjoislinjan haittapuolina ovat mm. eriit liikenneteknilliset vaikeudet
ja nidkokohta, ettei perusvaihtoehto palvele city-aluetta yhtd hyvin kuin
eteldisemmit linjat siitikin huolimatta, ettdi Rautatientorin metroaseman
vilittémilld vaikutusalueella ovat city-alueen tiheimmit tydpaikkakeskit-
tymit. Tdmi asiantila korjautuu, vasta kun toinen keskustalinja rakenne-
taan.

Tarkasteltaessa Kampin—Puotinharjun metro-osuutta kaupungin pia-
omamenona on varsinaisten investointien sekd metrotoimiston yleiskulujen
lisiiksi otettava laskelmissa huomioon myés hankkeen rakennusaikaiset korot.
Jiljempiind esitetyssid taulukossa on toisistaan vihin poikkeavien etelilin-
jausten puolesta kisitelty ainoastaan keskiarvollista vaihtoehtoa Espa B:

Kampin—Puotinharjun metro, keskusta-
ratkaisuna (ensin rakennettuna)

pohjoislinja etelilinja (Espa-
B)

— liikenne aloitetaan .................. 1. 1. 1977 1.1.1978
— varsinaiset investoinnit:

rata ja asemat sekd vaunut ja varikko 330 mmk 393 mmk
— metrotoimiston ~ Kampin — Puotinhar-

jun metro-osuudelle kohdistetut yleis-

kulut ... ..o 40 » 47 »
— rakennusaikaiset korot .............. 60 » 88 »
Piioma-arvo ..........ccciiiniiinanens 430 » 528 »
misté keskustalinjan osuus .............. 107 » 205 »

EIOLUS ...vvrvenunreonnvoonsosnnnncns 98 mmk

Kaupungin vuosiksi 1970—1979 laaditun pitkdn tidhtidyksen talous-
suunnitelman seki kaupungin talousjohdolta saatujen ennakkotietojen mu-
kaan nidyttid metrohankkeeseen kiytettivissi oleva pdiomamenojen alus-
tava arviotaulukko vuosille 1972—1981 seuraavalta:

vuosi 1972 | 1973 | 1974 | 1975 | 1976 | 1977 | 1978 | 1979 | 1980 | 1981 Yht.
PTS

T70—79 mmk | 33 38 49 58 63 86 90 92 — — | 509
Ennakkoarvio

72—81 mmk | 28 40 55 70 80 90 97 | 100 | 100 | 100 | 760
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Kampin—Puotinharjun metro-osuuden piddiomamenot jakautuisivat eri
vuosille likiméérin seuraavasti:

vuosi 1972 | 1973 | 1974 | 1975 | 1976 | 1977 | 1978 | 1979 | 1980 | 1981 | Yht.

1 pohjoislinja
keskusta-

{ ratkaisuna
— avaus

1 1.1.77 ....| 30 65 85 | 100 | 100 10 — — — — 1390
— avaus
11.1.78 ....| 30 60 70 80 80 80 10 — — — 1410
1 eteldlinja
keskusta-
i ratkaisuna
| — avaus
11.1.78 ....| 30 70 80 | 100 | 100 | 100 10 — — — | 490
! — avaus

L.1.79 ....| 30 60 70 80 80 90 920 10 — | — }510

Esitetyistd taulukoista voidaan havaita,

— ettd vuodet 1973—1975 ovat kriitillisimmit rahoituksen osalta,

— ettd yhden vuoden lykkidys rakennusohjelmassa maksaa lisidnty-
neind korkoina ja osin yleiskuluinakin n. 20 mmk seki

— ettd saman investointiohjelman vallitessa pohjoislinja voidaan ra-
kentaa valmiiksi vuotta aikaisemmin kuin etelilinja.

Ilman rakennusaikaisia korkoja, niin kuin oli kiytéinté metron osalta
vield vuosiksi 1970—1979 laaditussa pitkiin tihtéyksen taloussuunnitelmassa,
mnéyttédisi pohjoislinjan sisiltivin Kampin—Puotinharjun metron liikenteen
aloittaminen rahoituksen puolesta voivan tapahtua 1. 1. 1977 seki eteli-
linjan osalta vastaavasti 1. 1. 1978. Korkojen huomioon ottaminen
siirtdisi avauspédivimiirii yhdelld vuodella. Ottaen huomioon tuntuvia
taloudellisia uhrauksia vaativan, lihes valmiin rakennushankkeen sei-
sottamisesta kiyttimittomini yhden vuoden ajan aiheutuvat n. 20 mmk:n
suuruiset korkokustannukset seké toisaalta timin hankkeen tilalla olevan
pintaliikenteen metroon verrattuna myés n. 20 mmk suuremmat juok-
sevat kiyttomenot po. vuoden ajalta olisi toimikunnan kisityksen mu-
kaan edelleen tarkoituksenmukaista pitdd kiinni liikenteen avaamisesta
Kampin—Puotinharjun metro-osuudella 1.1.1977. Mikili kuitenkin vas-
toin edelld esitettyji ennakkoarvioita kaupungin rahoitustilanne sallisi ete-
lilinjan rakentamisen ehdotetun rakentamisaikataulun puitteissa, olisi toi-
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mikunnan mielesti sanotun linjan rakentamista ensimmdisend vield harkit-
tava. Vaikka toimikunnan kisityksen mukaan etelilinjan vaihtoehtoisia
ratkaisuja on edelleen tarkemmin tutkittava, ndyttid tdhén asti saatujen
selvitysten perusteella soveliaimmalta vaihtoehto Espa B.

Toinen keskustalinja on tarkoituksenmukaista rakentaa silloin, kun
To6o6lon tai Pasilan haara liitetdin metroverkkoon. Vahvoja perusteita po. jiir-
jestelyn toteuttamiselle jo huomattavan aikaisessa vaiheessa ovat mm. pinta-
liikenteen jatkuva tungostuminen, osaparannuksista aiheutuva keskustan
kaupunkikuvan vihittdinen turmeltuminen jne.

Toimikunta toteaa, etti raideliikenteen perusverkon rakentamisessa on
kysymys Helsingin kaupungin oloissa ainutlaatuisen suuresta yrityksesti.
Sen vuoksi ja erityisesti ottaen huomioon metron rakentamisen pitkéjintei-
syys olisi piipaino asetettava toisaalta raideliikenteen perusjirjestelmén
kannalta elintidrkeéin valtionrautateiden ja metron yhteistoiminnan vaati-
malle rautateiden ja metron viliselle hyville yhteydelle seki toisaalta hank-
keen mahdollisimman nopealle kiyttéonotolle kaupungin tiukkaa rahoitus-
tilannetta vihiten kuormittavin alkuinvestoinnein. Témi#n wvuoksi olisi
I rakennusvaiheessa toteutettava perusvaihtoehdon mukainen keskustan
metrolinjaus.

Edelld on jo todettu, ettei yhdelld keskustalinjalla voida tyydyttid
keskustan liikenteellisen palvelun kaikkia vaatimuksia. Tédstd syystid pitdisi
keskustan eteliiinen metrolinja rakentaa mahdollisimman nopeasti pohjoisen
linjan jilkeen. Etelilinjan nopea rakentaminen olisi perusteltua senkin
takia, ettid se T66l6n ja Pasilan suuntaan suuntautuvine haaroineen palvelisi
jo tilli hetkelld erittiin raskaasti kuormitettuja kantakaupungin sektoreita.

Metroverkon jatkosuunnittelu ja rakentaminen

Jo metron I rakennusvaiheessa joudutaan mééirittelemiin metroverkon
kokonaishahmoa koskevat liikenteelliset, toiminnalliset ja rakenteelliset péi-
periaatteet. Metroverkon myéhempi suunnittelu pitdd perustaa po. peri-
aateratkaisujen johdonmukaiseen toteuttamiseen.

Raideliikennejiirjestelmiii suunniteltaessa on erityisesti huolehdittava
siitd, ettd kaupunkirakenne ja kulkulaitosjirjestelmi muodostavat mahdolli-
simman hyvin toimivan kokonaisuuden kaikissa eri kehitysvaiheissa. Sitd
silmilla pitien on maankiyttod, metrolinjausta, asemien sijoitusta ja raken-
tamisvaiheiden ajoitusta jatkuvasti tutkittava ja kehitettdva niilla kaupunki-
sektoreilla, joiden osalta ei ole olemassa rakentamisen paikkaa ja aikaa mia-
rittivid paidtoksid.
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Edelld esitetyn periaatteen mukaisesti on raideliikenteen perusverkkoa
esim. yleiskaavatydon yhteydessi yksityiskohtien osalta jatkuvasti kehitetti-
vi, kuitenkin pitien mielessid ne suunnitelmien joustavuutta ja vaihtoehtojen
miirid rajoittavat tekijit, jotka johtuvat tehdyistd periaatepéitoksistd ja
raidejirjestelmiin teknillisistd ominaisuuksista.

Metroverkon toteuttamisessa on tarkoituksenmukaista soveltaa ns.
»rullaavaa rakentamista» (rolling timetable), milld tarkoitetaan verkon jat-
kuvaa, joustavaa rakentamista pitkin tihtdyksen kokonaisohjelman puit-
teissa. Koska taloudelliset voimavarat eiviit ilmeisesti riiti kaikkien liiken-
teellisten investointien toteuttamiseen yhtid aikaa ja niin nopeassa tahdissa
kuin olisi suotavaa, pitiisi seki liikenteen suunnittelussa etti varsinkin ra-
kentamiskohteita valittaessa pyrkii nykyistid suurempaan tarkoituksenmukai-
suuteen ja keskitykseen vilttien resurssien liiallista hajottamista.

Metroverkon rakentamisvaiheisiin ja eri vaiheiden ajoitukseen vaikutta-
vat mm. liikenteelliset, teknilliset, taloudelliset, kaupunkirakenteelliset ja
kulkulaitospoliittiset nikokohdat. Toimikunta ehdottaa suositellun »Raide-
liikenteen perusverkon 1971» toteuttamiseksi Helsingin kaupungin alueella
olevien ratojen osalta seuraavaa rakentamisjirjestysti:

— Ensimmaiisend rakennusjaksona toteutetaan Kvston 7.5.1969 (asia
n:o 21) tekemiin piitoksen mukaisesti metro-osuus Puotinharju—Ha-
kaniemi—Rautatientori—Kamppi, jonka kustannusarvio vuoden
1970 toukokuun hintatasossa kalusto ja varikko mukaan luettuina on
330 mmk, seki jatkotyoni vili Puotinharju—Vesala, jonka alustava
kustannusarvio on 90 mmk.

— Toisena rakennusjaksona toteutetaan tarkoituksenmukaisiin raken-
nusvaiheisiin jaettuna U-linja Pasila—etelilinja —Huopalahti, jonka
alustava kustannusarvio on 480 mmk. Rakentaminen jirjestetddn
siten, etti etelilinja kokonaisuudessaan tai ainakin pé#dosin sisiltyy
jo I rakennusvaiheeseen.

Metron kokonaisverkon kannalta tarkoituksenmukaisen, Hakaniemen—
Pasilan linjalta Kumpulan suuntaan kulkevan metroradan rakentamisen
ajankohta sekd valtionrautateiden ja metron yhteysaseman rakentaminen
Kiépylin—Malmin rataosuudelle riippuu koillisen kaupunkisektorin maan-
kdyton kehittymisestd ja valtionrautateiden matkustajaméirien kasvusta.

Mahdollisen lintisen metrohaaran rakentamisen vaiheet ja ajoitus riip-
puvat Espoon kauppalan piitéksistd.

Kaukaisessa tulevaisuudessa saattaa tulla tarkoituksenmukaiseksi myos
Martinlaakson radan muuttaminen metroradaksi. Tiltd osin ei toimikunta
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halua esittidéd yksityiskohtaista aikataulua, koska po. asia riippuu monesta
tidssd vaiheessa tuntemattomasta tekijisti.

Raideliikenteen koko perusverkko olisi pyrittivid rakentamaan vuoteen
1985 mennessi. Erédénd mahdollisena ajoituksena toimikunta esittdd seuraa-
van suunnittelu- ja toteuttamisaikataulun:

Investointi | Suunnittelu- | Rakentamis- | Liikenteen

mmk vaihe vaihe avaus
I rakennusjakso:
Kamppi—Puotinharju .......... 330 1969—74 | 1971—76 1977
Puotinharju—Vesala ............ 90 1975—78 | 1977—80 1981
II rakennusjakso:
Meilahti—Kauppatori .......... 190 1974—78 | 1976—80 1981
Kauppatori—Pasila ............ 180 1976—80 | 1978—82 1983
Meilahti—Huopalahti .......... 110 1978—82 | 1980—84 1985
ITI rakennusjakso:
Kamppi—Ruoholahti ............ 30 1975—78 | 1977—80 1981
Ruoholahti—Matinkyld .......... 220 1976—80 | 1978—82 1983

Yhteensd| 1150

Esitetty toteuttamisohjelma yleiskulut ja rakennusaikaiset korotkin
huomioon ottaen ilman III rakennusjaksoa aiheuttaisi seuraavan pidoma-
menosarjan:

vuosi 1972|1973 (1974 |1975 |1976 |1977 (1978 {1979 (1980 |1981—
menot vuo- 30 65 85( 110} 110 (100 |100 (100 |100 |[100 |mmk
sittain

II rakennusjakso Pasila—etelilinja—Huopalahti jakautuu osavaiheiksi,
joiden rakentamisjérjestys ja tarkempi ajoitus voidaan sopeuttaa maankiy-
ton kehityksen ja liikenneolosuhteiden mukaisiksi.

Olennaista on se, aloitetaanko U-linjan rakentaminen Kampista T66l6n
suuntaan vai Hakaniemestdi Kampin tai Pasilan suuntaan. Toimikunta pitii
tidssd vaiheessa tarkoituksenmukaisempana U-linjan T6616n suunnan rakenta-
misen aikaista aloittamista mm. seuraavin perustein:

— Joukkoliikenteen matkustajamiirit T66lon suunnalla ovat jo tilld
hetkelld varsin suuret ja metro on siten liikennemaéaarien kehityksen
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puolesta vilittémisti toteuttamiskelpoinen. Liikenne tilli suunnalla
on sangen pahoin tungostunutta.

— Tiheidn asutuksen ja pitkinomaisen muotonsa ansiosta T66lén kau-
punkisektori soveltuu hyvin metrolla palveltavaksi. Metro on lihes
kaikkien asukkaiden osalta kivelyetdisyydelli.

— To66lén metrorata muodostaisi aikaisemmin rakennettavan metro-
osuuden kanssa jo tissi rakennusvaiheessa suhteellisen laajan ja pal-
velukykyisen metroverkon.

— T66l6n haaran rakentaminen takaa sen jidlkeen rakennettavalle ete-
lilinjalle hyviin kiyton alusta alkaen.

— Ellei T66l6n suunnalle rakenneta metroa jo alkuvaiheessa, olisi aina-
kin Mannerheimintielli tehtivi varsin suuria investointeja joukko-
liikkenteen palvelun parantamiseksi. Lisiiksi voidaan esittidd epiilyksid
Mannerheimintien suunniteltujen jirjestelyjen toteuttamismahdolli-
suuksista.

Toimikunta toteaa raideliikennejirjestelmin olevan seki kokonaisverk-

kona etti keskustan metrolinjausten osalta niin perusteellisesti selvitetty,
ettid raideliikennejirjestelmiin paidperiaatteet ja keskustan I rakennus-
vaihe voidaan p#ittéd jatkosuunnittelun perustaksi.

1)

11
1)

Toimikunta esittii seuraavaa:

Metroverkon osalta

Helsingin kulkulaitosjirjestelmiin jatkosuunnittelussa ja rakentami-
sessa olisi pidettivi ohjeellisena joukkoliikennejirjestelmén runkona liit-
teessi 1 e esitettyd, Khn 12. 5. 1969 tekemiissii piiditoksessd tarkoite-
tusta raideliikenteen perusverkosta edelleen kehitettyd »Raideliikenteen
perusverkkoa 1971» niin, ettd sen mukaisesti hoidettaisiin joukkoliikenne
metroratojen ja valtionrautateiden ratojen muodostamaan perusjirjes-
telméin tukeutuen Helsingin lidntiselld, luoteisella, koillisella ja itii-
gelli kaupunkisektorilla.

Keskustalinjauksen osalta

Helsingin keskustassa vililli Hakaniemi—Kamppi olisi suunniteltava
ja rakennettava »Raideliikenteen perusverkon 1971» mukaisesti kaksi
keskustalinjaa (ohjeellisina esitetty liitteessi 1g), joista pohjoinen
linja kisittiisi asemat Rautatientori ja Kamppi seki eteldinen linja ase-
mat Kruununhaka ja Kauppatori, minki lisiiksi osuudella Kauppatori—
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1)

2)

Kamppi litteessi 1 g vihreiilldi merkitylli alueella olisi selvitettivi
muiden metroasemien méiri sekd linjauksen ja asemien sijainti yhteis-
tyossi kaupunkisuunnittelulautakunnan kanssa sitten, kun meneil-
liéin olevassa keskusta-alueen yleiskaavasuunnittelussa on edetty
sellaiseen valmiusasteeseen, ettd sanotulla alueella ei ainoastaan tyo-
matkaliikenteen vallitessa, vaan my$s muina aikoina esiintyvin kulje-
tustarpeen perusteella voidaan tarkasti méiritelld timin alueen asema-
sijoittelu.

Rakentamisaikataulun osalta

Ensimmiiisessi rakennusvaiheessa olisi rakennettava Kvston 7.5.1969
tekeméid pédtostd noudattaen metro-osuus vililli Kamppi—Puotinharju
kiyttden ohjeena vililli Hakaniemi—Kamppi liitteen 1 g mukaista
pohjoisempaa metrolinjaa siten, etti liilkenne sanotulla osuudella pyrit-
tédisiin aloittamaan 1.1.1977. Tehdessiién esityksen pohjoislinjan raken-
tamiseksi ensimmiisend toimikunta on edellyttinyt, ettei kaupungin
rahoitusohjelma ehdotetun rakentamisaikataulun puitteissa salli pohjois-
linjaa kalliimman keskustalinjan toteuttamista ensimmiiseni.

Mikili kuitenkin kaupungin rahoitustilanne sallisi etelilinjan rakentami-
sen ensimmdisend, olisi toimikunnan mielesti my®ds titi toteuttamisjér-
jestystd vield harkittava.

Metro-osuuksien Huopalahti—Kamppi—etelilinja—Pasila yksityiskoh-
tainen suunnittelu olisi aloitettava vilittomisti sellaista aikataulua
noudattaen, ettd kaikki »Raideliikenteen perusverkon 1971» metro-osuu-
det pyritdén saamaan valmiiksi vuoteen 1985 mennessi.

Lisiksi toimikunta katsoo, ettd koko Helsingin kaupunkiseutua koskevan

kulkulaitosjérjestelmiin toteuttamiseksi olisi edelleen kehitettiivi yhteistyétd
Helsingin kaupungin, Espoon kauppalan ja Helsingin maalaiskunnan seki
valtion ao. viranomaisten vililli, seki pitdi tarpeellisena tehostaa ja kiirehtid
maankiyttésuunnitelmien laatimista Kampissa, mahdollisen Kalasataman
metroaseman vaikutusalueella ja Ruoholahdessa.

Kaupunkisuunnittelulautakunta ilmoittaa, etti sen lausunto (liite 3)

noudattaa metrotoimikunnan esityksen jisentelyi:

Johdanto

Metrotoimikunta viittaa lausunnossaan tehtyihin tutkimuksiin, joista

seuraavassa kiytetddn nimityksii keskustalinjaustutkimus ja verkkotut-
kimus.
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Piatettyddn 11. 2. 1970 suorittaa metrolinjan tarkistamista osuudella
Kaivokatu—Hakaniemi metrotoimikunta laajensi 18. 6. 1970 tehtivin
késittimiin perusvaihtoehdon ja Esplanaadi-vaihtoehdon vilisen alueen.
Tehtidvin laajuuteen ja vaativuuteen nihden tyohon kiinnitetylle kon-
sulttiryhmiille oli varattu verrattain vihin aikaa eli n. 8 kuukautta. Kes-
kustalinjaustutkimuksen lihtékohtana oli »Raideliikenteen perusverkko
1969» ja tehtédvi kisitti alun perin yhden metrolinjan sijoittamisen keskus-
taan. Tutkimalla erilaisia metron linjausvaihtoehtoja ja vertailemalla niiden
kustannuksia, palvelutasoa ym. ominaisuuksia konsulttiryhma piityi suo-
sittelemaan metron linjaukseksi keskusta-alueella vaihtoehtoa »Espa A syviin.

Tutkimuksen loppuvaiheessa tehtdvid tidydennettiin tarkastelemalla
verrattain pintapuolisesti 2-linjaisia vaihtoehtoasetelmia keskustassa. Tidssid
lisdtutkimuksessakin konsulttiryhmi péityi suosittelemaan ensimméiseksi
rakennusvaiheeksi Esplanaadi-tyyppistéd vaihtoehtoa. Kaupunkisuunnittelu-
viraston tehtdvéi varten nimedmi yhteysryhmi on yhtynyt konsulttiryhmén
tutkimuksesta tekemiin johtopiitoksiin sekd piiitéssuositukseen.

Metrotoimikunnan esitys poikkeaa konsultin suosituksesta ja kau-
punkisuunnitteluviraston yhteysryhmin kannasta.

Verkkotutkimus suoritettiin aikataulultaan haitallisesti keskustalinjaus-
tutkimusta jonkin verran jiljessid. Sen tarkoituksena oli alun perin palvella
vuoden 1972 yleiskaavatyohon liittyviind, kulkulaitossuunnittelun metroa
kisittelevinid esiselvityksend, josta saatavia verkkohahmoja kiytettiisiin
yleiskaavatyossd laadittavissa kaupunkirakenteen ja kulkulaitosjirjestelmiin
kehittdmisvaihtoehdoissa. Kaupunkisuunnitteluviraston verkkotutkimusta
varten nimedmdi yhteysryhmi ei ole voinut yhtyéd konsultin tutkimuksesta
tekemiin johtopéitoksiin eikid ole pitinyt asiallisena tehdd nyt suoritetun
verkkotutkimuksen perusteella raideliikenteen verkkoa jarakentamisvaiheita
koskevia periaatepaitoksii.

Tutkimuksesta on tehty péitelmid, joihin tutkimuksen esiselvitys-
luonne ja sen suoritustapa eivit anna edellytyksid. Esitykset ovat osittain
ristiriidassa tutkimustulosten ja asiantuntijoiden suositusten kanssa. '

Raideliikenteen perusverkko

1 »Raideliikenteen perusverkkoa 1971» koskevan pditiksenteon suhde muuhun
kaupunkisuunnitteluun

Kvston péaitettyd 7. 5. 1969 (asia n:o 21) oikeuttaa metronsuunnittelu-
toimikunnan aloittamaan ja suorittamaan metron rakentamistyst osuudella
Kamppi—Puotinharju piitti Khs 12. 5. 1969 kehottaa kaupunkisuunnittelu-
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lautakuntaa ja muita maankéytostd vastuussa olevia kaupungin elimié otta-
maan maankidyton suunnittelun ja kehittdmisen erdiksi perustaksi metro-
radan Kamppi—Vesala ja siihen liittyvidn, mahdollisesti renkaanmuotoisen
radan Sérnidinen—Pasila—Kamppi—Kaivokatu seki erityisesti kiyttimiin
hyviksi esitetyn raideliikenteen perusverkon suomia mahdollisuuksia tiivii-
den tyopaikka- ja asuntokeskittymien aikaansaamiseksi.

Vuoden 1970 yleiskaavaehdotuksen erdind keskeisend suunnittelu-
periaatteena onkin ollut vuoden 1969 raideliikenteen perusverkon tarjoamien
mahdollisuuksien hyviksikdytté maankiyton kehittimisessd.

Kesken po. yleiskaavaehdotuksen kisittelyd ja piitoksentekovaihetta
metrotoimikunta esittdd kuitenkin »Raideliikenteen perusverkon 1969»
korvaamista aivan toisille periaatteille rakentuvalla »Raideliikenteen perus-
verkolla 1971». Niin ollen seuraavaa yleiskaavatydvaihetta aloitettaessa
ollaan tismilleen samassa tilanteessa kuin Helsingin maankiyton suunnitte-
lussa on oltu koko 1960-luvun ajan. Toisin sanoen joukkoliikenteen runko-
jérjestelméstd, pitkdn tdhtiyksen maankiytostd ja taloudesta péitetiin
erikseen, miké ei ole jirkevdd kaupunkisuunnittelua. Verkkotutkimusta ei
voida pitid riittdviind valmisteluna niin merkittiaville kaupunkisuunnittelua
koskevalle péitokselle.

Kulkulaitosjirjestelmiin kehittimisen ollessa lihes kokonaan julkis-
yhteison kontrollissa sitd voidaan kéyttdd kaupunkisuunnittelun kokonais-
valtaisten pidméirien ja tavoitteiden toteuttamiseksi ja kaupunkirakennetta
ohjaavana vilineenid. Tillaisia p#ddmiiirid voidaan asettaa kokonaisvaltai-
sesta, kaikkien sektoreiden tarpeita huomioon ottavasta kaupunkisuunnitte-
lusta kiisin. Pédmairit olisi kuitenkin asetettava siten, ettd tiedetdin pad-
tosten todelliset seuraukset koko kaupunkiseudun toimintaan ja talouteen.

2 Laajan metroverkon vaikutuksesta kaupunkirakenteeseen

Metrotoimikunta ehdottaa vuoden 1969 metropiitSksen pohjana ollee-
seen verkkohahmoon eriitd merkittivid muutoksia. Rengaslinja Kamppi—
Pasila—Sérnédinen—Kamppi tulisi esityksen mukaan korvata ns. U-linjalla
Huopalahti—Kamppi—Hakaniemi—Pasila. U-linjan keskustaosuus Helsin-
gin niemelld kulkisi myos aikaisemmasta ehdotuksesta poiketen omalla tun-
neliradallaan city-alueen etelipuolitse ja silld olisi tidlloin vaihtoasemat ns.
rantalinjan kanssa Kampissa ja Hakaniemessi.

Jotta metroon ja rautateihin perustuva raideliikenteen runkojirjestelmé
tarjoaisi hyviin liikenteellisen palvelutason koko seudun asukkaille, tulisi
mahdollisimman suuri osa toimintojen kasvusta ohjata raidelitkenteen ase-
mien vilittém#én vaikutuspiiriin. Timid on ehdoton edellytys, jotta po.
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joukkokuljetusjirjestelmi pystyisi tulevaisuudessa kilpailemaan autoliiken-
teen kanssa.

Ei ole syytéd uskoa liiaksi sijhen, ettd yritykset ja asukkaat sijoittumis-
piddtoksid tehdessdéin ilman muuta hakeutuisivat raideliikenteen asemien
lihelle, vaan se vaatii voimakkaita hallinnollisia toimenpiteitd. Timi puoles-
taan edellyttid koko kaupunkiseudun tasolla tapahtuvaa keskitettyi maan-
kiyton ja kulkulaitosjirjestelmin suunnittelua ja piitéksentekoa.

Kaupunkiseudun nykyinen maankiytté ja sen kehittiimismahdollisuudet
eivit tue raskaasti rakennettaviin »kiytiviin» tukeutuvaa joukkoliikenteen
perusratkaisua. Huolimatta siité, ettéd sidhkdoistetty rantarata on ollut jo jon-
kin ajkaa kiytossd, ei sen varrelle ole saatu ohjatuksi merkittiviid rakennus-
toimintaa. Tikkurilan, Pukinmien, Malmin, Oulunkyléin, Leppivaaran ja
Muuralan asemaseutujen tiivistimiset ovat vasta suunnitteluasteella, joten
toteuttamiseen liittyvisti moninaisista ongelmista ei ole vieli kokemuksia.
Jo nyt on nihtidvissi niitd monia organisatorisia, kunnallis- ja kiinteistd-
teknillisid sekd sosiaalisia ongelmia, joita rakennettujen alueiden maan-
kédyton tehostaminen aiheuttaa. Olisi tutkittava, onko tiiviisti rakennettaviin
metrokdytidviin perustuva maankidytté tulevaisuudessa paras vaihtoehto.
Jos maankiyttod kehitetddn tihidn suuntaan, muodostuvat metron kannatta-
vuuslaskelmat entisti kriitillisemmiksi. Espoon rantasektorilla, joka on tir-
keimpid mahdollisia kaupunkiseudun metrokiytivii, on maankiytté jo
hyviid vauhtia kehittymissi sithen suuntaan, ettei tisti alueesta tule met-
rolla palveltavaa.

Mikili kaupunkiseudun maankiiytén kehitys jatkuu tulevaisuudessakin
samanlaisena kuin 1960-luvulla, on aivan ilmeistéd, ettei metrotoimikunnan
esittimidn laajaan metroverkkoon investoiduilla pédidomilla saada aikaan
sitd palvelutasoa eiki sitd hyétyi, jota toimikunta pyrkii péitosesityksensi
perustelussa kuvailemaan.

Esitetynlaatuisen laajan metroverkon rakentaminen vaikuttaa pinta-
liikenteeseen kolmella tavalla:

Investoinnit metroverkkoon vahentivit mahdollisuuksia kehittida kulku-
laitosjirjestelmin muita osia.

Joukkoliikenteen siirtiminen kantakaupungissa maan alle vapauttaa
katutilan muuhun kiyttéén.

Metron aiheuttama keskusta-alueen lisdiintynyt tavoitettavuus nopeut-
taa rakennuskannan uudistumista, joka puolestaan voi lisdtd yksityisti
pysikdintitarjontaa.
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Tukholman seudulla on voitu todeta, etti metron rakentaminen on vai-
kuttanut ainoastaan siteittiisen péidviyldstén kehittdmistarpeeseen. Kehi-
miiseen viiyldstoon tehdidin jatkuvasti huomattavia investointeja.

Verkkotutkimuksen suorittajan arvioiden mukaan olisi kaupunkiseudun
kaikilla kunnilla vuosina 1970—1985 yhteensi kiytettivissdin koko seudun
liikenteen piéviylien investointeihin n. 1 540 mmk. Téstéd tulisi raideliiken-
teen perusverkko 1971 lohkaisemaan n. 759%,. On epirealistista olettaa, etti
jéljelle jddva n. 390 mmk riittiisi 15 vuoden ajaksi koko muun joukkoliiken-
teen, ajoneuvoliikenteen ja kevyen liikenteen p#idviylien ja terminaalien
rakentamiseen. Seurauksena on, ettd muiden tarpeiden tyydyttimisestéd jou-
dutaan tinkimain ja etté lilkkuminen tulee viemiiin yhi suuremman osuuden
kéytettidvissd olevista varoista.

Kahteen metrolinjaan tehtiviit investoinnit ja niiden mukainen keskus-
tan tavoitettavuuden lisdintyminen tulevat aiheuttamaan voimakasta pai-
netta keskustan rakennusoikeuden nostamiseksi, rakennuskannan uudistu-
mista ja tydpaikkojen méirin kasvua keskustassa. Rakennuskannan uudistu-
minen antaa hyviit mahdollisuudet pysidkéintitilojen lisidmiseen. Julkiselta
pintaliikenteelti vapautunut katutila puolestaan tekee pysédkdintitilojen liséé-
misen mahdolliseksi ilman mainittavia vayldinvestointeja. Suurien inves-
tointien johdosta metroon ei ole eniii mahdollisuuksia rakentaa kantakaupun-
gin asuntoalueita ohittavia uusia péiviylid, esim. keskusviylda ja keskustan
kehiviylda. Télloin lisddntynyt yksityisautoliikenne kuormittaa yhéd enene-
vissi miidrin kantakaupungin asuntoalueiden katuverkkoa ja aiheuttaa
ympiristolle yhi enemmén hiiriéitd. Tdmé puolestaan edesauttaa kanta-
kaupungin asuntoalueiden muuttumista tyoalueiksi, mikd puolestaan liséid
kantakaupunkiin suuntautuvaa liikennetti.

Metrotoimikunnan ehdottama metron rakentamispolitiikka on siten
ristiriidassa Seutukaavaliiton runkokaavan, Helsingin yleiskaavaehdotuksen
ja vyohykesuunnitelmaluonnoksen erdiden keskeisten tavoitteiden kanssa.

3 Verkkotutkimuksesta ja sen tuloksista

Metron verkkotutkimuksen tutkimustapaan liittyvit samat perus-
heikkoudet kuin esimerkiksi Helsingin kaupunkiseudun liikennetutkimuksen
liikenneverkkojen suunnitteluun. Tarkasteluajankohdaksi otettiin yksi poik-
kileikkaustilanne, vuosi 2000, ja tutkimus tehtiin yhden maankéyttovaihto-
ehdon mukaan. Liikennejirjestelmén osalta selviteltiin vain yhti osajir-
jestelmii. Lisiksi aikataulun kireys aiheutti tutkimusmenetelmin kiytolle
haittaa. Ensimmiisessi verkkovaihtoehtojen vertailukierroksessa tarkas-
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teltiin yhteismitattomia jirjestelmévaihtoehtoja ja toinen vertailukierros jii
ajan puutteen vuoksi epiitiydelliseksi.

Metrotoimikunnan nyt ehdottamaa verkkohahmoa ei 15. 3. 1971 péivi-
tyssi verkkotutkimuksen loppuraportissa ole kisitelty lainkaan eivitki
tutkimuksen tuloksetkaan sindnsd perustele ehdotusta.

Tehtyd selvitystd ei edelld esitetyistid syistd voida pitdd riittivini
valmisteluna koko seudun metroverkkoratkaisua koskevalle piitoksenteolle.
Verkkotutkimuksen aineistoa voidaan kiyttdd sen sijaan hyviksi, kun
kaupunkisuunnitteluvirastossa kiynnissi olevissa yleiskaavaprojekteissa etsi-
tiddn koko kaupungin toiminnallisen ja fyysillisen rakenteen seki talouden
kannalta tarkoituksenmukaisinta kulkulaitos- ja samalla metroverkkorat-
kaisua.

Verkkotutkimuksessa suoritettiin suppeiden eli yksilinjaisten ja laajojen
eli useampilinjaisten verkkojen vertailua. Suppeita olivat verkot 6 (Vesala—
Esplanaadi—Huopalahti) ja 8 (Puotinharju—Esplanaadi—Tapiola) seki
laajoja verkot 1 (rantalinja ja rengaslinja), 5 (rantalinja, U-linja ja yksi
keskustalinja), 7 (rantalinja, U-linja ja kaksi keskustalinjaa), 9 (rantalinja,
U-linja ja kaksi keskustalinjaa) sekd 12 (Munkkivuori—Esplanaadi—Puo-
tinharju, Tapiola—Esplanaadi ja Pasila—Kamppi—Sérniinen). Verkkoja
tarkasteltiin kustannusten, palvelutason, kaupunkirakenteen ja erdiden
muiden nikékohtien suhteen.

Taloudellisten kriteerien perusteella suppeat verkot osoittautuivat
selvisti edullisemmiksi. Hyotykustannusanalyysissa vertailtiin joukkoliiken-
teeseen tehtivii investointeja saavutettaviin kiiyttokustannussiistoihin.
Aikakustannuksia ei otettu huomioon. Toimikunnan suositteleman verkko-
hahmon pohjana olevan verkkovaihtoehdon 7 rantalinja todettiin analyysissa
taloudellisesti perusteltavaksi. Sen hyotykustannussuhteeksi arvioitiin 1,33,
mutta U-linjan (Martinlaakso—Esplanaadi—Maunula) hyétykustannussuh-
teeksi saatiin vain 0,64. U-linjaan tehtivit, toimikunnan piitosehdotuksen
mukaiset muutokset eivit ainakaan nosta sen hydtykustannusarvoa.

Palvelutason suhteen suppeat ja laajat verkot eiviit vertailun mukaan
eronneet sanottavasti toisistaan. Suppeat verkot olivat vertailussa laajoja
verkkoja hieman parempia odotus- ja vaihtoaikojen seki istumapaikkatar-
jonnan suhteen ja hieman huonompia huipputunnin keskimiirdisen matka-
ajan ja vuorotiheyden suhteen.

Kaupunkirakenteellisia nikokohtia on jo edelld kisitelty. Muita vertailu-
kriteereitd ovat olleet mm. verkkojen operoitavuus, soveltuvuus vaiheittaiseen
rakentamiseen, joustavuus joukkoliikenteen uusiin vilineisiin nihden seki toi-
mintavarmuus ja joustavuus muuttuviin lihtékohtiin néihden, joita on
vertailussa painotettu vihemmin kuin taloudellisia ja palvelutasonikékohtia.
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Operoitavuuden suhteen on pidetty parhaimpina verkkoja, joissa linjat
on erotettu omille radoilleen. T#lloin suppeat eli yksilinjaiset verkot ovat
ilman muuta hyvii, kun taas laajat, keskustassa yksilinjaiset ratkaisut ovat
muita huonompia. '

Vaiheittaisen rakentamisen kannalta on pidetty huonona sellaista verkko-
ratkaisua, jossa ensimmiinen rakennusvaihe sitoo keskustaratkaisun joko
yksi- tai kaksilinjaiseksi eiki jitd tarpeellista joustavuutta tiisséi suhteessa.
Huonoja ovat siis sellaiset ratkaisut, joissa ensimmiiseksi rakennetaan ns.
peruslinja eli keskustan pohjoislinja, koska se edellyttdi toisen keskusta-
linjan rakentamista.

Joustavuus uusiin joukkoliikennevilineisiin nihden on sekin ollut ver-
tailukriteerini, tosin sitd on painotettu hyvin vihin. Toimikunta toteaa lau-
sunnossaan, etti uudet joukkoliikennevilineet eivit voi pitkidn aikaan tai
koskaan korvata raideliikennetti Helsingissi ja viittaa saamiinsa asian-
tuntijalausuntoihin. Monet muut asiantuntijat ovat kuitenkin eri mieltd
uusien, kehitteilli olevien joukkoliikennevilineiden toteutumisen reaalisuu-
desta ja toteuttamisaikataulusta.

4  Ehdotetun verkkohahmon puutteista

Metrotoimikunnan ehdottamaa »Raideliikenteen perusverkkoa 1971»
voidaan pitia seki liikenteellisten etti maankiytollisten tavoitteiden suhteen
epityydyttivini ratkaisuna mm. seuraavista syisti:

— Sekd idésti etti linnestid keskusta-alueelle saapuvien kannalta ranta-
linjan (Puotinharju—Matinkyld) keskustalinjaus on huono. Useat
matkustavat joutuisivat tdstd syystd suorittamaan ylim#irdisen
vaihdon Hakaniemessi tai Kampissa etelilinjalle tai vaihtoehtoisesti
kidvelemidn pitemmin matkan.

— Jos U-linja linjataan toimikunnan ehdotuksen mukaisesti Espa
A:ta etelimmiksi, myds sen asemat sijoittuvat liiaksi city-alueen
reunoille.

— Rautatielinjojen ja metrolinjojen vilisten kontaktien merkitystd on
korostettu liikaa. Esikaupunkien vilinen liikenne on hoidettava pit-
killd tihtiykselli suorilla aluekeskusten vilisilld linjoilla. jolloin
kantakaupungin lipi kulkeva liikenne saadaan siirretyksi pois ruuh-
ka-alueelta.

~ — Rautatielinjojen jatkoyhteydet kantakaupungissa on parasta hoitaa
tiheilld pintaliikenteen linjastolla. Pasila tarvitsee joka tapauksessa
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hyviit suorat kontaktit koko kantakaupunkiin, jolloin sama linjasto
voi toimia rautatielinjojenkin jakelureitteind. Toisaalta piidrauta-
tieaseman nykyisid jalankulkuyhteyksid keskusta-alueelle on joka
tapauksessa huomattavasti parannettava esimerkiksi liikkuvalla
jalankulkuhihnalla, jotta timi tirked liikennekeskus yhdistyisi
nykyiseen keskusta-alueeseen tarkoituksenmukaisesti. Rautatie on
nopein yhteys Pasilasta, Huopalahdesta ja Oulunkylistéd keskustaan,
jos vain pidetidn huoli rautatieaseman vilityskyvyn tehostamisesta.

— U-linja on ristiriidassa maankiytén kehittdmistavoitteiden kanssa,
koska se aiheuttaa voimakasta muutospainetta asuntoalueina siily-
tettiville nykyisen city-alueen etelipuolisille alueille seki Huopa-
lahteen ja Oulunkylédin. U-linjan toteuttaminen edellyttiisi ja tulisi
johtamaan niiden alueiden muuttamiseen tyoalueiksi, koska tyo-
toiminnot hakeutuvat ja kun niiden tuleekin hakeutua joukkoliiken-
teelld parhaiten tavoitettaville alueille. Pasilan kehittimistavoitteita
esitetty verkkohahmo ei sen sijaan tue riittdvésti.

— Verkkohahmo on toteutumisen kannalta joustamaton. Verkkotutki-
mus on osoittanut, ettd vaikka laaja metroverkko toteutettaisiinkin
nopeasti, tarvitaan kaksi linjaa kapasiteettisyistd vasta joskus vuosi-
sadan vaihteessa. Tamikin laskelma perustuu olettamukseen, etti
ruuhkaliikenteen osuus vuorokausiliikenteesti kasvaa nykyisestidn
varsin jyrkisti. Pyrkimykset esim. tydaikojen porrastamiseen viit-
taavat kuitenkin pdinvastaiseen kehitykseen.

Keskustan linjaratkaisu
1  Keskustan linjaratkaisun suhde keskustan kehittimistavoitteisiin

Verkkotutkimuksen tulokset osoittavat, etti keskustassa veidaan varau-
tua mahdolliseen kaksilinjaisuuteen. Edelld esitettyihin nikokohtiin viita-
ten on pidettivi tirkeiini sitéd seikkaa, ettd ensimmiiseksi toteutettava met-
rolinja mahdollisimman hyvin palvelee keskustaa lihitulevaisuudessa ja
etti se pitkilld tihtdykselli tekee mahdolliseksi toteuttaa erilaisia kau-
punkirakenteellisia vaihtoehtoja.

Tutkimusaineistosta voidaan tilléin eritelli kaksi vaihtoehtoista kes-
kusratkaisua:

1. Ensin rakennetaan peruslinja, joka kisittid Rautatientorin ja Kampin
asemat, ja timin jilkeen linja Kruununhaan ja Kauppatorin kautta
nykyisen keskustan etelipuolelta.
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2. Ensin rakennetaan vaihtoehto Espa A ja varaudutaan rakenta-
maan linja, jonka avulla voidaan jirjestii metroyhteys asemalaitu-
reille, kaukolinja-autoasemalle ja Terassitorille (konsultin ehdotus).

Kaupunkirakenteen kannalta voidaan vaihtoehtojen osalta todeta, jos
ndiden molemmat linjat rakennetaan, etti yhdistelmi 2 (Espa A ja Terassi-
tori) soveltuu paremmin kuin yhdistelmé 1 (peruslinja ja etelilinjaus) niihin
kehittdmistavoitteisiin, joiden mukaan Helsingin niemen tydpaikkojen levii-
mistéd sen eteldosiin pyritddn estiméiin.

Ensimmdisen rakennusvaiheen jilkeen sekd mahdollisesti ainoana lin-
jana Espa A palvelee keskustaa huomattavasti paremmin kuin peruslinja,
joskin Espa A:n painopiste on tyopaikkoihin nihden jonkin verran eteldssi.

Jos Espa A:ta tiydennettiisiin tulevaisuudessa Terassitorin kautta rau-
tatieaseman pohjoispuolelta kulkevalla linjalla, antaisi jirjestely tdysin uu-
det mahdollisuudet timéin nyt vapaana olevan alueen kiytolle ja Helsingin
keskustan kehittimiselle.

Jos peruslinjan lisiksi rakennetaan linja, joka on vaihtoehtoa Espa A
etelimpénd, merkitsee timi koko metroverkon painopisteen siirtymisti
etelimmiksi ja todennikégisesti konttoritoimintojen leviimistéd niille alueille.
Témi kehitys olisi kaupunkirakenteellisten tavoitteiden vastainen.

Erityisesti ajatellen kaupunkirakenteelle asetettuja tavoitteita seki
niiden joustavaa toteuttamista on todettava, etté vaihtoehto, jonka mukaan
ensin rakennettaisiin Espa A:n linja keskustaan, johtaisi ilmeisesti parhaaseen
tulokseen.

2 Ensimmiisen rakennusvaiheen linjaus keskustassa

Kaupunkisuunnitteluvirasto on seki keskustaselvityksen ohjelmointi-
vaiheen ettd tyon aikana antamissaan lausunnoissa esittinyt metron ensim-
miiselle rakennusvaiheelle seuraavia tavoitteita:

1. Toimintojen tavoitettavuus
— Ensimmiisen rakennusvaiheen tulisi palvella nykyisti ja tulevaa
todenniékoisti maankiiyttod (vuonna 1980) mahdollisimman hyvin,
ts. mahdollisimman suuren osan cityn tydpaikkakeskittymisti tu-
lisi olla metroasemien vilittémilld vaikutusalueella (jalankulku-
etiisyydelld).

2. Yhteys jalankulkuverkkoon
— Asemapaikkojen tulee tarjota mahdollisuus kytkei asemat suunni-



XXVII

teltuun pédjalankulkuverkkoon suoraan ilman laajoja tunneli-
jarjestelyja.

— Ruuhkaantumiselle alttiiden jalankulkuliikenteen keskittymien
syntymisti tulee vilttia.

3. Yhteys julkisen pintaliikenteen jirjestelméin

— Vaihtomatkustajien siirtymisen metroasemilta pintaliikenteen
pysikeille tulee olla joustava ja vidhin aikaa vievi.

— Erityisesti tulisi asemien sijoituksessa kiinnittdi huomiota vaihto-
yhteyksiin Helsingin niemen eteliosiin johtaville pintaliikenteen
linjoille.

4. Varautuminen mahdollisen toisen metrolinjan rakentamiseen kes-
kustaan ei saisi vaikuttaa I rakennusvaiheen linjaukseen ja sen
asemasijoitteluun I rakennusvaiheen palvelutason kustannuksella.

Tavoitetta, etti metron on tuettava olevaa kaupunkirakennetta ja an-
nettava mahdollisuudet kaupunkirakenteen jatkuvalle kehittimiselle, ei ole
otettu huomioon metrotoimikunnan esityksessid keskustan ensirakennusvai-
heen osalta. Linjan optimisijainti tukisi keskustatoimintojen sdilymistd ja
kehittymistd nykyiselli keskusta-alueella sekid edistiisi keskitetyn jalan-
kulkualueen muodostumista.

Esplanaadien ja Kauppatorin alueet ovat tunnusomaisinta Helsinkii. Ne
ovat viljyytensi vuoksi vaarassa joutua ajoneuvoliikenteen yhi voimakkaam-
min hallitsemiksi. Samalla jalankulku- ja virkistyskiyttoalueet tulisivat su-
pistumaan,. Toisaalta Erottajan ja Lasipalatsin vilinen Mannerheimintien alue
sekid Aleksanterinkadun keski- ja linsiosat ovat Helsingin vilkkaimpina k-
velyalueina huonontuneet viime aikoina kasvavan ajoneuvoliikenteen ja siitd
aiheutuneiden liikennejirjestelyjen johdosta. Jos em. alueille sijoitettaisiin
keskustan parhaan metrolinjan (Espa A:n) asemat, olisi hyvit mahdollisuudet
tilli keskustan vilkkaimmalla jalankulkualueella metron rakentamisen yh-
teydessd varata selviit ja yhteniiset jalankulkutilat. Tdmé metroasemiin tu-
keutuva jalankulkualue liittédisi luontevasti yhteen nykyisen city-alueen ja
tulevan Kampin alueen. Niin suoritetut jalankulkujirjestelyt puolestaan tuli-
sivat entisestdin lisddmiin metron tavoitettavuutta ja siten sen suosiota.

Edelliseen liittyen on todettava, etti metroasemat aiheuttavat vihiten
haittaa ympaéristolleen, mikili sisdéinkdynnit sijoitetaan pa#asiallisesti ole-
massa oleviin kiinteist6ihin korttelirakenteeseen. Asemien tulisi tukeutua voi-
makkaisiin yhteniisiin jalankulkualueisiin ja keskusta-alueen liikenteen tulisi
jakautua mahdollisimman tasaisesti usean aseman osalle, kuten vaihtoehdossa

Espa A.
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Metrotoimikunta ei ole ehdotuksessa kiinnittinyt riittdvisti huomiota
edelld oleviin seikkoihin.

3  Keskustalinjan kustannuserot

Pidomakustannuksiltaan on I vaiheen keskustalinjauksista metrotoimi-
kunnan esityksen mukaan halvin peruslinja ja kallein ns. Bulevardilinja.
Keskusta-alueen esiluonnostyon aivan loppuvaiheessa mukaan otetut ns.
Bulevardilinja ja Terassitorilinja eiviit ole kustannuksiltaan vertailukel-
poisia muiden vaihtoehtojen kanssa, koska néiden linjausten osalta puuttuvat
esim. tarkat maa- ja kallioperitutkimukset.

Keskustalinjavaihtoehtojen kustannusominaisuuksia vililtda Hakaniemi
—Kamppi tarkastellaan seuraavassa taulukossa:

Vertailu Asemia Agsema- Kokonais- Kustan-

pituus (km) kpl kustannus kustannus nuserot
Peruslinja .......... 1.30 2 60 mmk 85 mmk 0
Aleksi-vaihtoehto ... 1.90 4 105 » 130 » 45
Espa A ............ 2.30 4 110 » 140 » 55
EspaB ............ 2.50 4 120 » 148 » 63
(Bulevardi) ........ 3.10 5 125 » 154 » 69
(Terassitori) ........ 1.10 2 40 » 65 » — 20

Asemakustannus muodostaa siis ratkaisevan osuuden metron keskusta-
linjojen kokonaiskustannuksista. Peruslinjan edullisuus investointikustan-
nuksissa johtuu juuri asemakustannusten erosta. Mikili Kluuvin asema kus-
tannusvertailussa olisi laskettu pohjoislinjaukseen ja vastaavasti poistettu
Espa A:n kustannuksista, olisivat ndmi linjaukset investointikustannuksil-
taan yhti kalliita (n. 110 mmk). Peruslinjan Kluuvin ja etelilinjan Kruunun-
haan asemat ovat vaihtoehtoisia, silld niisti vain toinen on samaa aluetta
palvelevana tarpeen. Alueen palvelutason turvaamiseksi on asema rakennet-
tava ensiksi toteutettavan linjan yhteydessi, koska toisen keskustalinjan
rakentaminen on erittiin epivarmaa.

Yksikkokustannuksiltaan on peruslinja vertailluista linja-vaihtoehdoista
kallein, koska se ldvistid ns. Kluuvin ruhjeen sen vaikeimmasta kohdasta.

Kiyttokustannuksiltaan (metron + pintaliikenteen kidyttokustannukset)
halvin I vaiheen linjavaihtoehto on kustannustutkimuksen mukaan Espa A,
jonka kustannussiisté verrattuna esim. peruslinjaan on n. 1,5 mmk/vuosi
(vuonna 2000). Ero muodostuu siiti, ettd vaihtoehdossa Espa A on, sen kes-
keisen sijainnin johdosta vihin julkisilla pintaliikennevilineilli tehtidvid
jatkomatkoja.
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4  Rakentamisaikataulu

Metron rakentamisessa on kysymys erittdin suuresta investoinnista,
joten on tarkoituksenmukaista, ettd ryhdytédin lilkennéimidén metrolinjaa
sitd mukaa kuin se valmistuu.

Kustannustutkimuksen mukaan on teknillisesti mahdollista rakentaa
miki tahansa tutkituista keskustalinjauksista valmiiksi Kampille siten, etti
linjan Kamppi—Puotinharju avaus kokonaisuudessaan voi tapahtua 1.1.1977.

Metrotoimikunta on lausunnossaan esittinyt laskelmin, mitd merkitsee,
jos I vaiheessa rakennetaankin peruslinjan sijasta eteldisempi vaihtoehto.
Lausunnon mukaan peruslinja voidaan rakentaa saman investointiohjelman
puitteissa Kampille vuotta etelilinjaa aikaisemmin. Lausunnossa on myds
-esitetty, mitd merkitsee rakennusaikaisina korkoina tai suurempina joukko-
liikennekustannuksina se, etté lihes valmista kallista rakennushanketta jou-
-dutaan seisottamaan kiyttimittéméni vuoden ajan.

Edelld mainituilta hukkakustannuksilta sidstyttiisiin kuitenkin, mikili
metron toteuttamisessa noudatettaisiin lausunnossa ehdotettua »rullaavaa
rakentamista». Hakaniemen metroasema valmistunee vuoden 1975 aikana.
Kulosaaren sillan ylittivistid joukkoliikenteesti jdd nykyisin noin kolmannes
alueelle Kallio—S6rniinen, joten heti Hakaniemen aseman valmistuttua voi-
‘taisiin aloittaa metroliikenne vililli Hakaniemi—Puotinharju. Rakentamalla
vaihtoehtoa Espa A vuosittain samalla rahaméérilld kuin peruslinjaa péis-
tiddn vuoteen 1976 mennessid Esplanaadin asemalle. Vuoden 1977 alusta lih-
tien voitaisiin siis liikennéinti ulottaa Kampin sijasta Esplanaadin asemalle.
Seuraavana vuonna eli vuoden 1978 alusta olisi mahdollista liikennéida vilid
Puotinharju—Kamppi.

Edelli esitettyi liikennejirjestelyn palvelutasoa voitaisiin parantaa piti-
milld edelleen osa itdisten kaupunginosien bussilinjoista rakentamisen aikana
liikenteessi. Tyo6aikaisten liikennejirjestelyjen kannalta vaihtoehto Espa A
-antaisi paremmat mahdollisuudet taata jatkuva tyydyttidvi joukkoliikenne-
palvelu tulevan metrosuunnan matkustajille.

5  Keskustalinjausten vertailua

Kontaktin VR/metro merkittivyys

Metrotoimikunta on Khlle antamassaan lausunnossa painottanut erityi-
sesti kontaktin VR/metro tirkeyttid. Tdmai on ollut eris etu, joka peruslinjalla
on katsottu olevan verrattuna etelidisempiin vaihtoehtoihin. Keskustalinjaus-
tutkimuksessa on selvitetty eri linjavaihtoehtojen VR/metro- kontaktia.
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Yleisesti ottaen voidaan todeta, etti kaikissa linjausvaihtoehdoissa, Terassi-
tori-vaihtoehtoa lukuun ottamata vaihtomatka metroasemalta rautatiease-
malle on keskustassa pitkid. Keskimiirin vaihtomatkat metroasemilta paikal-
lisjunalle ovat eri vaihtoehdoissa konsultin mukaan seuraavat:

Peruslinja/Kaivokadun asema .............. keskim. matka 370 m
Aleksi-linja/Kolme seppdd ................ » » 540 m
Espa A/Mannerheimintie ................ » » 510 m
Espa B/Lasipalatsi ................... ..., » » 530 m
Terassitori-linja .........covvviiiiennnnan. » » 70 m

Vaihtomatkustajien miird on metron ehdotetun II rakennusvaiheen
valmistuttuakin erittdin pieni. Vasta metron mahdollinen jatkaminen Eteli-
Espooseen aiheuttaa vaihdon tarvetta. Vuoden 1980 ennustetilanteessa se
olisi arviolta n. 3 000 matkaa/vrk, mikd suuruusluokallisesti vastaa keski-
miiréisen keskustan raitiotiepysikin nykyistd kiyttidjamairid. Vuoden 2000
ennustetilanteessa vaihtomatkustajia on metroverkossa n. 8 000 ja ne ovat

ldhes kaikki Eteli-Espoosta.

Rautatieasema/asematunneli

Metrotoimikunnan esityksessi Kluuvin asema on ehdotettu poistetta-
vaksi. Tilld jirjestelylli tulee Kaivokadun asemasta erittdin kuormitettu
heti I rakennusvaiheessa, Kun otetaan huomioon nykyinen tilanne asema-
tunnelissa ja keskustalinjaustutkimuksen yhteydessi esitetyt asematunnelin
laajennussuunnitelmat, voidaan sanoa, etti alue muodostuu erittiin ruuh-
kaiseksi. Tilanvaraukset lippuhallien, tasovaihtolaitteiden ja itse asema-
tunnelin osalta ovat selvisti alimitoitettuja. Kaivokadun asemasuunnitelmia
ei tarkistettu Kluuvin aseman poisjittimisen yhteydessi. Tarkistus aiheuttaa
aseman ja koko peruslinjan kustannusten nousua.

Metrotoimikunnan esitys merkitsee siti, etti ensimmiisessi toteuttamis-
vaiheessa yli 2/3 keskustaan tulevista metron matkustajista tulee Kaivokadun
aseman kautta. Ennusteiden mukaan kasvaa rautateiden matkustajamiiri
vuoteen 1980 mennessd n. 2,s-kertaiseksi eli n. 100 000 matkustajaa/vrk.
Kaivokadun metroasema vilittédisi samaan aikaan n. 60 000 itdisten kau-
punginosien matkustajaa juuri samalle Asematunnelin/Kaivokadun alueelle.

Jatkossa tilanne ei tutkimuksen mukaan olennaisesti helpotu, silld Te-
rassitorin alueen maankiytté ja kaukoliikenteen linja-autoterminaali tulevat
lisidmééin alueen joukkoliikenneterminaalien matkustajamiirii vuoden 1980
luvuista.
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Peruslinjan ja linjan Espa A ominaisuuksista

Koska metrotoimikunta lausunnossaan vertailee eri keskustalinjojen
ominaisuuksista lihinni vain kustannuksia, todettakoon seuraavat keskusta-
linjaustutkimuksessa olevat vertailut muiden tekijoiden suhteen. Vertailussa
oli lihtokohtana yksilinjainen keskustaratkaisu (verkkovaihtoehto 8 b).

Ominaisuus
— Kéyttokustannus (metro +

pintaliikenne) mmk/vuosi

— Matkustajamiirit/vrk

— Kokonaismatka-aika (metron
matkustajat)

— Keskustan autopaikkaméiiri

— Jalan metroasemalta miirin-
pééhin kivelevien osuus
a) vuonna 1980
b) » 2000

— Metron vilittomissi liheisyy-

Peruslinjaus/Espa A

Peruslinjaus on kiyttokustannuksil-

taan n. 1,5 mmk/vuosi (vuonna 2000)
kalliimpi.

Espa A:n matkustajaméirit hyvin
palvelutason johdosta ovat n. 259,
suuremmat kuin peruslinjan (vuon-

na 2000).

Linjauksessa Espa A matkustajien
kokonaismatka-aika on hieman ly-
hyempi kuin peruslinjalla.

Keskustatutkimuksessa on arvioitu,
etti vuoden 2000 tilanteessa vaihto-
ehto Espa A kerdd yksikolliseltd lii-
kenteeltd n. 3 000 matkaa/vrk enem-
min kuin muut linjausvaihtoehdot.

Espa A sijoittuu keskustan tyopaik-
koihin nihden keskeisemmin.
peruslinja: 709, Espa A 779,

» 3% » » 839

Peruslinjalla Espa A:lla

dessid (r = 250 m) olevien tyo- 38 000 tyopaikkaa 51 000 tyopaikkaa
paikkojen miiri (vuonna 2000) Espa A on siten keskeisempi.

— Metroasemien miiri Kampin
ja Hakaniemen vililli (pal-
velutaso)

Peruslinjalla Espa A:lla
1 metroasema 3 metroasemaa
Espa A palvelee paremmin.
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— Matkustajien jakautuminen

eri asemien kesken ........ Kruununhaka ........ — 159
Esplanaadi ............ — 349
Kaivokatu ............ 659% —
Mannerheimintie ...... —  31%
Kamppi .............. 35% 209%,

Metron jatkosuunnittelu ja rakentaminen

1 Metron rakentamisen taloudelliset vaikutukset pitkdllé tihtdykselld

»Raideliikenteen perusverkon 1971» on laskettu investoinneiltaan maksa-
van vuoteen 1985 mennessi 1 150 mmk. Mikili kustannukset katetaan suoraan
verovaroista, olisi vaikutus verodyriin 1,5 p vuodessa. Toimikunnan esityk-
sessi lihdetddn aivan oikein siitd, ettei verodyrin hintaa koroteta.

Metron rahoitus on hoidettava investointivaroista. Vuosien 1970—1979
pitkén tihtiyksen taloussuunnitelmassa on metron rakentamiseen varattu
509 mmk. Metrotoimiston esityksessid pitkédn tihtidyksen taloussuunnitelma-
kaudelle 1972—1981 on esitetty 760 mmk, mikd vuosien 1972—1981 talous-
suunnitelmassa on alustavien tietojen mukaan esitetty supistettavaksi
733 mmk:aan (49%,).

Muiden hallintokuntien seké kulkulaitosjéarjestelmén muiden sektoreiden,
kuten tie- ja katuverkon, julkisen pintaliikenteen seki jalankulku- ja pyéri-
tieverkon, kehittémissuunnitelmia sen sijaan on jouduttu supistamaan
(n. 209,) seki siirtdmiiin wvilillisesti miirdirahoja metron rakentamiseen.
Muut hallintokunnat ovat pyrkineet noudattamaan vuosien 1970—1979 pit-
kin tihtiyksen taloussuunnitelmassa esitettyji lukuja, metroinvestoinnit sen
sijaan ovat kahdessa vuodessa kasvaneet 224 mmk eli 459%,. Talloin on tosin
otettu huomioon metron yleiskustannukset, joita ei ole esiintynyt aikaisem-
missa taloussuunnitelmissa.

Huolimatta vuosien 1972—1981 taloussuunnitelmassa metron rakenta-
miseen ehdotetuista huomattavista lisdinvestoinneista eividt médrirahat
vieldkiédn riitd vuonna 1981 kattamaan »Raideliikenteen perusverkon 1971»
edellyttimii rakentamisohjelmaa, n. 900 mmk. Mairirahat olisi saatava joko.
muilta hallintokunnilta, valtiolta, Espoon kauppalalta tai jirjestettiivi lainoi-
tuksella. Myds vuosien 1982—1985 investointeihin tarvittavia 300 mmk
tuskin vieldi on tiedossa.

Nayttidd ilmeiselti, ettei kaupungin talous kesti »Raideliikenteen perus-
verkon 1971» edellyttimid investointeja. Rakentamisohjelmaa on joka ta-
pauksessa hidastettava.
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Myos metron verkkotutkimukseen liittyvi konsulttityéni (Ekoplan) teh-
ty kaupunkitaloudellinen tarkastelu piityy siihen, etti laajan metroverkon
(»Raideliikenteen perusverkon 1971») toteuttaminen on reaalisesti mahdolli-
nen noin vuoteen 2000 mennessi. Laskelmat perustuvat olettamukseen, etti
liikenteen nettomenojen osuus kaupunkiseudun verotuloista nousee nykyisesti
209%,:sta 309%,:iin, miki sekin tuntuu optimistiselta. Laskelmissa on lisiiksi
sisillytetty bussiliikenteen viyldinvestoinnit péitie- ja katuverkkoinvestoin-
teihin, miké yleisessi ajattelussa virheellisesti katsotaan henkiloautoliikenteen
investoinneiksi. Em. puutteista huolimatta tutkimus péityy siihen, ettdi Hel-
singin kaupunkiseudulla (Helsinki, Espoo, Kauniainen ja Helsingin mlk.) olisi
joukkoliikenteeseen miérirahoja vuosina 1970—2000 yhteensi 2 079 mmk.

Kunnallisen joukkokuljetusliikenteen nettomenot vuoteen 2000 mennes-
si olisivat »Raideliikenteen perusverkon 1971» rakentaminen huomioon
ottaen 2 081 mmk. Till6in bussiliikenteen parantamistoimenpiteet on oletettu
suoritetuiksi tie- ja katumdirirahoista. Em. tutkimuksen valossa niyttdd
ilmeiseltd, etti laaja metroverkko voitaisiin toteuttaa aikaisintaan vuoteen
2000 mennessa. Tilloinkin on liikenteen suhteellinen osuus verotuloista nos-
tettu 209%,:sta 309,:iin.

2  Metron rakentamisen taloudelliset vaikutukset lyhyemmilld tihtdykselld

Metrotoimikunnan esityksessié todetaan, ettd taloudellisista syistd on
ensin rakennettava pohjoislinja Esplanaadi-vaihtoehdon sijasta. Sdasté olisi
98 mmk, miki koostuu seuraavista tekijéistd: Pohjoislinjalla on vain kaksi
asemaa ja Esplanaadi-vaihtoehdossa nelji, joten sidsto on n. 50 mmk. Espla
A on linjakustannukseltaan 5 mmk kalliimpi, rakennusaikaisista koroista
aiheutuu n. 20 mmk:n lisikustannus ja julkisen pintaliikenteen hoidosta
lisikuluja 20 mmk.

Verrattaessa perusvaihtoehdon ja Espa A:n asemakustannuksia ei ole
kiinnitetty huomiota Espa A:n neljin aseman huomattavasti parempaan
palvelutasoon verrattuna pohjoisvaihtoehdon kahteen asemaan. Ns. »rullaa-
vaa rakentamista» hyviksi kidyttden ei lisikustannuksia aiheudu rakennus-
aikaisista koroista eikd julkisen pintaliikenteen hoidosta.

Linja Puotinharjusta Esplanaadin asemalle vaihtoehdon Espa A mukaan
tulee siten maksamaan yhti paljon kuin metrotoimikunnan esittiméi perus-
linja Puotinharju—XKamppi, mikili liikennéinti molemmilla linjoilla alkaisi
1. 1. 1977. Ns. »rullaavaa rakentamista» hyviksi kiyttien linja Espa A voitai-
siin avata liikenteelle Kamppiin 1. 1. 1978. Tillin tulisi kiiytossd olemaan
peruslinjan kahden keskusta-aseman sijasta neljd huomattavasti parem-
min Helsingin niemen tyopaikka-alueita ja Helsingin viest6d palvelevaa ase-

5
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maa. Toisen keskustalinjan toteuttaminen voitaisiin tillin lykétd niin ope-
roinnin kuin kapasiteetinkin kannalta aina epitodennikéisen neljinnen
metrohaaran valmistumiseen saakka. Pitemmilld tihtdykselld on Espa A:n
toteuttaminen siten ensi vaiheessa taloudellisestikin edullisempaa kuin
perusvaihtoehdon.

4  Metroverkon jatkosuunnittelu

Maankiyttosuunnitelmien ja »Raideliikenteen perusverkon 1971» vili-
set ristiriidat tuovat esille nykyisen kokonaisvaltaisen kaupunkisuunnittelun
vaikeudet erityisesti kulkulaitossuunnittelun ollessa hajoitettuna toisaalta
kaupunkisuunnitteluvirastolle seki toisaalta tie- ja vesirakennushallitukselle,
valtionrautateille, liikennelaitokselle ja metrotoimistolle. Kulkulaitosjirjes-
telmin verkkosuunnittelu kuuluu erottamattomasti maankiyton suunnitte-
luun ja se olisi hoidettava keskitetysti maankiyton suunnittelusta vastaa-
vissa suunnitteluelimissi. Kokonaisvaltaisen kaupunkisuunnittelun yhtey-
dessd maadriteltivin kulkulaitosjirjestelmén verkon yksityiskohtainen tek-
nillinen suunnitteluo kuuluu luonteensa mukaisesti kyseisté litkennetti hoita-
van laitoksen tehtéviin.

Metroverkon jatkosuunnittelu tulisi suorittaa kdynnissid olevan vuoden
1972 yleiskaavan laatimisen seki vuosien 1974-—1983 toiminta- ja talous-
suunnitelman yhteydessi.

Erityisesti on metron jatkosuunnittelussa selvitettdvi seuraavat kysy-
mykset:

1. Yhteistyossd valtionrautateiden kanssa on selvitettivd mahdollisuu-
det muuttaa Martinlaakson rata metroradaksi.

2. Yhteistyossd Espoon kauppalan kanssa on tutkittava Etelid-Espoon
metroratakysymysti.

3. Puotinharjun metrolinjan mahdollinen jatkaminen tai haaroittaminen
aluekeskuksen jilkeen.

4. Linjan Kamppi—Puotinharju jatkaminen T66l6n tai Lauttasaaren

suuntaan (toinen rakennusvaihe).

Kaupunkisuunnitteluviraston toimesta on laadittu myds selvitys
erdisti lautakuntakisittelyn aikana esiin tulleista nikokohdista:

1. Eriutely keskustalinjojen kustannuksista

Metrotoimisto on esittiinyt erittelyn keskustalinjojen kustannuksista.
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Tarkastelussa on kiytetty seuraavaa jakoa:  a): rakentamiskustannukset ot-
taen huomioon vilille Hakaniemi—Kamppi tarvittavat junamiirit varik-
kovarauksineen, b) metrotoimiston yleiskulut ja rakennusaikaiset korot seki
¢) pintaliikenteen lisikulut.

Rakentamiskustannuksiltaan on peruslinjan metro-
toimikunnan esityksen mukaisena (2 asemaa) arvioitu olevan n. 55 mmk
halvempi kuin Espa A. Ero johtui, kuten edelli esitetystikin selviii, linjojen
pituuserosta ja asemien lukumiiristd. Nédiden kahden linjan kustannuseroa
vihentinee n. 5—10 mmk Kluuvin aseman poisjéittimisestd aiheutuva lisi-
kustannus Kaivokadun asemakustannuksissa.

Metrotoimiston yleiskulut ja‘rakentamisaikai-,-
set korot ovat hieman vaikeammin mairiteltivissid oleva kustannus-
erd. Yleiskulujen on arvieitu olevan 10—12 9, rakennuskustannuksista, joten
markkamiiriinen ero peruslinjan ja linjan Espa A vililld ei muodostu kovin-
kaan merkittiviksi. Eroa rakennuskustannuksissa oli n. 55 mmk, joten yleis-
kuluina ero on 5,5—6,5 mmk.

Rakentamisaikaiset korot (79%,) on laskettu lihtien siité, ettd peruslinja
on liikennéitavissi Kampille 1. 1.1977, ellei Kluuvin asemaa rakenneta.
Espa A on neljilli keskusta-asemalla ja samoilla tydskentelyperusteilla lii-
kenndittivissd 1. 1. 1978. Ero rakennusaikaisissa koroissa on niin saatu var-
sin huomattavaksi, n. 27—28 mmk:ksi. Mahdollista vilietappia Esplanaadin
tai Kolmen sepiin asemalle ei ole laskelmissa otettu huomioon. '

Pintaliikenteen lisdkulut on otettu erittelyssi huomioon
vain osittain. Normaalit vuosittaiset kiyttokustannukset laskettuina koko
Helsingin niemen osalta ovat peruslinjalla suuremmat kuin Espa A:lla. Kus-
tannuserittelyssid esiintyvid pintaliikenteen lisdkustannus on laskettu ilmei-
sesti vililtd Rautatientori — itdiset kaupunginosat vertaamalla metron kiyt-
tokustannuksia nykyisen bussijirjestelmidn kiyttékustannuksiin. Niin on
saatu 40 miljoonasta matkasta/vuosi kiyttokustannussiistojd 20 mmk/vuosi.
(Arvioperuste ilmeisesti seuraava: 40 milj.matkaa/vuosi, keskim. matkanpi-
tuus 10 km, metron kiyttokustannus 5 p/matk.-km, bussin kiyttokustannus
10 p/matk.-km.)} Laskelmissa ei ole otettu huomioon metron syéttoliikenteen
aiheuttamaa varsin huomattavaa kustannuseréi.

Kustannuseroa ei kuitenkaan synny, mikili Espa A:n liikennginti aloite-
taan heti alkuvaiheessa 1. 1. 1977 Esplanaadin asemalle saakka. Kaivokadun
aseman rakennusaikaiset (3—4 vuotta) liikennejirjestelyt tulevat olemaan
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vaikeat. Rautatientorin kiytté bussiterminaalina vaikeutuu rakennustdi-
den aikana nykyisestiiin, mikili Kluuvin ruhjeen kohdalla Rautatientorilla
joudutaan metrotunneli avaamaan ainakin osittain pintaan saakka.

Metrotoimikunnan pddomamenoista esittimissi laskelmissa on paddytty

sithen, etti metro peruslinjauksella Kamppi—Puotinharju 1. 1. 1977 men-
nessii toteuttuna maksaa investointikuluina + yleiskuluina + rakennusai-
kaisina korkoina 330 + 40 4 60 = 430 mmk. Pitkin tihtdyksen talous-
suunnitelmiin on varattu metrotoimikunnan esityksen mukaan varoja ajan-
jaksolle 1972—1976. seuraavasti: PTS/1970—79 = n. 240 mmk ja PTS/
1972—81 = n. 270 mmk. Vuoden 1971 talousarvioon on varattu 20 mmk
metron piddomamenoihin. Siitd puolet kiytetdin koeradan rakentamiseen.
Niyttid ilmeiselti, ettd mikili metroa rakennetaan nykyisten PTS-ohjelmien
pidomavarausten mukaisesti, on metro 1. 1. 1977 valmiina Hakaniemen ase-
malle saakka.
" Rakentamalla ensimmiisessi vaiheessa Espa A:n mukainen metrolin-
jaus keskustaan turvataan metron matkustajille heti hyvi palvelutaso. Sa-
malla viltytéiin rakentamasta vilittomiisti ensimmiisen toteuttamisvaiheen
jilkeen toista metrolinjaa keskustaan, kuten metrotoimikunta esittii. Mikih
toinen metrolinja keskustassa tarvitaan, tullee se ajankohtaiseksi metron
operointi-, kapasiteetti- tms. syisti kuitenkin vasta 1990-luvulla. Peruslin-
jan ja linjan Espa A rakennuskustannuseroa, n. 50 mmk, ei néin ollen voida
pitdi I rakennusvaiheen ratkaisevana valintaperusteena.

Rakennusaikaiset korot ja kiyttokustannukset ovat tidysin riippuvaisia
siitd, miten linjoja ryhdytéin liikennéiméian. Mikili vaihtoehtoa Espa A ryh-
dytéidn lilkenndimiin aluksi Esplanaadin asemalle saakka, ei oleellisia eroja
korkomenoissa ja kiyttokustannuksissa peruslinjaan nihden ole. Joukko-
liikenteen jérjestelyt keskustan metrotéiden aikana ‘ovat helpommat hoitaa,
mikili linjaus Espa A toteutetaan ensimmdisessi vaiheessa.

2, Vaihtomatkustajai VR/metro

Metrotoimisto arvioi, etti vuonna 1980 vaihtomatkustajien midrd VR/
metro pidrautatieasemalla tulisi olemaan n. 15 000 matk./vrk.

Koska sekid metron keskustalinjaustutkimuksessa ettéd verkkotutklmuk-
sessa on saatu tuloksena huomattavasti pienempii vaihtomatkustajaméiris,
on syyti otaksua metrotoimiston laskelmien perustuvan olettamukseen sel-
laisen liikennepolitiikan noudattamisesta, jolla pyritidin ohjaamaan mahdol-
lisimman paljon joukkoliikenteen matkustajavirtoja ruuhkaisen Helsingin
niemen alueen kautta.
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Témaéntapainen liikenteen oh] aus ei kuitenkaan liene ]arkeva tapa hoitaa
joukkokuljetusta tasapuolisesti ja taloudellisesti. Sen sijaan tulisi joukko-
liikkenteen verkko suunnitella niin, ettd esikaupunkialueiden viliset liikenne-
virrat vilitetiin esikaupunkien vilisilli suorilla linjoilla tai, mikili esikau-
punkialueet sijaitsevat kantakaupungin vastakkaisilla puolilla, kuten esim.
IES-alue ja Espoon radanvarsialue, niideén viliset liikennevirrat pyritidin
ohjaamaan Pasilan kautta. Pasila sijaitsee seudun maantieteellisessid paino-
pisteessi ja sen kautta kulkevat linjat ovat matkustuksen kannalta nopeim-
mat. ‘

Siindkin tapauksessa, etti kaupunkiseudulle rakennettaisiin laaja metro-
verkko, tulisi esikaupunkien vilisen liikenteen mahdollisimman joustavaksi
ja nopeaksi hoitamiseksi, kantakaupungin ja varsinkin Helsingin niemen lii-
kennetungoksen vihentimiseksi seki suunniteltujen aluekeskusten aseman
ja saavutettavuuden parantamiseksi hoitaa esikaupunkialueen aluekeskusten
vilistd liikennetti nopeilla suorilla bussiyhteyksilld, vaikkapa pikabussirat-
kaisuna. Lisiiksi IES-alueelta ja Etelid-Espoosta tulee hoitaa liikennettd Pasi-
laan vaihdottomilla yhteyksilli. Ennustettujen liikennevirtojen valossa ky-
syntii riittid eli po. linjat tulevat taloudellisesti kannattaviksi. Tillaisia vaih-
toehtoja ei kuitenkaan verkkotutkimuksessa tutkittu.

Vaihtomatkustajat VR/metro verkkotutklmuksen mukaan vuonna 2000

Rautatieasema .......... vev. 7900 matk. fvrk
Pasila ............. PP, 13 200 »
Oulunkyld ................ 13 900 »
Huopalahti ................ 42400 »

"77 400 matk./vrk

Rauntatieaseman kautta ku]klslvat tutklmuksen mukaan seu-
raavat liikennevirrat:

Lauttasaari — Piiradan varsialue n. 1000 matk./vrk
Eteli-Espoo — » 6 900 »

kaukoliikennetti lukuun ottamatta (n. 1 000 matk./vrk) pxkabussnhn_]aa Ma-
tinkyli—Tapiola—Pasila, koska se olisi nopein ja suerin yhteys ja kun vaih-
toja ei olisi sen runsaammin kuin Helsingin niemen lipi kulkevilla reiteilldkiin.
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Pas i 1 a s s a vaihtaisivat. seuraavat litkennevirrat:

Rantaradan varslalue — Nleml ...... 1 200 matk./vrk
» » . —Kallio. ...... 6 400 »
»  » —IES-alue .... 3800 »
Martinlaakson radanvarsialue — Kallio 1800 »

13 200 matk./vrk

Rantaradan varsialueelta IES-alueelle kulkeva liikennevirta joutuisi
vaihtamaan kaksi kertaa jo kantakaupungin alueella (Pasilassa ja Hakanie-
messid) sekdi mahdollisesti vield esikaupunkialueella. Verkkosuunnittelulla
tulisi pystyid vihentimiin timiintapaista liikenteen ohjautumista, vaikka-
kaan todellisuudessa po. lilkennevirta ei kidyttine nidin mutkikasta reittii.

Oulunk yléssid rautateilti metroon kulkevat verkkotutkimuksen
mukaan seuraavat matkat:

Paiiradan varsialue — Niemi 4 500 matk./vrk

» - — Kallio 7 800 »
» " — IES-alue 1600 »

13 900 matk./vrk

. Tissiikin IES-alueelle menevi liikkenne kulkisi luontevammin suoria esi-
kaupunkialueiden vilisid linjoja pitkin.

Huopalahdessa vaihtaisivat taas liikennevirrat:

Rantaradan varsialue — Niemi .......... 10 700 matk./vrk
» — Téole ............ 3 500 »
Martinlaakson radanvarsialue — Niemi .... 18 600 »
: .» - - .« — Tosle .... 4300 »
» — IES-alue 2 900 »
» o — Eteld-Espoo 2400 »

42 400 matk./vrk

Niistd liikennevirroista esikaupunkialueiden viliset matkat voitaisiin
hoitaa paremmin suorilla bussilinjoilla. Lisdksi Helsingin niemelle piittyvien
matkojen osalta vaihtomiirit vaikuttavat suunlta, kun on kysymyksessi
valhtomaa.nen lisiéintyminen po. matkoilla.

- Edelld esitetyt tulokset ovat kuormitustuloksia verkosta, Joka on kuor-
mitettu varsinaisen verkkotutkimuksen jilkeen ja joka on likimain metro-
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toimikunnan ehdotuksen mukainen. Vaikka siini oli kaksilinjainen keskusta
pohjoislinjoineen eiké esikaupunkialueiden vilisid suoria yhteyksii ollut liiem-
min painotettu, IES-alueelta pédirautatieaseman kautta kulkevia vaihtomat-
kustajavirtoja ei esiintynyt. '

Vaihtomatkustajat VR/metro keskustalinjaustutkimuksen mukaan

Keskustalinjaustutkimuksen raporteissa on arvioitu myés vaihtomat-
kustajamiiirid ja niiden vaikutusta keskustametron parhaaseen linjaukseen
niin yksi- kuin kaksilinjaisessakin ratkaisussa. Yksilinjaisessa ratkaisussa on
arvioitu vaihtomatkustajamiiriksi n. 3 000 matk./vrk ja kaksilinjaisessa
n. 18 000 matk./vrk.

Vuonna 2000 vaihtomatkustajavirrat on oletettu seuraaviksi:

Puotinharjun suunta — péidrautatiecasema ....... . n. 4000 matk./vrk
Espoon suunta — S n. 9600 »
Kamppi — S n. 4000 »
U-linja — » e n. 400 »

18 000 matk./vrk

Puotinharjun suunnan vaihtomatkustajamiiri on pieni verrattuna koko
Heélsingin niemelle saapuvaan matkustajaméiriin sekd vuoden 1980 ettd 2000
tarkasteluissa. Se supistuu lihinni yhteystarpeeseen kaukoliikenteen henkil-
juniin, koska kaikki muut junat pysdhtyvit ainakin Pasilassa.

Espoon suunnan vaihtomatkustajamiiristi on jo edelli verkkotutki-
musten tulosten yhteydessi kerrottu. Oletus Kampin ja pdidrautatieaseman
vilisestd, metrolla hoidettavasta henkilliikenteesti tuntuu keksitylti, kun
otetaan huomioon metroasemille menemiseen ja sieltid tulemiseen kuluva aika
ja toisaalta hyvien jalankulkuyhteyksien todennikéinen olemassaolo ohje-
tilanteessa.

Keskustalinjausvaihtoehdon valinnan tekeminen kontaktin VR/metro
onnistuneisuutta valintakriteerini kiyttien on suppea nikokulma. Missidédn
vailitoehdossa po. yhteys vaihtomatkustajia ajatellen ei ole hyvin jirjes-
tetty. Ainoastaan Terassitori-vaihtoehto antaisi luontevan yhteyden. Pia-
rautatieaseman jakeluliikenteen parantamiseksi on tehtivi huomattavasti
nykytilannetta parantavia toimenpiteiti. Yksi varteenotettava vaihtoehto
tulee olemaan jalankulkuhihnan rakentaminen piirautatieaseman laitu-
reilta Aleksanterinkadulle ja Kampille, jolloin Espa A:n metroasematkin
saadaan parhaiten yhdistetyiksi siihen.
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Se, ettd piidrautatieasema sijaitsee liian pohjoisessa keskusta-alueelle
saapuvien matkustajien kannalta, ei voi eiki saa olla perusteena sille, ettii
my6s keskustan metrolinja sijoitettaisiin viddrdin paikkaan.

3. Espa A:n etuja
Palvelutaso

Keskusta-aluetutkimuksen pistevertailun mukaan Espa A:n palvelutaso
on yli kaksinkertainen peruslinjaan nihden (275 pistettd 129 vastaan paino-
tuskertoimella 40). Kluuvin aseman poistaminen peruslinjalta huonontaa
vieli huomattavasti linjan palvelutasoa. Todettakoon,; etti metrotoimisto
on korostanut I-vaiheen palvelutason merkitystd metron tulevalle kiytélle ja
suosiolle. :

Espa A:n parempi palvelutaso johtuu sen useammasta keskeisesti sijoi-
tetusta asemasta.

Tyépaikat ja asukkaat 250 ja 500 m:n etiisyydelli metroasemista:

linja tyépaikat 1980 asukkaat 1980
r250 m r 500 m r250m r500m
peruslinja .............. 38 800 72 750 3 540 22 650
Espa A  .evvvevnnnnnn. 50 450 103 450 6 700 30 400
CrOTS  +vvvvvvvnnnnnnns 11 650 30 700 3260 7750

Edelld olevat luvut perustuvat keskusta-aluetutkimukseen, jossa perus-
linjalla oli my6s Kluuvin asema sekd molemmissa linjausvaihtoehdoissa
Ruoholahden asema.

Seuraavat tiedot perustuvat yksilinjaisten keskustavaihtoehtojen ver-
tailuun verkkovaihtoehdossa 8 B vuonna 2000. Peruslinjalla on Kluuvin
asema ja vastaavasti Espa A:lla Kruununhaan asema.

Espa A:n keskusta-asemien matkustajaméirit ovat n. 259, suuremmat
ja Espa A:n asemilta jalan perille piidsevien miiri ja osuus ovat suurempia:

linja jalan vaihtaen kaikki
peruslinja .......... 86 700 1739% 37 100 27% 123 800/vrk
Espa A .......... 117900 839, 35 000 179% 152 900/vrk

erotus ............ 31 200 —2 100 29 100/vrk
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Keskimédaridinen etiisyys asemilta miirdnpididhin on Espa A:lla 483 m

ja peruslinjalla (Kluuvi mukaan lukien) 605 m.
Vaihtoehdossa Espa A ovat kokonaismatka-ajat hieman pienempii.

Jatkosuunnittelu

Espa A:lla on jatkosuunnittelun ja mahdollisen toisen linjan raken-

tamisen kannalta seuraavat edut:

— Espa A:n rakentaminen johtaa mahdollisen toisen linjan sijoittumi-

seen sen pohjoispuolelle. Tilloin viltetdéin toisen linjan sijoitta-
minen kaupungin eteldosiin pidosin asuntokiytissi oleville, jo ra-
kennetuille alueille seké siten nididen alueiden mahdollinen saneeraa-
minen ja konttorisoituminen.

Mahdollisesti rakennettava pohjoislinja voidaan myéhempien tutki-
musten mukaan rakentaa joko peruslinjan mukaisesti tai Terassi-
torin alueelle. Kahden keskustalinjan nelihaarainen metroverkko edel-
lyttiid, ollakseen taloudellisesti perusteltu, Helsingin niemen tyépaik-
kamaiirien lisidmistd. Kuten jiljempiini esitetty metroverkon kiytto-
suhdetta kuvaava taulukko osoittaa, on edullisempaa, jos timi tie
valitaan, sijoittaa néimi tydpaikat Kampin ja Terassitorin (ratapihan)
alueelle kuin Helsingin niemen eteliosiin.

Huipputunnin kapasiteetti (verkko 7D, vuosi 2000)

mito itettava asemavili teoreettinen kiytetty :
kapasiteetti kapasiteetti %
Kulosaari—S6rniinen ...... 32 000 matk./h 13 200 matk./h 41,3
Lauttasaari—Kamppi ...... 32000 » 13000 » 40,6
Kallio—Hakaniemi ........ 32 000 » 11 700 » 36,6
Meilahti—Taka-Té6lo ...... 32 000 » 11 400 » 35,6
verkko 7D .............. 128 000 » 49 500 » 38,7

Verkkotutkimuksen mukaan metrolinjan maksimikapasiteetti on 32 000
matkustajaa yhteen suuntaan. Kun huipputunnin vilkkaamman suunnan
osuudeksi vuorokausiliikenteesti on oletettu 109, saadaan lihinni suositellun
verkon 7D huipputunnin kiytetyksi kapasiteetiksi vain 38,79.

— Espa A:n hyvi palvelutaso ja asemien keskeinen sijainti eivit edellyti
toisen keskustalinjan rakentamista. Yhden keskustalinjan kapasi-
teetti oli verkkotutkimuksen nelihaaraisen, keskustassa yksilinjaisen
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verkko 5:n mukaan vieli vuonna 2000 tyydyttivi. Espa A:in rakenta-
minen ensi vaiheessa tekee siis mahdolliseksi toisen keskustalinjan
lykkiddmisen vuosisadan lopulle tai siitd kokonaan luopumisen.

Muita nikikohtia

Espa A:n rakennusaikaiset haittatekijit ovat suhteellisesti pienemmiit
kuin peruslinjan. Erityisesti mikili peruslinjan Kluuvin asema pé#itetiiin
rakentaa, se aiheuttaa suuria haittoja Kaisaniemenkadun liikenteelle.

Espa A jakaa jalankulkuvirrat tasaisemmin keskusta-alueelle eiki lisdid
jalankulkupainetta Kaivokadun ennestiinkin ruuhkautuneella alueella.

- Metrotoimikunnan esittiessd peruslinjan rakentamista ensi vaiheessa
se lihtee toisen keskustalinjan nopeasta rakentamisesta. »Raideliikenteen
perusverkon 1971» rakennusohjelmassa esitetdin tbiden alkavan erilliselld
toisella keskustalinjalla Kauppatori—Meilahti jo vuonna 1976, siis ennen
ensimmdisen linjan avaamista. Rakentamalla Espa A ensi vaiheessa voidaan
toisen linjan rakentaminen jittid myéhemmin paitettiviksi. '

Peruslinjan rakentaminen Espa A:n jilkeen lisiid keskustaan vain Rauta-
tientorin aseman. Toteutettaessa ensimmiisessd vaiheessa Espa A voidaan
korvata toisen linjan rakentaminen seki hoitaa metron ja valtionrautateiden
viliset vaihtoyhteydet halvemmalla Kolmen sepin ja rautatieaseman vili-
selli jalankulkuhihnalla. Hihna palvelisi myés rautatiematkustajia keskus-
tassa. ‘

Mikili Espa A:n toteuttamisen jilkeen myshemmin rakennetaan perus-
linja, sijoittuvat Kolmen sepin ja Rautatientorin asemat suhteellisen lihek-
kédin. Tédten nelihaaraisen metroverkon kummallakin linjalla tulisi olemaan
asema keskustan tiiviimmin liike- ja tydpaikka-alueen tuntumassa, miki
pienentid tarvetta vaihtaa keskustassa linjalta toiselle.

4. Metroasemien ympdriston maankdytto

Metron kantakaupunkialueella sijaitsevista asemista Sérniinen sijoittuu
lihes tidysin asuntokidytossd olevalle alueelle ja Hakaniemen asema Kallion
asuntoalueisiin. Peruslinjan Kluuvin ja Rautatientorin asemien vaikutus-
alueella ei asuinkiytossi olevaa kerrosalaa juuri ole, mutta vastaavasti on
todettava, etti huomattava osa niiden vaikutusalueesta osuu rakentamatto-
mille puisto- ja rautatiealueille. Espa A:n Kruununhaan aseman vaikutus-
alueesta noin puolet on asuinkiytossi, sen sijaan Esplanaadin ja Kolmen sepiin
asemat sijoittuvat keskelle liike- ja toimistokiiytossi olevaa city-aluetta.
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Kampin aseman vaikutusalueelle sijoittuu huomattava osa Etu-T66lén ja
Lapinlahdenkadun asuntoalueista. Mahdollisten myéhempien metrolinjojen
asemista esimerkiksi T66l6n asemat sijoittuvat lihes puhtaille asuinalueille.

Metroasemat tulevat aiheuttamaan ympiristéssidn huomattavaa pai-
netta asuntokannan konttorisoitumiseen. Titd voidaan siidelld asemakaavoi-
tuksella ja mahdollisesti osayleiskaavan tavoin vahvistettavilla sektorisuun-
nitelmilla. Kuitenkin ns. piilokonttorisoitumisen estiminen ja valvominen
tulee olemaan varsin vaikeaa. L .

Toisaalta metrojirjestelmin toteuttaminen edellyttid tyopaikkojen kes-
kittymistd asemien ympérist66n. Jotta metron kapasiteetti ja siihen sijoitetut
investoinnit saataisiin kokonaan kiytté6n, tultaneen vaatimaan rakennus-
oikeuden nostamista asemien liheisyydessi. Tilléin voidaan joutua tilantee-
seen, jossa kaavoitusta ei edes haluta kiyttii konttorisoitumisen estimiseen,
vaan nimenomaan pyritiin rakennusoikeutta nostamalla lisdimién tyopaik-
koja metroasemien tuntumassa, kuten Tukholmassa on tapahtunut. '

Espa A:n Kruununhaan asema tulee aiheuttamaan konttorisoitumista
Samoin tulisivat tekemiin metrotoimiston ehdottaman Bulevardi-linjan
Roobertinkatujen ja Bulevardin asemat. Kruununhaan asemalla on kui-
tenkin niihin verrattuna seuraavia etuja:

1. Kruununhaka on vaikeasti liitettivissa kantakaupungin julkisen pin-
talilkenteen verkkoon. Suunniteltu metroasema tulisi keskeisen sijaintinsa
vuoksi verrattain hyvin palvelemaan koko Kruununhakaa. Sen sijaan Helsin-
gin niemen eteliosissa on koko laajaa aluetta hyvin palveleva julkisen pinta-
liikkenteen verkko (linjat 1, 3B, 3T, 4, 14, 16 ja 17). Ehdotettu Bulevardin
metrolinja ei pysty palvelemaan liheskiin koko eteldisti niemed, joten ole-
massa oleva julkisen pintaliikenteen verkko tiytyisi ainakin osittain siilyttia,

2. Liikenteellisesti Kruununhaan osittainen konttorisoituminen ei aiheut-
taisi niin pahoja haittoja kuin Helsingin niemen eteli-osien konttorisoitumi-
nen. Kruununhaka on kohtuullisen hyvin litettivissi suunniteltuun Helsin-
gin niemen kehiviyldin ja pohjoisesta tuleviin sy6ttoviyliin. Sen sijaan Hel-
singin niemen eteldosien liikkenne joudutaan suurelta osin johtamaan ruuh-
kautuneen keskusta-alueen kautta.

3. Kruununhaan aseman rajoittuminen historialliseen vanhaan kaupun-
ginosaan tukee alueen siilyttimiseen tihtiivia kaavoitusta.
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5.  Yhteenveto
Peruslinjan edut

1. Rakennuskustannukset

Peruslinjan rakennuskustannukset ovat 55 mmk (Kluuvin aseman
kanssa 33 mmk) pienemmiit kuin Espa A:n. Vuosikustannuksissa eroa kui-
tenkin tasoittaa Espa A:n (metro ja pintaliikenne) pienemmiit kiyttokustan-
nukset. Peruslinjan halvemmuus johtuu harvemmista asemista (2 vastaan 4)
ja huonommasta palvelutasosta.

Peruslinjan huonon palvelutason johtaessa ilmeisesti toisen linjan raken-
tamiseen tulee nienniisesti huokea peruslinja varsin kalliiksi ratkaisuksi.

2. Metro/VR-yhteys

Peruslinjan parempi vaihtoyhteys rautateille saavutetaan huomattavasti
useampien keskustaan tulevien matkustajien palvelutason kustannuksella.
Espa A:n yhteydet Kolmelta sepiltid rautatieasemalle voidaan hoitaa jalan-
kulkuhihnalla, joka on huomattavasti halvempi ratkaisu kuin toisen kes-
kustalinjan rakentaminen. Kuitenkin paras vaihtoyhteys saavutettaisiin
rakentamalla mahdollisen Eteli-Espoon metrohaaran yhteydessid Terassi-
torilinja. Suurin osa vaihtomatkustajista tulee Eteld-Espoosta.

3. Rakentamisaikataulu

Peruslinjan suppeamman rakentamisohjelman ollessa toteutettavissa
pienemmin resurssein nopeammin voidaan peruslinja Kamppiin ottaa aikai-
semmin kiyttoon, mikd merkitsee sidst6ji metrotoimiston yleiskuluissa ja
rakentamisaikaisissa koroissa. ,

Espa A on kuitenkin samoin resurssein avattavissa samaan aikaan
Esplanaadille, mikii antaa yhti hyvin palvelutason kuin nykyiset Rautatien-
torille johtavat bussilinjat.

Espa A:n edut
1. Palvelutaso

Keskustalinjaustutkimuksen pistevertailun mukaan Espa A:n palvelu-
taso on yli kaksi kertaa niin hyvd kuin peruslinjan palvelutaso. Kluuvin
aseman poistaminen vieldi huonontaa peruslinjan palvelutasoa.
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Espa A:n asemien vaikutusalueella vuonna 1980 on 500 m:n siteelld
30 700 tyopaikkaa ja 7 750 asukasta enemmiin.

Espa A:n asemilta jalan perille kulkevien matkustajien méird on 31 200
suurempi kaikkien keskusta-alueen matkustajien méérin ollessa 29 100
suurempi.

2. Jatkosuunnittelu

Mahdollisen toisen keskustalinjan rakentaminen johtaa keskustan tyé-
paikkamaidrén kasvattamiseen. On edullisempaa sijoittaa nimi lisityopaikat
Kampille ja Terassitorille kuin Helsingin niemen eteldosien rakennetuille
asuinalueille. Vaihtoehdon Espa A toinen linja sijoittuisi perusvyshykkeelle
tai sen pohjoispuolelle. Espa A:n rakentaminen ensi vaiheessa viilhentii toisen
linjan rakentamistarvetta.

Piitosehdotukset

Kaupunkisuunnittelulautakunta katsoo, etti metron keskustalinjaus
olisi mdirittivi keskustalinjaustutkimuksen suosituksen mukaisesti. Sen
sijaan verkkotutkimusta ei olisi sen luonteen, tarkoituksen ja suoritustavan
johdosta pidettdvi riittivind perusteluna »Raideliikenteen perusverkon
1971» hyviiksymiseksi.

Kaupunkisuunnittelulautakunta esittii, ettdi samalla kun Kvsto mer-
kitsee metrotoimikunnan suorittaman keskustalinjaustutkimuksen riitti-
vind selvityksend asiakohdassa merkittyyn aloitteeseen tiedoksi, Kvsto
padttiisi

I Keskustalinjauksen osalta,

etti linja Puotinharju—Kamppi rakennetaan vaihtoehdon Espa A
mukaisesti varautuen linjan jatkamiseen Kampin asemalta T66lon tai
Ruoholahden suuntaan, kuitenkin niin, etti asemien rakenteessa varaudut-
taisiin toisen metrolinjan rakentamiseen,

I1 I-vaiheen rakentamisaikataulun osalta,

ettii linja Puotinharju—Kamppi pyritdin avaamaan liikenteelle 1.1.1977
Puotinharjusta Esplanaadille ja viimeistddn 1. 1. 1978 Kampille ja

IT1 Jatkosuunnittelun osalta,

ettd metroverkon tutkimuksia tisté lihtien jatketaan keskitetysti yleis-
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kaavoituksen yhteydessi kytkettyni kokonaisvaltaiseen maankiyton, kulku-
laitosjérjestelmin ja pitkidn tihtdyksen taloussuunnitteluun.

Lausunto annettiin dinestyksin 4 ddnelld 3 déntd vastaan vihemmiston
ollessa sitd mieltd, ettd lautakunnan olisi tullut yhtyd metrotoimikunnan
lausuntoon.

Khs toteaa, etti Kvston 7.5.1969 tekemid piidtos metron rakentami-
sesta koski osuutta Kamppi—Puotinharju. Metrotoimikunnan nyt tekemi
esitys ja kaupunkisuunnittelulautakunnan lausanto kisittelevit keskusta-
linjausta vililli Hakaniemi—Kamppi.

On luonnollista ja vyleisten suunnitteluperiaatteiden mukaista, ettid
metrotoimikunta on po. yhteydessi esittinyt myés kokonaissuunnitelman
raideliikenteen perusverkosta. Raideliikenteen verkon kokonaissuunnitelman
hahmottaminen keskustalinjauksen yhteydessd on ollut tarpeen sen vuoksi,
etti voidaan varmistua siitd, etti rakennettavaksi piitettdvi osa soveltuu
tarkoituksenmukaisella tavalla kokonaisjirjestelmdin. My6s metron raken-
teellisten ratkaisujen suunnittelemista ja teknillisten jirjestelmien mitoit-
tamista varten on térkeid tietdsd verkon alustava laajuus ja sen péiasiallinen
rakenne.

Joukkoliikenteen suunnittelussa ja erityisesti senlaatuisessa ja -laajui-
sessa suunnitelmassa kuin »Raidelitkenteen perusverkko 1971» on kui-
tenkin Helsingin kaupunkiseutua tarkasteltava kokonaisuutena. Koska li-
kenne kulkee yli kuntarajojen, ei saavuteta kunnollista kokonaissuunnitel-
maa, ellei siti laadittaessa ole otettu huomioon koko kaupunkiseutua. Raidelii-
kenteen perusverkko olisi tarkistettava silmilli pitéen sen soveltuvuutta Hel-
singin kaupunkiseudun kuntien maankiytto- ja liikkennesuunnitelmiin seki
niin ikidin kuntien taloussuunnitelmiin. Tdmi tehtiva edellyttdi elintd, jolla
on kiinted yhteys paitsi Helsingin kaupungin my6s Espoon kauppalan ja Hel-
singin maalaiskunnan suunnitteleviin viranomaisiin ja niin iké#in valtionrau-
tateihin sekii tie- ja vesirakennushallitukseen.

Tillainen elin on Helsingin seudun tieneuvottelukunnan alainen Helsin-
gin kaupunkiseudun liikennesuunnittelun koordinointitoimisto (Helko), jossa
tyoskenteleviit Helsingin kaupungin, Espoon kauppalan, Helsingin maalais-
kunnan, tie- ja vesirakennushallituksen sekid rautatiehallituksen edustajat.
Helko-toimisto on laatinut Helsingin kaupunkiseudun kulkulaitosten toteut-
tamisohjelman vuosille 1972—1976 ja valmistelee parhaillaan vastaavaa
ohjelmaa vuosille 1976—1985. Neuvottelukunta on valmisteleva elm ja
tekee esityksid kuntien ja valtion péaittiville viranomaisille.

Khs ilmoittaa tulevansa Kvston tissd asiassa tekemiin péidtoksen tiy-
tintéénpanon yhteydessi esittimiin edelldi mainitulle neuvottelukunnalle,
ettd sen alaiselle Helko-toimistolle annetaan tehtidviksi kiintedssd yhteis-
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tyossd ~metrotoimiston, kaupunkisuunnitteluviraston, liikennelaitoksen ja
Espoon kauppalan sekid Helsingin maalaiskunnan suunnittelevien viranomais-
ten kanssa sekd niin ikddn tie- ja vesirakennushallituksen ja rautatiehalli-
tuksen kanssa selvittid ja edelleen kehittdd suunnitelman »Raideliiken-
teen perusverkko 1971» pohjalta raideliikenteen perusverkkoa silmilla pitden
sen kaupunkiseudullista merkitystd sekd niveltymistd Helsingin kaupunki-
seudun maankiyttosuunnitelmiin ja seudun muihin liikennesuunnitelmiin.
Samalla Khs pyytdd em. neuvottelukuntaa selvitystyon valmistuttua teke-
midn sen pohjalta esityksensi. Khs ilmoittaa tulevansa Kvston timin
asian tdytintoonpanon yhteydessd lisdksi kehottamaan kaupungin ao. vi-
ranomaisia pitimiddn Helsingin kulkulaitosjirjestelmin jatkosuunnitte-
lussa ja rakentamisessa ohjeellisena joukkoliikennejérjestelmin runkona
tdmidn mietinnén liitteen 1 e mukaista »Raideliikenteen perusverk-
koa 1971». .

Metrotoimikunta on esittinyt kahden keskustalinjan rakentamista ja
kaupunkisuunnittelulautakunnankin ehdotuksiin sisdltyy esitys varautumi-
sesta toisen linjan rakentamiseen. Khs katsoo niin ollen, etti keskustalin-
jauskysymyksen kisittelyn pohjaksi voidaan ottaa kaksilinjainen ratkaisu.

Metrotoimikunta esittdd ratkaisuksi yhdistelméi peruslinja—etelilinja
(mahdollisesti Espa B), kun taas kaupunkisuunnittelulautakunta asettaa etu-
sijalle yhdistelmin Espa A—Terassitori. _

Tirkeimmiiksi ja nyt piditettiviksi asiaksi jaa linjojen toteuttamisjir-
jestys. Tiltd osin metrotoimikunta esittdd ensin rakennettavaksi pohjois-
linjan (peruslinja), kun kaupunkisuunnittelulautakunta on paitynyt kan-
nattamaan etelilinjaa (Espa A) ensimmiiseni keskustan metrolinjana.

Harkittaessa linjojen rakentamisjirjestysti on toisaalta tarkasteltava
palvelutasoa, toisaalta rakentamiskustannuksia ja rahoitusmahdollisuuksia.

Suoritettujen tutkimusten ja saatujen lausuntojen valossa on ilmeisti,
ettid esplanaadityyppinen linjaus ensin rakennettuna tarjoaisi paremman pal-
velutason kuin peruslinja.

Khs on asiaa harkittuaan tullut siihen tulokseen, etti esplanaadityyp-
pisistéd linjauksista on Espa B parempi. Verrattuna linjaukseen Espa A voi-
daan linjauksesta Espa B todeta seuraavaa:

Espa B ei riko Esplanaadia. Kaupunkisuunnittelulautakunnan mai-
nitsemat linjauksen Espa A edut peruslinjaukseen nihden, kuten metron
ja pintaliikenteen kokonaiskustannukset, matkustajamiirit, asemien lihei-
syydessi olevien tyopaikkojen miirit, palvelutaso asemien médridn muodossa
ja matkustajien jakaantuminen eri asemien kesken, pitevit myos linjaukseen
Espa B. Erityisesti on metron ensimmiisessi rakennusvaiheessa parem-
man palvelutason merkitys metron kiytolle ja suosiolle suuri. Espa B nivel-
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tyy pintaliikenfeen solmukohtiin paremmin kuin Espa A. Ratkaisu Espa B
tekee mahdolliseksi toisen keskustalinjan rakentamisen lykkidmisen pitkiksi
aikaa ja on ndin ollen kokonaisuutena halvempi ratkaisu kuin peruslinja. On
pidettdvd tirkeidni, ettd ensimmdiiseksi toteutettava metrolinja tekee mah-
dolliseksi toteuttaa erilaisia kaupunkirakenteellisia vaihtoehtoja pitemmailli
tidhtiykselli. Timin vaatimuksen tiyttii linjaus Espa B vieli paremmin
kuin Espa A antaen valintamahdollisuuden toisen linjan rakentamiseen joko
peruslinjaa tai terassitorilinjaa kiyttien. On katsottava tirkeiiksi, ettd Te-
rassitori-vaihtoehto on edelleen kiytettivissi, koska terassitorilinjauksessa
vaihtomatka rautateiden paikallisjunille on lyhin eli 70 m peruslinjan keski-
miiridiseen 370 m:iin verrattuna. Myds yhteys linja-autoasemalle on terassi-
torilinjaukselta hyvi, mikiili ns. Hietasen suunnitelma toteutetaan. Terassi-
torilinja luo myés hyviit edellytykset eri toimintojen sijoittamiseksi terassi-
torialueelle. Se tuo niin ikiin konsertti- ja kongressitalon metron vaikutus-
alueeseen.

Khs toteaa, etti metrotoimikunta, tehdessiiin esityksen peruslinjan
rakentamisesta ensimmiiseksi, on edellyttinyt, ettei kaupungin rahoitusoh-
jelma salli peruslinjaa kalliimman keskustalinjan toteuttamista. Metrotoimi-
kunta lausuu, etti mikili kaupungin rahoitustilanne kuitenkin sallisi eteli-
linjan rakentamisen ensimmdiiseni, olisi myds tiitd toteuttamisjirjestysti
harkittava. Metrotoimikunta on niin ollen valmis yhtymiin kaupunkisuun-
nittelulautakunnan kantaan esplanaadityyppisen linjan rakentamisesta ensim-
miiiseni, mikili rahoitustilanne sen sallii.

Metrotoimikunta mainitsee, ettdé Kampin—Puotinharjun metron kustan-
nukset, yleiskulut ja rakennusaikaiset korot mukaan luettuina, ovat perus-
linjavaihtoehdon mukaan (valmis 1. 1. 1977) 430 mmk ja vaihtoehdon Espa
B (valmis 1. 1. 1978) mukaan 528 mmk. Erotus on siis 98 mmk. Jos val-
mistuminen siirtyy vuodella, mikd niyttid todennikéiselti, ovat kustan-
nukset vastaavasti 450 mmk ja 550 mmk rakennusaikaisten korkojen joh-
dosta. Erotus on siis 100 mmk. Taloussuunnittelutoimikunnan askettiin
hyviiksymissd vuosien 1972—1981 taloussuunnitelmassa on merkitty metroa
varten seuraavat méirirahat eri vuosille:

Vuosi 2 73 74 75 76 77 718 79 80 81 197281
mmk ...... 28 40 55 70 8 90 90 90 90 100 733 mmk

Kun otetaan huomioon vuoden 1971 talousarvioon merkitty 20 mmk, on
siis taloussuunnitelmaehdotuksen mukaan kiytettivissi 383 mmk vuosina
1971—1977 ja 473 mmk vuosina 1971—1978. Tihin voidaan vieli lisitd pit-
kin tdhtiyksen taloussuunnitelmassa liikennelaitoksen piddomamenoiksi
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metron osalta vuosille 1977 ja 1978 merkityt 20 mmk kummallekin vuodelle.
Niin ollen on kokonaisuudessaan kiytettiivissi taloussuunnitelman mukaan
vuosille 1971-—1977 n. 403 mmk ja vuosille 1971—1978 n. 513 mmk.

Edelld todettiin vaihtoehdon Espa B maksavan n. 550 mmk, jos se val-
mistuu 1. 1. 1979 mennessi. Erotus taloussuunnitelmassa varattuihin mii-
rirahoihin on siis 37 mmk eli n. 79, rakennuskustannuksista. Mikili téiti
mairirahaa ei voida eri vuosille merkiti lisiyksend metroa varten, niin siir-
timilld ensimmaiisen linjan valmistumista vuoden 1979 puolelle on kiytet-
tdvissi osa sille vuodelle merkitystd 90 mmk:sta, johon on lisittdvi liikenne-
laitokselle metron pidomamenoiksi merkityt n. 20—25 mmk. Taloussuunni-
telman mukaan jdi vuosille 1979—1981 tilloin vield kiytettiiviksi n. 260 mmk,
joka riittéinee esimerkiksi rataosuuksien Hakaniemi—Pasila ja Puotinharju—
Vesala tai Meilahti—Kamppi rakentamiseen vuoden 1981 tai ainakin vuo-
den 1982 loppuun mennessi.

Khs katsoo, etti ensiksi olisi rakennettava metro linjauksen Espa B
mukaisesti.

Khs ilmoittaa, ettid sen vihemmistén mielestd Khn olisi tullut perustella
ehdotustaan seuraavasti:

’Khs toteaa, ettd Kvston 7. 5. 1969 tekemi paitos metron rakentamisesta
koski osuutta Kamppi—Puotinharju. Metrotoimikunnan nyt tekemissi
esityksessi ja kaupunkisuunnittelulautakunnan lausunnossa kisittelldin
keskustalinjausta vililli Hakaniemi—Kamppi.

On luonnollista ja yleisten suunnitteluperiaatteiden mukaista, etti
toimikunta on po. yhteydessi esittinyt myos kokonaissuunnitelman raide-
liikenteen perusverkosta. Téllaisen suunnitelman hahmottaminen keskusta-
linjauksen yhteydessi on ollut tarpeen, jotta voidaan varmistua siitd, etti
rakennettavaksi piitettivd osa soveltun tarkoituksenmukaisella tavalla
kokonaisjirjestelmiin. Myos metron rakenteellisten ratkaisujen suunnittele-
mista ja teknillisten jirjestelmien mitoittamista varten on tirkedd tietida
verkon alustava laajuus ja sen piiasiallinen rakenne.

Joukkoliikenteen suunnittelussa ja erityisesti senlaatuisessa ja -laajui-
sessa suunnitelmassa kuin »Raideliitkenteen perusverkko 1971» on kuiten-
kin tarkasteltava Helsingin kaupunkiseutua kokonaisuutena. Koska liikenne
kulkee yli kuntarajojen, ei saavuteta kunnollista kokonaissuunnitelmaa, ellei
gitd laadittaessa ole otettu huomioon koko kaupunkiseutua. Raideliiken-
teen perusverkko olisi tarkistettava silmilld pitden sen soveltuvuutta Hel-
singin kaupunkiseudun kuntien maankiytté- ja lilkennesuunnitelmiin seki
kuntien taloussuunnitelmiin. Tdmé tehtivi edellyttdd elinti, jolla on kiin-
teii yhteys paitsi Helsingin kaupungin my6s Espoon kauppalan ja Helsingin
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maalaiskunnan suunnitteleviin viranomaisiin samoin kuin valtionrautateihin
seki tie- ja vesirakennushallitukseen.

Edelld esitetyn laatuinen elin on Helsingin seudun tieneuvottelukunnan
alainen Helsingin kaupunkiseudun liikennesuunnittelun koordinointitoimisto
(Helko), jossa tyoskentelevit Helsingin kaupungin, Espoon kauppalan, Hel-
singin maalaiskunnan, tie- ja vesirakennushallituksen seki rautatiehallituksen
edustajat. Helko-toimisto on laatinut Helsingin kaupunkiseudun kulkulaitos-
ten toteuttamisohjelman vuosiksi 1972—1976 ja valmistelee parhaillaan vas-
taavaa ohjelmaa vuosiksi 1976—1985. Neuvottelukunta on valmisteleva elin,
joka tekee esityksid kuntien ja valtion péittiville viranomaisille.

Khs ilmoittaa tulevansa Kvston tiissi asiassa tekemiin péiatoksen tidytan-
téonpanon yhteydessi esittdméin edelli mainitulle neuvottelukunnalle, etti
sen alaisella Helko -toimistolle annetaan tehtdviksi kiinteissd yhteistyossd
metrotoimiston, kaupunkisuunnitteluviraston, liikennelaitoksen seki Es-
poon kauppalan ja Helsingin maalaiskunnan suunnittelevien viranomais-
ten samoin kuin tie- ja vesirakennushallituksen sekid rautatiehallituksen
kanssa selvittdd ja kehittdd suunnitelman »Raideliikenteen perusverkon
1971» pohjalta raideliikenteen perusverkkoa silmilld pitden sen kaupunki-
seudullista merkitystd sekd niveltymisti Helsingin kaupunkiseudun maan-
kiyttosuunnitelmiin ja seudun muihin liikennesuunnitelmiin. Samalla Khs
pPyytid em. neuvottelukuntaa selvitystyon valmistuttua tekemiin sen poh-
jalta esityksensi. Khs ilmoittaa tulevansa Kvston tidmin asian tiytdntéon-
panon yhteydessii lisiksi kehottamaan kaupungin ao. viranomaisia pitdmiin
Helsingin kulkulaitosjirjestelmiin jatkosuunnittelussa ja rakentamisessa
ohjeellisena joukkoliikennejirjestelmin runkona timin mietinnén liitteen
1 e mukaista »Raideliikenteen perusverkkoa 1971».

Metron keskustalinjausta harkittaessa on ratkaisevana kysymykseni,
tullaanko keskustan lipi rakentamaan yksi vai kaksi metrolinjaa. Toimi-
kunta on esittinyt kahden linjan rakentamista ja kaupunkisuunnittelu-
lautakunnankin ehdotuksiin sisiiltyy esitys varautumisesta toisen linjan ra-
kentamiseen. Khs katsoo néin ollen, etti keskustalinjauskysymyksen kisit-
telyn pohjaksi voidaan ottaa kaksilinjainen ratkaisu.

Toimikunta esittdd ratkaisuksi yhdistelmii peruslinja—etelilinja (mah-
dollisesti Espa B). Kaupunkisuunnittelulautakunta taas asettaa etusijalle
-yhdistelmidn Espa A—Terassitori.

Kokonaisratkaisuina nimi yhdistelmit rakentuvat samoille periaatteille
ja ovat siten useimmilta ominaisuuksiltaan samanlaiset. Eteldinen linja kul-
kee kummassakin ehdotuksessa suunnilleen samaa reittid jo rakennetulla
kaupunkialueella. Asemien sijoituksessa on jonkin verran eroja. Pohjoislinjan
osalta erot ovat suuremmat. Peruslinjan asema Rautatientori palvelee metron
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ja rautateiden yhteysasemana. Lisiiksi se palvelee keskustan ydinaluetta.
Terassitori-linjan vastaava asema sijaitsee nykyiselld ratapiha-alueella ja edel-
lyttii siten uuden, vieli hahmottumattoman kaupunkirakenteen aikaansaa-
saamista To6lonlahden lounaisrannalle. Vaihtoehtoiset keskustaratkaisut
ovat lopputilanteessa laskentatarkkuuden puitteissa suunnilleen saman-
hintaiset.

Keskustalinjauksen kokonaisratkaisuvaibtoehtojen ollessa likimédrin
samanarvoisia jdid tirkeimmiksi ja nyt piitettaviksi asiaksi linjojen toteut-
tamisjirjestys. Tiltd osin toimikunta esittdd, ettd ensin rakennettaisiin
pohjoislinja (peruslinja). Kaupunkisuunnittelulautakunta taas on pii-
tynyt kannattamaan etelilinjan (Espa A:n) rakentamista keskustan ensim-
miiiseksi metrolinjaksi. Valinta merkitsee samalla kannanottoa esltettylhm
kahteen keskustalinjausyhdistelméin nihden.

Harkittaessa linjojen rakentamisjirjestystd on toisaalta tarkasteltava
palvelutasoa, toisaalta rakentamiskustannuksia ja rahoitusmahdollisuuksia.

Suoritettujen tutkimusten ja saatujen lausuntojen valossa on ilmeisti,
etti esplanaadityyppinen linjaus ensin rakennettuna tarjoaisi keskustassa
idéstd tuleville matkustajille paremman palvelutason kuin peruslinja. Toi-
saalta voidaan todeta, ettd peruslinja ensin rakennettuna on myos tdysin
toteuttamiskelpoinen ratkaisu ja merkitsisi ratkaisevaa parannusta ltmsen
suunnan liikenneoloihin nimenomaan keskustaesa.

Kun luetaan mukaan varsinaiset investoinnit, metrotoimiston yleiskulut
ja rakennusaikaiset korot, maksaisi peruslinja ensin rakennettuna keskusta-
osuudella 107 mmk ja vastaavasti Espa A ensin rakennettuna 195 mmk.

Tarkasteltaessa metron rakentamisohjelmaan liittyvid rahoitusnikymia
kaupungin kokonaistalouden kannalta voidaan todeta, ettii ne suuntaviivat,
jotka on hahmoteltu taloussuunnittelutoimikunnan iiskettiiin hyviksymissi
vuosien 1972—1981 taloussuunnitelmassa, on kulkulaitosjirjestelmin osalta
jouduttu tekemiin varsin puutteellisen tarkastelun pohjalta. Nimenomaan
metron rakentamisen kohdalla oli suunnitelman peruslinjoja vahvistettaessa
ohjeenluonteisena piitoksend kiytettivissid vain Kvston 7. 5. 1969 hyvik-
symi péitos metron rakentamisen aloittamisesta osuudella Kamppi — Puo-
tinharju seki se, ettid Kvsto piitti samalla miiriti rakentamisen tapahtu-
vaksi talousarviossa tiihin tarkoitukseen merkittyjen ja vastaisuudessa mer-
kittdvien miirdrahojen puitteissa. Asian yksityiskohtainen tarkastelu on
kdynnistynyt vasta sen jilkeen, kun metrotoimikunta antoi 22. 4. 1971 lau-
suntonsa vt Korvenheimon ym. aloitteesta. Tidsséi lausunnossa on omaksuttu
merkittévisti uusia nikemyksid taloussuunnittelutoimikunnan tyén lihté-
tietoina olleisiin liikennekysymyksii kisitelleen yhteistyéryhmin raporttiin
ja metrotoimikunnan omaan taloussuunnitelmaehdotukseen néhden.
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Taloussuunnittelutoimikunta on nyttemmin todennut, ettei laadi-
tussa suunnitelmassa ole piisty kulkulaitosjirjestelmin riittiviin koko-
naistarkasteluun, minkd vuoksi on vilttimitontid aivan ensi tilassa suo-
rittaa yksityiskohtainen kulkulaitosjirjestelmin vaihtoehtojen tutkiminen
ja kulkulaitospolitiikan méairittely. Niin ollen myés metron osuutta joudut-
taneen vastaisuudessa tarkastelemaan selvemmin kulkulaitospolitiikan osana.

Vuosien 1972-—1981 talousuunnitelmassa hyviksytty rahoitussuunni-
telma perustuu 14 pennin dyrinhinnan, 40 mmk:n vuosittaisen bruttclai-
nanoton sekd sellaisen maksu- ja taksapolitiikan varaan, jonka mukaan
kiyttotalousmenoista n. 479, katetaan maksu- ja taksatuloilla. Niin tapah-
tuneen resurssien mitoituksen pohjalta on punnittu yksityiskohtaisesti hal-
lintokuntien taloussuunnitelmaehdotuksia sekd paidytty sovitteluneuvotte-
lujen ja vaihtoehtojen tutkimisen perusteella kokonaistulokseen, jossa
metron rakentamiskustannusten osuus on muodostunut muutoin met-
rotoimikunnan esityksessii esitettyjen ennakkotietojen mukaiseksi, paitsi
etti suunnitelmakauden loppuvuosien kohdalla lopullinen suunnitelma on
yhteensd 27 mmk ennakkotietoa pienempi.

Titd taustaa vasten on ilmeisti, ettei toimikunnan esittimien vaihto-
ehtoisten rakentamisohjelmien toteuttaminen ole mahdollista suunnitellun
valmistusaikataulun puitteissa, ellei kaupungin tuloperusteissa tapahdu
aikataulun edellyttimidi muutosta tai ellei katsota mahdolliseksi supistaa
muita toimintoja, mik#d ainakin lihimpien viiden vuoden osalta on erittiin
vaikeaa. Erityisesti on korostettava, ettd palvelutasoltaan paremman
vaihtoehdon Espa A toteuttaminen lykkaisi liikenteen alkamista todennikoi-
gesti kahdella vuodella pelkéstiiin rahoitusteknillisistd syisti. Juuri valmis-
tuneen taloussuunnitelman mukaan metron rahoitus keskittyy tulevan
10-vuotiskauden loppuosalle ja edellyttii dyrimiirin huomattavaa kasvua
sekid sitd, ettei samanaikaisesti tapahdu juuri muita investointeja. Mikih
metroliikenne halutaan alkaneella vuosikymmenelld aloittaa dyrin hintaa
sen vuoksi sanottavasti nostamatta, olisi halvin kiyttokelpoinen ratkaisu to-
teutettava ensimmiisend. Niin olisi meneteltivi senkin vuoksi, ettd kaupun-
gin talouteen kohdistuva paine on mm. peruskoulukysymysten, kansanter-
veyslain, lasten piivihoitokysymyksen, valtionapujirjestelmien muutosten
ym. vireillid olevien suurten uudistusten johdosta kiristymissi huomattavasti
yli sen, mitd juuri valmistumassa taloussuunnitelmassa on voitu arvioida.

Khs katsoo, etti lihivuosien rahoitusmahdollisuudet painavat vaa’an
perusvaihtoehdon ensiksi rakentamisen puolelle. Khs korostaa lisiiksi sitd, etta
likenteellisti ja palvelutasonikokohtien johdosta ei vaiheittaista liiken-
teelle avaamista Esplanaadin asemalle (Espa A) edes viliaikaisesti voida pitdi
tarkoituksenmukaisena.



LIII

Kvston 7. 5. 1969 tekemin, metro-osuutta Kamppi — Puotinharju kos-
" keneen rakentamispiiitoksen perusteella toimikunta on aloittanut po. osuu-
den suunnittelu- ja rakentamistyot. Koerataosuuden rakentamistyon lisiksi
ovat kdynnistyneet mm. Hakaniemen tyotunnelin ja Junatien tunneli-
Littymin rakennusty6t. Syksylli 1971 alkaa Kulosaaren metrosiltatyd.
Jotta liikenne voitaisiin avata vililli Kamppi — Puotinharju aikataulun
mukaisesti vauoden 1977 alussa, olisi keskustalinjausasiassa tehtévi paitos
mahdollisimman pian.’

Edelli olevan perusteella Khn vihemisto esittdda Kvston paitettdviksi,

etti ensimmiisessi rakennusvaiheessa rakennetaan Kvston 7. 5. 1969
tekemiii piitostd noudattaen metro-osuus vilillai Kamppi—Puotinharju
kiyttden ohjeena vililli Hakaniemi—Kamppi timin mietinnon liitteen 1 g
mukaista pohjoisempaa metrolinjaa.

Kbhn toisen vihemmiston mielestd olisi metron keskustaosuus vililld
Hakaniemi—Kamppi rakennettava ensimmiiisessi rakennusvaiheessa kiyt-
tiden ohjeena timin mietinnén liitteestd 2 ilmeneviia linjausta Espa A.

Edellid olevan perusteella Khs esittid, ettd Kvsto paittiisi,

ettd ensimmiiisessi rakennusvaiheessa rakennectaan metron
keskustaosuus vililla Hakaniemi—Kamppi kiyttien ohjeena ti-
mién mietinnon liitteesti 2 ilmenevdd linjausta Espa B.

Helsingissa 14. 6. 1971.

Vakuudeksi:
Erkki Linturi



Liitteet kaupunginhallituksen mietinté6n n:o 4 vuodelta 1971

Liite 1

METROTOIMIKUNTA

22, 4. 1971
N:o 742

Kaupunginhallitukselle

Metrotoimikunnan lausunto val-
tuutettu Korvenheimon ym. 4. 2.
1970 (asia n:o 17) tekemiin val-
tuustoaloitteen johdosta.

Lausunnon jidsentely: A. Johdante
' . Raideliikenteen perusverkko
. Keskustan linjaratkaisu
D. Metroverkon jatkosuunnittelu ja rakentaminen
E. Piitosehdotukset
F. Liitteet

Ow

A. Johdanto

Toimikunta on suorituttanut tutkimuksen niiden kysymysten mahdollisim-
man perinpohjaiseksi selvittimiseksi, jotka vaikuttavat metron linjaukseen kes-
kustassa. Tutkimuksen on tehnyt tyéryhmi, johon metron omien asiantuntijoiden
lisiksi ovat kuuluneet kotimaisista konsulttitoimistoista muodostettu konsultti-
ryhmi sekii kaupunkisuunnitteluviraston erityisesti tité tarkoitusta varten nimeiimi
asiantuntijaryhmii.

Keskustalinjaustutkimuksen lisiksi metrotoimikunta on suorituttanut raide-
liikenteen perusverkkoon kohdistuneen tarkistustyén. Témin tutkimuksen tavoit-
teena oli mm. niiden kysymysten selvittiiminen, jotka olivat jiineet osittain avoi-
meksi aikaisemman suunnittelutydén kuluessa (muun muassa ns. rengasmetron
tarkoituksenmukaisuus). Siltdi varalta, ettdi keskustalinjaustutkimus toisi esiin
uusia, huomionarvoisia nikokohtia, oli suunnitteluajan siidstimiseksi myéds var-
mistuttava siitd, ettd rakennettavaksi ehdotettava keskustalinjaus parhaalla mah-
dollisella tavalla soveltuisi metron lopulliseen verkkohahmoon. Erityisen mielen-
kiinnon kohteena olivat metrojirjestelmiin operoitavuus- ja toimivuuskysymykset
liikenteenharjoittamisen kannalta, jotta mm. hankittavaa korkeatasoista auto-
matiikkaa voitaisiin liilkennéinnissé kiyttid hyddyksi parhaalla mahdollisella ta-
valla.



Raideliikenteen perusverkon tarkistustutkimuksen on tehnyt tyéryhmi, johon
kuului metrotoimiston asiantuntijoita ja kolme kotimaista konsulttitoimistoa.
Kaupunkisuunnitteluvirasto nimesi myés verkkotutkimusta varten erityisen yh-
teysryhman Jotta mahdollisimman monenlaiset nikékohdat tulisivat tydssd huo-
mioon otetuiksi, on lisiiksi oltu yhteydessii valtionrautateiden, Espoon kauppalan,
Helsingin maalaiskunnan, Helsingin Seutukaavaliiton, Helsingin kaupunkiseudun
liikennesuunnittelun koordinointitoimiston seki litkkennelaitoksen suunnittelijoihin.

Alan viimeisimmiin yleismaailmallisen kehityksen kéyttédmiseksi hyviiksi Hel-
singin metron suunnittelutydssi otti verkkotutkimukseen ja periaatteellisluonteis-
ten asioiden osalta myds keskustalinjaustutkimukseen osaa metrotoimiston asian-
tuntijana kansainviilinen liikennesuunnittelutoimisto (De Leuw, Cather and Com-
pany of Canada Ltd). Liilkenndimis- ja operoimiskysymysten perusteelliseksi sel-
vittimiseksi tutkimustydhén osallistui myés London Transportin asiantuntijoita,
joilla on vuosikymmenien kokemus metroliikenteen harjoittamisesta. Kallioperi-
ja geoteknillisten asioiden sekii tutkimusten asiantuntijana on ollut ruotsalainen
insingoritoimisto Hagconsult AB ja englantilainen insinéoritoimisto Mott, Hay &
Anderson.

Kisityksen saamiseksi tehtyjen tutkimusten laajuudesta mainittakoon, etti
ottaen huomioon konsulttien kanssa tehdyt sopimukset, metrotoimiston palkka-
ym. kustannukset ja muiden virastojen ja laitosten arvioidut kustannukset kes-
kustalinjaustutkimus on tullut maksamaan kaupungille n. 1 450 000 mk ja verkko-
tutkimus n. 685 000 mk, yhteensd n. 2 135 000 mk.

Metroverkon ja keskustalinjauksen lisiksi on alustavasti tutkittu tiedossa olevia
uusia joukkoliikenteen jirjestelmii niiden merkityksen ja vaikutuksen selvittdmi-
seksi metron suunnittelun perusteihin.

Toimikunta toteaa, ettd jiljempini esitettyd tarkistettua raideliikenteen pe-
rusverkkoa koskevissa suosituksissaan tutkimusryhmiin osallistuneet toimiston
asiantuntijat, kotimaiset konsultit, ulkomaisen konsulttitoimiston asiantuntijat
ja London Transportln asiantuntijat ovat olleet piéperiaatteiden osalta yk51m1eh51a
Eriisiin Euroopan ja Neuvostoliiton metrokaupunkeihin suuntautuneilla opinto-
matkoilla toimikunnan ja toimiston edustajat ovat keskustelleet myés useiden mui-
den asiantuntijoiden kanssa, joiden kannanotot tukevat varsinaisen tutkimusryh-
min suosituksia. Kaupunkisuunnitteluviraston yhteysryhmiin mielestd metro-
verkon laajuutta ja muotoa olisi vield selvitettivi.

Keskustan ensimmiisen metrolinjan paikkaa koskevassa suosituksessa ei koti-
maisen konsulttiryhmiin, kaupunkisuunnitteluviraston yhteysryhmin, ulkomaisen
konsulttitoimiston edustajien ja London Transportin edustajien kesken ole péai-
dytty kaikilta osin yhteneviiseen ehdotukseen. Syyni tihiin voitaneen pitdi esi-
tettyjen eri ratkaisumallien ristiin kidyvien etujen ja haittojen erilaista keskiniisti
painotusta.

Kaupunginvaltuuston oikeutettua péitsksellidin 7. 5. 1969 (asia n:o 21} metro-
toimikunnan aloittamaan ja suorittamaan metron rakentamistydt osuudella
Kamppi — Puotinharju kiyttien ohjeena kaupunginhallituksen mietinnén n:o 1
vuodelta 1969 liitteend olevaa piirustusta K 2 (liite 1 a) metron rakentamiseen
liittyvid kysymyksid on wuseaan otteeseen kiisitelty kaupungin eri elimissi.
Selvitys tdrkeimmisti metroverkkoa ja metron keskustalinjausta koskevista pii-
toksistd on timin lausunnon liitteend (liite 1 b).

Valtionrautateiden ja Helsingin kaupungin yhteistyétoimikunta on antanut
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liitteen 1 ¢ mukaisen lausunnon, joka kisittelee rautateiden ja metron yhteis-
toimintaa tarkistetussa raideliikenteen perusverkossa.

Jiljempini tekemiinsi esitykset seki kannanottonsa toimikunta on perusta-
nut entisten tutkimusten lisiksi tehdyille varsin laajoille lisdselvityksille. Luettelo
tirkeimmistd lihteind kidytetyisté asiakirjoista on esitetty liitteessd 1 h.

B. Raidelitkenteen perusverkko

Harkittaessa metrojirjestelmiin yksityiskohtien ratkaisemista on tarkastel-
tava ratkaisun vaikutuksia kokonaisverkon rakentumiseen pitkilli tdhtiykselld
ja toisaalta projisoitava pitkidn tihtiyksen nidkékohtien vaikutus tdmin péivin
ratkaisuihin. Koska keskustan metrothausratkalsu on sidottu metroverkon koko-
naishahmoon, kisitelldéin seuraavassa niitd nikokohtia, jotka ovat tulleet esille
raideliikenteen perusverkon tarkistustydss.

Aluksi on todettava, etti metrotoimiston asiantuntijoiden selvitykset, verk-
kotutkimuksen kiytdssi olleiden ulkomaisten asiantuntijoiden lausunnot ja myés
ns. raidetaksin (cab track) koerataan Englantiin kohdistunut tutustumismatka
ovat osoittaneet, etteiviit ns. uudet joukkoliikenneviilineet pitkiin aikaan, jos kos-
kaan voi korvata raideliikennettd Helsingin seéudun joukkokuljetusjirjestelmin
perustana. On osoittautunut, ettéd uusiin joukkoliikennejirjestelmiin kohdistunut
tutkimusty® tilld hetkelld tapahtuu liahinnd teoreettisella, tavoitteellisella pohjalla,
kun taas ]arjestelmlen toteuttamiskelpoisuuteen ratkaisevasti vaikuttavassa tek-
nillisesséd tutkimus- ja suunnittelutyéssi ovat monet keskeiset kapasiteetti-, talou-
dellisuus- ja toimivuuskysymykset jddneet toistaiseksi ratkaisua vaille.

. Mikili kuitenkin jokin uusi kevyempi Joukkolnkenteen viiline tulevaisuudessa
kehittyisi toteuttamiskelpoiseksi Helsingin oloissa, se voisi tiydentdi raideliiken-
teen muodostamaa perusjiirjestelmiii. Uusi viline saattaisi tillsin hoitaa sen osan
joukkoliikennejirjestelmistd, johon se ominaisuuksiensa puolesta parhaiten so-
veltuisi. . )

Tehdessiidn 12. 3. 1969 esityksen Hakaniemen — Puotinharjun metron ulotta-
misesta keskustaan toimikunta perusti suunnitelmansa ns. raideliikenteen perus-
verkkoon (liite 1 d), joka kisitti valtionrautateiden piiradan ja rantaradan seki
tulevaisuudessa rakennettavan Huopalahden — Martinlaakson radan lisiksi ranta-
metron, joka ulottuisi Vesalasta keskustan linsilaidalle Kamppiin ja sieltd mah-
dollisesti edelleen Tapiolaan ja Kivenlahteen. Kantakaupungin matkustajien jake-
luliikennetti seki nykyisen keskustan ja Pasilan tulevan keskusta-alueen yhteytti
varten rakennettaisiin mahdollisesti renkaanmuotoinen rata Kamppi — Pasila —
Sorniinen. Raideliikenteen perusverkko perustui siihen, ettd Helsingin seudun Li-
kennejérjestelmin yksityiskohtaisen kehittdmisen perustaksi méiritettéisiin tietty
joukkoliikenteen tavoiteosuus, joksi toimikunta ehdotti 70—759, kantakaupungin
rajalla ruuhka-aikana v. 1980. Toisena raideliikenteen perusverkon lihtékohtana
oli joukkoliikenteen tyéjako siten, etti valtionrautateiden ja metron osuudet jouk-
kokuljetusjirjestelmiistd miériteltiisiin tarkoituksenmukaisella tavalla.

Mainittuun toimikunnan esitykseen sisiltyneeseen ehdotukseen perustuen
Khs péattiessidin Kvston 7. 5. 1969 metron rakentamisen aloittamisesta tekemiin
paatdksen tdytintéonpanosta, mm. kehotti kaupunkisuunnittelulautakuntaa ja
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muita maankéytdsti vastuussa olevia kaupungin elimii ottamaan maankiytén
suunnittelun ja kehittéimisen erédiksi perustaksi metroradan Kamppi — Vesala ja
sithen liittyvin mahdollisesti renkaanmuotoisen radan Sérnidinen—Pasila —
Kamppi — Kaivokatu sekii erityisesti kiiyttimiiiin hyviiksi esitetyn raideliikenteen
perusverkon suomia mahdollisuuksia tiiviiden tySpaikka- ja asuntokeskittymien
aikaansaamiseksi.

Raideliikenteen perusverkkoa tarkistettaessa ja edelleen kehitettiiessid, on
toimikunta hankkimiensa asiantuntijaselvitysten pohjalta erityisesti kiinnittdnyt
huomiota toteutettavan verkon liikenteelliseen toimivuuteen seki jatkuvan kehit-
tiimisen edellytyksiin. Yleisempinii piiimiiirini ovat olleet mm. seuraavat tavoit-
teet:

— Metron suunnittelussa on ldhdettivi siitéd, ettidi metro yhdessi muun raide-
liikenteen kanssa muodostaa kaupunkiseudulle liikenteen kokonaisjiirjes-
telmiin, jonka avulla kaupunkiseutu veoidaan selkeisti ja tasapuolisesti
jasentiid. Metron on tuettava olevaa kaupunkirakennetta ja annettava mah-
dollisuudet kaupunkirakenteen jatkuvalle kehittdmiselle.

— Metron on valmiiksi rakennettuna palveltava mahdollisimman suurta osaa
kaupunkikokonaisuudesta; se ei siis voi olla pelkki tydmatkaviline.

— Metron tulisi muodostua kaupunkilaisille jokapéiviiseksi tavaksi liikkkua
kaupungissa paikasta toiseen.

— Varmatoimisen ja nopean metron tulisi antaa mahdollisuudet sujuvaan
kaupungin sisiiseen litkenteeseen.

— Metron ja sen liittymisen kaupunkirakenteeseen tulisi kyetd torjumaan
pintaliikenteen kasvun kaupungin elimiille aiheuttamaa hairista.

Suoritettujen tutkimusten perusteella toimikunta esittéid Helsingin ja sen seu-
dun joukkoliikennejirjestelmién perustaksi oheisessa liitteesséi 1 e esitetyn tar-
kistetun raideliikenneverkon (»Raideliikenteen perusverkko 1971»).

Kuten liitteen 1d mukainen raideliikenteen perusverkko 1969, kisittii
myds »Raideliikenteen perusverkko 1971» valtionrautateiden piiii- ja rantaradat,
rakennettavan Martinlaakson radan seki metroratojen muodostaman verkon.

»Raideliikenteen perusverkon 1971» liikenteelliset piiiperiaatteet ovat seuraa-
vat:

— Valtionrautateiden radat ja metroradat muodostavat yhdessd toimivan

kokonaisuuden.

— Metroradat ulotetaan neljille kaupunkisektorille.

— Ratoja liikkenndidéin erillisilli linjoilla, joilla ei ole yhteisié linjaraideosuuk-

sia.

— Mahdollisimman korkeatasoiset vaihtoyhteydet jirjestetién rautatie- ja

eri metroratojen viilille.

— Helsingin niemen lipi kulkee kaksi metrolinjaa.

Metroverkko kattaa ne nelji tirkeiid piiliikennesuuntaa, jossa nykyisen tai
suunnitellun maankidytén synnyttimi liikennetiheys edellyttiid kapasiteetiltaan
suurta ja palvelukykyistd joukkoliikenneyhteytté: lintisen, luoteisen, koillisen ja
itdisen kaupunkisektorin.

Se, miten pitkille metrorata kullakin kaupunkisektorilla olisi ulotettava, riip-
puu mm. maankiytdsti, paikallisista olosuhteista, metroteknillisisti nikskohdista
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ja liikkenneolosuhteista. Esitetyssid »Raideliikenteen perusverkko 1971»:ssd metro
on ulotettu Helsingin kaupungin alueella olevien ratojen osalta luoteisella suun-
nalla Huopalahteen, pohjoisella suunnalla Pasilaan ja itdiselli suunnalla Puotin-
harjuun saakka. Lintinen haara, jonka mahdollinen toteutuminen riippuu Espoon
kauppalan kannanotoista, on ulotettu Matinkyliiiin saakka.

Linjoja voidaan jatkaa tai haaroittaa esikaupunkialueilla. Niinpé on tarkoi-
tuksenmukaista rakentaa jo aikaisessa vaiheessa jatkorata Puotinharju—Vesala.
Liinnessd rataa voidaan jatkaa Kivenlahteen piin, koillisessa maankiyttdsuunni-
telmien kiteydyttyd Oulunkyliiin tai Malmille. Palvelutason tai muiden syiden niin
vaatiessa Huopalahden—Martinlaakson rautatierata luoteessa voidaan muuttaa
metroradaksi.

Metroratoja liikennéidién kahdella erilliselld linjalla: Puotinharjusta rautatie-
aseman kautta Kamppiin ja mahdollisesti edelleen linteen Matinkyléén (rantalinja)
sekid Pasilasta Esplanadin kautta Huopalahteen (U-linja).

Erillisten ratalinjojen ansiosta liikennéinti voi kummallakin linjalla tapahtua
toisen linjan hiiridtekijdisté riippumatta. Pyrkimys erillisiin linjoihin johtuu niistd
heikkouksista, joita rengasmetron toiminnallisessa tarkastelussa on voitu havaita.
Tirkeimpii tillaisista nikékohdista ovat mm. seuraavat:

—- Operointiin Littyvét jirjestelyt erityisesti rantametron ja rengasmetron
yhteisilld osuuksilla ovat erittiin hankalia. Muun muassa hdiriéttémiissi
aikataulussa pysymistii on vaikea jatkuvasti taata.

— Rengaslinja ei ole riittdviin nopea jakelujirjestelmi, koska se ei ole suorin
tie kahden renkaan vastakkaisen pisteen vililld.

— Kun rengaslinja kerran on rakennettu, siti ei voida laajentaa.

Matkustajien vaihto linjalta toiselle tapahtuu ehdotetussa verkossa Kampissa
ja Hakaniemessi (mahdollisesti suuntaislaiturien avulla, jolloin toisen linjan ju-
nasta péaastiiiin toiselle kivelemiilli laiturin poikki).

Metrojunasta péistiin rautatiejunaan vaivattomasti suuntaislaituriratkaisun
avulla Huopalahdessa (ja mahdollisesti Oulunkylissi) sekii esteettomien kively-
yvhteyksien ansiosta p#idrautatieasemalla ja Pasilassa.

Helsingin keskustan lipi on johdettu kaksi metrolinjaa, pohjoislinja ja etelii-
linja. Ratkaisun perustana ovat olleet mm. seuraavat seikat:

— Yhden keskustalinjan kapasiteetti ei riitd maksimitilanteessa.

— Vaivaton operointi vaatii erilliset linjat my&s keskustassa.

— Linjojen haaroittaminen esikaupunkialueilla on kaksilinjaisessa ratkaisussa
mahdollista palvelutason liikaa alenematta.

— Keskusta pystytién kahdella linjalla peittiméén ja matkustajat vastaa-
vasti jakelemaan huomattavasti paremmin kuin yhdelld linjalla. Metro
télldin todella palvelee helsinkiliistd. Se ei ole pelkistiiin tydmatkaliiken-
netté varten.

Toisen keskustalinjan vaatima, koko verkon hintaan verrattuna varsin koh-
tuullinen lisikustannus nostaa koko jirjestelmin kapasiteetin kaksinkertaiseksi ja
luonnollisesti niin ollen synnyttii muiden investointien osalta siiéistdjd. Kun kor-
keatasoinen automatiikka toisaalta antaa mahdollisuuden liikenndidi pienin juna-
yksikdin ja tihein vuoroviilein ilman, ettid kiyttdkustannukset nousevat, voidaan
automatiikan ja kapasiteettireservin ansiosta ilman oleellisia lisikustannuksia
tarjota matkustajille erittiiin korkea palvelutaso.



Vuoden 1969 raideliikenteen perusverkko ja nyt tarkistettu verkko eiviit laa-
juutensa ja hintansa puolesta sanottavasti eroa toisistaan. Tarkistetun metrover-
kon kokonaispituus ilman Kumpulan haaraa ja Puotinharju—Vesala -osuutta on
n. 36 km, mistéi Helsingin kaupungin alueella on n. 30 km. Vertailun vuoksi todet-
takoon, ettd vuoden 1969 perusverkon pituus oli n. 38 km. Tém# metroverkon
perusosa tulee maksamaan n. 760 mmk ilman junia ja varikkoja, miki on n. 209,
metrotoimiston toimeksiannosta laaditun verkkotutkimuksen suorittajan arviosta
kuntien rahoittamien teiden, katujen, pysikéinnin ja metron yhteisisti rakennus-
kustannuksista vv. 1970—2000. Tité on pidettivi varsin kohtuullisena investointi-
osuutena ottaen huomioon joukkoliikenteen kehittdmisestd aiheutuvat moninaiset
edut. .

Puotinharjun—Vesalan metro-osuus on pituudeltaan n. 5 km ja sen rakenta-
miskustannus 1lman junia ja varikko-osuutta on n. 60 mmk..

Helsingin kaupungin pitkiin tihtiyksen taloussuunnitelmien antamien suunta-
viivojen mukaan voidaan arvioida, ettd edelld kuvattu metroverkko juna- ja varik-
koinvestointeineen, arviokustannuksiltaan noin 1 150 mmk toukokuun 1970 kus-
tannustasossa, on mahdollista toteuttaa noin vuoteen 1985 mennessi.

Metroverkon ominaisuuksista mainittakoon, ettd kivelyetiisyydelli metro-
asemista asuu metrohaarojen pituudesta riippuen 20—25 9, seudun asukkaista ja
sillé sijaitsee lihes puolet seudun tydpaikoista. Voidaan arvioida, ettd metron osuus
koko Helsingin seudun julkisen liikenteen matkustajamiiristi on noin 309, ja
koko raideliikenteen osuus vastaavasti noin 509%,. Matkustajat pystyviit raidelii-
kenneverkkoa kiyttden liikkkumaan seudun kaikkiin térkeimpiin osiin. Hyvien
vaihtoyhteyksien, suuren vuorotiheyden ja matkustusympéristén miellyttivyyden
johdosta itse matkustustapahtumasta tulee nopea, vaivaton ja viihtyisid. Keski-
miiriinen matka-aika metrossa on 10 minuuttia, jonka aikana matkustetaan 7
kilometrii. Ruuhka-aikaa lukuun ottamatta kaikille matkustajille on istumapaikat
ja ruuhka-aikanakaan ei kukaan joudu seisomaan 10 minuuttia kanuempaa. Istuma-
paikkojen tarjonta voidaan haluttaessa suurentaa verraten pienillid kustannuksilla.

Esitetty »Raideliikenteen perusverkko 1971» on kehitetty tekemilld verkko-
tutkimuksen tulosten pohjalta alkuperiiseen raideliikenteen perusverkkoon 1969
seuraavat tarkistukset:

~— Rengasmetron lintinen osa Kampista T66l66n pidin on johdettu Pasilan
sijasta Huopalahteen, jossa se sopivin laiturijirjestelyin tarjoaa entisten
lisiksi uuden vaihtomahdollisuuden valtionrautateiden kanssa. Syyni
tihin muutokseen ovat lihinnd olleet rengasradan edelldi mainitut heik-
koudet ja valtionrautateiden suuresta kuormituksesta johtuva useampien
yhteysasemien tarve valtionrautateiden ja metroratojen vililli.

— Verkon kokonaishahmon ja toimintaperiaatteen takia on Pasilan metro-
yhteys hoidettava linjalla Hakaniemi — Pasila.

— Keskustan lLipi on johdettu kaksi erillisti metrolinjaa. Helsingin niemelld
on tillgin yhteensd 5 tai mahdollisesti 6 asemaa: Pohjoislinjalla Rautatien-
tori ja Kamppi sekd etelilinjalla Kruununhaka, Kauppatori ja vililld
Kauppatori—Kamppi lisiksi 1 .. .2 asemaa.

— Keskustan kaksilinjaisuudesta johtuen on tarkoituksenmukaista luopua
pohjoislinjalla olevasta Kluuvin asemasta ja rakentaa sen sijasta eteliiselle
linjalle verkkokokonaisuuteen paremmin sopiva Kruununhaan asema.



Tehdyilld tarkistuksilla on mm. seuraavat vaikutukset:

— Verkon liikenteelliset ja metroteknilliset ominaisuudet ovat huomattavasti
parantuneet.

— Verkko ulottuu kahden sektorin sijasta neljille sektorille ja tarjoaa siten
tasapuolisemman palvelun kaupunkiseudun eri osien asukkaille ja on til-
16in todella Helsingin kulkulaitosjirjestelmén perusta.

— Tavoitettavuus erityisesti keskustassa on parempi kuin alkuperiisessd
verkossa.

— Entistd enemmén olemassa olevaa kaupunkirakennetta on metron vilitts-
milli vaikutusalueella.

— Metroverkon matkustajaméirit nousevat.

C. Keskustan linjaratkaisu

Keskustan metrolinjojen sijoitukseen vaikuttavia taveitteita on annettu mm.
valtionrautateiden ja Helsingin kaupungin yhteistyétoimikunnan 7. 3. 1969 ilmes-
tyneessi osaselvityksessi, metronsuunnittelutoimikunnan esityksessi Hakaniemen
—Puotinharjun metron ulottamisesta keskustaan, kaupunkisuunnittelulautakunnan
maankiyttod koskevissa ratkaisuissa ja tavoiteasetteluissa, Helsingin kauppaka-
marin kirjeessi kaupunginhallitukselle 12. 2. 1970 ja myds valtuutettu Korven-
heimon ym. tekemissid valtuustoaloitteessa, jossa edellytettiin, ettd perusvaihto-
ehdon ja ns. Sokos-vaihtoehdon ohella suunniteltaisiin ja tutkittaisiin yksityiskoh-
taisesti myds ns. Esplanadi-vaihtoehto ja suoritettaisiin mainittujen vaihtoehto-
jen vertailu. Tutkimuksen lihtokohtatilanne on esitetty liitteessd 1 f.

Yhtyen piipiirteissdén valtuutettu Korvenheimon ym. aloitteessa esitettyi-
hin nikékohtiin, toimikunta viittaa edelli metroverkkoa koskevassa lausunnon
osassa (sivu 3) esitettyihin yleistavoitteisiin ja ilmoittaa péddméiriniin olevan
suunnitella ja rakentaa metrojiirjestelmi sellaiseksi, ettéd se palvelisi mahdollisim-
man hyvin kaikkia kuntalaisia ja osaltaan tukisi niitd pyrkimyksii, jotka téhtid-
viit Niemen saamiseen eliviksi kaupungiksi ei ainoastaan tydmatkaliikenteen valli-
tessa vaan myds muina aikeina.

Eris tasapuoliseen vertailuun sisiltyvi perusvaatimus on, ettd kaikkien ver-
tailunikékohtien, siis esimerkiksi palvelutason ja kustannusten osalta kiisitelldin
samaa tarkastelualuetta. Ei ole siis oikein laskea toisaalta koko julkisen liikenteen
kustannuksia ja samanaikaisesti rajoittua vertaamaan pelkistddn erilaisten met-
rovaihtoehtojen palvelutasoa keskenidin., Téstd syystd ja koska koko julkisen lii-
kenteen huomioonottaminen olisi muun muassa palvelutason ehké tirkeimmain osa-
tekijin eli tavoitettavuuden osalta johtanut jokaisessa vaihtoehdossa toteamuk-
seen, ettid kaikki Niemen asukkaat ovat jalankulkuetiisyydelld joukkoliikenteen
pysikeiltd, on jiljempini pitiydytty tarkastelemaan sekii palvelutaso- etti kus-
tannuskysymyksid pelkistidéin metrovaihtoehtojen kannalta.

Keskustan metrolinjaus ja asemien sijoitus on osa raideliikenteen kokonais- -
jirjestelmistd, eikd sitd voida kisitelld irrallisena kysymyksend. Keskustan en-
simmiisen metrolinjan sijoitusta pitdd tarkastella metroverkon osana tihditen
mahdollisimman hyviin kokonaisverkkoon Helsingin niemelld. Toisaalta pitiisi
saavuttaa tyydyttivi palvelutaso jo ennen kuin toinen keskustalinja rakennetaan.

Tirkeiden metro- ja liikenneteknillisten kysymysten lisiksi on sangen suurella
painolla otettava huomioon kaupunkirakenteelliset ym. vastaavat tekijét pyrkien
mahdollisimman tasapuolisesti tdyttdméén ne osittain eri suuntiin vaikuttavat
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tavoitteet, jotka toisaalta perustelevat keskustan ensimmiiisen metrolinjan sijoit-
tamista City-alueen pohjoisreunaan mahdollisimman ldhelle piidrautatieasemaa,
toisaalta antavat perusteita myds eteldisempien linjausten tueksi.

Keskustan erilaisten metrolinjausvaihtoehtojen osalta on todettu, ettei esi-
tettyjd, osin eri suuntiin vaikuttavia tavoitteita voida saavuttaa yhden keskusta-
linjan puitteissa. Sensijaan kokonaisverkon vaatima keskustan kaksilinjaisuus
antaa mahdollisuudet toteuttaa toisaalta niitd tavoitteita, jotka ovat olleet perus-
vaihtoehdon rakentamista tarkoittavan esityksen pohjana ja toisaalta niitd niks-
kohtia, joita on esitetty mm. valtuutettu Korvenheimon ym. aloitteessa ja erdissi
muissa keskustan suunnittelurautkaisuun vaikuttavissa asiakirjoissa. Niin ollen
harkittavaksi jidd vain linjojen toteuttamisjiarjestys. '

Keskustan metrolinjat ovat pohjoislinja ja etelilinja. Linjojen ja asemien oh-
jeellinen sijoitus on esitetty liitteessd 1f.

Pohjoislinja kulkee ns. perusvaihtoehdon reittii noudattaen Hakaniemesti
Kaisaniemenkatu — Kaivokatu linjaa Kamppiin. Hakaniemen ja Kampin vililli
pohjoislinjalla on yksi viilliasema, Rautatientori, jossa pohjoislinja liittyy kiinteésti
péirautatieasemaan.

Etelilinja kulkee reittia Hakaniemi — Kruununhaka, josta eteenpiiin se voi
vaidella linjojen Kauppatori — Erottaja — Kamppi (ns. Espa B -vaihtoehto) ja
Kauppatori — Kaartintori — Dianapuisto — Fredrikinkatu — Kamppi (ns. Bule-
vardi-vaihtoehto) rajoittamalla alueella (vrt. liite 1 g} sen mukaan, miti liiken-
teelliset seikat sekid olemassa oleva maankiiyttd ja maankiytolle asetetut tavoit-
teet edellyttivit. Viimemainittuja tutkitaan paraikaa ns. vyshykesuunnitelman
puitteissa ja edellid kuvattu eteldlinjan sijaintialue viililli Kauppatori — Kamppi
on péiosiltaan vybhykesuunnitelman ns. selvitysalueella, jonka piidasiallinen
kiyttdtarkoitus vieli on miirittelemiitti. Keskustan konsulttiryhmii on tutkinut
myds ns. Espa A-vaihtoehtoa (liite 1 f). Espa A:n rakentaminen edellyttiisi ilmei-
gesti perusvaihtoehdon siirtdmisti siind miirin pohjoiseen, ettii asema Rautatien-
tori ei endéd palvelisi lainkaan Kaivokadun ja Aleksanterinkadun suuria tydpaik-
kakegkittymii.

Etelilinjalla Hakaniemi — Kamppi viililld olevat Kruununhaan ja Kauppa-
torin asemat ja lisiksi myshemmin keskustan kaavarunkosuunnittelutyén yhtey-
dessii tarkemmin miiiriteltiivit 1...2 muuta asemaa.

Metrotoimikunta ilmoitti esityksessiin 12. 3. 1969 kaupunginhallitukselle,
ettdi Kampin — Puotinharjun metron investointikustannus kalustoineen ja varik-
koineen on 300 mmk ja ettéi metrotoimiston yleiskuluihin on vuosittain varattava
timén lisiksi 6 mmk/vuosi. Myshemmin laskettu hintatason muutos toukokuusta
1968 toukokuuhun 1970 on muuttanut em. luvut 340 mmk:ksi ja 7 mmk/v:ksi kus-
tannusarvion siilyessd asiallisesti ennallaan.

Edellid esitetyt, rakentamisjirjestykseltiin vaihtoehtoiset keskustaratkaisut
sisiltivien Kampin — Puotinharjun metro-osuuksien investointikustannukset
voidaan arvioida seuraaviksi:

keskustaratkaisu (ensin rakennettuna)
rata ja asemat pohjoislinja EspaA EspaB Bulevardi

vaunut ja varikke .......... 330 mmk 385 mmk 393 mmk 399 mmk
erotus halvimpaan ........ 0 +55 » 463 » +69 »
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Keskustan metrolinjauksia hahmoteltaessa on erityisesti etelidlinjan osalta
esille tullut ajatus, etti metro synnyttiisi asemiensa ympiiristossid painetta kerros-
alan muuttumiselle asuntokiytostd tydpaikkakiyttoon, ldhinnd konttoritiloiksi.
Toisaalta voidaan perustellusti viittiii myés keskustan asuntoalueiden tarvitsevan
metroa pyrittiessi luomaan koko kaupungin kattava lilkkkumisjirjestelmi. Tiuken-
nettu valvonta yhdessii detaljikaavatasoisen toimintasuunnittelun kanssa antanee
riittédviit mahdollisuudet huolehtia siitd, ettei haitallista huoneistojen kayttétar-
koituksen muutosta piiise tapahtumaan.

Sekid pohjois- ettd etelilinjat ovat rakentamisolosuhteiltaan toteuttamiskel-
poiset ja ns. Kluuvin ruhje voidaan pohjoislinjalla lipéisti torialueella ja eteli-
linjalla alittaa.

Tarkasteltaessa metroverkon toteuttamista keskustan kaksilinjaisuuden osalta,
nousevat painavina esille mm. seuraavat pohjoislinjan rakentamista I-rakennus-
vaiheessa puoltavat seikat.

— Pohjoislinja on rakentamiskustannuksiltaan halvin kysymykseen tulevista

I vaiheen keskustalinjauksista. Hakaniemi—Kamppi vilin vertailukus-
tannukset ottaen huomioon tille osuudelle tarvittavat junamiidirit varikko-
varauksineen ovat seuraavat:

investoinnit erotus halvimpaan
— pohjoislinja ................ooial, 85 mmk 0
— Espa A ........... L Cereeienaaas 140 » 455 mmk
— EspaB ...l 148 » +63 »
— Bulevardi .........c00iiiiiiiiienan, 154 » +69 »

— Yhteys valtion rautateihin on heti ensi vaiheessa mahdollisimman hyvi.
Tiémi kokonaisverkon kannalta erittiiin keskeinen seikka edistiié ratkaise-
valla tavalla valtionrautateiden ja metron yhteistysti ja hysdyttii molem-
pia raideliikennejirjestelmin osapuolia. Tilloin saadaan rautateiden ja
metron yhteisjirjestelmi vaivattomasti toteutettua jo alusta lihtien eikii
ensimmiiinen rakennettu metrolinja jid omaksi irralliseksi osaksi koko
joukkoliikenteen jiirjestelméssi.

— Rakentamisaijkataulussa pysyminen on helpompaa rakennettaessa pohjois-
linja kuin eteldlinja, minki vaatima rakennusaika suuremman tydkohteen,
rigkitekijit sekd kaupungin tiukan rahoitustilanteen huomioonottaen on
1 vuotta pitempi kuin pohjoislinjan.

— Pobjoislinja vihine asemineen tarjoaa Niemen lédpi kulkeville matkustajille
nopeimman mahdollisen kulkuyhteyden. Metrotoimiston toimeksiannosta
tehdyn verkkotutkimuksen mukaan vuonna 2000 po. kuljetuskysyntéd on
n. 30%, laskettuna Hakaniemessd junassa olevista matkustajista. Vastaa-
van luvun voidaan arvioida olevan jo ennen mahdollisen lintisen metro-
haaran rakentamista luokkaa 209%,.

— Pohjoislinjan rakentaminen I vaiheessa antaa mahdollisuuden vield selvi-
telld etelilinjan parasta mahdollista sijaintia. Témi menettelytapa olisi
tarkoituksenmukaisin kaupunkisuunnittelun kannalta, koska keskustan
maankiyttétavoitteet ja -suunnitelmat eiviit vield ole selkeytyneet. Tule-
vaisuus voi tuoda mukanaan uusia etelilinjan sijoitukseen vaikuttavia

nikékohtia.
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Pohjoislinjan haittapuolina ovat mm. eridt liikenneteknilliset vaikeudet ja
niikokohta, ettei perusvaihtoehto palvele City-aluetta yhtd hyvin kuin eteldisemmét
linjat, siitikin huolimatta, ettéi Rautatientorin metroaseman vilittomiilla vaikutus-
alueella ovat City-alueen voimakkaimmat tyopaikkakeskittymit. Tédmi asiaintila
korjautuu vasta, kun toinen keskustalinja rakennetaan.

Tarkasteltaessa Kampin—Puotinharjun metro-osuutta kaupungin piioma-
menona, on varsinaisten investointien seki metrotoimiston yleiskulujen lisdksi
otettava laskelmissa huomioon myés hankkeen rakennusaikaiset korot. Jiljem-
pini esitetyssii taulukossa on toisistaan vihin poikkeavien etelilinjausten puolesta
kisitelty ainoastaan keskiarvollista Espa B-vaihtoehtoa:

Kampin—Puotinharjun metro, keskusta-
ratkaisuna (ensin rakennettuna)

pohjoislinja etelilinja (Espa B)

— liikenne aloitetaan ............c.c00ievnnn 1.1.1977 1.1.1978
— varsinaiset investoinnit:

rata ja asemat sekd vaunut ja varikko .... 330 mmk 393 mmk
— metrotoimiston Kampin—Puotinharjun

metro-osuudelle kohdistetut yleiskulut .... 40 » 47 »
— rakennusaikaiset korot .................. 60 » 88 »
PHAOMA-ATVO .. vviiriiviienenrenneeneennnes 430 » 528 »
misti keskustalinjan osuus .................. 107 » 205 »

ELOLUS .. viitivreeinncnnnnencnns canann. 98 mmk

Kaupungin pitkiintihtiyksen taloussuunnitelman vuosille 1970—79 seki kau-
pungin talousjohdolta saatujen ennakkotietojen mukaan, ndyttidd metrohankkee-
seen kiytettivissi oleva piiomamenojen alustava arviotaulukko vuosille 1972—81
seuraavalta:

vuosi 1971 73 74 175 16 77 78 79 80 81 Yht.
PIS 70—79mmk 33 38 49 58 63 86 90 92 — — 509
Ennakkoarvio

72—81 » 28 40 55 70 8 9 97 100 100 100 760

Kampin—Puotinharjun metro-osunden piiomamenot jakautuisivat eri vuo-
sille likimiirin seuraavasti:

vuosi 1972 13 74 75 76 71 18 79 80 81 Yht.

pohjoislinja keskustaratkaisuna

— avaus 1, 1. 77 30 65 8 100 100 10 — — — — 39
— avaus 1.1. 78 30 60 7 80 8 8 10 — — — 410
etelilinja keskustaratkaisuna

— avaus 1. 1. 78 30 70 80 100 100 100 10 — — — 490

— avaus 1. 1. 79 30 60 70 80 80 9 9 10 — — 510
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Esitetyisti taulukoista voidaan havaita, ettd

— wvuodet 1973—75 ovat kriittisimmiit rahoituksen puolesta.

— yhden vuoden lykkiys rakennusohjelmassa maksaa liséiintyneini korkoina
ja osin yleiskuluinakin noin 20 mmk.

— saman investointiohjelman vallitessa pohjoislinja voidaan rakentaa 1 vuotta
etelilinjaa aikaisemmin valmiiksi.

Ilman rakennusaikaisia korkoja, niinkuin oli kidytinté metron osalta vieli
PTS 1970—79:ssd, ndéyttdisi pohjoislinjan sisdltivin Kampin—Puotinharjun
metron liikkenteen aloittaminen rahoituksen puolesta voivan tapahtua 1.1.1977
sekii etelilinjan osalta vastaavasti 1. 1.1978. Korkojen huomioonottaminen siir-
tédisi avauspdivimiirid yhdelldi vuodella. Ottaen huomioon tuntuvia taloudellisia
uhrauksia kysyviin ldhes valmiin rakennushankkeen seisottamisesta kiyttimé#tts-
mini yhden vuoden ajan aiheutuvat noin 20 mmk:n korkokustannukset seki toi-
saalta timin hankkeen tilalla olevan pintaliikenteen metroon verrattuna myds
lnokkaa 20 mmk suuremmat juoksevat kiyttémenot po. vuoden ajalta, olisi toimi-
kunnan kiisityksen mukaan edelleen tarkoituksenmukaista pitdé kiinni liikenteen
avaamisesta Kampin—Puotinharjun metro-osuudella 1. 1.1977. Mikili kuitenkin
vastoin edelld esitettyjd ennakkoarvioita kaupungin rahoitustilanne sallisi eteli-
linjan rakentamisen ehdotetun rakentamisaikataulun puitteissa, olisi toimikunnan
mielesté sanotun linjan rakentamista ensimmiiseni vield harkittava. Vaikka toimi-
kunnan kisityksen mukaan etelilinjan vaihtoehtoisia ratkaisuja on edelleen tar-
kemmin tutkittava, nidyttdd tihin asti saatujen selvitysten perusteella Espa B
-vaihtoehto soveliaimmalta.

Toinen keskustalinja on tarkeituksenmukaista rakentaa silloin, kun T36l6n tai
Pasilan haara liitetiiin metroverkkoon. Vahvoja perusteita on po. jirjestelyn to-
teuttamiselle jo huomattavan aikaisessa vaiheessa (mm. pintaliikenteen jatkuva
tungostuminen, osaparannuksista aiheutuva keskustan kaupunkikuvan viihittdinen
turmeltuminen jne.).

Toimikunta toteaa, etti raidelitkenteen perusverkon rakentamisessa on kysy-
mys Helsingin kaupungin oloissa ainutlaatuisen suuresta yrityksestd. Sen vuoksi
ja erityisesti ottaen huomioon metron rakentamisen pitkéjinteisyyden, piddpaino
olisi asetettava toisaalta raideliikenteen perusjiirjestelmin kannalta elintirkeiin
valtionrautateiden ja metron yhteistoiminnan vaatimalle hyviille yhteydelle rauta-
teiden ja metron vililld, toisaalta hankkeen mahdollisimman nopealle kiyttoon-
otolle kaupungin tiukkaa rahoitustilannetta vihiten kuormittavin alkuinvestoin-
nein. Tdmin vuoksi olisi toteutettava perusvaihtoehdon mukainen keskustan metro-
linjaus I rakennusvaiheessa.

Edelléd on jo todettu, ettd yhdelld keskustalinjalla ei voida tyydyttia kaikkia
keskustan liikenteellisen palvelun vaatimuksia. Téstd syysti pitdisi keskustan
eteliinen metrolinja rakentaa mahdollisimman nopeasti pohjoisen linjan jilkeen.
Etelidlinjan nopea rakentaminen olisi perusteltua myés sen takia, etti se Té6lon ja
Pasilan suuntaan suuntautuvine haaroineen palvelisi jo tdlld hetkelld erittiin ras-
kaasti kuormitettuja kantakaupungin sektoreita.
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D. Metroverkon jatkosuunnittelu ja rakentaminen

Jo metron I rakennusvaiheessa joudutaan miirittelemiiin metroverkon koko-
naishahmoa koskevat liikenteelliset, toiminnalliset ja rakenteelliset piiperiaatteet
ja metroverkon myéhempi suunnittelu pitéé perustaa po. periaateratkaisujen joh-
donmukaiseen toteuttamiseen.

Raideliikennejirjestelmii suunniteltaessa on erityisesti huolehdittava siiti,
ettid kaupunkirakenne ja kulkulaitosjirjestelmd muodostavat mahdollisimman hy-
vin toimivan kokonaisuuden kaikissa eri kehitysvaiheissa. Sitd silmilld pitden on
maankiiyttsd, metrolinjausta, asemien sijoitusta ja rakentamisvaiheiden ajoitusta
jatkuvasti tutkittava ja kehitettidvi niilli kaupunkisektoreilla, joiden osalta ei ole
olemassa rakentamisen paikkaa ja aikaa midrittivid padtoksia.

Edelld esitetyn periaatteen mukaisesti on raideliikenteen perusverkkoa esim.
yleiskaavatyohon liittyen yksityiskohtien osalta jatkuvasti kehitettdvi kuitenkin
pitden mielessii ne suunnitelmien joustavuutta ja vaihtoehtojen miirii rajoittavat
tekijit, jotka johtuvat tehdyisté periaatepiiitoksistd ja raidejirjestelmiin teknilli-
sistd ominaisuuksista.

Metroverkon toteuttamisessa on tarkoituksenmukaista soveltaa ns. »rullaavaa
rakentamista» (rolling timetable), milld tarkoitetaan verkon jatkuvaa, joustavaa
rakentamista pitkin tdhtiyksen kokonaisohjelman puitteissa. Koska taloudelliset
voimavarat eiviit ilmeisesti riitd kaikkien liikenteellisten investointien toteuttami-
seen yhti aikaa ja niin nopeassa tahdissa kuin olisi suotavaa, pitiisi seki liilkenteen
suunnittelussa ettdi varsinkin rakentamiskohteita valittaessa pyrkii nykyisté suu-
rempaan tarkoituksenmukaisuuteen ja keskitykseen vilttden resurssien liiallista
hajoittamista.

Metroverkon rakentamisvaiheisiin ja eri vaiheiden ajoitukseen vaikuttavat
mm. liikenteelliset, teknilliset, taloudelliset, kaupunkirakenteelliset ja kulkulaitos-
poliittiset niikbkohdat. Toimikunta ehdottaa suositellun »raideliikenteen perusver-
kon 1971» toteuttamiseksi Helsingin kaupungin alueella olevien ratojen osalta seu-
raavaa rakentamisjérjestysti:

— Ensimmiisend rakennusjaksona toteutetaan Kvston 7.5.1969 tekemiin
piéitéksen mukaisesti metro-osuus Puotinharju—Hakaniemi—Rautatien-
tori—Kamppi, jonka kustannusarvio v. 1970 toukokuun hintatasossa ka-
lusto ja varikko mukaanluettuna on 330 mmk seki jatkotydnd vili Puo-
tinharju—Vesala, jonka alustava kustannusarvio on 90 mmk.

— Toisena rakennusjaksona toteutetaan tarkoituksenmukaisiin rakennusvai-
heisiin jaettuna U-linja Pasila—etelilinja—Huopalahti, jonka alustava kus-
tannusarvio on 480 mmk. Rakentaminen jirjestetiiin siten, etti etelilinja
kokonaisuudessaan tai ainakin pidosin sisiltyy jo ensimmiiseen raken-
nusvaiheeseen. '

Metron kokonaisverkon kannalta tarkoituksenmukaisen metroradan Haka-
niemen—Pasilan linjalta Kumpulan suuntaan rakentamisen ajankohta ja valtion-
rautateiden sekd metron yhteysaseman rakentaminen Kipylin—Malmin rataosuu-
delle riippuu koillisen kaupunkisektorin maankiytén kehittymisestd ja valtion
rautateiden matkustajaméirien noususta.

Mahdollisen lintisen metrohaaran rakentamisen vaiheet ja ajoitus riippuvat
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Espoon kauppalan paitsksisti.

Kaukaisessa tulevaisuudessa saattaa tulla tarkoituksenmukaiseksi myds
Martinlaakson radan muuttaminen metroradaksi. Tilté osin ei metrotoimikunta
halua esittii yksityiskohtaisempaa aikataulua, koska po. asia on riippuvainen
monesta téissi vaiheessa tuntemattomasta tekijisti.

Raideliikenteen perusverkko pitdisi pyrkid kokonaisuudessaan rakentamaan
vuoteen 1985 mennessi. Erdini mahdollisena ajoituksena toimikunta esittdd seu-
raavan suunnittelu- ja toteuttamisaikataulun:

Investointi Suunnittelu- Rakentamis- Liikenteen

mmk vaihe vaihe avaus
I rak. jakso:
Kamppi—Puotinharju ............ 330 1969—74 1971—76 1977
Puotinharju—Vesala ............ 90 1975—78 1977—80 1981
IT rak.jakso:
Meilahti—Kauppatori ............ 190 1974—78 1976—80 1981
Kauppatori—Pasila .............. 180 1976—80 1978—82 1983
Meilahti—Huopalahti ............ 110 1978—82 1980—84 1985
IIT rak.jakso:
Kamppi—Ruoholahti ............ 30 1975—78 1977—80 1981
Ruoholahti—Matinkyld .......... 220 1976—80 1978—82 1983

Yhteensd 1150

Esitetty toteuttamisohjelma yleiskulut ja rakennusaikaiset korotkin huomioon-
ottaen ilman III-rakennusjaksoa aiheuttaisi seuraavan piéiomamenosarjan:

vuosi 1979273 74 15 76 77 8 79 80 81—

menot, mmk ....30 65 85 110 110 100 100 100 100 100 mmk/v

II rakennusjakso Pasila—etelilinja—Huopalahti jakaantuu osavaiheisiin,
joiden rakentamisjdrjestys ja tarkempi ajoitus voidaan sopeuttaa maankiytén
kehityksen ja liikenneolosuhteiden mukaiseksi.

Oleellista on se, aloitetaanko U-linjan rakentaminen Kampista T66l6n suun-
taan vai Hakaniemestd Kampin tai Pasilan suuntaan. Toimikunta pitdi tissd
vaiheessa tarkoituksenmukaisempana U-linjan T66l6n suunnan rakentamisen
aikaista aloittamista mm. seuraavin perustein:

— Joukkoliikenteen matkustajamidrit T66lén suunnalla ovat jo tilld het-
kelli varsin suuret ja metro on siten lilkennemiiirien kehityksen puolesta
vilittdmisti toteuttamiskelpoinen. Liikenne tilli suunnalla on sangen
pahoin tungostunutta.

— Tiheéin asutuksen ja pitkdnomaisen, kapean muotonsa ansiosta Té6élén
kaupunkisektori soveltuu hyvin metrolla palveltavaksi. Metro on lihes
kaikkien asukkaiden tavoitettavissa kivelyetiisyydella.
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— Té6lon metrorata muodostaisi aikaisemmin rakennettavan metro-osuuden
kanssa jo tdssdé rakennusvaiheessa suhteellisen laajan ja palvelukykyisen
metroverkon.

— To66l6n haaran rakentaminen takaa sen jilkeen rakennettavalle etelilin-
jalle hyviin kiiytén alusta alkaen.

— Ellei T66l6n suunnalle rakenneta metroa jo alkuvaiheessa, olisi ainakin
Mannerheimintielld tehtéivid varsin suuria investointeja joukkoliikenteen
palvelun parantamiseksi. Lisiksi voidaan esittéi epdilyksid suunniteltujen
Mannerheimintien jirjestelyjen toteuttamismahdollisuuksista.

E. Piiitosehdotukset

Toimikunta toteaa, ettd raideliikennejirjestelmd on seké kokonaisverkkona
etti keskustan metrolinjausten osalta niin perusteellisesti selvitetty, ettd raide-
likkennejirjestelmin piiperiaatteet ja keskustan ensimmiinen rakennusvaihe voi-
daan péittid jatkosuunnittelun perustaksi.

Edelld olevan perusteeila toimikunta esittiii, etti samalla kun kaupunginval-
tuusto merkitsee edelli esitetyn riittdviini selvitykseni asiakohdassa mainittuun
aloitteeseen tiedoksi, se pidttaisi:

I Metroverkon osalta

1) etti Helsingin kulkulaitosjérjestelmiin jatkosuunnittelussa ja rakentami-
sessa pidetdlin ohjeellisena joukkoliikennejirjestelmin runkona liitteessi 1le
esitettyd Khn 12.5.1969 (§ 1382) tekemissd padtoksessd tarkoitetusta raidelii-
kenteen perusverkosta edelleen kehitettyd »Raideliikenteen perusverkkoa 1971»
niin, etti sen mukaisesti hoidetaan joukkoliikenne metroratojen ja valtionrauta-
teiden ratojen muodostamaan perusjirjestelmiiin tukeutuen Helsingin lintiselld,
luoteisella, koillisella ja itiiselld kaupunkisektorilla.

II Keskustalinjauksen osalta

1) etti Helsingin keskustassa vililli Hakaniemi—Kamppi suunnitellaan ja
rakennetaan »Raideliikenteen perusverkko 1971» mukaisesti kaksi keskustalinjaa
(ohjeellisena esitetty liitteessdi 1 g), joista pohjoinen linja kisittii asemat
Rautatientori ja Kamppi seki eteliinen linja asemat Kruununhaka ja Kauppatori,
minkid lisiksi Kauppatori—Kamppi viliselli osuudella (liitteessi 1 g) vihredlld
merkitylld alueella) muiden metroasemien lukumiiiré seki linjauksen ja asemien
sijainti selvitetdin yhteistybssi kaupunkisuunnittelulautakunnan kanssa sitten,
kun meneillidén olevassa keskusta-alueen yleiskaavasuunnittelussa on edetty sellai-
seen valmiusasteeseen, etti sanotulla alueella ei ainoastaan tydmatkaliikenteen
vallitessa, vaan myés muina aikoina esiintyvin kuljetustarpeen perusteella voidaan
tarkasti midiritelld timén alueen asemasijoittelu.
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IIT Rakentamisaikataulun osalta

1) etti ensimmiiisessd rakennusvaiheessa rakennetaan Kvston 7. 5. 1969 teke-
mii piitdstdi noudattaen metro-osuus vililli Kamppi—Puotinharju kiyttien oh-
jeena vililli Hakaniemi—Kamppi liitteen 1 g mukaista pohjoisempaa metro-
linjaa siten, ettd liilkenne sanotulla osuudella pyritdén aloittamaan 1.1.1977,
Tehdessiddn esityksen pohjoislinjan rakentamiseksi ensimmiisend toimikunta on
edellyttinyt, ettei kaupungin rahoitusohjelma ehdotetun rakentamisaikataulun
puitteissa salli pohjoislinjaa kalliimman keskustalinjan toteuttamista ensimmiéiseni.

Mikili kuitenkin kaupungin rahoitustilanne sallisi etelilinjan rakentamisen
ensimmadiseni, olisi toimikunnan mielesti myos titd toteuttamisjirjestystii vield
harkittava.

2) ettd metro-osuuksien Huopalahti—Kamppi—Etelilinja—Pasila yksityis-
kohtainen suunnittelu aloitetaan valittémaisti sellaista aikataulua noudattaen, etti
kaikki »Raideliikenteen perusverkon 1971» metro-osuudet pyritiéin saamaan val-
miiksi vuoteen 1985 mennessi.

Lisdksi toimikunta katsoo, etti koko Helsingin kaupunkiseutua koskevan
kulkulaitosjirjestelmin toteuttamiseksi olisi edelleen kehitettivii yhteistyoti
Helsingin kaupungin, Espoon kauppalan ja Helsingin maalaiskunnan sekd valtion
ao. viranomaisten vililld, ja pitid tarpeellisena tehostaa ja kiirehtid maankiytté-
suunnitelmien laatimista Kampissa, mahdollisen Kalasataman metroaseman vaiku-
tusalueella seki Ruoholahdessa.

Metrotoimikunnan puolesta:

Veikko O. Jéirvinen
Mariti Palmén

Liitteend:

— Kaupunginhallituksen mietinnén n:o 1 vuodelta 1969 liitteeni ollut piirus-
tus K 2. (Liite la)

— Selvitys tdrkeimmisti metroverkkoa ja metron keskustalinjausta koske-
vista péitoksistd vv. 1969—1970 (Liite 1b)

— Valtionrautateiden ja Helsingin kaupungin yhteistyétoimikunnan lausunto,
koskien rautateiden ja metron yhteistoimintaa tarkistetussa raideliikenteen perus-
verkossa (Liite 1c)

 — Piirustus K 1 »Raideliikenteen perusverkko» (Liite 1d)

— Piirustus »Raideliikenteen perusverkko 1971» (Liite le)

— Piirustus »Metron keskusta-alueen tarkistuslinjausten lihtékohtatilanne»
(Liite 1f) :

— Piirustus »Keskustan metrolinjat» (Liite 1g)

— Léhdeluettelo (Liite 1h)



16

METROTOIMISTO
24. 3. 1971

Liite 1 b
Tirkeimmiit metroverkkoa ja metron keskustalinjausta koskevat piitokset vv.
1969—1970.

1. Kaupunginvaltuusto teki 7. 5. 1969 (asia n:o 21) pdidtéksen metron rakenta-
misen aloittamisesta: Tilld pditokselld metrotoimikunta oikeutettiin suorittamaan
metron rakentamistydt osuudella Kamppi — Puotinharju kiyttéen ohjeena kau-
punginhallituksen mietinnén n:o 1 vuodelta 1969 liitteeni olevaa piirustusta K 2.

2. Kaupunginhallitus teki 12. 5. 1969 (§ 1382) piitdksen kaupunginvaltuuston
metron rakentamispiitoksen (7. 5. 1969) tidytéintoonpanosta. Tissd paitsksessi
kaupunginhallitus mm. kehotti kaupunkisuunnittelulautakuntaa ja muita maan-
kiiytostd vastuussa olevia kaupungin elimii ottamaan maankiyton suunnittelun
ja kehittimisen eriiksi perustaksi metroradan Kamppi — Vesala ja siihen liittyvin
mahdollisesti renkaan muotoisen radan Sérniinen — Pasila — Kamppi — Kaivo-
katu sekid erityisesti kidyttdmiin hyviksi esitetyn raideliikenteen perusverkon
suomia mahdollisuuksia tiiviiden tydpaikka- ja asuntokeskittymien aikaansaami-
seksi. Edelleen kaupunginhallitus kehotti Valtionrautateiden ja kaupungin yhteis-
tyotoimikunnan 7. 3. 1969 piivityn osamietinnén perusteella kaupunkisuunnittelu-
lautakuntaa, liikennelaitoksen lautakuntaa ja metronsuunnittelutoimikuntaa ot-
tamaan huomioon julkista liikennettd koskevissa ratkaisuissaan osamietinnéssi
mainitut periaatteet.

3. Vuoden 1970 yleiskaavaehdotuksen kisittelyn yhteydessd kaupunkisuun-
nittelulautakunta piitti 18. 6. 1969 asettaa keskuudestaan tilapéisen jaoston tutki-
maan Puotinharju — Kamppi metrolinjauksen mahdollista tarkistusta kaupungin-
valtuuston 7. 5. 1969 tekemin piitoksen puitteissa ja yhteistydssi metrotoimi-
kunnan kanssa. Metrotoimikunta piitti 2. 7. 1969 nimeti asiantuntijaedustajansa
po. jaostoon.

4. Suorittamiensa tutkimusten pohjalta jaosto totesi 26. 11. 1969 kaupunki-
suunnittelulautakunnalle antamassaan lausunnossa, etti suoritettu vaihtoehtoisten
linjausten vertailu on vahvistanut kisitystd perusvaihtoehdon soveltuvuudesta
yleensd metrosuunnittelun pohjaksi. Kuitenkin erdiden tarkistustyén kuluessa
ilmenneiden seikkojen perusteella oli jaoston kisityksen mukaan jatkosuunnittelun
yhteydessi tutkittava rinnakkain keskustan osalta kahta toisistaan poikkeavaa
vaihtoehtoa:

1) perusvaihtoehto
2) vaihtoehto, jossa Kluuvin asema on siirretty mahdollisimman paljon ete-
ldéin ainakin ns. Sokos-vaihtoehdon tasolle.

Jaosto totesi lopuksi mm., etti kaupunkisuunnitteluvirasto ja metrotoimisto
ovat yksimielisii tavoitteista, joihin jatkosuunnittelunissa tulisi pyrkii. Jaoston
lausuntoon liittyi valtuutettu Jorma Korvenheimon eriéivi mielipide, jonka mukaan
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sellainen eteldinen vaihtoehto (ns. Esplanadi-vaihtoehto), joka kiertiisi ns. Kluuvin
ruhjeen ja jossa asema voitaisiin sijoittaa Esplanadille Kauppatorin tuntumaan,
oli jiiinyt vaille riittéiviii huomiota. Sen vuoksi olisi metrotoimikuntaa pyydettavi
suorituttamaan puolueeton tutkimus, jossa tdmikin vaihtoehto yhtd perusteelli-
sesti ja tasapuolisesti selvitettiisiin muiden vaihtoehtojen kanssa.

5. Metrotoimikunta péitti 11. 2. 1970 kehottaa metrotoimistoa kiinteissi
yhteistydssd kaupunkisuunnitteluviraston kanssa aloittamaan Kaivokadun —
Hakaniemen vilisen metro-osuuden luonnospiirustusten laatimisen perusvaihto-
ehdon mukaisesti kuitenkin siten, ettd metrolinjauksen mahdollista tarkistusta
tutkineen jaoston lausunnossa esitetyt nikskohdat olivat tyén pohjana. Siten mm.
selvitettiin, etti Kluuvin aseman luonnospiirustukset laad)i'taan sekd perusvaihto-
ehdon edellyttimisti ettd myds ns. Sokos-vaihtoehdon linjauksen edellyttimisti
Kluuvin asemasta ratatunneleineen ja samalla suoritetaan kummankin vaihtoehdon
edellyttimit asemakaavavalmistelut.

Toimikunta péitti ldhettiid pidtdksensi toimenpiteitd varten kaupunkisuun-
nittelulautakunnalle ilmoituksin, etti toimikunta tulee antamaan metrotoimiston
tehtéiviiksi ns. Esplanadin linjauksen uuden yksityiskohtaisen tutkimuksen ja lisi-
suunnittelun sekd vertailun suorittamisen tim#n ja perusvaihtoehdon seké ns.
Sokos-vaihtoehdon viililld, edellyttiien, ettd kaupunginvaltuusto linjauksen tutki-
miseksi tehtyd valtuustoaloitetta kisitellesséiéin piiityy siihen, ettd mainitut lisé-
tutkimukset ja vertailut on suoritettava.

6. Kaupunkisuunnittelulautakunta paétti 26. 2. 1970 merkiti po. metrotoimi-
kunnan piitoksen tiedoksi sekd kehottaa kaupunkisuunnitteluvirastoa yhteis-
toiminnassa metrotoimiston kanssa suorittamaan tarvittavat pidtéksen edellyt-
timit tehtédvit,

7. Metrotoimikunta pidtti 10. 6. 1970 oikeuttaa metrotoimiston tekemiiiin
metron verkkotutkimusta koskevan tutkimussopimuksen yksityisen konsulttitoi-
miston kanssa.

8. Metrotoimikunta piitti 18. 6. 1970 laajentaa Siltasalmi — Kamppi -metro-
linjan esilnonnosvaiheen suunnittelun siten, etti linjausvaihtoehtojen tutkiminen
ja kehittéiminen tapahtuu perusvaihtoehdon ja Esplanadivaihtoehdon rajoittamalla
alueella pyrkimyksenii 16ytdd kaupunkirakenteen ja metron kannalta parhaan kes-
kustalinjauksen lopullisen jatkotydn pohjaksi.
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Liite 1¢

VR:N JA HELSINGIN KAUPUNGIN
YHTEISTYOTOIMIKUNTA

Helsingin kaupungin metrotoimikunnalle

Asia: Rautateiden ja metron yhteis-
toiminta tarkistetussa raide-
lilkkenteen perusverkossa.

Valtionrautateiden ja Helsingin kaupungin vilinen yhteistybtoimikunta kisit-
teli kokouksessaan 11. 3. 1971 metrotoimiston teettimén metron verkkotutkimuk-
sen tyon tuloksena syntynytti liitteen mukaista metrotoimiston ehdotusta tar-
kistetuksi raideliikenteen perusverkoksi Helsingin seudulle.

Puuttumatta esitettyjen linjausten ja asemien tarkkaan sijaintiin sekd muihin
vastaavanlaisiin yksityiskohtiin, toimikunta totesi, ettd ehdotetussa raideliikenne-
verkossa

a) rautatiet ja metro muodostavat Helsingin seudun julkisen liikenteen koko-
naisjirjestelyn perustan. Verkossa ei esiinny rautatien ja metron kilpailevia linjoja,
vaan ns. »S-bahn ja U-bahn» yhteisjirjestelméd on saatu toteutettua,

b) metro kulkee ns. suurien keskustaterminaalien Kampin, pédrautatieaseman
ja Pasilan kautta. Rautateiden ja metron yhteinen asema saadaan lisiksi Huopa-
lahteen ja tarvittaessa mybsrautateiden piiradalle Kiipylin—Malmin rataosuudelle,

¢) verkon hyvi peittivyys on omiaan houkuttelemaan yhi enemmén matkus-
tajia raideliikenteen kiyttijiksi, miki edesauttaa puolestaan korkeaan julkisen
liikkenteen tavoiteosuuteen péisemistd ja pintaliikenteen tungostumisen estiimista.
Edellytykseni kuitenkin on lisiksi se toimikunnan jo aikaisemmin esittimi néké-
kohta, ettd raideliikenteen kanssa yhdensuuntaiset linja-autoreitit suunnataan
mahdollisuuksien mukaan syéttélinjoiksi raideliikenteen asemille.

Toimikunta korostaa, ettii verkon toteuttamisjérjestyksessi olisi erityistd huo-
miota kiinnitettivi heti ensi vaiheessa aikaansaatavaan liheiseen yhteyteen rauta-
teiden ja metron vililli toimivan raideliikenteen kokonaisuuden turvaamiseksi
Helsingin seudulla metroliikenteen aloittamisesta lihtien.

Helsingissi maaliskuun 11. pdivind 1971

Yhteistytoimikunnan puolesta:

Teuvo Aura
puheenjohtaja

Jouko Rantanen
sihteeri
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Liite 1 h

METROTOIMISTO
24. 3. 1971

Liihdeaineisto

Lausunnossa esitetyt nikoékohdat perustuvat piiasiassa seuraaviin tutkimuk-
siin. Nim# tutkimukset ja muu lausunnon valmistelussa kiytetty materieeli on
nihtiivissd metrotoimistossa osastopiiillikké Olli Laineella.

1. Jorma Korvenheimon valtuustoaloite; tehty Helsingin kaupunginvaltuus-
ton istunnossa 4. 2. 1970, asia n:o 17.

2. Valtionrautateiden ja Helsingin kaupungin yhteistystoimikunta: Osaselvi-
tys, 7. 3. 1969,

3. Helsingin kaupungin metronsuunnittelutoimikunta: Esitys Hakaniemen —
Puotinharjun metron ulottamisesta keskustaan, 12. 3. 1969.

4. Helsingin kaupungin metrotoimisto: Metron verkkotutkimus, loppuraportti
15. 3. 1971.

5. De Leuw, Cather and Company of Canada Ltd yhteistydssd London Trans-
port Executiven kanssa: Loppuraportti, helmikuu 1971. -

6. Helsingin kaupungin metrotoimisto: Metron keskusta-alue, loppuraportti
maaliskuu 1971.
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Liite 3

KAUPUNKISUUNNITTELULAUTAKUNTA
27. 5. 1971
N:o 602

Kaupunginhallitukselle

Lausunto valtuutettu Korvenheimon ym. aloitteesta, joka koskee metron kes-
kustalinjausta.

Palauttaen viitekohdassa mainitun lihetteen asiakirjoineen kaupunkisuunnit-
telulautakunta esittéi lausuntonaan seuraavaa:

Oheinen lausunto noudattaa metrotoimikunnan 21. 4. 1971 péiviityn esityksen
jésentelyd.

. Johdanto

. Raideliikenteen perusverkko

Keskustan linjaratkaisu

. Metroverkon jatkosuunnittelu ja rakentaminen
. Piitésehdotukset

Liitteet

HETOW

A. Johdanto

Metrotoimikunta viittaa lausunnossaan tehtyihin tutkimuksiin, joista seuraa-
vassa kdytetdidn nimityksid keskustalinjaustutkimus ja verkkotutkimus.

Metrotoimikunnan piitettyd 11.2.1971 (21 §) suorittaa metrolinjan tarkis-
tamista osuudella Kaivokatu—Hakaniemi, toimikunta laajensi 18. 6. 1970 tehtéviin
kisittimiin perusvaihtoehdon ja Esplanadi-vaihtoehdon viilisen alueen. Tehtidvin
laajuuteen ja vaativauteen nihden tyshén kiinnitetylle konsulttiryhmiille oli va-
rattu verraten vihin aikaa eli n. 8 kk. Keskustalinjaustutkimuksen lihtskohtana
oli »Raideliikenteen perusverkko 1969» ja tehtivi kiisitti alun perin yhden metro-
linjan sijoittamisen keskustaan. Tutkimalla erilaisia metron linjausvaihtoehtoja ja
vertailemalla niiden kustannuksia, palvelutasca ym. ominaisuuksia konsulttiryhmi
péiityi suosittelemaan metron linjaukseksi keskusta-alueella vaihtoehtoa »Espa A
syvi»,

Tutkimuksen loppuvaiheessa tehtiiviid tiiydennettiin tarkastelemalla verraten
pintapuolisesti 2-linjaisia vaihtoehtoasetelmia keskustassa. Myos tissd lisdtutki-
muksessa piiityi konsulttiryhmi suosittelemaan ensimmiiseksi rakennusvaiheeksi
Esplanadi-tyyppistd vaihtoehtoa. Kaupunkisuunnitteluviraston tehtéviii varten
nimedmi yhteysryhmi on yhtynyt konsulttiryhmiin tutkimuksesta tekemiin johto-
pidtoksiin sekd piadtdssuositukseen.
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Metrotoimikunnan esitys poikkeaa konsultin suosituksesta ja Kaupunkisuun-
nitteluviraston yhteysryhmin kannasta,

Verkkotutkimus suoritettiin aikataulultaan haitallisesti keskustalinjaustutki-
musta jonkin verran jiljessid. Sen tarkoituksena oli alunperin palvella v. 1972 yleis-
kaavatyohén liittyvénid, kulkulaitossuunnittelun metroa kisittelevini esiselvityk-
seni, josta saatavia verkkohahmoja kiytettéisiin yleiskaavatyossid laadittavissa
kaupunkirakenteen ja kulkulaitosjirjestelmiin kehittimisvaihtoehdoissa. Kau-
punkisuunnitteluviraston verkkotutkimusta varten nimeéimi yhteysryhmi ei ole
voinut yhtyd konsultin tutkimuksesta tekemiin johtopéitoksiin, etkd ole pitinyt
asiallisena, etti tehtiisiin nyt suoritetun verkkotutkimuksen perusteella raideliiken-
teen verkkoa ja rakentamisvaiheita koskevia periaatepiitoksii.

Tutkimuksesta on tehty johtopiiitoksiid, joihin tutkimuksen esiselvitysluonne
ja sen suoritustapa eiviit anna edellytyksii. Esitykset ovat osittain ristiriidassa tut-
kimustulosten ja asiantuntijoiden suositusten kanssa.

B. Raideliikenteen perusverkko

1 »Raideliikenteen perusverkko 1971» koskevan pditoksenteon suhde muuhun kau-
punkisuunnitteluun

Kaupunginvaltuuston péitettyd 7.5.1969 (asia n:o 21) oikeuttaa metron-
suunnittelutoimikunnan aloittamaan ja suorittamaan metron rakentamistyst osuu-
della Kamppi—Puotinharju péitti kaupunginhallitus 12. 5. 1969 (1382 §) kehottaa
kaupunkisuunnittelulautakuntaa ja muita maankéytdsti vastuussa olevia kaupun-
gin elimié ottamaan maankiytén suunnittelun ja kehittimisen eriiksi perustaksi
metroradan Kamppi—Vesala ja siihen littyvin mahdollisesti renkaanmuotoisen
radan Sérndinen—Pasila—Kamppi—Kaivokatu seki erityisesti kiyttiméin hy-
viiksi esitetyn raideliikenteen perusverkon suomia mahdollisuuksia tiiviiden tyd-
paikka- ja asuntokeskittymien aikaansaamiseksi.

Yleiskaavaehdotuksen 1970 erdidni keskeisend suunnitteluperiaatteena onkin
ollut v. 1969 raideliikenteen perusverkon tarjoamien mahdollisuuksien hyviksi
kiiytts maankidyton kehittimisessd.

Kesken po. yleiskaavaehdotuksen kisittelyn ja péitoksentekovaiheen metro-
toimikunta esittdd kuitenkin »Raideliikenteen perusverkon 1969» korvaamista
aivan toisille periaatteille rakentuvalla »Raideliikenteen perusverkolla 1971». Niin
ollen seuraavaa yleiskaavatydvaihetta aloitettaessa ollaan tésmilleen samassa tilan-
teessa kuin Helsingin maankiytén suunnittelussa on oltu koko 1960 -luvun ajan.
Ts. joukkoliikenteen runkojirjestelmisti, pitkiin tihtiyksen maankiytdsti ja ta-
loudesta piiitetiiiin erikseen, miti ei voi pitéi jirkevinid kaupunkisuunnitteluna.
Verkkotutkimusta ei voida pitdi riittdvini valmisteluna niin merkittéville kau-
punkisuunnittelua koskevalle péitokselle.

Kulkulaitosjérjestelmén kehittdmisen ollessa lidhes kokonaan julkisyhteison
kontrollissa, sitd voidaan kiyttid kaupunkisuunnittelun kokonaisvaltaisten p#i-
miiérien ja tavoitteiden toteuttamiseksi ja kaupunkirakennetta ohjaavana viili-
neend. Téllaisia pédmiirii voidaan asettaa kokonaisvaltaisesta, kaikkien sekto-
reiden tarpeita huomioon ottavasta kaupunkisuunnittelusta kisin. Pddmairit olisi
kuitenkin asetettava siten, ettd tiedetiin péaétosten todelliset seuraukset koko kau-
punkiseudun toimintaan ja talouteen.
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2  Laajan metroverkon vaikutuksesta kaupunkirakenteeseen

Metrotoimikunta ehdottaa tehtiviksi vuoden 1969 metropiitoksen pohjana
olleeseen verkkohahmoon eriitdi merkittivii muutoksia. Kamppi—Pasila—Sor-
niiinen—Kamppi rengaslinja tulisi korvata esityksen mukaan ns. U-linjalla Huopa-
lahti—Kamppi—Hakaniemi—Pasila. U-linjan keskustaosuus Niemelld kulkisi myos
aikaisemmasta ehdotuksesta poiketen omalla tunneliradallaan city-alueen eteli-
puolitse koukaten ja silli olisi tilléin vaihtoasemat ns. rantalinjan kanssa Kampilla
ja Hakaniemessi.

Jotta metroon ja rautateihin perustuva raideliikenteen runkojérjestelmi tar-
joaisi hyvién litkenteellisen palvelutason koko sendun asukkaille, tulisi mahdolli-
simman suuri osa toimintojen kasvusta ohjata raideliikenteen asemien vilittémiin
vaikutuspiiriin. Timi on ehdoton edellytys, jotta po. joukkokuljetusjirjestelmi
pystyisi tulevaisuudessa kilpailemaan autoliikenteen kanssa.

Ei ole syyté uskoa liiaksi siihen, etti yritykset ja asukkaat sijoittumispistéksis
tehdessiin hakeutuisivat ilman muuta raideliikenteen asemien lihelle, vaan se
vaatii voimakkaita hallinnollisia toimenpiteiti, Tédméd puolestaan edellyttid koko
kaupunkiseudun tasolla tapahtuvaa keskitettyd maankiytén ja kulkulaitosjirjes-
telmén suunnittelua ja pédtoksentekoa. '

Kaupunkiseudun nykyinen maankiytt ja sen kehittimismahdollisuudet eivit
tue raskaasti rakennettaviin »kiiytédviin» tukeutuvaa joukkoliikenteen perusratkai-
sua. Huolimatta siiti, etti sihkdistetty rantarata on jo ollut jonkin aikaa kiiytossi,
ei ole merkittivii rakennustoimintaa sen varrelle saatu ohjatuksi. Tikkurilan,
Pukinmien, Malmin, Oulunkylin, Leppivaaran ja Muuralan asemaseutujen tiivis-
tdmiset ovat vasta suunnitteluasteella, joten toteuttamiseen liittyvisti moninai-
sista ongelmista ei ole vielli kokemuksia. Jo nyt on nihtivissi niitd monia organi-
satorisia, kunnallis- ja kiinteistéteknisid seki sosiaalisia ongelmia, joita jo raken-
nettujen alueiden maankiyton tehostaminen aiheuttaa. Olisi tutkittava, onko tii-
viisti rakennettaviin metrokiytiviin perustuva maankéytté tulevaisuudessa paras
vaihtoehto. Espoon rantasektorilla, joka on tiirkeimpii mahdollisista kaupunki-
seudun metrokidytévisti, maankiytts on jo hyvid vauhtia kehittymissd siihen
suuntaan, etti siitd ei tule metrolla palveltavaa.

Mikiili kaupunkiseudun maankiyton kehitys jatkuu tulevaisuudessakin saman-
laisena kuin 1960-luvulla, on aivan ilmeistd, etti metrotoimikunnan esittimiin
laajaan metroverkkoon investoiduilla piiiiomilla ei saada aikaan sitii palvelutasoa ja
niitd hyétyji, joita toimikunta pyrkii piitosesityksensi perustelussa kuvailemaan.

Esitetynkaltaisen laajan metroverkon rakentaminen vaikuttaa pintaliiken-
teeseen kolmella tavalla:

1. Investoinnit metroverkkoon vilhentiviit mahdollisuuksia kehittid muita
kulkulaitosjiirjestelmiin osia.

2. Joukkoliikenteen siirtiminen kantakaupungissa maan alle vapauttaa katu-
tilan muuhun kiyttéon.

3. Metron aiheuttama keskusta-alueen lisdiintynyt tavoitettavuus nopeuttaa
rakennuskannan uudistumista, joka puolestaan voi lisitd yksityistd pysé-
kéintitarjontaa.
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Tukholman seudulla on voitu todeta, etti metron rakentaminen on vaikutta-
nut ainoastaan siteittiisen pidiviyliston kehittimistarpeeseen. Kehdmiiseen viy-
listoon tehdédidn jatkuvasti huomattavia investointeja.

Verkkotutkimuksen suorittajan arviciden mukaan vv. 1970—85 olisi kaupunki-
seudun kaikilla kunnilla yhteensé kiytettiivissi koko seudun liikenteen piiviylien
investointeihin n. 1540 mmk. Tisti tulisi raideliikenteen perusverkko 1971 loh-
kaisemaan n. 759%,. On epirealistista olettaa, ettii jiljelle jiivi n. 390 mmk 15 vuo-
den ajaksi riittiisi koko muun joukkoliikenteen, ajoneuvoliikenteen ja kevyen lii-
kenteen pidviylien ja terminaalien rakentamiseen. Seurauksena on, etti muiden
tarpeiden tyydyttimisestd joudutaan tinkimiin ja liikkkuminen tulee viemiin yhi
suuremman osuuden kiytettivissi olevista varoista.

Kahteen inetrolinjaan tehtiviit investoinnit ja niiden mukainen keskustan
tavoitettavuuden nousu tulevat aiheuttamaan voimakasta painetta keskustan
rakennusoikeuden nostamiseksi, rakennuskannan uudistumista ja tydpaikkojen
miirin kasvua keskustassa. Rakennuskannan uudistuminen antaa hyvit mahdol-
lisuudet pysikédintitilojen lisiéimiseen. Julkiselta pintaliikenteeltii vapautunut katu-
tila puolestaan tekee pysiikéintitilojen lisiéimisen mahdolliseksi ilman mainitta-
vampia viyldinvestointeja. Johtuen suurista investoinneista metroon ei ole enii
mahdollisuuksia rakentaa kantakaupungin asuntoalueita ohittavia uusia padviylii,
esim. keskusviylid ja keskustan kehiviylid, jolloin lisdéintynyt yksityisautolii-
kenne kuormittaa yhé enenevissi miirin kantakaupungin asuntoalueiden katu-
verkkoa ja aiheuttaa ympiristolle lisadntyvia hiiriditd. Tdmi taas edesauttaa kanta-
kaupungin asuntoalueiden muuttumista tydalueiksi, joka puolestaan lisii kanta-
kaupunkiin suuntautuvaa liikennetti.

Metrotoimikunnan ehdottama metron rakentamispolitiikka on siten ristirii-
dassa Helsingin seutukaavaliiton runkokaavaan, Helsingin yleiskaavaehdotuksen
ja vydhykesuunnitelmaluonnoksen eriiden keskeisten tavoitteiden kanssa.

'3 Verkkotutkimuksesta ja sen tuloksista

Metron verkkotutkimuksen tutkimustapaan liittyviit samat perusheikkoudet
kuin esimerkiksi Helsingin kaupunkiseudun liikennetutkimuksen liikenneverkkojen
suunnitteluun. Tarkasteluajankohdaksi otettiin yksi poikkileikkaustilanne,
vuosi 2000 ja tutkimus tehtiin yhden maankéyttévaihtoehdon mukaan. Edelleen
liikennejérjestelmén osalta selviteltiin vain yhtd osajirjestelmié. Lisiksi aika-
taulun kireys aiheutti tutkimusmenetelmiin kiytélle haittaa. Ensimméisessi verk-
kovaihtoehtojen vertailukierroksessa tarkasteltiin yhteismitattomia jérjestelmi-
vaihtoehtoja ja toinen vertailukierros jii ajan puutteen vuoksi epitiydelliseksi.

Metrotoimikunnan nyt ehdottamaa verkkohahmoa ei 15. 3. 1971 péivityssi
verkkotutkimuksen loppuraportissa ole kisitelty lainkaan, eiviitkd tutkimuksen
tuloksetkaan siniinsi perustele ehdotusta.

Tehtyd selvitysti ei edelld esitetyisté syistd voida pitdd riittdviind valmiste-
luna koko seudun metroverkkoratkaisua koskevalle péétoksenteolle. Verkkotutki-
muksen aineistoa voidaan kéyttidd sen sijaan hyviksi, kun kaupunkisuunnittelu-
virastossa kidynnissi olevissa yleiskaavaprojekteissa etsitiin koko kaupungin toi-
minnallisen ja fyysisen rakenteen ja talouden kannalta tarkoituksenmukaisinta
kulkulaitos- ja samalla metroverkkoratkaisua.
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Verkkotutkimuksessa suoritettiin suppeiden eli yksilinjaisten ja laajojen eli
useampilinjaisten verkkojen vertailua. Suppeita olivat verkot 6 (Vesala—Espa—
Huopalahti) ja 8 (Puotinharju—Ispa—Tapiola) seki laajoja verkot 1 (rantalinja
ja rengaslinja), 5 (rantalinja, U-linja; yksi keskustalinja), 7 (rantalinja, U-linja;
kaksi keskustalinjaa), 9 (rantalinja, U-linja, kaksi keskustalinjaa) ja 12 (Munkki-
vuori—Espa—Puotinharju, Tapiola—Espa ja Pasila—Kamppi—Sérniinen). Verk-
koja tarkasteltiin kustannusten, palvelutason, kaupunkirakenteen ja erdiden mui-
den nikdékohtien suhteen.

Taloudellisten kriteerien perusteella suppeat verkot osoittautuivat selviisti
edullisimmiksi. Hyétykustannusanalyysissa vertailtiin joukkoliikenteeseen tehtivié
investointeja saavutettaviin kdyttokustannussiistéihin, Aikakustannuksia ei huo-
mioitu. Metrotoimikunnan suositteleman verkkohahmon pohjana olevan verkko-
vaihtoehto 7:n rantalinja todettiin analyysissa taloudellisesti perusteltavaksi. Sen
hyétykustannussuhteeksi arvioitiin 1,33, mutta U-linjan (Martinlaakso—Espa—
Maunula) hystykustannussuhteeksi saatiin vain 0,64, U-linjaan tehtiviit, paitos-
ehdotuksen mukaiset muutokset eiviit ainakaan nosta sen hydétykustannusarvoa.

Palvelutason suhteen suppeat ja laajat verkot eiviit vertailun mukaan eron-
neet sanottavasti toisistaan. Suppeat verkot olivat vertailussa hieman parempia
odotus- ja vaihtoaikojen sekd istumapaikkatarjonnan suhteen ja hieman huonompia
huipputunnin keskimiiriisen matka-ajan ja vuorotiheyden suhteen kuin laajat
verkot.

Kaupunkirakenteellisia nikékohtia on jo edelld kisitelty., Muita vertailukri-
teereiti ovat olleet mm. verkkojen operoitavuus, soveltuvuus vaiheittain rakenta-
miseen, joustavuus uusiin joukkoliikenteen viilineisiin nihden, toimintavarmuus ja
joustavuus muuttuviin lihtékohtiin néhden, joita on vertailussa painotettu vihem-
miin kuin taloudellisia ja palvelutasoniikékohtia.

Operoitavuuden suhteen on parhaimpina pidetty verkkoja, joissa linjat on
erotettu omille radoilleen. T#ll6in suppeat eli yksilinjaiset verkot ovat ilman muuta
hyvii, kun taas laajat keskustassa yksilinjaiset ratkaisut ovat muita huonompia.

Vaiheittain rakentamisen kannalta on pidetty huonona sellaista verkkorat-
kaisua, jossa ensimmiinen rakennusvaihe sitoo keskustaratkaisun joko yksi- tai
kaksilinjaiseksi eli ei jitéd tarpeellista joustavuutta tiissid suhteessa. Huonoja ovat
siis sellaiset ratkaisut, joissa ensimmiiseksi rakennetaan ns. peruslinja eli pohjois-
linja keskustassa, koska se edellyttiii toisen keskustalinjen rakentamista.

Joustavuus uusiin joukkoliikenteen vilineisiin nihden on myés ollut vertailu-
kriteerind, tosin hyvin pienelld painolla. Toimikunta toteaa lausunnossaan, ettd
uudet joukkoliikenneviilineet eivit voi pitkidn aikaan tai koskaan korvata raide-
liikkennettd Helsingissii ja viittaa perusteluna saamiinsa asiantuntijalausuntoihin.
Monet muut asiantuntijat ovat kuitenkin eri mielté uusien kehitteilld olevien jouk-
koliikenneviilineiden toteutumisen reaalisuudesta ja toteuttamisaikataulusta,

4  Ehdotetun verkkohahmon puutteisia

Metrotoimikunnan ehdottamaa »Raideliikenteen perusverkkoa 1971» voidaan
pitidéd sekd liikenteellisten ettd maankiytollisten tavoitteiden suhteen epiityydyt-
tdvinid ratkaisuna mm. seuraavista syisti:

— sekd iddsti etti ldnnestdi keskusta-alueelle saapuvien kannalta rantalinjan
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(Puotinharju—Matinkylid) keskustalinjaus on huono. Useat matkustajat jou-
tuisivat tiistd syystd suorittamaan ylimiiirdisen vaihdon Hakaniemessd tai
Kampilla eteldlinjalle tai vaihtoehtoisesti kiiveleméiin pidemmin matkan.
Jos U-linja linjataan Espa A:ta etelimmiiksi, jota toimikunta ehdottaa, myés
sen asemat sijoittuvat liiaksi city-alueen reunoille.

Rautatielinjojen ja metrolinjojen viilisten kontaktien merkitys on ylikorostettu.
Esikaupunkien vilinen liikenne on hoidettava pitkillid tidhtdykselld suorilla,
aluekeskusten viilisilld linjoilla, jolloin kantakaupungin Lipi kulkeva liikenne
saadaan siirretyksi pois ruuhkaiselta alueelta.

Rautatielinjojen jatkoyhteydet kantakaupungissa on parempi hoitaa tiheilli
pintaliikenteen linjastolla. Pasila tarvitsee joka tapauksessa hyviit suorat kon-
taktit koko kantakaupunkiin, jolloin sama linjasto voi toimia myds rautatie-
linjojen jakelureitteind. Toisaalta péirautatieaseman nykyisid jalankulku-
yhteyksii keskusta-alueelle on joka tapauksessa huomattavasti parannettava
esimerkiksi lilkkuvalla jalankulkuhihnalla, jotta timé tiirked liikennekeskus
yhdistyisi nykyiseen keskusta-alueeseen tarkoituksenmukaisesti. Rautatie on
nopein yhteys Pasilasta, Huopalahdesta ja Oulunkylisti keskustaan, jos vain
pidetédin huolta rautatieaseman vilityskyvyn tehostamisesta.

U-linja on ristiriidassa maankiiytén kehittimistavoitteiden kanssa, koska se
aiheuttaa voimakasta muutospainetta asuntoalueina siilytettiiville, nykyisen
city-alueen eteliipuolisille alueille sekéi Huopalahteen ja Oulunkylédin. U-linjan
toteuttaminen edellyttiisi ja tulisi johtamaan ndiden alueiden muuttamiseen
tydalueiksi, koska tybtoiminnat hakeutuvat ja niiden tuleekin hakeutua jouk-
koliikenteelld parhaiten tavoitettaville alueille. Sen sijaan Pasilan kehittdmis-
tavoitteita esitetty verkkohahmo ei tue riittévisti.

Verkkohahmo on toteuttamisen kannalta joustamaton. Verkkotutkimus on
osoittanut, ettdi vaikka nopeasti toteutettaisiin laaja metroverkko, tarvitaan
kaksi linjaa kapasiteettisyistd vasta joskus vuosisadan vaihteessa. Tdmiikin
laskelma perustuu olettamukseen, ettd ruuhkaliikenteen osuus vuorokausi-
lilkenteesti kasvaa nykyisestién varsin jyrkisti. Pyrkimykset esim. tybaikojen
porrastamiseen tihtéiviit kuitenkin pidinvastaiseen kehitykseen.

Keskustan linjaratkaisu

Keskustan linjaratkaisun suhde keskustan kehittémistavoitteisiin

Verkkotutkimuksen tulokset osoittavat, etti mahdolliseen kaksilinjaisuuteen

keskustassa voidaan varautua. Edelli esitettyihin nikikohtiin viitaten on pidettivi
tiirkeiini sitéd seikkaa, ettd ensimmiiseksi toteutettava metrolinja mahdollisimman
hyvin palvelee keskustaa lihitulevaisuudessa, samalla kun se mahdollistaa erilaisia
kaupunkirakenteellisia vaihtoehtoja pitemmiilli tihtayksella.

Tutkimusaineistosta voidaan tdllsin eritelldi seuraavat kaksi vaihtoehtoista

keskustaratkaisua:

1.

Ensin rakennetaan peruslinja, joka kisittii asemat Rautatientori ja Kamppi,
ja timin jilkeen linja Kruununhaan ja Kauppatorin kautta nykyisen keskus-
tan eteldpuolelta.



26

2. Ensin rakennetaan ns. Espa A vaihtoehto ja varaudutaan rakentamaan linja,
jonka avulla voidaan jirjestdd metroyhteys asemalaitureille, kaukolinja-
autoasemalle ja Terassitorille. (Konsultin ehdotus).

Kaupunkirakenteen kannalta voidaan vaihtoehtojen osalta todeta, jos niiden
molemmat linjat rakennetaan, ettd yhdistelmi 2 (Espa A ja Terassitori) soveltuu
paremmin kuin yhdistelmi 1 (peruslinja ja etelilinjaus) niihin kehittédmistavoittei-
siin, joiden mukaan Helsingin niemen tydpaikkojen leviiimisté sen eteldosiin pyri-
tddn estimiin.

Ensimmiisen rakennusvaiheen jilkeen, sekd mahdollisesti ainoana linjana,
Espa A palvelee huomattavasti paremmin keskustaa kuin peruslinja, joskin Espa
A:n painopiste on tydpaikkoihin nihden jonkin verran eteliissi.

Jos Espa A:ta tdydennettdisiin tulevaisuudessa Terassitorin kautta rautatie-
aseman pohjoispuolelta kulkevalla linjalla, jirjestely antaisi tidysin uudet mahdolli-
suudet timin nyt vapaana olevan alueen kiytolle ja Helsingin keskustan kehitti-
miselle,

Jos peruslinjan lisiksi rakennetaan linja, joka on Espa A vaihtoehtoa ete-
limpénd, timi merkitsee koko metroverkoston painopisteen siirtymisti etelim-
miiksi ja todenniikgisesti konttoritoimintojen leviiimisti niille alueille. Tédmé kehitys
olisi kaupunkirakenteellisten tavoitteiden vastainen.

Erityisesti ajatellen kaupunkirakenteelle asetettuja tavoitteita sekd niiden
joustavaa toteuttamista on todettava, etti sellainen vaihtoehto, jonka mukaan ensin
rakennettaisiin Espa A:n linja keskustaan, johtaisi ilmeisesti parhaaseen tulokseen.

2  Ensimmdisen rakennusvaiheen linjaus keskustassa

Kaupunkisuunnitteluvirasto on seki keskustaselvityksen ohjelmointivaiheen
etté tydon aikana antamissaan lausunnoissa esittéinyt metron ensimmiiselle raken-
nusvaiheelle seuraavia tavoitteita:

1) Toimintojen tavoitettavuus
— ensimmiisen rakennusvaiheen tulisi palvella nykyisti ja tulevaa toden-
nikdistd maankiyttod (v. 1980) mahdollisimman hyvin, ts. mahdollisim-
man suuren osan cityn tydpaikkakeskittymistd tulisi olla metroasemien
villittomiilld vaikutusalueella (jalankulkuetiisyydelld).
2) Yhteys jalankulkuverkkoon
— asemapaikkojen tulee tarjota mahdollisuus kytked asemat suoraan ilman
laajoja tunnelijirjestelyjd suunniteltuun péijalankulkuverkkoon,
— ruuhkaantumiselle alttiiden jalankulkuliikenteen keskittymien syntymista
tulee valtti.
3) Yhteys julkisen pintaliikenteen jérjestelmiin
— vaihtomatkustajien siirtymisen metroasemilta pintaliikenteen pysikeille
tulee olla joustava ja vihin aikaa vievi,
— erityisesti tulisi asemien sijoituksessa kiinnittii huomiota vaihtoyhteyksiin
Niemen eteldosiin johtaville pintaliikenteen linjoille.”
4) Varautuminen mahdollisen toisen metrolinjan rakentamiseen keskustaan ei
saisi vaikuttaa ensimmiiisen rakennusvaiheen linjaukseen ja sen asemasijoitte-
luun ensimmiiisen rakennusvaiheen palvelutason kustannuksella.
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Tavoitetta, jonka mukaan metron on tuettava olevaa kaupunkirakennetta ja
annettava mahdollisuudet kaupunkirakenteen jatkuvalle kehittdmiselle, ei ole
otettu huomioon metrotoimikunnan esityksessi keskustan ensirakennusvaiheen
osalta. Linjan optimisijainti tukisi keskustatoimintojen séilymisti ja kehittymistd
nykyiselld keskusta-alueella, joka myds edistiiisi keskitetyn jalankulkualueen muo-
dostumista.

Esplanadien ja Kauppatorin alueet ovat oleellisinta Helsinkiii. Ne ovat viil-
jyytensd vuoksi vaarassa joutua ajoneuvoliikenteen yhd voimakkaammin hallit-
semaksi, samalla kun jalankulku- ja virkistyskiyttdalueet tulisivat supistumaan.
Toisaalta Mannerheimintien alue Erottajan ja Lasipalatsin vililld sekd Aleksante-
rinkadun keski- ja linsiosat ovat Helsingin vilkkaimpina kivelyalueina viime
aikoina huonontuneet kasvavan ajoneuvoliikenteen ja siiti seuranneiden liikenne-
jirjestelyjen johdosta. Jos po. alueille sijoitettaisiin keskustan parhaan metrolinjan
(Espa A) asemat, olisi olemassa hyviit mahdollisuudet varata télld keskustan vilk-
kaimmalla jalankulkualueella metron rakentamisen yhteydessi selvit ja yhtendiset
jalankulkutilat. Tém# metroasemiin tukeutuva jalankulkualue liittéisi luontevasti
yhteen nykyisen city-alueen ja tulevan Kampin alueen. Néin suoritetut jalankulku-
jirjestelyt puolestaan tulisivat entisestéédn lisiiimiin metron tavoitettavuutta ja
siten sen suosiota.

Edelliseen liittyen on todettava, etti metroasemat aiheuttavat vihiten haittaa
ympiristélleen, mikili sisddnkdynnit sijoitetaan pidasiassa korttelirakenteeseen
olemassa oleviin kiinteistdihin. Asemien tulisi tukeutua voimakkaisiin yhteniisiin
jalankulkualueisiin ja keskusta-alueen liikenteen tulisi jakautua mahdollisimman
tasaisesti usean aseman osalle, kuten Espa A vaihtoehdossa.

Metrotoimikunta ei ole ehdotuksessa riittédvisti kiinnittéinyt huomiota edelld
oleviin seikkoihin.

3  Keskustalinjan kustannuserot

Pidomakustannuksiltaan on I vaiheen keskustalinjauksista metrotoimikunnan
esityksen mukaan halvin peruslinja ja kallein ns. Bulevardilinja. Keskusta-alueen
esiluonnostydn aivan loppuvaiheessa mukaan otetut ns. Bulevardilinja ja Terassi-
torilinja eiviit ole kustannuksiltaan vertailukelpoisia muiden vaihtoehtojen kanssa,
koska esim. tarkemmat maa- ja kallioperitutkimukset niiden linjauksen osalta

1 puuttuvat.

Keskustalinjavaihtoehtojen kustannusominaisuuksia viililti Hakaniemi—

Kamppi tarkastellaan seuraavassa taulukossa:

Vertailu Asemia Asema- Kokonais- Kustannus-

pituus (km) (kpl) kustannus kustannus erot
Peruslinja.......... 1.30 2 60 mmk 85 mmk 0
Aleksivaihtoehto .. 1.90 4 105 » 130 » 45
Espa A ........ . 230 4 110 » 140 » 55
EspaB .......... 2.50 4 120 » 148 » 63
(Bulevardi) ........ 3.10 5 125 » 154 » 69
(Terassitori) ...... 110 2 40 » 65 » —20
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Asemakustannus muodostaa siis ratkaisevan osuuden metron keskustalinjojen
kokonaiskustannuksista. Peruslinjan edullisuus investointikustannuksissa johtuu
juuri asemakustannusten erosta. Mikiili Kluuvin asema kustannusvertailussa olisi
laskettu pohjoislinjaukseen ja vastaavasti poistettu Espa A:n kustannuksista,
niimi linjaukset olisivat investointikustannuksiltaan yhtid kalliita (n. 110 mmk}).
Peruslinjan Kluuvin ja etelilinjan Kruununhaan asemat ovat vaihtoehtoisia, silli
niisti vain toinen on samaa aluetta palvelevana tarpeen. Alueen palvelutason tur-
vaamiseksi asema on rakennettava ensiksi toteutettavan linjan yhteydessii, koska
toisen keskustalinjan rakentaminen on erittdin epédvarmaa.

Yksikkokustannuksiltaan peruslinja on vertailluista linjavaihtoehdoista kal-
lein, koska se livistiid ns. Kluuvin ruhjeen sen vaikeimmasta kohdasta.

Kiyttokustannuksiltaan (metron ja pintaliikenteen kiyttokustannukset)
halvin I vaiheen linjavaihtoehto on keskustatutkimuksen mukaan Espa A, jonka
kustannussiilistd verrattuna esim, peruslinjaan on noin 1,5 milj. mk/vuosi (v.2000).
Ero muodostuu siitd, etti Espa A vaihtoehdossa, sen keskeisen sijainnin johdosta
on vihemmiin julkisilla pintaliikenneviilineilld tehtivid jatkomatkoja.

4  Rakentamisaikataulu

Metron rakentamisessa on kysymys erittdin suuresta investoinnista, joten on
tarkoituksenmukaista, ettii siti mukaa kun metrolinjaa valmistuu sitéd samalla
ryhdytéin liikennéiméiin.

Kustannustutkimuksen mukaan on teknisesti mahdollista rakentaa miki
tahansa tutkituista keskustalinjauksista valmiiksi Kampille siten, etti linjan
Kamppi—Puotinharju avaus kokonaisuudessaan voi tapahtua 1. 1. 1977.

Metrotoimikunta on lausunnossaan esittinyt laskelmin, mitd merkitsee, jos
peruslinjan sijasta I vaiheessa rakennetaankin eteldisempi vaihtoehto. Lausunnon
mukaan saman investointiohjelman puitteissa peruslinja voidaan rakentaa Kam-
pille vuotta etelilinjaa aikaisemmin. Lausunnossa on my#és esitetty, miti merkitsee
rakennusaikaisina korkoina tai suurempina joukkoliikennekustannuksina se, ettd
lihes valmista kallista rakennushanketta joudutaan seisottamaan kiyttdmittomani
yhden vuoden ajan.

Edelld mainituilta hukkakustannuksilta sddstyttiisiin kuitenkin, mikili metron
toteuttamisessa noudatettaisiin lausunnossa ehdotettua »rullaavaa rakentamista».
Hakaniemen metroasema valmistunee vuoden 1975 aikana. Kulosaaren sillan ylit-
tiiviistii joukkoliikenteesté jdd nykyisin noin kolmannes Kallio/Sérniinen alueelle,
joten heti Hakaniemen aseman valmistuttua voitaisiin aloittaa metroliikenne vi-
lilli Hakaniemi—Puotinharju. Rakentamalla Espa A vaihtoehtoa vuosittain sa-
malla rahamiirilld kuin peruslinjaa péédstddn vuoteen 1976 mennessi Esplanadin
asemalle, Vuoden 1977 alusta lihtien voitaisiin siis liikkennéinti ulottaa Esplanadin
asemalle Kampin sijasta. Seuraavana vuonna eli vuoden 1978 alusta olisi mahdel-
lista liitkenndidd viilid Puotinharju—Kamppi.

Edelli esitettyi liikennejirjestelyn palvelutasoa voitaisiin parantaa pitimalla
edelleen osa itiisten kaupunginosien bussilinjoista rakentamisen aikana liikenteessi.
Ty8aikaisten liikennejirjestelyjen kannalta Espa A vaihtoehto antaisi paremmat
mahdollisuudet taata jatkuva tyydyttivi joukkoliikennepalvelu tulevan metro-
suunnan matkustajille. :
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5 Keskustalinjausten vertailua

VR/metro kontaktin merkittivyys

Metrotoimikunta on lausunnossaan painottanut erityisesti VR/metro kontak-
tien tdrkeytti. Timéd on ollut eriis etu, joka peruslinjalla on katsottu olevan ver-
rattuna eteliisempiin vaihtoehtoihin. Keskustalinjaustutkimuksessa on selvitetty
eri linjavaihtoehtojen VR/metro kontaktia. Yleisesti ottaen voidaan todeta, ettd
kaikissa linjausvaihtoehdoissa Terassitorivaihtoehtoa lukuunottamatta vaihto-
matka metroasemalta rautatieasemalle keskustassa on pitkd. Keskiméérin vaihto-
matkat metroasemilta paikallisjunalle ovat eri vaihtoehdoissa konsultin mukaan
seuraavat:

Peruslinja/Kaivokadun asema keskim.matka 370 m
Aleksilinja/ 3 sepp#d keskim.matka 540 m
Espa A/Mannerheimintie keskim.matka 570 m
Espa B/Lasipalatsi keskim.matka 530 m
Terassitorilinja keskim.matka 70 m

Vaihtomatkustajien miird metron ehdotetun toisen rakennusvaiheen valmis-
tuttuakin on erittéin pieni. Vasta metron mahdollinen jatkaminen eteld-Espooseen
aiheuttaa vaihdon tarvetta. Ennustetilanteessa v. 1980 se olisi tiilldin arviolta n.
3 000 matkaa/vrk, miki suuruusluokaltaan vastaa keskimiidrdisen keskustan
raitiotiepysikin nykyistd kiyttdjiméédrii. Ennustetilanteessa v. 2000 vaihtomat-
kustajia olisi metroverkossa n. 8 000 matkustajaa, jotka lihes kaikki olisivat eteli-
Espoosta.

Rautatieasema/asematunneli

Metrotoimikunnan esityksesti Kluuvin asema on ehdotettu poistettavaksi.
Tilld jirjestelylli tulee Kaivokadun asemasta erittdiin kuormitettu metroasema
heti I rakennusvaiheessa. Ottaen huomioon nykyisen tilanteen asematunnelissa ja
keskustalinjaunstutkimuksen yhteydessi esitetyt asematunnelin laajennussuunni-
telmat voidaan sanoa, ettéi alue muodostuu erittiin ruuhkautuneeksi. Tilanvarauk-
set lippuballien, tasovaihtolaitteiden ja itse asematunnelin osalta ovat selviisti
alimitoitettuja. Kaivokadun asemasuunnitelmia ei tarkistettu Kluuvin aseman
pois jittimisen yhteydessid. Tarkistus aiheuttaa aseman ja koko peruslinjan kus-
tannusten nousua.

Metrotoimikunnan esitys merkitsee sitii, ettii ensimmiiigessii toteuttamisvai-
heessa yli 2/3 keskustaan tulevista metron matkustajista tulee Kaivokadun aseman
kautta. Ennusteiden mukaan kasvaa rautateiden matkustajamiirid v. 1980 n.
2,5-kertaiseksi eli n. 100 000 matkustajaksi/vrk. Kaivokadun metroasema viilittiisi
saamaan aikaan n. 60 000 itdisten kaupunginosien matkustajaa juuri samalle
Asematunnelin/Kaivokadun alueelle. 7

Jatkossa tilanne tutkimuksen mukaan ei oleellisesti helpotu, silli terassitorin
alueen maankiiytté ja kaukoliikenteen linja-autoterminaali tulevat lisi#dmiiin
alueen joukkoliikenneterminaalien matkustajamiirii vuoden 1980 luvuista.



30

Peruslinjan ja Espan A-linjan ominaisuuksista

Koska metrotoimikunta lausunnossaan vertailee eri keskustalinjojen ominai-
suuksista ldhinnid vain kustannuksia, todettakoon seuraavat keskustalinjaustutki-
muksessa olevat vertailut muiden tekijéiden suhteen. Vertailussa oli lihtékohtana
l-linjainen keskustaratkaisu (verkkovaihtoehto 8 b).

Ominaisuus

— Kiyttokustannus (metro ja
pintaliikenne) mmk/v.
— Matkustajamiiirit/vrk

— Kokonaismatka-aika
(metron matkustajat)

— Keskustan autopaikkamiiiri

— Jalan metroasemalta miiiriin-
pidhin kivelevien osuus
aj v. 1980
b) v. 2000

— Metron vilittomissi liheisyy-
dessi (r = 250 m) olevien tys-
paikkojen miird (v. 2000)

— Metroasemien miiird Kampin ja
Hakaniemen vilillid
(palvelutaso)

— Matkustajien jakautuminen eri
asemien kesken

Peruslinjaus/Espa A

Peruslinjaus on kiyttékustannuksiltaan n.

1,5 mmk/v (v. 2000) kalliimpi.

Espa A:in matkustajamiiirdt hyvin palve-
lutason johdosta ovat n. 259 suuremmat
kuin peruslinjan (v. 2000)

Espa A linjauksessa matkustajien koko-
naismatka-aika on hieman lyhyempi kuin
peruslinjan.

Keskustatutkimuksessa on arvioitu, etti
v. 2000 tilanteessa Espa A vaihtoehto
kerdd yksikolliselta liikenteeltid n. 3 000
matkaa/vrk. enemmin kuin muut lmn-
jausvaihtoehdot.

Espa A sijoittuu keskustan tydpaikkoihin
nihden keskeisemmin.
peruslinja: 709, Espa A 779,

» 3% » 839%
peruslinjalla Espa A:lla
38 000 tydp. 51 000 tyép.
Espa A on siten keskeisempi.
peruslinjalla Espa A:lla
1 metroasema 3 metroasemaa
Espa A palvelee paremmin,

Kruununhaka — 159,
Esplanadi — 349,
Kaivokatu 65% —

Mannerheimintie —319,
Kamppi 35% 20%

D. Metron jatkosuunnittelu ja rakentaminen

1. Metron rakentamisen taloudelliset vaikutukset pitkilli tihtiykselli

Metron »Perusverkko -71l:n» on laskettu investoinneiltaan maksavan vuoteen
1985 mennessi 1 150 milj.mk. Mikiili kustannukset katetaan suoraan verovaroista,
olisi niiden vaikutus veroidiyriin 1,5 p vuodessa. Metrotoimikunnan esityksessi lih-
detidn aivan oikein siitéd, ettd verodyrin hintaa ei koroteta.

Metron rahoitus on hoidettava investointivaroista. Vuosien 1970—1979 pitkén
tihtiyksen taloussuunnitelmassa on metron rakentamiseen varattu 509 milj.mk.
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Metrotoimiston esityksessd PTS-kaudelle 1972—81 on esitetty 760 milj.mk, mitd
taloussuunnitelmassa vuosille 1972—81 on alustavien tietojen mukaan esitetty
supistettavaksi 733 milj.markkaan (49,).

Muiden hallintokuntien seki kulkulaitosjéirjestelméin muiden sektoreiden,
kuten tie- ja katuverkon, julkisen pintaliikenteen sekid jalankulku- ja pydritie-
verkon kehittémissuunnitelmia sen sijaan on jouduttu supistamaan n. 209, ja
vilillisesti siirtdmiin varoja metron rakentamiseen. Muut hallintokunnat ovat
pyrkineet noudattamaan vuosien 1970—79 PTS-lukuja, metroinvestoinnit sen
sijaan ovat kahdessa vuodessa nousseet 224 milj.mk eli 45 %,.

Huolimatta taloussuunnitelmaan 1972—81 ehdotetuista huomattavista lisi-
investoinneista metron rakentamiseen varat eiviit vielidkiién riitd v. 1981 kattamaan
»Perusverkko -71:n» edellyttdmiii rakentamisohjelmaa, n. 900 milj.mk. Varat
olisi saatava joko muilta hallintokunnilta, valtiolta, Espoon kauppalalta tai jir-
jestettiivi lainoituksella. Myoés vuosien 1982—85 investointeihin tarvittavia 300
milj.mk tuskin vield on tiedossa.

Niyttdd ilmeiseltd, ettd kaupungin talous ei kestd »Perusverkko -71:in» edel-
lyttimid investointeja. Rakentamisohjelmaa on joka tapauksessa hidastettava.

Myéds metron verkkotutkimukseen liittyvié konsulttityéné (Ekoplan) tehty
kaupunkitaloudellinen tarkastelu péityy siihen, etti laajan metroverkon (Perus-
verkko -71) toteuttaminen on reaalisesti mahdollista noin vuoteen 2000 mennessi.
Laskelmat perustuvat olettamukseen, ettii liikenteen nettomenojen osuus kaupunki-
seudun verotuloista nousee nykyisestii 209%,:sta 309,:iin, miké sekin tuntuu opti-
mistiselta. Laskelmissa on bussiliikenteen viyldinvestoinnit sisillytetty piitie-
ja katuverkkoinvestointeihin, mikéd yleisessd ajattelussa virheellisesti katsotaan
henkildautoliikenteen investoinneiksi. Em. puutteista huolimatta tutkimus péatyy
sithen, etti Helsingin kaupunkiseudulla (Helsinki, Espoo, Kauniainen, Helsingin
mlk) olisi joukkoliikenteeseen varoja vuosina 1970—2000 yhteensi 2 079 milj.mk.
Kunnallisen joukkokuljetusliikenteen nettomenot vuoteen 2000 mennessi olisivat
»Perusverkko -71»:n rakentaminen huomioon ottaen 2 081 milj.mk. Tilléin bussi-
liikenteen parantamistoimenpiteet on oletettu suoritetun tie- ja katumaiirirahoista.
Po. tutkimuksen valossa niytti# ilmeiseltd, etti laaja metroverkko voitaisiin
toteuttaa aikaisintaan vuoteen 2000 mennessi. Tilloinkin on liikenteen suhteellinen
osuus verotuloista nostettu 209%:sta 309,:iin.

2 Metron rakentamisen taloudelliset vaikutukset lyhyemmilli tihtiykselld

Metrotoimikunnan esityksessid todetaan, etti Espa B vaihtoehdossa kustan-
nukset ovat 98 milj.mk. suuremmat kuin peruslinjassa. Espa A vaihtoehdon ja
peruslinjan kustannusero on 88 milj.mk, joka koostuu seuraavista tekijoisti: perus-
linjalla on vain kaksi asemaa ja Espa A vaihtoehdossa on nelji, joten siilistd on n.
50 milj.mk. Espa A on linjakustannukseltaan 5 milj. mk kalliimpi. Metrotoimiston
yleiskuluista ja rakennusaikaisista koroista aiheutuu n. 33 milj. mk:n lisikustannus.

Verrattaessa perusvaihtoehdon ja Espa A:n asemakustannuksia ei ole kiinni-
tetty huomiota Espa A:n neljiin aseman huomattavasti parempaan palvelutasoon
pohjoisvaihtoehdon kahteen asemaan verrattuna. Ns. rullaavaa rakentamista
hyviksi kiyttiden ei lisikustannuksia aiheudu rakennusaikaisista koroista eiki
julkisen pintaliikenteen hoidosta.

Linja Puotinharjusta Esplanadi-asemalle tulee Espa A vaihtoehdon mukaan
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siten maksamaan yhti paljon kuin metrotoimikunnan esittéimi peruslinja Puotin-
harjusta Kamppiin, mikiili liikennéinti molemmilla alkaisi 1. 1. 1977. Ns. rullaavaa
rakentamista hyviksi kiyttien Espa A linja voitaisiin edelleen avata liikenteelle
Kamppiin 1. 1. 1978. Tilldin peruslinjan kahden keskusta-aseman sijasta kiytossi
tulisi olemaan nelji huomattavasti paremmin Niemen tydpaikka-alueita ja Helsin-
gin viestdd palvelevaa asemaa. Toisen keskustalinjan toteuttaminen voitaisiin
téll6in lykitd niin operoinnin kuin kapasiteetinkin kannalta aina epétodennikdisen
neljannen metrohaaran valmistumiseen saakka. Pitemmilli tihtéiykselli Espa Am
toteuttaminen ensi vaiheessa on siten taloudellisestikin edullisempaa kuin perus-
vaihtoehdon toteuttaminen.

3  Metroverkon jatkosuunnittelu

Maankiyttésuunnitelmien ja »Raideliikenteen perusverkko 71»:n viliset risti-
riidat tuovat esille nykyisen kokonaisvaltaisen kaupunkisuunnittelun vaikeudet
erityigesti kulkulaitossuunnittelun ollessa hajoitettuna toisaalta kaupunkisuun-
nitteluvirastolle ja toisaalta tie- ja vesirakennushallitukselle, valtionrautateille,
liikennelaitokselle ja metrotoimistolle. Kulkulaitosjiirjestelmiin verkkosuunnittelun
kuuluessa erottamattomasti maankiytén suunnitteluun, olisi se hoidettava keski-
tetysti maankiytén suunnittelusta vastaavissa suunnitteluelimissii. Kokonaisval-
taisen kaupunkisuunnittelun yhteydessd miiriteltivin kulkulaitosjéirjestelmin
verkon yksityiskohtainen tekninen suunnittelu kuuluu luonteensa mukaisesti ky-
seisti liilkennetti hoitavan laitoksen tehtéiviin,

Metroverkon jatkosuunnittelu tulisi suorittaa kiynnissid olevan vuoden 1972
yleiskaavan laatimisen ja vuosien 1974—83 toiminta- ja taloussuunnitelman yh-
teydessi.

Erityisesti on metron jatkosuunnittelussa selvitettivi seuraavat kysymykset:

1. Yhteistydssi valtionrautateiden kanssa on selvitettivd mahdollisuudet
muuttaa Martinlaakson rata metroradaksi.

2. Yhteistydssii Espoon kauppalan kanssa on tutkittava eteli-Espoon metro-
ratakysymysti.

3. On tutkittava Puotinharjun metrolinjan mahdollinen jatkaminen tai haa-
roittaminen alakeskuksen jélkeen.

4. Kamppi—Puotinharju linjan jatkaminen T6616n tai Lauttasaaren suuntaan
(toinen rakennusvaihe) on tutkittava.

Edellé olevan lisiiksi kaupunkisuunnitteluviraston toimesta on laadittu selvi-
tys eriiistd lautakuntakisittelyn aikana esiin tulleista nikékohdista:

1 Erittely keskustalinjojen kustannuksista

Metrotoimisto on 21. 5. 1971 piiviityssi muistiossaan esittinyt erittelyn kes-
kustalinjojen kustannuksista. Tarkastelussa on kiiytetty seuraavaa jakoa: a) raken-
tamiskustannukset ottaen huomioon Hakaniemi—Kamppi vilille tarvittavat juna-
miirit varikkovarauksineen, b) metrotoimiston yleiskulut ja rakennusaikaiset
korot ja c) pintaliikenteen lisikulut.

Rakentamiskustannuksiltaan on peruslinjan metrotoimikunnan esityksen mu-
kaisena (2 asemaa) arvioitu olevan noin 55 milj.mk halvemman kuin Espa A:n.
Ero johtuu kuten edelli esitetystiikin selviiid, linjojen pituuserosta ja asemien luku-
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miirdstd. Nididen kahden linjan kustannuseroa vihentinee n, 5—10 milj.mk. ver-
ran Kluuvin aseman poisjittimisesti aiheutuva lisikustannus Kaivokadun asema-
kustannuksissa.,

Metrotoimiston yleiskulut ja rakentamisaikaiset korot ovat hieman vaikeammin
miidriteltivissi oleva kustannuserd. Muistiossa on yleiskulujen arvioitu olevan
10—129, rakennuskustannuksista, joten markkamiiriinen ero peruslinjan ja
Espan A-linjan vililldi ei muodostu kovinkaan merkittiviksi. Eroa rakennus-
kustannuksissa oli n. 55 milj.mk, joten yleiskuluina ero on 5,5—6,5 milj.mk.

Rakentamisaikaiset korot (7%,) on laskettu ldhtien siitd, ettdi peruslinja on
liikennditdvissi Kampille 1. 1. 1977, jos Kluuvin asemaa ei rakenneta. Espa A on
neljilld keskusta-asemalla ja samoilla tydskentelyperusteilla liikennéitiivissi
1. 1. 1978. Ero rakennusaikaisissa koroissa on niin saatu varsin huomattavaksi n.
27—28 milj.mk. Mahdollista viilietappia Esplanadin tai kolmen sepiin asemalle ei
ole laskelmissa otettu huomioon. '

Pintaliikenteen lisikulut on otettu erittelyssi huomioon vain osittain. Normaa-
lit vuosittaiset kiyttokustannukset laskettuna koko Niemen osalta ovat perus-
linjalla suuremmat kuin Espa A:lla. Kustannuserittelyssi esiintyvi pintaliikenteen
lisikustannus on laskettu ilmeisesti vililtd rautatientori — it#iset kaupunginosat
vertaamalla metron kiyttskustannuksia nykyisen bussijirjestelmiin kiyttékustan-
nuksiin. Niin on saatu 40 miljoonasta matkasta/vuosi kiyttékustannussidstdji
20 milj.mk/vuoesi. (Arvioperuste ilmeisesti seuraava: 40 milj/matkaa/vuosi, keskim.
matkanpituus 10 km, metron kiyttokustannus 5 p/matk.-km, bussin kiyttkus-
tannus 10 p/matk.-km.) Laskelmissa ei ole otettu huomioon metron systtdliikenteen
aiheuttamaa varsin huomattavaa kustannuserii.

Kustannuseroa ei kuitenkaan synny mikili Espa A:n liikennéinti aloitetaan
heti alkuvaiheessa 1.1.1977 Esplanadin asemalle saakka. Kaivokadun aseman
rakennusaikaiset (3—4 vuotta) liikennejiirjestelyt tulevat olemaan vaikeat. Rauta-
tientorin kiyttd bussiterminaalina vaikeutuu rakennustdiden aikana nykyisestiién,
mikili Kluuvin ruhjeen kohdalla Rautatientorilla joudutaan metrotunneli avaa-
maan ainakin osittain pintaan saakka.

Metrotoimikunnan esittémissé laskelmissa pidomamenoista on paddytty siihen,
ettdi Kamppi—Puotinharju metro peruslinjauksella 1.1.1977 mennessi toteutet-
tuna maksaa investointikuluina + yleiskuluina 4 rakennusaikaisina korkeina
330 + 40 4+ 60 = 430 milj.mk. Pitkin tihtdyksen taloussuunnitelmiin on varattu
metrotoimikunnan esityksen mukaan varoja ajanjaksolle 1972—1976 seuraavasti
PTS/1970—179 = n. 240 milj.mk ja PTS/1972—81 = n. 270 milj.mk. Vuoden 1971
talousarvioon on varattu 20 milj.mk metron pddomamenoihin, josta puolet kiy-
tetdin koeradan rakentamiseen. Niyttid ilmeiseltd, ettd mikili metroa rakenne-
taan nykyisten PTS-ohjelmien pidéomavarausten mukaisesti, on metro 1. 1.1977
valmiina Hakaniemen asemalle saakka.

Rakentamalla ensimmaiisessd vaiheessa Espa A:n mukainen metrolinjaus kes-
kustaan turvataan metron matkustajille heti hyvi palvelutaso. Samalla viiltytiin
rakentamasta viilittémiisti ensimmiisen toteuttamisvaiheen jiilkeen toista metro-
linjaa keskustaan, kuten metrotoimikunta lausunnossaan esittdd. Mikili toinen
metrolinja keskustassa tarvitaan, tulee se ajankohtaiseksi metron operointi-,
kapasiteetti- tms. syisti kuitenkin vasta 1990-luvulla. Peruslinjan ja Espa A-linjan
rakennuskustannuseroa n. 50 milj.markkaa ei niiin ollen voida pitéi ensimmiisen
rakennusvaiheen ratkaisevana valintaperusteena.
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Rakennusaikaiset korot ja kiyttokustannukset ovat téysin riippuvaisia siitd,
miten linjoja ryhdytéén liikennsimdén. Mikili Espa A-vaihtoehtoa ryhdytiin
liikkennéimiéin aluksi Esplanadin asemalle saakka, ei oleellisia eroja korkomenoissa
ja kiyttokustannuksissa peruslinjaan nihden ole. Joukkoliikenteen jirjestelyt kes-
kustan metrotdiden aikana ovat helpommat hoitaa, mikili Espa A-linjaus toteu-
tetaan ensimmdiisessd vaiheessa.

2 Vaihtomatkustajat vr{metro

Metrotoimisto arvioi, ettd v. 1980 vaihtomatkustajien miiri VR/metro pai-
rautatieasemalla tulisi olemaan n. 15 000 matk./vrk. Laskelman perusteluissa to-
detaan kuitenkin, etti laskelma on pikemminkin arvaus kuin arvio ja ettéd vaihto-
matkustajien miird on paljolta riippuvainen pintalitkennejirjestelyisti.

Kun sekd metron keskustalinjaustutkimuksessa ettii verkkotutkimuksessa on
saatu tuloksena huomattavasti pienempid vaihtomatkustajamiirii, on syyti
otaksua metrotoimiston laskelmien perustuvan olettamukseen sellaisen liikenne-
politiikan noudattamisesta jolla pyritiéin ohjaamaan mahdollisimman paljon
joukkoliikenteen matkustajavirtoja ruuhkaisen Niemen alueen kautta.

Tamén tapainen liikenteen ohjaus ei kuitenkaan liene jirkevid tapa hoitaa
joukkokuljetusta tasapuolisesti ja taloudellisesti. Sen sijaan tulisi joukkoliikenteen
verkko suunnitella, niin, etti esikaupunkialueiden viliset liikennevirrat viilitetdin
esikaupunkien vilisilli suorilla linjoilla tai mikili esikaupunkialueet sijaitsevat
kantakaupungin vastakkaisilla puolilla, kuten esim. IES-alue ja Espoon radan-
varsialue, niig::xll viliset liikennevirrat pyritiin ohjaamaan Pasilan kautta. Pasila
sijaitsee seudun maantieteellisessd painopisteessii ja sen kautta kulkevat linjat ovat
matkustuksen kannalta nopeimmat.

Siinikin tapauksessa, ettd kaupunkiseudulle rakennettaisiin laaja metroverkko,
tulisi esikaupunkien vilisen liikkenteen mahdollisimman joustavaksi ja nopeaksi
hoitamiseksi, kantakaupungin ja varsinkin Niemen liikennetungoksen viihentémi-
seksi ja suunniteltujen aluekeskusten aseman ja saavutettavuuden parantamiseksi
hoitaa esikaupunkialueen aluekeskusten vilistd liikennettéd nopeilla suorilla bussi-
yhteyksilld vaikkapa pikabussiratkaisuna. Lisiksi IES-alueelta ja Eteli-Espoosta
tulee hoitaa liikennettd# Pasilaan vaihdottomilla yhteyksilli. Ennustettujen lii-
kennevirtojen valossa kysyntii riittdd eli po. linjat tulevat taloudellisesti kannat-
tavaksi. Tillaisia vaihtoehtoja ei kuitenkaan verkkotutkimuksessa tutkittu.

Vaihtomatkustajat VR/metro verkkotutkimuksen
mukaan v. 2000

Rautatieasema .... 7900 matk./vrk

Pasila ............ 13 200 »
Oulunkyld ........ 13900 »
Huopalahti ........ 42400 »

77 400 matk./vrk

Rautatieaseman kautta kulkisivat tutkimuksen mukaan seuraavat liikenne-
virrat: '

Lauttasaari—Piiradanvarsialue n. 1000 matk./vrk
Eteld-Espoo — » 6900 »
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Niistid Eteld-Espoosta radanvarsialueelle kulkevat voisivat yhtid hyvin kiyt-
téé kaukoliikennetti lukuun ottamatta (n. 1 000 matk./vrk) pikabussilinjaa Matin-
kyléd—Tapiola—Pasila, koska se olisi nopein ja suorin yhteys, eikd vaihtoja olisi
sen runsaammin kuin Niemen lipi kulkevilla reiteilldkiin.

Pasilassa vaihtaisivat seuraavat liikennevirrat:

Rantaradanvarsialue —Niemi ...................... 1 200 matk./vrk
» —Kallio .............hiuil 6 400 »
» —IES-alue ............. ..., 3 800 »
Martinl. radanvarsialue—Kallio ...................... 1800 »
13 200 matk./vrk

Rantaradanvarsialueelta IES-alueelle kulkeva liikennevirta joutuisi kaksi
kertaa vaihtamaan jo kantakaupungin alueella (Pasilassa ja Hakaniemessi) ja
lisiksi mahdollisesti vield esikaupunkialueella. Verkkosuunnittelulla tulisi pystyi
vihentimiin timin tapaista lilkenteen ohjautumista, vaikkakaan todellisuudessa
po. lilkennevirta ei kdyttine niin mutkikasta reittii.

Oulunkylissd rautateiltd metroon kulkevat verkkotutkimuksen mukaan seu-
raavat matkat:

Padradanvarsialue—Niemi ............cciviiienianns 4 500 matk./vrk
» —Kallio .......coiiiiiiiiiiiians. 7 800 »
» —IES-alue ....ovviiniiiiiiiiiiias . 1600 »

13 900 matk./vrk

Tassdkin IES-alueelle menevi liikenne kulkisi luontevammin suoria esikau-
punkialueitten vilisid linjoja pitkin.
Huopalahdessa vaihtaisivat taas liikennevirrat:

Rantaradanvarsialue —Niemi ...................... 10 700 matk./vrk
» —Tobl6 ...ovvveriiiniiniian.. 3 500 »
Martinl. radanvarsialue—Niemi ...................... 18 600 »
» et 111 J N 4 300 »
» —IES-alue ......ccciiiiiinnn 2900 »
» —Eteld-Espoo  ............. eee 2400 »

42 400 matk./vrk

Naisti lilkennevirroista esikaupunkialueiden viliset matkat voitaisiin hoitaa
paremmin suorilla bussilinjoilla. Liséiksi Niemelle piéittyvien matkojen osalta vaih-
tomiirit vaikuttavat suurilta, kun on kysymyksessi vaihtomiirien lisdéintyminen
po. matkoilla.

Edellid esitetyt tulokset ovat kuormitustuloksia verkosta, joka on kuormitettu
varsinaisen verkkotutkimuksen jilkeen ja on likimain metrotoimikunnan ehdotuk-
kaupunkialueiden vilisii suoria yhteyksid oltu iiemmin painotettu, IES-alueelta
piidrautatieaseman kautta kulkevia vaihtomatkustajavirtoja ei esiintynyt.
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Vaihtomatkustajat VR/metro keskustalinjaus-
tutkimuksen mukaan

Keskustalinjaustutkimuksen raporteissa on arvioitu myds vaihtomatkustaja-
miirid ja niiden vaikutusta keskustametron parhaaseen linjaukseen niin yksi- kuin
kaksilinjaisessakin ratkaisuissa. Yksilinjaisissa ratkaisuissa on arvioitu vaihto-
matkustajamiiriksi noin 3 000 matk./vrk ja kaksilinjaisissa noin 18 000 matk./vrk.

V. 2000 vaihtomatkustajavirrat on oletettu seuraaviksi:

Puotinharjun suunta—péirautatieasema .......... n. 4 000 matk./vrk
Espoon suunta — » Crereriaeans n. 9600 »
Kamppi — » eerereeaees n. 4000 »
U-linja — » B 400 »

18 000 matk./vrk

Puotinharjun suunnan vaihtomatkustajamiiird on pieni verrattuna koko
Niemelle saapuvaan matkustajamiiriin sekd vuoden 1980 ettéd 2000 tarkasteluissa.
Se supistuu ldhinnéd yhteystarpeeseen kaukoliikenteen henkilgjuniin, koska kaikki
muut junat pysdhtyvit ainakin Pasilassa.

Espoon suunnan vaihtomatkustajamiiiristd on jo edelli verkkotutkimusten
tulosten yhteydessd kerrottu. Oletus Kampin ja péidrautatieaseman vilisesti,
metrolla hoidettavasta henkildliikenteestd tuntuu aika keksityltd, kun ottaa huo-
mioon metroasemille menemiseen ja sieltéi tulemiseen kuluvan ajan ja toisaalta
hyvien jalankulkuyhteyksien todennikéisen olemassaolon ohjetilanteessa.

Keskustalinjausvaihtoehdon valinnan tekeminen VR/metro kontaktin onnis-
tuneisuutta valintakriteerini kiyttéen on ylen suppea nikékulma. Missiiin vaihto-
ehdossa po. yhteys vaihtomatkustajia ajatellen ei ole hyvin jirjestetty. Ainoastaan
Terassitori-vaihtoehto antaisi luontevan yhteyden. Piirautatieaseman jakelu-
liikenteen parantamiseksi on tehtivd huomattavasti nykytilannetta parantavia
toimenpiteitd. Yksi varteenotettava vaihtoehto tulee olemaan jalankulkuhihnan
rakentaminen piirautatieaseman laitureilta Aleksanterinkadulle ja Kampille,
jolloin Espa A:n metroasematkin saadaan parhaiten yhdistettyi siihen.

Se, ettii piirautatieasema sijaitsee lilan pohjoisessa keskusta-alueelle saapu-
vien matkustajien kannalta, ei voi eiki saa olla perusteena sille, ettd myds keskus-
tan metrolinja sijoitettaisiin viidirién paikkaan.

3. Espa A:n etuja

Palvelutaso

Keskusta-aluetutkimuksen pistevertailun mukaan Espa A:n palvelutaso on
yli kaksinkertainen peruslinjaan nihden (275 pistettd 129 vastaan painotuskertoi-
mella 40). Kluuvin aseman poistaminen peruslinjalta huonontaa vield huomatta-
vasti linjan palvelutasoa. Todettakoon, etté metrotoimisto on korostanut I-vai-
heen palvelutason merkitysté metron tulevalle kiytdlle ja suosiolle.

Espa A:n parempi palvelutaso johtuu sen useammasta keskeisesti sijoitetusta
asemasta.
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Tyopaikat ja asukkaat 250 ja 500 m etiisyydelli metroasemista:

linja tydpaikat 1980 asukkaat 1980

r 250 m r 500 m r 250 m r 500 m
peruslinja ............ 38 800 72 750 3 540 22 650
EspaA .............. 50 450 103 450 6 700 30 400
erotus ......cveiennan 11 650 30 700 3260 . 71750

Edellé olevat luvut perustuvat keskusta-aluetutkimukseen, jossa peruslinjalla
oli myés Kluuvin asema sekid molemmissa linjausvaihtoehdoissa Ruoholahden ase-
ma.

Seuraavat tiedot perustuvat yksilinjaisten keskustavaihtoehtojen vertailuun
verkkovaihtoehto 8 B:sséi vuonna 2000. Peruslinjalla on Kluuvin asema ja vastaa-
vasti Espa A:lla Kruunuhaan asema.

Espa A:mn keskusta-asemien matkustajamiirit ovat n. 259, suuremmat ja
Espa A:n asemilta jalan perille piiiisevien miiri ja osuus ovat suurempia:

linja jalan vaihtaen kaikki
peruslinja ................ 86 700 739, 37100 279, 123 800/vrk
Espa A ............000l 117 900 839, 35000 179, 152 900/vrk
ETOLUS ...c.ovvionnennnes 31 200 —2 100 29 100/vrk

Keskimdiiriinen etdisyys asemilta méirdnpaihin on Espa A:lla 483 metrid ja
peruslinjalla (Kluuvi ml) 605 metrii.
Espa A vaihtoehdossa ovat kokonaismatka-ajat hieman pienempii.

Jatkosuunnittelu

Espa A:lla on jatkosuunnittelun ja mahdollisen toisen linjan rakentamisen kan-
nalta seuraavat edut:

— Espa A:n rakentaminen johtaa mahdollisen toisen linjan sijoittumiseen sen
pohjoispuolelle. Tillsin viiltetéén toisen linjan sijoittaminen kaupungin eteli-
osiin pidosiin asuntokiytdssi oleville jo rakennetuille alueille ja siten niiden
alueiden mahdollinen saneeraaminen ja konttorisoituminen.

— Mahdollisesti rakennettava pohjoislinja voidaan myshempien tutkimusten mu-
kaan rakentaa joko peruslinjan mukaisesti tai Terassitorialueelle. Kahden kes-
kustalinjan nelihaarainen metroverkko edellyttiii ollakseen taloudellisesti pe-
rusteltu, Niemen tydpaikkaméérien lisdéimistd. Kuten jiljempiini esitetty met-
roverkon kiyttésuhdetta kuvaava taulukko osoittaa, jos timi tie valitaan, on
edullisempaa sijoittaa nimi tydpaikat Kampin ja Terassitorin (ratapihan)
alueelle kuin Niemen eteldosiin.
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Huipputunnin kapasiteetti (verkko 7D, vuosi 2000)

mitoituttava asemavili ie:;::;:::::: k:(::sti‘::;{ti %
Kulosaari—Sérniinen ...... «e.. 32000 matk./h 13 200 matk./h 41,3
Lauttasaari—Kamppi ........ 32000 » 13000 » 40,6
Kallio—Hakaniemi ............ 32000 » 11 700 » 36,6
Meilahti—Taka-Té6lé .......... 32 000 » 11 400 » 35,6
verkko 7D ... i, 128 000 » 49 500 » 38,7

Verkkotutkimuksen mukaan metrolinjan maksimikapasiteetti on 32 000 mat-
kustajaa yhteen suuntaan. Kun huipputunnin vilkkaamman suunnan osuudeksi
vuorokausiliikenteesti on oletettu 10%,, saadaan lihinnd suositeltua olevan
verkko 7D:n huipputunnin kiytetyksi kapasiteetiksi vain 38,79%,.

— Espa A:n hyvi palvelutaso ja asemien keskeinen sijainti eiviit edellytd toisen
keskustalinjan rakentamista. Yhden keskustalinjan kapasiteetti oli verkko-
tutkimuksen nelihaaraisen, keskustassa yksilinjaisen verkko 5:n mukaan vieli
vuonna 2000 tyydyttivi. Espa A:n rakentaminen ensi vaiheessa mahdollistaa
siis toisen keskustalinjan lykkiiimisen vuosisadan lopulle tai siiti kokonaan
luopumista.

Muitanidkoékohtia

Espa A:n rakennusaikaiset haittatekijit ovat suhteellisesti pienemmit kuin
peruslinjan erityisesti mikili peruslinjan Kluuvin asema piitetdin rakentaa, se
aiheuttaa suuria haittoja Kaisaniemenkadun liikenteelle.

Espa A jakaa jalankulkuvirrat tasaicemmin keskusta-alueelle, eiki lisdi jalan-
kulkupainetta Kaivokadun ennestiinkin ruuhkautuneella alueella.

Metrotoimikunnan esittiessi peruslinjan rakentamista ensi vaiheessa, se lihtee
toisen keskustalinjan nopeasta rakentamisesta. »Raideliikenteen perusverkko
1970:n» rakennusohjelmassa esitetiiiin tdiden alkavan erilliselli toisella keskustalinja
Kauppatori—Meilahti jo vuonna 1976, siis ennen ensimmiisen linjan avaamista.
Rakentamalla Espa A ensi vaiheessa, voidaan toisen linjan rakentaminen jittidi
mydhemmin péidtettiviksi.

Peruslinjan rakentaminen Espa A:n jilkeen lisdéd keskustaan vain Rautatien-
torin aseman. Toteuttaessa ensimmiisessii vaiheessa Espa A, voidaan korvata toi-
sen linjan rakentaminen seki hoitaa metron ja valtionrautateiden viiliset vaihto-
yhteydet halvemmalla Kolmen sepin ja rautatieaseman viliselli jalankulkuhih-
nalla. Hihna palvelisi my®s rautatiematkustajien jakelua keskustaan.

Mikili Espa A:n toteuttamisen jilkeen mydhemmin rakennetaan peruslinja,
sijoittuvat Kolmen sepiin ja rautatientorin asemat suhteellisen lihekkiin. Titen
nelihaaraisen metroverkon kummallakin linjalla tulisi olemaan asema keskustan
tiiviimmin liike- ja tybpaikka-alueen tuntumassa, miki pienentii tarvetta vaihtaa
keskustassa linjalta toiselle.
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4. Metroasemien ympdriston maenkdytts

Metron kantakaupunkialueella sijaitsevista asemista Sorniinen sijoittuu lihes
tilysin asuntokiiytdssi olevalle alueelle ja Hakaniemen asema liittyy Kallion asunto-
alueisiin. Peruslinjan Kluuvin ja rautatietorin asemien vaikutusalueella ei asuin-
kiytossd olevaa kerrosalaa juuri ole, mutta vastaavasti on todettava, etti huo-
mattava osa niiden vaikutusalueesta osuu rakentamattomille puisto- ja rautatie-
alueille. Espa A:n Kruununhaan aseman vaikutusalueesta noin puolet on asuin-
kiiytossd, sen sijaan Esplanadin ja Kolmen sepiin asemat sijoittuvat keskelle liike-
ja toimistokiiytdssi olevaa city-aluetta. Kampin aseman vaikutusalueelle sijoittuu
huomattava osa Etu-T66lén ja Lapinlahdenkadun asuntoalueista. Mahdollisten
mydhempien metrolinjojen asemista esimerkiksi T6616n asemat sijoittuvat lihes
puhtaille asuinalueille.

Metroasemat tulevat aiheuttamaan ympéristdssitin huomattavaa painetta
asuntokannan konttorisoitumiseen. T#td voidaan siédelli asemakaavoituksella ja
mahdollisesti osayleiskaavan tavoin vahvistettavilla sektorisuunnitelmilla. Kuiten-
kin ns. piilokonttorisoitumisen estiminen ja valvominen tulee olemaan varsin vai-
keaa.

Toisaalta metrojirjestelmiin toteuttaminen edellyttii tyopaikkojen keskitty-
mistii asemien ympiiristéon. Jotta metron kapasiteetti ja siihen sijoitetut investoin-
nit saataisiin kokonaan kiyttéon, tultaneen vaatimaan rakennusoikeuden nosta-
mista asemien liheisyydessi. Tilloin voidaan joutua tilanteeseen, jossa kaavoitusta
ei edes haluta kiiyttdd konttorisoitumisen estiimiseen, vaan nimenomaan pyritiin
rakennusoikeutta nostamalla lisiiiméin tydpaikkoja metroasemien tuntumassa,
kuten Tukholmassa on tapahtunut.

Espa A:n Kruununhaan asema tulee aiheuttamaan konttorisoitumista samoin
kuin tulisivat metrotoimiston ehdottaman Bulevardi-linjan Roobertinkatujen ja
Bulevardin asemat tekemiién. Kruununhaan asemalla on kuitenkin niihin verrat-
tuna seuraavia etuja:

1. Kruununhaka on vaikeasti liitettéivissd kantakaupungin julkisen pintalii-
kenteen verkkoon. Suunniteltu metroasema tulisi keskeisen sijaintinsa vuoksi ver-
rattain hyvin palvelemaan koko Kruununhakaa. Sen sijaan Niemen eteliosissa on
koko laajaa aluetta hyvin palveleva julkisen pintaliikenteen verkko (linjat 1, 3B,
3T, 4, 14, 16 ja 17). Ehdotettu Bulevardin metrolinja ei pysty palvelemaan lihes-
kidn koko eteldistéi niemei, joten olemassa oleva julkisen pintaliikenteen verkko
tilytyisi ainakin osittain siilyttii.

2. Liikenteellisesti Kruununhaan osittainen konttorisoituminen ei aiheuttaisi
niin pahoja haittoja kuin Niemen eteld-osien konttorisoituminen. Kruununhaka on
kohtuullisen hyvin liitettdvisséi suunniteltuun Niemen kehéviylidin ja pohjoisesta
tuleviin sy6ttéviiyliin, Sen sijaan Niemen eteliosien liikkenne joudutaan suurelta
osin johtamaan ruuhkautuneen keskusta-alueen kautta.

3. Kruununhaan aseman rajoittuminen historialliseen vanhaan kaupungin-
osaan tukee alueen siilyttimiseen tihtiivid kaavoitusta.
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5. Yhteenveto
Peruslinjan edut
1. Rakennuskustannukset

Peruslinjan rakennuskustannukset ovat 55 milj. markkaa (Kluuvin aseman
kanssa 33 milj. markkaa) pienemmit kuin Espa A:n. Vuosikustannuksissa eroa kui-
tenkin tasoittaa Espa A:n (metro ja pintaliikenne) pienemmiit kiyttékustannukset.
Peruslinjan halvemmuus johtuu harvemmista asemista (2 vastaan 4) ja huonom-
masta palvelutasosta.

Peruslinjan huonon palvelutason johtaessa ilmeisesti toisen linjan rakentami-
geen, tulee niienniisesti huokea peruslinja varsin kalliiksi ratkaisuksi.

2. Metro/VR yhteys

Peruslinjan parempi vaihtoyhteys rautateille saavutetaan huomattavasti
useampien keskustaan tulevien matkustajien palvelutason kustannuksella. Espa A:n
yhteydet Kolmelta sepiiltd rautatieasemalle voidaan hoitaa jalankulkuhihnalla,
joka on huomattavasti halvempi ratkaisu kuin toisen keskustalinjan rakentaminen.
Kuitenkin paras vaihtoyhteys saavutettaisiin rakentamalla mahdollisen Etela-
Espoon metrohaaran yhteydessi Terassitorilinja. Suurin osa vaihtomatkustajista
tulee Eteld-Espoosta.

3. Rakentamisaikataulu

Peruslinjan suppeamman rakentamisohjelman ollessa toteutettavissa pienem-
min resurssein nopeammin voidaan peruslinja Kampille ottaa aikaisemmin kayt-
tédn, miki merkitsee silistdji metrotoimiston yleiskuluissa ja rakentamisaikaisissa
koroissa.

Espa A on kuitenkin samoin resurssein avattavissa samaan aikaan Esplanadille,
miki antaa yhtd hyviin palvelutason kuin nykyiset bussilinjat Rautatientorille.

Esgspa A:nedut
1. Palvelutaso

Keskustalinjaustutkimuksen pistevertailun mukaan Espa A:n palvelutaso on
yli kaksi kertaa parempi kuin peruslinjan palvelutaso. Kluuvin aseman poista-
minen huonontaa vield tésté peruslinjan palvelutasoa.

Espa A:n asemien vaikutusalueella vuonna 1980 on 500 metrin siteelld
30 700 tydpaikkaa ja 7 750 asukasta enemmiin.

Espa A:n asemilta jalan perille kulkevien matkustajien miiéiré on 31 200 suu-
rempi kaikkien keskusta-alueen matkustajien méiiréin ollessa 29 100 suurempi.

2. Jatkosuunnittelu

Mahdollisen toisen keskustalinjan rakentaminen johtaa keskustan tydpaikka-
miirdn kasvattamiseen. On edullisempaa sijoittaa nimi lisitydpaikat Kampille
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ja Terassitorille kuin Niemen eteléosien rakennetuille asuinalueille. Espa A vaihto-
ehdon toinen linja sijoittuisi perusvyshykkeelle tai sen pohjoispuolelle. Espa A:n
rakentaminen ensi vaiheessa viihentidé toisen linjan rakentamistarvetta,

E. Piiidtosehdotukset

Kaupunkisuunnittelulautakunta katsoo, etti metron keskustalinjaus olisi
miirittivi keskustalinjaustutkimuksen suosituksen mukaisesti. Sen sijaan verkko-
tutkimusta ei olisi sen luonteen, tarkoituksen ja suoritustavan johdosta pidettivi
riittdvind perusteluna »Raideliikenteen perusverkko 1971:n» hyviksymiseksi.

Kaupunkisuunnittelulautakunta esittii, ettdi samalla kun kaupunginvaltuusto
merkitsee metrotoimikunnan suorittaman keskustalinjaustutkimuksen riittdvini
selvityksend asiakohdassa merkittyyn aloitteeseen tiedoksi, kaupunginvaltuusto
padttiisi

I Keskustalinjauksen osalta

etti Puotinharju—Kamppi linja rakennetaan Espa A vaihtoehdon mukaisesti
varautuen linjan jatkamiseen Kampin asemalta T66l6n tai Ruoholahden suuntaan,
kuitenkin niin, ettd Kampin ja Hakaniemen asemien rakenteessa varauduttaisiin
toisen metrolinjan rakentamiseen.

II I-vaiheen rakentamisaikataulun osalta

ettii Puotinharju—Kamppi linja pyritiéin avaamaan liikenteelle 1. 1. 1977 Puo-
tinharjusta Esplanadille ja viimeistiin 1. 1. 1978 Kampille.
IIT Jatkosuunnittelun osalta

ettd metroverkon tutkimuksia tiistii lihtien jatketaan keskitetysti yleiskaavoi-
tuksen yhteydessid kytkettyni kokonaisvaltaiseen maankiiytén, kulkulaitosjirjes-
telmiin ja pitkiin tihtéimen taloussuunnitteluun.

Lausunto on annettu éénestyksin 4 &inelld 3 #iintd vastaan vihemmistén
(Burman, Seppiild, Sunell) ollessa sitd mielti, ettd lautakunnan olisi tullut yhtyd
metrotoimikunnan asiasta antamaan lausuntoon.

Kaupunkisuunnittelulautakunnan puolesta:

Ylermi Runko
Heikki Aho
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