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Helsingin kaupunki
Kaupunkiymparistd

Johdanto

Helsingin liikenneturvallisuuden kehittamisohjelma hyvaksyttiin vuonna 2015 kaupunginhallituk-
sessa. Ohjelman neljasta painopisteesta yhdeksi asetettiin nopeusrajoitusjarjestelman kehitta-
minen. Painopistettd on kuvattu ohjelmassa seuraavasti:

"Ajonopeudet vaikuttavat onnettomuuksien todenndkdisyyteen ja niiden seurauksiin. Kaupun-
kiymparist6on sopivat matalammat ajonopeudet parantavat kuljettajan mahdollisuuksia tehda
havaintoja ympéristdsta ja reagoida erilaisiin liikkennetilanteisiin. Jarrutusmatkat ovat lyhyemmat
kuin korkeammilla maantienopeuksilla. Onnettomuuden sattuessa matala térmaysnopeus lie-
ventada henkildvahinkojen seurauksia. Nopeusjarjestelman kehittamiselld luodaan yhtendinen
verkko, jossa eri nopeustasot on suhteutettu ymparoivaan kaupunkirakenteeseen ja kadun toi-
minnalliseen asemaan. Nopeusrajoitusten noudattamista tuetaan liikenneympariston toimenpi-
teilla ja valvonnalla.”

Osatavoitteeksi painopisteelle on asetettu:

Ohjelmassa painopisteen toimenpiteeksi on asetettu:

"Arvioidaan kaupungin nopeusrajoitusjarjestelman kehittdmistarpeet, maaritetdan nopeusrajoi-
tusten asettamisperiaatteet seka laaditaan suunnitelma muutettavista nopeusrajoituksista
arvioinnin ja periaatteiden pohjalta. Lilkkenneymparist66n suhteutettu nopeustaso on kaikkein
vaikuttavin liikenneturvallisuuskeino. Liian suuri tilannenopeus ja ymparistéén nahden liian kor-
kea nopeusrajoitus ovat yleisimpia vakavia riskeja aiheuttavia tekijoita."

Kaupunkiympériston toimialan vastuualueeksi on ohjelmassa maaritelty nykytilan kartoitus ja
suunnitteluperiaatteiden maarittaminen seka suunnittelu. (Helsingin kaupunki, kaupunkisuun-
nitteluvirasto 2015a)

Toinen nopeusrajoitusjarjestelman kehittamista ohjaava raportti on Helsingin liikkumisen kehit-
tamisohjelma, jonka kaupunginhallitus on my6s hyvaksynyt ohjeellisena noudatettavaksi vuonna
2015. Ohjelmassa on maaritelty seuraavasti:

"Suunnittelun yleisend periaatteena on huolehtia ensimmaisena liikenteen heikoimman
osapuolen eli kdvelijéiden tarpeista. Taman jalkeen huomioidaan jarjestyksessa pyoéraliikenteen,
joukkoliikenteen, elinkeinoelaman kuljetusten ja henkiléautoilun tarpeet." Jalankulkijoiden ja
pyorailijéiden turvallisuus on siis erittain tarkea tekija maariteltdessa sopivia nopeusrajoituksia
kaupunkiymparistéon.

Toimintalinjauksiksi ohjelmassa on maaritelty muun muassa seuraavasti:
e Lasketaan ajonopeuksia liikenteen hairioherkkyyden ja liikennemelun vahentamiseksi ja
liikenneturvallisuuden parantamiseksi.
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e Kaupunkikeskustat suunnitellaan ihmisten mittakaavaan: kaupunkitila suunnitellaan
kokonaisuutena ja huolehditaan kdvely-yhteyksien jatkuvuudesta, virikkeisyydesta, es-
teettémyydesta ja turvallisuudesta.

e Ajoneuvolilkenteen maara, nopeus ja pysakointi mitoitetaan ymparodivan kaupungin mu-
kaan niin, etta keskustojen vetovoima kasvaa.

Ensimmaisen toimintalinjauksen merkittdvimmiksi ajonopeuksien alentamisen vaikutuksiksi oh-
jelmassa todetaan kavelijéiden ja pyorailijoiden vakavien onnettomuuksien vaheneminen, liiken-
nevirran hairidherkkyyden vaheneminen, katuverkon kuormituksen ohjautuminen paakatuver-
kolle, lilkenteen melun vaheneminen, katutilojen viihtyisyyden paraneminen ja estevaikutuksen
vaheneminen sekd matka-aikojen ennustettavuuden paraneminen. Toisessa ja kolmannessa toi-
mintalinjauksessa todetaan ajoneuvojen nopeuksien sadntelyn vaikuttavan seka kavelijéiden
turvallisuuteen etté keskustojen vetovoimaan. (Helsingin kaupunki, kaupunkisuunnitteluvirasto
2015b)

Helsingin kaupungin omien kehittamisohjelmien lisdksi nopeusrajoitusten tarkistamista tukevat
kansainvalisetkin linjaukset. Euroopan parlamentissa hyvaksyttiin vuonna 2011 paatéslauselma
koskien Euroopan tieliikkenneturvallisuutta. Parlamentti "suosittaa vahvasti, etta toimivaltaiset
viranomaiset ottavat kdayttoon 30 kilometrin nopeusrajoituksen asuinalueilla ja kaikilla yksikais-
taisilla teilld kaupunkialueilla, joilla ei ole erillista pyérakaistaa, onnettomuuksille alttiiden tien-
kayttajien suojelemiseksi tehokkaammin" (Euroopan parlamentti 2011). Tata paatodslauselmaa
on my6s huomioitu soveltuvin osin nopeusrajoitusperiaatteiden maarittelyssa.

Nopeusrajoituksia tarvitaan ohjaamaan valintoja, koska kuljettajat kdytannossa kayttavat subjek-
tiivista rationaalisuutta eli perustavat valintansa puutteelliseen kasitykseen nopeuden vaikutuk-
sesta. Esimerkiksi onnettomuusriski usein aliarvioidaan. Nopeusvalinnalla on myds ulkoisia vai-
kutuksia, jotka vaikuttavat muiden hyvinvointiin, mutta joita kuljettajat eivat huomioi. Vapaan
nopeuden valinnan nakdkulmasta kuljettajien toiveet ovat niin erilaisia, ettd nopeuden valintaan
tarvitaan yhteiskunnallista koordinointia. (Helsingin kaupunki, kaupunkisuunnitteluvirasto 2012)

Tyon tavoitteena on liikenneturvallisuuden
parantaminen ja nopeusrajoitusjarjestelman
yhtenaistaminen.

Taman tyén tavoitteena on liikkenneturvallisuuden parantaminen ja nopeusrajoitusjarjestelman
yhtenaistaminen raportissa maariteltavien periaatteiden avulla, jolloin koko kaupungissa asetet-
taisiin nopeusrajoitukset yhtenaisten kdytéantéjen mukaisesti. Raportissa on esitetty periaatteet
nopeusrajoitusten maarittamiseksi Helsingin katuverkolla. Periaatteet kuvaavat tavoitetilan, jo-
hon suunnittelussa tulee pyrkia. Periaatteiden yhteydessa on myds kuvattu mahdolliset periaat-
teista poikkeamisen perusteet. Kaikkia tavoitetilan periaatteiden mukaisia nopeusrajoituksia ei
voida toteuttaa valittémasti, silla etenkin paa- ja kokoojakaduilla katuymparistd edellyttaa pai-
koin suuriakin muutoksia, ennen kuin uuden rajoituksen asettaminen on tarkoituksenmukaista.
On tarkead, ettd katuymparistd padosin tukee nopeusrajoitusta, jotta kunnioitus rajoituksia koh-
taan sailyy ja ajonopeus tuntuu luontevalta katuymparistdén nahden. Periaatteet eivat koske
valtion hallinnoimia maanteita.

Raportissa ei aseteta periaatteiden toteuttamiselle tarkkaa aikataulua, koska muutosten toteut-
tamiseen vaikuttavat eri suunnittelualueilla useat eri tekijat, kuten maankaytén kehittyminen,
kaupunkitilan ja katuymparistdn muutokset, muut tarpeet katujen saneerauksiin (esimerkiksi
joukkoliikenteen runkolinja) seka kaytettavissa olevat resurssit. Tarkasteltavana katuverkkona on
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kuitenkin kaytetty tavoitetilassa selkeyden vuoksi vuoden 2025 tavoitteellisen tilanteen mu-
kaista katuverkkoa ja sen arvioitua toiminnallista luokitusta. Liséksi on tarkasteltu vuoden 2017
tilanteen katuverkkoa, jonka avulla on maéaritelty heti mahdolliset nopeusrajoitusten muutokset.

Tavoitetilaa kuvaavat periaatteet on maaritelty paaasiassa toiminnallisten katuluokkien mukaan.
Lisaksi on otettu huomioon alueellisia tekijoita. Esimerkiksi Helsingin niemen alueella on periaat-
teen mukaan paaosin alueellinen 30 km/h -rajoitus paakatuja lukuun ottamatta kaikilla katu-
luokilla muun muassa suurien jalankulkumaarien vuoksi. Asuinalueiden tonttikatujen alueellinen
rajoitus on periaatteen mukaan 30 km/h, mutta tietyilld teollisuusalueiden tonttikaduilla 40
km/h, jos katuymparist6 ei tue alempaa rajoitusta ja alueella lilkkutaan paaosin moottoriajoneu-
voilla.

Nykyinen toiminnallinen luokitus on maéaritelty vuonna 2010, joten luokituskartasta (liite 1.)
puuttuu osa sen jalkeen rakentuneista kaduista seka lahivuosina valmistuvista uusista kaduista.
Uusien katujen valmistuminen on saattanut muuttaa olemassa olevienkin katujen verkollista
asemaa. Uusi nopeusrajoitus on naissa tapauksissa maaritelty arvioidun muuttuvan katuluokan
mukaisesti. Arvioitu katuluokitus vuoden 2025 tilanteessa on esitetty liitteessa 2. Tassa kartassa
on mukana myds lahivuosina toteutuvia uusia katuja, kuten Pasilassa, Jatkdsaaressa ja Kunin-
kaantammessa. Maanteille on esitetty oma kaupungin luokituksen mukainen toiminnallinen
luokkansa kartoissa 1 ja 2, mutta maanteiden hallinnoinnista vastaa kuitenkin valtio. Maanteille
on kaytdssa myos oma toiminnallinen luokittelu, joka ei ole sidoksissa Helsingin kaupungin luo-
kitukseen. Raportin liitteend on kartta heti mahdollisista nopeusrajoituksien muutoksista vuo-
den 2017 tilanteen mukaisella katuverkolla (liite 4.) seka kartta uusista nopeusrajoituksista nai-
den muutosten jalkeen (liite 5.). Néma muutokset on katuymparistén puolesta mahdollista to-
teuttaa heti. Karttaan on lisdatty my6s nopeusrajoitukset osalle lahivuosina toteutuvista uusista
kaduista. Lisaksi liitteena on kartta, jossa on esitetty myohemmin muuttuvat rajoitukset (liite 6.).
Nama rajoitusmuutokset edellyttdvat muutoksia katuympéaristéon ja/tai maankayttéon.

Heti muutettavien nopeusrajoituksien toteutusaikatauluun vaikuttavat esimerkiksi suunnitteli-
joiden resurssit laatia tarvittavat toteuttamissuunnitelmat ja muu suunnittelun tilanne alueella.
Toteuttamissuunnitelmissa maaritellddn muutettavat liikkennemerkit ja tiemerkinnat seka niiden
sijainnit. Raportti ei koske tyémaiden aikaisia véaliaikaisia nopeusrajoituksia, jotka maaritellaan
aina tapauskohtaisesti.
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Nopeusrajoitus-
jarjestelman ny-
kytila ja toimin-
taymparisto

Tassa luvussa on kasitelty katuverkon toiminnallista luokittelua, joka on nykyisten no-
peusrajoitusten pohjana. Luokitus on myds tarkein maarittava tekija uusien periaattei-
den mukaisissa nopeusrajoituksissa. Lisaksi luvussa on esitelty Helsingin nopeusrajoi-
tusten historiaa ja niiden eri muutosajankohtia. Luvussa kasitelladn myos liikennetur-
vallisuustilannetta ja sen kehitysta Helsingissd. Nopeusrajoituksien tarkempia vaiku-
tuksia turvallisuuteen on kasitelty luvussa 4.

Katuverkon luokittelu ja nykyiset nopeusrajoitukset

Katujen liikenteellistd asemaa kuvaa toiminnallinen katuluokitus eli katujen jako toi-
minnallisiin luokkiin. Toiminnallinen, hierarkkinen katuluokitus kuvaa yksittaiselle ka-
dulle annettua tehtavaa ja sitd, miten katu liittyy ymparoivaan rakennettuun ympaéris-
t66n. Katuluokka kuvaa my6s kadunpitdjan tahtoa ohjata liikenne kaduille. Jotta katu-
verkko olisi kokonaisuutena toimiva, tulee kunkin kadun palvella sita tarkoitusta, mita
varten se on rakennettu. Paaperiaate katujen luokitteluun on niiden jako liikennetta
valittaviin sekd maankayttda palveleviin katuihin, eli paaverkon ja paikallisverkon katui-
hin. (Helsingin kaupunki 2014)

Helsingin nykyinen toiminnallinen katuluokitus jakaantuu viiteen eri luokkaan. Luokat
ovat paaverkkoon kuuluvat moottorivaylat ja padkadut seka paikallisverkkoon kuuluvat
alueelliset kokoojakadut, paikalliset kokoojakadut ja tonttikadut. Tallad hetkella voi-
massa oleva katuluokituskartta on vuodelta 2010 (liite 1). Moottorivayldt ovat osa val-
takunnallista ja seudullista liikennetta palvelevaa tieverkkoa, joista useimmat ovat val-
tion hallinnoimia maanteita. (Helsingin kaupunki 2014) Helsingin kaupungin hallin-
noimista kaduista vain Itavayla ja Kustaa Vaasan tie on osittain luokiteltu moottori-
vayliksi. Moottorivaylat ovat padosin monikaistaisia vaylia, joilla on sallittu vain mootto-
riajoneuvoliikenne. Moottorivaylilla on yleensa eritasoliittymat. Jalankulku- ja pyoraily-
vaylien ristedmiset tapahtuvat myos eritasossa. Moottorivaylien nopeusrajoitus on ny-
kyisellaédn yleensa 60 - 80 km/h.

Muiden katuluokkien luonnetta ja mita liikennetta ne palvelevat on kuvattu Helsingin

kaupungin vuonna 2014 julkaistussa Katutilan mitoitus -ohjeessa Taulukon 1 mukai-
sesti.
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KATULUOKKA

KADUN LUONNE

Moottorivayla

Ei tarkasteltu ohjeessa.

Paakatu

Paakatu on seudullista ja kaupungin osa-alueiden vilista liiken-
nettd palveleva katu, joka on varustettu paaasiassa tasoliittymin ja
jonka nopeusrajoitus on 50 - 70 km/h. Liikenteen nopeus ja suju-
vuus, katujen selkeys seka tekninen laatu ovat tarkeita. Kadut mi-
toitetaan ajodynaamisten ldhtokohtien perusteella ja riittdvan suu-
relle liikennekapasiteetille.

Alueellinen
kokoojakatu

Alueellinen kokoojakatu on kaupungin osa-alueen sisaista liiken-
netta ja alueen yhteyksia paatieverkkoon palveleva katu, jolta pit-
kamatkainen liikenne pyritddn poistamaan ja jonka nopeusrajoitus
on yleensa 40 - 50 km/h. Mitoitus perustuu paasaantdisesti ajody-
naamiseen mitoitukseen.

Paikallinen
kokoojakatu

Paikallinen kokoojakatu on kaupunginosan sisaista liikennetta pal-
veleva katu, joka yhdistaa tonttikadut paakatuihin tai alueellisiin
kokoojakatuihin ja jonka nopeusrajoitus on yleensa 30-40 km/h.
Mitoitus perustuu ymparistéon seka liikenneturvallisuuteen ja ajo-
dynamiikan vaikutus véhenee. Normaalildhtékohtana on katu, jolla
rakenteellisin keinoin pidetaan nopeudet suunnitellulla tasolla.

Tonttikatu

Tonttikatu palvelee kadun varrella olevaa maankayttéa. Tonttika-
duilla on tyypillisesti vain véahan liikennetta ja kadut ovat lyhyita ja
lapiajo on estetty. Tonttikatujen erityistapauksia ovat hidas- ja
pihakadut. Nopeusrajoitus tonttikaduilla on yleensa 30 - 40 km/h,
pihakaduilla 20 km/h. Mitoitus perustuu liikenneturvallisuuteen ja
ympariston viihtyisyyteen.

Taulukko 1. Katuluokkien luonteiden kuvaukset Helsingin Katutilan mitoitus -ohjeessa
(Helsingin kaupunki 2014).

Nykyiset nopeusrajoitukset perustuvat paaosin eri katuluokkien mukaisten katujen
mitoitusohjeisiin, joissa on maaritelty mitoitusnopeus kullekin katuluokalle. Ohjeet ja
kaytetyt arvot mitoitusnopeudelle ovat vaihdelleet eri aikakausina, joten varsinkaan
vanhemmalla katuverkolla nykyinen nopeusrajoitus ei valttamatta vastaa alkuperaista
mitoitusnopeutta. Kullekin katuluokalle on esitetty esimerkiksi Katutilan mitoitus -oh-
jeessa kahdesta kolmeen eri mitoitusnopeutta (Taulukko 2.). Saman katuluokan ka-

duilla voi olla erilaiset nopeusrajoitukset alueesta riippuen, vaikka katuymparistot oli-

sivatkin samankaltaisia.
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Taulukko 2. Ajoradan (1+1 kaistaa) mitoittaminen eri ominaisuuksien summana Helsin-
gin Katutilan mitoitus -ohjeen mukaan (Helsingin kaupunki 2014).

Nopeusrajoituksien asettamiseen ovat vaikuttaneet luonnollisesti monet muutkin teki-
jat, kuten turvallisuuden parantamisen tarve tietyilla kaduilla ja alueilla. Erityisesti kan-
takaupungin alueella on kaytetty myoés paakaduilla ohjeellisia mitoitusnopeuksia alhai-
sempia nopeusrajoituksia. Lisaksi erityiskohteiden, kuten koulujen ja aluekeskuksien
kohdalla kdytetaan usein pistemaisia, muuta katua alempia nopeusrajoituksia.

Tassa tydssa esitettavat periaatteet nopeusrajoituksien asettamiseksi eroavat osittain
taulukkojen 1. ja 2. ohjeistamista mitoitusnopeuksista. Periaatteiden mukaiset no-
peusrajoitukset aiheuttavat siten péivitystarvetta myos katujen mitoitusohjeisiin. Ka-
tujen luonteiden kuvauksiin kohdistuu my&s paivitystarvetta. Varsinkin kantakaupun-
gin padkaduilla ajodynamiikkaa ja nopeutta ei voida pitaa tarkeimpina lahtdkohtina
mitoitukselle, kun halutaan luoda turvallista ja viihtyisaa ymparistéa. Samoin alueelli-
silla kokoojakaduilla tulee painottaa entistd enemman turvallisuutta.

Helsingin nopeusrajoituksia on muutettu historian aikana useaan otteeseen. Vuonna
1938 Helsingissa astui voimaan 50 km/h -yleisrajoitus. Vuonna 1973 Suomen maan-
teille asetettiin tiekohtaiset nopeusrajoitukset. Vuonna 1987 asetettiin Helsingin esi-
kaupunkialueiden tonttikaduille 40 km/h -rajoitukset ja seuraavana vuonna edelleen
koilliseen kantakaupunkiin ja Lauttasaareen. Vuonna 1990 paatettiin joidenkin esikau-
punkien pientaloalueiden tonttikatujen nopeusrajoituksiksi 30 km/h. Vuonna 1992
jatkettiin nopeusrajoitusten alentamista 40 km/h:in kantakaupungissa joitakin paaka-
tuja lukuun ottamatta. Vuonna 2004 laajennettiin 30 km/h nopeusrajoituksen kayttoa
keskustan ja asuinalueiden kaduilla seka alennettiin joidenkin paa- ja kokoojakatujen
rajoituksia. Viimeisimmat laajemmat muutokset on tehty vuonna 2010 yksittaisille ka-
duille. Kuvassa 1. on esitetty karttoja nopeusrajoituksista Helsingissa eri vuosina. (Pa-
sanen 2005)
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Kuva 1. Nopeusrajoitukset Helsingissa eri vuosina. (Pasanen 2005)

Nykyiset nopeusrajoitukset kartalla on esitetty liitteessa 3.

Liikenneturvallisuustilanne

Raportissa kdytettyjen onnettomuustilastojen lahteena on Helsingin liikkenneonnetto-
muusrekisteri, jonka tiedot perustuvat Poliisiasiain tietojarjestelméasta (PATJA) saatuun
tieliikenneonnettomuusaineistoon. Liikenneonnettomuusrekisteriin viedaan onnetto-
muudet, jotka on pystytty paikantamaan tarkasti ja joista pystytdan piirtamaan tapah-
tumakuva. Rekisterin tietoja tarkistetaan Tilastokeskuksen aineiston perusteella. Lii-
kenneonnettomuusrekisteri kattaa kaikki kuolemantapaukset ja noin 20 % henkiléva-
hingoista. Sen avulla saadaan luotettava kuva vakavista henkildvahingoista, lukuun
ottamatta jalankulkijoiden, polkupydriilijdiden ja mopoilijoiden yksittdisonnettomuuk-
sia seka naiden keskinaisia onnettomuuksia. Omaisuusvahinko-onnettomuuksien kir-
jaaminen PATJA:an on vahentynyt siind maarin, ettei onnettomuuksien kokonaismaa-
raa voida seurata rekisterin avulla.

Helsingin liikenneturvallisuus on onnettomuustilastojen perusteella parantunut seka
pidemmalla etta lyhyemmalla aikavalilla tarkasteltuna huolimatta lilkkennesuoritteen
kasvusta 2010-luvulle asti. Polisiin tietoon tulleita henkilévahinko-onnettomuuksia ta-
pahtui Helsingissa kuitenkin vield vuonna 2015 lahes 400 kappaletta. Kaikkiaan poliisin
tietoon tulleita onnettomuuksia tapahtui vuonna 2015 hieman yli 2800 kappaletta. On
huomattava, ettd etenkaan suurta osaa omaisuusvahinko-onnettomuuksista ei edes
ilmoiteta poliisille. Kuvassa 2. on esitetty henkilévahinko-onnettomuuksien lukumaa-
rén ja liikennesuoritteen kehitys Helsingissa vuosina 1970 - 2015.
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Kuva 2. Henkilévahinko-onnettomuuksien lukumaéara ja liikkennesuorite Helsingissa
vuosina 1970 - 2015.

Lilkkenneonnettomuuksissa kuolleiden henkil6iden maara Helsingissa vaihtelee
vuosittain jonkin verran, mutta pidemmalla aikavalilla tarkasteltuna kehitys on ollut
vahenevaa. 2010-luvulla kuolleiden maara on vaihdellut 5 - 10 hengen vilill, paitsi
vuonna 2015 kuoli 12 henkil6a. Vuonna 2016 Helsingin liikenteessa kuoli kolme
henkiléa, mika on alhaisin maara vuodesta 1950 aloitetussa tilastossa. Kuvassa 3. on
esitetty liikenneonnettomuuksissa kuolleet Helsingissa kulkutavan mukaan vuosina
1980 - 2016. Liikkujaryhmista kuolleiden jalankulkijoiden osuus on ldhes aina ollut
suurin. Jalankulkijoiden kuolemien maéara on vahentynyt selkeasti 1990-luvun
puolivélin jalkeen. Muun muassa 1990-luvun alkupuolella alentuneiden
nopeusrajoituksien vaikutus voidaan havaita kaikista vakavimpien seurausten
vahenemisessa.
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Kuva 3. Liikenneonnettomuuksissa kuolleet Helsingissa kulkutavan mukaan vuosina
1980 - 2016.
Lilkkenneonnettomuuksien uhrien eli kuolleiden ja loukkaantuneiden yhteismaaran
kehitys on myos ollut véahenevaa. Uhrien maara onkin yli puolittunut vuodesta 1999
vuoteen 2015 mennessa. Uhrien maara oli kuitenkin vuonna 2015 edelleen yli 450
henkilda. Kuvassa 4. on esitetty liikkenneonnettomuuksien uhrien maara Helsingissa
kulkutavan mukaan jaoteltuna vuosina 1980 - 2015. Suurin vdhennys 10 edellisen vuo-
den aikana on tapahtunut auton kuljettajien ja matkustajien uhrimaarissa, joihin vai-
kuttaa esimerkiksi ajoneuvojen turvallisuuden kehitys. Jalankulkijoiden uhrimaéara on
viime vuosina véahentynyt hitaammin ja pyéréilijoiden uhrimaéara on pysynyt samalla
tasolla noin vuoden 2000 jalkeen. 1990-luvun alkupuolella tapahtui jalankulkijoiden
uhrimaarassa selkea véahennys, johon vaikutti kuolemien tapaan myés osaltaan no-
peusrajoituksien alentamiset.
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Kuva 4. Liikenneonnettomuuksien uhrit (kuolleet + loukkaantuneet) Helsingissa kulku-
tavan mukaan vuosina 1980 - 2015.
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Helsingin kaupunki
Kaupunkiymparistd

Toiminnallisten katuluokkien mukaan jaoteltuna henkilévahinko-onnettomuudet ja-
kaantuvat eri katuluokille kuvan 5. mukaisesti. Jakaumasta voidaan havaita, etta yli

80 % onnettomuuksista tapahtuu muualla kuin tonttikaduilla. Myds jalankulkijoiden ja
pyoraéilijéiden henkilévahinko-onnettomuuksista noin kolme neljasosaa tapahtuu muu-
alla kuin tonttikaduilla. Moottorivaylilld jalankulku ja py6raily ovat yleensa kiellettyja ja
ristedmiset tapahtuvat eritasossa, joten tdman vuoksi moottorivaylilla on Idhinna
moottoriajoneuvojen valisia onnettomuuksia. Tilasto osoittaa, ettd myds muualla kuin
tonttikaduilla on syyta parantaa liikkenneturvallisuutta ja rauhoittaa liikkennettd, kun
tavoitellaan onnettomuuksien kokonaismaaran selkeda vahentamista. Erityisesti tama
koskee paa- ja kokoojakatuja, joilla tapahtuu ldhes 70 % kaikista onnettomuuksista.

100

Jalank. Polkup. Moott. ajon. YHT.
Kuva 5. Henkilévahinko-onnettomuuksien jakauma (%) katuluokan mukaan vuosina
2010 - 2014.

Kuvassa 6. on esitetty liikkenneonnettomuuksien uhrit Helsingissa katuverkon pituutta
kohti vuosina 2005 - 2009 ja 2010 - 2014. Myds tama tilasto osoittaa, ettd korkeampien
nopeuksien kaduilla, kuten paakaduilla, tapahtuu niiden maaraan nahden paljon on-
nettomuuksia. Riski on tonttikaduilla matalin, mihin vaikuttaa se, etta tonttikaduilla
tapahtuvissa onnettomuuksissa nopeudet ovat padosin melko matalat ja siten seu-
raukset vahaisemmat. Poliisille iimoittamisen kynnys ei talldin valttdmattd myodskaan

ylity.
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Kuva 6. Liikenneonnettomuuksien uhrit (kuolleet + loukkaantuneet) Helsingissa katu-
verkon pituutta kohti vuosina 2005 - 2009 ja 2010 - 2014.

Kuvassa 7. on esitetty liikenneonnettomuuksien uhrit Helsingissa katuverkon vuosi-
suoritetta kohti vuosina 2005 - 2009 ja 2010 - 2014. Vaikka onnettomuuksien luku-
maara onkin tonttikadulla pienempi kuin paa- ja kokoojakaduilla, tapahtuu niita liiken-
nesuoritteeseen suhteutettuna eniten. Tonttikaduilla syntyy vahiten suoritetta

ja toisaalta niiden suoritearvio on epatarkin. Liikenteelliseltd kannalta moottorivaylat
on puolestaan suunniteltu suoritteen tuottamiseen eli pitkien matkojen kulkemiseen
ja sen vuoksi niiden suunnittelussa on rakenteellisella erottelulla pyritty poistamaan
erityisesti jalankulkijoiden ja pyérailijdiden ristedmiset. Padkadut ja kokoojakadut sen
sijaan kulkevat kaupunkimaisessa ymparistdssa, jossa toimintoja on runsaasti ja eri
liikkujaryhmien ristedmisille ei ole rajoituksia. Tonttikatujen onnettomuudet hajaantu-
vat tyypillisesti eri alueille, joten liikenneturvallisuustoimenpiteita voi olla vaikeaa koh-
distaa yksittaisiin kohteisiin. Tehokkaita tuloksia liikenneturvallisuuden kehittamisessa
voidaan saavuttaa esimerkiksi laajoilla nopeusrajoituksien alentamisilla asuinalueilla.
Esimerkiksi niemen alueella henkilévahinkojen vdahenema oli 42 % vuoden 2004 jal-
keen, jolloin otettiin kdytté6n laaja alueellinen 30 km/h -rajoitus keskustassa (Helsin-
gin kaupunki, kaupunkisuunnitteluvirasto 2012).
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Kuva 7. Liikenneonnettomuuksien uhrit (kuolleet + loukkaantuneet) Helsingissa katu-
verkon vuosisuoritetta kohti vuosina 2005 - 2009 ja 2010 - 2014.

Helsingissa tapahtuneista liikenneonnettomuuksista aiheutui vuonna 2015 yhteensa
noin 88 miljoonan euron yhteiskunnalliset kustannukset. Kustannuksista paaosa (95 %)
syntyi kuolemaan ja loukkaantumiseen johtaneista onnettomuuksista. Liikkenneonnet-
tomuuksien kustannuksista arviolta 15 - 20 % kohdistuu kuntatalouteen, mika Helsin-
gissa vastasi noin 13 - 18 miljoonan euron kustannusta vuonna 2015. (Helsingin kau-
punki, kaupunkisuunnitteluvirasto 2015c). Kustannusarvio perustuu Trafin ja Liikenne-
viraston teettdmaan tutkimukseen, jossa on huomioitu onnettomuuksien seka yhteis-
kunnalle aiheutuvat taloudelliset menetykset ettéd hyvinvoinnin menetys. Kustannuk-
set on madritelty vuoden 2015 hintatasossa. Kuvassa 8. on esitetty Liikenteen turvalli-
suusvirasto Trafin vuonna 2016 julkaiseman ohjeen mukaiset yksikkdarvot henkiléva-
hinkojen ja eri onnettomuustyyppien kustannuksille. (Tervonen 2016)

Kuva 8. Onnettomuustyyppikohtaiset yksikkéarvot vuoden 2015 hinnoissa. (Tervonen
2016)

Kuvassa 9. on esitetty onnettomuuksien kustannukset Helsingissa vuosina 2006 -
2015. Vaikka omaisuusvahinkoja tapahtuu maarallisesti eniten, on niiden yhteiskunnal-
linen kustannusvaikutus kuitenkin vahainen verrattuna henkildévahinko-onnettomuuk-
siin. Onnettomuuskustannukset ovat todellisuudessa huomattavasti suurempia, silla
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laskelma on tehty Poliisin tietoon tulleilla onnettomuuksilla, ja varsinkaan kaikki louk-

kaantumiseen ja omaisuusvahinkoihin johtaneet onnettomuudet eivat tule Poliisin

tietoon.
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Kuva 9. Onnettomuuksien kustannukset (miljoonaa euroa) Helsingissa vuosina 2006 -
2015. Onnettomuuksien yksikkékustannukset ovat vuoden 2015 hintatasossa. (Tervo-

nen 2016)

Nopeusrajoituksien ja ajonopeuksien vaikutuksia liikkenneturvallisuuteen, onnetto-
muuksien maaraan ja onnettomuuskustannuksiin on tarkasteltu tarkemmin luvussa

4.1.
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Uudet periaat-
teet nopeusrajoi-
tuksien asetta-
miseksi

Tassa luvussa on esitelty uudet periaatteet nopeusrajoituksien asettamiseksi. Periaat-
teet koskevat tavoitetilaa, jossa katuymparisté tukee periaatteen mukaista nopeusra-
joitusta. Periaatteet on maaritelty toiminnallisten katuluokkien mukaan ja lisaksi peri-
aatteisiin vaikuttavat kadun sijainti kaupungissa ja alueen maankayttd. Periaate ker-
too, mika nopeusrajoitus asetetaan kadulle, jota periaate koskee. Periaatteet eivat
koske valtion hallinnoimia maanteita. Alueelliset rajoitusperiaatteet on esitetty luvussa
3.1 ja muut toiminnallisen luokan mukaan maaraytyvat periaatteet luvussa 3.2. Kunkin
periaatteen kohdalla on my6s kuvattu, milta osin periaate voidaan vieda toteutukseen
vuoden 2017 katuverkon tilanteessa. Heti mahdolliset nopeusrajoituksien muutokset
kartalla on esitetty liitteessa 4 ja uusi nopeusrajoitusjarjestelma muutoksien jalkeen
liitteessa 5. Liitteessa 6. on esitetty katuosuudet, joilla nopeusrajoitus muutetaan ka-
tuymparistén ja/tai maankdytén muuttuessa. Lisdksi luvussa 3.3. on esitetty poik-
keamismahdollisuudet periaatteisiin.

Kadulle sopiva nopeusrajoitus on monen tekijan summa. Keskeisimpia maarittelyyn
vaikuttavia tekijoitd ovat kadun liikenteellinen merkitys (sujuvuuden asettamat tar-
peet), lilkenneturvallisuus, turvattomuuden vahentéaminen, esteettémyys, melu, ilman-
laatu ja ympariston viihtyisyys. Luvussa esitetyt periaatteet pohjautuvat néihin tekijoi-
hin ja eri tekijoita on painotettu eri tavalla riippuen kadun toiminnallisesta luokasta ja
sijainnista kaupungissa. Esimerkiksi padakaduilla sujuvuutta painotetaan enemman
kuin kokooja- ja tonttikaduilla. Toisaalta kantakaupungissa sujuvuuden merkitys véahe-
nee myds paadkaduilla, kun taas turvallisuuden, melun, ilmanlaadun ja viihtyisyyden
merkitys kasvaa. Tonttikaduilla liikenneturvallisuus on tarkein maarittava tekija, mutta
myo&s mely, ilmanlaatu ja viihtyisyys ovat merkittavia tekijoita. Helsingin niemen alu-
eella on runsaasti jalankulkijoita ja katutilaa kdytetdan myos paljon oleskeluun. Estee-
ton ymparistd on myds tarkea lahtékohta. Niemen alueella ajoneuvoliikenteen suju-
vuus korkeilla ajonopeuksilla on enaa hyvin pienessa roolissa, sillda muut edella esitetyt
tekijat maarittavat sopivan nopeusrajoituksen alueen kaduille. Luvussa 4. on késitelty
tarkemmin nopeusrajoitusmuutosten vaikutuksia edella mainittuihin tekijéihin.

Alueelliset rajoitusperiaatteet

Ensimmainen osa uusista periaatteista koskee laajempia alueellisia kokonaisuuksia, jo-
ten ne on esitetty alueellisina rajoitusperiaatteina. Alueelliset rajoitukset osoitetaan
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yleensa "Nopeusrajoitusalue"-liikennemerkeilld alueen rajoilla, silla rajoitusalueet kos-
kevat tyypillisesti useita katuja. Alueiden sisélla voidaan erikseen osoittaa liikkennemer-
killa poikkeuksellinen katukohtainen tai pistemdinen nopeusrajoitus (useimmiten
alempi). Esimerkiksi asuinalueilla voi olla pihakatuja, jotka osoitetaan "Pihakatu"-liiken-
nemerkilld, joka sisadltda 20 km/h -rajoituksen. Teollisuusalueilla voi myés olla yksittaisia
30 km/h -rajoituksen piirissa olevia katuja, vaikka alueellinen rajoitus olisikin 40 km/h.

Asuinalueiden tonttikadut

Periaate:
Asuinalueiden tonttikatujen nopeusrajoitus on 30 km/h koko kaupungissa.

Asuinalueiden katuymparistd on alueen asukkaiden tarkeinta julkista tilaa. Lahiymparis-
ton katuja kayttavat etenkin lapset ja ikdihmiset, joiden omaehtoisen liikkumisen mah-
dollisuuksia vilkasliikenteiset ja korkeiden nopeusrajoitusten kadut rajoittavat. Tonttika-
duilla on useimmiten sekaliikenne eli kaikki kadunkayttajat liikkkuvat ajoradalla. Talloin
jalankulkijoiden ja pyérailijdiden turvallisuus maarittaa tavoitteellisen nopeustason.

Tonttikaduilla tapahtuu noin viidesosa henkilévahinkoon johtavista onnettomuuksista.
Vaikka maara on kaupungin kokonaisuudessa vahainen, tapahtuu onnettomuuksia auto-
lilkenteen suoritteeseen suhteutettuna eniten tonttikaduilla. Tonttikatujen onnetto-
muuksille tyypillistéd on alueellinen hajautuminen. Alueellinen nopeusrajoitus laskee
ajonopeuksia koko verkolla ja vahentaa siten onnettomuuksien riskia ja seurauksien
vakavuutta koko vaikutusalueella. Ajonopeuksien lasku parantaa seka jalankulkijan etta
auton kuljettajan mahdollisuuksia havaita toinen osapuoli ja ehtia reagoimaan toisen
osapuolen toimintaan.

Vuonna 2004 nopeusrajoitukseltaan 40 km/h:std 30 km/h:in muuttuneilla kaduilla hen-
kildvahingot véahentyivat kaikkiaan 21 %. Moottoriajoneuvojen henkilévahingot vahen-
tyivat 34 % ja jalankulkijoiden 19 %. Alueellisesti tarkasteltuna henkilévahinkojen véhe-
nema oli niemen alueella 42 % ja muualla kantakaupungissa 9 %. Jalankulkijoiden nie-
men alueella tapahtuneiden henkilévahinkojen maara laski 31 %. (Helsingin kaupunki,
kaupunkisuunnitteluvirasto 2012) Tata tulosta voidaan soveltaa myds taman periaat-
teen vaikutuksiin, silla rajoitusmuutos on vastaava.

Asuinalueiden tonttikatujen 30 km/h -rajoitus koskee valtaosalla asuinalueita vain alle
kilometrin matkaa ennen saapumista maaranpaahan. llman pysahdyksia kulkevalta ajo-
neuvolta kuluisi talléin viimeiseen kilometriin noin 30 sekuntia enemman aikaa, jos no-
peusrajoitus laskee 40 km/h:stéd 30 km/h:in. Usein asuinalueilla on tarve kuitenkin py-
sahtya esimerkiksi suojateiden kohdalla tai hidastaa toyssyjen kohdalla, mika vahentaa
todellista ajoajan lisdysta. Asuinalueille asetettava 30 km/h -rajoitus vahentaa myos
asuinalueiden lapiajon houkuttelevuutta.

Alueellinen nopeusrajoitus voidaan asettaa vuoden 2017 tilanteessa kaytannossa kai-
kille asuinalueille, vaikka katuymparist6 ei taysin tukisi nopeusrajoitusta. Alueellisesti
kattavalla nopeusrajoituksella on pitkalla aikavalilla laaja vaikuttavuus. Alueellinen vai-
kuttavuus on todennettu kantakaupungin 30 km/h rajoitusalueen perustamisen jal-
keen-tarkasteluissa (Helsingin kaupunki, kaupunkisuunnitteluvirasto 2012).
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Niemen alue

Periaate:

Niemen alueen nopeusrajoitus on 30 km/h. Alueellinen rajoitus koskee kaikkia
katuja, paitsi padkatuja ja niiden jatkeena olevia reitteja Lansi- ja Eteldsatamaan.
Paakaduilla ja niilta jatkuvilla satamiin johtavilla reiteillda nopeusrajoitus on 40 km/h. Sa-
tamiin johtavat reitit kulkevat paakaduilla ja alueellisilla kokoojakaduilla (mm. Tyynen-
merenkatu, Lansisatamankatu, Laivasillankatu, Kanavakatu). Alueen tarkka rajaus on esi-
tetty liitekartoissa 4 ja 5.

Niemen alue on kaupungin keskeisinta jalankulkuymparist6a, jolla 30 km/h nopeusrajoi-
tus on jo laajasti voimassa. Alueellisen rajoituksen kattavuuden laajentaminen tukee
jalankulun keskeistad asemaa ja my6s esteettémyyden ja viihtyisyyden parantamista kes-
kustan alueella, jossa katuja kaytetdan myods oleskeluun. Aluerajoitus tukee autoliiken-
teen ohjaamista satamaliikenteen kayttamille reiteille, pois keskeisilta jalankulkualu-
eilta. Henkilévahinkojen vahenema oli vuoden 2004 rajoitusmuutoksen jalkeen niemen
alueella 42 % ja jalankulkijoiden henkildévahinkojen 31 %. (Helsingin kaupunki, kaupunki-
suunnitteluvirasto 2012). Turvallisuuden voidaan olettaa siten paranevan niilla kaduilla,
joita taman hetkinen 30 km/h -rajoitus ei koske.

Alueellinen nopeusrajoitus voidaan asettaa vuoden 2017 tilanteessa lahes kokonaan
liitekartoissa 4 ja 5 maaritellylld niemen alueella, vaikka katuympéristo ei taysin tukisi
nopeusrajoitusta. Alueellinen vaikuttavuus on todennettu kantakaupungin 30 km/h ra-
joitusalueen perustamisen jalkeen-tarkasteluissa (Helsingin kaupunki, kaupunkisuunnit-
teluvirasto 2012). Tarkat rajoituksien muuttumiskohdat on esitetty liitekartassa 5.

Teollisuusalueiden tonttikadut
Periaate:
Teollisuusalueiden tonttikatujen nopeusrajoitus on 40 km/h.

Alueellista rajoitusta sovelletaan sellaisilla teollisuusalueilla, joiden katuympaérist6t tu-
kevat 40 km/h rajoitusta. Vuoden 2017 tilanteessa téllaiset alueet on esitetty liitekar-
tassa 5. Nama teollisuus- ja yritysalueet ovat paaasiassa moottoriajoneuvoliikenteen
kayttamia alueita, joilla jalankulku on vahaista. Jalankululle ja pyéréliikenteelle on paa-
saantoisesti pyritty jarjestamaan moottoriajoneuvoliikenteesta erotetut reitit.

Mikali teollisuusalueen katuymparist66n ollaan suunnittelemassa muutoksia tai alueen
toimintojen tyyppi on muuttumassa, voidaan pohtia alueellisen rajoituksen muutta-
mista 30 km/h:in. Esimerkiksi alueella kasvaneet jalankulkijoiden ja pyérailijdiden maa-
rat voivat olla syy harkita rajoituksen alentamista.

Toiminnallisen katuluokan mukaiset rajoitusperiaat-
teet

Toinen osa uusista periaatteista on maaritelty toiminnallisten katuluokkien mukaan.
Tavoitteena on luoda selkedt kaytannoét nopeusrajoituksen maarittamiseksi kunkin ka-
tuluokan mukaiselle kadulle. Mikali katuverkon toiminnallista luokitusta paivitetaan,
pitdisi samalla huomioida luokituksen vaikutus nopeusrajoitukseen. Lisaksi Helsingissa
on joukkoliikennekatuja, joiden ajorata on tarkoitettu vain joukkoliikenteen kaytté6n.
Nama kadut eivat kuulu mihinkaan toiminnalliseen katuluokkaan, joten niille on maari-
telty oma periaate nopeusrajoituksen asettamiseksi.
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Moottorivaylat
Periaate:
Moottorivédylien nopeusrajoitus on 60 - 80 km/h.

Moottorivaylat ovat paaosin monikaistaisia vaylia, joilla on sallittu vain moottoriajoneu-
voliikenne. Moottorivaylilla on yleensa eritasoliittymat. Jalankulku- ja pyoérailyvaylien ris-
tedmiset tapahtuvat myos eritasossa. Nopeusrajoituksen valintaan vaikuttavat esimer-

kiksi vaylan geometria, ympardiva maankayttd, melualueet ja turvallisuustilanne.

Vuoden 2017 tilanteessa tarkastellaan sopiva nopeusrajoitus kullekin moottorivayldlle
ja niiden osille erikseen. Periaate koskee kaupungin hallinnoimia katuja, joita moottori-
vaylista ovat talla hetkella Itdvayla Keha I:n liittymasta lanteen ja Kustaa Vaasan tie valilla
Valtimontie - Koskelantie. Muut moottorivaylat ovat valtion hallinnoimia maanteit, joi-
den nopeusrajoituksen asettamisesta vastaa Uudenmaan ELY-keskus.

Paakadut

Periaate:
Paakatujen nopeusrajoitus on esikaupunkialueilla 50 km/h ja kantakaupungissa
Hakamaentien eteldpuolella 40 km/h.

Paakadut kattavat tulevaisuudessa myds uudet kaupunkibulevardit, joilla nopeusrajoi-
tus olisi periaatteen mukaisesti 50 km/h. Nykyisen kantakaupungin alueella (Hakaméaen-
tien eteldpuolella) osalla padkaduista rajoitus voidaan maankayton ja katuympariston
puolesta laskea valittdmasti 40 km/h:in. Maankayton ja katuympariston kehittyessa pit-
kalla aikavalilla, koko kantakaupungin paakatujen rajoitukseksi asetetaan 40 km/h.
Tassa tydssa kaytettava kantakaupungin tarkka rajaus on esitetty liitekartassa 4.

Paakaduilla tapahtuu noin 35 % henkilévahinkoon johtavista onnettomuuksista. No-
peusrajoituksen laskeminen vahentaa onnettomuuksia ja niiden seurauksien vaka-
vuutta. Nopeusrajoituksen laskiessa 10 km/h voidaan olettaa keskimaaraisten ajono-
peuksien laskevan noin 5 km/h. Taméan suuruinen nopeusmuutos aiheuttaisi eksponent-
timallin mukaan noin 20 % vahenemisen kuolemaan johtaneissa ja 10 % vahennyksen
loukkaantumiseen johtaneissa onnettomuuksissa (Elvik 2009). Pitkalla aikavalilla ja riit-
tavilla katuympariston fyysisilla tukitoimenpiteilld ajonopeuden lasku ja siten my6s on-
nettomuusvaikutukset ovat vielda merkittavammat.

Paikaduilla ajetaan 28 % Helsingin ajoneuvosuoritteesta. Padkadut ovat usein myos
keskeisia jalankulun ja pyoraliikenteen katuja. Vilkkaassa liikenteessa térmayksen riski
eli konfliktin mahdollisuus on vahaisen liikenteen katuja suurempi. Kaupunkiymparis-
t66n soveltuva matalampi nopeustaso parantaa liikkujien mahdollisuuksia havaita ja
ennakoida tilanteita seka edelleen ehtia reagoimaan yllattavan tilanteen sattuessa. Ajo-
nopeuden laskiessa 60 km/h:sté 50 km/h:in lyhenee pysahtymismatka kelista riippuen
37 - 110 metrista 28 - 78 metriin (Helsingin kaupunki, kaupunkisuunnitteluvirasto
2012).

Katukohtaisia periaatteita sovelletaan, jos maankaytto ja katuymparisto tukevat no-
peusrajoitusta. Jos katua ympardiva maankaytto tukee periaatteen mukaista rajoitusta,
mutta katuymparisto ei, on syyta kdynnistaa katuymparistén suunnittelu. Jos kadun la-
heisyyteen on odotettavissa maankaytén muutoksia, on syyta kdynnistaa lilkkennesuun-
nitelman laadinta tavoitteena periaatteen mukaista rajoitusta tukeva ymparisto.
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Vuoden 2017 tilanteessa osa kantakaupungin paakatujen katuymparistoista ei tue 40
km/h rajoitusta, joten niilld on luontevaa sailyttaa 50 km/h -rajoitus. Varsinkin lahella
niemen aluetta oleville katuosuuksille (mm. Mannerheimintie, Helsinginkatu) voidaan
perustellusti asettaa heti alempi 40 km/h -rajoitus. Nailla osuuksilla on suuret jalan-
kulku- ja autoliikennemaarat, tapahtuu paljon onnettomuuksia ja todelliset keskinopeu-
det ovat varsinkin paivalla jo selvasti alle 40 km/h. Esikaupunkialueilla voidaan laskea
lahes kaikkien padkatujen nopeusrajoitus 60 km/h:sta 50 km/h:in. Heti mahdolliset
muutettavat katuosuudet on esitetty liitekartassa 4.

Alueelliset kokoojakadut

Periaate:
Alueellisten kokoojakatujen nopeusrajoitus on 40 km/h.

Alueellisilla kokoojakaduilla tapahtuu noin viidennes henkilévahinkoon johtavista on-
nettomuuksista. Nopeusrajoituksen laskeminen vahentda onnettomuuksia ja niiden
seurauksien vakavuutta. Alueellisilla kokoojakaduilla on jo laajasti 40 km/h -rajoitus voi-
massa. Periaatteen soveltaminen yhtendistaa kaytantoja ja vahvistaa katuhierarkian toi-
mivuutta, kun korkeampi 50 km/h -rajoitus sallitaan paaasiassa paakaduilla.

Vuonna 2004 nopeusrajoitukseltaan 50 km/h:std 40 km/h:in muuttuneiden katujen
osalta onnettomuusmaarat pysyivat kaytdnnossa samana (+1 %) rajoitusten muuttami-
sen jalkeen. Moottoriajoneuvojen henkilévahingot vahentyivat kuitenkin nailla kaduilla
19 %. Naista kaduista esikaupunkialueilla sijaitsevilla henkilévahingot vahentyivat 21 %.
Paaosa tassa nopeusrajoituksen muutosluokassa olevista kaduista sijaitsi esikaupunki-
alueilla. Rajoituksen lasku vaikutti siis erityisesti onnettomuuksien seurauksien lievene-
miseen. (Helsingin kaupunki, kaupunkisuunnitteluvirasto 2012) Uuden periaatteen to-
teuttamisen jalkeen vaikutusten turvallisuuteen voidaan olettaa olevan samansuuntai-
sia, silld muutos on samojen rajoitusten valinen ja koskee useita alueellisia kokoojaka-
tuja esikaupunkialueella.

Katukohtaisia periaatteita sovelletaan, jos maankaytto ja katuymparisto tukevat no-
peusrajoitusta. Jos katua ympardiva maankaytto tukee periaatteen mukaista rajoitusta,
mutta katuymparisto ei, on syyta kdynnistaa katuymparistén suunnittelu. Jos kadun la-
heisyyteen on odotettavissa maankaytén muutoksia, on syyté kdynnistaa lilkkennesuun-
nitelman laadinta tavoitteena periaatteen mukaista rajoitusta tukeva ymparisto.

Vuoden 2017 tilanteessa osa alueellisten kokoojakatujen katuympéristoista ei tue 40
km/h -rajoitusta. Osalla kaduista myds ymparoéiva maankayttd ei ohjaa alempaan rajoi-
tukseen. Jos kadulla on esimerkiksi vahan jalankulkijoiden ylitystarvetta tai suojatiet
ovat valo-ohjattuja tai keskisaarekkeellisia, voidaan kadulla sailyttda 50 km/h rajoitus.
Heti mahdolliset muutettavat nopeusrajoitukset on esitetty liitekartassa 4.

Paikalliset kokoojakadut

Periaate:

Paikallisilla kokoojakaduilla nopeusrajoitus on 30 - 40 km/h. Niilla kaduilla, jotka
on suunniteltu ja mitoitettu joukkoliikenteen kdyttoon, rajoitus on 40 km/h.
Niilla kaduilla, joita ei ole mitoitettu joukkoliikenteen kdytt66n, on rajoitus 30
km/h, jos katuymparisté muutoin tukee sita.
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Mikali kadulla on tarvetta rauhoittaa liikennettd, voidaan asettaa 30 km/h rajoitus vaikka
katu olisi mitoitettu joukkoliikenteelle. Syyna voi olla esimerkiksi suuret jalankulkumaa-
rat, pyoraliikenteen paikka ajoradalla seka kadun sijainti aluekeskuksen tai koulun lahei-
syydessa. Nopeusrajoituksen laskeminen 40 km/h:sta 30 km/h:in vahentaa onnetto-
muuksia ja niiden seurauksien vakavuutta.

Paikallisilla kokoojakaduilla tapahtuu vajaat 15 % henkilévahinkoon johtavista onnetto-
muuksista. Paikallisilla kokoojakaduilla on asuinalueilla nykyisin paaasiassa 40 km/h ra-
joitus linja-autoliikenteen vuoksi. Paikalliset kokoojakadut on paaasiassa suunniteltu ja
mitoitettu 30 - 40 km/h mitoitusnopeudella. Osa kaduista on myés mitoitettu linja-auto-
lilkenteen kaytt66n. Taman vuoksi ajokaistat ovat usein varsin leveitd, joten katuympa-
ristd ei aina tue kdyttamaan 30 km/h -nopeutta. Jos kadulla on joukkoliikennettd, on
haastavaa suunnitella katu linja-autoliikenteen tarpeiden mukaan ja samalla tavoittele-
maan 30 km/h -nopeuksia. Taman vuoksi tallaisilla paikallisilla kokoojakaduilla voidaan
hyvaksya 40 km/h rajoitus ja myds tulevaisuudessa suunnitella joukkoliikenteelle tarkoi-
tetut kadut 40 km/h mitoitusnopeudella.

Osalla paikallisista kokoojakaduista on jo nykyisin 30 km/h rajoitus. Nama kadut muis-
tuttavatkin usein katuymparistoltddan enemman tonteille ajoon tarkoitettua tonttikatua
kuin lapikulkuliikenteeseen tarkoitettua kokoojakatua. Kaduilla voi esimerkiksi olla hi-
dasteita, kadunvarsipysakoéintia ja pyoraliikenteen paikka ajoradalla. Nailld kaduilla on
perusteltua sailyttaa jatkossakin 30 km/h rajoitus. Uusia paikallisia kokoojakatuja suun-
niteltaessa pyritaan ensisijaisesti kdyttamaan mitoitusnopeutena 30 km/h, jos katu ei
tule olemaan joukkoliikenteen reitti.

Vuoden 2017 tilanteen mukaiselle katuverkolle on esitetty heti muutettavat rajoitukset
liitekartassa 4. Uusia periaatteita voidaan soveltaa jo useimmilla paikallisilla kokoojaka-
duilla.

¢ Joukkoliikennekadut
Periaate:
Joukkoliikennekaduilla nopeusrajoitus on 40 - 50 km/h.

Joukkoliikennekadulla tarkoitetaan katua tai katuosuutta, jonka ajorata on varattu jouk-
koliikenteen kayttoon.

Joukkoliikennekaduilla tuetaan joukkoliikenteen matka-ajan kilpailukykya. Joukkoliiken-
nekatuja kayttavat yleensa runkolinjat. Niilla pysakkivali on pidempi, jolloin korkeam-
man nopeusrajoituksen sallimasta maksiminopeudesta saavutetaan myds matka-aika-
hyétyja. Joukkoliikennekadut edellyttavat joka tapauksessa katuympaéristén suunnitte-
lua, minka yhteydessa voidaan varmistaa ajonopeuksien ja katuympaéristén vastaavuus.

Periaatetta voidaan soveltaa valittémasti nykyisilla joukkoliikennekaduilla. Uudet jouk-
koliikennekadut suunnitellaan liikkennesuunnitelmavaiheessa niin, ettd katuymparisto
tukee 40 km/h tai 50 km/h -rajoitusta. Sopiva rajoitus valitaan sekd olemassa oleville
ettd uusille joukkoliikennekaduille ympéardivan maankayton ja kaupunkirakenteeseen
sijoittumisen mukaan. Lisdksi rajoituksen valintaan vaikuttavat esimerkiksi jalankulkijoi-
den ylitystarpeen maara ja muut liilkkenneturvallisuustoimenpiteet katuymparistossa.
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Tonttikadut

Tonttikatujen nopeusrajoitus maaraytyy kadun sijainnin ja alueellisen rajoituspe-
riaatteen mukaan. Tonttikatu voi sijaita asuin-, teollisuus- tai niemen alueella, jonka
mukaan valitaan periaatteen mukainen nopeusrajoitus. Alueelliset rajoitusperiaatteet
on esitetty luvussa 3.1.

Poikkeamiset periaatteisiin

Paaperiaatteista voidaan poiketa etenkin paa- ja kokoojakaduilla, kun katuymparisto tai
nykyinen maankaytté ei tue periaatteen mukaisen nopeusrajoituksen asettamista. Uu-
sia katuja suunniteltaessa pyritaan kuitenkin periaatteen mukaiseen mitoitusnopeu-
teen. Lisaksi laadittaessa uutta liikkennesuunnitelmaa vanhalle katuverkolle, tavoitellaan
uusien periaatteiden mukaista mitoitusnopeutta. Jos katua ymparéivéan maankayttéén
ei ole tulossa muutoksia pitkallakaan aikavalilla, voidaan harkita vanhan nopeusrajoituk-
sen sailyttamista.

Katukohtaiset poikkeamiset paaperiaatteesta

Paakadut

e jos paakatua ymparoivad maankaytto tai katuymparisté ei tue paaperiaatteen
mukaista rajoitusta eika kadun ldheisyyteen ole tulossa rajoitusta tukevia muu-
toksia, voi rajoitus olla 10 km/h suurempi kuin paaperiaatteen mukaan (esikau-
punkialueella 60 km/h, kantakaupungissa 50 km/h)

e erityiskohteissa, kuten esikaupunkien keskustojen kohdalla, voidaan paaka-
dulle asettaa lyhyelle jaksolle rajoitus, joka on 10 km/h matalampi kuin paaperi-
aatteen mukaan (40 km/h). Erityiskohteita ovat esimerkiksi palvelukeskittymat,
joissa on runsaasti jalankulkijoita.

Alueelliset kokoojakadut

e jos alueellista kokoojakatua ymparoiva maankaytto ei tue padperiaatteen mu-
kaista rajoitusta eika katuymparistdéon ole tulossa rajoitusta tukevia muutoksia,
voi rajoitus olla 50 km/h

e joukkoliikenteen runkolinjojen kayttamilla kaduilla voidaan kayttaa 50 km/h -
rajoitusta, jos katuymparistd ja maankayttd tukevat sita

e erityiskohteissa, kuten esikaupunkien keskustojen kohdalla, voidaan alueelli-
selle kokoojakadulle asettaa lyhyelle jaksolle rajoitus 30 km/h. Erityiskohteita
ovat esimerkiksi palvelukeskittymat, joissa on runsaasti jalankulkijoita.
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Nopeusrajoitus-
muutosten vaiku-
tukset

Nopeusrajoitusmuutosten paaasiallisena perusteena on lilkkenneturvallisuuden paran-
taminen ja nopeusrajoitusjarjestelman yhtendistdminen. Ajonopeudet vaikuttavat lii-
kenteessa tapahtuvien tapaturmien todennakoisyyteen ja vakavuuteen. Matalilla ajo-
nopeuksilla kuljettajalla on paremmat havaintomahdollisuudet ja jarrutusmatkat lyhy-
empia kuin korkeilla ajonopeuksilla. T6rmaysnopeus maarittaa téormayksessa vapautu-
van energian maaran, joka kasvaa suhteessa nopeuden neliéén. Nykyaikaiset henkil6-
autot suojaavat matkustajiaan suhteellisen hyvin kaupunkinopeuksilla, mutta jalankul-
kijoiden ja polkupyériilijoiden vammautumisriski on edelleen suuri ja vammautumisia
on vaikea lieventaa. Térmaysnopeuden ollessa 30 km/h, yli puolet jalankulkijoiden
vammoista on lievig, kun taas térmaysnopeudella 50 km/h noin kolme neljannesta
vammoista on vakavia.

Ajonopeuksien saatelylle on normatiiviset perusteet: vapaissa olosuhteissa kuljettajat
valitsevat nopeutensa subjektiivisesti eli perustavat valintansa puutteelliseen kasityk-
seen nopeuden vaikutuksesta, esimerkiksi aliarvioimalla onnettomuusriskin. Nopeus-
valinnalla on muiden hyvinvointiin kohdistuvia ulkoisia vaikutuksia, mutta kaikki kuljet-
tajat eivat ota niitd huomioon. Ulkoisten vaikutusten vuoksi tarvitaan ajonopeuksien
koordinointia eli yhteiskunnallista nopeuden saatelya. (Helsingin kaupunki, kaupunki-
suunnitteluvirasto 2012)

Nopeusrajoitusten alentamisella on myés muita merkittavia vaikutuksia. Vahentyneet
onnettomuuksien maarat vaikuttavat onnettomuuskustannuksiin, jolloin kaupungin ja
valtion talouteen kohdistuu huomattavia saastéja. Matalammat nopeusrajoitukset va-
hentédvat melua ja usein myods paastdja, kun kiihdytyksien maarat vahenevat. Lisaksi
maltillisilla ajonopeuksilla on vaikutusta koettuun turvallisuuden tunteeseen ja viihty-
vyyteen etenkin keskusta-alueilla, joissa on paljon jalankulkijoita. Nopeusrajoituksen
alentaminen voi tietyissa tapauksissa vaikuttaa hieman pidentéavasti matka-aikoihin,
mutta usein kyse on hyvin pienesta lisdyksesta. Muut syyt, kuten esimerkiksi ruuhkai-
suus ja odotusajat liikennevaloissa aiheuttavat usein vaihtelua matka-aikaan, jolloin
ajonopeuden vaikutus haviaa.

Vaikutukset ajonopeuksiin, turvallisuuteen, turvalli-
suuden tunteeseen ja onnettomuuskustannuksiin

Nopeusrajoituksien alentamisella on useissa tutkimuksessa osoitettu merkittavia vai-
kutuksia onnettomuuksien maaraan ja vakavuuteen. Vaikka keskinopeudet eivat laski-
sikaan taysin nopeusrajoituksen muutoksen verran kaduilla, on muutamankin kilomet-
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rin tunnissa laskevalla keskinopeudella selkea vaikutus tilastollisiin onnettomuusto-
denndkdisyyksiin ja onnettomuuksien vakavuuksiin. Tama on osoitettu myos kaytan-
ndssa onnettomuustilastojen perusteella vertaamalla onnettomuuksien maéria ennen
ja jalkeen nopeusrajoituksien laskun.

Ajonopeudet vaikuttavat liikenteessa tapahtuvien tapaturmien todennéakoisyyteen ja
vakavuuteen. Mita korkeampi ajonopeus on, sitéd pidempi on reaktioaikana ja jarrutuk-
sen aikana kuljettu matka (taulukko 3). Jos yllattava kohde havaitaan yhta kaukaa, maa-
rittaa alkuperainen ajonopeus tdrmaysnopeuden kohteeseen. Matalilla ajonopeuksilla
voidaan mahdollisesti jopa valttaa tormays. Korkea ajonopeus lisdd onnettomuusris-
kia. (Helsingin kaupunki, kaupunkisuunnitteluvirasto 2012)

Kuljettu matka (metria)
Reaktioaikana Jarrutuksen Yhteensa
(~1s) aikana

ajonopeus 40 km/h

kuiva keli 11 9 20
marka/ luminen keli 11 18 29
jainen keli 11 41 52
ajonopeus 50 km/h

kuiva keli 14 14 28
marka/ luminen keli 14 28 42
jainen keli 14 64 78
ajonopeus 60 km/h

kuiva keli 17 20 37
marka/ luminen keli 17 40 57
jainen keli 17 93 110

Taulukko 3. Ajonopeuden ja kelin vaikutus pysahtymismatkan kokonaispituuteen (Hel-
singin kaupunki, kaupunkisuunnitteluvirasto 2012).

Térmaysnopeus madarittaa tormayksessa vapautuvan liike-energian maaran. Energian
sailymisperiaatteen mukaan térméaysenergia kuluu eri osapuolten muodonmuutoksiin.
Vapautuvan térmaysenergian maara kasvaa suhteessa térmaysnopeuden neliéon. Tal-
16in esimerkiksi 50 km/h ajonopeudella vapautuu 1,6 kertaa ja ajonopeudella 60 km/h
2,3 kertaa enemman energiaa kuin 40 km/h ajonopeudella. Ndin ollen térmaysnopeu-
della on merkittava vaikutus térmayksen seurauksiin eli onnettomuuden vakavuuteen.
Nykyaikaiset henkildautot turvavarusteineen suojaavat matkustajia etutéormayksissa
70 km/h -nopeuteen asti ja sivutérmayksissa 50 km/h -nopeuteen asti. Peraanajon
tuottama piiskavaikutus voi kuitenkin aiheuttaa pitkaaikaisia vaurioita jo 20 km/h t6r-
maysnopeuksilla (OECD 2006). Jalankulkijan vammoista padosa syntyy térmayksessa
ajoneuvoon, vaikka myds iskeytyminen maahan voi aiheuttaa vaikeita vammoja. Jalan-
kulkijan vammautumisen estamista hankaloittaa jalankulkijoiden vaihteleva kokoja-
kauma ja se, ettd vammoja voi syntya useisiin eri kehonosiin térmayksen eri vaiheissa
(Yang 1998).

Teoreettisen pysahtymismatkan laskelmassa oletuksena ovat ideaaliset olosuhteet ja
keskittyminen liikenteeseen. Kdytannossa kuljettajan tarkkaavaisuus on harvoin hairi6-
ton. Lisaksi ihmisen aistit ovat sopeutuneet pikemminkin jalan kuin moottorivoimin
liikkumiseen: liikkkumisnopeuden kasvaessa ndakokentta kapenee. Havaintokyvylla on
erityisen suuri merkitys kaupunkiliikenteessd, jossa liikkuu paljon erilaisia liikkujia eri-
laisin taidoin samoissa liikenneymparistdissa. Moottoritieymparisté on hyva esimerkki
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siitd, millaista liikkumisymparistéa hyvin korkeiden nopeuksien salliminen vaatii. Tielii-
kennelain 238 velvoite tilannenopeuteen, jolla pystyy tarvittaessa pysahtymaan, edel-
lyttda matalien nopeuksia kayttéa kaupunkiymparistdssa. (Helsingin kaupunki, kau-
punkisuunnitteluvirasto 2012)

Toérmaysnopeuden vaikutusta jalankulkijan kuolemanriskiin on arvioitu monissa eri
tutkimuksissa vuosien saatossa. Uusimpia tutkimuksia on Rosénin ja Sanderin tekema
jalankulkijan kuolemanriskin uudelleenarviointi vuodelta 2009, jossa on kaytetty kehit-
tyneempia tilastollisia menetelmia kuin vanhemmissa tutkimuksissa. Tutkimuksessa
kaytettiin saksalaista GIDAS-aineistoa, johon tapaukset kerataan, jos niissa on pienikin
viite loukkaantumisesta. Aineisto painottuu kuitenkin vakaviin loukkaantumisiin ja kuo-
lemantapauksiin, joten aineiston painotusta korjattiin koko Saksan jalankulkijaonnet-
tomuuksien vakavuusasteiden suhteessa. Aineistosta rajattiin pois alle 15-vuotiaat lap-
set, sivutérmaykset ja erikoiset tapaukset (esimerkiksi jalankulkija istui tai makasi).
Aineistosta saatiin 490 jalankulkijaonnettomuuden otos vuosilta 1999 - 2007. Naista
kuolemantapauksia oli 36. Aineiston perusteella saatiin jalankulkijan kuoleman toden-
nakoisyydelle funktio P(v) = (1+e4%9970Y)1 jossa v on térmaysnopeus. Jalankulkijan kuo-
leman todenndkdisyys térmaysnopeuden funktiona on esitetty kuvassa 10 (tumma
yhtendinen kuvaaja). (Rosén, Sander 2009.)
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Kuva 10. Jalankulkijan kuolemanriski (%) téormaysnopeuden (km/h) funktiona (tumma
yhtendinen kuvaaja). (Rosén, Sander 2009)

Rosénin ja Sanderin mallin voidaan katsoa kuvaavan parhaiten taméan hetken todelli-
suutta myds Pohjoismaissa. Henkildéautojen etuosan muotoilussa tapahtuneet muu-
tokset seka ensi- ja sairaanhoidon kehittyminen ovat laskeneet kuolemanriskia. Kui-
tenkin voidaan edelleen todeta, ettad kaupunkiliikenteessa kaytettyjen nopeuksien
vaihtelualueella pienillakin nopeusmuutoksilla on suuri vaikutus jalankulkijoiden tur-
vallisuuteen. Térméaysnopeuden kasvu 30 km/h:sta 50 km/h:in kasvattaa jalankulkijan
kuolemanriskin mallin mukaan 5,6-kertaiseksi ja kasvu 30 km/h:sta 40 km/h:in 2,4-ker-
taiseksi. Kun térmaysnopeus on 30 km/h, on kuolemanriski vain noin 1,5 %. 40 km/h -
nopeudessa kuolemanriski on noin 3,6 % ja 50 km/h -nopeudella jo noin 8,4 %. Edel-
leen voidaan todeta, ettd aiemmin kuolemaan johtaneet onnettomuudet johtavat ny-
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kyisin todennakoisesti vaikeisiin loukkaantumisiin. Kuolemanriskin tarkastelu tormays-
nopeuden funktiona kuvaa havainnollisesti sitd, ettd ihmisen keholla on rajallinen kes-
tavyys. Kehon haurauden merkitys korostunee jatkossa vaeston ikdantymisen myota.
(Pasanen, Rosén 2010.)

Jalankulkijan vammautumismekanismeista tutkittaessa on havaittu, etta jalankulkijan
henkilévahinkojen paasyy on osuminen ajoneuvoon ja ettd vamman vaikeusaste kas-
vaa térmaysnopeuden kasvaessa (kuva 11.). Padosa jalankulkijaonnettomuuksista ta-
pahtuu alle 40 km/h -térméaysnopeudella. Naissa onnettomuuksissa vammat ovat
yleensa lievia, mutta ne voivat johtaa myds pysyvan haittaan. Noin 10-15 km/h -tér-
maysnopeuksilla vammat voivat olla jo vakavia ja kuolemaan johtavia onnettomuuksia
esiintyy 25-30 km/h -térmaysnopeuksilla. Noin 35 km/h kohdalla vakavan vammautu-
misen todennakdisyys ylittaa lievan vammautumisen todennakdisyyden. Yli 65-vuoti-
aat ja alle 15-vuotiaat ovat vammautuneiden joukossa yliedustettuina suhteessa vaes-
téo6n. (Yang 1998.)

Kuva 11. Térmaysnopeuden merkitys jalankulkijalle aiheutuvien henkilévahinkojen
vakavuuteen (Yang 1998).

Vuonna 2004 Helsingissa tehdyn edellisen laajemman nopeusrajoitusmuutoksen jal-
keen tutkittiin vaikutuksia onnettomuusmaariin laskemalla onnettomuudet ennen ja
jalkeen nopeusrajoitusmuutosten. Tarkastelujaksoina olivat vuodet 1998 - 2003 ja
2005 - 2009. Koko Helsingin kaikkien nopeusrajoitukseltaan muuttuneiden katujen ja
kaikkien liikkujaryhmien osalta arvioitiin henkilévahinko-onnettomuuksien véahenty-
neen vuoden 2004 muutosten ansiosta 9 %. Helsingissa tapahtuneita henkilévahinko-
onnettomuuksia verrattiin myés Suomen suurkaupungeissa tapahtuneisiin henkiléva-
hinko-onnettomuuksiin. Vertailuryhmaksi otettiin kaupungit joiden vakiluku ylitti 100
000 vuonna 2009. Tarkastelujaksot olivat vastaavat kuin Helsingin sisaisissa tarkaste-
luissa. Helsingin nopeusrajoitukseltaan muuttuneilla kaduilla tapahtui 24 % vahemman
henkilévahinko-onnettomuuksia kuin suurkaupunkien yleisen kehityksen perusteella
olisi voitu odottaa. Toisaalta Helsingissa tapahtui kaikkiaan 19 % vdhemman henkiléva-
hinkoja kuin suurkaupunkien yleinen kehitys antoi odottaa. (Helsingin kaupunki, kau-
punkisuunnitteluvirasto 2012)

Nopeusrajoitukseltaan vuonna 2004 50 km/h:std 40 km/h:in muuttuneiden katujen
osalta todettiin onnettomuusmaarien pysyneen kdytédnnossa samana (+1 %). Moottori-
ajoneuvojen henkildvahingot vahentyivat kuitenkin nailla kaduilla 19 %. Naista ka-
duista esikaupunkialueilla sijaitsevilla henkilévahingot vahentyivat 21 %. Padosa tassa
nopeusrajoituksen muutosluokassa olevista kaduista sijaitsee esikaupunkialueilla. Ra-
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joituksien lasku vaikutti siten ensisijaisesti onnettomuuksien vakavuuteen lieventa-
malla seurauksia. (Helsingin kaupunki, kaupunkisuunnitteluvirasto 2012) Tata tulosta
voidaan soveltaa erityisesti kantakaupungin paakatujen ja esikaupunkien alueellisten
kokoojakatujen uusiin periaatteisiin, joissa rajoitusmuutokset ovat vastaavia.

Vuonna 2004 nopeusrajoitukseltaan 40 km/h:std 30 km/h:in muuttuneilla kaduilla hen-
kildvahingot vahentyivat kaikkiaan 21 %. Moottoriajoneuvojen henkilévahingot véahen-
tyivat 34 % ja jalankulkijoiden 19 %. Alueellisesti tarkasteltuna henkilévahinkojen va-
henema oli niemen alueella 42 % ja muualla kantakaupungissa 9 %. Jalankulkijoiden
niemen alueella tapahtuneiden henkilévahinkojen méaara laski 31 %. (Helsingin kau-
punki, kaupunkisuunnitteluvirasto 2012) Tata tulosta voidaan soveltaa erityisesti asuin-
alueiden tonttikatujen periaatteeseen ja niemen alueen periaatteeseen, joissa rajoi-
tusmuutokset ovat vastaavia.

Nopeusrajoituksen muuttamisen vaikutus onnettomuuksien maariin voidaan arvioida
rajoitusmuutoksesta aiheutuvan keskinopeuden muutoksen perusteella. Kun tien no-
peusrajoitusta muutetaan, muuttuu liikenteen keskinopeus kaytannossa aina vahem-
man kuin nopeusrajoitus. Malmivuo & Peltola (2004) maarittelivat tutkimuksessaan
keskimaaraiset muutosprosentit henkilévahinko-onnettomuuksien méaarien muutok-
selle sen perusteella, miten rajoituksen muuttaminen keskimaarin vaikuttaa liikkenteen
keskinopeuteen (taulukko 4). Naita arvoja kaytetaan nykyaankin nopeusrajoitusten
muutosten turvallisuusvaikutusten arvioinnissa. (Peltola ym. 2013).

Esimerkiksi taulukon 4 mukaan, nopeusrajoituksen muuttaminen 40 km/h:sta 30
km/h:in vahentaa henkilévahinko-onnettomuuksia 8,9 %. Sama vaikutus on myés muu-
tosvaleilla 60 km/h ja 50 km/h seka 50 km/h ja 40 km/h. Jos rajoitus laskee 20 km/h eli
esimerkiksi 50 km/h:stad 30 km/h:in, on vahennys onnettomuuksiin perati 17,0 %.

Taulukko 4. Nopeusrajoituksen muuttamisen vaikutus henkilévahinkoon johtaneiden
onnettomuuksien maaraan (Peltola ym. 2013). ) Kuinka paljon koko vuoden aikana
tapahtuneiden henkilévahinko-onnettomuuksien maara muuttuu, kun nopeusrajoi-
tusta muutetaan.
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Ajonopeuksien muutosten vaikutuksia onnettomuusmaariin voidaan arvioida myds
niin sanottujen potenssi- ja eksponenttimallien perusteella. Nama mallit perustuvat
liikennevirran keskinopeuden muuttumisen vaikutuksiin. Potenssimallin esitti alkujaan
ruotsalainen tutkija Géran Nilsson vuonna 2000. Mallia on sen jalkeen kehitetty uusien
tutkimusten perusteella. Viimeisin versio mallista on esitetty norjalaistutkija Rune Elvi-
kin raportissa "The Power Model of the relationship between speed and road safety.
Update and new analyses" (2009). Raportti perustuu 115 tutkimuksen meta-analyysiin,
jossa tarkasteltiin mallin ja havaintojen vastaavuutta seka mallin kertoimien paivitta-
mistd. Potenssimallin yhtalo on esitetty alla:

Eksponentin a arvoja on paivitetty havaintoja vastaavasti. Taajamanopeuksilla ekspo-
nentti saa kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien osalta arvon 2,6 ja kaikkien hen-
kilévahinkoon johtaneiden onnettomuuksien osalta 1,2. Johtopaatdksena raportissa
on, etta esitetyilla tarkistuksilla potenssimalli kuvaa riittdvan hyvin onnettomuuksien
maaran ja lilkkennevirran ajonopeuden valistd suhdetta. (Elvik 2009)

Eksponenttimalli perustuu myés liikenteen keskinopeuden muutoksen vaikuttavuu-
teen onnettomuuksien suhteelliseen lukumaaraan. Seka potenssi- ettd eksponentti-
mallit kuvaavat varsin tarkasti nopeuden vaikutusta turvallisuuteen, eika voi yksiselit-
teisesti maarittda, kumpi on parempi. Eksponenttimallilla on kuitenkin ominaisuuksia,
jotka mahdollistavat sen kaytén paitsi liikkenteen keskinopeuden muutoksen, myds
nopeusjakauman muutoksen turvallisuusvaikutuksen arviointiin. (Kallberg ym. 2014)

Tarkkoja arvoja onnettomuusmaarien muutoksille Helsingissa uusien periaatteiden
mukaisten rajoitusten tultua voimaan on vaikeaa arvioida luotettavasti, silla eri kaduilla
keskinopeudet muuttuvat todennakdisesti vaihtelevasti. Lisaksi tavoitetilan mukaisten
rajoitusten toteuttaminen on pitkan aikavalin prosessi, joka vaatii katuympariston
muutoksia ennen toteuttamista. Uusien rajoituksien omaksuminen voi my6s vaatia
kuljettajilta aikaa, jolloin keskinopeudet laskevat todennékdisesti pidemman ajan ku-
luessa.

Onnettomuusmaarien muutoksia nopeusrajoituksien laskun ansiosta voidaan kuiten-
kin arvioida suuntaa antavasti, kun tiedetdan nykyiset onnettomuusmaarat muuttuvilla
kaduilla. Arviointiin voidaan kayttaa edella esitettyja malleja. Taulukossa 5. on esitetty
henkilévahinko-onnettomuuksien vuosittaisten lukumaarien keskiarvot vuosina 2010-
2014 katuluokittain jaoteltuna. Lisdksi on esitetty erikseen onnettomuuksien maarat
kantakaupungissa ja esikaupungeissa.
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Kantakaupunki Esikaupungit Yhteensd
Moottorivaylat 3 58 61
Paakadut 99 58 157
Alueelliset kokoo- 43 49 92
jakadut
Paikalliset kokooja- 18 39 57
kadut
Tonttikadut 34 44 78
Yhteensa 197 248 445

Taulukko 5. Henkilévahinko-onnettomuuksien maaran vuosittainen keskiarvo vuosina
2010-2014 eri katuluokilla kantakaupungissa ja esikaupungeissa.

Laskelmat onnettomuusmaarien arvioidusta vihenemasta on tehty potenssimallin
avulla. Suurimmat vaikutukset tulisivat kantakaupungin paakaduilla, joilla kaikki loput-
kin 50 km/h -rajoituksen kadut laskisivat 40 km/h:in. Muutos koskee suurinta osaa eli
80 % kantakaupungin padkaduista. Lisaksi joidenkin esikaupunkien paakatujen rajoi-
tus vaihtuisi 60 km/h:std 50 km/h:in. Tama muutos koskee noin neljasosaa esikaupun-
kien paakaduista. Muutos 50 km/h:sta 40 km/h:in tapahtuisi myés esikaupunkien alu-
eellisilla kokoojakaduilla, joilla rajoituksen lasku vaikuttaisi noin puoleen kaduista. Esi-
kaupunkien loputkin 40 km/h -rajoituksen piirissa olevien asuinalueiden tonttikadut
laskisivat 30 km/h:in. Tama vaikuttaisi myés noin puoleen esikaupunkien tonttika-
duista. Muillakin katuluokilla ja eri alueilla uusien periaatteiden mukaiset rajoitukset
vaikuttavat joidenkin katujen nopeusrajoituksiin. Nama on kuitenkin jatetty huomioi-
matta laskelmissa vahaisen maaran vuoksi ja jotta vaikutukset eivat tulisi yliarvioi-
duiksi.

Laskelmissa on huomioitu onnettomuusmaarat eri katuluokilla muuttuvien nopeusra-
joitusten maaran suhteessa. Esimerkiksi esikaupunkien padkatujen onnettomuusmaa-
ristd on tarkasteltu vain neljdsosaa ja vaikutuksia niihin. Laskelmissa on oletettu keski-
nopeuden alenemaksi 5 km/h niilla kaduilla, joilla nopeusrajoitus laskee 10 km/h. Muu-
tos voi olla kadusta riippuen pienempi tai suurempi, mutta yksinkertaistamisen vuoksi
samaa muutosnopeutta on kaytetty kaikille kaduille. Lisaksi vuorokaudenajalla on huo-
mattavasti merkitystad keskinopeuden muutokseen varsinkin ruuhkaisimmilla kanta-
kaupungin kaduilla, joilla ei ruuhka-aikoina ole mahdollista ajaa pitkia aikoja sallittua
enimmaisnopeutta. Aiempien nopeusrajoitusmuutosten yhteydessa on havaittu keski-
nopeuksien lahestyvan uutta rajoitusta pitkan ajan kuluessa, joten keskinopeuden
muutos voi olla suurempikin tavoitetilan oltua voimassa pidemman aikaa. Lisaksi katu-
ymparistdjen muuttuessa paremmin alempaa rajoitusta tukeviksi, kasvaa rajoitusta
noudattavien osuus. Tarkasteltava lahtotilanteen keskinopeus on arvioitu 2-3 km/h
alemmaksi kuin nykyinen nopeusrajoitus. Lahtdtilanteen keskinopeus ei potenssimal-
lin kaavassa kuitenkaan vaikuta merkittavasti lopulliseen tulokseen lopputilanteen on-
nettomuusmaarista. Kaavan mukaiset tulokset 5 km/h keskinopeuden muutoksella on
esitetty taulukossa 6. Laskennassa mukana olleet onnettomuusluvut on esitetty vihre-
alla varilla.
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Kantakau- Esikaupun- Yhteensa Muutos v.
punki git 2010-2014
keskiarvoon
Moottorivaylat 3 58 61 0
Paidkadut 89,00 56,51 145,51 -11,49
Alueelliset kokoo- 43 45,91 88,91 -3,09
jakadut
Paikalliset kokooja- 18 39 57 0
kadut
Tonttikadut 34 40,57 74,57 -3,43
Yhteensa 187 239,99 426,99 -18,01
=-18

Taulukko 6. Henkilévahinko-onnettomuuksien arvioitu vuosittainen maara potenssi-
mallin mukaan nopeusrajoitusmuutosten jalkeen tavoitetilassa ja muutos verrattuna
vuosien 2010-2014 keskiarvoon.

Laskelman mukaan pelkdstaan nopeusrajoitusmuutoksista aiheutuva henkilévahin-
koon johtavien onnettomuuksien vdhenema olisi siis 18 onnettomuutta vuosittain ver-
rattuna vuoden 2010 - 2014 keskiarvoon. Merkittavimmat muutokset olisivat kanta-
kaupungin paakaduilla, joissa tapahtuisi 10 onnettomuutta vahemman. Lisaksi esikau-
punkien paakaduilla, alueellisilla kokoojakaduilla ja tonttikaduilla vahenema olisi yh-
teensa kahdeksan onnettomuutta. Muuttuvien nopeusrajoitusten kaduilla onnetto-
muusmaarat vahenisivat noin 13 % ja koko kaupungin kaikkien katujen maaria vertail-
taessa noin 4 %.

Onnettomuuskustannuksien vahenemista voidaan arvioida edella laskettujen onnetto-
muusmadrien muutoksen avulla. Keskimaarainen kustannus yhtéd henkilévahinko-on-
nettomuutta kohden on Trafin tutkimuksen mukaan noin 308 797 euroa (ks. kuva 8.).
18 onnettomuuden vahennys tarkoittaisi siten yhteensa noin kuuden miljoonan euron
vuosittaista vahennystéd onnettomuuskustannuksiin. Summa ei sisalld omaisuusvahin-
kojen kustannuksia, joiden osuus on hyvin pieni verrattuna henkilévahinkojen kustan-
nuksiin. Summa on myds todellista kustannusta pienempi, silld kaikki henkilévahinko-
onnettomuudet eivat tule Poliisin tietoon.

Onnettomuuksien maarien muutoksia voidaan arvioida myés yksittaisia katuja tarkas-
telemalla. Esimerkiksi Mannerheimintien osuudella, jossa on 50 km/h nopeusrajoitus,
sattui vuosina 2010-2014 yhteensa 483 poliisin tietoon tullutta onnettomuutta, joista
101 oli loukkaantumiseen johtanutta onnettomuutta. Keskimaarin vuodessa sattui si-
ten 97 onnettomuutta, joista 20 loukkaantumiseen johtanutta. Tarkasteluvalilla ei sat-
tunut yhtaan kuolemaan johtanutta onnettomuutta, mutta Mannerheimintielld on ta-
pahtunut kuitenkin vuoden 2000 jalkeen seitseman kuolemaan johtanutta onnetto-
muutta, joista edellinen vuonna 2016 eli keskimaarin lahes joka toinen vuosi. Onnetto-
muuksien maaran vahenemista voidaan arvioida taulukon 4. avulla. Jos Mannerheimin-
tien nopeusrajoitus lasketaan 50 km/h:sta 40 km/h:in koko kadulla, véhenee onnetto-
muuksien maara taulukon mukaan 8,9 %. Talldin henkilévahinko-onnettomuuksien
lukumaara vahenisi keskimaarin noin kahdella onnettomuudella vuodessa. Tall6in jo
pelkdn Mannerheimintien osuudella voitaisiin saavuttaa keskimaarin noin 600 000 eu-
ron vahenema vuosittain onnettomuuskustannuksissa. Mikéli alentuneen nopeusrajoi-
tuksen my6ta onnistutaan valttdmaan kuolemaan johtanut onnettomuus, saavutetaan
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3,1 miljoonan euron saasté onnettomuuskustannuksissa. 2000-luvulla kuusi seitse-
masta kuolemaan johtaneesta onnettomuudesta Mannerheimintielld on ollut jalankul-
kijaonnettomuuksia. Jalankulkijan kuolemanriski on 50 km/h -nopeudella térmattaessa
2,4 kertaa suurempi kuin 40 km/h -nopeudella, joten mahdollisuus valttaa jalankulkijan
kuolema térmayksessa paranee huomattavasti nopeusrajoituksen laskun myota.

Nopeusrajoitusten alentaminen ja niiden kautta ajonopeuksien aleneminen vaikutta-
vat myés liikkujien kokemaan turvallisuuden tunteeseen. Ajonopeuksien aleneminen
lyhentaa jarrutusmatkaa, parantaa havaintomahdollisuuksia, jattdéa enemman aikaa
reagointiin ja sita kautta lisaa kuljettajien mahdollisuuksia hallita liikkennetilanne. Vas-
taavasti jalankulkija ehtii paremmin havaita lahestyvan ajoneuvon, arvioida sopivan
aikavalin ja luottamaan paremmin siihen, ettd autoilija pystyy myos pysahtymaan.

Vaikutukset joukkoliikenteen matkanopeuksiin

Joukkoliikenteen tarpeiden huomioiminen on asetettu Helsingin liikkumisen kehitta-
misohjelmassa kolmanneksi tarkeimmaksi periaatteeksi jalankulkijoiden ja pyorailijoi-
den tarpeiden huomioimisen jalkeen. Joukkoliikenteen houkuttelevuuden lisddminen
onkin yksi tarkeimmista tekijoistd, jolla saadaan ohjattua liikkujia kestavampien liikku-
mismuotojen kayttajiksi ja vahennettya yksityisautoilusta aiheutuvia haittoja. Yksi jouk-
koliikenteen tarkeimmista valintaan vaikuttavista tekijoista on matkan kesto.

Joukkoliikenteen matkanopeuteen vaikuttavat muun muassa pysakkitiheys, ruuhkai-
suus, liikennevalotiheys ja joukkoliikenne-etuudet. Linja-autoliikennettd voidaan sijoit-
taa omalle kaistalle tai kokonaan erilleen muusta liikenteesta joukkoliikennekadulle.
Raitioliikenteelld voi myo6s olla oma kiskoalueensa tai raitiotie voi kulkea esimerkiksi
kadun vieressa erilldan ajoradasta. Nopeusrajoituksen vaikutus riippuu suuresti mui-
den tekijoéiden vaikutuksesta, vuorokaudenajasta ja kadun tyypista. Ruuhkan vaikutus
etenkin kantakaupungissa voi olla niin suuri, ettd nopeusrajoituksen mukaista maksi-
minopeutta on teoriassakin mahdollista ajaa vain hetkittdin. Hiljaisemman liikenteen
aikoina nopeusrajoituksen mukaiseen nopeuteen voidaan paasta useammin, mutta
talléinkin sen vaikutus matka-aikaan voi jaada vahaiseksi, silla kiihdytyksiin ja hidasta-
misiin pysakkien valilla kuluu aikaa ja matkaa.

Kuvassa 12. on arvioitu linja-autojen ajoaikoja eri pysakkivaleilla ajoneuvon maksimi-
nopeuden mukaan. Helsingin linja-autoliikenteessa tyypillisilla lyhyilla pysakkivaleilla
(200 - 400 m) linja-autojen matkanopeudet jaadvat selvasti alle nopeusrajoituksen salli-
man maksiminopeuden: pysakeille hidastamiseen ja pysakilta kiihdyttamiseen kuluvat
aika ja matka maaraavat pitkalti saavutettavan matkanopeuden, eikd nopeusrajoituk-
sen sallimaa ajonopeutta saavuteta. Tall6in ajoajatkin eroavat toisistaan melko vdahan
vertailtaessa 40 km/h- ja 50 km/h -kuvaajien eroja. 400 metrin pysakkivalilla ero teo-
reettisessa ajoajassa on alle 5 sekuntia ja lyhyemmalla pysakkivalilla vieldkin vahem-
man. Laskennallisen tarkastelun tuloksena nayttaakin siltd, ettd 50 km/h -nopeusrajoi-
tuksesta saatava hyoty voidaan kayttaa vain, jos pysakilla pysahtymiseen ja asiakaspal-
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veluun kuluvan viiveen vaihtelu on alle 5 sekuntia. Muutoin nopeusrajoituksesta saavu-
tettava hyoty haviaa pysakkiviipeen vaihteluihin. 60 km/h- ja 50 km/h -kuvaajien erot
ovat alle puolen kilometrin pysakkivéleilla lahes merkityksettémia.

Ajoaika pysakkivalilla (s)
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Kuva 12. Linja-auton ajoaika pysakkivalilla keskimaaraisen pysakkivalin ja nopeusrajoi-
tuksen mukaisen maksiminopeuden mukaan.

Kaikkien uusien periaatteiden mukaisten rajoituksien tullessa voimaan, kohdistuvat
suurimmat muutokset joukkoliikenteeseen niilla alueellisilla kokoojakaduilla, joilla no-
peusrajoitus laskee 50 km/h:sta 40 km/h:in. Paikallisilla kokoojakaduilla joukkoliiken-
teen kayttamien katujen nopeusrajoitukset pysyvat paaosin ennallaan 40 km/h:na.
Paakaduilla nopeusrajoitukset sailyvat padosin ennallaan, paitsi kantakaupungissa.
Navigaattoreista saatavan nopeusdatan mukaan, kantakaupungissa autojen keskino-
peudet jaavat jo nykyisin my6s ruuhka-aikojen ulkopuolella alle 50 km/h:n ldhes kai-
killa paakaduilla. Téll6in alemman rajoituksen vaikutus pienenee. Useimmilla joukkolii-
kenteen linjoilla muuttuva nopeusrajoitus koskee vain osaa reitistd, joten sen vaiku-
tusta voidaan pitaa varsin vahaisena muiden hidastavien tekijoiden ollessa suurempia.

Nopeusrajoituksen laskeminen siis voi tietyilla katuosuuksilla laskea joukkoliikenteen
ajonopeutta. Toisaalta se ei valttamatta vaaranna mahdollisuuksia saavuttaa nopeusta-
voitteita: nopeusrajoituksen vaikutus on pienehké ja kohtuulliseen nopeustasoon
paastaan myds parantamalla joukkoliikenteen muuta sujuvuutta muun muassa etuuk-
sin. Joukkoliikenne kulkee muutenkin henkildéautoja lyhyempia jaksoja suurimmalla
sallitulla nopeudella, joten nopeusrajoituksen lasku ei heikenna joukkoliikenteen kil-
pailukykya henkiléautoiluun ndhden. Joukkoliikenteen suunnittelussa painotus on siir-
tymassa luotettavuuteen. Matalampi nopeusrajoitus voi osaltaan tukea luotettavuusta-
voitteita, koska se tuottaa tasaisemman matkanopeuden, vdhentaa matka-ajan vaihte-
luita eri vuorokaudenaikoina ja parantaa siten tasmallisyytta.
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Vaikutukset liikenteen sujuvuuteen ja valityskykyyn

Matka-aikoihin vaikuttavat suuresti lilkkenteen kasvu ja ruuhkautuminen seka tiety6t.
Useilla katuosuuksilla, joihin nopeusrajoitusmuutokset kohdistuvat, keskimaarédinen
matkanopeus on alittanut uudenkin nopeusrajoituksen jo ennen rajoituksen muu-
tosta. Navigaattoreista saatavan nopeustiedon mukaan, etenkin kantakaupungissa
ajonopeudetkin ovat useimmilla katuosuuksilla paaosin selvasti alle uusienkin nopeus-
rajoitusten. Nopeudet ovat alhaisempia paivalla kuin ydaikaan, mutta myds ydaikaan
keskinopeudet ovat datan mukaan paaosin alle 40 km/h. Nopeudet ovat sita pienem-
pia, mita lahempana niemen rajaa ollaan. Talléin nopeusrajoituksien laskun voi olettaa
vaikuttavan vain vahaisesti matka-aikoihin kantakaupungissa, silla korkeampaa no-
peutta ajettavat matkat ovat niin lyhyitd, ettéd vaikutus keskinopeuteen jaa vahaiseksi.
Ruuhka-aikoina nopeusrajoituksen laskeminen voi jopa lyhentada matka-aikoja, koska
alhaisemmalla nopeustasolla on taipumus sujuvoittaa liikkennettad vahentamalla hairi-
6ita, kuten haitariliiketta. Turvallisuuteen vaikuttavat kuitenkin eniten juuri hetkittaiset
vapaiden ajoneuvojen (ei jonossa ajava auto) korkeat ajonopeudet. Hetkittaisia kor-
keita ajonopeuksia pyritddn véahentamaan juuri nopeusrajoituksien avulla. Hetkittaisia
korkeita nopeuksia esiintyy myo6s paivalla, vaikka suurin osa ajoneuvoista ajaakin alem-
malla nopeudella.

Kuvassa 13. on esitetty eraiden katujen nopeusdataa, joka on saatu autojen navigaat-
toreiden tallentamista tiedoista. Mittausdataa on useimmilta paakaduilta ja vilkkaim-
milta kokoojakaduilta noin 1000 - 5000 autosta. Useimmilta vahaliikenteisemmilta ka-
duilta mittausdataa on muutamista sadoista autoista. Kuvan tiedot ovat syksylta 2016
ja tieto on kellonaikavaliltd 10 - 14. Kuvan nopeustieto esittda 25 %:n ylafraktiilin no-
peutta tietylla segmentilla eli katuosuudella. Tama tarkoittaa, ettd 75 % kuljettajista
ajaa segmentilla kyseisen nopeusvalin mukaista nopeutta tai sitad alhaisempaa no-
peutta. Kuvasta huomataan, etta lahelld niemen rajaa useimmilla padkaduillakin 25
%:n ylafraktiilin nopeus on padosin korkeintaan luokassa 30-40 km/h tai alle. Niemen
alueella suurimmalla osalla kaduista 25 %:n ylafraktiilin nopeus on luokassa 0-30 km/h.
30 km/h -nopeusrajoitusta noudatetaan siis varsin hyvin ja myds nykyisilla 40 km/h -
rajoituksen piirissa olevilla kaduilla ajetaan paaosin nopeusrajoitusta selkeasti alhai-
sempaa nopeutta. Nama tiedot tukevat 30 km/h -aluerajoituksen laajentamista nie-
men alueella seka paakatujen nopeusrajoitusten alentamista niemen rajaa lahestytta-
essa.
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Kuva 13. Kantakaupungin erdiden katujen 25 % ylafraktiilin nopeus aikavalilla klo 10-
14. Tiedot ovat syksyltd 2016.

Dataa todellisista nopeuksista on huomioitu heti muutettavien nopeusrajoitusten kar-
tassa. Jos todelliset ajonopeudet eivat vastaa télla hetkelld uutta periaatteen mukaista
rajoitusta, on kadulle jatetty yleensa nykyinen rajoitus. Téallaisia katuja ovat esimerkiksi
Soérnaisten Rantatie, Hermannin Rantatie, Kustaa Vaasan tie ja Paciuksenkatu. Néille
kaduille uuden periaatteen mukainen rajoitus edellyttdd muutoksia katuympéaristéon
tai maankayttéon. Dataa on huomioitu myds esikaupunkien katujen nopeusrajoituk-
sien valinnassa.

Useimmilla autoliikenteen matkoilla suurin osa matkasta ajetaan moottorivaylilla ja
paakaduilla. Tyypillisesti tonttikaduilla ja kokoojakaduilla ajetaan vain lyhyt matka alku-
pisteesta lahdettdessa ja kohteeseen saavuttaessa. Tama nakyy myods suoritteen maa-
rassa, joka on esitetty taulukossa 7. jaoteltuna katuluokittain. Tiedot on keratty Kau-
punkiympariston toimialan Liikenteenhallintayksikdssa ja tiedot ovat vuodelta 2016.

Katuluokka Kokonaissuo- Osuus Katupi- | Osuus

rite tuus

(milj. ajon. km) (km)
Moottorivaylat 1037 43 % 68 5%
Moottorivaylien rampit 85 4% 43 3%
Paakatu 648 27 % 110 9%
Alueelliset kokoojakadut 298 12 % 120 9 %
Paikalliset kokoojakadut 195 8 % 182 14 %
Tonttikadut 155 6% 762 59 %
Yhteensa 2418 100 % 1284 100 %

Taulukko 7. Suoritteen osuus Helsingissa eri katuluokilla vuonna 2016 ja katuluokkien
yhteenlasketut pituudet.

Taulukosta 7. voidaan havaita, ettd moottorivaylien (+ nilden ramppien) ja paakatujen
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osuus suoritteesta on yhteensa 74 %. Moottorivaylien nopeusrajoitukset pysyvat en-
nallaan, joten lahes puoleen kokonaissuoritteesta rajoitusmuutokset eivat vaikuta.
Esikaupunkialueiden paakatujen nopeusrajoitukset pysyvat paaosin ennallaan, joten
muutosten vaikutukset ovat vahaisia. Kantakaupungin paidkaduilla padaosa suoritteesta
tapahtuu paivalla, jolloin todelliset nopeudet eivat padosin ylla nykyisten nopeusrajoi-
tusten tasolle. Tonttikatujen osuus kokonaiskatupituudesta on ylivoimaisesti suurin,
mutta suoritteen osuus silti vain 6 %. Suurimmat nopeusrajoitusmuutokset kohdistu-
vat asuinalueiden tonttikaduille, joten vaikutus suoritteeseen on vahdinen.

Vuonna 2010 laskettiin Helsingissa nopeusrajoituksia 16 katuosuudella. Naissa koh-
teissa tutkittiin vuonna 2012 muutosten vaikutusta liikkenteen sujuvuuteen. Kolmessa
kohteessa todettiin, ettd rajoituksen muutos saattoi osaltaan mahdollisesti vaikuttaa
lilkenteen sujuvuuteen. Talldin vaikutukset matka-ajan kasvuun néilla kolmella katu-
osuudella olivat 7 - 22 sekuntia. Tata pidettiin maksimiarviona nopeusrajoituksen suju-
vuusvaikutukselle olettaen, etta liikenteen jonoutuminen ruuhkautumisen myoéta ei
vaikuttaisi matkanopeuteen. Muutos ndissa tapauksissa on sidottu tiettyyn katuosuu-
teen, ajosuuntaan ja ajankohtaan, milla perusteilla vaikutusta voitiin kaikkiaan pitaa
melko pienena. Muilla tutkituilla kohteilla ei todettu nopeusrajoitusmuutoksien vaikut-
taneen liikenteen sujuvuuteen. (Helsingin kaupunki, kaupunkisuunnitteluvirasto 2012)

Uusien periaatteiden mukaiset alennetut rajoitukset koskevat paaasiassa kantakau-
pungin eniten ruuhkautuneita paa- ja kokoojakatuja, joten vuoden 2012 tutkimuksen
tuloksia voidaan soveltaa myds niihin. Myds teoreettinen matka-ajan saasto on vahai-
nen, silld muutettavien katujen pituudet ovat lyhyehkéja. Talldin suuremmasta nopeu-
desta saatava matka-ajan saasto jaa paljon pienemmaksi kuin pidemmilla matkoilla.
Esimerkiksi tavoitetilassa Mannerheimintielld pisin muuttuva (50 km/h -> 40 km/h)
osuus olisi noin 4,5 kilometria pitka. Tama tarkoittaisi teoreettisella tasaisella nopeu-
della alle 1,5 minuutin hidastusta matka-aikaan. Kadulla on kuitenkin yéaikoja lukuun
ottamatta kdytdannéssa mahdotonta ajaa tasaista rajoituksen sallimaa suurinta no-
peutta, joten todellinen muutos matka-aikaan jaa huomattavasti pienemmaksi. Kay-
tanndssa useimpiin ajoreitteihin muutokset eivat vaikuta merkittavasti, sillda nopeusra-
joitukset pysyvat paaosin ennallaan esikaupunkialueiden paakaduilla ja moottori-
vaylilla, joilla tuotetaan eniten liikennesuoritetta. Padkatuja matalammat alemman ka-
tuverkon nopeusrajoitukset tukevatkin osaltaan tavoitetta ohjata lapikulkuliikenne
paavaylille.

Asuinalueiden tonttikatujen 30 km/h -rajoitus koskee valtaosalla asuinalueita vain alle
kilometrin matkaa ennen saapumista maaranpaahan. llman pysahdyksia kulkevalta
ajoneuvolta kuluisi ndin viimeiseen kilometriin teoreettisella tasaisella nopeudella
ajettaessa noin 30 sekuntia enemman aikaa, kun nopeusrajoitus laskee 40 km/h:sta 30
km/h:in. Harvalla asuinalueella kuitenkaan voi kulkea pysahtymatta tai hidastamatta
esimerkiksi suojateiden tai tasa-arvoisten risteysten kohdalla, mika vahentaa kuluvan
lisdajan merkitysta.

Viélityskyky tarkoittaa suurinta lilkkenneyksikéiden maaraa aikayksikdssa, jonka vayla tai
sen osa voi valittaa vallitsevissa tie-, liikenne-, saa- tai kelioloissa (Luttinen et al. 2005).
Valityskyvyn kdyttéasteen kannalta keskeista on huipputunnin liikennemaara. Vuonna
2010 tehtyjen nopeusrajoitusmuutosten jalkeen tutkittiin myoés vaikutuksia valitysky-
kyyn vuonna 2012 julkaistussa selvityksessa, yhteensa kuudella kadulla. Tutkimuksen
mukaan huipputuntien liikkennemaéarat joko kasvoivat tai pysyivat samoina tilastollisen
merkittdvyyden puitteissa. Yhteenvetona todettiin, ettd nopeusrajoitusten muutos ei
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vaikuttanut negatiivisesti kyseisten katujen kykyyn vastata liikenteen kysyntaan. (Hel-
singin kaupunki, kaupunkisuunnitteluvirasto 2012)

Tutkimuksen tuloksia voidaan soveltaa myds uusien periaatteiden mukaisten rajoitus-
ten vaikutuksiin védlityskyvyn osalta. Liséksi alhaisempi nopeusrajoitus suurien liikenne-
madrien vaylilld voi parantaa vélityskykya, silla matalampi ajonopeus mahdollistaa lyhy-
emmat etdisyydet perakkaisilla autoilla. Alempi nopeusrajoitus vahentaa myos liiken-
teen hairidtekijoita. Esikaupunkialueiden tonttikaduilla on yleensa niin véhaiset autolii-
kennemaarat, ettei nopeusrajoituksella ole merkitysta kadun valityskykyyn.

Vaikutukset yrityksiin

Uusilla nopeusrajoitusperiaatteilla on vaikutuksia laajaan maaraan yrityksia, mutta vai-
kutuksien arvioidaan olevan melko vahaisia. Yritysvaikutusten arviointi on raportin liit-
teenad 7.

Vaikutukset meluun

Ajonopeudet ja ajotapa vaikuttavat ajoneuvoliikenteesta aiheutuvaan melun maaraan.
Melutaso laskee ajonopeuksien laskiessa. Yli 50 km/h ajonopeuksilla syntyy paaasiassa
rengasmelua, kun taas alemmilla nopeuksilla suurempi melun ldhde on moottori ja
voimansiirto. Tall6in epatasainen ajotapa, kuten kiihdytykset ja jarrutukset, vaikuttavat
melutasoon. Toisaalta matalilla ajonopeuksilla tarve kiihdytyksiin on vahaisempi.
(OECD 2006.) Kuvassa 14. on esitetty nopeuden ja melun yleinen riippuvuus. Mootto-
rin ja voimansiirron aiheuttaman melun kuvaajassa nakyvat hyppaykset johtuvat vaih-
teiden vaihtamisesta. Kuvasta havaitaan, etta noin 50 km/h -nopeuteen asti moottorin
ja voimansiirron melu on vallitseva ja korkeammilla nopeuksilla rengasmelu. Kuvassa
kaytetty desibeliasteikko on logaritminen ja jokainen 3 dB:n lisdys tarkoittaa me-
luenergian kaksinkertaistumista. Ihminen kokee danitason kymmenkertaistumisen (10
dB:n lisdys) melun kaksinkertaistumisena.

Kuva 14. Yleiskuva nopeuden ja melun suhteesta. Sahalaitainen katkoviiva esittaa
moottorin ja voimansiirron aiheuttamaa melutasoa, suora katkoviiva rengasmelua
ja yhtendinen, tumma sahalaitainen viiva naiden yhteisvaikutusta. (Robertson ym.
1998.)

Nopeusrajoitusten maarittdmisen periaatteet Helsingissa 36



4.6

Helsingin kaupunki
Kaupunkiymparistd

Ymparistdministerion tutkimuksessa on todettu, ettd nopeustason laskeminen 60
km/h:sta 50 km/h:in laskee melutasoa 2,1 dB ja lasku 50 km/h:sta 40 km/h:in 1,4 dB
(YM 2001). Tutkimuksessa raskaan liikenteen maara oli noin 10 %. Kansainvalisten tut-
kimusten mukaan keskinopeuksien laskeminen 10-20 km/h vdhentda melutasoa 2-4
dB(A) raskaiden ajoneuvojen osuuden maarasta riippuen (Richard 2010, Amundsen,
Klaeboe 2005). Kolmen desibelin aleneminen melutasossa vastaa likimain liikennemaa-
ran puolittumisesta aiheutuvaa melutason alenemista.

Helsingin uudella matalien alueellisten nopeusrajoitusten jarjestelmalla on pitkalla
aikavalilla liikennemelua hillitseva vaikutus erityisesti asuinalueilla. Kun alueelliset ra-
joitukset laskevat kaikilla asuinalueiden tonttikaduilla 40 km/h:sta 30 km/h:in, kohdis-
tuvat positiiviset vaikutukset meluun laajoille alueille ja suureen maaraan asukkaita.
Myds kokoojakatujen matalammat rajoitukset vaikuttavat tehokkaasti asuinalueiden
meluun, silld kokoojakadut sijaitsevat usein lahellad asuinrakennuksia ja maankaytén
keskella. Paakatujen varsilla on varsinkin kantakaupungissa asuinrakennuksia lahella
ajorataa. Kantakaupunkien paakaduilla ei varsinkaan ruuhka-aikoina ole mahdollista
ajaa suurella nopeudella, joten rajoituksen lasku ei valttamatta vaikuta huomattavasti
meluun. Vuorokaudenaikoina, jolloin liikennettd on vahemman, voi rajoituksen lasku
kuitenkin vaikuttaa ajonopeuksien laskuun, joten naillakin alueilla paikallinen melu-
taso laskee. Kantakaupungin maankayttéa on tarkoitus tulevaisuudessa tiivistaa, jol-
loin yha useampi asuu myds lahella vilkkaasti lilkkennoityja padkatuja. Talldin 40 km/h -
rajoitus on perusteltua ottaa kdytté6n yha laajemmin kantakaupungin paakaduilla.
Esikaupunkialueiden padkatujen nopeusrajoituksen lasku 60 km/h:sté 50 km/h:in va-
hentaa erityisesti rengasmelun maaraa, joka alkaa voimistua merkittavasti ajonopeu-
den noustessa yli 50 km/h:n.

Varsinaiset ajonopeudet saattavat laskea osalla kaduista heti muutettavien nopeusra-
joitusten toteuttamisen jalkeen vain muutamalla kilometrilld tunnissa, mika vahentaa
meluvaikutuksia. Lisaksi ruuhkaisilla osuuksilla kiihdytysten tai jarrutusten maara tai
suuruus ei ensisijaisesti riipu nopeusrajoituksesta, vaan liikkennetilanteesta ja valo-oh-
jauksesta. Uusia nopeusrajoituksia ei tueta ainakaan valittémasti rakenteellisin toi-
menpitein, joten niilla ei ole vaikutuksia térindan. Hidasteita saatetaan rakentaa my6-
hemmin lisda joillekin kaduille, mutta ensisijaisesti pyritddn muuttamaan koko katuym-
péristda suuntaan, joka tukee matalampaa nopeusrajoitusta. Katuymparistén muutok-
set ovat kuitenkin pitkdkestoinen prosessi suurien kustannuksien vuoksi.

Vaikutukset ilmanlaatuun ja ilmastoon

Liikenteen pakokaasupaastot voidaan jakaa paastoéihin, jotka vaikuttavat ilmanlaatuun
(hiilimonoksidi eli haka CO, hiilivedyt HC, typen oksidit NOx ja hiukkaset PM) ja paastoi-
hin, jotka vaikuttavat ilmastonmuutokseen (hiilidioksidi COz). Ilmanlaadun puhtauden
sailymisen kannalta on tarkeaa ajonopeuden tasaisuus, silla nykyaikaisten ajoneuvojen
paastoihin keskinopeudella on véahaisempi vaikutus kuin ajotavalla. Aggressiivinen ajo-
tapa voi kasvattaa polttoaineen kulutusta jopa kolmanneksella. (OECD 2006.)

Paastojen riippuvuus nopeudesta on monimutkaisempi kuin polttoaineen kulutuksen.
Autojen paasto tarkoittaa erilaisia yhdisteitd, joiden kayttaytyminen vaihtelee nopeu-
den suhteen. Hiilidioksidipaastd (CO2) riippuu suoraan kulutuksesta. Sita vastoin ilman-
laatuun vaikuttavat yhdisteet, kuten hiilimonoksidi eli haka (CO), hiilivedyt (HC) ja ty-
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pen oksidit (NOy), kayttaytyvat nopeuden suhteen kuvan 15. mukaisesti. Vaikka kataly-
saattoritekniikka onkin vahentanyt paastoja merkittavasti, niin seuraavat perussaannot
ovat edelleen voimassa:
e Hiilimonoksidipaastot (CO) kasvavat aluksi melko hitaasti nopeuden
noustessa, mutta kasvu kiihtyy suurilla (yli 80 km/h) nopeuksilla.
e Hiilivetypaastot (HC) kaksinkertaistuvat nopeuden noustessa 50 km/h:sta 120
km/h:in.
e Typen oksidit (NOx) vdhenevat nopeuden noustessa.
e Hiukkaspaastot pysyvat melko tasaisina bensiini- ja dieselautoilla rippumatta
nopeudesta.
Hiilimonoksidi- ja hiilivetypaastéjen kasvu aiheutuu palamisen muuttumisesta epatay-
dellisemmaksi nopeassa ajossa. (Kallberg ym. 2014)

Kuva 15. Bensiinikayttéisen henkildauton paastét liikennevirran nopeuden suhteen
(Kallberg ym. 2014).

Maantienopeuksissa nopeuden ja paastdjen riippuvuus on selkedmpi kuin taajamano-
peuksissa. Taajamissa liikennevirrassa tapahtuu paljon enemman kiihdytyksia ja jarru-
tuksia kuin maantieajossa. Kulutus ja paastot kasvavat erityisesti kiihdytyksissa, joten
tasainen ajo sekd maantie- ettd taajama-ajossa johtaa pienempaan kulutukseen ja va-
haisempiin paastoihin. Siten toimenpiteet, jotka tasaavat lilkkennevirtaa, alentavat seka
kulutusta ettd paastoja. (Kallberg ym. 2014)

llmanlaatuun vaikuttavista tekijoista typenoksideja syntyy taajamanopeuksilla vahiten
noin 60 km/h nopeudella. Katukuilumallinnuksista voidaan havaita, ettd nopeuksien
laskiessa typenoksidien pitoisuus kasvaa (Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto 2012).
Alueellisella simuloinnilla on kuitenkin arvioitu, ettad asuinalueen nopeusrajoituksen
alentaminen 50 km/h:sta 30 km/h:in véhentaisi typenoksidipaastdja noin 25 %. Vaiku-
tus perustuu ajotavan muuttumiseen tasaisemmaksi. Simuloinnissa huomioitiin se,
etta kaikki eivat noudata matalaa nopeusrajoitusta eli keskinopeus oli noin 10 % yli
rajoituksen. (Madireddy et al. 2011.) My®6s hiilivedyt véhenevéat nopeuksien laskiessa
(OECD 2006).

llmastonmuutoksen kannalta olennaisen hiilidioksidin paastét ovat suoraan verrannol-
lisia polttoaineen kulutukseen (OECD 2006). Tasta syysta matalilla kaupunkimaisilla
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nopeuksilla niihin vaikuttaa enimmakseen ajotapa. Alueellisella simuloinnilla on arvi-
oitu, etta asuinalueen nopeusrajoituksen alentaminen 50 km/h:sta 30 km/h:in vdhen-
taisi hiilidioksidipaast6ja noin 25 %. Vaikutus perustuu ajotavan muuttumiseen tasai-
semmaksi. (Madireddy et al. 2011.)

Nastarenkaiden paallysteesta irrottama aines lisaa katupolyn maaraa, mika erityisesti
kevaisin on taajamien ongelma. Taajamanopeuksissa paallysteen kulumiseen vaikutta-
vat monet muutkin tekijat, mutta tehdyissa selvityksissa on havaittu, ettd kuluminen
kasvaa lilkkennevirran nopeuden kasvaessa myos taajamanopeuksissa (Heikkinen
2012).

Uusien periaatteiden mukaisten rajoitusten tullessa kokonaisuudessaan voimaan, voi-
daan olettaa keskimaaraisen ajotavan muuttuvan tasaisemmaksi. Esimerkiksi asuinalu-
eilla ajaessa joutuu usein hiljentdamaan ajonopeuttaan joka tapauksessa tasa-arvoisten
risteysten ja valo-ohjaamattomien suojateiden kohdalla. Talléin ajonopeus pysyy tasai-
sempana, kun pysahdysten valissa autoilija kiihdyttda vauhtinsa tonttikadulla vain noin
30 km/h -nopeuteen asti 40 km/h -nopeuden sijaan. Myds pistemaisten 30 km/h -rajoi-
tusten tarve aikaisemmilla 40 km/h -alueilla vahenee, kun koko alueen nopeusrajoitus
laskee 30 km/h:in.

Lisaksi joillakin valo-ohjatuilla katuosuuksilla rajoituksen lasku vaikuttaa ajonopeuden
tasaisuuteen, jos autoilija kiihdyttda nopeutensa vain 40 km/h -nopeuteen asti aikai-
semman 50 km/h -nopeuden sijaan. Alhaisemmilla ajonopeuksilla taloudellisen ajota-
van noudattaminen on myés helpompaa, kun esimerkiksi likennevalojen vaihtumista
vihredksi voi ennakoida sujuvammin pysahtymatta risteykseen.

Ajotavan muuttuessa tasaisemmaksi, voidaan siis arvioida nopeusrajoitusten muutos-
ten johtavan aleneviin paastoéihin. Talléin vaikutukset ilmanlaatuun ja ilmastoon ovat
positiivisia. Tarkkoja lukumaaraisia muutoksia on hankalaa arvioida, silla paastéihin
vaikuttaa moni muukin tekija kuin ajonopeus. Lisaksi todellisten ajonopeuksien muut-
tuminen vaihtelee todennakdisesti alueellisesti ja my6s pidemmalla aikavalillg, kuljet-
tajien omaksuessa uudet nopeusrajoitukset vaihtelevalla viiveella.

Vaikutukset jalankulkuun ja pyoréliikenteeseen

Jalankulkijoiden nakékulmasta ajonopeudet vaikuttavat paaasiassa kadunylitysten ko-
ettuun turvallisuuteen ja ylitysmahdollisuuksien eli aikavélien tunnistamiseen. Esimer-
kiksi kouluikainen lapsi ei pysty arvioimaan suojatien ylitykseen tarvittavia aikavéleja
luotettavasti, jos ajonopeudet ovat 50 km/h tai suurempia (Connelly et al. 1998). Teh-
tava on luonnollisesti vaikeampi, jos ylitys tapahtuu monen kaistan yli. Nopeusrajoituk-
sien laskeminen alentaa ajonopeuksia, mika parantaa jalankulkijan mahdollisuuksia
arvioida aikavalin sopivuutta ylitykseen. Térméayksen sattuessa seuraukset ovat lievem-

pia.

Polkupyériéilijéiden nakékulmasta moottoriliikkenteen ajonopeudet vaikuttavat kadun
ylityksiin padosin samaan tapaan kuin jalankulkijoillakin: matalammilla nopeuksilla au-
toilijalla on paremmat mahdollisuudet havaita pyoriilija ja pyorailija voi paremmin en-
nakoida sopivaa ylitysvalia. Tarve erotella polkupydrat ja autot omille vaylilleen on pe-
raisin pyorailyn ja nopeavauhtisen moottoriajoneuvoliikenteen yhteensopimattomuu-
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desta ja siita johtuvista turvallisuusongelmista. Pyorailijoiden ja autoilijoiden liikkumi-
nen yhteisessa tilassa hankaloituu, kun nopeuserot kasvavat ja mahdollisuudet kom-
munikointiin heikkenevat. Tilanteen korjaamiseksi on kaksi vaihtoehtoa: erotella pyo-
rélilkkenne omalle vaylan osalleen tai rauhoittaa autoliikennetta. (Helsingin kaupunki,
kaupunkisuunnitteluvirasto 2016)

Helsingin kaupungin vuonna 2016 julkaiseman Pyoéréliikenteen suunnitteluohjeen tau-
lukossa (Taulukko 7) on kuvattu, millaiset jarjestelyt ovat suositeltavia pyoraliikenne-
verkon eri kategorioissa sen mukaan, mikd on moottoriajoneuvoliikenteen maara ja
nopeus.

Taulukko 8. Pyéraliikennejérjestelyn valinta suhteutettuna autoliikenteen maaraan ja
nopeuteen. (Helsingin kaupunki, kaupunkisuunnitteluvirasto 2016)

Taulukon mukaan vahaisten liikennemaéarien ja alhaisten nopeuksien kaduilla sekalii-
kenne on tavallisin ratkaisu. Tonttikaduilla pyoraliikenteen yhdistdminen muuhun ajo-
neuvoliikenteeseen on yleensa paras ratkaisu. Pyorailyn ja muun ajoneuvoliikenteen
osoittaminen samaan tilaan valittdd samalla oikeansuuntaista viestia liikenteellisesti
rauhoitettujen katujen luonteesta seka parantaa myds jalankulun viihtyisyytta ja turval-
lisuutta. Talldin asuinalueiden tonttikatujen periaatteen mukainen 30 km/h -rajoitus
tukee taulukon mukaisia ratkaisuja. Mataliin alueellisiin nopeusrajoituksiin perustuva
jarjestelma kokonaisuutena mahdollistaa py6railyn turvallisuutta edistavia ratkaisuja:
sekaliikenteessa pyoraily ja pydrakaistojen kayttd parantavat pyorailijdiden turvalli-
suutta liittymissa ja selventavat suhdetta jalankulkijoihin. Pyora- ja autoliikenne on
suositeltavaa erotella kuitenkin kaduilla, joilla moottoriajoneuvojen maéaraa ja no-
peutta ei voida tai ole toivottavaa hillitd. (Helsingin kaupunki, kaupunkisuunnitteluvi-
rasto 2012 ja 2016)

Uusien periaatteiden mukaisia rajoituksien vaikutuksia jalankulkijoiden ja py6railijoi-
den asemaan voidaan pitad melko merkittavina. Monilla asuinalueilla, joilla 40 km/h -
rajoitus muuttuu 30 km/h -rajoitukseksi, kaduilla ei ole jalkakdytavaa tai pyoratiets,
joten jalankulkijat ja pyorailijat liikkuvat ajoradalla. Talléin autojen matalammat ajono-
peudet parantavat liikkujien turvallisuutta. Vaikka jalankulku ja pyoraily olisi eroteltu
autoliikenteesta, helpottuu kadun ylitys ja suojateiden turvallisuus paranee myds niilla
paa- ja kokoojakaduilla, joilla nopeusrajoitus laskee.
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Vaikutukset elinympariston laatuun, esteettomyy-
teen ja viihtyisyyteen

Liikenne vaikuttaa elinympariston laatuun suoraan itsenaisen liikkumisen mahdolli-
suuksien ja miellyttdvyyden kautta. Vélillisesti liikkennejarjestelyt vaikuttavat myds ha-
jautumiskehitykseen. Itsendisen liikkkumisen mahdollisuuksiin ja miellyttavyyteen kor-
keat ajonopeudet vaikuttavat rajoittamalla liikkumista. Korkeat ajonopeudet ja vilkas
liikenne vaikuttavat erityisesti lapsiin, ikdihmisiin seka liikkumis- ja toimimisesteisiin
henkildihin, joiden on vaikeaa ylittaa vilkkaita katuja. Naiden itsendisen liikkkumisen
alue pienenee. Suomalaisissa tutkimuksissa on todettu, ettd lasten liikkumisalue on
isoissa kaupungeissa pienempi kuin pienissad kaupungeissa ja itsenaisen liikkumisen
alue on viime vuosikymmenina pienentynyt. Fyysinen aktiivisuus edistaa seka fyysista
terveytta ettad mielenterveytta. Lapsilla omaehtoinen tutustuminen elinympaéristéén
on merkittavaa itsenaistymiselle ja liikkkumistottumusten muotoutumiselle (Krause
2010). Hollantilaisessa tutkimuksessa on todettu, etté lapset lilkkkuvat enemman alu-
eilla tai kaduilla, joilla nopeusrajoitus on 30 km/h. Vastaavasti ylinopeudet vahensivat
lasten aktiivisuutta. (de Vries 2010)

Helsingin kaupungin esteettdmyyssuunnitelmassa vuodelta 2005 (hyvaksytty kaupun-
ginhallituksessa) on esitetty esteettomyysstrategian mukaiset esteettémyystavoitteet.
Niiden mukaan liikkkumisesteetdn Helsinki tarkoittaa esteeténta ja turvallista liikku-
mista kaduilla ja muilla yleisilld alueilla, esteeténta paasya rakennuksiin ja kaikille so-
veltuvaa julkista liikennetta. Lisaksi katujen ja muiden yleisten alueiden ndkékulmasta
liikkumisesteettdmyyteen kuuluu se, etta eri liikkujilla on tasa-arvoinen asema liiken-
nejarjestelmassa seka laadukkaita, esteettémia, turvallisia ja viihtyisia kulkuvaylia ja
alueita. Esteetdn kaupunkiymparisto tarkoittaa katkeamattomia kulkureitteja, raken-
nusten, pysakkien ja julkisten alueiden saavutettavuuden parantamista seka tasa-ar-
voisia, kaikille kayttdjille soveltuvia liikkkumismahdollisuuksia. (Helsingin kaupunki, ra-
kennusvirasto 2005) Uudet nopeusrajoitusperiaatteet tukevat esteettémyysstrategian
mukaisia tavoitteita parantamalla esteetonta ja turvallista liikkumista kaduilla. Myds
liikkujien tasa-arvoisuus lilkkennejarjestelmassa seka kulkuvaylien esteettémyys, turval-
lisuus ja viihtyisyys paranevat alempien nopeusrajoitusten myo6ta. Kaikkien kayttajien
liikkumismahdollisuudet paranevat.

Esteettdmyyssuunnitelmassa on maaritelty esteettémyyden tavoitetasot koko kau-
pungissa erilaisille kaduille seuraavasti:

o Erikoistaso: sairaaloiden, terveyskeskusten, vanhusten palvelutalojen ympa-
ristd seka keskustojen, kavelykatuympaéristdjen ja joukkoliikenteen terminaa-
lien ymparistot.

e Perustaso: koulujen, paivakotien, kirjastojen, kirkkojen ym. ymparistot seka
muut yleiset katuosuudet. (Helsingin kaupunki, rakennusvirasto 2005)

Erikoistason reitteja ja alueita on erityisen paljon niemen alueella ja kantakaupungin
paakaduilla. Talloin esitetyt periaatteet ja erikoistason reitit tukevat hyvin toisiaan. Mo-
net erikoistason reitit koskevat hyvin lyhyita katuosuuksia ja pistemaisia kohteita. Mo-
niin naista kohteista esitetaan rajoituksen laskua koko kadulla. Kaikkien pistemaisten
kohteiden huomiointi nopeusrajoituksen avulla ei ole tarkoituksenmukaista, silla tie-
tyilla kaduilla tdma aiheuttaisi jatkuvia muutoksia nopeusrajoitukseen (esim. Paciuk-
senkatu, Madkelankatu ja Hdmeentie). Lisdksi kaikista matalimpien rajoituksien (esim.
30 km/h) kdyttaminen paakaduilla voisi aiheuttaa liikenteen siirtymista tonttikaduille,
mika ei ole toivottavaa esteettémyydenkaan kannalta. Erityiskohteissa voidaan kayttaa
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myds muita lilkkenteen rauhoittamiskeinoja, jotka vaikuttavat usein tehokkaammin
kuin pistemainen nopeusrajoitus. Tallaisia keinoja voivat olla esimerkiksi korotetut
suojatiet, kavennukset ja nopeusnaytoét.

Pitkalla aikavalilla nopeusrajoitukset ja liikkenteen sujuvuus vaikuttavat yhdyskuntara-
kenteen muotoutumiseen. Paivittdin matkustamiseen kaytetty aika on suunnilleen
vakio (60-20 min). Korkean nopeustason yllapito paavaylilla vaikuttaa edistavasti vahit-
taiseen muuttoon kauemmas keskusta-alueilta ja siten yhdyskuntarakenteen hajautu-
miseen. (OECD 2006.)

Helsinkildisten ymparistdasenteita koskevassa selvityksessa kevaalla 2011 kysyttiin
yhteensa 1017 helsinkilaiselta (18 - 74-vuotiailta) mielipiteitd toimenpiteista, joilla voi-
daan vahentda moottoriajoneuvoliikenteen haittoja. Eri kysymyksissa toimenpiteina oli
esitetty muiden muassa nopeusrajoitusten laskeminen paavaylillda meluhaittojen va-
hentédmiseksi sekd yleisemmin nopeusrajoitusten alentaminen ymparistéhaittojen va-
hentamiseksi. Ensin mainittua kannatti noin 60 % ja jalkimmaista noin puolet vastaa-
jista. (Hakkarainen, Koskinen 2011.)

Uusien periaatteiden mukaisten nopeusrajoituksien vaikutuksia elinympariston laa-
tuun ja viihtyisyyteen voidaan pitdd huomattavina. Esimerkiksi lapsien liikkuminen
asuinalueilla helpottuu, kun kaikkien asuinalueiden tonttikatujen rajoitus lasketaan 30
km/h:in. Keskustan ja asuinalueiden viihtyisyys ja houkuttelevuus myés paranee va-
hentyneiden melun ja paastdjen myo6ta. Erityisesti keskustan katuja kaytetaan paljon
oleskeluun, joten yhtendinen 30 km/h -rajoitus niemen alueella edistaa viihtyisyytta
suosituimmilla oleskelualueilla. Kantakaupungin padkaduilla on myds usein paljon ja-
lankulkijoiden ja pyoréilijéiden kadunylitystarvetta, joten padkatujen nopeusrajoituk-
sen alent