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HELSINGIN METRO

Varhaiset suunnitelmat ja todellisuus
vuonna 2000

Terhi Ketolainen

Helsingin metron suunnittelu alkoi 1950-luvulla. Kaupunki kasvoi voi-
makkaasti sodan jilkeisen maaltamuuton seurauksena, ja erityisesti Iti-
Helsinkiin alkoi nousta vikirikkaita lihioitd. Paineet joukkoliikenteen
kehittimiseksi Vuonna 1959 esikaupunkiliikenteen
suunnittelukomitea laati mietinnén, jossa puollettiin metron rakenta-
mista Helsinkiin, ja vaonna 1969 kaupunginvaltuusto teki piitoksen
metrolinjan rakentamisesta. Joukkoliikennejirjestelmin piti olla valmis

kasvoivat.

vuonna 2000.

Sana 'metro’ tulee kreikan kielen sanas-
ta metropolis, suurkaupunki. "Metro-
viyliksi’ nimitetddn julkista henkils-
liikennetti katu-
litkenteestd erotettuja erityisid viylid.
Metroksi kutsutaan niihin viyliin pe-
rustuvaa julkisen liikenteen jirjestel-
mid. Tdmi periaate hyviksytttiin myos
Helsingissid suunnittelun perustaksi.
Metrotoimikunnan mietinndssi asia to-
detaan yksiselitteisesti:

"Tissd mietinndssd kidytetdin sanaa
metro tarkoittamaan johdonmukaista,
suurkaupunkimaista julkisen henkils-
litkenteen jirjestelmii, joka pdiosiltaan
kiyttdd eristettyji — »metro» — viylii,
riippumatta siité, kidyttdiko se raide- vai
tickulkuneuvoja tai osaksi kumpiakin,
ja siitd, litkennoiko sitd yksi tai useam-
pi yritys.”!

varten muusta

Mielikuva metrojirjestelmasti

Jo vuonna 1911 Bertel Jung yritti hah-
motella Helsinkiin paikallisratoihin pe-
rustuvaa julkisen liikenteen jirjestel-
mii. Myds Eliel Saarinen kiinnitti
Munkkiniemen—Haagan suunnitelmas-
saan neljd vuotta mybhemmin erityistd
huomiota julkisen liikenteen kysy-
myksiin ja tilojen varaamiseen erityisille
esikaupunkiradoille. Saarisen yleiskaava
Suur-Helsingin alueesta vuodelta 1918
sisilsi liikennekaavion, johon kuuluivat
rautatiet ja esikaupunkiradat. Nimi esi-
tykset eivit kuitenkaan vaikuttaneet jul-
kisen paikallisliikenteen vaihtoehtojen
tutkimiseen, eikd vuoden 1923 yleiskaa-
va sisdltinyt suunnitelmaa julkisen lii-
kenteen jirjestimisestd. Lisiksi henki-
I6auton kiyttévarmuuden, kuljetus-




Itdan
Osterut

kapasiteetin ja hinnan edullinen kehi-
tys heritti 1920-luvulla toiveen, etti se
voisi tehdi joukkoliikenteen kiytinnés-
sd tarpeettomaksi.

Laajojen esikaupunkialueiden liitti-
minen Helsinkiin vuoden 1946 kuntain-
liitoksessa muutti taas tilannetta. Lii-
kennelaitoksen johtaja Hans Sahlberg
laati samana vuonna tutkimuksen Hel-
singin paikallislitkenne tulevaisuudessa,
jonka johtavana periaatteena oli kiyttdi
kaikkia julkisen liikenteen eri vilineitd.
Suunnitelmaan sisiltyivit myés muusta
litkenteestd erotetuille ratapenkereille
rakennetut pikaraitiotiet eli esikau-
punkiradat, jotka keskustassa kulkisivat
tunnelien lipi. Sahlbergin suunnitelmaa
ei kuitenkaan kiytetty myshempien
ohjelmien pohjana.

Suunnittelu alkaa

Helsingin kaupunginhallitus asetti
esikaupunkiliikennetoimikunta-nimisen
komitean 12. toukokuuta 1949 laati-
maan suunnitelmia julkisen liikenteen
jirjestimiseksi. Tdmin toiminta jatkui
15. syyskuuta 1955 kaupunginhallituk-
sen nimittdessd esikaupunkiliikenteen
suunnittelukomitean, joka antoi mietin-

tonsi I osan 30. huhtikuuta 1959. Met-
ron varsinainen suunnittelutyd aloitet-
tiin timin komitean aloittaessa toimin-
tansa. Saman vuoden joulukuussa kau-
punginvaltuusto piitti, ettd on selvitet-
tivi, pitdisiko joukkoliikennetti kau-
pungin tietyissd osissa siirtdd maan-
alaiseksi. Komitean alainen suunnittelu-
toimisto aloitti kesilld 1956. Kesikuussa
1959 Helsingin kaupunginhallitus tar-
kisti esikaupunkiliikenteen suunnittelu-
komitean kokoonpanon ja miirisi sen
uudeksi nimeksi metrotoimikunta.

Esikaupunkiliikennekomitea esitti
vuonna 1959 valmistuneessa mietinnos-
sidn yksiselitteisesti, ettd Helsingin kau-
punki tarvitsee metron. Mietinnén I
osan loppulauseessa vastataan kysymyk-
seen, ovatko julkiselle liikenteelle raken-
nettavat erilliset eli metroviylit Helsin-
gin tulevissa oloissa tarpeellisia: "Komi-
tean mielestd tutkimus on vakuuttavas-
ti osoittanut, ettd metroviylit ovat vilt-
timittdmii suuressa osassa kaupungin
aluetta.”? Tdmin katsottiin johtuvan ti-
lan niukkuudesta, tulevien liikenne-
olosuhteiden laadusta seki siitd, ettid
muut kelvolliset ratkaisut, kuten katu-
verkkojen ja pysikointitilojen rakenta-
minen, tulisivat aikaa myéten paljon
kalliimmiksi.




Pelko katuliikenteen
tungostumisesta

Toisen maailmansodan jilkeen huomio
kohdistui yhi enemmin katuliikenteen
ruuhkautumisen vaaraan. Yksityisauto-
jen miiri lisddntyi kaiken sddnnostelyn
loputtua 50-luvun jilkeen todella nope-
asti. Helsingin keskustan ajoneuvo-
litkenne oli kaksinkertaistunut jo 1950-
luvun kuluessa. Vuonna 1960 se oli kol-
me kertaa vilkkaampaa kuin ennen so-
tia. Tdmi johtui pdidasiassa lisddntynees-
td henkildauto- ja kuorma-autoliiken-
teestd. Yksityisauton kiyttd keskustan
tydomatkoihin nihtiin uhkana, joka tu-
levaisuudessa tulisi riistdytymaiin kisis-
td ilman tehokasta esikaupunkien ja kes-
kustan vilistd julkista liikennetti.
Metrotoimikunnan hankkimien tietojen
mukaan yksityisautoilu muodosti selvin
haitan taloudelliselle litkenteelle. Muista
suurkaupungeista saadut kokemukset
osoittivat, ettd pddsyy useimpien
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suurehkojen kaupunkien katuliikenteen
tungostumiseen ei ole ollut asukasluvun
kasvaminen, vaan henkiléauton entisti
yleisempi kdyttiminen. Helsingin kau-
pungin liikennelaitoksen litkennejohtaja
Teuvo Riittinen totesikin vuonna 1959:
”... kun omia autoja aletaan yhi enem-
min kiyttdd tydmatkoihin, pahenevat
ajoneuvoruuhkat keskustan ahtailla pia-
viylilld, jonka seurauksena kaikki liiken-
ne ja etenkin linja-autoliikenne hidas-
tuu. Ruuhkaliikenne ja hidastunut
kulkunopeus aiheuttavat vaikean ongel-
man pyrittdessi hoitamaan liikennettd
taloudellisesti.”®

Toivottiin, ettd muusta liikenteestd
eristetyn julkisen litkenteen eli metron
avulla voitaisiin laajentaa kaupungin
ulottuma-aluetta sekd lyhentdd pit-
kimatkalaisten matkoihin kuluvaa ai-
kaa. Metron tehtidvini olisi "saada koko
julkinen liikenne sujumaan ruuh-
kautumatta myds kaupungin keskeisis-
sd osissa ja paddviylilld, missi ajotila on
kiynyt niukaksi”.* Keskustassa metron
tulisi voida kuljettaa matkustajat peril-
le saakka, kun taas uloimmilla alueilla
voitaisiin kidyttdd linja-autoja liityn-
tiliikenteessi.

Metron toivottiin myds vaikuttavan
autoilijoiden asenteisiin. Kun kiytossi
olisi nopea, sidinnéllinen, kuljetus-
kykyinen seki tarpeeksi monipuoliset
yhteydet tarjoava metroliikenne, auton
haltija jittiisi autonsa mielelldin kotiin
tai sopivan metroaseman yhteydessi ole-
valle pysikoéimispaikalle ja ajaisi ty6- ja
asioimismatkansa metrolla. Julkisen lii-
kenteen kiyttdjin ei siten tarvitsisi ajaa
matkansa alkuosaa pahoin ruuh-
kautuneilla kaduilla, joilla matkanopeus
olisi olematon. "Titen [...] »henkiloau-
ton kidyttimishalun ylipaine» tulisi rat-




kaisevasti heikommaksi kuin ilman met-
roa, katujen tungos pysyisi lievempini
sekd niiden liikenteen nopeus suurem-
pana.”

Kaupunki kasvaa, ohjetilanne

opastaa

Uusia kaupunginosia rakennettaessa
kiytettyjen entistd jireimpien ja pii-
omia sitovampien maankiyttémuotojen
takia komitean mielestd oli tirkedi va-
rata tilaa julkiselle liikenteelle. Komi-
tean oli tydssddn tihdittivi tulevaisuu-
teen: suunnittelu oli tehtivd niin-
sanotun ohjetilanteen tarpeiden mukaan.
Ohjetilanteella tarkoitettiin tissd sitd
tilannetta, jolloin kaupunki lihi-
ympiristdineen on kasvanut "tiyteen”
mittaansa. Liikenneviylien tilavaraukset
tuli laskelmien mukaan tehdi noin vuo-
den 1992 tilanteen mukaan.

Helsingin seudun vikiluvun kehityk-
sessi Helsinkiin suuntautuvan viestén
kehitys oli alusta alkaen suunnittelua
ohjaava tekiji. Helsingin seutu jaettiin
jo sodan jilkeiselld kaudella varsinaisen
kaupungin lisiksi niinsanottuun lihi-
alueeseen, johon luettiin Kauniaisten ja
Keravan kauppalat seki Helsingin ja
Espoon maalaiskunnat, seki niin-
kutsuttuun dirialueeseen, johon kuului-
vat Jirvenpiin kauppala sekd Vihdin,
Kirkkonummen, Nurmijirven, Tuusu-
lan ja Sipoon maalaiskunnat.

Vuonna 1956 Helsingissi oli 401 000
asukasta, joista 256 000 asui liiken-
teellisessid keskikaupungissa ja 145 000
esikaupunkialueella; Helsingin seudul-
la asui tuolloin yhteensid 544 000 asu-
kasta. Seudun viestonkasvu oli hieman

yli 3 % vuodessa. "Tiysi” kehitysaste,
eli se, kuinka paljon kaupunkiin realis-
tisesti ottaen mahtuisi asukkaita, lasket-
tiin olevan Helsingin kaupungissa 712
000 asukasta, lihivyshykkeelld 391 000
asukasta ja ddrivyohykkeelli 226 000
asukasta, eli koko seudussa 1 329 000.
Kaupunkiin kiinteimmin liittyvi asutus
eli kaupungin ja lihivyohykkeen yhteen-
laskettu asukasluku olisi 1 103 000.
"Liikenteellisen” Helsingin viest6 oli
siis komitean mukaan vuonna 1956
noin 43 % lopullisesta. Ohjetilanne,
joka saavutettaisiin noin vuoteen 1992
mennessid, piti liikennesuunnittelun
kannalta miiritelld siis sellaiseksi, jol-
loin kaupungin asukasluku olisi noin
700 000, kaupungin ja lihivyohykkeen
noin 1 100 000 ja koko Helsingin seu-
dun 1 300 000. Tihtidimessd oli timin
asukasmiirin  matkustusmahdolli-
suuksien turvaaminen: "Pidongelmana
on pidetty, milli tavalla voitaisiin
taloudellisimmin turvata tyydyttivit
matkustamis- ja kuljetusmahdollisuudet
vield silloin, kun Helsinki ja siihen liit-
tyvi lihiseutu ovat saavuttaneet asukas-




luvun ja laajuuden, jonka jilkeen jatku-
va kehitys todennikéisesti siirtyisi ver-
raten itsendisiin tytirkaupunkeihin ja
litkkennetarpeen kasvun paine varsinai-
sen kaukoliikenteen osalle.”®

Kaupunkiliikenne ja kaukoliikenne

1950-luvun lopulla Helsingin kaupun-
gin liikennelaitos painiskeli esikaupun-
kiliikenteen tuottamien ongelmien
kanssa. Esimerkiksi syksylld 1955 liiken-
nelaitoksella ei ollut riittdvisti linja-au-
toja kasvanutta esikaupunkiliikennettd
varten, minkid vuoksi litkenne tiytyi
hoitaa runkolinjajirjestelmin avulla.
1950-luvun lopulla kaupungin liikenne-
laitos hoiti keskustan liikenteen koko-
naan, mutta esikaupunkiliikenteessi
yksityisten liikennéitsijéiden osuus oli
merkittdvi. Linja-autoliikenteen jatku-
vasti kasvaessa oli syntynyt puute pysik-
ki- ja erityisesti padtepysikkitilasta.

Linja-autoasemalla ei ollut enii ollen-
kaan tilaa paikallisliikenteelle. Tastd
seurasi, ettd paikallislitkenne valtasi
kaikki muut kdytettdvissi olevat tilat.
Keskustan piitepysikit olivat siis hajal-
laan ja sijoitukseltaan epiedullisia. Lii-
kennejohtaja Riittisen mielestd matkus-
tajien kannalta ei kuitenkaan olisi ollut
edullista tai oikein siirtdd esikau-
punkilinjojen piitepysikkeji kauem-
maksi keskustasta, esimerkiksi T66166n
tai Hakaniemeen, kuten oli useasti esi-
tetty.” My®s bussireittien varrelle sijoi-
tetut pysikkitilat olivat keskustassa riit-
timattomat.

Edellimainituilla ongelmilla oli mii-
rddvd osuus pddtettdessd metron tarpees-
ta. Sen toivottiin vihentivin ruuhkia
keskustassa ja tirkeimmilld sisidntulo-
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viylilldi — timi ratkaisi rakennettavan
metrojirjestelmin tulevan muodon.

Tie- vai raidemetro?

Ratkaisu jouduttiin tekemiin tie- ja
raidemetron vililld. Tampereella paadyt-
tiin johdinautojen varaan rakentuvaan
jarjestelmiin, joka aloitti liitkenndinnin
jo 1948. Jirjestelmi oli kuitenkin osoit-
tautunut puutteelliseksi kaupungin kas-
vaessa. Lisdksi Tampereella pidtos
joukkoliikennejirjestelmin rakentami-
sesta tehtiin aivan eri lihtékohdista kuin
Helsingissi: tarkoituksena oli henkils-
kuljetusten turvaaminen tilanteessa, jos-
sa henkilbautoja ei juurikaan ollut.
Metrotoimikunnan mukaan suunnit-
telussa oli tirkedd ottaa huomioon eri-
tyisesti kaksi nikékohtaa. Ensinnikin
esikaupunkien ja keskustan viliset pit-
kit matkat tulisi saada nopeiksi ja nii-
den yhteyksien kuljetuskyky tungosajan
vaatimuksia vastaavaksi. Toiseksi katu-
tilaa tuli vapauttaa sieltd missi se oli
kiymissd niukaksi. Komitealla oli jo tis-
si vaiheessa selked kisitys kalusto-
vaatimuksista: "Raidemetron osalta voi-
daan jo tissd vaiheessa todeta, ettd vau-
nujen pitdd olla sihkokiyttdisid, ettd
aluksi pitdisi voida kidyttdd uusimpia
nykyisid raitiovaunusarjoja ja ettd tiltd
pohjalta olisi kehitettdivi metro-
litkenteen kuormitukseen ja muihin tar-
peisiin tulevaisuudessakin paremmin
soveltuva kalustotyyppi. Ns. tiemetron
vaunujen pitiisi olla joko sihkokiytts-
isid johdinautoja tai polttomoottori-
kiyttoisid varsinaisia linja-autoja.” Ym-
mirrettiin kuitenkin, ettd tulevaisuudes-
sa olisi vihitellen piddstivi metro-
litkkenteen erikoisvaatimusten mukaisiin



uusiin tyyppeihin. Toisaalta ei haluttu
sitoutua liian yksipuolisiin ratkaisuihin:
"Tieteisoppi ja muiden kaupunkien ko-
kemus osoittavat, ettdi Helsingin tapai-
sessa kaupungissa voi olla edullista kiyt-
tdi eri kuljetusvilinelajeja rinnakkain.”®
Tiemetrolle oli kuitenkin vaikeaa loy-
tdd esikuvia. Komitea yritti keritd kaik-
ki mahdolliset tiedot
tiemetroista eli tiekulkuneuvoja kiyt-
tiville julkiselle liikenteelle rakenne-
tuista tai suunnitelluista omista viylisti.
Kaupungin julkista liikennettid ei kui-
tenkaan oltu missddn suunniteltu tillai-
sen jirjestelmidn varaan, eiki mistddn
l6ytynyt ohjeita tiemetrojirjestelmiin
kytkeytyvien suunnittelu- ja liiken-
néimisongelmien ratkaisemisesta.
Raidemetrolle oli sen sijaan olemassa
olemassa lukuisia esikuvia, mutta nimi
poikkesivat usein oleellisesti toisistaan.
Timi johtui muunmuassa siité, etti eri
kaupunkien metrot oli rakennettu eri
aikoina ja esimerkiksi eri paikkakuntien
maaperissd oli huomattaviakin eroja,
mutta myds siitd, ettd liikenteen jirjes-
telyn tavoitteet erosivat toisistaan eri
kaupungeissa. Minkiin kaupungin met-
roa ei sellaisenaan voitu omaksua esiku-
vaksi. Hyodyllisimmiksi heritteiden
antajiksi osoittautuivatkin tuoreet suun-
nitelmat kaupungeissa, joissa ei vield
ollut Niitd olivat Basel,
Bremen, Bryssel, Hannover, Kéln,
Montreal, Miinchen, San Fransisco,
Stuttgart, Toronto ja Ziirich. Lihi-
alueiden eli Tukholman, Oslon, Gote-
borgin ja Hampurin metrosuunnitelmia
tutkittiin erityisen tarkasti. Raidemet-
ron kohdalla tuli pohdittavaksi valitaan-
ko rautatiemiinen eli reiteittidinen vai
raitiotiemiinen eli alueittainen metro.
Metrotoimikunnan mietinnéstd kiy

varsinaisista

metroa.
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ilmi, ettd tarkoitus oli alunperin raken-
taa yksi syvilli tunnelissa kulkeva
metrorata. Tdmid mainitaan seki
Sahlbergin suunnitelmassa vuodelta
1946 etti yleiskaavatydn luonnoksessa
vuodelta 1953. Radan suunniteltiin kul-
kevan Meilahdesta T66l6n halki Palo-
tornin mikeen ja sieltd Hakaniemen
kautta Vallilaan. Tistd peruslinjasta
haarautuisivat eri esikaupunkiradat.

Helsingisti alkavat kaksi rautatieti,
pddrata ja rannikkorata, otettiin huomi-
oon suunnitelmia laadittaessa. Ratojen
todettiin oleellisesti vaikuttaneen asu-
tuksen sijoittumiseen kaupungin alueen
ulommissa osissa sekid lihi- ja #diri-
alueella. Rautatie liitettiinkin kiintedk-
si osaksi julkisen liikenteen suunnitel-
tua kokonaisuutta.

Oli kuitenkin selvii, ettid rautateiden
lisiksi yksi metrorata ei ratkaisisi katu-
jen ruuhkautumisen julkiselle liikenteel-
le aiheuttamia vaikeuksia. Téstd syysti
metrotoimistossa tehtiin syksylld 1956
vaihtoehtoinen esisuunnitelma, jossa
sekd keskikaupungin etti esikaupunki-
en julkinen liikenne pyrittiin jirjesti-
miin yhteniisen rataverkon varaan.
Suunnitelma perustui raitiotiemiiseen
metrojirjestelmiin, jossa radat kul-
kisivat lihelld maan pintaa tai pinnalla.

Helsinkiliisid erityispiirteitd

Myés Helsingin sijaintiin ja ilmastoon
tuli kiinnittdd suunnittelussa erityistd
huomiota. Metrotoimikunta piti tirkei-
ni, ettdi Helsinkiin saadaan aikaiseksi
sidn vaikutuksilta ja muun liikenteen
aiheuttamilta hiiridiltd suojattu julki-
nen liikenne. Verrattuna eteldisempiin
ja mantereisemman ilmaston kaupun-




keihin timi tulisi todennikaisesti vilt-
timittomiksi jo aikaisemmassa kaupun-
gin kasvun vaiheessa. "Nopean, siinnol-
lisen, kuljetuskykyisen ja epdedul-
lisissakin olosuhteissa sellaisena pysyvin
julkisen litkenteen »kansantaloudelliset»
edut ovat komitean kisityksen mukaan
niin suuret [...] ettd niiden turvaamisek-
si olisi ryhdyttivi toimenpiteisiin hyvis-
sd ajoin, ennen kuin joudutaan pakko-
ratkaisuihin.”

Toimenpiteille tuli kiire. Maankiytto-
muodot yleensi olivat tulossa koko ajan
intensiivisemmiksi. Sen takia oli tirke-
44 varata tarkoituksenmukaiset tilat jul-
kisen liikenteen viylille esimerkiksi uu-
sia asumaldhiditd rakennettaessa, jotta
myohemmin ei tarvitsisi turvautua kal-
liisiin, ehki laajalti maanalaisiin ratkai-
suihin. Tdmin takia tulevaisuuden tar-
peet tuli miiritelld kyllin pitkiksi ajak-
si ja suunnitelmat piti laatia siten, ettd
toteuttaminen olisi mahdollista useassa
vaiheessa ja taloudellisesti. Liikenne-
ennusteet oli laadittava kaupungin ja
lihiympiristén kehitysti silmilldpitien
ja kytkettivd yleis- ja seutukaava-
suunnitteluun. Tilanne edellytti vank-
kaa tulevaisuuskuvaa koko piikaupun-
kiseudun kehityksesti.

Komitea yritti saada kidyttoonsi ulko-
maista aineistoa ja konsultoida ulkomai-
sia asiantuntijoita opintomatkojen,
kongressien ja kirjeenvaihdon vilityksel-

l4. Liikennetutkimuksia oli kuitenkin

julkaistu Suomen oloja vastavissa mais-
sa niin vihin, ettd komitean tdytyi tur-
vautua pidasiassa amerikkalaisiin julkai-
suthin. Voitiin todeta, etti litkenne-
ongelmat keskikokoisissa ja suurissa
kaupungeissa keskittyivit yksiléllisen
ajoneuvoliikenteen kasvuun, tydssi-
kiyntiliikenteen kertymiseen kaupungin
piikaduille yhi laajemmalta alueelta
sekd kaupunkiasutuksen hajaantumi-
seen. Helsingissd nididen tekijéiden rin-
nalla vaikuttivat viestonkasvu ja yleen-
sd kaiken toiminnan vilkastuminen kau-
punkialueella.

Periaatepditosten aika

Metron periaatteellisen tarpeen mii-
ritelleen esikaupunkiliikenteen suunnit-
telukomitean mietinnén'® jilkeen kau-
punginhallitus asetti uuden luotta-
musmiestoimikunnan Helsingin metro-
jirjestelmin  konkreettisen yleis-
suunnitelman laatimiseksi. Helsingin
kaupungin metrotoimikunnan mietin-
t6'" valmistui 1963 ja se sisilsi ehdotuk-
set metrojirjestelmin laadusta sekd met-
ron toteuttamiseksi tarvittavista toimen-
piteisti.

Komitean mielesti olisi tirked selvit-
tdd edes suurin piirtein, “missi miirin
metroviylid tarvitaan jo lihivuosina, vai




kehittyvitkd olosuhteet sellaisiksi, ettd
ne ovat vilttimittdmii vasta lihelld
ohjetilanteen vuotta 1992.71

Vuonna 1959 suunniteltiin Helsingin
metron runkoradan valmistuvan jo vii-
dentoista vuoden kuluttua. Todettiin,
ettd suurin osa keskustasta ulos johta-
vista metroviylistd tulisi olla valmiina
vuosien 1975-80 tienoilla, koska
metroviylien lukumiirii ei yleisesti ot-
taen olisi mahdollista erikseen lisitd pie-
nissd erissi.

Mietintonsi toisessa, 1963 valmistu-
neessa osassa toimikunta esitti, ettd oli-
si aika tehdi periaatepditds siitd, raken-
netaanko Helsinkiin ylipdinsi muusta
litkenteesti eristettyjen julkisen liiken-
teen viylien eli metroviylien jirjestel-
mi. Pidtoksen perusteella tulisi varata
viylille tarkoituksenmukaiset tilat seki
myds tehdd pdidtoksid metroliikenteen
laadusta.

Taloudellisuus tihtiimessi

Kaupunki oli kasvamassa ulos Helsingin
niemeltd ja timi edellytti maankiytén
tehostamista erityisesti itdisilld esikau-
punkialueilla. Uudet asunnot ja tydpai-
kat oli tarkoitus saada kivelyetiisyyden
pdihin metroasemilta.

Liikennéinnin taloudellisuus ja

tehokkuusajattelu l6ivit selkein leiman-

Tekniikan Waiheita 51 —

sa suunitelmiin. Metronsuunnittelu-
toimiston johtaja Unto Valtanen esitti
seuraavanlaisia tavoitteita: “Yhdelld
metrolinjalla voidaan kuljettaa jopa
48 000 matkustajaa tunnissa kumpaan-
kin suuntaan. Jotta liitkenne olisi talou-
dellista, on metron korkea kuljetuskyky
myds pyrittivd kidyttimidin mahdolli-
simman hyvin. Tisti syystdi metro-
jirjestelmin rakentamiseen Helsinkiin
on vilttimittd liitettdvi tulevaisuuden
tavoitteeksi myds julkisen liikenteen
osuuden pysyttiminen mahdollisimman
korkeana kaikista kaupunkialuella
suoritettavista matkoista. Tilld hetkelld
n. 70% kantakaupungin rajan ylictdvistd
tungosaikojen matkustajista kiyttid jul-
kista litkennevilinettd. Timid kiytto-
suhde on saatava sdilymiin myos vas-
taisuudessa ja mikili mahdollista on
pyrittivd julkiselle liikenteelle vielidkin
korkeampaan prosenttiin.”"?

Taloudelliselta kannalta oli otettava
huomioon myds se, ettd “matkustajat
metroa kiyttiessiin sdidstivit aikaa ja
vaivoja, ettd kaduilla kulkevaan liiken-
teeseen verrattuna sidinnéllisempi ja
hiiridille vihemmin altis metroliikenne
torjuu myohistymisistd johtuvia tydajan
menetyksid ja ettd metron ansiosta ka-
duilla jid enemmin tilaa vilttdmic-
témille tavarankuljetuksille ja niille au-
toilijoille, jotka todella tarvitsevat au-
toa tydaikanaan.”




Komitea piti jo 1963 tdysin perustel-
tuna sellaisen periaatepiitoksen teke-
misti, ettd kaupungin keskeiselld alueel-
la metroviylit tehddin aikanaan sihko-
kdyteoisin junin litkennditdviksi ainakin
Karhusaareen, Leppdvaaraan, Kaarelaan,
Tuomarinkyldin ja Puotilaan saakka.
Komitea perusti ehdotuksensa piiosin
taloudellisiin seikkoihin. Vertailtaessa
eri kuljetusvilineiden kustannuksia
metroviylilli todettiin, ettd kun metro-
viyld kulkee kokonaan tai huomattavak-
si osaksi tunnelissa, on sihkokiyttdinen
juna ylivoimaisesti halvin vaihtoehto.
Kun liikennemiiri ylittdd noin 15 000
paikkaa/tunti, on sihkokiyttéinen juna
taloudellisin myés ulommalla aluella,
missid metroviyld voi kulkea maan pin-
nalla.

Raideliikenteen perusverkko

Niin sanottu raideliikenteen perusverk-
ko suunniteltiin perustuvaksi valtion-
rautateiden hoitaman lihiliikenteen ja
metroliikenteen tehokkaaseen yhteistyos-
hon. Titd raideliikenteen perusverkkoa
tiydentidisi linja-autojen ja raitio-
vaunujen hoitama sy6ttd- ja jakelu-
liikenne. Suurimman kuljetustarpeen
hoitaisi kuitenkin ns. metron kanta-
verkko, johon kuuluisi nelji piirataa:
Lauttasaaren rata, T66l6n—Munkkivuo-
ren—Pohjois-Haagan rata, Kallion-
Kumpulan—Suursuon rata sekd Sérniis-
ten—Herttoniemen—Puotilan rata.
Matkustustarpeesta tehdyn selvityk-
sen perusteella siis edellytettiin, ettd
myds muut litkennemuodot huolehtivat
suurelta osin kuljetustarpeesta ja metro
olisi vain osa kokonaisjirjestelmisti.
Metro hoitaisi suurimman kuljetus-
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tehtivin nimenomaan tungosaikoina,
“koska vain metro kykenee murtamaan
keskikaupungin ahtauden”.’” Komitean
mielestd olisi taloudellista siirtdi julki-
sen litkenteen piddosa metroviylille jo
varsin lievin ajoneuvotungoksen synty-
essd, ja erityisesti matkustajamiirien
kasvaessa ja katuliikenteen hidastuessa.

Paitoksisti toteutukseen

Kaupunginvaltuusto oli hyviksynyt
metrotoimikunnan mietinnén ja sithen
liittyvit asiantuntijalausunnot 4. heini-
kuuta 1965. Kaupunginvaltuuston
useissa kisittelyissi metron ensimmii-
seksi toteuttamisvaiheeksi kitetytyi kes-
kustan ja Puotinharjun vilinen osuus.
Vuonna 1967 asetetun metronsuun-
nittelutoimikunnan esitysten perusteella
kaupunginvaltuusto teki 7. toukokuuta
1969 piitoksen metron rakentamisesta
linjalle Hakaniemi—Puotinharju. Sama-
na vuonna alkoi koeradan rakentaminen
Herttoniemeen. Vuonna 1971 kaupun-
ginvaltuusto péitti ns. peruslinjasta kes-
kustassa Hakaniemi-Rautatieasema—
Kamppi -osuudella.

Helsinkiin  suunniteltiin  edell
esitetyilld perusteilla metrojirjestelmi,
jonka tyypiksi péitettiin valita kahdella
terdskiskolla kulkeva sihkéjuna teris-
pyorilld. Raideleveydeksi valittiin sama
kuin rautateilld eli 1524 mm. Junalla
piti olla erittdin suuri kiihtyvyys, mut-
ta huippunopeus jii huomattavasti
alhaisemmaksi kuin Valtion Rautateiden
kiyttimilld  kalustolla. Vaunujen
sisdjirjestelyt, ovet ja asemien laiturit
suunniteltiin matkustajien mahdolli-
simman nopeaa vaihtumista silmalldpi-
tien. Koko jirjestelmi vaati automaat-




tisen liikenteen ohjausjirjestelmin ja
pitkille kehitetyt turvalaitteet. Toisaal-
ta jirjestelmin etuna syntyi kuin vahin-
gossa junan alhainen melutaso. Jired
kokonaissuunnitelma vaati myos kau-
punkikuvaan sopiva ulkoasun. Metron
tunneliasemat rakennettiin samalla
viestonsuojiksi.

Junakaluston suunnittelu alkoi jo
1960-luvun lopulla. Suunnittelussa
kiinnitettiin  huomiota erityisesti
matkustusmukavuuteen, kiyttotalouden
edullisuuteen sekd Helsingin erityisolo-
suhteisiin, joista varsinkin ankara talvi
asetti omat vaatimuksensa. Teknisen
kehitystydén hoitivat metrotoimisto, Oy
Stromberg Ab sekd Valmet Oy, ja vau-
nun muotoilivat Antti Nurmesniemi ja
Bérje Rajalin. Metrojunat toimitti Val-
metin ja Strombergin yhteisyritys
Metrovaunut Ay.

Kamppi-Puotinharju -osuus oli alku-
periisissid suunnitelmissa tarkoitus ava-
ta liikenteelle vuonna 1977. Metrolinjan
11 kilometristd noin neljin oli tarkoi-
tus kulkea kalliotunnelissa kantakau-
pungin alueella. Metroverkkoa suunni-
teltiin laajennettavan varsin pian ensim-
miisen osuuden valmistuttua. Linjaa oli
tarkoitus jatkaa Puotinharjusta Kontu-
laan ja Vesalaan, jonne liikenne alkaisi
parin vuoden kuluttua ensimmaiisen
osuuden valmistumisesta. My6s S6rniis-
ten ja Pasilan tulevan keskuksen vilinen
linja oli tarkoitus avata liikenteelle
vuonna 1980. Keskustan ja Pasilan vi-
linen yhteys tiydennettiisiin T66l6n
kautta rengasradaksi myshemmin 1980-
luvun aikana. Tdmin oli tarkoitus toi-
mia koko keskustan alueen julkisen lii-
kenteen perustana. Metroverkkoa suun-
niteltiin jatkettavan varsin pian myos
linteen Espoon kauppalan puolelle eli
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Lauttasaaren ja Tapiolan kautta Kiven-
lahteen.

Metroliikenne saatiin vihdoin alka-
maan 1. kesidkuuta 1982 linjalla Haka-
niemi-Itikeskus (Puotinharju). Saman
vuoden heinikuussa metroliikenne ulot-
tui keskustassa Rautatientorille ja maa-
liskuussa 1983 Kamppiin. Itisuunnassa
liikennointi Kontulaan alkoi lokakuus-

sa 1986.

Toimiva metro

Metrotoimikunnan tekemid selvitys
matkustustarpeen kehityksestd piittyi
noin vuoteen 2000. Kun Helsingin
kaupunkiseutu olisi silloin kasvanut tiy-
teen mittaansa, oletettiin ettei metroa
sen jilkeen tarvitsisi suuremmin laajen-
taa. Lopputulos poikkeaa toistaiseksi
kuitenkin aika paljon suunnitellusta.
Niinkutsuttu linsimetro oli suunnitel-
missa alusta alkaen, ja metroverkostosta
aiottiin huomattavasti laajempaa kuin se
nykyisin on. Esimerkiksi Espoo on suh-
tautunut metroon erittdin ristiriitaisesti
eikid ole saanut asiasta paidtostd aikaisek-
si. Suunnitelmat linsimetron rakenta-
miseksi ovat kuitenkin yhi viereilld, ja
tind kesini on aloitettu suunnittelun
edellyttimit maa- ja kallioperitutki-
mukset eteldisen Espoon alueella.'
1990-luvun alkupuoleen mennessi
Helsinkii odottavien liikenneongelmien
puitteissa ei nihty eturistiriitaa yksilsl-
lisen ja julkisen liikenteen kesken —
pdinvastoin. Komitean mielesti vain
riittivd metroviylien verkko pystyisi ta-
kaamaan henkiléauton ja muun yksilsl-
lisen liitkenteen kidyton tungosaikoina
edes kohtuullisessa miirin. Osittain
metron jddminen itisuunnan joukko-




liikkennevilineeksi on seurausta muiden
kilpailevien liikennemutojen kilpailuky-
vyn parantumisesta. Henkildauto-
litkenteen sujuvuus on kasvanut, kun
uusia moottoriteiti ja siltoja on valmis-
tunut Helsingin ympirist66n. Samoin
parkkipaikkoja on lisitty keskustan alu-
eella merkittivisti sen jilkeen, kun
maanalainen rakentaminen on tullut
edulliseksi vaihtoehdoksi rakennettaes-
sa parkkihalleja. Myos raitiotieliikenne
ja rautateiden yllipitimi lihiliikenne
ovat kehittyneet nopeasti pienentien
ristiriitaa kaukoliikenteen ja ldhi-
liikenteen valilla.

Kaupungin kasvuennusteet eivit to-
teutuneet aivan siind mittakaavassa kuin
oletettiin. Esimerkiksi itse kaupungin
vdestdmiiri on vielikin huomattavasti
alle ennustetun 700 000:n. Toisaalta
pidkaupunkiseudun ja sen lihiympiris-
tén kasvu ei ole pysihtynyt, vaan niyt-
tdd jatkuvan edelleen.

Metrotoimikunta osuikin hyvin lihel-
le totuutta kirjoittaessaan I mietinndos-
sidn: ”...ainakaan sellaisessa pienessi
suurkaupungissa, jollaiseksi Helsinki il-
meisesti tulee jidmiidnkin, ei ole syytd
valita ddrimmdiisten vaihtoehtojen kes-
ken eikd sellaisinaan omaksua minkiin
muun kaupungin menetelmii.”"”
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