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Taman insinGoritydn tarkoituksena oli selvittdéd, miten nykyinen Mechelininkadun
likennesuunnitelma vaikuttaa sen likenneturvallisuuteen, tutkia risteyksid, joissa on
tapahtunut onnettomuuksia ja tarjota rakenteellisia ratkaisuehdotuksia parantamaan kadun
likenneturvallisuutta.

Tyossa kaydaan lapi Helsingin likennesuunnitteluun vaikuttavat strategiat ja ohjelmat.
Ratkaisuehdotuksia arvioidaan strategioiden, hinnan ja hyddyn pohjalta. Tyon tarkoituksena
on tarjota jarkevid ratkaisuvaihtoehtoja kadun risteyksiin seka arvioida toteutettavan
likennesuunnitelman vaikutusta kadun likenneturvallisuuteen.

Tyon tuloksena on ehdotuksia liikennerikkomusten vahentadmiseksi ja likenneturvallisuuden
parantamiseksi. Tamé& ty0 tarjoaa katsauksen Helsingin likennestrategiaan,
Mechelininkadun suunnitelmiin ja rakenteellisia ratkaisuja kadun likenneturvallisuuden
parantamiseksi.
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The aim of this thesis was to find out the effects of the current traffic plan of the street Mech-
elininkatu in Helsinki on the road safety, to explore the accident-prone intersections, and to
provide structural solutions to improve the overall road safety of the street. The purpose was
to offer sensible suggestions on how to improve the safety of the street, as well as to evalu-
ate how the current traffic plan affects Mechelininkatu.

The strategies and programs influencing the traffic planning of Helsinki were examined. The
solutions were assessed on the basis of their compatibility to the strategies, their price and
benefits.

As a result, the thesis presents several suggestions on how to reduce traffic offenses and
how to improve the road safety of Mechelininkatu. An overview of the transportation strategy
of Helsinki, traffic plans for Mechelininkatu and structural solutions to improve the overall
road safety of the street are also provided.
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Lyhenteet

HLJ Helsingin seudun likennejarjestelmasuunnitelma
HSL Helsingin seudun liikenne
LIKE Helsingin liikkumisen kehittdmisohjelma

@mpolia



1 Johdanto

Vuonna 2015 Helsingin Mechelininkadulla tapahtui kuolemaan johtanut onnettomuus,
jossa kouluikdinen lapsi jai suojatiella kuorma-auton alle. Toimittajat tekivat myéhemmin
empiirisen kokeen kadun liikennevalojen noudattamisesta, ja tunnissa punaisia pain ajoi
12 ajoneuvoa. Uutinen sai minut pohtimaan kadun liikenneturvallisuutta ja mahdollisia
ratkaisuja vastaavien onnettomuuksien valttamiseksi. Paatin laatia

likennesuunnitelmaehdotuksen.

Taman insindorityon tarkoituksena on selvittdd Mechelininkadun nykyista ja tulevaa
likenneturvallisuutta ja kehittdd keinoja kadulla tapahtuvien likennerikkomuksien
vahentamiseksi. Tyd on tehty kansalaisten tieturvallisuuden parantamiseksi.

Tyd pohjautuu enimmakseen Helsingin liikenneturvallisuuden kehittdmisohjelmaan,
Helsingin likkumisen kehittdmisohjelmaan ja Mechelininkadun liikennesuunnitelmaan.
Hyddynnan tydssa myos Helsingin kaupungin likenneinsindérin haastattelua ja muita
aiheita koskevia lahteitd. Suunnittelussa keskityn erityisesti Mechelininkadun
risteysalueisiin.

Tyodssa kayn lapi Helsingin seudun liikenneturvallisuusstrategian, Helsingin liikkumisen
kehittamisohjelman ja tarkastelen Helsingin liikenneturvallisuuden kehittémisohjelmaa
ja nykyista turvallisuustilannetta. Mechelininkatua arvioidessa huomioin sille hyvaksytyn
uuden liikennesuunnitelman. Esittelen tydssani kehitysehdotuksia, joissa kayn lapi
risteyksien turvallisuuden kehittdmisen keinot ylikulusta hidasteraitoihin. Vaihtoehtoja
pohtiessani kiinnitdn huomiota kustannuksiin, tehoon, kestoon, elinkaareen ja

huoltovaativuuteen.



2 Helsingin seudun liikenneturvallisuusstrategia

Helsingin  seudun likenneturvallisuusstrategia on laadittu antamaan suunta
likenneturvallisuustydlle vuoteen 2020 asti. (Helsingin Seudun Liikenne, HSL 2012: 11)
Strategia kasittelee koko Helsingin seudun aluetta, mutta tarkastelee Helsingin
keskustaa erillisend alueena. Keskusta-alue poikkeaa huomattavasti kehysalueista

likenne- ja maankayton ratkaisuissa.

2.1 Nykytilanne

Valtaosa Helsingin seudun tytpaikoista ja asukkaista sijaitsee Helsingin niemella ja sita
ymparoivilla alueilla. Viime vuosikymmenten yhdyskuntarakenteen kehitystrendit ovat
korostaneet alueiden toiminnallista yksipuolistumista ja taajama-alueiden laajentumista.
Tama on johtanut likkumistarpeen kasvuun ja yksityisautoilun suosioon. Pidemmaét
matkat ja runsas autojen méaara aiheuttavat vilkkailla keskusta-alueilla kevyen liikenteen
ja jalankulkijoiden turvattomuuden tunnetta, paasttjen ja liikenneonnettomuuksien
kasvua. Paakaupunkiseudulla uudet trendit juurtuvat hitaammin, mutta niiden
vaikutuksia on havaittavissa viimeisimmissd asemakaavapaatoksissa. Ne tukevat
kestavaa likkumista ja kaupunkialueen tiivistamista. (HSL 2012: 14.)

Paékaupunkiseudun autottomien kotitalouksien osuus on miltei 50 %, ympargivalla
seudulla osuus on enda hieman yli 32 %. Paakaupunkiseudulla asuvien lyhyemmat
tydmatkat ja parempi julkisen likenteen verkko edesauttavat yksityisautoilun valttamista.
Ympéardivalla seudulla tilanne on painvastainen (taulukko 1).



Taulukko 1. Liikkuminen paakaupunkiseudulla (PKS) ja muualla Helsingin seudulla (muu seutu) (HSL
2012, 15)

PKS Muu seutu
Autottomien kotitalouksien osuus (%) 47 32
Kahden tai useamman auton kotitalouksien osuus (%) 11 22
Kodin ja tydpaikan valisen matkan keskipituus (km) 13 21
Alle 10 kilometrin pituisten tydmatkojen osuus (%) 67 38
Henkildauton kulkutapaosuus kaikista matkoista (%) 39 57
Henkildauton kulkutapaosuus koko matkasuontteesta (%) 55 71
Jalankulun ja pyorailyn kulkutapaosuus kaikista matkoista (%) 33 30
Joukkoliikenteen kulkutapaosuus matkoista (%) 27 9
Joukkolilkenteen osuus moottonlikennematkoista (%) 41 13
Autoilun osuus alle 3 km matkoista (%) 22 39
Kestavien kulkumuotojen osuus tydmatkoilla (%) 54 27
Kestdvien kulkumuotojen osuus ostos- ja asiointimatkoilla (%) 61 35

Suomen ikdantyvan vaestdon osuuden kasvu vaikuttaa myos Helsingissa. Vi
65-vuotiaiden osuuden on arvioitu kasvavan reilusta 10 prosentista viidennekseen
vaestosta (21 %) vuoteen 2035 mennessa. lkaihmisten kasvava méaré likenteessa
tulee ottaa huomioon. Suunnittelussa on panostettava likenneympériston selkeyteen ja

esteettdmyyteen seka ikékuljettajien seurantaan. (HSL 2012: 17.)

Paakaupunkiseudulla tapahtuu keskim&arin 5 175 tielikenneonnettomuutta vuodessa.
Asukaslukuun suhteutettuna onnettomuuksien méaara on hieman laskenut 2000 -luvulta
lahtien. Tilastoja hieman vaaristavat yksittaisten pyorailijdiden onnettomuudet, joita
harvoin tulee poliisin tietoon. Onnettomuuksien maaréa ei ole kuitenkaan pienentynyt
tavoitteiden mukaisesti, ja loukkaantuneiden osuus onnettomuuksissaon kasvanut 13 %
2000-luvulla. Liikennesuorite on tosin kasvanut samalla noin 70 %, eli loukkaantumisriski
on pienentynyt. (HSL 2012: 20-21.)



2.2 \isio

HSL laati Helsingin  seudulle  valtakunnallisen vision pohjalta  oman

likenneturvallisuusvisionsa:

Helsingin seudun liikennejarjestelma on kaikille liikkkujaryhmille niin turnvallinen,
ettei kenenkaan tanitse kuolla tai loukkaantua vakavasti liikkenteessa. Liikkkuminen
on vastuuullista ja koetaan tunalliseksi. (HSL 2012: 28.)

Konkreettiset ja seurattavat tavoitteet vuodelle 2020 ovat: onnettomuuksien
vahentaminen, yhdyskuntarakenteen eheyttdminen, saavutettavuuden parantaminen
kestavilla  kulkumuodoilla, turvallisuudentunteen lisdaminen, likennesaantéjen
rikkomisen ja riskikayttdytymisen vahentaminen, ajoneuvojen kunto- ja turvallisuustason
parantaminen sek& onnettomuusuhrien auttamisen korkea taso. Naita tavoitteita on
helppo seurata vuosittain erilaisilla mittareilla. Tavoitteiden saavuttamiseksi on laadittu
toimenpideohjelma, joka sisaltaa kaytettavat keinot ja eri toimijoilta vaadittava yhteistyon
maaritelméat. (HSL 2012: 29.)

Toimintalinjauksilla  pyritdédn estamaan matkapituuksien kasvu ja kaupungin
hajautuminen. Tata tuetaan koko suunnittelukaaressa: liikennejarjestely, maankayton
suunnittelu, vuorovaikuttaminen, yhteisty6t ja valvonta pyritddn jarjestamaan niin, etta
ne tukevat kestavaa kehitysta ja johtavat turvallisempaan ymparistéon. (HSL 2012: 31—
37.)

Mechelininkadun liikennesuunnitelmissa Helsingin strategiaa uudessa toteutuvassa
likennesuunnitelmassa tarjoamalla selkeat pyoratiet ja -kaistat, luovuttamalla tilaa
julkiselle liikenteelle ja kaventamalla kaistoja. (Helsingin Kaupunkisuunnitteluvirasto
2013, osat 1-3) Nailla keinoilla tdhdatédan julkisen ja kevyen liikenteen suosimiseen
likkumistapaa valittaessa. Helsingin tiivistyessa halutaan nostaa katujen suoritetehoa,
eli kayttgjia metrid kohden. Kokonaisuudessaan Helsingin liikennestrategia on hyvin
nykyaikainen suosiessaan julkisia ja kevytta liikennettd. Ahdasta keskustaa pyritéan
rauhoittamaan henkildautoliikenteeltd ja jalankulkuun kannustetaan. Tunnelma

muistuttaa paljon Tukholman vanhakaupunkia.



3 Helsingin liikkenneturvallisuuden kehittamisohjelma

Helsingin  liikenneturvallisuuden  kehittdmisohjelma on  Helsingin  likkumisen
kehittdmisohjelman osastrategia. Suunnitelmassa selvitetdan, miten ja milla keinoin
likenneturvallisuutta tulisi parantaa seka mita likenneturvallisuusongelmia Helsingisséa
on. Ohjelman tavoite on, ettd Helsingin tielikenteesséa kuolee enintdan nelja henkil6a ja
loukkaantuu enintédén 490 henkil6d vuonna 2020 (Helsingin Kaupunkisuunnitteluvirasto
2015: 4). Maarallisten tavoitteiden lisdksi ohjelmalla pyritd&n siihen, ettd itsenaisen
likkuminen  olisi  kaikille  kulkijoille turvallista ja  helppoa. (Helsingin
Kaupunkisuunnitteluvirasto 2015: 6)

Liikenneturvallisuuden  kehittamisohjelmassa huomioidaan  liséaksi liikkumisen
kehittamisohjelma LIKE, jossa on linjattu, ettd keskusta-alueet suunniteltaisiin ihmisten
mittakaavaan, laskettaisiin ajonopeuksia ja likenne, pyséakoéinti sekd nopeus
mitoitettaisiin ymparéivan kaupungin mukaan. (Helsingin Kaupunkisuunnitteluvirasto
2015: 6) Tiiviisti rakennetulla alueella vahemmaén henkildautoja, autopaikkoja ja

pienemmat nopeudet. Kehysalueilla taas péinvastoin.

3.1 Nykytilanne

Lilkkenneonnettomuuksista koituu karsimyksen liséksi huomattavia kustannuksia.
Kaupungin talouteen niita kohdistuu 30-40 miljoonaa euroa vuosittain. (Helsingin
Kaupunkisuunnitteluvirasto 2015: 4, 9.) Tutkitulla ajanjaksolla 2007-2011 Helsingin
likenteessa kuoli keskimaarin kahdeksan henkil6a ja loukkaantui 642 henkea vuosittain.
Kuolleista puolet oli jalankulkijoita ja loukkaantuneista viidesosa jalankulkijoita ja
viidesosa pyoréilijoitd. Pyorailijdiden yksittdisonnettomuuksista harvemmin ilmoitetaan
poliisille, joten tilastot valehtelevat hieman. Joukkoliikenteen onnettomuudet ovat
vahentyneet, mutta onnettomuuden vastapuolena on yleensé jalankulkija. Erityinen
riskiryhmé& on 15-24-vuotiaat (kuva 1), joiden onnettomuusriski oli muita ikéryhmia
suurempi. (Helsingin Kaupunkisuunnitteluvirasto 2015: 7, 9.)
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Kuva 1. Liikenneonnettomuuksien uhrit (kuolleet ja loukkaantuneet) ika- ja liikkujaryhman mukaan
(Helsingin Kaupunkisuunnitteluvirasto 2015: 8).

Liikenneturvallisuusstrategian mukaisesti kehittdmisohjelmalla halutaan vaikuttaa
likenneinfrastruktuuriin, kayttajiin ja eri toimijoiden valiseen yhteistython. Naihin
osatekijoihin vaikuttamalla halutaan luoda ympari vuoden turvalliset likenneratkaisut,
lisata liikkujien ymmarrysta, tietoja ja taitoja turvallisen matkustamiseen seka kohdentaa
tehokkaasti yhteistybkumppaneiden kesken resursseja ja hyvid kaytantoja. (Helsingin

Kaupunkisuunnitteluvirasto 2015: 4)

3.2 Painopisteet

Hahmottamisen helpottamiseksi kehittdmisohjelmaan on laadittu nelja painopistetta.
Painopisteille on madaritetty omat osatavoitteet, toimenpiteet ja seurantatavat.

Ohjelmassa luetellaan painopisteet seuraavasti:

1) lasten ja nuorten turvallinen ja vastuullinen liikkuminen



2) jalankulkijoiden ja pyordilijoiden turvallisuus ja omatoiminen likkuminen (erityisesti
lapset ja ikdihmiset)

3) nopeusrajoitusjarjestelmén kehittdminen

4) yhteistyon, koordinointi ja viestintd. (Helsingin Kaupunkisuunnitteluvirasto 2015: 4)

Lasten ja nuorten turvallisuuden osatavoitteina on nuorten, 15-24-vuotiaiden,
likenneonnettomuusriskin pienentdminen seka lasten ja nuorten turvallisen itsendisen
likkumisen takaaminen. Ohjelman mukaan lapset, jotka oppivat likkumaan itsendisest
havainnoivat liikenneymparistéa kyyditettavia paremmin ja heilld on suurempi kynnys
siirtya yksityisautoilijaksi. (Helsingin Kaupunkisuunnitteluvirasto 2015: 11) ltsendista
likkumista tukemalla nuorten riskialttiutta liikenteessd saadaan pienennettya
kerryttamalla liikennekokemusta jo pienestéa pitden. Mechelininkadulla lapsien itsenaista
likkumista tuetaan turvaamalla vilkkaan kadun ylittdminen valo-ohjauksella ja kadun
matalalla nopeusrajoituksella (40 km/h). (Helsingin Kaupunkisuunnitteluvirasto 2013,
osat 1-3)

Jalankulkijat ja pyoréilijat ovat suojaamattomia likenteesséa ja vaativat erityistéd huomiota.
Pyoréiljoiden maarda on kasvanut Helsingissd ja Helsingin maankaytossa
likennejarjestelyjen nykyaikaistamiseen on jo ryhdytty. Kevyen liikenteen turvallisuuden
takaaminen lisaa entisestdan kavelyn ja pyorailyn kulkutapaosuutta. Omatoimisen
likkumisen takaaminen vaikuttaa suoraan erityiseti ikdihmisten ja lasten elaméanlaatuun,
henkiseen ja fyysiseen kuntoon. Puutteet turvallisuudessa rajoittavat omatoimisen
likkumisen mahdollisuuuksia, mika lisda kuljetus- ja saattoliikenteen tarvetta. Toisen
painopisteen neljd osatavoitetta ovat turvallinen ja esteeton lahiymparisto, turvalliset
suojatiet, hyvat likkumisen edellytykset jalan, pyoralla ja joukkoliikenteella seka korkea
turvalaitteiden kayttdaste. (Helsingin Kaupunkisuunnitteluvirasto 2015: 12) Jalankulkijat
ja pyoréilijat on huomioitu Mechelininkadulla selkeyttamalla ja erottamalla eri liikkujat.
Pyorailyn turvallisuutta ja sujuvuutta parannetaan yksisuuntaisilla pyorateilla ja -
kaistoilla. (Helsingin Kaupunkisuunnitteluvirasto 2013, osat 1-3) Risteysalueilla

pyorailijoilla on autojen kanssa sama valo-ohjaus.

Nopeusrajoitusjarjestelméd halutaan kehittda tarkemmalla saatelylla ympériston
mukaan. Kaupunkiymparistossd matalammat ajonopeudet lisdavat reagointi- ja

havainnointiaikaa  ja  pienentdvat uhrin  vammoja onnettomuustilanteessa.



Osatavoitteena on saada yhtendinen verkko, jonka eri nopeudet on suhteutettu
ympardivaan kaupunkirakenteeseen ja kadun toiminnalliseen asemaan. (Helsingin
Kaupunkisuunnitteluvirasto  2015: 12) Mechelininkadun nopeusrajoitus laskettiin
nopeuteen 40 km/h vuonna 2004, ja ruuhkien keskinopeudet ovat 30—40 km/h. Etelaan

suuntaavaa liikennettd seurataan etéavalvonnalla. (24/20.6.2016)

Yhteisty0 ja koordinointi on liikenneturvallisuustyossa tarkeassa asemassa, silla tyd on
hyvin hajanaista eri yhdistyksien, hallintokuntien ja sidosryhmien kesken. Hajanaisuus
heikentda tyon vaikuttavuutta ja tekee tyostd kankeaa. Osatavoitteena onkin toimiva
yhteisty0 eri toimijoiden valilld. Viestinnalla pyritddn vaikuttamaan kohderyhman
kayttaytymiseen ja asenteisiin sekd muokkaamaan niitd turvallisuushakuisemmiksi.
Viestinndn osatavoitteena on tehokas liikenneturvallisuusviestintd. Myods asukkaiden
ajatukset ja kokemukset halutaan ottaa huomioon. Asukkaiden kanssa tehty yhteisty®
helpottaa myds tiedottamista ja ohjeistamista. Kolmas painopisteen osatavoite on
vuorovaikutteinen yhteistyd asukkaiden kanssa. (Helsingin Kaupunkisuunnitteluvirasto
2015: 13) Mechelininkadun  liikennesuunnitelma  toteutettin ~ mahdollisimman
vuorovaikutteisesti, se oli esillda ja kommentoitavana internetissé. Yhteistyota on tehty
myos poliisin  kanssa valvonnan jarjestimisessa. Pohjoisesta tulevaa liikennetta
valvotaan ja eteldstd tulevan liikenteen valvomisesta on p&atds, mutta kameran
sijoituspaikkaa ei ole viela paatetty. (24/20.6.2016)

3.3 Toimenpiteet

3.3.1 Lapsetja nuoret

Ensimmaisen painopisteen toimenpiteet jakautuvat kolmeen kokonaisuuteen: lasten ja
nuorten likennekasvatuksen ja -valvonnan kehittdmiseen, mopoilun turvallisuuden
parantamiseen ja nuorison liikkumisen ohjaukseen (Helsingin

Kaupunkisuunnitteluvirasto 2015: 14).

Liikennekasvatusta kehitetdan pitamalla vuosittain  teemaviikko, jonka aikana
jarjestetaén erilaisia tapahtumia ja aktivoidaan vanhempia. Poliisin valvontateema on
tuolloin nuorten liikkenneturvallisuus, erityishuomiota kiinnitetddn mopoilijoihin  ja
likennekayttaytymiseen. Valvontaa kehitetddn parantamalla varhaisen puuttumisen

mallia. Puuttumalla aikaisin nuoren liikennekayttaytymiseen, sité voidaan viela muuttaa



oikeaan suuntaan. Lisaksi lasten ja nuorten parissa toimivien tdydennyskoulutusta
kehitetdan pitdamalla kouluttajien taidot ja tiedot ajan tasalla. Uuden likennekaupungin
perustamista harkitaan. Toisen perustaminen helpottaisi painetta ruuhkautuneelta
likennekaupungilta. (Helsingin Kaupunkisuunnitteluvirasto 2015: 14.)

Mopoilun  turvallisuutta parannetaan maarittamalla moporeitit selkeasti seka
vaikuttamalla mopoilijoiden liikennekayttdytymiseen. Suunnittelussa tulee huomioida
jatkuvuus, vaativuus, muiden ajoneuvojen ajonopeudet ja erilaisten ajoratojen
risteysalueiden selkeys ja turvallisuus. Liikennekayttaytymiseen pyritddn vaikuttamaan
vuorovaikuttamalla nuorten kanssa ja tarjoamalla ajoharjoittelurata vaihtuvalta

projektialueelta. (Helsingin Kaupunkisuunnitteluvirasto 2015: 16.)

Nuorison liikkumista ohjataan edistamélla vuorovaikutusta nuorison kanssa.
Hyddynnetdan nykyaikaisia viestinndn keinoja ja osallistavia menetelmia. Na&in
tavoitetaan nuoret ja saadaan heidan mielenkiinto. Kouluille laaditaan liikkumis- ja
likenneturvallisuussuunnitelmia, joilla ohjataan lapsia ja nuoria kayttamaan kestavia
kulkutapoja. @ My6s  henkilokunta  osallistuu  suunnitteluun.  Joukkoliikenteen
houkuttelevuutta lisatdan nostamalla lastenlipun ikdrajaa ja alentamalla lippujen hintoja.
Nain ajokortin omaaviakin nuoria kannustetaan kayttamaan julkisia likennevalineita

henkilbauton sijaan. (Helsingin Kaupunkisuunnitteluvirasto 2015: 17.)

3.3.2 Jalankulkijat, pyoérailijat ja omatoiminen likkuminen

Toisen painopisteen toimenpiteet on jaettu viiteen eri osaan: suojateiden turvallisuuden
parantamiseen, turvallisiin ja jatkuviin kavely- ja pyorailyreitteihin,
likenneturvallisuustoimenpiteiden kartoitukseen  ja  priorisointin,  yhteistyon
parantamiseen julkisten palveluiden sijoittumispaatoksissa ja liikkujien tietoisuuden
lisdamiseen turvallisesta liikkumisesta ja turvalaitteiden vaikutuksista. (Helsingin

Kaupunkisuunnitteluvirasto 2015: 18-23.)

Suojateiden turvallisuutta parannetaan laatimalla ohjeistus suojateiden suunnittelulle,
tehostetaan tienylityskohtien tarvearviointia ja analysointia sekd panostetaan valvontaan
ja tiedotukseen. Tiedottamisella ja tarkemmalla valvonnalla halutaan vaikuttaa
tienkayttajien kayttaytymiseen ja paikata havaittuja aukkoja liikkujien tiedoissa. Suuria
tiedon puutteita on havaittu pyorailyn vaistamis- ja suojatiesdéntdjen tuntemuksessa

(Helsingin Kaupunkisuunnitteluvirasto 2015: 18.)
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Helsingin kaupungilla ei viela ole yhtenaistd ohjeistusta kevyen liikenteen vaylien
suunnitteluun. Maarittamalla selkeat ohjeet kavely- ja pyoréilyreittejd kehitetddn
turvallisemmiksi. Lahiympariston, koulujen ja saattoliikenteen turvallisuuden kehittémista
jatketaan. Saattolikennejarjestelyjen suunnitteluperiaatteet tarkistetaan ja pyritaan
takaamaan lasten lahiympériston turvallinen ja ehea kokonaisuus. Vaylien yhtendisyytta
edistetddn tekemalla tilannekartoitus ja kytkemall kavely- ja pyorailyverkot osaksi
alueellisia likenneturvallisuussuunnitelmia. (Helsingin Kaupunkisuunnitteluvirasto 2015:
20.)

Liikenneturvallisuustoimenpiteitd kehitetdan kirjoittamalla kaupunkisuunnitteluvirastolle
puuttuvat yhteiset kaytannot ja ohjeet liikenneturvallisuus toimenpiteiden suunnitteluun,
priorisointiin ja toteuttamiseen. Lisdksi listataan likenneturvallisuustoimenpiteet ja
kootaan toimenpiteistd kokonaisuus. Myds alueellisille likenneturvallisuussuunnitelmille
laaditaan yhtendiset periaatteet, jotka sisaltdvat suunnittelukriteerit, ohjeet ja k&ytannot.

(Helsingin Kaupunkisuunnitteluvirasto 2015: 22.)

Yhteistyota edistetdédn kehittdmalla varhaisen yhteisttn mallia, jossa eri
yhteisty6kumppanit yhdessa suunnittelevat julkisten palvelujen sijoittumista. Paattajien
ja virkamiesten tietoisuutta palveluiden sijoittumisen vaikutuksista lisatdan koulutuksella,
seminaareilla ja tiedotuskanavien avulla. (Helsingin Kaupunkisuunnitteluvirasto 2015:
23))

Liikkujien tietoisuutta lisatdan erindisia tapahtumia jarjestamalla ja kiristamalla
valvontaa, joka kytketddn laajaan tiedotukseen ja koulutukseen (Helsingin

Kaupunkisuunnitteluvirasto 2015: 23).

3.3.3 Nopeusrajoitusjarjestelmén kehittaminen

Jarjestelmaa kehitetddn arvioimalla sen kehittdmistarpeet ja suhteuttamalla nopeustaso
likenneymparistéon. Valvontaa vahvistetaan, huomiota kiinnitetdédn ajonopeuksien
noudattamiseen ja suojateiden eteen pysahtymiseen. Kuntien mahdollisuutta osallistua
automaattiseen likennevalvontaan  edistetddn viranomaisyhteistydlla.  (Helsingin

Kaupunkisuunnitteluvirasto 2015: 25.)
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Ajonopeuksiin pyritddn vaikuttamaan nopeusrajoituksia tukevin toimenpitein, arvioidaan
nopeusrajoituksia, nékemia ja julkisten sijoittumista. Toimenpiteet toteutetaan
likenneympariston mukaan. (Helsingin Kaupunkisuunnitteluvirasto 2015: 26.)

3.3.4 Yhteistyd, koordinointi ja viestinta

Liikenneturvallisuustydn  koordinointi  jarjestetddn nimeamalla koordinointivastuu
sopivalle hallintokunnalle. Vastuullisen tueksi perustetaan likenneturvallisuusryhma
tai -verkosto, jonka tarkoituksena on edistdd koko kaupungin kattavaa
likenneturvallisuusty6téd  tasapuolisesti  paikallisen  tydn  lisdksi.  Nykyisiin
yhteistydmuotoihin siséllytetaan likenneturvallisuusaihe. Tama edistaa
likenneturvallisuuden laajamittaista kehitysta. (Helsingin Kaupunkisuunnitteluvirasto
2015: 27.)

Lisaksi luodaan Helsingin imagoa turvallisen likkumisen kaupungiksi. Tahan pyritaéan
saamalla liikenneturvallisuuden kehittamisohjelmalle poliittinen hyvaksynta, lisdamalla ja
kehittamalla vuorovaikutusta seka laatimalla vuorovaikutussuunnitelma. Imagoa edistaa
myos se, etta ostopalveluihin siséllytetaan likenneturvallisuuskriteereja ja kouluttamalla
hallintokuntien henkilbkuntaa likenneturvallisuustyéhon. (Helsingin

Kaupunkisuunnitteluvirasto 2015: 28.)

4 Liikkumisen kehittamisohjelma LIIKE

Liikkumisen kehittdmisohjelmassa kaydaan lapi liikennejarjestelmalle strategiatasolla
asetetut tavoitteet, esitellaén lopulliset tavoitelinjaukset ja toimenpiteet. Liikkumisen
kehittdmisohjelman lahtokohtina ovat strategiat ja linjaukset seka maanlaajuiset tekijat,
kuten ilmastonmuutos, ikarakenteen muutos ja digitalisoituminen. (Helsingin
Kaupunkisuunnitteluvirasto 2015: 4-5.)
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4.1 Tavoitteiden teemat

Tavoitteet on jaettu kolmeen teemaan: sujuvaan arkeen, elinvoimaan ja

resurssitehokkuuteen (Helsingin Kaupunkisuunnitteluvirasto 2015: 7).

4.1.1 Sujuva arki

Ensimméinen aihe on Kkestdvien kulkutapojen nostaminen kilpailukykyisiksi
autolikenteen kanssa. Kavely, pyordily ja joukkolikenne kayttavat tilaa tehokkaammin
kuin henkildauto. Liikennejarjestelmén kokonaiskustannuksien ja ympariston kannalta
kestavat kulkutavat ovat edullisia. Lisaksi kévelyllda ja pyorailylla on terveyshyotyja.

(Helsingin Kaupunkisuunnitteluvirasto 2015: 8.)

Toinen aihe on luoda matka-ajoista ennustettavia kaikilla kulkutavoilla. Matka-ajan
luotettavuus asetetaan usein etusijalle nopeuteen nahden. Taman takia matka-ajan tulee
olla luotettava, ja mahdollisista ongelmista tai viivastyksista tulisi olla saatavilla tietoa.
Luotettavuutta parantamalla myos likennejarjestelman kaytettavyys paranee, hukattua
aikaa tulee vdhemman. Erityisesti tavarakuljetusten tehokkuus paranee tata myota.
(Helsingin Kaupunkisuunnitteluvirasto 2015: 9.)

Kolmantena aiheena on liikennejarjestelmén asukkaille aiheuttamien haittojen
vahentaminen liikennesuunnittelun valinnoilla. Liikenneymparistét tulee suunnitella
ympariston mukaan ja likennejarjestelméatasolla on valittava mahdollisimman
haitattomia ratkaisuja. Melu ja saasteet aiheuttavat merkittavia haittoja
kansanterveydelle. Haitat on huomioitava jo suunnitteluvaiheessa ja likenteen haitat
toimivat reunaehtoina kaupungin tiivistamiselle. (Helsingin Kaupunkisuunnitteluvirasto
2015: 10.)

4.1.2 Elinvoima

Ensimmaéisesséd kohdassa halutaan yhdistda ja parantaa yhteyksia keskeisille
elinkeinoalueille, jotta tydvoima ja kuluttajat paasevat katevasti likkumaan kaikilla
kulkutavoilla. ~ Valtakunnalliset ja kansainvéliset liikenneyhteydet  kytketaan

saumattomasti kaupungin likennejarjestelmé&an. Liikkumista helpottamalla tyévoimalla
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ja tyonantajilla on enemmaén vaihtoehtoja ja potentiaalisia asiakkaita on enemman.
(Helsingin Kaupunkisuunnitteluvirasto 2015: 12.)

Toinen teeman tavoite on luoda viihtyisia katutiloja, jotka puolestaan luovat edellytykset
vilkkaalle kaupunkielamalle ja liketoiminnalle. Tiivistyvd esikaupunkivythyke tarjoaa
mahdollisuuden suunnitella uudet kaupunkikeskustat kévelyn ja katuymparistdjen
viihtyisyyden ehdoilla. Kaupunkirakenteen tiivistyminen on edellytys iimastotavoitteiden
saavuttamiseksija kasvavalle vakiluvulle. Helsingin on panostettava kaupunkikulttuuriin
ja viihtyvyyteen, mikéli se haluaa kilpailla muiden suurkaupunkien kanssa osaavasta

tybvoimasta. (Helsingin Kaupunkisuunnitteluvirasto 2015: 13.)

Kolmantena aiheena on luoda puitteet tavaralikenteen tehostamiseen yhteistydossa
elinkeinoelaman kanssa. Kuljetuksien yhdistamisté ja jakelun koordinointia tuetaan ja
osallistutaan tieto-ohjauksen jarjestamiseen. Kuljetukset jarjestetdan keskusta-alueilla
hairiottdomasti. Tavaraliikenne ohjataan tehokkaille reiteille niin, etté asukkaille ei aiheudu
kohtuutonta haittaa. Tehokas raskaslikenne on tarkedd, koska se aiheuttaa
ruuhkautumista, kustannuksia, melua ja paastodja. Tehokas ja sujuva jakelu pienentda

naita kaikkia. (Helsingin Kaupunkisuunnitteluvirasto 2015: 14.)

4.1.3 Resurssitehokkuus

Ensimmaisena painotetaan resurssien tehokasta ohjaamista jo suunnittelu- ja
arviointivaineessa. Liikennejarjestelméan tehokkuutta parannetaan sen
kayttokapasiteettia parantamalla, jo olemassa oleva infrastruktuuri huomioidaan ja
pohditaan mahdollista vaihtoehtoiskayttod sekd eri kulkutapoja kehitetdédn
tasapuolisesti. Tavoitteena on, etta likennejarjestelma toimii kokonaisuutena rahan, tilan
ja luonnonvarojen kannalta tehokkaasti. (Helsingin Kaupunkisuunnitteluvirasto 2015:
16.)

Toisena aiheena halutaan ohjata likenteen kasvu kestéviin kulkutapoihin. Vaeston
kasvu tuottaa uutta likkumistarvetta, katutilan on pystyttava tdhan ilman laajentumista.
Taman takia kapasiteettia tehokkaasti kayttavien kulkutapojen kaytdsta on tehtava
entistd  houkuttelevampaa ja  helpompaa. Liikennejarjestelman  toimivuus
kokonaisuutena paranee. Sen tehokkaamman kéyton myoéta kuljetusten ja huollon
sujuvuus paranee, ruuhkaisuus vahenee ja nain myo6s henkildautoilun toimivuus

paranee. (Helsingin Kaupunkisuunnitteluvirasto 2015: 16.)
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4.2 Toimintalinjaukset

Toimintalinjaukset jakautuvat neljaan aihepiiriin: liikennejarjestelmén toimivuus,
keskusta-alueet, keskusten vdliset runkoyhteydet ja suunnittelukaytédnnot. Jokainen
linjaus jakautuu viela neljaan toimintalinjaukseen. (Helsingin Kaupunkisuunnitteluvirasto
2015: 20-21.)

4.2.1 Toimivuus

Liikennejarjestelmén kayttéa tehostetaan luomalla siitd ennustettavampaa (kuva 2).
Tahan pyritdan tekemalld likenteen tilannekuvapalvelu, joka luo perustan nopeille
ennusteille, poikkeustilanteiden ohjaustoimille ja &lylikenteen kehitysympaéristolle.
Esimerkki alylikenteestd on péadkaupunkiseudulla kéaytdssd oleva bussien ja
raitiovaunujen likennevaloetuisuus, joka vahentaa matkustusaikaa  ja
likenndintikustannuksia. (Kaupunkisuunnitteluvirasto 2015: 22.) Alylikennetta voidaan
hybdyntad myos tavaralikenteen optimoinnissa. Optimointi ja tavaraterminaalien
suunnittelu ovat yhteiskunnan mahdollisuudet edistaa tavaralikennettd. Hyvéan
koordinoinnin avulla keskustan viihtyvyyskin voidaan pitdd korkeana, tavaralikenteen
ajallinen ja paikallinen erottelu vahentdd asukkaisiin kohdistuvia haittoja. (Helsingin
Kaupunkisuunnitteluvirasto 2015: 23.)

1. Liikennejarjestelmén tehostaminen

=1 2. Tavaralikenteen terminaalien saavutettavuus

3. Likkenteen hinnoittelun kehittaminen
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4. Ajonopeuksien laskeminen

Kuva 2. Toimivuus-aiheen toimintalinjaukset (Helsingin Kaupunkisuunnitteluvirasto 2015:21)

Liikenteen hinnoittelun kehittdminen vahentéaisi ruuhkia, toisi yhteiskuntataloudellista
hyotyd ja lisaisi kestavien likkumistapojen kayttda. Ongelmana on niiden
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hyvaksyttavyys, hallinointi, lainsdadanto ja tarvittava tekniikka. Tavoitteena onkin 10ytaa
tasapainoinen ratkaisu. (Helsingin Kaupunkisuunnitteluvirasto 2015: 24.) Tasapainoon
pyritddn myos nopeusjarjestelman kehittimisessa. Ajonopeuksien laskeminen vahentaa
likenteen hairiherkkyyttéa ja melua, lieventéd onnettomuuksien vahinkoja sekéa tarjoaa
kuljettajalle enemmaéan aikaa havainnoida ja reagoida, mutta vaatii valvontaa ja
suhteuttamista  ymparistoon  kohtuuttoman  haitan  valttdmiseksi.  (Helsingin

Kaupunkisuunnitteluvirasto 2015: 25.)

4.2.2 Keskusta-alueet

Kaupunkikeskustat suunnitellaan inhimillisiksi ja viihtyisiksi (kuva 3). Kaupunkikuvaa
tiivistetaan ja suositaan kavelya kulkumuotona. Yleiskaavatasolla
esikaupunkivyohykkeen  alueita taydennetddn kantakaupunkimaisiksi. Kavely-
ympariston saavuttamiseksi likenteen kapasiteettia, pysakaintia ja ajonopeuksia pitaa
arvioida uudelleen. (Helsingin Kaupunkisuunnitteluvirasto 2015: 26.)

mal 5. Kaupunkikeskustat suunnitellaan ihmisten mittakaavaan

6. Keskusta-alueiden pydrailyolosuhteiden parantaminen

7. Ajoneuwliikenne mitoitetaan ympariston mukaan

o 8. Kaupunkijakelun ja -huollon tehostaminen
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Kuva 3. Keskusta-alueet -aiheen toimintalinjaukset (Helsingin Kaupunkisuunnitteluvirasto 2015:21)

Pyorailyyn halutaan panostaa ja sen maaraa saadaan lisattya laadukkailla reiteilla. Tilan
rajallisuuden takia pyorailyn edistdaminen vaatii huolellista ja vuorovaikutteista
suunnitteluprosessia. Tilan rajallisuus vaikuttaa my0s ajoneuvoliikenteeseen. Tiiviissa
kaupungissa tehokkaimmat kulkumuodot ovat pyoraily ja kavely, joten
ajoneuvoliikenteen saavutettavuudesta keskusta-alueella ollaan valmiita karsimaan.
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Kokonaissaavutettavuus  vastapainoisesti parantuu likenteen ohjautuessa
joukkolilkkenteeseen, pyorailyyn ja kdvelyyn. Jakelun ja huoltolikenteen parantamiseen
kaytetddn samoja keinoja, kuin tavaralikenteen tehostamisessa eli alylikennettd ja
likenteen eriyttdmisté ajallisesti ja tilallisesti. (Helsingin Kaupunkisuunnitteluvirasto
2015: 27-29.)

4.2.3 Keskusten valiset runkoyhteydet

Joukkoliikenteen  runkolinjaston  toimivuutta  parannetaan  tarjoamalla  sille
likennevaloetuuksien liséksi omat kaistat (kuva 4). Nain linjastosta saadaan nopea ja
luotettava yhteys keskeisille tyOpaikka- ja palvelukeskittymiin, mika lisda
joukkolilkenteen kilpailuetua liikenteessa. Joukkoliikenteen suosion kasvaessa voidaan
myo6s vuorovdleja lyhentdd. Joukkoliikenteen houkuttelevuutta lisatéén edelleen
suunnittelemalla keskeiset vaihtopaikat kayttajalahtdisesti. Keskusten saavutettavuuden
lisaksi hyvéat vaihtopaikat tarjoavat mahdollisuuksia liketoiminnalle. (Helsingin
Kaupunkisuunnitteluvirasto 2015: 30-31.)

13. Joukkoliikenteen runkolinjaston luodaan
kokonaisuutena

14. Joukkoliikenteen vaihtopaikat
kayttajalahtoisiksi

15. Toteutetaan pyoraliikenteen runkoyhteysverkko
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16. Liikenneverkon kehittdminen tiivistyvaa
kaupunkia varten

Kuva 4. Keskustan  valiset runkoyhteydet -aiheen  toimintalinjaukset (Helsingin
Kaupunkisuunnitteluvirasto 2015:21)

Pyoréilylle toteutetaan oma runkoverkko. Runkoverkko toteutetaan rakentamalla
baanoja suurimpien asuin- ja tyopaikkakeskittymien vélille. Huomiota on kiinnitettava
koko pyorailyverkostoon, koska pyordilyn suosion kasvu ei rajoitu pelkastaan
runkoverkkoon. (Helsingin Kaupunkisuunnitteluvirasto 2015: 32.)
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Liikenneverkkoa kehitetddn tiivistyvan kaupunkirakenteen mukaan. Kehityksessa
pyritddn maksimoimaan liikkujien maard tieosuuksilla, tahan pyritddn suosimalla
kestavia liikkumistapoja, tunneliratkaisuilla ja ohjaamalla likenteen suurimmat virrat
likenneverkon paayhteyksille. (Helsingin Kaupunkisuunnitteluvirasto 2015: 33.)

4.2.4  Suunnittelukaytannot

Hankkeiden vaikutusten arviointikirjoa kasvatetaan ottamaan useampi asia huomioon
(kuva 5). Vaikutusten arvioinnin kehittdmisella taataan Helsingin kaupungin strategisten
tavoitteiden toteutuminen ja tehostetaan resurssien kaytt0a. Strategian toteutumista
valvotaan myods muodostamalla ja yllapitdmalla pitkan aikavalin toimenpideohjelmaa.
Liikennejarjestelman toimenpideohjelman liséksi laaditaan investointiohjelma, jolla
ohjataan kehitystd ja rahavirtoja maaritettyyn suuntaan. Koko likennejarjestelman
suunnittelu ja paatoksenteko pohjataan strategisiin tavoitteisiin. Tavoitteita asetettaessa
on arvioitava niiden realistisuus, hyvilla pohjatiedoilla laaditut tavoitteet tehostavat koko
toimintakaarta. Strategian toteuttamiseksi Helsingin seudulla tulee eri hallintokuntien
yhteistydn olla saumatonta. Seudun eri kuntien ristiriitaisten tavoitteiden ratkaiseminen
vaati  hyvaa yhteistyotd, mutta keskitetylld yhteistyollda saadaan pienennettya
resurssitarvetta. (Helsingin Kaupunkisuunnitteluvirasto 2015: 34-36.)

17. Hankkeiden arviointien kehittaminen

18. Pitkan aikavalin toimenpideohjelman laatiminen ja yllapito

19. Suunnittelu ja paatdkset perustuvat strategisiin tawitteisiin

20. Seutu- ja viranomaisyhteistyolla parannetaan tawoitteiden
toteutumista
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Kuva 5. Suunnittelukdytannot-aiheen toimintalinjaukset (Helsingin Kaupunkisuunnitteluvirasto
2015: 21)
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4.3 Helsingin likkumisen nykytila

Paakaupunkiseudulla suurin osa matkoista tehdddn henkildautolla (39 %),
joukkoliikenteella ja kavellen toiseksi eniten (26 %). Viidennes matkoista on tydmatkoja.
Helsingin sis@inen moottoriajoneuvomatkustaminen on vahentynyt, mutta sisaan ja ulos
virtaavien ajoneuvojen maara on kasvanut tasaisesti. Keskustan tiivis rakenne ja hyvat
yhteydet kannustavat asukkaita olemaan kayttamattd autoa. Poikittaislikennettd,
joukkolilkkennetta ja terminaaleja parantamalla voidaan suhteellisen pienin kustannuksin
vahentdd myods muuta liikennettd. (Helsingin Kaupunkisuunnitteluvirasto 2015: 39-40.)

5 Lasten liikkenneturvallisuus Helsingissa

Lasten likenneturvallisuus Helsingissd on 10 vuoden vélein laadittava raportti, joka
sisdltdd katsauksen ja arvion viimeisen 10 vuoden aikana tapahtuneista lasten
onnettomuuksista. Lisaksi raportissa on lueteltu keinoja lasten liikenneturvallisuuden
parantamiseksi. (Helsingin Kaupunkisuunnitteluvirasto 2011: 3.) Lasten hyva
likennekasvatus auttaa luomaan pohjan paremmalle liikennekulttuurille, mutta sen
vaikutusta heikentda aikuisten huonot esimerkit likennekayttaytymisesta. Liikenteessa
aikuisten tulisikin noudattaa saantdja ja nayttaa hyvad esimerkkia.

5.1 Ik&jakauma

Lasten ja nuorten liikennekayttaytyminen ja taidot vaihtelevat suuresti ian myo6ta. Asian

selkeyttamiseksi likkujat jaetaan ikdryhmiin ja kasitellaan ryhma kerrallaan.

5.1.1 Alle 7-vuotiaat

Alle kouluikaset lapset likkuvat yleenséd vanhempien kaitsijoiden seurassa. Liikenteen
uhreiksi joutuu vuosittain noin kymmenen, naistd léhes kaksi kolmasosaa on

henkilbauton matkustajia. (Helsingin Kaupunkisuunnitteluvirasto 2011: 4.)

lkaryhnméan kyky itsenaiseen liikkumiseen on rajallinen. Nakokyky ja -kenttd, nopeuden

arvioiminen, kuulo ja havainnointi ovat viela rajalliset. Jalankulku onnistuu, mutta pyoraily



19

on viela vaikeaa. Lisaksi syy-seuraussuhteen ymmarrysta ei ole ja likennekokemus on
vahdista. (Helsingin Kaupunkisuunnitteluvirasto 2011: 17.)

5.1.2 7-9-vuotiaat

Nuorimmat kouluikaiset taittavat suurimman osan matkoistaan jalan tai polkupyoralla.
Matkat ovat alle kilometrin mittaisia ja painottuvat omalle asuinalueelle ja
koulumatkoihin. Lasten liikkumistaidot ovat kehittyneet, mutta samanaikaisten
toimintojen suorittaminen ja kadunylitysvalin arvioiminen on vaikeaa. Koululaiset
ymmartavét syy-seuraussuhteen ja osaavat ennakoida tilanteita. Koska samanaikaisten
toimintojen suorittaminen on vield vaikeaa, lapsen pitda pysahtyd esimerkiksiarvioimaan
turvallinen ylityspaikka. (Helsingin Kaupunkisuunnitteluvirasto 2011: 19.)

Saantoja rikkovat ja ennakoimattomaan tapaan toimivat aikuiset pelottavat ja
vaikeuttavat opetettujen mallien ja saéantdjen noudattamista. Liikenteen uhriksi joutuu
vuosittain kymmenen. Naista puolet on jalankulkijoita ja viidennes pyorailijoita. (Helsingin

Kaupunkisuunnitteluvirasto 2011: 4.)

5.1.3 10-14-vuotiaat

Hieman vanhemmat koululaiset taittavat matkoistaan jo puolet moottorivoimin. Julkisen
likenteen kaytto ja pyorailyn suoritteen kasvaessa itsenaisen likkumisen alue laajenee
huomattavasti. Liikenteen uhreja on vuosittain noin 30, ja heistd 40 % on jalankulkijoita

ja 30 % pyoréilijoita. (Helsingin Kaupunkisuunnitteluvirasto 2011: 4.)

Liikkumistaidoiltaan nuoret ovat jo miltei aikuisen tasolla, mutta kokemuksen puute lisaa
riskialtista kayttaytymistd. Havaintokyky, tarkkaavaisuus ja pyoréilytaidot kehittyvat

hyvélle tasolle. (Helsingin Kaupunkisuunnitteluvirasto 2011: 22.)

5.1.4 15-17-vuotiaat

Nuorison liikkuminen painottuu entistd enemmaéan moottoriajoneuvoihin, jalankulku- ja
pyoramatkojen osuus laskee kolmannekseen. Tosin matkojen pituudet kasvavat
huomattavasti: kavellen keskipituus on yli kilometri ja pyoralla 2,5 kilometria. Teineilla

tunnepitoinen toiminta liikenteessa korostuu. He ovat ikdryhména riskialttein. Uhreja on
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vuosittain noin 40. Uhreista 60 % on mopoilijoita tai moottoripyorailijoita. (Helsingin

Kaupunkisuunnitteluvirasto 2011: 4, 25.)

Nuoret ovat ikaryhmistd onnettomuusaltteimpia liikkuvaisuutensa ja uusien
likkumistapojen mahdollistuessa. Muiden ikéluokkien onnettomuusmé&arat ovat
tasaisesti laskeneet, mutta tdssa ryhmassa on tapahtunut kasvua, erityisesti pojissa.

(Helsingin Kaupunkisuunnitteluvirasto 2011: 15.)

5.2 Onnettomuudet

Lasten jalankulku- ja pyorailyonnettomuudet tapahtuvat yleensa hyvissa keliolosuhteissa
paivasaikaan. Onnettomuudet painottuvat iltapaivan tunteihin. Jalankulkuonnettomuudet
tapahtuvat paaosin ylitystilanteessa ja naista noin 40 % suojateiden ulkopuolella.
Suojateiden ulkopuolella tapahtuvat onnettomuudet ovat yleisesti 30 km/h -rajoituksen
alueita ja suojatieta ylittdesséa tapahtuneissa onnettomuuksissa rajoitus on 50 km/h.
Onnettomuuksien toinen tyypillinen piirre on bussipysakin léheisyys. (Helsingin
Kaupunkisuunnitteluvirasto 2011: 4) Pysakkien laheisyys onnettomuuksissa yleistyy
nopeusrajoituksen noustessa: 55 % 40 km/h -alueilla, 55 % 50 km/h -alueilla ja 71 %
60 km/h -alueilla. (Helsingin Kaupunkisuunnitteluvirasto 2011: 31) Lasten tavallisimmat
riskit jalan kulkiessa ovat &killinen tielle juokseminen ja punaisia pain kulkeminen.
Polkupyoraonnettomuuksista kaksi kolmesta sattuu risteyksissa, suojatiellda tai
ajoradalla. Suojatietapausten maara on kasvanut 2000-luvulla. Tama Kkielii
vaistamisvelvollisuuksien tuntemuksen ja noudattamisen vaikeuksista. (Helsingin
Kaupunkisuunnitteluvirasto 2011: 4-5.)

Nuorten mopo- ja moottoripyéraonnettomuudet painottuvat ilta- ja ydaikaan, kuitenkin
noin 80 % tapauksista sattuu hyvissa keliolosuhteissa. Onnettomuudet ovat yleistyneet
huomattavasti mopojen maaran kasvaessa. Helsingin mopokanta on 3,5-kertaistunut
valilla 2001-20009. Tapauskertomusten mukaan  vaistamisvelvollisuuksien
noudattamisessa, ajoneuvon hallinnassa ja havaittavuudessa on parantamisen varaa.

(Kaupunkisuunnitteluvirasto 2011: 5, 25.)
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5.3 Liikenneturvallisuuden parantaminen

Keskeinen ndkokulma on taata lasten lahiympariston turvallisuus. Turvallinen ymparisto
lisda itsendisen liikkumisen sadettd. Ratkaisut painottuvat kadunylityksen
helpottamiseen ja ajonopeuksien madaltamiseen. Liséksi huomiota kiinnitetdan mm.
nakemien ja ratkaisujen selkeyteen seka julkisen liikenteen pysakkien sijoitteluun.
Jalankulun ja autolikenteen kohtaaminen pyritdédn minimoimaan. (Helsingin

Kaupunkisuunnitteluvirasto 2011: 5.)

Ajonopeuksia voidaan hallita parhaiten hidasteilla: ajonopeudet laskevat 24 % ja ylittdjat
saavat useammin tietd. Toinen hyva keino on ajorataa kaventavat rakenteet. Niilla
helpotetaan ylittdmistéa ja laskevat hieman ajonopeuksia. Kiertoliittymalla voidaan
hidastaa ajonopeuksia ja yksinkertaistaa ylitystd. Tarindraidat tai térinaraitojen sarjat
laskevat ajonopeuksia, mutta nopeutta laskeva hyodty ei vaikuta jo mataliin

ajonopeuksiin. (Helsingin Kaupunkisuunnitteluvirasto 2011: 47-48.)

Lasten lahiympariston nopeusrajoituksen tulisi olla 30 km/h. Nopeus voi olla
kokoojakaduilla suurempi, mikali ylityskohtien alempi nopeus on fyysisilla keinoilla taattu
(hidasteet, kavennukset) tai valo-ohjattu. (Helsingin Kaupunkisuunnitteluvirasto 2011: 5.)
Vuonna 2004 Helsingissa toteutettiin nopeusrajoitusuudistus, jossa matalien nopeuksien
alueet laajenivat. Muuttuneilla kaduilla jalankulkuonnettomuudet vahenivéat ajanjaksojen
2000-2004 ja 2005-2009 valilla 35 %. (Helsingin Kaupunkisuunnitteluvirasto 2011: 30.)
Lahiymparistossa tulisi olla tarpeeksi tilaa olla ja leikkia sekd taata mahdollisuus
vuorovaikutukseen muiden kanssa. Eri kohteet ja alueet kytkeytyisivat toisiinsa
turvallisesti, keskeisid toimintoja ei pitdisi sijoittaa eri puolelle paakatua kuin
asuinpaikkoja. Verkon keskeisimpien reittien tulisi olla suoria, koska turvallisinta reittia ei
pakosti kaytetd, jos se kiertdd. (Helsingin Kaupunkisuunnitteluvirasto 2011: 46.)

Mopoilun  suosion  kasvu aiheuttaa  paineita  suunnittelussa.  Nykyisissa
likennejarjestelyissé ja suunnittelussa mopoilu on otettu huonosti huomioon. Ne ovat
pienia ja nopeita, eika nille ole suunniteltu kunnon reittejd. Liséhaasteen tuo
mopoilijoiden ika: teinien kayttaytyminen on vaikeasti ennakoitavissa. (Helsingin
Kaupunkisuunnitteluvirasto 2011: 44.) Ratkaisuksi ehdotetaan johdonmukaisempaa
mopoiluverkkoa, mopoilijoille sallittujen reittien tiemerkintdd ja maantieméaisessa
ymparistossa tilan varaamista pientareelta. (Helsingin Kaupunkisuunnitteluvirasto 2011
46.)
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Mopoilun ja pyorailyn turvallisuutta parannetaan lisdamalla kaytdéssa olevaa tilaa. Lasten
pyordilysséa jalkakaytavan leveyttd ja mopoilussa taas mopoille sallittujen pydrateiden
leveyttd. (Helsingin Kaupunkisuunnitteluvirasto 2011: 46.)

Ajonopeuden ja likennemaaran ollessa korkea on harkittava suojatien tarpeellisuutta.
Téllaisissa paikoissa ylitys on valo-ohjattava tai vietdva eri tasoon. (Helsingin
Kaupunkisuunnitteluvirasto 2011: 47.) Suojatien turvallisuutta voidaan parantaa
valaistuksella, merkinngilla, materiaaleilla ja suojatien levennyksella. Hankalissa
paikoissa jalankulkijoiden ja pyorailijdiden kulkua voidaan ohjata kaitein tai muiden
esteiden avulla. Pysékeille ja pysakeiltd ryntddmisen vahentadmiseksi bussipysakit pitéisi
sijoittaa risteyksien jalkeen niin, ettd kadunylitys tapahtuu linja-auton takaa. Este
ajoradan keskella vahentada virheellisia ylityksia. (Helsingin Kaupunkisuunnitteluvirasto
2011: 49.) Liséksi pysékkien turvallisuutta voidaan parantaa kaventamalla ajorataa
pysékin kohdalla niin, etté linja-auto pysayttaa likenteen molempiin suuntiin tai omaan
suuntaansa. Raitiovaunupysakeilla ylitystd tulisi ohjata kaitein. Lisaksi autoilijoiden
huomion  saamiseksi pysakkeja voisi  korostamalla pysékkida. (Helsingin
Kaupunkisuunnitteluvirasto 2011: 50.)

Valo-ohjaus helpottaa tien ylittdmistd ja pienentdd riskeja sen selkeyden ja
ennakoivattavuuden ansiosta. Punaisia pain ylittdminen ja risteyksessa jalankulkijoille ja
kaantyville samanaikaiset vihredt valot heikentdvat valo-ohjauksen turvallisuutta, ja
toisinaan on parempi korvata valot muilla keinoilla. (Helsingin
Kaupunkisuunnitteluvirasto 2011: 51.)
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6 Mechelininkatu

Mechelininkatu on nelikaistainen pohjois-etelasuuntainen péékatu Lansi-Helsingissa
(kuva 6). Katu on tarked linja Helsingin keskustaan ja Etela-Helsinkiin Espoosta,
Pasilasta ja Pohjois-Helsingista. Kadulla liikennoi keskim&arin 21 000 ajoneuvoa
vuorokaudessa. Vuorokauden huipputunteina (8.00-9.00 ja 15.30-16.30) katua kayttaa
noin 1 600 ajoneuvoa. Kadun likennemaarat ovat noin 9 % Helsingin liikenteesta. Suurin
osa ajoneuvoista on henkildautoja (84 %). (Kostiainen & Hellman 2016: 27, litetaulukko
2.)
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Kuva 6. Mechelininkatu korostettuna ja kadun varrella olevat peruskoulut (Paikkatietoikkuna 2011)

Kadulle on laadittu uudet liikennesuunnitelmat, joiden toteutus alkaa l&hiaikoina.
Paakadun varrella on kaksi peruskoulua: Taivallahden peruskoulu keskella ja Sophie
Mannerheimin  koulu pohjoispadssa. Mechelininkadulle on  hyvaksytty uusi
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likennesuunnitelma, joka muuttaa katua mittavasti. Muutoksilla pyritdédn parantamaan
kadun liikenneturvallisuutta ja toteuttamaan Helsingin likennestrategiaa. Kadulle tulee
selkeat  pyorakaistat ja -tiet ja  ajorataa kavennetaan. (Helsingin
Kaupunkisuunnitteluvirasto 2013, osat 1-3) Kadun ndkemaét ovat hyvat risteysalueilla,

eikd kadun varrella ole havainnointia haittaavia pensasaitoja tai muita istutuksia.

Tutkimusten liséksi haastattelin Helsingin kaupungin liikenneinsindori Inga Valjakkaa.

6.1 Ongelmat

Mechelininkadulla on samat ongelmat kuin muilla vilkkailla paakaduilla, kuten
esimerkiksi punaisia pdin ajamista. Ratkaisu ongelmiin on Valjakan mukaan
tarkoituksen- ja johdonmukainen likennesuunnittelu, jossa likennevalojen hyodyt ja
likenteen tarpeet kohtaavat.

Koulujen sijainti kadun varrella, etenkin Taivallahden peruskoulu, asettaa haasteita.
Koululaiset ovat riskitekija likenteessd ja sitd ylittdessa. Kadulle on harkittu
jalankulkututkaa, mutta Valjakan mukaan Helsingissa tehty koe osoitti tutkan toimivan
heikosti Mechelininkadun kaltaisella paakadulla, silla tutka ei erota liikkujia tarpeeksi

hyvin.

6.2 Ratkaisuehdotukset

Paékadulla hidasteet tulisi sijoittaa erityishuomiota vaativiin paikkoihin (Ojala 2003: 218).
Mechelininkadulla Taivallahden koulun ymparistd ja Mechelininkadun ja Eteldisen
Hesperiankadun risteys ovat tallaisia.

6.2.1 Tarinaraidat

Tarindraidat suojateiden edessa voisivat herattéd kuskin huomion, ja vaikka nopeudet
ovat matalia, raidat parantavat kuljettajan havainnointikykyd. Raitojen hyodyistd on
nayttda nopeutta alentavana keinona vain 60 ja 80 km/h nopeusrajoitusalueilta. Nailla
tieosuuksilla onnettomuudet vahenivat 25 % ja nopeudet noin 10 km/h (Helsingin
Kaupunkisuunnitteluvirasto 2011: 46), muualla kaytettyna niiden tehoa ei voida arvioida
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tarkasti. Viimeisin onnettomuus sattui ajoneuvon kaantyessa, mutta terastamalla kuskin
havainnointia vastaavanlaiset onnettomuudet voidaan valttdd. Raidat ovat melko
edullisia rakentaa, eivatkd ne vaadi suuria muutoksia tiehen tai ymparistoon. Kiinassa
kolmen raidan sarjoja asetettiin reilusti ennen suojatieta (kuva 7). Mechelininkadulle voisi
sijoittaa yhden kolmen raidan sarjan noin 5 metrid ennen suojatietd ongelmallisimpiin
risteyksiin, kuten Taivallahden koulun seudulle (kuva 8). Yksi sarja riittdnee, koska
raitojen tarkoituksena on herattdd kuskin huomio risteykseen saapumisesta eika
ninkdan hidastaa vauhtia. Raidat voisi levittdd pyoratielle asti, mikéali pyorailijdiden
vauhtia risteyksessa halutaan hillita. Tall6in tulee huomioida sopiva materiaali raidoille,

jotta ei synny liukastumisriskid maralla kelilla.
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Kuva 7. Tarinaraitojen toteutus kiinalaisella maantiella (Helsingin Kaupunkisuunnitteluvirasto 2011)
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Kuva 8. Eteldisen Hesperiankadun ja Mechelininkadun risteys, tarinaraitojen paikat korostettuna

6.2.2 Suojateiden korotukset

Risteysalueet voisi korottaa koulun kohdalla tai tehda hidastetdyssyt suojateiden eteen
(kuva 9). Korotettu suojatie ja tdyssyt laskevat ajoneuvon nopeuden keskimaarin
lukemaan 20 km/h. Korotukset ovat tosin hankalia julkiselle liikenteelle ja

lahtokohtaisesti niiden paavaylille ei tulisi korotuksia suunnitella. (Ojala 2003: 214-215.)

Kuva 9. Korotettu risteys Vuosaaressa. (Google Earth 2011)



27

6.2.3  VYlikulku

Varma keino taata turvallinen ylitys olisi rakentaa ylikulku kadun yli (kuva 10). Ylikulku
mahdollistaisi myds nopeusrajoituksen nostamisen jalankulkijoiden turvallisuutta
vaarantamatta ja nopeamman valo-ohjauksen, kun katua ei enda ylitettdisi ajoradan
poikki. Rakennelma tosin vie paljon tilaa ja pyordilijoiden vauhti alaméessé saattaa
kasvaa vaarallisesti. (Helsingin Kaupunkisuunnitteluvirasto 2011: 45.) Ylikulku on myG6s

varsin kallis ja rakennelma tulisi suunnitella ympéaristoon sopivaksi.

Kuva 10. Ylikulkusilta jalankulkijoille Japanissa (Google Earth 2016)
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6.2.4 Liikenneympyrat

Risteyksiin rakennettavat likenneympyrat muokkaisivat ymparistda huomattavasti, ja
nelikaistainen katu asettaa haasteen liittyméan rakentamiseen: Laajentaako risteysta niin,
ettd olisi mahdollista rakentaa kaksikaistainen liittyma (kuva 11) vai kaventaako katu
yksikaistaiseksi ennen liittym&a (kuva 12)? Risteysalueita tulisi kuitenkin laajentaa
molemmissa tapauksissa. Hintakin olisi korkea. (Ojala 2003: 218.)
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Kuva 11.Vasemmallaesimerkkinelikaistaisen kadun kiertoliittyméasté Pasilassa (Google Earth 2011).
Kuva 12. Oikealla kiertoliittym& keskustassa, Kampissa (Google Earth 2011).

6.2.5 Nopeusrajoituksien alentaminen

Nopeusrajoituksen lasku nopeuteen 30 km/h paikallisesti olisi edullinen ja toimiva
ratkaisu aamu- ja iltaruuhkien aikaan. Ruuhka-aikoina kadulla keskinopeus on etelaan
27-33 km/h ja pohjoiseen 41-42 km/h, joten vaikutus liikenteen keskinopeuteen ei olisi
suuri, mutta se tasoittaisi likennevirtojen keskinopeuksia. Kaupunginhallitus kasitteli
nopeusrajoituksen alentamista ja totesi, ettei se nde nopeuden alentamista
tarpeellisena. (24/20.6.2016.)
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7 Yhteenveto

Insinddritydssa tutkittin - Mechelininkatuun kohdistuvia strategioita ja ohjelmia seka
selvitettiin kadun ongelmia ja laadittiin ratkaisuehdotuksia ongelmakohtiin. Tyon pohjalta
saatiin  vaihtoehtoja, joilla risteysalueiden turvallisuutta voisi parantaa ja
likennerikkomusten maarad  pienentéa. Lisaksi arvioitiin toteutettavan

likennesuunnitelman vaikutuksia.

Mechelininkadun liikennesuunnitelma tulee parantamaan kadun liikenneturvallisuutta
selkeyttamalla likennettéa erotetuilla kaistoilla ja kaventamalla ajorataa. Pyorakaistat
tehdaan yksisuuntaisiksi konfliktien valttamiseksi, ja pyordilyyn tulee ajoneuvoliikenteen
valo-ohjauksen lisdksi omia opastimia. (Valjakka 2016.) Liikenteen kehityssuunta on
oikea, silla likenteen eri kulkumuodot joutuvat kilpailemaan tilasta ja liiallinen liikennetila
on poissa muulta tilantarpeelta eika tehosta likennettd. Henkildauto vie kulkumuodoista
suurimman tilan, ja kantakaupungissa on térkedd jakaa tilaa tehokkaammille
kulkumuodoille. (Ojala 2003: 108.)

Ratkaisuista térindraidat ja nopeusrajoituksen laskeminen ovat kestavimmat ja
edullisimmat toteuttaa (Ojala 2003: 13). Nopeusrajoituksen laskeminen ei ole
likennesuunnittelun nakokulmasta tarkoituksenmukaista (24/20.6.2016).
Nopeusrajoituksen alentamisen vaikutus jaisi todennakdisesti pieneksi, ellei taysin
mitattomaksi, koska viimeisinkin onnettomuus tapahtui pienella nopeudella auton
kadantyessa ja ruuhkissa ajonopeudet ovat jo alhaiset. Liikennesaantoja rikotaan
pienissakin nopeuksissa kuskien huomaamattomuudesta (Punaista péin ajamisen syyna

on yleensa tarkkaamattomuus 2016) Kuskien tarkkaavaisuus olisi heratettava.

Ylikulku poistaisi jalankulkijat tieltd kokonaan, mutta se on hintansa puolesta ja
likennesuunnittelun kannalta tarpeeton. Kadulla on jo valo-ohjaus risteyksissa, ja
nopeudet ovat matalat. Liséksi nopeuden kasvattaminen kadulla ja henkildautoliikenteen
suosiminen ei ole Helsingin kaupungin liikennestrategian mukaista. Kaupungin

autoliikennetta pyritdan vahentamaan kaikin keinoin.

Suurimpien risteyksien muuttaminen kiertoliittymiksi olisi ylikulun tapaan tarpeettoman
suuri muutos. Koko liikenteelle aiheutuvat haitat olisivat kohtuuttomat, ja hinta risteyksien

muuttamiseen olisi ongelman ratkaisuksi liilan suuri.
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Toteutettava liikennesuunnitelma rauhoittaa ja selkeyttaa likennetta vahentaen riskeja
my0s risteyksissa. Tarindraidat ovat kokeilemisen arvoinen vaihtoehto. Niiden haitat
kuljettajille ovat pienet ja suojatien eteen sijoitettuna ne voisivat lisatd kuljettajien
tarkkaavaisuutta risteyksessd. Toinen mahdollinen ratkaisu on korotettu suojatie.
Korotus suojatien edessé pakottaa ajoneuvot erittdin hitaaseen nopeuteen, jolloin riskit
jalankulkijan yliajamiseen myods kaantyesséa pienentyvat. Molemmat vaihtoehdot ovat

edullisia ja nopeita rakentaa.

Tarinaraitojen hyotyja pienissa nopeuksissa tulisi tutkia lisaa, silla ne ovat helppo, halpa
ja nopea keino vaikuttaa liikenteeseen. Raidat on helppo poistaa, mikali ne osoittautuvat

tehottomiksi.
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Liite 1
1(1)

Haastattelu

Mechelininkadulla tapahtuu paljon likennerikkomuksia, mm. punaisia péin ajamista.

Miksi juuri talla alueella nain tapahtuu?

Mita keinoja kaupungilla on k&ytettavissa tallaisen estamiseksi?

Onko kaupunki lahtenyt toteuttamaan jotakin liikennettéd rauhoittavaa keinoa?

Miten arvioitte tulevan pyotrakaistan ja pyoratien vaikuttavan turvallisuuteen?

Tuleeko pyorateilleki valo-ohjaus?

Onko kadulle harkittu jalankulkututkaa koululaisten kayttamille suojateille?



