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Pro gradu -tutkielmani syventyy péadkaupunkiseudun kuntien ja Tie-
vesirakennushallituksen Wilbur Smith & Associatesilta sekd insindoritoimisto Pentti
Polviselta 1965 tilaamaan liikennetutkimukseen. Vuonna 1968 julkaistu, Smith &
Polvisenakin tunnettu tutkimus on kuuluisa tutkimus suomalaisen liikennesuunnittelun
historiassa. Padakaupunkiseudun liikenneongelmaa ratkovassa tutkimuksessa esitettiin
kuvaus liikenneverkon nykytilasta, minka ohella siihen sisdltyivat vaihtoehtoiset
ehdotukset liikennejarjestelmista vuosille 1980 ja 2000. Liikennetutkimus perustui
kulkutavan yksilolliseen valinnanvapauteen ja siind suunniteltiin Helsingin keskustan
alueelle laajoja moottorikatuja.

Tutkielma kuvaa lahdekritiikkiin paaasiallisesti nojaten, joskin myds mikrohistoriallisesta
tutkimusperinteesta vaikutteita ottaen, liikennetutkimusta ja sen syntyprosessia.
Primaarildhteena ovat Helsingin kaupunginarkistossa sailyneet
lilkennetutkimuskomitean tyoryhman asiakirjat. Aineistoa on hyddynnetty Smith &
Polvista koskevassa tutkimuskirjallisuudessa melko vahan. Tutkimustehtavana on
selvittda, miten tutkimus edusti aikakauttaan ja miksi se ei edennyt Helsingin
paatoksentekoelimissa tiedoksiantoa pidemmalle. Lisdksi tutkielmassa perehdytdan
Smith & Polvisen liikennetutkimuksesta kaytyyn julkiseen keskusteluun Helsingin
Sanomissa, Hufvudstadsbladetissa seka Uudessa Suomessa.

Havaitsin aineistosta liikennetutkimuksen valmistelun kdrsineen monista haasteista.
Tyota vaikeutti, etteivat padakaupunkiseudun kunnat meinanneet paastd sopuun
maankdyttoa koskevista kysymyksista. Smith & Polvinen sai myohdssa kayttdéon
aineistona tarvittavia tilastotietoja. Lisdaksi Smith & Polvisen tyontekoa hankaloittivat
tietotekniset vaikeudet. Viivastysten vuoksi liikennetutkimuskomitean tydoryhma
jaadytti useaan otteeseen yhtidlle kuuluvat urakkamaksut vuoden 1967 aikana.
Hankaluudet vaikuttivat osaltaan siihen, ettei liikennetutkimuksen jatkoprojektia tilattu
Smith & Polviselta vaan se toteutettiin kuntien yhteistyona.

Lehdisto suhtautui padosin kriittisesti liikennetutkimuksen tuloksiin. Uusi Suomi otti
tutkimustulokset hyvaksyen vastaan, kun taas Helsingin Sanomat ja Hufvudstadsbladet
suhtautuivat tutkimukseen kriittisemmin. Kriittinen vastaanotto yhdistettyna
valmisteluvaiheen ongelmiin johti tulkintani mukaan siihen, ettei liikennetutkimuksen
ehdotuksia viety eteenpdin Helsingin pdaatoksentekoelimissa.
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1. Johdanto

"Kaikki ei kiidd ihmisen maailmassa samalla vauhdilla. Tekniikka, automaatio,
mdéntédmoottori tuovat uuden ajan, uuden mittakaavan ihmisen liikkeisiin, mutta
miljoé ja maisema hengittdvit omassa rytmissddn. Siitd syntyy ristiriita.
Kaupunkeja ei aikoinaan ole rakennettu vauhdin maailmaa varten. Autot yleistyvit,
mutta kadut pysyvit kapeina. -- Uusi vauhti ja sen mukanaan tuomat uudet
ihmiset synnyttivdt kdsitteen ruuhka-aika: massojen forte, tyéhén tulo ja tydstd
paluu. Kaksi ruuhkahuippua, jotka veivdt mennessddn rauhan ja myés pilasivat
kaupunkikuvaa.

Téhdn liikenteen aiheuttamaan ruuhkautumisen ongelmaan alettiin miettid
ratkaisuja.  Helsingin  kaupunki tilasi  kuuluisan Smithin ja Polvisen
liikennetutkimuksen. Tédmd tutkimus tarjosi meille valtavan kalliin autoliikenteelle
uhratun kaupungin. Ratkaisuna olisi ollut leveiden siltojen, viivoittimella
vedettyjen valtakatujen ristikoima tunteeton autokaupunki. Tdmd nékymd
kavahdutti pddttdjat miettimédn, mitd olisi tehtdvd. "

- Teuvo Aura

1.1. Yleista

Helsingin kaupunginvaltuusto kokoontui toukokuussa 1969 paattamaan metroradan

rakentamisesta. Yhteydesta tulisi toteutuessaan maailman pohjoisin kaupunkijuna.

Ainestystulos oli hankkeelle suosiollinen: 49 valtuutettua kannatti, 25 vastusti.

Valtuuston puolueista kokoomus oli asettunut hanketta vastaan, vasemmiston ja

sosialidemokraattien  tukiessa hankkeen eteenpdinviemista. Ruotsalaisen

kansanpuolueen hanke oli jakanut useampaan fraktioon.?

! Aura 1982, 243-244.
2 Kolbe 2002, 246.



Metron hankepdatosta edelsi pitka valmistelutyd. Helsingin vdestdonkasvu ja
yksityisautoilun voimakas lisddantyminen olivat herattdneet pohdintoja maanalaisesta
joukkojenkuljetuksesta jo vuosikymmenida aiemmin, kun Esikaupunkiliikenteen
suunnittelukomitea oli  julkaissut suosituksensa liikenteen jdrjestamisesta.
Naapurikaupunki Tukholmassa metroliikenne Slussenilta oli kulkenut jo vuodesta 1950

eteenpiin.3

Valmisteluun kuului useita tutkimuksia ja selvityksid. Erds naista tutkimusselvityksista
tilattiin yhdysvaltalaiselta, vuonna 1952 perustetulta Wilbur Smith & Associates -
arkkitehtitoimistolta, jonka kanssa yhteistyohon oli varvatty suomalainen

insindéritoimisto  Pentti  Polvinen Ky.

Tilastollisten menetelmien kaytto
joukkoliikennepadatdsten tukena oli alkanut yleistya. Liikennesuunnittelu ja siihen liittyva

kasitteistd oli 1960-luvulla tirked, uusi osa kaupunkisuunnittelun kysymyksenasettelua.”

Lilkkennetutkimuksen tilaussopimus allekirjoitettiin joulukuussa 1965, ja julkaisukuntoon
tutkimus saatiin marraskuussa 1968. Helsingin kaupunkiseudun liikennetutkimus sisalsi
kattavan kuvauksen Helsingin kaupunkiseudun liikenteen nykytilasta, minka ohella
tutkimus  sisdlsi useamman, vuoteen 2000 asti ulottuvan ehdotuksen
padkaupunkiseudun tulevaisuuden lilkenneverkoksi. Naista ehdotuksista
insin6oritoimistot paatyivat suosittelemaan yhtd, vaihtoehto C:td, jatkokehittelya

varten.®

Tama tutkielma ei kykene tarjoamaan kokonaiskuvaa liikenneongelman ratkaisusta
1960-luvulla, mutta toivottavasti se kykenee tavoittamaan jotain siitd hengestd, jossa
paatoksia tehtiin. Kaupungin vauhdikas kasvu, suomalaisen yhteiskunnan nopea
rakennemuutos, sen pakottama kuntien valinen yhteistyo ja yhdysvaltalaiset vaikutteet
niin kunnallishallinnossa kuin kaupunkisuunnittelussa muodostavat taustakankaan, jolle
metrohanketta — ja yhtena siihen liittyvdna palasena Helsingin kaupunkiseudun

lilkennetutkimusta maalattiin.

3 Kiviniitty 2013.

4 Pentti Polvinen oli myéhemmin mukana metroon liittyvissd valmisteluissa. Metron verkkotutkimus
1971, Insindoritoimisto Pentti Polvinen, julkaisija Helsingin kaupungin metrotoimisto.

5> Tuomi 2005, 34.

6 Helsingin kaupunkiseudun liikennetutkimus osa 1, 1968.



Sanotaan se heti aluksi: tama tutkielma ei kykene vastaamaan siihen
kontrafaktuaaliseen pohdintaan, olisiko Helsingin kaupunkiseudun liikennetutkimuksen
suosittelemat ehdotukset vaihtoehtoisista liikenneverkoista voineet toteutua.
Liikkennetutkimuksen parhaiten muistettu osa viela tana pdivdnda on Helsingin
kantakaupungin alueelle ehdotettu kehatie, jossa erdas moottoriteista kulki eteldisen
kantakaupungin halki, toinen olisi sijoittanut moottoritiesiimukan Eduskuntatalon

viereen, moottoritien jatkaessa pohjoiseen Téolonlahden yli.

KESKUSTAN TIE- JA KATUVERKKO

Kuva 1: Smith & Polvisen liikennetutkimuksesta historialliseen muistiin eldmaan on jaanyt tutkimuksessa
tehty ehdotus kantakaupungin liikenneverkoksi. Moottoritiet muodostivat suunnitelmassa kehan
kantakaupungin ymparille, leikaten lapi muun muassa Punavuoren ja Kluuvin. Yhteys Katajanokalle olisi
ehdotuksessa toteutettu maanalaista tunnelia pitkin. Vuonna 2017 se otettiin osaksi kuvaamaan 1960-
luvun modernismia HAM:in Modernia elamaa -nayttelyssa, yhdessa Alvar Aallon keskustasuunnitelman
kanssa.”

Aikakauden aikaisempi tutkimus piirtdd rintamalinjoja yksityisauton kayttajien ja

joukkoliikenteeseen  turvautuvien vilille. Samalla oli kysymys modernin

7 Hs.fi 5.3.2017, Miksi Alvar Aalto puhui suomalaisista metsidapinoina ja miksei kuvataide pysynyt
arkkitehtuurin vauhdissa? Modernismindyttely herattda monta hyvaa kysymysta.



kaupunkikehityksen ajalta tunnetusta ikiliikkujasta, ja siihen liittyvista ratkaisuista:

Miten saada kuriin alati kasvava liikenne?

1960-lukua on kuvattu ajaksi, jolloin suhtautuminen arkkitehtuuriin ja
kaupunkisuunnitteluun muuttui perustavanlaatuisesti. 8 Pekka Kuusen teksteistd
vaikuttuneet ja Otto-livari Meurmanin opissa olleet kaupunkisuunnittelijat pyrkivat
ratkaisemaan kaupunkien kasvavan kansoittumisen aiheuttavat ongelmat. Vaikka Kuusi
ei suoranaisesti ottanut kantaa kaupunkisuunnittelun kysymyksiin  Kuusen
hyvinvointivaltiolle laatima vahvaan suunnitteluun perustunut malli vaikutti taustalla

my®6s Helsingin kaupunkisuunnitteluelimen synnyssa.®

Suomalaisen yhteiskunnan elinkeinorakenne oli muuttunut 1900-luvun ensimmaisen
vuosikymmenen aikana. Maatalousvaltaisuudesta oltiin siirtymadssa kohti teollista
yhteiskuntaa. Kimmo Jokinen ja Kimmo Saaristo kuvaavat maaseudun ja kaupungin
vélille syntyneen vastakkainasettelun, mika syntyi niin muutoksista elamantavoissa kuin
siinakin, milla tavalla leipa poytaan hankittiin. Kaupungit, Suomessa erityisesti
padkaupunkiseutu, joutui nopeassa tahdissa keksimdan, miten asutettaisiin,
koulutettaisiin  ja liikutettaisiin maaseudulta kaupunkeihin muuttaneet uudet

asukkaat.10

Oliko kaupunkiseudun liikennetutkimus aikansa kauhu-utopioiden kuva vai onko sen
vaikutusta nykypdivana liioiteltu? Liioittelun puolesta puhuu esimerkiksi Janne
Viitamiehen  vaditoskirjaan  haastateltu  Erkki  Tuomioja, jonka  mukaan
lilkennetutkimuksen ajatukset kuitattiin  sen julkaisun jalkeen valittomasti
epdrealistisina.  Toisaalta Viitamies toteaa samassa yhteydessd, etteivat

ymparistékysymykset mahtuneet 1960-luvun radikaalisukupolven historiakuvaan.'!

En wusko historioitsian tehtdavan olevan varsinaisesti myyttien murtaminen.
Mytologisointi on kuitenkin se ldhtokohta, josta kiinnostus tutkimusaiheeseeni sai
alkunsa. Helsingin kaupunkiseudun liikennetutkimuksesta puhutaan vield 2010-

luvullakin, Helsingin kaupunkikeskustalle kuolemantuomion julistaneena

& mm. Tuomi 2005.

® M&enpai et al. 2000.

10 Jokinen ja Saaristo 2006, 117-118, 147.
11 Viitamies 2016, 26.



tutkimusraporttina. *? Tutkimus nousee tasaisin véliajoin esille yhtend kauhukuvana

Helsingin keskustasta.!3

Tutkimuksen ldhestyessa sen kymmenvuotispdivaa kirjoitti toimittaja Uula Eronen

Vapaudenkadun liikennejarjestelyjen kdaydyn keskustelun yhteydessa seuraavasti:

"On kohta kymmenen vuotta siitd, kun Wilbur Smith ja insin66ritoimisto
Pentti  Polvinen esitteliviit ufomaisen suunnitelmansa Helsingin
tulevaisuuden liikenteestd. Tutkimuksen mukaan Helsingissé tarvittaisiin
kuusi moottoritietd ja kymmenen moottorikatua vuoteen 2000 mennessdi.
Tdmd mieletén suunnitelma viehdtti jonkin aikaa Helsingin liikennejohtajia,
mutta kaikeksi onneksi sen hurjuus ja pelottavuus tajuttiin, eiké siitd ole
sen jdlkeen puhuttu. — Mutta tutkimuksen idut eldvdt vieldkin.
Metsdmdentien valmistumisen kyljessd kummittelevat toteuttamistaan
odottamassa ns. keskustan kehdvdyléd, Vapaudenkatu sekd TVH:n sitkedisti
ajama Tarvontien ja Lahdentien vélinen yhdysvdyld.”**

1980-luvun lopulla julkaisemassaan teoksessa Jorn Donner kuvailee liikkennetutkimusta

ja sen tavoitteita. Donner toimi tutkimuksen julkaisun aikaan kaupunginvaltuutettuna.

"Vuonna 1968 julkaistussa suuressa liikennetutkimuksessa johdettiin
monikaistaisia moottoriteitda Helsingin sydameen. Aivan selvaksi ei tullut,
mihin autot sitten joutuisivat, tosin tehtiin kunnianhimoisia suunnitelmia
vedenalaisista pysakointitaloista. Kaikki tuntui mahdolliselta, jos vain olisi
varoja. Tuollaisessa tilanteessa Helsingin city olisi luultavasti rdjahtanyt.
Ehka se olikin tarkoitus.”*®

Noin kymmenen vuotta tasta, kasittelivat vaitostutkimuksiaan tahoillaan valmistelevat

Pasi Mdenpaa ja Kalle Toiskallio Smith-Polvista Helsingin Sanomiin kirjoittamassaan

2 Erkki Tuomioja mainitsee tutkimuksen erikseen muistellessaan 1960-luvun kaupunkipolitiikkaa. Ks.
linkki Iahdeluettelossa.

13 Hs.fi 13.2.1015, Taltd 60-luvun hulluimmat tiesuunnitelmat nayttaisivit nyky-Helsingissa. Autotie
20.5.2015, Unelma vapaasta autoilusta oli tuhota Helsingin.

14 HS 20.06.1977, Vapaudenkatu.

15 Donner 1987, 77.



artikkelissa, kuvaten tie- ja katuliikenteen olleen 50-60-luvuilla samassa asemassa ”kuin

tietoliikenteen internetin ja kénnykdn viitoittama tiedon valtatie nykydén.”1®

Smith & Polvisen liilkennetutkimuksen osalta Jorma Kalelan
hahmotteleman ”Jokapaivdisen historian” eli muualla kuin akateemisen
historiantutkimuksen kentalld syntyneen historiakuvan!’ merkitysta ei voi vahatell, ei
kirjoittajaankaan vaikuttaneiden ympardivan kulttuurin synnyttamien ennakko-
oletusten suhteen. Liikennetutkimukseen perehtyessani suureksi avuksi oli esimerkiksi
Antero Alkun kirjoittama blogiteksti, jota ei ansiokkuudestaan huolimatta voida

tieteellisen historiantutkimuksen kentélle laskea.®

Tutkielmani rajaus aiheuttaa selvan haasteen: liikennetutkimuksen rooli painottuu
helposti liikaa, ja aiheeseen perehtyessani saatan helposti sokeutua sen mittakaavaan.
Taman vuoksi haluan jo esipuheessa todeta, ettd Smith & Polvisen toteuttaman
kaupunkiseudun liikennetutkimuksen tuloksia ei koskaan sovellettu sellaisenaan
Helsingin kaupungin liikkenneratkaisua pohdittaessa. Sita ei otettu viralliseen kasittelyyn
kaupungin paatoksenteossa, vaan sen tutkimustulokset toimivat pohja-aineistona

paatettiessd Helsingin liilkenneratkaisusta.!?

Liikkennetutkimuksen on aikaisemmassa tutkimuksessa my0Os tulkittu olleen
muutoskohta suomalaisen  yhdyskuntasuunnittelun historiassa. 2° Helsingin
kaupunkiseudun liikennetutkimuksen parina Helsingin kaupunkikehittamisessa toimi
arkkitehti Alvar Aallon luonnostelema Helsingin keskustasuunnitelma (1961).%! Se oli
toisaalta vain yksi tutkimus muiden joukossa: aikakaudella selvityksid liikenteen

jarjestamisesta tuottivat myos Tie- ja vesirakennushallitus (TVH) seka Seutukaavaliitto.

Smith & Polvisen tekema tyo oli luonteeltaan perustutkimusta liikkenteen nykytilanteesta,
mihin sisaltyivat myos suuntaviivat tulevaisuuden liikenneverkosta
padkaupunkiseudulla. Janne Viitamies kuvaa liikennetutkimusta jarjestelmallisena

hahmotteluna siitd, miten Helsingin perinteisen liikennesuunnittelun jatkaminen olisi

16 HS 12.09.1998, Lehmipoluilta automanian ihmemaaksi.
7 Kalela 2001, 11-26.
18 Kaupunkiliikenne.net 28.9.2006: Smith-Polvisen lilkkennesuunnitelma. (Luettu 24.4.2018)
19 HS 23.11.1968, Liikennetutkimusta ei oteta Helsingissa viralliseen kasittelyyn.
20 Rajanti 2002.
21 Helsingin voimassa oleva yleiskaava oli vuodelta 1960, mutta kaupunkia on tulkittu aikakaudella
kehitetyn erityisesti ndiden kahden suunnitelman kautta. (mm. Herranen 1988)
10



vaikuttanut kantakaupunkiin tutkimusta seuraavina vuosikymmenina. 22 Toisin kuin
vaikkapa yleiskaava?3, tutkimus ei sitonut paatéksentekijoitd toimimaan suunnitelmassa
tehtyjen ehdotusten mukaisesti. Varsinkin, kun kaupunginhallitus paatti merkita sen
ainoastaan tiedokseen, kehottaen tosin samalla kaupungin viranomaisia hyédyntamaan

tutkimuksessa tuotettua aineistoa liikennejarjestelmien kehittdmisessa.?

On mahdollista, ettd Smith & Polvisen liikennetutkimukseen kiteytyy jotain 1960-luvun
ajan hengestd, minkd vuoksi on perusteltua valita se tarkempaan tarkasteluun,
mikroskoopin alle ja perehtya sen tuotantoprosessiin. Katsoa, tutkimuksen tayttdessa

tutkielman kirjoitusvuonna 50 vuotta, mita se on syonyt sisaansa.

1.2. Tutkimuskysymys ja lahdeaineisto

Tutkin tyossani Helsingin kaupunkiseudun liikennetutkimusta valvomaan asetettua
liikennetutkimuskomitean tyoryhmaa, itse liikennetutkimusta tuloksineen seka

lilkennetutkimuksesta kaytya julkista keskustelua pyrkien selvittamaan:

1. Millainen Helsingin kaupunkiseudun liikennetutkimus oli, miten sitd valmisteltiin ja
mitkd olivat sen tavoitteet. Miten liikennetutkimus kuvastaa aikakauden

liikkennesuunnittelun ihanteita?

2.  Miksi liikennetutkimus tuloksineen ei edennyt kaupungin virallisiin

pddtoksentekoelimiin?

3. Millaisen vastaanoton tutkimus sai julkaisunsa jdlkeen? Miksi keskustelu oli

luonteeltaan sellaista kuin se havaintojen perusteella oli?

Aikarajauksen alku sijoittuu loppuvuoteen 1965, jolloin kaupunki paatti
lilkennetutkimuksen tilauksesta. Kaytanndssa kasiteltdva aineisto alkaa tammikuusta
1966, jolloin liikennetutkimuskomitea kokoontui ensimmaisen kerran. Rajauksen paatos

sijoittuu toukokuuhun 1969, jolloin Helsingin kaupunginvaltuusto pdatti metron

22 Viitamies 2016, 94.
2 Yleiskaavaa voidaan pitda yhdyskunnan suunnittelussa niin kutsuttuna perustuslakina, jonka pohjalta
maankayttéa ohjataan ja suunnitellaan. Helsingin voimassa oleva yleiskaava oli hyvaksytty vuonna 1960.
24 Helsingin kaupunginhallituksen kokous 25.11.1968 §4203. Ca:38, HKA.
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rakentamisesta. Tutkielmani kannalta niin kutsuttua ”pimeda keskiaikaa” ovat
tammikuun ja lokakuun valinen aika vuonna 1968. Tyo6ta liikkennetutkimuksen pohjalta
jatkettiin kuntien valisena yhteistyona jatkosopimuksen kariuduttua Smith & Polvisen
kanssa. Taman jalkeen tutkimuksen julkaisua viivastytettiin, ilmeisesti kunnallisvaalien

vuoksi marraskuuhun 1968.2°

Tutkimuskysymyksista haasteellisin on numero kaksi. Siihen on kayttdmani aineiston
pohjalta mahdotonta saada vedenpitdvaa vastausta. Aineiston pohjalta on kuitenkin
mahdollista esittda arvioita siita, miksi liikennetutkimuksen matka kaupungin
paatoksentekoelimissd tyssdsi niin lyhyeen, tiedoksi merkintddan marraskuisessa

kokouksessa vuonna 1968.

Tutkimuskohteena kaupunkiseudun liikennetutkimus ei ole helpoimmasta paasta:
Lilkkennetutkimusta on kasitelty pintapuolisesti useissa Helsingin liikennekysymyksen
historiaa kasittelevissa tutkimuksissa, mutta liikennetutkimuksen keskioon ottava,
erityisesti sen valmisteluun pureutuva tutkimus vaikuttaisi puuttuvan. Ainakin
sellaisesta on hetki aikaa. Tasta nakdkulmasta katsottuna tutkielmani tuo jotain uutta

suomalaisen kaupunkikehityksen tutkimuksen kentalle.

Tutkielman rakenteeseen on vaikuttanut kronologisen esitystavan ohella
lilkennetutkimuksesta  tutkimuskirjallisuudessa aiemmin esitetyt ndkemykset.
Lilkkennetutkimuksen valmisteluprosessia kohti ohjasi Harry Schulmanin tulkinta, jonka
mukaan liikennetutkimusta valmisteleva konsultti ”toimi kuin kehitysmaassa.” 2°
Julkiseen keskusteluun ohjasi puolestaan, ettd sen kiivaus muistetaan mainita lahes
kaikissa liikennetutkimusta ké&sittelevissa yhteyksissa?’, mutta vaikuttaisi siltd, ettei

tahan keskusteluun ole perehdytty kattavasti hetkeen.

Helsingin kaupunginarkistosta [6ytyy liikennetutkimuskomitean sekd tutkimuksen
etenemistad valvoneen liikennetutkimuskomitean tyéryhman poytakirjat sekd muuta
aineistoa. Nama ovat toimineet padasiallisena aineistona  tutkittaessa

suunnittelutoimiston ja kaupungin vélista yhteydenpitoa. Liikennetutkimuskomitean

25 En tutkielmani yhteydess3 16ytanyt vedenpitivas Idhdetti viivistyksen syylle, mutta kunnallisvaalit
mainitaan yhtena syyna aikalaiskeskustelussa. (katso luku 6)
26 Schulman 2000, 53.
27 VViimeksi Viitamies 2016, 94-95.
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tyoryhman poytakirjoihin  16ytyy melko vahan viittauksia Smith & Polvisen
lilkennetutkimusta kasittelevista akateemisista teksteista, joten koin perustelluksi valita
ne padasialliseksi Idhdeaineistokseni.?® Jorma Kalelaa mukaillen, en ole ennalta voinut

tietds, mita lahteitd tutkimuskohteen kuvaamiseksi vaaditaan.?®

Kunnallisen puolen osalta olen painottanut Helsingin kaupungin roolia tutkimuksessa.
Tutkimuksen tilaajina olivat myds Espoon kauppala (nykyinen Espoon kaupunki) ja
Helsingin maalaiskunta (nykyinen Vantaan kaupunki) sekd Tie- ja vesirakennushallitus
(nykyisin Liikennevirasto ja Destia). Pelkastadn tama rajaus antaa mahdollisuuden tutkia
aihetta halutessaan kattavammin myohemmin: kaikki ristedvat nakokulmat eivat

tutkielmani sisalle mahdu.

Julkisen keskustelun hahmottelussa keskiossa on Helsingin Sanomat, jonka kirjoitukset
liikennetutkimuksesta kokosin lokakuusta 1968 heindkuuhun 1969. Taman ohella olen
kdaynyt lapi Uuden Suomen ja Hufvudstadsbladetin kirjoituksia erityisesti tutkimuksen
julkaisun ymparilla. Apuna tassa tyossa olen hyddyntanyt Helsingin kaupunginmuseon
aikakaudelta kerdamai lehtileikekokoelmaa.3° Havaintoja tukeakseni olen kayttanyt

Helsingin Sanomien Aikakone -tietokannan hakutoimintoja.3?

Lisdksi olen seurannut valikoivasti keskustelua, jota on kayty Yhdyskuntasuunnittelu- ja
Arkkitehti -lehdissa. En kuitenkaan yhta systemaattisesti kuin sanomalehtien osalta.
Taman uskon antavan vield sanomalehdistodkin tarkemman kuvan siitd, millaista
keskustelu asiantuntijatasolla on ollut. Yhdistamalla tutkimuksen valmisteluaineistoja ja
sanomalehtikirjoittelua pyrin rekonstruoimaan Helsingin kaupunkiseudun
lilkennetutkimuksen aikaiset prosessit pyrkien osoittamaan sille tutkimuskohteena

mahdollisimman suurta oikeudenmukaisuutta.32

Tutkielmaani ei sisdlly aikakauden toimijoille tehtyja teemahaastatteluja vaan se

perustuu kirjallisiin [ahteisiin. Liikennetutkimusta ja sen ympéaroivida prosesseja

28 Kayttamistani tutkimuksista muun muassa Hankonen 1994, Herranen 1997 Schulman 2000 tai
Viitamies 2016 ei viittaa poytakirjoihin lainkaan. Kolbe 2002 toteaa kayttaneensa metrotoimikunnan
arkistoa, mutta poytakirjoihin ei ole viitteita.
2 Kalela 2000, 168-169.
30 Museon kerdiama lehtileikekokoelma antoi mainion alkusysidyksen sanomalehtiaineistoon
perehtymiselle, mutta esimerkiksi liikennetutkimuksesta tehtyja Helsingin Sanomissa julkaistuja
pilapiirroksia siina ei oltu huomioitu.
31 Kayttamiani hakusanojani olivat muun muassa ”Pentti Polvinen” ”Wilbur Smith” ja ”liikennetutkimus.”
32 Kalela 2000, 55.
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taustoittavat haastattelut olisivat olleet oiva tuki joitakin tutkimusprosessin edetessa
nousseita kysymyksia pohdittaessa, mutta niiden puute tdsta tyosta antaa toisaalta

mahdollisuuden jatkotutkimukselle.

1.3. Metodista

Tutkin  kaupunkiseudun liikennetutkimuksen kasittelya historiantutkimukselle
tyypillisen lahdekriittisen tarkastelutavan avulla. Julkista keskustelua havainnoidessani
ja siita tulkintoja tehdessani opinndytteessdni on viitteitd diskurssianalyysista.
Diskurssianalyyttiset = hahmotelmat toimivat  kuitenkin  vain  aputyodkaluna

Iahdekriittiselle tarkastelutavalle.

Lahdekriittinen tarkastelundkdkulma asettaa suitset sille, millaisia tulkintoja pystyn
aineistoni pohjalta tekemaan. Padaasiallinen aineistoni on liikennetutkimuksen tyota
valvoneen tyoryhman materiaalia. Tutkijana minulle jaa pimentoon, mita
liikennetutkimukseen liittyvda aineistoa on seulontaprosessin yhteydessi hévitetty.33
Ongelma  konkretisoituu  liikennetutkimuskomitean  tyoryhman  sdilyneiden
poytakirjojen paattyessd vuoteen 1967. Vuodelta 1968, liikennetutkimuksen
valmistelun jatkoajalta, en aineistoa loytanyt. Koen kuitenkin aineistoa [6ytyvan

riittavasti yleistulkintojen tekemiseen.

Jorma Kalela on kirjottanut, etta historioitsijan on suhtauduttava tutkimuskohteeseensa
kuin vieraan kulttuurin edustajaan.3* Taman vuoksi olen ndhnyt perusteltuna omistaa
opinnadytteestdni yhden luvun kontekstualisoimaan 1960-luvun paakaupunkiseutuun
vaikuttaneita tekijoita, erityisesti yhdyskuntasuunnittelun ja kaupunkihistorian
ndakokulmasta. N&in asetan arvioitavaksi ne narratiivit, joihin oma tulkintani
kaupunkiseudun liikennetutkimuksesta kytkeytyy. Rakentamaani kehykseen tukeutuen

(luku 2) esitan oman ndakemykseni siitd, mita asioita tutkimuskohteestani eli 1960-luvun

33 Aineistossa oli mukana myds Smith & Polvisen nakékulmasta kirjoitettuja, Helsingin kaupunkia
kritisoivia kirjeita, joten aineistoa ei ole ainakaan taydellisesti siistitty.
34 Kalela 2000.
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Helsingistd, voidaan ottaa annettuna, ja mitka tekijat ovat valttamattémia kestavan

tiedon kannalta.??

Tutkielmani ei missdaan nimessa edusta tutkimuskentan longue duréeta eika se sita pyri
olemaankaan. Selityksia Helsingin yhdyskuntasuunnittelun pitkasta kaaresta on tehty
lukuisia ja oma tutkielmani on paljon velkaa ndille pidemman aikarajauksen kasittaville
tutkimuksille. Vaikka henkil6kohtaisesti tukisinkin The History Manifestossa® asetettua
julistusta laajempien narratiivien kayttéon uusien digitaalisten menetelmien avulla, ei

tama tutkielma kykene naita vaatimuksia tayttamaan.

Tutkielmani ottaa vaikutteita mikrohistorian kentédlta, sen tarkentaessaan katseensa
yhteen tapahtumakulkuun maantieteellisesti tarkasti rajatulla alueella.?” Toisaalta se on
velkaa perinteiselle poliittisen historian tapahtumia l|ahdekriittisen linssin |3pi
valottavalle tutkimukselle. En ole taysin hylannyt mahdollisuutta yhdistaa yksittaisesta
tapahtumakulusta tekemiani havaintoja laajempiin narratiiveihin, kuten viime
vuosikymmenien historiantutkimuksessa on ollut tapana. 3 Jaan Juhani Myllyn
ndakemyksen siitd, etta historioitsija osoittaa ammattitaitonsa pyrkiessaan yhdistamaan
teot ja tapahtumat prosesseihin ja rakenteisiin. 3° Toisaalta tunnistan Helsingin
kaupunkiseudun liikennetutkimuksen ainutlaatuisuuden historiallisena prosessina,

jollaisena se ei tule koskaan toistumaan.

Tulkintani liikennetutkimuksen ainutlaatuisuudesta nakyy erityisesti tutkielman
kieltamatta pitkahkoissa luvuissa nelja ja viisi, joissa perehdyn seikkaperaisesti
tutkimuksen valmisteluun ja valvontaan pyrkien valaisemaan valinta- ja
ristiriitatilanteita, joiden eteen tutkimuksen edetessa paadyttiin. Talta osin tutkielmani
astuu, joskin varovaisin askelin, Smith & Polvisen liikennetutkimukseen liittyvien
historiallisten ennakko-oletusten purkamisen kentalle. Tutkin liikennetutkimusta ja sita
valmistelevia toimijoita Magnussonia ja Szijartoa mukaillen aktiivisina, vaihtoehtoja
puntaroivina yksiloind ja liikkennetutkimusta tapahtumana, johon kytkeytyy saikeita

useasta historiallisesta kehityskulusta. Mikrohistoriallisen tutkimusotteen mukaisesti

35 Kalela 2000, 186; Vihavainen 1995, 168.
36 The History Manifesto (2014) on Jo Guldin ja David Armitagen vuonna 2014 julkaisema teos, jossa he
penadvat paluuta spesialisaatiosta kohti laajempia, vuosisataisia narratiiveja.
37 Magnusson & Szijarto 2013, 4.
38 \Wong 2012, 37.
39 Mylly 1995, 53.
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teen aineistosta havaintoja siltd pohjalta, etta liikennetutkimuksen kaltaisesta
historiallisesta prosessista on tulkittavissa vastauksia laajempiin historiallisiin
kysymyksiin.*® N&ita teemoja, kuten liikenteen tai kunnallisen yhteistydn jarjestdminen,
hahmottelen tarkemmin luvussa kaksi. En siten ole hylannyt suuria kertomuksia, kuten

osa mikrohistoriallista metodia kdyttaneista tutkijoista on tehnyt.*!

Mikrohistoriaa voidaan kdyttda yhtena tapana aikaisempien narratiivien testaamiseen,*
joskin tutkimusotteeltaan tyoni ei aivan tdysimaaraisesti tdytd mikrohistorian
vaatimuksia. Magnusson kirjoittaa mikrohistorialliseen metodiin kuuluvan, etta
tutkittava tapaus ja siitd loytyvat todisteet ja jokainen johtolanka on — laakarin tai
yksityisetsivan tapaan — tutkittava mahdollisimman seikkaperadisesti triviaaleinkin
yksityiskohta huomioiden.*?® Aivan Magnussonin asettamalle vaatimustasolle en ole

tutkielmassa paassyt, mutta vaikutteita mikrohistoriasta olen lainannut.

Helsinkid tutkittaessa tulee nopeasti vastaan, ettd jokin kaupungin virasto tai muu
kaupungin edustama taho on ollut mukana tutkimuksessa joko toimeksiantajana tai
suoranaisena osapuolena.** Lahtékohtana Helsingin historia vuodesta 1945 -teokselle
on esimerkiksi ollut kaupungin vuonna 1989 tekema tilaus, jota on toteuttanut Helsingin
historiatoimikunta. * Oman tutkimusaiheeni kannalta en ole kokenut tilannetta
ongelmalliseksi, silld teokset on paddosin toteutettu tieteellisen historiankirjoituksen
vaatimusten mukaisesti — ainakin siltd osin mita omalla kokemuksellani kykenen

arvioimaan.

Tastda huolimatta on tunnistettava, ettd paikallishistoriassa nayttaytyy tarve tuottaa
tietylle alueelle, vaikka kaupungille tai kyldlle, yhteisista paloista koostuva yhtendinen
narratiivi. Kaupunki nayttaytyy paikkana, jolla on selvapiirteinen paikallinen
erityislaatunsa, mutta jossa nayttaytyvat samalla globaalisti havaittavissa olevat
kehityskulut.%¢ Lihden opinndytteessani ldhtdkohdasta, ettd Helsinki voidaan tulkita

keskisuureksi lansimaiseksi kaupungiksi, jolloin sitd ovat koskettaneet samat

40 Magnusson & Szijarto 2013, 4—5.
4 Magnusson 2013, 131.
42 Magnusson 2013, 122.
43 Magnusson 2013, 107.
44 Esim. Herranen 1988 ja Helsingin historia vuodesta 1945 -teossarja.
4> Herranen, Hoffman, Turpeinen 1997, 5-7.
46 Ewen 2016, 11.
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muutostekijat kuin Christine M. Boyerin The City and the Collective Memory teoksessa
esitettyja kaupunkeja. Mittakaavaltaan Helsinki tata olikin, ainakin vakiluvulla

mitattuna.?’

Tutkielmani on ottanut vaikutteita historiantutkimuksessa ldhivuosina yleistyneesta
tavasta kadyttdaa jotain tiettyd vuotta tai tapahtumaa kurkistusikkunana aikakauden
yhteiskuntaan. Tarkastelutavassa pyritdan valitun  kurkistusikkunan kautta
hahmottamaan laajempia yhteiskunnallisia kehityskulkuja, jotka tiettyyn tapahtumaan
tai vuoteen liittyvat. Esimerkkeja tallaista tutkimusotetta kayttavasta Helsinkia
koskevasta kirjallisuudesta on esimerkiksi Laura Kolben, Samu Nystromin ja Jyrki
Vesikansan kirjoittama Helsinki 1945 — Pddkaupunki ja rauha (2015) tai Nystromin ja
Kolben Helsinki 1918 — Pddkaupunki ja sota (2008).

Narratiivien ja kontekstien alta kuoriutuu laadullinen tutkimusprosessi, jossa
lahdeaineistosta teoreettisen viitekehyksen ldpi tekemani havainnot on pelkistetty ja
ndistd on synnytetty erindisia tiedon murusia kriittisesti arvioiden tulkinta, ja osittainen
rekonstruktio tapahtumista. *® Julkisen keskustelun kéasittelyssd on ldhdetty
diskurssianalyyttisen tutkimuksen |ahtokohdasta, jossa vyleisesti kaytossa olevat

diskurssit tuottavat pysyvid institutionaalisia seuraamuksia.*®

1.4. Aikaisempi tutkimus

Kuten kohdassa 1.2. totesin, ei lilkennetutkimukseen keskittyvas,
lilkennetutkimuskomitean tydryhman poytakirjoja hyddyntavaa tutkimusta 0ydy
aiemmasta tutkimuskirjallisuudesta. Tulkitsen osittaiseksi syyksi sen, etta
lahdeaineistona komitean tyoryhman jattama aineisto ei ole ainakaan ammattitutkijoita

kiihottavaa: komitean poytakirjat eivat sisalld aineksia kdaydyn keskustelun analysoinnille,

47 Eurooppalaisessa mittakaavassa Helsinki oli ennemmin "keskipieni" kaupunki 1960-luvun lopullakin.
Moskovan, Lontoon ja Pariisin kaltaisen kaupunkien asutuksen ldahennellessa kymmenta miljoonaa ja
Amsterdaminkin kahta, muistutti Helsinki enemman Palermon (672 000) tai Sevillan (685 000) kaltaisia
kaupunkeja. (Chandler 1974). Tukholman asukasluku vuonna 1968 oli 747 000 asukasta ja Oslon vuonna
1970 478 000 asukasta. (Statistiska arsbok fér Sverige 1970, Folke- og Boligtelling Oslo 1970)
48 perustuen mm. Alasuutari 2011.
42 Alasuutari 2011, 185.
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vaan ne jattavat paljon tilaa tulkinnoille. Pelkdstdaan tama asettaa aineistoon liittyvan,

joskaan ei ylitsepadasemattoman, haasteen.

On turha jattaa kuvaa, ettda liikennetutkimus olisi tuntematon saareke
vhdyskuntasuunnittelun tai Helsingin historiassa. Se on hyvinkin tunnettu. Tutkimusta
kasitellaan laajasti Johanna Hankosen vaitoskirjassa Ldhiét ja tehokkuuden yhteiskunta
(1994), joka punoo yhteen yhdyskuntasuunnittelun historiaa. Liikennetutkimus on
asetettu osaksi liikennesuunnittelun vaikutusvallan kasvua 1960-luvulla. Samoin
tutkimuksen kasittelylle on varattu tilaa Timo Herrasen Helsingin joukkoliikenteen
kehitysta valottavassa historiikissa Hevosomnibussista metroon — vuosisata Helsingin

joukkoliikennettd (1988).

Harry Schulman, Laura Kolbe ja Timo Herranen ovat kukin tahoillaan kasitelleet Smith &
Polvisen tyota Helsingin historia vuodesta 1945 -teossarjassa. Mauno Hanninen on
Tielaitoksen historiikissa tulkinnut yleisen ilmapiirin muuttuneen liikkennetutkimuksen
laatimisen aikana, vuosina 1966—1968. Hanen mukaansa liikenteen haittapuolista ei

vield tutkimuksen tilausaikana, vuonna 1965 juurikaan puhuttu.>°

Vuonna 2002 julkaistussa artikkelissa Helsingin autojdrjestelmé — juurtunut teknologia
Taina Rajanti on hahmotellut Smith-Polvisen liikennetutkimuksesta kdannekohtaa
Helsingin kaupunkisuunnittelussa. Rajanti perustelee liikennetutkimuksen merkitysta
siteeraamalla Heikki Salmivaaraa, Helsingin kaupungin liikennesuunnitteluosaston
paallikkoa. °! Taitekohdaksi vuoden 1968 hahmottelee myés Juhani Lahti arkkitehti
Aarne Ervia kasittelevassa vaitoskirjassaan vuodelta 2006. Han kytkee
lilkennetutkimuksen yhteen Seutukaavaliiton valmistelevan runkokaavan kanssa
todeten lilkkennetutkimuksen olleen erinomainen esimerkki paakaupunkiseudun kuntien

yhteistyosta.>?

Viime vuosina Helsingin kaupunkiseudun liikennetutkimusta on tarkasteltu osana
kantakaupungin katutilasta kdytya kamppailua. Janne Viitamies kytkee vaitoskirjassaan
liikennetutkimuksen vuoden 1968 Aleksanterinkadun autottomuutta vaativien

mielenosoitusten ja myothemman kavelykatukokeilun kanssa samaan narratiiviin.

50 Hinninen 1995, 221.
51 Rajanti 2002, 36.
52 Lahti 2006, 182.
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Viitamies rinnastaa vditoksessadan Helsingin tilanteen, Robert Mosesin ja Jane Jacobsin
vdliseen kamppailuun New Yorkissa todeten, liikennetutkimuksen osoittaneen

liikennekysymykset Helsingin uudeksi kaupunkipoliittiseksi kamppailuareenaksi.>3

Tapio Tolmusen HSL -alueen historiaa joukkoliikennevalineittdin kasittavassa teoksessa
Viisi minuuttia seuraavaan Ildhtéén, Smith & Polvisen tutkimus on osa metron
rakentamisen narratiivia. Toisaalta Helsingin kaupunkikehityksen historian voi hyvalla
omallatunnolla kirjoittaa mainitsematta liikennetutkimusta lainkaan. N&in tekee
esimerkiksi Jaakko Paavolainen Helsingin kaupunginvaltuuston historiassaan.
Paavolainen nostaa metropdatosta edeltavasta keskustelusta — kenties perustellustikin
— metron sahkovetureihin liittyvan, ulkopoliittisiakin  ulottuvuuksia saaneen

keskustelun.>*

1960-luvun Helsinkia ja sen kaupunkikuvaa on tarkasteltu tutkimuksessa jonkun verran.
Timo Tuomen tutkimus vuodelta 2005 porautuu siind havaittaviin muutoksiin vuoteen
1965 asti. >> Myos liikennetutkimuksen aikakaudella kaupunkisuunnitteluvirastoa
johtaneen Aarne Ervin vaikutukseen Helsingin kaupunkikuvassa on perehdytty. >°
Yhdyskuntasuunnittelijoiden ajattelun muutoksessa havaittuja trendeja on koottu

vuonna 2013 julkaistuun tutkimukseen Sanat kivettyvit kaupungiksi (2013).

Jouni Kiviniitty on kasitellyt liikkennetutkimusta osana metrosuunnittelun laajempaa
kaarta opinndytteessdan vuodelta 2012.°7 Lisaksi han on valinnut sen mukaan osaksi
metronrakentamisen narratiivia Tukholman ja Helsingin joukkoliikennejarjestelmia

vertailevassa opinnadytteessdan vuodelta 2013.

Arno Mellerin pro gradu -tutkielma vuodelta 2017 tarkastelee Helsingin keskusta-alueen
kehitysta toisen maailmansodan jdlkeen Hietalahti-Ruoholahden asukasyhdistyksen
asiakirjojen sekd Lars Hedmanin kokoelman kautta.>® Verrattuna Mellerin rajaukseen

oma tutkimukseni eroaa kohdistaessaan katseensa yhteen osaan laajempaa narratiivia.

53 Viitamies 2016, 96.
54 paavolainen 1989, 225.
55 Tuomi 2005
56 Lahti 2006.
57 En saanut Kiviniityn tydsta tutkielmaani varten kdyttédni kuin tiivistelméan, joten en ole voinut kayttaa
sitd tarkemmin tutkielmassani. Koen silti, ettd hdanen tyonsa on kohteliasta mainita tdssa yhteydessa.
8 Meller 2017.
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Suomalaisen liikennepolitiikan tutkimuksesta maininnan tdman tutkielman yhteydessa
ansaitsee Marko Nenosen Liikennevirastolle tekema tilaustyd Liikennepolitiikan
paradoksit (2017), jossa hahmotellaan koko liikennejarjestelmdn kattavaa

historiaesitysta.

Smith & Polvinen nousee esille populaarihistoriallisissa esityksissa. Parhaimpia
esimerkkeja on Pertti Mustosen Helsingin kaupunkisuunnitteluviraston toimeksiannosta
kirjoittama teos Kaupungin sielua etsimdssd. Teoksen ei sanota varsinaisesti olevan
historiantutkimusta®®, mutta siind kuvataan liikennetutkimustakin melko kattavasti.
Mustonen on teokseen haastatellut teokseen Heikki Salmivaaraa, joka kytkee
lilkennetutkimuksen helsinkildisen liikkennesuunnittelun perinteeseen. Mustonen kuvaa
Salmivaaraan vedoten sitd liikennetiedon peruskartoitukseksi, ja sellaisena
ammattitaidolla kuvatuksi luksusluokan kappaleeksi, joskin moottoritiesuunnitelmat

saavat Mustoseltakin kovaa kritiikkia.®°

Suomen tieyhdistyksen nakokulmasta Helsingin kaupunkiseudun liikennetutkimus
ndyttaytyy jopa tierakentamisen nousukauden kulminaatiopisteend. Yhdistyksen
satavuotisjuhlaa varten kirjoitetussa teoksessa Pekka Rytila tulkitsee vuodet 1951—
1969 tienrakentamisen nousukautena, joiden pdatepiste  Smith-Polvisen
lilkennetutkimus oli. Puutteellisen viiteapparaatin ja julkaisijatahon vuoksi Rytildn
tulkintaan on syyta suhtautua kriittisesti, joskin aikakaudella itse vaikuttaneena Rytildn

kuvauksella on arvo aikalaiskuvauksena.?!

Janne Viitamies toteaa vaitoksessdan tutkimuskohteensa, Aleksanterinkadun,
pelkistyneen muistelmateoksissa ja paikallishistorioissa symboliseksi kamppailuksi
Helsingin hallinnasta. ® Samaa painolastia vaikuttaisi kantavan Helsingin
kaupunkiseudun liikennetutkimuskin, minka johdantoon valitsemani Teuvo Auran

sitaatti osoittaa.

% Mustonen 2010, 6. Kirjan esipuheessa rajauksen tekee Kaupunkisuunnitteluviraston silloinen
virastopaallikkdé Tuomas Rajajarvi.
6 Mustonen 2010, 237-238.
61 Rytild 2017, 27.
62 Viitamies 2016, 21.
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2. Liikennetutkimuksen taustatekijat

Tassa luvussa hahmottelen eri taustatekijoita, jotka ovat vaikuttaneen Helsingin
kaupunkiseudun liikennetutkimuksen aikaan. Se toimii samalla viitekehyksena
aineistosta tekemilleni tulkinnoille. Tarkastelen Helsingin kaupunkiseudun
lilkennetutkimusta osana Helsingin yhdyskunta- ja liikkennesuunnittelun kehitysta,
osana padakaupunkiseudun kaupunkipolitiikan yhteistydprojekteja seka osana
suomalaisen yhteiskunnan autoistumiskehitysta. Koska liikennetutkimuksen
ehdotukset, mukaan lukien liikenneverkko C moottorikatuineen eivat koskaan
toteutuneet, koin tarpeelliseksi ottaa tutkimukseen mukaan myds ajatuksia

kuvitellusta kaupungista ja kaupunkiutopioista.

2.1. Kaupunkisuunnittelu, sen kokonaisvaltaisuus ja kantakaupunki

Houkutus hakea kaupunki- ja yhdyskuntasuunnittelun juuret mahdollisimman kaukaa
ihmisen tunnetusta menneisyydesta on liian suuri, ettei sita voisi tassa yhteydessa jattaa
kayttamatta. Merkkeja kaupunkien  suunnitelmallisesta rakentamisesta on
arkeologisten kaivausten yhteydessa loydetty ympari maailmaa. Esimerkkeja on
loydetty Eteld- ja Keski-Amerikasta, Kiinasta, kuin muinaisesta Egyptistakin.
Kaupunkisuunnittelun esiasteille tyypillistd oli muun muassa suorakulmainen tai
sateenomainen katuverkko sekd kaupungin jaottelu eri toimintojen mukaisiin osiin.
Modernin eurooppalaisen kaupunkisuunnittelun kannalta olennaisimmat muutokset
tapahtuivat teollistumisen ajan Euroopassa, jolloin syntyneiden teollisuustydpaikkojen

myota kiihtynyt vdestonkasvu pakotti vastaamaan uudenlaisiin  kysymyksiin
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kaupunkirakentamisessa. Kriittiset ddanenpainot haastoivat teollisen ajan kaupungin

epéajarjestyksen, etsien sanitaation ja liilkenteen kannalta kestavia ratkaisuja.®3

Harvardin yliopiston kaupunkisuunnittelun professorin Susan H. Fainsteinin mukaan
kaupunkisuunnittelussa sosiaalisen padaoman, talouskasvun, ymparistonsuojelun ja
lopulta estetiikan kysymykset kohtaavat. Ideaalitilanteessa kaupunkisuunnittelijoiden
tulisi ottaa huomioon kaikki nakokohdat tasapainoisesti. Kaikkia osapuolia tyydyttavaan
lopputulokseen on tavoitteista huolimatta hankala paastd, minkda vuoksi
kaupunkisuunnittelun kysymykset saattavat pahimmillaan tulehtua avoimiksi
konflikteiksi. Lansimaiden ldhihistorian tunnetuimpia tapauksia lienee New Yorkin
kaupunkisuunnittelua johtaneen Robert Mosesin ja kansalaisaktivisti Jane Jacobsin

vilinen kiista Manhattania halkovan moottoritien rakentamisesta 1960-luvulla.®*

Kaupunkisuunnittelun opetus yliopistotasolla sai alkunsa Liverpoolin yliopistossa
vuonna 1909, alueella, jota teollisen vallankumouksen kysymykset mita kiivaimmin
koskettivat. Suomessa opetusta tarjottiin ensimmaisena Teknillisessa korkeakoulussa
osana arkkitehtuurin opetusohjelmaa vuodesta 1920 alkaen. Kaupunkisuunnittelun
teoriaa sisaltanyt opetuskokonaisuus tunnettiin talléin nimellda kaupunkien
jarjestelyoppi eli asemakaavaoppi. Alan vaikuttavimpiin teoksiin kuulunut, silloisen
Teknillisen  korkeakoulun  professorin  Otto-livari  Meurmanin  kirjoittama
Asemakaavaoppi ilmestyi 1947. Teoksen on katsottu vaikuttaneen aikanaan ldhes
ainoana suomalaisena kaupunkisuunnittelun oppikirjana merkittdavasti suomalaisten
kaupunkisuunnittelijoiden kasitykseen kaupungista sen esitellessda muun muassa

ldhidperiaatteen.®®

Laura Kolbe toteaa suunnitteluideologian levidmisen olleen toisen maailmansodan
jalkeen yleismaallista ja Suomessakin yhdyskunta- ja kaupunkisuunnittelun kaltaiset
kasitteet vakiintuivat. ®® Helsingin kaupunkisuunnitteluun syntyi 1960-luvulla — sit3

aikaisemmin kasitettdkdan ei oikeastaan ollut olemassa — tieteellis-teknologinen ja

83 Fainstein 2016.
64 Jane Jacobsin Death and Life of Great American Cities (1961) on edelleen
kaupunkisuunnittelukeskustelun klassikkoja.
% mm. Herranen 1997, 123-125; Hankonen 1994,
% Kolbe 2002, 83.
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rationalistinen kaupunkisuunnittelun perinne, josta oli nahtavilla kaikuja viela 2000-

luvullakin.®’

Liikennetutkimus sijoittuu vahvasti suomalaisen hyvinvointivaltion kasvun aikaan.
Kimmo Jokinen ja Kimmo Saaristo hahmottelevat hyvinvointivaltion kehityksen
sijoittuneen globaalissa kehyksessa post-fordistisen kasaantumisvaiheen nousuun.
Nousu jatkui tasaisena vuosien 1973—1974 oljykriisiin saakka. Hyvinvointivaltion
rakentumisen ohella eldmantavat muuttuivat entistd enemman kulutusta korostaviksi.5®
Taman tutkielman kannalta tarkeimpia muutoksia oli autoiluun kaytettavissa olevan
rahan lisddantymisen ohella kesamokit. Auto ja mokki muodostivat eldmantavallisen

liiton, silla mokin saavuttamiseksi julkisen liikenteen palvelutaso ei riittanyt.

Padkaupunkiseudun vdaestonkasvu oli tutkimuksen tarkasteluvalilla 1964 ja 1969 erittdin
nopeaa. Vuonna 1964, Helsingissa asui 487 000 asukasta koko paakaupunkiseudun
asukasluvun ollessa 613 000. Metron rakentamispaatosvuonna Helsingissa asui 525 000
asukasta, koko paakaupunkiseudulla asui samaan aikaan 686 000 henkea. Vuoden 1969
jalkeen Helsingin asukasluku alkoi laskea ymparyskuntien ja paakaupunkiseudun
kokonaisasukasluvun jatkaessa kasvuaan.® Panu Pulma tulkitsee kehityksen syyksi
Espoon kauppalan ja Helsingin maalaiskunnan tahoillaan grynderien tuella luoman

lahidverkoston, johon kaavoitus- ja infrastruktuurivelvoitteet eivat ulottuneet.”®

Helsingin kaupunki reagoi maaltamuuton myo6tda kasvaneeseen asukaslukuun ja sen
tuomiin haasteisiin monin tavoin. Erillinen kaupunkisuunnitteluvirasto perustettiin
vuonna 1964. Se jakautui asemakaava-, yleiskaava-, liikennesuunnittelu- ja
kansliaosastoon. Huhtikuussa kokoontumisen aloitti myo6s
lilkennesuunnittelulautakunta, jonka kansoittivat Pertti Mustosen mukaan ”kova

kansallinen edustusjoukko” poliittisia kunnallistoimijoita.”?

Tutkimusajankohtanani kaupunkisuunnitteluvirastoa johti arkkitehti Aarne Ervi.

Virastopaallikot kayttivat Laura Kolben mukaan paljon valtaa. Tehtavakenttdaan kuului

57 Maenpéaa et. al. 2000.
%8 Jokinen ja Saaristo 2006, 130. Post-fordistinen kasautumisvaihe ja sen nousu on tekstiin lainattu David
Harveylta.
9 Virkkunen 1980, 21.
70 pulma 2009, 244.
71 Mustonen 2010, 51 — 53. Puheenjohtajana toimi Jussi Lappi-Seppéld, varapuheenjohtajana Jorma
Korvenheimo, sosiaalipaallikkona Aarne Leskinen.
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johtamis- ja valvontatoimien ohella esitysten valmistelu lautakunnalle sekd toiminnan
kehittaminen.”? Juhana Lahti kuvaa kaupunkisuunnitteluviraston toiminnan kehittyneen
Lahden johtajakaudella nopeassa tahdissa pelkasta kaavoitustyostad osastojen sisdiseksi
ryhmatyoksi.”? Helsingissé keskitetyn kaupunkisuunnitteluelimen syntyyn vaikutti Timo
Herrasen tulkinnan mukaan Helsingin vaestonkasvun pysahtymisesta kaynnistynyt
kritiikki kaupunkisuunnittelun hitautta ja yksipuolisuutta kohtaan.
Kaupunkisuunnittelun katsottiin lisaksi epdonnistuneen autoliikenteen kasvun

ennakoimisessa.’”®

1960-luvun suomalaisessa yhteiskunnassa yleistyi Timo Tuomen mukaan ajatus, jonka
mukaan paras mahdollinen lopputulos saatiin tarkalla suunnittelulla ja mittaamisella.
Modernistisen kaupunkisuunnitteluihanteiden mukaisesti maankaytén suunnittelun
apuna alettiin kayttdaa laskelmia ja selvityksid, lisdksi kasvuennusteiden ja
liikennemé&aratilastojen kayttd yleistyi. > Johanna Hankonen nostaa esimerkiksi
aikakauden ajattelusta valtion Tie- ja Vesirakennushallituksessa 1960-luvulla
tyoskennelleen Ossi Rahkosen. Hankonen kirjoittaa Rahkosen eraassa liikennetekniikan

taydennyskoulutustilaisuudessa vuonna 1967 pitamasta puheesta:

“Rahkosen ndkemys liikenne- ja yhdyskuntasuunnittelusta perustui
loogiseen, matemaattisesti mallinnettavissa olevan kokonaisjdrjestelmdn
tunnistamiseen. Luottamus siihen, ettd voitaisiin kehittéd ,,sellainen malli,
ettd se mahdollisimman tarkoin vastaa todellista systeemid, koko
yhteiskunnan toimintaa.”’®

Marika Jokinen on kuvannut rationaalisen suunnittelun perustuvan oletukselle, jonka
mukaan toimintaa voidaan pohjata ristiriidattomille, jarkeen ja matemaattisiin

suureisiin perustuville valinnoille. Jokinen kuvaa nykyaan ajateltavan lahestymistavan

72 Kolbe 2002, 30.
73 Lahti 2006, 183.
74 Herranen 1997, 127.
7> Tuomi 2005, 11-12.
76 Hankonen 1994, 336—338.
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soveltuvan huonosti yhdyskuntasuunnitteluun, jossa intressiristiriidat ja puutteelliset

keinot leimaavat paatdksentekoa.”’

Yhdyskuntasuunnittelu -lehti julkaisi vuonna 1965 Helsinkiin keskittyvan teemanumeron,
jossa kaupungin tilannetta pohdittiin laajasti. Mukana kirjoittajajoukossa oli myds
Helsingin kaupunkisuunnitteluviraston yleiskaavapaallikk® Jaakko Kaikkonen. Kaikkonen
hahmottelee  tekstissa  kreikkalaisia  klassikoita  lainaten  kaupunkikasvun
vetovoimatekijat konsentrisiin, lineaarisiin ja esteettisiin voimiin. Han toteaa tehokkaan
lilkennejarjestelman  korostavan luonnollisten  keskusten merkitystda, jolloin

keinotekoisia ja kituvia pikkukeskuksia ei tarvittaisi. 8

Valtakunnallisella  tasolla  virastojen maara kasvoi valtion  kasvattaessa
tehtidvamaaraansi. 7° Raimo Savolaisen mukaan valtion perustamat uudet
keskusvirastot lisasivat erityisesti oman alaansa erikoistuneiden asiantuntijoiden
maidrad. Samaan aikakauteen ulottuu myés poliittisten virkanimitysten yleistyminen.®

Tutkielmassa esiintyva Tie- ja Vesirakennushallitus oli perustettu vuonna 1925.8!

Tutkimusaikana Suomessa oli voimassa ldaninhallinto, ja osa liikenneasioista kuului
[3aninhallituksille. Jorma Selovuori toteaa vuoden 1955 ladninhallintoasetuksen
antaneen kahdentoista laaninhallitusten tehtavaksi kaavoitus- rakennus- ja palotoimen
sek3 liikenteen edistamisen ja ”ylipdansa laanin olojen kehittdmisen.”® Uudenmaan
[ddnin maaherran virassa toimi tarkastelukaudella virkamieshallituksen paaministerin
tehtdvasta maaherraksi siirtynyt Reino R. Lehto (1964—1966). Hantd seurasi

sosialidemokraatti Kaarlo Pitsinki, joka toimi virassa vuoteen 1982 saakka.

Asemakaavan laatiminen oli asetettu osaksi kaupunkien tehtavaluetteloa vuonna 1873.
1870-lukua edeltdvaltd ajalta kaupunkisuunnittelun esiasteena voidaan pitda Ruotsin
vallan ajalta perdisin olevaa vuoden 1649 majatalosdaantdd, jonka mukaan kaiken
kaupunkiin rakennettavan oli perustuttava maaherran valvomiin suunnitelmiin.®3 Ennen

asetusta kaupunkien rakennuspaatokset kulkivat kuninkaan, tai myéhemmin keisarin

77 Jokinen 2002, 54.
78 Yhdyskuntasuunnittelu 7-8/1965.
72 Savolainen 2009, 200.
80 Savolainen 2009, 203.
81 Virasto tunnettiin vuoteen 1964 asti Tie- ja vesirakennushallituksena.
82 Selovuori 2009, 221.
83 Littow 2006, 22-23.
25



tyopoydan kautta. Vuoden 1873 kaupungeille kaavoitusautonomian taannutta paatosta
seuraavat muutokset kaavanteossa nahtiin itsendistymisen jalkeen 1930-luvulla, kun
eduskunta saati Suomeen asemakaavalain. Laki tuli voimaan vuonna 1932. Lain mukaan
maaherran ohella hallituksen oli valvottava, ettd kaupunkeja rakennettaisiin
asemakaavan mukaisesti. 8 Silja Laineen mukaan kunnallisen rakennushallinnon
saantely kasvoi Helsingissa merkittavasti 1920-luvun aikana: lausuntoja rakennuslupiin
ja -suunnitelmiin antoivat useammat tahot aina ministeridihin ja korkeimpaan

oikeuteen saakka.®

Helsingissa jarjestettiin vuonna 1948 kaupungin keskiosien asemakaavakilpailu, jonka
taustalla vaikutti muun muassa moottoriajoneuvoliikenteen voimistuminen.
Asemakaavakilpailun palkintolautakunta otti samassa yhteydessa kantaa Té6lonlahden
alueen puistona sailyttamisen puolesta. Kilpailu toimi pohjana Yrjo Lindegrenin vuonna
1954 valmistuneelle asemakaavaehdotukselle. 8 Tutkimusajanjaksolla Suomessa oli
voimassa vuonna 1959 saddetty rakennuslaki ja asetus. Viiden kaavan jarjestelma sai
loppusilauksensa vuonna 1966, kun kunnat saivat “kaavamonopolin”, eli yksinoikeuden
oman alueensa kaavoitukseen.8” Kuntien vahva vaikutusmahdollisuus kaavoitukseen on
mybhemmin muodostunut tarkedksi tekijaksi siind, miksi niin  kutsutun
padkaupunkiseudun tarkasteleminen yhtena kokonaisuutena on tormannyt vaikeuksiin.
Fainsteinia mukaillen: ymparyskunnan intressit saattavat olla huomattavan erilaiset

keskuskaupunkiin verrattuna.®®

Elimdd  kaupungissa —muistitutkimuksen  mukaan  1950-luvun  Helsinki  oli
teollisuuskaupunki, tehtaiden hallitessa muun muassa Punavuoren maisemaa.
Luonteeltaan Helsingin keskusta on muodostunut, toisin kuin myéhemmin valjasti

rakennetut 1ahiot, umpikortteleiden maarittamaksi kivikaupungiksi, jossa "puistot ja

8 Littow 2006, 22-23.
85 Laine 2011, 16.
8 Kolbe 2002, 88.
87 Littow 2006, 24.
8 Aiheesta on kirjoittanut esim. Herranen 1997. Ennen vuoden 1946 alueliitosta esimerkiksi
Kulosaaren "huvilakaupungilla” oli voimassa oleva asemakaava. Alueen historiaa késitelldan tarkemmin
esimerkiksi Laura Kolben tutkimuksessa Kulosaari — Unelma paremmasta tulevaisuudesta (1988)
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urheilukentit saivat toimia henkireikind."® Toisaalta kantakaupungissa oli myds jonkun

verran nykytermein kutsuttuna korjausvelkaa, jota oli saneerattava.®°

Taina Rajanti hahmottelee Helsingin keskusta-alueen muusta paakaupunkiseudusta
eroavana tiiviind kantakaupunkimaisena alueena. Kantakaupunkia koskeva
paatoksenteko vaatii Rajannin mukaan laajoja kompromisseja; alueella on erityisen
hankala tehda vain yhta eturyhmaa hyodyttavia paatoksia sen koko Suomea
koskettavan merkityksen vuoksi. Rajanti kuvaakin aluetta koskevien muutosten
yhteydessa keskustelun suuntautuvan julkisiin arvoihin. Kantakaupungin ohella

Helsingin muut alueet voidaan hahmotella kerrostalo- ja pientaloalueisiin.®!

Helsingin keskusta-alueen luonne muuttui Viljo Revellin ja Heikki Castrénin
suunnitteleman Makkaratalon valmistuttua. Samaan aikaan otettiin kadyttéon
maanalaista kaupunkitilaa luonut Asematunneli.?> Hakaniemeen nousi vuonna 1968
Kaija ja Heikki Sirénin suunnittelema Ympyratalo, jossa pankkiasioita saattoi halutessaan
hoitaa drive-in tiskill3.>> Marjatta Rahikainen arvioi Helsingin keskustaa muovanneen
1960-luvulla kolme tekijaa: talouskasvu, autoistumisen aiheuttamat vaatimukset vaylien
ja pysakointipaikkojen lisddamiseen, seka uskomus, etta Helsingista olisi tehtava tehokas

paatoksenteon keskus kansainvilisessa kilpailussa parjaamisen vuoksi.®*

Kasvua kiihdytti Suomen tekema EFTA-sopimus, mika kaupan vapautuessa kohdisti
muutospaineita myos Helsingin kaupunkikeskustaan. Liike-elaman ja hallinnon tarpeet
asettuivat tekijoiksi, joiden pohjalta keskustaa kehitettiin.®> Erkki Wuori muistelee

keskustan kehitysta:

“Ndéikyvin ja kuuluvin muutos on autokannan huima kasvu. 1950-luvun alussa
saattoi laillisen parkkipaikan saada esimerkiksi Eteldesplanadin puistonpuolisen
jalkakdytdvin vierestd. Autot olivat harvassa ja uudet lédnsiautot lisenssipakosta
johtuen kiven takana, joten niitd oli huolella vaalittava. Ndin ollen ei ole
ihmeellistd, ettd tuolloin tehtiin ehdotus lehmusten kaatamisesta ja karsimisesta,
koska niistd tippui mahlaa kalliiden autojen katoille.”?°

8 Kivistd, Olsson, Astréom 1998, 16.
90 HS 23.12.1968, Saneeraussuunnittelu yhteistyéna.
91 Rajanti 2002, 39.
% Kivistd, Olsson, Astrom 1988, 26-27.
9 Kervanto Nevanlinna 2012, 158.
9 Rahikainen 1985, 75.
% Kervanto Nevanlinna 2012, 122; 145.
% Kivistd, Olsson, Astrém 1998, 33-34.
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2.2. Lilkkennesuunnittelu ja liikenneongelma

Susan H. Fainstein arvioi liikenneteknologian kehityksen keskeisimmaksi vaikuttajaksi
nykykaupunkien kehityksessa. Hevosliikenteestd siirtyminen henkil6- ja linja-autojen
ruuhkauttamille kaduille ei ollut ongelmatonta, minka vuoksi 1900-luvun alun
suurkaupungeissa maanalainen kaupunkijunajarjestelma rakennutettiin palvelemaan
asukkaiden kasvavia liikenndintitarpeita. Lontoo sai ensimmadisen metrovaylansa

vuonna 1863.

Kun Pariisissa 1900-luvun alussa kaivettiin lisdd metrotunneleita palvelemaan kolmea
miljoonaa ldhestyvan vdestomaaran liikkkumista, ylitti Helsingin asukasluku 100 000
asukkaan haamurajan vuonna 1907.° Helsingin joukkokuljetus hoidettiin samaan
aikaan vuonna 1900 kayttéon otetuilla sahkéraitiovaunuilla.®® Toisaalta Bertel Jungin
aikaiset vdaestoennusteet nakivat Helsingin vakiluvun kaksinkertaistuneen 1860-luvulta
lahtien kahdenkymmenen vuoden vélein. Tama oli sddanndnmukaisuus, joka vaikutti

kaupungin tulevaisuuden suunnittelun taustalla.®®

Vadestonkasvun synnyttamat tarpeet joukkoliikenteen kehittdmiseen jouduttivat
prosessia. Henrik Lilius tulkitsee kaukoliikenteen — erityisesti laiva- ja rautatieliikenteen
kehityksen — vaikuttaneen Suomessa ratkaisevasti laajempaan kaupunkirakenteen
muutokseen 1850-luvulta lahtien. Helsingin osalta muutos ei ollut yhta suurta kuin
sisdvesikaupungeissa, jotka Saimaan kanavan rakentamisen myotd paasivat osallisiksi
laajemmasta tavaraliikenteesta. Toisaalta Katajanokan luonnonvarainen eteldranta
muuttui  samoihin  aikoihin  satamaksi, mika jatti  jalkensa  Helsingin

kaupunkirakenteeseen.%

Helsingissa vaatimukset liikenneyhteyksien parantamisesta saivat alkunsa Timo
Herrasen mukaan 1870-luvulla teollistumisen ja kaupungin tydmahdollisuuksien

lisdantymisen myota. Tyoldisten kdvelymatkat kaupungin reuna-alueilta lisdsivat

9 Turpeinen 1997, 17-22.
% Herranen 1988, 48—49.
% Mustonen 2010, 24; Herranen 1988, 23. Helsingin vikiluku nelinkertaistuikin vuosien 1880-1920 valilla
43.000 hengesta 160 000 henkeen.
100 | jlius 2012, 324-325.
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tydpaivan raskautta.?? Aikakauden tavallisin kulkumuoto oli jalankulku tai polkupyériily,

julkisen liikenteen teht3vaa toteuttivat Iaheisimmin hevosilla kulkevat vuokra-ajurit.10?

Liikenneratkaisujen ympadrille syntyi monitahoista keskustelua myds tuona aikakautena.
Katajanokalle rakentuvan sataman tarvitsemat rautatieyhteydet aiheuttivat 1800-luvun

viimeisten vuosikymmenten Helsingissa laajaa keskustelua:

“Nyt oli pitkéiksi aikaa eteenpdin vahvistettava suunnitelma, jonka mukaan
voitiin toimia johdonmukaisesti ilman, ettd aikaisemmin suoritetut tyot ja
puolinaiset parannukset asettuivat esteeksi tielle. Kaupungin ripeddn
kehitykseen, jonka perusteella voitiin odottaa sen vdkiluvun
tulevaisuudessa moninkertaistuvan, sisdltyi se vaara, etté ellei asiaa nyt
néhty suurpiirteisesti, jilkeen tulevat sukupolvet saivat kalliisti maksaa ne
erehdykset, jotka tehtiin kaukondkéisyyden puutteessa.”193

Neljasta vaihtoehdosta Katajanokan rautatielle kaupunginvaltuusto paatyi lopulta
kannattamaan Kampinmalmin ehdotusta, mutta nahtiinpa yhtena mahdollisuutena
nykyistd Esplanadia pitkin kulkenut rautatie. Rautatiehallitus torppasi tdman
ehdotuksen, silla sen sijoittamista suosiota saavuttamaan ehtineelle kavelykadulle
pidettiin sopimattomana. Hilkka Impola arvioi, ettd suurempana syyna suunnitelman
kaatumiselle olivat rautatielaitoksen tavara-asemasuunnitelmat, joiden kanssa

Esplanadinvayli ei kdynyt yksiin.04

1960-luvun pohdinnat kasvavasta asutuksesta ja sita kautta nousu-uralle asettuvasta
lilkennoinnista eivat jaaneet yksin kaupunkihistoriassa, kuten Katajanokan vaylan
esimerkista saattoi havaita. Reagoiminen kasvavaan rautatieliikenteeseen vailla kunnon
suunnitelmia nahtiin ongelmallisena. Joulukuussa 1907 perustettu
asemakaavatoimikunta — jota Pentti Mustonen pitdd vuonna 1964 perustetun
kaupunkisuunnittelulautakunnan etdisenda edelldkavijanda — perustettiin ratkomaan

katujen jarjestelyyn liittyvid kysymyksia.10>

101 Herranen 1988, 24.
102 Herranen 1988, 26.
103 Ylj-insindori Tallqvistin asemakaavaehdotusta kommentoinut valiokunta 1882. Impola 1981, 19.
104 Impola 1981, 20.
105 Mustonen 2010, 12.
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Eliel Saarisen Munkkiniemi-Haaga asemakaavasuunnitelma vaikutti taustalla Helsingin
kaupungin mybéhempadan rakentamiseen. Vuonna 1915 esitelty suunnitelma tarjosi
uusien asukkaiden liikuttamisen ratkaisuksi nopeita esikaupunkiratoja seka
autolilkenteen entistd suurempaa huomioimista. 1% Jo Saarisen tutkielma kaytti
apunaan vaestbennusteita, mutta erddksi tarkeimmista taloustieteellisista
tutkimuksista Timo Tuomi nostaa Reino Ajon vuonna 1944 julkaiseman vaitoskirjan
Tampereen liikennealue. Tutkimuksessaan Ajo pyrki osoittamaan sen, miten
liikennevirtaus usein yhdistyy kaupallisten palveluiden kanssa. Tata ilmiota Ajo kuvasi

kasitteelld ”Liikekeskus — liilkennekeskus”107

Toisen  maailmansodan  jalkeisessa  Helsingissda  omaksuttiin  rakentaminen
lahioperiaatteen mukaan, mika johti etdisyyksien kasvamiseen kaupunkialueella.
Maailmansotien myohastyttdama kaupungistuminen johti siihen, ettd Suomi koki
prosessin teorian mukaisesti monia muita Euroopan maita nopeammin, muutamassa

vuosikymmenessa.

Guido Martinottin teoriaa mukaillen eurooppalaiset kaupungit saavuttivat
maailmansotien jdlkeen aseman toisen asteen metropoleina, jossa kaupungissa alkoi
vaikuttaa kaksi toimijaa: asukkaat seka tydntekijéit. Liikennemahdollisuuksien, kuten
yksityisautoilun kasvun sekd yksittdisena tekijand Helsingin olympialaisten, luoman
kasvun myotéd kolmas, kaupungin kdyttdjien'® ryhmé alkoi kasvaa vasta 1960-luvulla.
Uuden kaupungin oli vastattava kaikkien naiden ryhmien tarpeisiin. Neljannen ryhman,
kansainvalisten kosmopoliittien ryhma oli vasta kehittymassa. Esimerkiksi Helsinki-
Vantaan lentoasemalle 1969 valmistunut lentoliikenneterminaali alkoi luoda

edellytyksia tille kehitykselle.1%°

Oiva Turpeinen, joka kutsui pendel6intind nykyaan tunnettua kaupunkiliikkumisen
tapaa sukkuloinniksi, kuvaa pendeldijien maaran kasvaneen 1960-luvun aikana 41

000:sta 80 000:een.!® Pendeldinti yhdistettynd asutuksen painopisteen siirtymiseen

106 Hakkarainen 1981, 38.
197 Tyomi 2005 32-35.
108 Martinotti 1996. Kaupungin kayttajiksi Martinotti maarittaa ihmiset, jotka eivit asu
kaupunkikeskustassa, mutta vierailevat ymparyskaupungeista kaupunkikeskustassa kuluttumassa muun
muassa kulttuuripalveluita.
109 On kiistanalaista, tayttdaké Helsinki vield tina paivanikaan taysin Martinottin maaritelmai
kosmopoliittisesta kaupungista.
10 Tyrpeinen 1997, 71.
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kantakaupungista kohti [3hidita asetti uusia vaatimuksia pddakaupunkiseudun
liikenneverkolle. Alvar Aallon keskustasuunnitelmakin oli Pertti Murolen mukaan

pohjimmiltaan likkenneratkaisu.!!

Muutosta tukevat Erna Wilénin muistikuvat:

"Ndr staten pd 50-talet bérjade bygga Arava-husen i olika delar av periferin
och jdrnvdgen inte kunde betjdnd invdnarna som tecknat aktier dér, mdste
bussférbindelserna utékas och anefeter som nya bostadsomrdden uppstéd
Okade ocksa efterfragan pa bdttre forbindelser. Det forklarar den enorma
busspark vi har idag. "2

Valtion Arava -rakentamisella oli vaikutuksensa asutuksen muutoksessa.'!3 1960-luvun
aikana Helsingin kaupungin vaestollinen painopiste alkoi kdaantya kantakaupungista
kohti 1ahioitd. Vuonna 1960 200 000 asukasta asui kantakaupungiksi maaritellylla
alueella ja 220 000 sen ulkopuolella. Vuoteen 1970 tultaessa lahidissa asui jo 336 000
asukasta kantakaupungin vakiluvun kutistuessa 183 000:een.'** Vuoden 1969 vikiluku,
525 000 asukasta, jai Helsingin ennatykseksi.'* Viestdllisen painopisteen siirtymisen
ohella liikkennehaastetta hankaloitti se, ettd Helsinki oli edelleen paakaupunkiseudun

tydpaikkakeskittyma aikakaudella, silla siell3 sijaitsi 87 prosenttia tydpaikoista.11®

Helsingin vdestdnkasvu yhdistettyna kaupungin liikenneteknisesti haasteelliseen
sijaintiin  kolmesta ilmansuunnasta meren ymparéimana oli johtanut lukuisiin
selvityksiin Helsingin liikenteestda. Reino Castrén arvioi Helsingin Sanomille
myontamassaan haastattelussa Helsingin liikenneongelman vastaavan varovaisestikin
arvioituna asukasluvultaan nelinkertaisen kaupungin ongelmia. 7 Helsingissd oli
toiminut joukkoliikennekysymysta selvittanyt Metrotoimisto vuodesta 1955 lahtien,

ensin esikaupunkiliikenteen suunnittelukomitean, sittemmin metrotoimikunnan nimella.

111 Hankonen 1994, 322.
112 Kivistd, Olsson, Astrém 1998, 40—41.
113 mm. Pulma 2009.
114 Kivist®, Olsson, Astrom 1998, 15.
115 Herranen 1988, 237. Herranen toteaa vdesténkasvun siirtyneen taman jilkeen Helsingin
ymparyskuntiin.
116 Herranen 1988, 238. Herrasen tiedot perustuvat Marjatta Rahikaisen vuoden 1985 julkaisuun.
117 HS 04.12.1968, Helpompi suunnitella kuin toteuttaa.
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Vuodesta 1968 toimistoa johti Unto Valtanen, joka korvasi palatsivallankumoukseksi
kuvatussa operaatiossa Reino Castrénin. Castrén oli vuoden 1967 lopulla lahtenyt
avustamaan Kalkutan liikennesuunnittelua, eikd hanta enaa nimitetty paluun jalkeen

metrotoimiston johtoon.'8

Vuonna 1965 metroa oli suunniteltu kymmenen vuotta ja kaupunki paatti, etta tarpeen
varmistamiseksi olisi tilattava liikennetutkimus selvittamaan Helsingin seudun
liikenneongelmaa. Helsingin kaupungilta puuttui huipputason

liikennetutkimusosaaminen, joten tyo paatettiin tilata ulkopuolisena urakkana.!*®

Suomessakin lilkkennesuunnittelun tuntemusta oli: 1960-luvulla omaksi tieteenalakseen
eriytyneelld liikennetekniikan alalla vaikutteet haettiin Johanna Hankosen mukaan
opiskelijavaihdossa Yhdysvalloista, jonka vientituotteeksi liikennesuunnittelun koulutus
oli muodostunut. Hankonen kuvaa liikennetutkimuksessa mukana olleen Vainé Suonion
omaksuneen ajattelun, jonka mukaan auto on ihannevéline kaupungissa.’?® Pekka Rytild
kirjoitti Yhdyskuntasuunnittelu -lehdessa vuonna 1966 ATK:n eli tietotekniikan luomista
uusista mahdollisuuksista aluesuunnittelussa. Rytila toteaa artikkelissa tietokoneiden
mahdollistavan esimerkiksi vaihtoehtoisten liikkenneverkkojen luomisen, jolloin paras

verkko voitaisiin valita ominaisuuksia vertailemalla.12!

2.3. Kuntien vadlinen yhteistyo ja sen edellytykset

Helsingin kaupunki oli vuoden 1946 alueliitoksen jalkeen kasvanut mittakaavaan, joka
jatti Suomen muut kaupungit taakseen. Helsingin itdinen naapuri, Helsingin
maalaiskunta menetti liitoksessa kaksi kolmasosaa asukkaistaan. Jukka Hako selittaa
liitoksia aikakauden asemakaavoitussaddoksilla: rakennuslain maaraykset kaupunki- ja
maaseutualueen rakentamisesta erosivat siind maarin, etta Helsingin kaupunki ja valtio

nauttivat maalaiskunnan alueella suurempaa kaavavaltaa kuin maalaiskunta

118 Tolmunen 2016, 536.
119 Kolbe 2002.
120 Hankonen 1994, 287.
121 Yhdyskuntasuunnittelu 3/1966.
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itse. 122 Vuoden 1966 kaavamonopolin vahvistaneen s3addksen myodtd myds

maalaiskunnat saivat itse paattaa omasta alueestaan.

Panu Pulman mukaan vakiintunut kdytanto, jonka mukaan kaupunkialueeseen ei voinut
liittaa yksityista maata, oli johtanut suomalaisten kaupunkialueiden ulkopuolelle
syntyneisiin sddntelemattomiin asutuskeskittymiin, joiden terveydelliset ja sosiaaliset
olot olivat puutteelliset. Tama osaltaan selitti Pulman mukaan, miksi suuremmat
kaupungit, kuten Helsinki ja Tampere, turvautuivat alueliitoksiin. %> Helsingin
kaupunginvaltuuston puheenjohtaja Eino Tulenheimo olikin kuvannut alueliitosta Laura
Kolben mukaan ensisijaisesti sosiaalisena kysymyksena. Alueliitosta seuraavat vuodet
eivat edenneet vailla ongelmia — vaikka esimerkiksi koulutus- ja kulttuuripalveluihin
alueilla  panostettiin.  Viela 1950-luvun jalkipuoliskolla ~monen liitosalueen

asemakaavoitus oli suorittamatta.1?*

Kunnallispolitiikassa uudet alueliitokset nakyivat erityisesti ympardivien kuntien, kuten
Helsingin maalaiskunnan ja kauppalan oikeudet vuonna 1963 syntyneen Espoon
suhteen. Tall6in Espoo sai myoOs Helsingin ja Kauniaisten tavoin oikeuden paattaa
omasta kaavoituksestaan. Vuonna 1946 oli perustettu Helsingin ja sen ympariston
aluesuunnitelmaliitto, johon liittyivat ensimmaisessa vaiheessa Helsingin kaupunki,
Espoon ja Helsingin maalaiskunnat sekd Kauniaisten ja Keravan kauppalat.'?®> Vuodesta
1957 toimija tunnettiin Seutukaavaliittona, joka oli liikennetutkimuksessakin
edustettuna. Vuonna 1961 maaratyssa Helsingin alueen seutukaavassa nakyi jo
merkkeja alueellisesta yhteistyostd, mutta varsinaisesti vuoden 1968 runkokaava oli
seutukaavaliiton toteuttamana vahvimpia merkkeja alueellisen yhteistyon

kehittymisest3.12¢

Toisaalta kuntien valisen yhteistyon historia ulottuu 1880-luvun lopulle ja valtiollisen
painostuksen myo6ta syntyneisiin hankkeisiin, kuten sairaalarakentamisen merkeissa
perustettuihin kuntaliittoihin. Panu Pulma huomauttaakin oheisen kaltaisten, tiettya

tarkoitusta varten perustettujen yhteistyOprojektien olevan suomalaiselle

122 Hako 2007, 20.
123 pylma 2009, 239.
124 Kolbe 2002, 63, 68.
125 Kolbe 2002. Jarvenpaa, Sipoo ja Tuusula liittyivdt mukaan noin kymmenen vuotta myéhemmin.
126 \firkkunen 1980, 23.
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kuntapdatoksenteolle tyypillisia verrattuna esimerkiksi Ruotsiin, jossa laajempien
itsehallinnollisten aluerakenteiden perustaminen oli yleisemp&i.1?’ Lainsdadannéllisten
muutosten myota kuntien tehtdvat kasvoivat 1970-luvulle tultaessa entisestaan, luoden
Pulman  kuvauksen mukaan ”valtionapuviidakon” tehtdvien toteuttamisen

mahdollistamiseksi.?8

Vuonna 1971 perustetun Padkaupunkiseudun vyhteistyovaltuuskunnan (YTV)
ensimmadinen johtaja Leo Virkkunen luettelee YTV:n 10 -vuotisjuhlajulkaisussa syita

kuntien valisen yhteistoiminnan tarpeelle:

= Yhteistoiminta on taloudellisesti tarkoituksenmukaista tai valttamatonta

= hanke on teknisesti tarkoituksenmukaista taikka mahdollista suorittaa vain
yhdessa

= toimenpide on toimintojen jarkiperdistamisen kannalta mielekas (laajan
alueen joukkokuljetuksen jarjestaminen yhteisesti)

= vyhteistoiminta on tarpeellista, jotta voitaisiin taata kunnan asukkaille
tasavertaiset palvelut tai esim. vahemmistokieliryhmalle mahdollisuus
hallintopalvelujen saamiseen omalla didinkielelldan tai turvata yleensakin
kielen kayttamisen mahdollisuus kunnassa

= yhteistydn sisdltond ja tavoitteena on kasitella useampaa kuntaa
yhtaaikaisesti (vesihuoltosuunnitelman, seutukaavan tai vastaavan muun

suunnitelman aikaansaaminen)?

Virkkusen mukaan erityisesti kuntien valisen liikenteen suunnittelu ja joukkoliikenteen
toteuttaminen ovat asioita, joista kunnat pdatyvat Helsingin kaltaisella
suurkaupunkialueella toimimaan yhteisty6ssd, muun muassa pendel6innin vuoksi.3°
Kun asioissa syntyi ristiriitoja, ratkaistiin niitd aiemmin kuntajakoa muuttamalla 3!,
kuten vuoden 1946 alueliitos osoitti. Tapio Tolmunen hahmottelee liikenneyhteistyon

alkupisteeksi Helsingin joukkokuljetustoimikunnan mietinnén vuodelta 1967, jossa

ehdotettiin Helsingin seudun liikenteen julkisen kuntainliiton perustamista. Tata seurasi

127 pulma 2009, 240.
128 pylma 2009, 245.
129 virkkunen 1980, 16. Lihavoinnit tekijan.
130 VVirkkunen 1980, 18-19.
131 Virkkunen 1980, 19.
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sisdasiainministerid Arno Hannuksen mietintd, jossa ehdotettiin kaavoitusta ja

liikennett3 yhdessa hoitavaa seutukuntaa.3?

Leo Virkkunen toimi itse YTV:n yhteistydjohtajana vuosina 1970—1984, joten hanen
nakemyksensa kuntien valisesta yhteistydsta on ymmarrettavan optimistinen. Vuonna
2010 julkaistussa YTV:n 40-vuotishistorikiissa jo sivuun vaistyneen, Snellmaniksi
nimensa vaihtaneen entisen yhteistydjohtajan ndakemys yhteistyon jarjestamisesta oli

muuttunut:

“Mutta heti kun politiikka astuu kuvaan mukaan enemmdn kuin asian
hoidon kannalta on tarpeen, syntyy vaikeuksia. Liikenne varsinkin on ollut
yksi pahimpia téstd ndkékulmasta.”33

Yleisesti Leo Snellman ymmartaa YTV:n alkuvuosien — joka ei ollut aloittanut
toimintaansa Helsingin kaupunkiseudun liikennetutkimuksen aikaan — painottuneen

konkreettisen toiminnan sijaan selvitysten tekoon.3*

Snellmanin kuvaus liikennekysymysten politisoitumisesta asettuu ymmarrettavaksi
tarkasteltaessa 1960-luvun jalkimmaisen puoliskon kunnallispoliittista tilannetta. Laura
Kolben mukaan lokakuun 1968 kunnallisvaalit keskittyivat joukkoliikenteen ymparille.
Porvaripuolueet kannattivat vapaata autoistumista, kun sosialidemokraatit olivat

julkisen liikenteen kehittamisen kannalla.'3°

Helsingin kaupunginvaltuusto oli vuonna 1956 muuttunut 77 jaseniseksi. Kasiteltdavan
aikakauden valtuustokokoonpanot olivat seuraavat: vuonna 1964 Kokoomus 21, SDP 21,
SKDL 14, RKP 11, Vapaamielisten liitto 7, Muut 3. Vuoden 1968 vaalien jilkeiset
asetelmat SDP:n ja kokoomuksen osalta pysyivat paikkamaarien suhteen samassa
tilanteessa (21 paikkaa). SKDL menetti kannatustaan saavuttaen 11 paikkaa, myds RKP:n

edustajamaara putosi yhdelld. Vapaamieliset nostivat paikkalukunsa vaaleissa

132 Tolmunen 2016, 16.
133 salmi 2010, 13—14.
134 Sa3lmi 2010, 14. Narratiivin on hyvi suhtautua terveen kriittisesti. Toimielimen itse julkaisemassa 40 -
vuotisjuhlakirjassa on edullista ndhda sen historian kehittyvan niin kutsutusti “vaikeuksien kautta
voittoon.”
135 Kolbe 2002, 235.
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kahdeksaan. Uusina puolueina Helsingin kaupunginvaltuustoon murtautuivat
Keskustapuolue (yksi paikka) ja Suomen maaseudun puolue (SMP) (nelja paikkaa).
Viimeisen valtuustopaikan vei Tyovden ja Pienviljelijdin Sosialidemokraattinen Liitto

(TPSL).136

Valtuuston ja kaupunginhallituksen paatoksenteko tehtiin 1960-luvulla, eli Teuvo Auran
vuosina, pitkalti kahden epavirallisen instituution, niin kutsuttujen Kunnallisklubin ja
Katariinankabinetin kautta. Jaakko Paavolainen tosin mainitsee ndiden epavirallisen
keskusteluelimen olleen vahvimmillaan 1960-luvun ensimmaiselld puoliskolla.’3’ Pertti
Mustonen kirjoittaa sosialidemokraattien Yrjé Rantalan, kokoomuksen Jussi Lappi-
Seppadlan ja Vapaamielisten Teuvo Auran triumviraatin muodostuneen Helsingin
suunnan maaranneeksi elimeksi.’®® Laura Kolbe taustoittaa puolueiden epévirallisten

neuvotteluiden muodostuneen paitdksenteon tavaksi jo 1920-luvulla.'®®

Muita toimijoita liikennesuunnittelun alueella olivat jo aiemmin mainittu
Seutukaavaliitto ja Valtion rautatiet, jotka tarkastelivat paakaupunkiseudun kehitysta
omista nakokulmistaan. Seutukaavaliitto tuotti aikakaudella tutkimusta ja oli vastuussa
runkokaavan tekemisestd, joten sen ottaminen mukaan suunnitteluprosessiin oli
luontevaa. Vuonna 1968 julkaistussa runkokaavassaan Seutukaavaliitto suositti metron

rakentamista niin Itd-Helsinkiin kuin Helsingin keskustasta Espoon Kivenlahteenkin.40

Tie- ja Vesirakennushallitus (TVH) oli tuottanut omia liikennetutkimuksia ja teki
tieverkkosuunnittelua vuodesta 1962 alkaen. Mauno Hannisen mukaan TVH:n laatimat
paatieverkkosuunnitelmat muodostivat pohjan muille alueellisille suunnitelmille. 14!
Helsingin alueella TVH:n tiensuunnitteluosasto toteutti padakaupunkiseudun kuntien ja

Seutukaavaliiton kanssa vuonna 1966 raportin Helsingin seudun tieverkko vuonna 2000.

136 paavolainen 1989.
137 paavolainen 1989, 196—198.
138 Mustonen 2010, 50-51. Muitakin Kunnallisklubiin kuului, mutta kolmikko heilutti Mustosen mukaan
tahtikeppia.
139 Kolbe 2002, 34.
140 Tolmunen 2016, 536.
141 Hinninen 1995, 212.
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2.4. Autoistuminen ja autoistumisoikeus

Totesin Timo Herraseen tutkimukseen viitaten luvussa 2.1, ettd lahioperiaatteen
mukaisessa kaupunkisuunnittelussa ei oltu varauduttu autoliikenteen kasvuun ja sen
aiheuttamiin muutoksiin kaupungissa. Nykyinen kaupunkisuunnittelu tuntee kaupunkia
suunniteltavan kolmella tasolla jalankulkukaupungista autokaupunkiin. Asiat olivat
toisin tarkastelemallani ajanjaksolla, jopa 1950-luvulla, jolloin henkil6autojen

maahantuontikin oli sddnnodsteltya.

Muutoksen kohti autokaupungin syntyd mahdollisti vuonna 1962 vapautunut autojen
maahantuonti. Ennen vuotta 1962 henkildéautoja sai tuoda maahan vain rajoitetun
maaran vuositasolla. Muutos oli ollut kuitenkin suurta jo 1950-luvulla, jolloin autojen
maara lisddntyi 26 000:sta 180 000:een. Vuonna 1970 henkildautoja oli Suomessa jo yli
700 000 kappaletta.'*? Tapio Bergholm on verrannut Suomen autoistumiskehitysta
muihin Pohjoismaihin todeten henkiléauton vallan alkaneen Suomessa vasta 1950-
luvun lopussa, kun Ruotsissa henkil6auto ohitti kuorma- ja linja-autot heti toisen
maailmansodan jalkeen. Jalkeenjdaneisyyden syiksi han mainitsee suomalaisen

yhteiskunnan kéyhyyden ja tdmén osittaisvaikutuksena tieston heikon kunnon.'43

Valtakunnallista tieverkkoa rakennettiin vuodesta 1964 I|dhtien Maailmanpankista
saadulla lainarahalla. Bergholm kuvaa aikakautta siirtymana "moottoriteiden, éljysoran
ja asfaltin aikaan.” ** Marko Nenosen mukaan Suomi ei jadnyt esimerkiksi
moottoriteiden rakentamisessa juurikaan jalkeen kansainvalisesta kehityksestd, toisin
kuin rautatieinfrastruktuurissa. 1950-luvun lopulla tavarakuljetuksia suoritettiin

autoteit pitkin enemman kuin rautateitse.'

Sanat kivettyvit kaupungiksi -tutkimushanke kuvasi 1960-luvun henked loogis-
rationalistisen perinteen leimaamaksi, minkd suuntaisesti ajan kaupunkisuunnittelua
tulkitsee myo6s Johanna Hankonen omassa tutkimuksessaan, jossa han kayttaa

autoistumisoikeuden kasitetta:

142 Lyvut: Tilastokeskus. Miljoonan ajoneuvon raja rikkoutui vuonna 1976.
143 Bergholm 2001, 78.
144 Bergholm 2001, 81.
145 Nenonen 2016, 126—132.
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”Kaupunkitilan uusjakoa kasiteltiin Suomessa myonteisen
ongelmanratkaisun hengessa, silla mitdaan erityista syyta liikkenneteknisen
modernisaation torjumiseen ei ollut havaittavissa suhteellisen vahaisen
henkildautomadaran vuoksi. Autoistuminen manifestoi uudenaikaisen
elaman alati nopeutuvaa rytmia, ja henkildauton hankkiminen ja kaytto
merkitsi yksiléllisen vapauden huomattavaa lisdantymista, elamapiirin
laajentumista. Kaupungeissa tdma uusi muuttuja, joka on
kasitteellistettavissa autoistumisoikeudeksi, oli kuitenkin rinnastettava
rakennusoikeuteen, silla se alkoi kilpailla juridisesti maaritellysta
oikeudesta saman — julkisen tai yksityisen — kaupunkitilan kaytto6n."146

Janne Viitamies nostaa esille 1959 sdaddetyn rakennuslain ja siihen mydhemmin
saadetyn autopaikkavelvoitteen tekijaksi, joka ehdollisti yhdyskuntarakenteen
kehityksen autoilulle.**” Taina Rajanti on kayttinyt autojarjestelman kasitetts, mill han
kuvaa henkildautosta riippuvaista liikennejarjestelmaa, johon kuuluu tieverkoston
kaltaisten teknisten jarjestelmien ohella sosiaalisia instituutioita. Naihin Rajanti lukee
kaupunkirakenteen ja -suunnittelun ohella muun muassa palveluiden sijoittumisen seka

autoliikennett3 koskevan poliittisen pdatoksenteon.4®

Kalle Toiskallio on hahmotellut suomalaisen yhteiskunnan jakautuneen kahtia
henkiléautoon suhtautumisen osalta: kriitikoita on ollut, mutta puolustajiakin on
[Bytynyt.  14° Kansainvalisessa autoiluun my®dnteisesti suhtautuvassa
tutkimuskirjallisuudessa henkildauton mahdollistamia uusia kanssakdymisen tapoja
sekd sen tarjoamaa liikkumisen vapautta kansalaisyhteiskunnan mahdollistajan on
Shelleyn ja Urryn mukaan korostettu. Tutkijat toteavat autoa tulkitun joko neutraalina
teknologiana, mikda mahdollistaa muutenkin toteutuvien sosiaalisten verkostojen
toteutumisen tai vaihtoehtoisesti sen on tulkittu tuhonneen kaikki edeltavat
kaupunkieldman kudokset.>° Toiskallio on tutkinut autoilua lefebvreldisittéin arjen

valttamattomana alajarjestelmana.

146 Hankonen 1994, 300.
147 Viitamies 2016, 65.
148 Rajanti 2002, 29.
149 Tojskallio 2001, 18-20.
150 sheller ja Urry, 2001.
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Poliittisesti Tapio Bergholm tulkitsee autokriittisen yhteiskuntakeskustelun
kanavoituneen SDP:ssa Liikennepoliittinen yhdistys Enemmisté ry:hyn. Verrattuna
muihin Pohjoismaihin Suomen Sosialidemokraattisen puolueen profiili kehittyi
yksityisautoilua vastustavaksi. ** Tutkimusaikakaudella keskustelu pyori erityisesti
lilkenneturvallisuuden ja tieliikennekuolemien  ymparilla. Urho  Kekkosen
lilkennepolitiikkaa koskeva uudenvuodenpuhe pidettiin vasta vuonna 1973 ja
tutkimusaikakaudella  nopeusrajoitusten  asettamisesta  vasta  keskusteltiin.
Tielilkennekuolemien maara nousi kasvuun muutamaan onnellisemman vuoden jalkeen
vuosina 1969—1972. 152 Viitamiehen mukaan autoilun tulkittiin sen kannattajien

joukossa edistykseksi seka talouskasvun ja modernisaation ldhtékohdaksi.'>3

Yksityisautoilua  1960-lukua vahemman huomioiva kaupunkisuunnittelu on
muodostunut nykylinjaukseksi Helsingissd.'>* Janne Viitamies hahmottelee Helsingin
kantakaupungin muutoksen kohti kavelykeskustaa edenneen varsinaisesti vuosina
1975—2000, mutta ideologinen muutos ldhti hdanen mukaansa kayntiin syksyn 1968
mielenilmauksista. Viitamies kuvaa Aleksanterinkadun mielenosoituksessa kylttien
kaskeneen liikennetutkimuksen yhdessa Pentti Polvisen toimiston kanssa tehnytta
Wilbur Smithia takaisin kotiinsa.*>® Julkisen liikkenteen nakdkulmasta tarkasteltuna 1960-
lukua on tulkittu erityisesti paakaupunkiseudulla aikana, jolloin henkiléauto uhkasi
julkista liikennejarjestelmaa. 1°® Kehitykseen voidaan kytked Johanna Hankosen

kuvaama Suomen Tieyhdistyksen jasenmaarain ja samoin vaikutusvallan nousu.>’

Moottoritietd on tulkittu uuden kaupungin symboliksi eli erityisia merkityksia
sisaltavaksi objektiksi ¥ muun muassa Le Corbusierin ajattelussa. Carola Hein
tutkimuksissaan lukenut moottoritiet osaksi maailmanlaajuista 6ljyn muokkaamaa

maisemaa (petroleumscape).’® Oljyalan vaikutuksen on tunnistanut myos Bergholm,

151 Bergholm 2001, 84.
152 Bergholm 2001, 82—83.
153 Viitamies 2016, 69.
154 Helsingin yleiskaavassa vuodelta 2016 jarjestys on 1. jalankulkijat 2. polkupyériily 3. joukkoliikenne 4.
yksityisautoilu.
155 viitamies 2016, 9—11. Kylteissa luki Viitamiehen mukaan ”Wilbur go home!”
1% Herranen 1988.
157 Hankonen 1994, 324-325.
158 Merkityksesta kulttuurintutkimuksessa mm. Alasuutari 58—63.
159 Carola Heinin luento Kaupunkitutkimuksen péivilld 03.05.2018.
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joka toteaa panostusten alkaneen markkina-aseman vahvistamiseksi Suomen

maaperalld jo 1920-luvulla.t®®

Vaikka tutkielmassani osoitetaan joitakin mainintoja autoilun aiheuttamista
ymparistéhaitoista arkielamalle, |dpéisi aihe julkisen keskustelun vasta 1990 -luvulla.t®!
Liikkennetutkimuksen jalkeen Suomeen ja Helsinkiin iski energiakriisi vuonna 1973, mika
vaikutti Jarmo Peltolan mukaan henkiléauton ja koko autojarjestelman asemaan. Autoja
alettiin - markkinoida suorituskyvyn sijaan taloudellisuudella, moottoriteiden
rakentaminen lopetettiin valiaikaisesti ja henkildbauton muuntautui statusesineesta

kayttovalineeksi.16?

2.5. Kaupunkiutopiat ja kansainvaliset virtaukset

Le Corbusier kirjoittaa klassikossaan Kohti uutta arkkitehtuuria insiné6rien ja
arkkitehtien estetiikan olevan vahvassa yhteydessia toisiinsa.'®®> Kaupunkisuunnittelun
muututtua akateemiseksi tutkimusalaksi 1900-luvun alussa myds sen vaikutteet alkoivat
levitda entista vahvemmin. Suomalaisessa yhteiskunnassa alettiin Johanna Hankosen
mukaan, Pekka Kuusen ajatuksista vaikuttuneina, ajatella paatoksentekoa
suunnitteluun kytkeytyvana prosessina, jossa vaihtoehdot ja tulevaisuuden kehityskulut

on tiedettiva tarkasti etukdteen ennen varsinaista paatosta.16

1920-luvulla syntyneiden ja 1960-luvulle retoriikassa vaikuttaneiden, arkkitehtuurin ja
kaupunkisuunnittelun ulkopuolelta tulleiden kasitteiden vaikutus oli Timo Tuomen
mukaan merkittdva helsinkildisen kaupunkikuvan muutoksessa. Laadketiede,
yhteiskuntatiede ja tilastotiede vaikuttivat arkkitehtuuriin kentadlla kaytettyyn
kasitteistoon huomattavasti.'®®> Esimerkkind Tuomi k3yttdd Lahdessa 1945 aloittaneen
asemakaava-arkkitehti Olavi Laisaaren ajattelua, joka erityisesti naki toimivuuden

itsessdan johtavan kaupunkikuvallisesti miellyttavaan ymparistoén. Tuomen mukaan

160 Bergholm 2001, 68 —69.
161 viitamies 2016, 72.
162 peltola 1995, 47.
163 | e Corbusier 1923, 20.
164 Hankonen 1994, 326.
165 Tuomi 2005, 53.
40



Laisaari  sovelsi julkaisuissaan laajasti  yhdysvaltalaista autoistumiseen ja

liiketaloudellisuuteen perustuvaa tutkimusta.6®

Kun palataan hieman taaksepdin, helsinkildisesta kaupunkisuunnittelusta tuotetussa
historiallisessa aineistossa itdvaltalainen Camillo Sitte (1843—-1903) mainitaan Bertel
Jungin valittdmassa yhteydessa useimmissa historiallisissa esityksissa. Sitten paateoksen
Der Stddtebau nach seinen kiinstlerischen Grundsdtzen (1889) katsotaan vaikuttaneen
vahvasti Bertel Jungin ajatuksiin Suur-Helsingin luomisesta, minka ohella Sitte on
vaikuttanut kaupunkisuunnitteluun kotimaansa Itavallan ohella Saksassa ja

Skandinaviassa.1®”

Christine M. Boyer on kuvannut kaupunkia kasitetyn ja suunnitellun 1800-1900-luvuilla
kolmena aikakautena: Kaupunki kasitettiin Boyerin mukaan ensin taideteoksena,
sittemmin panoraamana ja lopulta spektaakkelina. Boyerin hahmotelma koskettaa

ainoastaan lansimaisia kaupunkeja.16®

Ensimmaiselld aikakaudella (n. 1840—-1900) korostui Boyerin mukaan julkisten tilojen
rakentaminen monumentaalisiksi, hallitsiian valtaa symboloiviksi staattisiksi
taideteoksiksi. Toisella aikakaudella (1800—luvun lopusta toiseen maailmansotaan)
kaupunkia rakennettiin liikennevalineiden kehityksen ja siitd syntyvan liikkeen ehdoilla.
Kolmannella aikakaudella (toisesta maailmansodasta eteenpain) viestintdteknologian
kehityksen johti kaupungin muuntumiseen entistd monimuotoisemmaksi, minka ohella

sitd pyrittiin suunnittelemaan enemman ihmisten ndkékulmasta.®®

Helsingin kaupungin liikennetutkimus on tapauksena haastava, koska se sijoittuu
ajallisesti hyvin selkeasti Boyerin hahmottelemaan viimeiseen aikakauteen, jolloin
kaupunki kasitettiin spektaakkelina, eikda ainoastaan nopean liikkeen ehdoilla eldavana
panoraamana, saati pelkdsta lintuperspektiivistda kasin ymmarrettyna rakennelmana.
Tastd huolimatta Smith & Polvisen liikennetutkimuksessa on havaittavissa laajalti
vaikutteita edeltavalta aikakaudelta. Ovatko nama aikakauden liikennesuunnittelulle

tyypillisia tapoja ymmartaa kaupunkitilaa vai merkkeja tutkimuksen ajastaan jaaneesta

166 Tuomi 2005, 53.
167 Mustonen 2010, 16.
168 Boyerin luettelo kuuluu hdnen teoksessaan seuraavasti: The City as a Work of Art, The City as a
Panorama, The City as a Spectacle.
169 Boyer 1994.
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kysymyksenasettelusta? Bergholmin havainnot suomalaisen autoilun kehityksesta

antaisivat viitteitd jalkimmaisessa kysymyksessa olevan enemman persa.t’?

Autoliikenteen vaikutukset néakyivat jo Eliel Saarisen Munkkiniemi-Haaga -
suunnitelmassa.  Helsingin ~ kaupunkirakenteen  ketjuttaminen  nauhamaisiin
tytarkaupunkeihin sai inspiraationsa Ebenezer Howardin (1850 — 1928) Garden Cities of
To-morrow -teoksesta (1898). Howardin puutarhakaupunkimallin tehtdva oli tarjota
ratkaisu teollistuneen Englannin kaupunkirakenteeseen. Toisaalta Helena Hakkarainen
huomauttaa, etta Saarista myohemmin pidetty myos Camillo Sitten suorana seuraajana

sekd Pariisin kerrostaloalueista inspiroituneena.’?

Pariisilaisen virkamiehen Georges-Eugéne Baron Haussmannin (1809-1891) vaikutus
manner-Euroopan kaupunkisuunnitteluun oli Fainsteinin mukaan valtava. Haussmannin
Pariisia muovanneet suunnitelmat loivat Susan Fainsteinin mukaan kaupungin, jonka
sisalla tavarakuljetukset, sotilaiden liikuttaminen seka kaupankaynti oli tehty aiempaa
helpommaksi. Hausmannin suunnitelmissa kaupunkitila jakautui varakkaampien ja
tyolaisten omiin  kaupunginosiin. Nama vaikutteet nakyivat myoOs Saarisen
suunnitelmissa, joka jakoi Munkkiniemi-Haagan asemakaavan varakkaiden, keskiluokan

ja tydvaestdn kaupunginosiin.’?

Howardin, Sitten ja Haussmannin kaltaiset tekijat olivat kaupunkisuunnittelun
mammutteja, jotka ulottivat vaikutustaan 1960-luvulle. Aikakauden kenties merkittavin
kaupunkisuunnittelun muovaava tuli kuitenkin Sveitsistd. Charles-Edouard Jeanneret,
myohemmin paremmin tunnettu Le Corbusierina (1887-1965). Le Corbusier oli osa
1920-luvulla syntynytta kansainvalista arkkitehtisuuntausta, jonka funktionalistinen tyyli
oli materiaalivalintojaan myo6ten omiaan palvelemaan teollistuvan yhteiskunnan
tarpeita. 1’ Corbusier oli modernistina teknologisen kehityksen tukija, ja han haki

vaikutteita liikennevalineista ja niiden tuotantoprosessista.

”Jokaisessa ihmisessa on sisaanrakennettuna mekaniikan taju, jota motivoi
paivittdinen toimintamme. Tunnemme mekaniikkaa kohtaan kunnioitusta,

170 Ks. Luku 2.4. Autoistuminen ja autoistumisoikeus
171 Hakkarainen 1981, 41.
172 Hakkarainen 1981, 39.
173 Britannica.com: International Style of Architecture
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kiitollisuutta ja arvonantoa. Mekaniikka sisdltaa taloudellisen tekijan, joka
ohjaa valintoja. Mekaniikan tajuun sisiltyy myds moraalista tajua. Alykas,
laskelmoiva ja rauhallinen ihminen on onnistunut kehittdmaan siivet
selkddnsa. On pyydettdava avuksi alykastd, laskelmoivaa ja rauhallista
ihmista suunnittelemaan taloja ja kaupunkeja.”*’4

Moottoriajoneuvoliikenteen kasvu ja kaupungistuminen vaikuttivat taustalla myds Alvar
Aallon Helsingin  Too6lonlahdelle  tuottamaan  keskustasuunnitelmaan, jonka
suunnittelutehtdvan Aalto oli saanut Helsingin kaupunginhallitukselta vuonna 1959.17>
Aalto itse kirjoittaa keskustasuunnitelman liikenteen jakelun perustuvan yli- ja
alikulkumenetelman. Perusteluna han pitdd, ettd ratkaisulla valtetdan suurten
ympyramadisten liikennekenttien rakentaminen. 1’® Aallon keskustasuunnitelmassa
visioidaan joidenkin toimintojen, kuten posti- ja tv-alan, sijoittamista Pasilaan ja Lars
Hedman, liikennetutkimuksessa itsekin mukana ollut, ndkee Smith-Polvisen
liikennetutkimuksen tukeneen Aallon visioita.'”” Anja Kervanto Nevanlinna kuvaa Aallon
kuvitelleen kahdeksan julkisen rakennuksen ketjun To6lénlahden alueella muodostavan

koko kansankunnan uuden henkisen ytimen.1’8

Aikakaudet eivat kulje Helsingissakaan suoran kronologian paallekkaisyyksia noudattaen
vaan vaikutteita kaivetaan vaihtelevilta aikakausilta. Kaupunkisuunnittelun trendeja
kuvaa hyvin Helsingin kaupunginmuseota johtaneen Marja-Liisa Lampisen kuvaus
Helsingin kaupunginarkiston ja -museon toteutumattomia suunnitelmia valottaneen

ndyttelyn esitteessa vuodelta 1981:

“Molemmat virastot ovat jo vuosia ensin omilla tahoillaan ja sittemmin
myos yhteistuumin, suunnitelleet néiden kaupungin omistuksessa olevien,
monella tavalla varsin valaisevien dokumenttien esittelyd yleisélle —
varsinkin kun samat ajatukset tuntuvat yhd uudelleen nousevan esiin,
muunnettuna vain kulloisenkin muodin mukaiseen asuun.””?

174 Le Corbusier 2004, 104.
175 Hedman 1998, 57—58.
176 Arkkitehti 3/1965.
177 Hedman 1998, 65; ks. myds Mustonen 2010, 59-60.
178 Kervanto Nevanlinna 2012, 173-174.
179 Lampinen 1981, 3.
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Toteutumattoman kaupungin narratiivi typistyy Helsingissdkin helposti erdaanlaiseksi
kalvakaksi suurmiesgalleriaksi, jossa miehisen katseen muovaamat Kuningasavenyyt ja
kokonaisvaltaiset keskustasuunnitelmat seuraavat toisiaan. Tallainen tarkastelutapa
johtaa helposti kaupunkikehityksen yksipuoliseen tarkasteluun ja siindg unohtuu
kaupungin uusiutumisen prosessiluontoisuus. Jane Jacobs kirjoitti kritiikkina
amerikkalaiselle yhdyskuntasuunnittelulle, ettei auto ollut varsinainen ongelma,
ainakaan silla tasolla millaiseksi se oli demonisoitu. Suurempi ongelma oli, etteivat
kaupunkisuunnittelijat osanneet suunnitella elinvoimaista kaupunkia — autoilla tai ilman.
Kaupunkien ongelmat olivat autojen ongelmia monimutkaisempia. Jacobs kuvitteli
modernisaation hahmottelemien totaalisten kaupunkiutopioiden sijaan monimuotoisia,

kaupunkeja, joiden tarkeimpana nayteikkunana oli eloisa katu.'8°

On oikeutettua kysya, oliko Helsingin kaupunkiseudun liikennetutkimuksen yhteydessa
tuotetut liikkenneverkkosuunnitelmat erilaisine vaihtoehtoisine toteutustapoineen edes
maaritelmien mukaisia kaupunkiutopioita? Vai olivatko ne sittenkin arvovapaa yritys
keksia ~mahdollisimman toimiva ratkaisua paakaupunkiseutua uhanneeseen
lilkenneongelmaan? Wilbur Smith & Associatesin tuottamien aikaisempien julkaisujen
perusteella taustalla piili my6s ajatus sopivimmasta kaupunkiliikkumisen muodosta.!8!
Janne Viitamies kutsuu vaitoskirjassaan liikennetutkimusta utopiaksi, Johanna

Hankonen kuvaa Smith & Polvisen tavoitelleen moottoritiekaupunkia.

Lilkkennetutkimuksessa tehtyjen valintojen taustalla vaikutti ajatus siita, etta yksil6lla on
mahdollisuus valita kaupungissa kulkutapansa, oli se sitten auto tai julkinen liikenne.
Taman, ideologisen valinnan pohjalta suunnittelijat lahtivat kehittamaan
lilkennejarjestelmaa kauas tulevaisuuteen, vuoden 2000 Helsingille. Se, jos mika, on

kuviteltua kaupunkia.

180 Jacobs 1961, 7; 448.
181 Wilbur Smith & Associates oli 1960-luvun alussa julkaissut teoksen Future Highways and Urban
Growth (1961), jossa kuvattiin moottoriteita tulevaisuuden liikennéintimuotona.
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3. Helsingin kaupunkiseudun liikkennetutkimus ja sen tulokset

“Tyén tekijdt lienevdt kysyneet itseltddn ja me kysymme nyt toisiltamme, miten
lopputulos sai sen muodon ja ne ratkaisut? Tutkimushan oli hyvi ja perusteellinen,
ennusteet vuodelle 2000 pitévdt harvinaisen tarkasti paikkaansa, tilaajapuolen
terdva kdrki oli tyotd valvomassa ja sitd hyvéiksymdssd. Siis miten? Onko tyén
teettdjilld vastuu lopputuloksen siséllostd vai onko se yksin konsultin heinid? Ja
ketkad olivat vastuussa? Tuttuja virkamiesnimid meille sen ajan ihmisille. Aarne Ervi,
Reino Castrén, Vidind Skogstrém, Vdind Suonio, Antti Koivu, Pentti Lehtomdiki, Kaj
Nyman, Antero Aarvala, Lars Hedman.”'82

-Pentti Murole

Tassa luvussa keskityn kuvaamaan Helsingin kaupunkiseudun liikennetutkimusta ja siina
saavutettuja tuloksia. Analyysissani olen hyédyntanyt Wilbur Smith & Associatesin seka
insin6oritoimisto Pentti Polvisen kayttamaa loppuraporttia, sekd heidan Helsingin
kaupungille vuonna 1965 toimittamaa tarjouspyyntédan. Tutkimuksen esittely on
tutkielmani  kannalta keskeistd sen merkityksen ymmartamiseksi omassa

aikakaudessaan.

En ole omalta taustaltani pateva arvioimaan tutkimuksessa kaytettya metodologiaa
kovin seikkaperaisesti. Tulkintoja tehdessani saattaisin asettaa tutkimuksen
epdedulliseen valoon. En ole myodskaan, Pentti Murolea mukaillen, “sen ajan ihmisia.”
Kokoamani havainnot ovat paljon velkaa tutkimuskirjallisuudessa tehdyille havainnoille.
Havaintojaan loppuraportista on kirjannut myos Murole itse teoksessaan Ihmisté ei voi
suunnitella — kived voi! (2012). hanen muistiinpanonomaiset tulkinnat ovat toimineet
apuna omien havaintojeni suhteuttamisessa. Ensisijaisesti niitda on kuitenkin tulkittava

valveutuneena aikalaiskokemuksena.

182 Murole 2012, 139.
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Johanna Hankosen vaitostutkimuksessa Smith & Polvisen liikennetutkimuksen
paatavoitteeksi on tulkittu sujuvan autoliikenteen mahdollistaminen. Siina sivussa han
naki tutkimuksen tukeneen kahta mydhemmin toteutunutta ilmiota: aluekeskusten
toteutumista sekd metron rakentamista.'® Timo Herrasen HKL:n historiikissa vuodelta
1988 liikennetutkimus kehystetdaan parannetuksi versioksi 1950-luvun vastaavista.
Keskeisind uusina tekijoind han kuvaa yksityisautoilun kasvun huomioimisen ja sita

kautta lilkennevéylien suurentamisen.®

Koko HSL -alueen historiaa hahmottelevassa teoksessaan Viisi minuuttia seuraavan
ldht66n (2016) Tapio Tolmunen nostaa esille tutkimuksessa esitetyn ehdotuksen 60
kilometrin metroradan rakentamisesta. Toisaalta han mainitsee myoés raitiotieverkoston
lakkauttamisen seka vesialueiden ja puistojen p&alla kulkevat moottoritiet ja kadut. &
Janne Viitamies on tulkinnut tutkimuksen olleen ennen kaikkea hahmotelma siitd, mihin
Helsingin liikennesuunnittelu oli matkalla 1960-luvulla, ellei suunnittelun suuntaa
muutettaisi  yksityisautoilua huomioivammaksi.  Viitamies toteaa Helsingin
lilkennesuunnittelun toimineen ennen liikennetutkimusta vapaan autoistumisoikeuden

pohjalta. Tdma nayttaytyi muun muassa kortteleiden lapi vedettyina uusina vaylini.18¢

Yhteista liikennetutkimuksesta tutkimuskirjallisuudessa ja aikalaisarvioissa on, etta
liikennetutkimuksen ansiot pddkaupunkiseudun liikenteen nykytilan arvioinnissa
tunnustetaan. Liikennetutkimusta varten tehty kattava haastattelutiedon keruu ja sen
kasittely tietokoneiden avulla oli jotain, mitd Suomessa ei aikaisemmin oltu nadhty.
Ongelmiin paadstaan, kun arvioidaan liikennetutkimuksen datan pohjalta tehtyja Smith
& Polvisen tekemid ehdotuksia tulevaisuuden liikennejarjestelmasta vuosille 1980 ja
2000. neljasataasivuisen tiiliskiven kondensoiminen muutamaan sivuun ei tee
tutkimuksen kattavuudelle oikeutta. Taman luvun nostot tutkimuksesta ovat pakon

sanelemana — ja lukijan sadstamiseksi — keskeisimpia poimintoja.

183 Hankonen 1994, 318.
184 Herranen 1988, 245.
185 Tolmunen 2016, 537—538. Kiinnostavana sivuhuomiona Tolmunen ei ole valinnut kuvaa keskustan
moottoritiekaduista tekstin oheen, vaan siind naytetaan tutkimuksessa hahmoteltua 60 kilometrin
metroverkkoa.
186 \fjitamies 2016, 94-95.
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3.1. Smith & Polvisen tarjousesitys ja uudet tietotekniset menetelmat

Ennen urakkasopimuksen allekirjoittamista Smith & Polvinen oli toimittanut esityksen
Helsingin kaupungin liilkennesuunnitelman ja ennusteen suorittamiseksi.'®” Esityksessa
yhtiot vastaavat Helsingin kaupungin esittaman tarjouskutsun kohtiin, minka ohella siina
kaydaan tarkemmin Idpi metodologiaa, jolla tutkimus on tarkoitus suorittaa.
Tutkimuksen lapivienti on vaiheistettu kahteen osaan, jotka myéhemmin tulisivat
muodostumaan samankaltaisiksi kuin yritysten tuottamassa loppuraportissa:
ensimmaisessa osassa Smith & Polvinen tarjoutuvat kehittdamaan tarkoituksenmukaisen
liikenteen yleissuunnitelman, joka vastaisi alueen tulevia tarpeita ja niveltyisi yleisen
liikenneverkon  kehittdmissuunnitelmiin. — Toisessa  osiossa luvattaisiin  laatia
rakennuspiirustukset yleissuunnitelmaan kuuluvista teista. '8 Esityksessd luvataan
lisaksi osoittaa ne ulkopuoliset alueet, jotka ovat lisddmdssd Helsingin

liikkenneongelmia.18’

Omissa referensseissadan Wilbur Smith & Associatesilla on tarjota kattava portfolio
tydsuoritteista Yhdysvalloissa °° sekd viitteitd useiden lansimaisten kaupunkien

lilkennejarjestelmien suunnittelusta:

“Useille eri kokoisille kaupunkialueille on tehty samantapaisia laajoja
liikenne- ja tiesuunnitelmia kuin nyt Helsingille tarvittava. Tdllaisia suuria
alueita ovat olleet esim. Baltimore (Maryland), Boston (Massachusetts —
vain tutkimukset), Lontoo (Englanti), Birmingham (Englannin Léntinen
Keskimaa), Salt Lake City (Utah), Melbourne (Australia), Hobart (Australia
— Tasmania), Miami (Florida — vain analyysit ja suunnittelu), Phoenix
(Arizona), St. Louis (Missouri), Kansas City (Missouri), Knoxville (Tennesee),
Nashville (Tennesee), Charlotte (Pohj.-Karolina), Norfolk (Virginia),
Richmond (Virginia), Albuquerque (Uusi Meksiko), Oklahoma City

187 valitettavasti kaupunginarkistossa on sdilytetty ainoastaan Smith & Polvisen esitys eika kilpailevia
ehdotuksia.
188 Wilbur Smith and Associates Consulting Engineers & Insinédritoimisto Pentti Polvinen SNIL: Esitys
Helsingin kaupungin liikkenne-ennusteen ja suunnitelman tekemiseksi 1965, 3—4. Fa:6, HKA.
189 emt.
190 Esimerkkein3 mainitaan ”yli 100 paikallista itsehallintoyhdyskuntaa” sekad USA:n yleisten teiden
virasto.
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(Oklahoma), Bombay (Intia), Ateena (Kreikka), Columbo (Ceylon) ja Tel Aviv

(Israel).”1%1
Pohjois-amerikka (14) Eurooppa ja Lahi-Ita (4)
Aasia (2) Australia ja Oseania (1)

Kuva 2: Smith & Polvisen tarjousesityksessd mainitut kaupungit maanosittain. Yhtio oli tehnyt
liilkennetutkimuksia pdaosin yhdysvaltalaisissa kaupungeissa, mutta kokemusta oli kertynyt hieman myos

Euroopasta ja Aasiasta.

Tutkimuksen lahdemateriaalin yhtiot aikovat tehda itse suorittamalla kotihaastatteluja
tutkimusalueen kotitalouksiin, joista aikakaudella kaytettiin kasitettd ruokakunta.
Haastattelujen otoksen Wilbur Smith & Associates kertoo aiemmissa tutkimuksissaan
saaneensa ddnestysluetteloista. Yhdysvalloissa yhti6 on kdyttanyt myos sahkomittari- ja
omaisuusveroluetteloita. Erityishuomiota yhtiot kertovat kiinnittdvansa siihen, etta
otoksessa on mukana riittavasti autollisia talouksia, koska he lukevat Suomen vahaisen

autokannan maihin.1%?

Ruokakuntahaastattelujen, joita arvioidaan tehtdavan noin 12 000, avulla yhtididen

tarkoituksena olisi selvittaa:

191 Wilbur Smith and Associates Consulting Engineers & Insinédritoimisto Pentti Polvinen SNIL: Esitys
Helsingin kaupungin lilkkenne-ennusteen ja suunnitelman tekemiseksi 1965, 3—4. Fa:6, HKA.
192 Smith & Polvisen esityksessa kerrotaan ddnestysluetteloita kdytetyn Lontoon ja Linsi-Keskimaan
lilkennetutkimuksissa Englannissa. Helsingin haastatteluotoksen jalkeen yhtio jattaa esitysvaiheessa
I3hteen avoimeksi.
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a) alueen asukkaiden alueen sisdllé tekemien matkojen Idhtépiste —
pdédmddrd -malli (origin destination pattern)

b) erityyppisistd talouksista kullakin matkustusmuodolla (mode of travel)
eri tarkoituksissa tehtyjen matkojen keskimddrdit ja

c) matkojen tekemisen ja mitattavissa olevien sosiologisten tekijéiden
véliset suhteet?®3

Smith & Polvisen suunnitelma muistuttaa rakenteeltaan paljon 1950-luvulla
Yhdysvalloissa yleistynyttda nelivaiheista liikennetutkimusta, jonka ensimmaiset
tulikokeet nahtiin Detroitin (1953) ja Chicagon liikennetutkimusten yhteydessa.
Nelivaiheisessa tutkimuksessa rakenteessa liikennetta tutkitaan seuraavien tekijoiden

avulla:

= trip generation (how many trips will be made)
= trip distribution (where will they go)
= modal split (what mode will be used)

= trip assignment (what route will be taken)**

Behrens hahmottelee 1950- ja 1960-luvun aikakaudeksi, jolloin liikennesuunnittelussa
korostui tietokoneiden kaytté ja ratkaisuna liikenneongelman hoitoon oli usein
moottoriteiden rakentaminen. Liikenteen kehitystd uskottiin olevan mahdollista
ennustaa hyvinkin pitkdlle ajalle kotitalouksien nykyisten toimintamallien ja
lilkennetottumusten perusteella. Maankayton ja liikenteen katsottiin lisdksi olevan

erillisia tekijoita, joiden toimintaa olisi mahdollista ennustaa toisistaan riippumatta.l®®

Behrensin ja Kanen hahmottelemaan liikennesuunnittelun suureen linjaan peilaten
Smith & Polvisen kysymyksenasettelu vaikuttaisi edustavan paapiirteiltaan aikakaudelle
tyypillista tapaa tutkia kaupungin liikennejarjestelmda. Tosin heiddan tekemansa
madrittelyn vastaisesti Helsingin kaupungin liikennetutkimuksessa oli huomioitu

maankayttd yhtenda muuttujista. Tutkimus oli siis metodiikaltaan jo hieman

193 emt.

19 Behrens & Kane 2002.
195 Behrens & Kane 2002. 1960-lukua seurasi liikennesuunnittelussa aikakausi, jonka aikana
tietokoneperusteiset suunnittelutavat kyseenalaistettiin. Behrens toteaa artikkelissa kritiikkia
esiintyneen jo 1960-luvun puolivilista alkaen, sen kuitenkin voimistuen vasta 1970 -luvulla.
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kehittyneempaa. Tutkimuksen valmisteluvaiheessa asiaa selvittelemaan perustettiin

muun muassa oma jaos.'%®

Smith & Polvinen korostavat tutkimustarjouksessaan aikakaudelle tyypillisesti modernia

tietotekniikkaa hyodynnettavan suuressa maarin tutkimuksen toteutuksessa:

“Tietojen alustava kdsittely suoritettaisiin  haluttaessa paikallisilla
tietokoneilla. Liikennemallin  kehittdminen ja liikenteen jakaminen
vaatisivat suurta tietokonetta, jollaista ei ole saatavilla Helsingissé. Témdn
tyyppisid tietokoneita on saatavissa seké Lontoossa, etté USA:ssa ja Wilbur
Smith and Associates -toiminimen henkilkunta on perehtynyt niiden
kédyttéon. Lontoossa on helposti saatavissa tdydellinen sarja Amerikan
yleisten teiden viraston tdmdn tyyppisié tutkimuksia varten kehittdmid
tietokoneen ohjelmia, samoin on saatavissa Wilbur Smith and Associates -
toiminimen erityistarkoitukseen tekemid ohjelmia. Kaikkia ndité saadaan
maksutta.”19”

Tutkimustyon aikana monia laskennallisesti vaativampia tehtdvida suoritettiinkin
Tukholmassa, minkd ohella tutkimusaikataulun myo6héastyessa Wilbur Smith &
Associatesin  Lontoon  toimiston tietokoneet ja  tyOntekijat valjastettiin

liikennetutkimuksen kayttoon.%®

Tutkimuksessa oli tavoitteena vertailun avulla testata kaksi aivan erilaista kdsitystd siité
mikd olisi paras ratkaisu tulevaisuuden liikenteen asettamiin pulmiin, julkisen ja
yksityisen liikenteen vaatimusten saattamiseksi tasapainoon sekd samoin testata
vaihtoehtoiset muodot tulevaisuuden tieverkoksi, johon kuuluisivat moottoritiet, joille
pddsy olisi kontrolloitu. Yhteensa Smith & Polvinen tarjoutuu tuottamaan nelja

vaihtoehtoista mallia Helsingin kaupunkiseudun tulevaisuuden liikkenneverkoista. %

Pohjois-amerikkalaisten referenssien painottuminen ei anna koko kuvaa Smith &
Polvisen tarjousesityksesta. Projektissa mukana olevan Insiné6ritoimisto Pentti Polvisen

roolia on korostettu viittaamalla insind6ritoimiston tekemiin tutkimuksiin Mikkelin

196 Ks. Luku 4.
197 Wilbur Smith and Associates Consulting Engineers & Insinédritoimisto Pentti Polvinen SNIL: Esitys
Helsingin kaupungin lilkkenne-ennusteen ja suunnitelman tekemiseksi 1965. Fa:6, HKA.
198 jikennetutkimuskomitean tyéryhman kokous 53/1967 25.7.1967. Fa:7, HKA.
199 Wilbur Smith and Associates Consulting Engineers & Insinédritoimisto Pentti Polvinen SNIL: Esitys
Helsingin kaupungin lilkkenne-ennusteen ja suunnitelman tekemiseksi 1965. Fa:6, HKA.
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alueella. Selvasti Wilbur Smith Associatesin toimistossa kirjoitetussa tarjousesityksessa

Polvisen toimistoon viitataan tuttavalliseen savyyn:

“Tieddttekin todenndkdisesti hyvin Pentti Polvisen insinééritoimiston
pdtevyyden. Tdmd vuonna 1961 perustettu toimisto on tehnyt Suomessa
huomattavan  mddrdn  suunnittelututkimuksia — mm.  Mikkelissd,
Jyvdskyldssd, Hyvinkddlld, Oulussa, Kuopiossa, Imatralla, Savonlinnassa ja
Keravalla.”?%

Henkilokunnaksi Smith & Polvinen lupaa Il3dhettad joukon erittdin kokenutta
avainhenkilékuntaa minka ohella tyon eri vaiheisiin on luvattu lahettaa erilaisia
spesialisteja. ?°* Smith & Polvisen esittima tarjousesitys liikennetutkimuksen
suorittamisesta nayttaytyy seikkaperdisend. Wilbur Smith & Associatesin esittamat
kansainvaliset referenssit, Lontoon alueen liikennetutkimuksesta ldhtien, yhdistettyna
Pentti Polvisen paikallistuntemukseen lienee nayttaytynyt kuntapaattdjien
nakokulmasta patevana ratkaisutapana Helsingin liikenneongelmaan. Esitykseen
sisdltyneen lupaukseen Helsingin liikenteen uudelleenjarjestelyistda on ollut

tarjoustekstin perusteella helppo uskoa, ainakin ajallisesta etaisyydesta tulkittuna.

3.2. Loppuraportti ja sen yksildnvapauteen perustuva ideologia

“Helsingin seudun asutuksen ja taloudellisten toimintojen liséiéintyminen
sekd henkilbauton aiheuttaman aikaisempaa suuremman liikkumistarpeen
yhteisvaikutus, liikenteen nopea kasvu, on antanut aiheen téssd
esitettdvdn tutkimuksen laatimiselle.”?%?

Marraskuussa 1968 liikennetutkimuskomitea julkaisi loppuraporttinsa kahdessa osassa.

Tutkimus jaettiin kahteen, smaragdinvihreddan kovakantiseen kirjaan. Ensimmaisessa

200 Wilbur Smith and Associates Consulting Engineers & Insindoritoimisto Pentti Polvinen SNIL: Esitys
Helsingin kaupungin lilkkenne-ennusteen ja suunnitelman tekemiseksi 1965, 25. Fa:6, HKA.
201 emt,
202 Helsingin kaupunkiseudun liikennetutkimus Osa |, esipuhe.
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osassa kasiteltiin tutkimuksen tulokset siten, etta toiseen osaan oli sijoitettu tarkat
piirrokset ehdotetuista moottoriteista ja moottorikaduista. Kahteentoista lukuun
jakautunut tutkimus lomittui siten, ettd ensimmaiset viisi lukua kaytettiin
padkaupunkiseudun nykytilan kuvaamiseen, kolme lukua oli varattu liikenne-
ennustemallien esittelyyn ja viimeisessa neljassa luvussa esiteltiin ja vertailtiin

ennusteiden pohjalta tuotettuja lilkkenneverkkoja.

Tutkimuksen esipuheessa todetaan ehdotetun, 850 kilometria pitkdn tieverkon olevan
tasapainossa, koska kulkutavan valinta olisi vapaata. Tama estdaa esipuheen mukaan
tieliikenteen ruuhkautumisen. Liikennetutkimuskomitean kirjoittamassa esipuheessa
puolestaan kuvataan tutkimuksen etenemisprosessia, seka tilaajan ja suunnittelijan
projektiin  liittyvia  vastuita. Lopuksi todetaan liikennetutkimuksen arvo
perustutkimuksena, todetaan tutkimuksen olevan hyvd perusta sekd herditteenantaja

seka siirrytadn odottamaan jatkotutkimuksia.

"Edella olevan mukaisesti tilaajan asettamien elinten tehtavana ei ole ollut
esim. maaritelld, mika sopimuksissa vaadituista liikennejarjestelmista on
otettava pohjaksi laadittaessa kaupunkiseudun tulevan tieverkon
yleissuunnitelmia. Niin liikennetutkimuskomitea kuin sen alainen
tyoryhma ovat varsin hyvin selvilla siitd, ettei raportissa mainittuja eri
lilkennejarjestelmien valisia vertailueroja voida pitaa niin suurina eika niin
kiistattomina, etta toteuttamispaatosta tehtdessa valinta ilman muuta
kohdistuisi suunnittelijan suosittelemaan jarjestelmaan.”2%3

Pentti Murole tulkitsee esipuheiden kuvastavan maankayttésuunnittelun ja
lilkennesuunnittelun koordinaation olleen vahaistd. Murole lukee, ehkd hieman
havaintojaan varittdenkin, tilaajaorganisaation olevan tyrmistyneita suunnittelijan
esittelemista vaihtoehdoista. Samassa yhteydessa han toteaa suunnittelijan jddneen

yksin — pddosin ammattitaidottomuuttaan.?%

Johanna Hankonen nostaa vaitostutkimuksessaan esille, Marjatta Rahikaisen

tutkimukseen viitaten, etta jalankulkijat mainitaan liikennemuotona ainoastaan

203
emt.
204 Murole 2012, 139. Murole on muotoillut asian seuraavasti: “Tilaajan esipuheesta nakyy jo tissa
vaiheessa vetdaytyminen. Raportissa esitetyt suunnitelmat eivat vastaa tilaajan yleista tahtoa.
Suunnittelija on jatetty yksin. Aiheettako? Eil Ammattitaidottomuuttaanko? Kylla!”
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liikenteen hairidtekijoind raitiovaunujen, liikenneruuhkien ja rinnakkaispysakdinnin
kanssa. Erityisesti nostetaan esille sivun 89 kuvaaja kantakaupungin alueelta. 2%
Marjatta Rahikainen kasitteli kaupunkisuunnitteluviraston omassa julkaisussa noin
viisitoista vuotta sen julkaisusta, liikennetutkimuksen puutteita jalankulun
huomioinnissa, todeten ensimmaisen kantakaupungin jalankulkutottumuksia

selvittdvan tutkimuksen valmistuttua vasta vuonna 1970. 206

Kuva 3: Liikennetutkimuksen sivulla 89 esiteltiin Helsingin

kantakaupungin liilkennetta hairitsevat paikat pistekohtaisesti. Liikennemuotojen erottamista korostavan
ajattelutavan mukaisesti raideliikenne ja jalankulku ymmarrettiin autoliikenteen esteetontd virtausta
estdvind tekijoind. Jalankulku painottui tutkimuksen mukaan Helsingin rautatieaseman ja
Aleksanterinkadun ymparistoon.

Ratkaisuna liikennetutkimuksessa tarjotaan lilkkennemuotojen erottamista:

"Niemen alueelle saapuva liikennemddrd on hyvin suuri. Nykyisen
katuverkon vdlityskyvyn vajavaisuuksista johtuen tapahtuu siind
ylikuormittumista ja liikenteen ruuhkautumista. Jalankulku-, raitiovaunu-,

205 Hankonen 1994, 318.
206 Rahikainen 1985, 81.
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linja-auto, ja henkiléautoliikenne seké erdissd tapauksissa myo6s
rautatieliikenne hdiritsevdt huomattavasti toisiaan, koska niitd ei ole
erotettu riittdvén tehokkaasti."?%”

Lahtokohtaisesti liikennetutkimus ei ole poikkeus edustamassaan tulkinnassa
katuliikenteen jarjestamisestd. 1950-luvulta ldhtien liikenneturvallisuusnakékohtiin
perustaen moottori- ja jalankulkuliikenteen erottaminen nahtiin perusteltuna. Taustalla
oli Ruotsista omaksuttu liikenteen Scaft-malli?®® Helsinginkin kaltaisessa kaupungissa
liikennekuolemat olivat yleisia. Janne Viitamies kirjoittaa esimerkiksi Kaivokadulla
tapahtuneen vuosittain onnettomuuksia, joissa jalankulkija menetti henkensa. 2%°
Lilkkennetutkimukseen tehtyjen selvitysten mukaan 800 ihmistd oli menehtynyt
liikenneonnettomuuksissa vuosina 1950—1966 onnettomuusmaarien kasvaessa 170
prosentilla. Lilkkennemuotojen erotteluun on uskottu erittdin vahvasti, silla kulkutapojen

sekoittuminen johtaa tutkijoiden nakemyksen mukaan vdistdmdttd

liikkenneonnettomuuksiin.?'°

Helsingin kaupunkiseudun liikenteen palvelutasoa kuvatessa suositeltavat standardit on
lainattu Yhdysvaltain National Committee on Urban Transportation:ilta. Tutkimuksen
tuloksena on havaittu, etta Helsingin niemen alueen tieverkko ei tayta naita standardeja,
silla alueen teille asetettuun 50 kilometrin nopeuteen paastaan harvoin, varsinkaan

211

ruuhka-aikana. Liikkennetutkimuksessa kaytetty tapa hahmottaa liikenteen

palvelutaso oli kahdeksanportainen. Taman tutkielman osalta tarpeellista on esitella

korkein palvelutaso A seka alin palvelutaso F:

Palvelutaso A \vallitsee silloin, kun liikenne virtaa esteettomasti,
lilkennemaarat ovat pienia ja nopeudet korkeita. Lilkennetiheys on pieni ja
ajonopeuden maaraavat oma tahto, nopeusrajoitukset ja ajoradan
rakenteelliset ominaisuudet. Muiden ajoneuvojen aiheuttamia ajotavan

207 Helsingin kaupunkiseudun liikennetutkimus osa |, 86.
208 Jalkanen et al. 2017, 22-23; 247. SCAFT (Stadsbyggnad, Chalmers, Arbetsgruppen for Trafiksikerhet)
oli Goteborgissa, Chalmersin teknisessa korkeakoulussa kehitetty yhdyskuntasuunnittelumalli, johon
kuului muun muassa liikennemuotojen erottelu liikkenneturvallisuusnakoékohtiin perustuen. Mallin
sovellutuksia ovat olleet muun muassa Itd-Pasilan alue Helsingissa seka Lappeenrannan keskusta-alue.
209 \fjitamies 2016, 51.
210 Helsingin kaupunkiseudun liikennetutkimus osa I, 72.
211 Helsingin kaupunkiseudun liikennetutkimus, osa |, 64—67. Palvelutason tirkeimmaksi mittariksi
raportissa maaritellddn ajoaika.
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rajoituksia on vahan tai ei lainkaan, ja ajajat voivat kayttda haluamiaan
nopeuksia mahdollisten nopeusrajoitusten ollessa hyvin pienia.

Palvelutason F liikennevirta on hairiytynyt, nopeudet ovat alhaisia ja
liikennemaara on pienempi kuin kapasiteetti. Nama olosuhteet johtuvat
yleensda jonkin liikennevadyldesteen aiheuttamista pysahtyneista
autojonoista. Tallaisilla vaylan osilla ajoneuvot joutuvat pysahtymaan
huipputunnin aikana. Nopeudet ovat erittdin alhaisia ja liikenteen
tukkeumat voivat aiheuttaa jopa pitkaaikaisia pysahdyksia. Adrimmaisissa
tapauksissa liikennenopeudet alenevat nollaan.?*?

1960-luvun liikennesuunnittelulle oli tyypillista ajatella, etta autoliikenteen on paastava
liikkumaan kaupunkikeskustassakin kovalla vauhdilla. Ajattelu eroaa tutkielman
kirjoitusajankohdan aikana vallalla olevasta, Jan Gehlin ajatuksista |ahtdisin olevasta
suunnitteluparadigmasta, jonka mukaan autoliikenteen olisi hyva liikkua keskusta-

alueilla alennettua ajonopeutta.?!3

Liikkennetutkimuksen johdantotekstissd rakennetaan tieteellisten kaytantojen
mukaisesti  narratiivi  padkaupunkiseudun aluetta aiemmin  koskettaneista
lilkennetutkimuksista. Eroavaisuutena aiempiin tutkimuksiin nostetaan esille erityisesti
yksiloliikenteen huomiointi. Ennen 1930-lukua tehdyt suunnitelmat, kuten esimerkiksi
Jungin ja Saarisen 1910-luvun vyleiskaavat, nayttdytyvat suunnittelijatahojen
nakokulmasta luvattoman yksipuolisina. Suunnittelijat I6ytavat puutteita myos toisen
maailmansodan jidlkeen tehdyista tutkimuksista, minkda ohella liikennejarjestelman

katsotaan jadneen heitteille yhteiskunnan huomion keskittyessa asutustoimintaan.?4

Lisaksi tutkimuksessa kerrataan tutkimusta edeltavat autoliikenteen kasvuluvut: autojen
maara oli 2.8 -kertaistunut vuosina 1956—1965. Tutkimuksen tulevaisuudenskenaario

nayttaytyy selvapiirteisena:

212 Helsingin kaupunkiseudun likkennetutkimus osa |, 363.
213 viitamies 2016, 50.
214 Helsingin kaupunkiseudun lilkennetutkimus osa |, 1-4. ”Vasta 1930-luvun alussa alettiin kiinnittd3
erikoista huomiota yksil6llisen liikenteen tarpeisiin. Tutkimuksessa kritisoidaan myds vuonna 1946
tehtya Helsingin paikallisliikenne tulevaisuudessa -tutkimusta olemattomasta yksityisliikenteen
huomioimisesta.

55



"Tapahtunut kehitys osoittaa, ettd Helsingin paakadut tulevat pian
tukkeutumaan taydelleen, ellei ryhdyta voimakkaisiin
parannustoimenpiteisiin.” 2%

Helsingin kaupunkiseudun liikennetutkimus asemoituu erdanlaiseksi antiteesiksi
Helsingissa aiemmin tehtyihin liikennetutkimuksiin verrattuna: koska aiemmat
tutkimukset eivat olleet ottaneet huomioon yksil6llisen autoliikenteen tarpeita, tassa
tutkimuksessa se  tehtadisiin. Nain  tutkimus paikkaisi aukon  Helsingin

lilkennetutkimuksellisessa historiassa.

Raportin my6hempinadkin aikoina kehuja saanut osa, nykyisen tieliikenneverkon
inventointi, on kattava. Tutkimuksessa on mitattu lilkkennevalineittdin matkanopeuksia,
kuorma-auto- ja taksimatkoja ja ne on esitetty diagrammeissa ja karttakuvissa. My0s
kantakaupungin pysakointiolosuhteet oli selvitetty kattavasti. Tiedot liikenteen
nykytilan kuvaukseen oli hankittu kolme kuukautta kestaneilla kotitalouksiin tehdyilla
haastatteluilla. Tutkimusta varten haastateltiin 13 669 kotitaloutta, naista 7 446
kotitaloudessa ei ollut haastatteluhetkelld henkildautoa. Haastattelujen tavoitteena oli
selvittda padkaupunkiseudun asukkaiden matkustustottumuksia ja tehda naiden

tottumusten pohjalta ennusteita tulevasta toiminnasta.?'®

Nykytilanteen kuvauksesta Johanna Hankonen on nostanut ostosmatkan kasitteen,
jonka han on tulkinnut Helsingin olosuhteisiin vieraaksi, suoraan yhdysvaltalaisista
olosuhteista siirretyksi. Ostosmatkalla tarkoitettiin liikennevalineelld tehtya
kauppamatkaa, joiden osuus oli tutkimuksen pienempi eurooppalaisissa kaupungeissa,

verrattaessa amerikkalaisiin kaupunkeihin.?t’

215 emt.
216 Helsingin kaupunkiseudun liikennetutkimus osa |, 337-341.
217 Hankonen 1994, 318.
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Kuva 4: Tutkijat haastattelivat liikennetutkimuksen aineistoa varten yli kolmetoista tuhatta kotitaloutta
padkaupunkiseudun alueella. Kirjeitse tai kotihaastatteluilla tavoitetuilta kaupunkilaisilta tiedusteltiin
lomakepohjaisessa kyselyssé muun muassa heiddn tekemiddn tyd- ja vapaa-ajan matkoja. Tietoja
kaytettiin pohjana laadittaessa lilkenneverkon nykytilan kuvausta seka lilkkenne-ennusteita.

Lilkkenne-ennusteiden pohjalta liikennetutkimuksessa esitettiin seurauksia siitd, etta
autollisten kotitalouksien maara nousee tulevaisuudessa 28:sta prosentista 80:een
prosenttiin. Suunnittelijat arvioivat autolla tehtdvien ”ei-kotiperaisten” matkojen
lisdantyvdan matkustuspaineen kohdistuessa erityisesti Helsingin kantakaupungin
alueelle. Ratkaisuksi suunnittelijat tarjoavat aluekeskusten perustamista, joihin olisi
helppo padsta henkildautolla. Matkojen maaran todetaan 5.7-kertaistuvan, koska
henkiléauton kdyttémahdollisuus aiheuttaa suuren liikkumisvapauden. Julkisen
liikenteen parantamisen mahdollisuudeksi suunnittelijat hahmottelevat tehokkaan
liikenndinnin jarjestamistd kantakaupungin ja esikaupunkialueiden vélilla. 2%

Ennustetietojen pohjalta suunnittelijat rakensivat vaihtoehtoiset liikenneverkot

keskinaista vertailua varten.

Smith & Polvisen tarjoamat autoistumisennusteet on hyva lukea vasten aikakauden

kontekstia. Kimmo Jokisen ja Kimmo Saariston mukaan ajoneuvoihin kohdistunut

218 Helsingin kaupunkiseudun liikennetutkimus osa I, 223.
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kulutus kasvoi maarallisesti eniten sen kolminkertaistuessa aiempaan verrattuna.
Lilkkkumiseen kohdistuvan kulutuksen kasvu oli osa vapaa-ajan rahankaytén muutosta:
autoilun ohella suomalaiset alkoivat kayttda 1950-luvulta ldhtien enemman rahaa
turismiin ja ravintoloihin perinteisempien kulttuuripalveluiden, kuten kirjojen ja
elokuvalippujen, osuuden pienentyessa.?® Useammalla suomalaisella oli varaa oman
auton hankintaan ja tulevaisuudessa Smith & Polvinen arvioivat, jalkikateen katsottuna
oikeansuuntaisesti, etta yha useammalla olisi varaa autoiluun panostamiseen. Tassa

suhteessa padkaupunkiseutu seuraisi muita lansimaisia kaupunkialueita.

3.3. Ensin Melbourne, sitten Nashville - C-verkko vastaan D-verkko

Liikennetutkimukseen kuului viisi vaihtoehtoista tulevaisuuden liikenneverkkoa.

= (O-verkko, johon oli yhdistetty seka julkisen liikenteen etta yksil6llisen
liikenteen verkot. Liikkuja saisi itse valita mitd han nadista verkoista

kayttaa.
= A-verkko, jossa painotettiin yksilollista liikennetta.
= B-verkko, jossa paino oli julkisella liikenteella.
= C-verkko, jossa A- ja B-verkkojen kuormitukset oli tasapainotettu

= D-verkko, jolla testattiin henkildauton kaytolle asetettujen rajoitusten

erdita tarkeimpia vaikutuksia.

Lilkkennetutkimus tarjosi siten useamman utopian tulevaisuuden Helsingista.
Ensimmaisessa utopiassa (O) kdytossa olisi rajattomasti resursseja, jolloin voitaisiin
rakentaa kattavasti seka yksityista, etta julkista liikkennettd palvelevat liikenneverkot
vuoteen 2000 mennessd. Herranen tiivistdd asian toteamalla vaihtoehto O:n

kustannuksiksi arvioidun 5 145 miljoonaa markkaa, kun ehdotetun vaihtoehto C:n

219 Jokinen ja Saaristo 2006, 148.
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kustannukset olisivat olleet 4 417 miljoonaa markkaa. 22° Nykyrahassa liikenneverkko

C:n hinta vastaisi noin 6,7 miljoonaa euroa.??!

Mukana liikennetutkimuskomitean tyéryhmassa ollut Kaj Nyman tiivisti lilkkenneverkko

C:n edut seuraavasti Helsingin Sanomiin 30. tammikuuta 1969 kirjoittamassaan tekstissa:

”Suunnittelutoimisto suosittelee C-verkon asettamista
suurkaupunkialueen liikenteen jatkokehittelyn pohjaksi. C-verkko on
toimiston mukaan muita vaihtoehtoja parempi seuraavissa suhteissa:
Verkko on muuntuva (ruutuverkko), sen kapasiteettia voidaan kohottaa
myos vuoden 2000 jéilkeen, se sallii vapaan kulkutavan valinnan ja siis
vapaan yksiléllisen kulkuvilineen kéyton seudun kaikissa osissa, mikdé
merkitsee korkeaa tuottavuutta.”???

Vaihtoehdot A ja B painottivat adrilaitoja: Ensimmaisessd tulevaisuuden liikkujat
kulkisivat padasiassa henkildautoliikennetta palvelevia kulkuvaylia pitkin ja toisessa

padkaupunkiseudun liikenne jarjestettaisiin julkisen liikenteen ehdoilla.

Aikaisempi tutkimuskirjallisuus on tiivistanyt liikennetutkimuksen tulevaisuuden
lilkenneverkot kahden ehdotuksen, lilkkenneverkko C:n ja liikenneverkko D:n valiseksi
kamppailuksi. Liikenneverkko D:ssa Helsingin kaupunkiseudun liikenteessa olisi
painottunut raideliikenteen ratkaisut, kun taas vaihtoehto C, jota Smith & Polvinen
lopulta paatyi suosittelemaan, painottui enemman  moottoritievayliin  ja
henkildautoiluun kulkumuotona. Hankonen tiivistaa liikenneverkko C:n paatyneen
voittajaksi, koska moottoriteihin perustuva verkko olisi joustavampi maankayttéon
liittyvissd muutostilanteissa. 22> Timo Herranen, joka tarkastelee liikennetutkimusta
HKL:n historiikissa joukkoliikenteen nakokulmasta, arvioi tata arvovalintaa kriittisesti,
koska vertailussa vaihtoehto D jdi vain muutaman prosentin jalkeen voittaneesta

liikenneverkosta. 224

220 Herranen 1988, 244.
221 Syomen pankin rahanarvolaskurin mukaan.
222 4S 30.01.1969, Helsingin seutu etsii tulevaisuuttaan.
223 Hankonen 1994, 319.
224 Herranen 1988, 246.
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Julkisen liikenneverkon osalta vaihtoehdot C ja D olivat identtisid. Molemmat olivat
varanneet 821 kilometria julkiselle liikenteelle. Verkossa C yksityisteiden maara oli 845
ja verkossa D 834 kilometria. Ero pohjautui siihen, etta lilkkenneverkko C:ssa kulkutavan
valinta olisi vapaata. Tahan perustui myods Helsingin kantakaupungin alueelle C-
vaihtoehdossa varattu lahes kaksinkertainen pysakointipaikkojen maara 22°
Tutkimusraportissa esiintyvien muotoilujen perusteella D-verkko nayttaytyy tulkintani
mukaan ennemminkin C-verkon paatelmia tukevana ajatusharjoituksena. Tata tukevat
myos  liikennetutkimuskomitean  tyoryhman  poytadkirjat, joiden  mukaan
lilkennetutkimusta toteuttaneilla Smith & Polvisella ei ollut resursseja toteuttaa

taysimaaraisesti kuin yksi lilkenneverkko, ja sekin pitkan kiistelyn jalkeen.?2¢

Verkkoja testattiin kuormittamalla niita liikenteella. Tassa vertailussa kantakaupungilla
erot tiivistyivat siihen, ettda vaihtoehto C:ssa kantakaupungin alueelle rakennettiin
moottoriteita oletetun tarpeen mukaan, kun taas D:ssa liikennetta kantakaupungin

alueelle rajoitettiin.??’

Kuva 5: Liikenneverkko C:n henkil6autovaylien kuormituskyky vuonna 2000. Liikenneverkossa on
mahdollistettu mahdollisimman tehokas padsy henkildéautolla Helsingin kantakaupungin alueelle.
Erityisen korkea valityskyky on asetettu kantakaupungin lansipuolen vaylille.

225 Helsingin kaupunkiseudun liikennetutkimus osa 1, 243. C: 38 700, D: 68 000.
226 Ks. luvut 4 ja 5.
227 Helsingin kaupunkiseudun lilkkennetutkimus osa 1, 269.
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Kuva 6: Liikenneverkko D:n henkildautovaylien kuormitusharjoitus. Liikennetutkimukseen sisaltyi luotujen
vuoden 2000 liikenneverkkojen kuormittuminen ruuhka-aikana. Liikenneverkko C kykeni valittdmaan
henkiloliikennetta ldhes 12 000 henkilon verran ruuhkatuntina D:n vélityskyvyn jaddessd hieman alle
kymmenen tuhannen. Liikenneverkko D:n julkisen liikenteen verkko oli puolestaan laajempi.

Lilkkenneverkkojen  arvosteluperiaatteiksi  asetettiin  tuottavuus, suorituskyky,
yhteiskunnalle aiheutuneet vaikutukset seka rahoitusndakokohdat (tdssa jarjestyksessa).
Painoarvo nadille tekijoille asetettiin seuraavasti: 30 — 25 — 20 — 25. Kun jarjestelmat
asetettiin suunnittelijan mukaiseen vertailuun, sai C-jarjestelma 445 vertailupistetta, D-
jarjestelman jaadessa 435 pisteeseen. Johanna Hankonen kirjoittaa tuottavuutena
ymmarretyn aikasdastdjen ja vahentyneiden kayttokustannusten suhteen palvelun
parantamisen aiheuttamiin kustannuksiin. Suorituskyvyn Hankonen toteaa perustuneen

normeihin, joita ei ole missddn tutkimuksen yhteydessa ilmaistu.228

Nykypadivan kulttuurista katse kiinnittyy yhteiskunnalle aiheutuneisiin vaikutuksiin.
Kategoria koostui kahdeksasta alaosasta, joihin kuuluivat muun muassa asutusten siirrot,
melu ja pakokaasut sekd rakentamisesta aiheutuvat haitat. Tutkimuksessa ymmarrettiin
maisemanakokohdat: olisi huomioitava erityisesti rakennettavien vaylien ulkonako ja
autoilijoille  avautuvat nakoalat. Tutkimuksessa todetaan vaylien rikkovan
asuntoalueiden yhtenaisyyttd, mutta toisaalta niiden katsottiin piirtavan selvapiirteiset

rajat asuntoalueille. Erddana tarkedna hyotyna suunnittelijat pitdavat sosiaalisen

228 Hankonen 1994, 319.
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kanssakdymisen kasvamista autoilun lisddntymisen myota:2%° Liikkenneverkko D sai C:téd
huonommat pisteet sosiaalisen kanssakdaymisen osalta, koska vyksityisautoilua oli
rajoitettu. TyoOpaikkojen kehityksen osalta C sai yli kaksinkertaiset pisteet D:hen

verrattuna.

VAIHTOEHTOISTEN LIIKENNEJARJESTELMIEN YHTEISKUNNALLE AIHEUTTAMIEN
VAIKUTUSTEN MUKAINEN LUOKITTELU

V. 2000
OSAPISTEET ARVOSTELUPISTEET

OSATEKIJA PAINO »O» »A» »B» »Cx» »D» »0O» »A» »B» »C» »D»
Yl. taloudellinen hyoéty 30 3 2 1 5 4 90 60 30 150 120
Tyopaikat 25 4 3 1 5 2 100 75 25 125 50
Viliaikaiset haitat 5 3 5 4 1 2 15 25 20 5 10
Asutuksen siirrot 5 4 5 3 1 2 20 25 15 5 10
Asuntoalueiden yhtendisyys 10 4 3 5 1 2 40 30 50 10 20
Maisemanikokohdat 10 1 2 3 4 5 10 20 30 40 50
Melu ja pakokaasut 10 4 1 5 2 3 40 10 50 20 30
Sosiaal. kanssakiyminen 5 3 2 4 5 1 15 10 20 2 5
YHTEENSA 100 26 23 26 24 21 330 255 240 380 295
LAHDE: Helsingin } kiseudun i}

Kuva 7: Smith & Polvisen tekemassa vertailussa lilkenneverkko C:n taloudelliset ja tydpaikkoihin
liittyvat hyodyt olivat huomattavasti liikenneverkko D:td suuremmat. D voitti C:n muun muassa maisema-
seka meluseikkoja verratessa.

Liikennetutkimuksen esitystavassa korostuu Boyerin hahmotteleman
panoraamakaupungin mukainen lintuperspektiivin hyédyntaminen. Liikenneverkkoa on
tarkasteltu erittdin laajalta alueelta, jolloin tutkimuksen yhteyteen ei ole tuotettu
kuvastoa siitd, milta rakennetut vaylat tosiasiallisesti kaupunkitilassa nayttaisivat. Sama
lintuperspektiivista otettu kuva kantakaupungin moottoritie-ehdotuksesta naytettiin
kuvana myods Helsingin Sanomien, Uuden Suomen, Hufvudstadsbladetin ja llta-
Sanomien artikkeleissa. Vasta muutamaa padivaa mychemmin julkisuuteen tuotiin kuva,

jossa esitettiin tulkinta Eteldvayldn muovaamasta eteldisestd Helsingista.23°

C-verkkoa kuvatessa on nahtavissa, etta autoistuminen tulkittiin aikakaudella, ja Smith-
Polvisen raportissa, trendiksi, joka eteni vaajaamattomasti eteenpadin. Liikenneverkko

C:n hypoteesina on, ettd vuoden 1980 Helsinki muistuttaa lilkkennemaariltaan

229 Helsingin kaupunkiseudun liikennetutkimus osa I, 271.
230 Katso luku 5.
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Melbournea 23! ja Brisbanea. 232 Vuoteen 2000 mennessd Helsinki kehittyisi
liikennejarjestelmaltddn Nashvillen?33 tai Salt Lake Cityn?34 kaltaiseksi kaupungiksi.?3®
Kuorma-autojen tulevaisuuden maarda ennustettaessa oletettiin kuorma-autojen
maaran kasvaessa suhteessa kansantulon kasvuun. Reaalikasvuksi oletettiin vuosille
1966—1980 3.9 % ja vuosille 1980—2000 2.9 %. Arvio perustui vuosina 1950-1959

Yhdysvalloissa esiintyneeseen talouskasvuun.?36

Tulevaisuuden ja talouskasvun ennustaminen on kivuliaan hankalaa, mutta tdma
muuttuja liikennetutkimuksessa osui  kohtuullisen hyvin oikeaan. Suomen
bruttokansantuotteen toteutunut kasvuprosentti oli keskimaarin vuosina 1966—1980
4,0 prosenttia ja 2,8 prosenttia vuosina 1980-2000. %37 Vertailtaessa vaihtoehtoisia
lilkenneverkkoja toisiinsa  |ahtokohdat olivat samat kuin amerikkalaisissa
likennetutkimuksissa.?3® Autoistumisen ennustetaan etenevin tutkimusalueella siten,
etta kun tutkimuksen aloitusvuonna kotitalouksista 28 prosentilla on auto, vuonna 2000
tama lukema olisi 80 prosenttia.?3® Namakin lukemat vastaavat Euroopan unionin
toteutuneita keskiarvolukemia vuonna 2000.24° Smith & Polvisen tutkimuksen liikkenne-

ennustuksellinen osuus oli siten vahintaankin hyvalla tasolla.

Pertti Mustonen kirjoittaa tutkimuksen pohjana olleen vakilukuennusteen menneen
pahasti pieleen. Helsingin vakilukuennusteeksi vuodelle 2000 asetettiin kompromissina
650 000 asukasta, korkein ehdotettu luku oli 712 000. Smith & Polvinen olisivat
Mustosen  haastatteleman  Heikki  Salmivaaran = mukaan olleet  tatdkin

konservatiivisempia. Toteutunut vakiluku vuonna 2000 oli 551 000.24

Liikennetutkimuskomitean sisdisissa muistioissa Wilbur Smith & Associatesin Gerald

Wood oli todennut, ettei USA:n tai muiden maiden kehityskulkua kannattaisi seurata

231 1,68 matkaa/hlo
232 1 70 matkaa/hlo
233 2 29 matkaa/hl6
2342 56 matkaa/hlo
235 Helsingin kaupunkiseudun liikennetutkimus osa I, 208.
236 Helsingin kaupunkiseudun liikennetutkimus osa I, 220.
27 Tiedot: Maailmanpankki. Tarkistettu 20.4.2018. Smith & Polvisen tutkimuksessa on kaytetty kisitetts
kansantulo, mika ei ole tdysin vertailukelpoinen nykyisin ymmarretyn bruttokansantuotteen ja sen
kasvun kanssa. Taman tutkimuksen tarkoituksiin riittdvan kuvan se kuitenkin riittdd antamaan.
238 Hankonen 1994, 319.
239 Helsingin kaupunkiseudun liikennetutkimus osa I, 223.
240 Ojala 2003, 27.
241 | 3hde: Helsingin seudun aluesarjat.
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suoraan, vaan niita tadytyisi tulkita varoittavana esimerkkind. Naista huomioista
huolimatta Smith & Polvinen paatyi kaytanndssa suorittamaan vapaan kulkutavan
mukaan piirrettya liikennejarjestelmaa, jossa myds Helsingin niemelle olisi paastava
liikennéimaan mahdollisimman vapaasti henkildautolla. Miten tallaiseen ehdotukseen

oli paadytty?
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4. Liikennetutkimuskomitean tyoryhma: Viivastyksia puolin
toisin —vuodesta 1966 alkuvuoteen 1967

“Toimikunnan ehdotuksesta kaupunginhallitus pddtti, ettd kaupungin toimesta
suoritetaan liikennetutkimus kokonaisliikennesuunnitelman aikaansaamiseksi
kaupungin aluetta varten ja siten, ettd suunnitelmaan kuuluu myés kaupungin
alueelle rakennettavien moottoriteiden liikenne- ja yleissuunnittelu. Samalla
kaupunginhallitus pddtti asettaa 3-jdsenisen toimikunnan valmistelemaan ja
tekemddn  kaupunginhallitukselle  ehdotuksen ao. toiminimen  kanssa
liikennetutkimuksesta ja -suunnitelmasta tehtdvdksi sopimukseksi  sekd
huolehtimaan tutkimuksen ja suunnittelutyén johtamisesta ja valvomisesta.?#?

4.1. Aluksi: aineistosta ja sen tulkinnasta

Seuraavissa kahdessa luvussa kuvaan kaytettdvissa olevan ldhdeaineiston avulla
Helsingin kaupunkiseudun liikennetutkimuksen kaytannon toteutusta. Lahteet asettavat
joitakin haasteita toiminnan kuvaukselle, joskin arvioisin komitean kaupunginarkiston
jalkeensa jattaman aineiston riittavan yleiskuvan luomiseen. Liikennetutkimustyo6ta
valvovan liikennetutkimustoimikunnan tyoryhman aineisto on tutkimuksen valmistelun
osalta parhaiten sailynyt. Helsingin kaupunginarkistosta 16ytyy aikavalilta 12.1.1966—
19.12.1967 73 poytakirjaa esityslistoineen, joissa seurataan liikennetutkimuksen
kdaytannon toteutusta. Aineistossa on lisdaksi Smith & Polvisen tyéryhmalle lahettamia

kirjeita ja muistioita samalta ajalta.

242 Kertomus Helsingin kaupungin kunnallishallinnosta 1965, 220-221.
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Olen valinnut esitystavaksi kronologisen muodon. Aineistosta muodostunut narratiivi
perustuu tutkimuskysymykseeni, jossa pyrin selvittamadan, miten tutkimusta
valmisteltiin. Samalla pohdin tyosta tehtyjen havaintojen avulla, miksi tutkimus ei
edennyt kaupungin paatoksentekoelimissa. Subjektiivisesti valitsemissani havainnoissa
korostuvat kuvaukset projektin yhteydessa tehdysta yhteistyosta — tai sen puutteesta.
Kronologinen esitystapa osoittaa, miten monitahokas tydurakka liikennetutkimuksen
taakse katkeytyy. Toivon valmistelutyon ndin nayttaytyvan ainutlaatuisena prosessina,
joka ajautui valinnan tienhaaraan useaan otteeseen. Valintojen, joita tehtiin ajan,

kaytettavissa olevan rahoituksen ja pahimmillaan tiedon puutteessa.

Istvan Szijartd kirjoittaa italialaisen Giovanni Levin tulkinneen mikrohistoriallisen
tarkastelutavan tutkimusotteena, jossa tietty tapahtumakulku otetaan mikroskoopin
alle, jolloin toiveena on hahmottaa tutkimuskohteesta joitakin aikaisemmassa
tutkimuksessa huomiotta jdaneits asioita.?*® Tahan pyrin seuraavissa kahdessa luvussa.
Samassa yhteydessd Szijartd nostaa esille Siegfried Kracauerin mikrohistorian
tarkasteluun kohdistuvan kritiikin: yksittaisesta tapahtumakulusta ei voitaisi hanen
mukaansa hahmotella historiallisen makrotason kehityskulkuja. Tassd mielessa
tutkielmani asettuu eri linjoille, kuten Juhani Myllyn artikkeliin vedoten johdannossa
totesin. Asiasta kirjoittaa my0Os Szijartd: hdnen mukaansa vyleistysten etsiminen

yksittdisesta tapahtumasta estda tutkimuksen leimaamisen ”triviaaliksi” historiaksi.?**

Tyoryhman kayttd tutkimustydon koordinoinnissa perustui Smith & Polvisen omaan
ehdotukseen. Heidan toimittamassaan tarjousehdotuksessa todetaan suunnittelijan ja
tilaajaorganisaation valissd toimineen tyoryhman osoittautuneen hyodylliseksi
aikaisemmissa tutkimustapauksissa.?*> Konsultin kaytté perustui Laura Kolben tulkinnan
mukaan siihen, ettd Helsingistd puuttui oma liikennesuunnittelun organisaatio. 246
Yhdyskuntasuunnittelun kentalla 1960-luvulla toiminut Pertti Murole on muistellut, etta
lilkennetutkimuksessa kdytetyt metodit tunnettiin Suomessa, mutta niita ei varsinaisesti

247

osattu kayttaa. Kaupunkisuunnitteluviraston omassa historiakertomuksessa

lilkennetutkimus puolestaan nahdaan helsinkildisen liikennesuunnittelutyon jatkumoon

243 57ijart6 2013, 20.
244 57ijart6 2013, 32.
245 Ehdotus Helsingin kaupunkiseudun liikennetutkimuksen toteuttamiseksi, helmikuu 1965. Fa:6 HKA.
246 Kolbe 2002, 226.
27 Hankonen 1994, 322.
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kuuluvana, tosin metodiikaltaan aikakauden helsinkildistda liikennetutkimusta

korkeatasoisempana tyona.?*®

Tutkimustyoni kannalta haasteellista on, ettd kaupunkiseudun liikennetutkimus
julkaistiin marraskuussa 1968. Kayttamani lahdeaineisto ei kykene vastaamaan siihen,
millaista liikennetutkimuksen jatkotyo oli julkaisua edeltdvind kuukausina. Julkisiin
lahteisiin perustuen on hankala pohtia, onko Helsingin Sanomien tutkimuksen julkaisun

yhteydessi esitetyssa vaitteessa julkaisun viivyttadmisestd kuntavaalien yli perd3.?*°

Itse liikennetutkimuskomitean — taho jolle tyoryhma oli vastuussa — aineistoa on
vuosina talletettu kaupunginarkistoon ainoastaan kolmentoista kokouksen verran.
Poytakirjoja ei ole allekirjoitettu vaan ne ovat ilmiselvasti kayttokopioita. Tutkijan paalle
lankeava vastuu korostuu: valvonta-asiakirjojen pohjalta tehtadvat johtopaatokset ovat
rajallisia. Arkistossa sdilyneet Smith & Polvisen toimistossa tytskennelleen Gerald
Woodin tyoryhmalle lahettamat kirjeet toisaalta antavat dadanen suunnittelijapuolelle.
Helsingin kaupunkia ja muita kaupunkiseudun kuntia kriittisestikin suomiva
kirjeenvaihto riitti osoittamaan, etta aineistosta ei seulontavaiheessa ole siivottu sivuun

kaupungin ndkékulmasta epdedulliselta vaikuttavaa aineistoa.?*°

Kaytan historiankirjoituksen konventioihin kuuluvaa ”todellisuusefektia” nostamalla
aineistosta esiin sitaatteja. Anu Korhonen kirjoittaa historioitsijan joutuvan sitaattien
valinnassa eettisen valinnan eteen: kenen &inelld hidn antaa menneisyyden puhua??°?
Havaitsin tutkimusprosessin aikana Smith & Polvisen aanta esiin tuovien sitaattien
nousevan laajasta aineistossa kimalteleviksi kultajyviksi, koska yhtion &anta on
aiemmassa tutkimuskirjallisuudessa kuvattu melko vahan. Taman vuoksi on mahdollista,

mutta ei toivottavaa, etta niiden kayton suhteen esiintyy ylipainotusta.

Valvonta-aineiston kayttdmisen etuna on sen tarjoama mahdollisuus tarkastella
tyoprosessin etenemistd. Vastaavaa tietoa olisi hankala saavuttaa viisikymmenta vuotta
my6hemmin teemahaastatteluilla — tukiaineistona ne tosin olisivat olleet hyddyksi.

Asiakirjoissa kuvattu valilla raadollisestikin Smith & Polvisen vaikeuksia pysya

248 Mustonen 2010, 237.
249 HS 18.11.1968, Tuhoisa Etelavayla.
250 Asiasta ei koskaan voi menni tiyteen takuuseen, mutta tutkimustehtivani kannalta katsoin Smith &
Polviselle kuuluvaa aineistoa l6ytyvan riittavasti.
21 Korhonen 2005, 65—66.
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aikataulussa ja toimittaa aineistoa ymmarrettdvasti sanallistetussa muodossa. Asiat
esiintyvat ylemman tason poytdkirjoissa vain viitteellisesti. Sama patee
tilaajaorganisaation vaikeuksiin tuottaa tarvittavaa tilastoaineistoa
suunnittelutoimiston kayttoon, mihin viitataan tuskin lainkaan tyéryhman tai komitean
poytakirjoissa. Toisaalta valvonta-aineistossa korostuvat tutkimustyon virheet ja

puutteet, onnistumisia ei ole valttamatta ollut tarpeellista kirjata pdytakirjaan.

Lahteisiin liittyva puute on, ettei Pentti Polvisen insinddritoimiston toiminnasta ole
6ytynyt kdytettdvissa olevia lahteita. Wilbur Smith & Associatesin osalta arkistojen
tilanne on tuntematon. Vuonna 1952 perustettu yritys on 2011 alkaen kuulunut osaksi
CDM Smith 2°2 -nimistd yhdysvaltalaista konsulttiorganisaatiota. Yhtién arkistoihin

perehtyminen ei ollut taman tutkimuksen puitteissa taloudellisesti mahdollista.

Kiinnostukseni valvonta-aineiston kayttoon heratti Harry Schulmanin Helsingin historia
vuodesta 1945 osa 2 -teoksessa tekema tulkinta liikkennetutkimuksen kdaytannon tyon

etenemisesta:

“Tutkimusta teki kansainvdlinen konsultti suurella rutiinilla, aivan kuin
kehitysmaassa. Johtoryhmdssa tie- ja vesirakennushallituksen Vdiné
Suonio ja Helsingin kaupungin liikennelaitoksen Reino Castrén taisivat olla
niitd harvoja paikallisia, jotka ymmdirsivét, kuinka suuren murroksen
keskelld oltiin. Molemmat huolehtivat osaltaan, ettd sekd autoliikenne ettd
metro saivat ennustelaskelmissa paljon liikennettd.”?>3

Pekka Rytila arvioi Suomen Tieyhdistyksen havainneen tutkimuksen aikana ”“mihin oltiin
menossa”, minka vuoksi TVH tuotti tutkimuksen Suomen tieverkko vuonna 2000, jonka
ehdotukset olivat Helsingin kaupunkiseudun liikennetutkimusta lievempii.?* Muutama
kuukausi liikennetutkimuksen valmistumisen jalkeen, Kaj Nyman kuvasi tutkimuksen
etenemistd omasta nakokulmastaan Helsingin  Sanomissa julkaisemassaan
asiantuntijakirjoituksessa. Nyman kirjoittaa TVH:n asettaneen vaatimukseksi, etta

suunnittelu kohdistuu vuoteen 2000, koska viraston omat ennusteet néayttivat

252 CDM Smith.com: History.
253 Schulman 2000, 53.
254 Rytila 2017, 27.
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autokannan saavuttavan silloin maksimitasonsa. Nyman piti kirjoituksessa ndin pitkalle

kohdistuvaa suunnittelua lilan epavarmana.

“Kun tutkimus pantiin kdyntiin, oletti tilaaja, ettd seudun maankdyttd oli
suurin piirtein lukkoon lyéty. Niin ei kuitenkaan osoittautunut olevan.
Kunnat eivit voineetkaan pddstd yksimielisyyteen ennen kaikkea
tyopaikkojen jakautumisesta. Ainoastaan Seutukaavaliiton avulla
saavutettiin kompromissi (joka ei luonnollisesti tyydytd ketdiéin). TVH yritti

saada ldpi tutkimuksen laajennuksen hajakeskitetyn
maankdyttévaihtoehdon vaikutusten selvittéimiseksi, mutta yritys kohtasi
vastustusta.”?>>

Nymanin aikalaistodistus tapahtumien kulusta on toiminut apuna arvioidessani
Iahdeaineistossa esitettyjen kirjausten painoarvoa. Havaitsin hanen tulkintansa, uskoo
lukija sita tai ei, vasta muotoiltuani taman luvun juonellisen rakenteen. Aikalaiskuvaus
antoi rohkaisua siitd, etten luultavasti ole tulkinnassani painottanut aivan vaaria asioita.
Nakokulmaani on perusteltua kritisoida: Mita arvoa on tutkia virkamiesten viitteellisesti
yllapitamia kokouspoytakirjoja? Osaltaan nakdkulmani saattaa vahvistaa myyttia 1960-
luvun ”liikennesuunnittelijoiden voimaantunnosta.” 2> Toisaalta pyrin kuvauksessani

nayttamaan ristiriitoja ja valintatilanteita, joihin tutkimustyon edetessa jouduttiin.

4.2. Tydryhman kokoontuminen, tehtavananto ja poytakirjojen rakenne

Metrotoimiston alaisena toimineen liikennetutkimustoimikunnan tyéryhma kokoontuu
ensimmaisen kerran 12. tammikuuta 1966 asemakaavaosaston tiloissa Helsingin
Pantteri -korttelissa, osoitteessa Mariankatu 5. Jarjestdaytymiskokouksessa Helsingin
kaupungin Seppo Sanaksenaho maaratdaan tyoskentelemdan Pentti Polvisen
insin6oritoimistossa. Palkkaus on jarjestetty siten, ettad osallistujatahot maksavat itse
tyoryhmadan asettamisensa toimihenkildidensa palkat. Liikennetutkimuskomitea

jarjestaytyi ensimmadista kertaa kolmea pédivdd myohemmin, tammikuun

255 HS 30.01.1969, Helsingin seutu etsii tulevaisuuttaan.
256 Otsikkona aikakaudelle kayttanyt Kolbe 2002, 231.
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viidentenatoista paivana 1966, lahinna kdytannon asioiden merkeissa. Seuraavan kerran

itse liilkennetutkimuskomitea kokoontuisi maaliskuun kymmenentena 1966.%2>7

Kokoustaminen — ja siten paperin tuottaminen — on salytetty tyoryhman vastuulle.
Seuraavassa kokouksessa 20. tammikuuta tyoryhman jasenet on keratty ensimmaista

kertaa kokonaisuudessaan paperille. Tyéryhmaan kuuluivat:

» Yleiskaavapaallikkd Jaakko Kaikkonen (my6s puheenjohtaja)
¢ Kaikkonen oli toiminut yleiskaavapaallikkona vuodesta 1964 Iahtien. Han
tyoskenteli yleiskaavaosastolla kymmenen vuoden ajan, tydotteeltaan
hanta on kuvattu “suurpiirteiseksi” ja arvoiltaan vasemmistolaiseksi. 2°8
= Metrotoimiston paallikko, tekniikan tohtori Reino Castrén

+» Castrén tyoskenteli metrotoimiston johdossa vuosina 1956—1968.
Toimiston johtoon han siirtyi HKL:std, jossa han oli toiminut teknisena
apulaisjohtajana 1949—1956. Hanen rooliaan liikennetutkimuksen
toteuttamisessa kuvataan keskeiseksi.?>°

= vs. lilkkennesuunnittelun paallikko Antti Koivu,

+ Koivu oli nimitetty kaupunkisuunnitteluvirastoon perustetun
lilkennesuunnitteluosaston johtoon sen perustamisvuonna 1965. Koivun
kollega Heikki Salmivaara on kuvannut hantda lainsdadadannon hyvin
tuntevaksi, joskin liallisesti yksityiskohtiin takertuvaksi.?®°

» yli-insin66ri Vaind Suonio (Tie- ja vesirakennushallitus)

+* Suonio oli aloittanut TVH:ssa toimistopaallikkond vuonna 1961. Hanen
vastuullaan oli Maailmanpankin rahoittama paateiden rakennusprojekti,
mistd han oli saavuttanut Pertti Mustosen mukaan mainetta hyvana
organisaattorina. Han siirtyi Helsingin liikennesuunnittelupaallikdksi
syyskuussa 1968, eroten kuitenkin jo vuoden kuluttua tehtavastian.26!

= kauppalaninsin6oéri Pentti Lehtomaki (Espoon kauppala)
+* Lehtomaki oli nimetty Espoon kunnallisinsinddriksi vuonna 1957. Han

toimi Espooseen my6hemmin perustetun teknillisen viraston paallikkdona.

257 Lilkkennetutkimuskomitean kokous 1/1966 15.1.1966. Fa:6, HKA.
258 Mustonen 2010, 51, 236.
29 Herranen 1988; Mustonen 2010, 237—239.
260 Mustonen 2010, 235.
261 Mustonen 2010, 235; Kuka kukin on 1978; Lahti 2006, 182.
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Lehtomaki tyodskenteli liikennetutkimuksen jalkeen wuseissa YTV:n
yhteistyoelimissi.?6?
= kaavoitusarkkitehti Mikko Mansikka (Helsingin maalaiskunta)

* Mansikka tyoskenteli tehtdvassa vuosina 1964—1967. Héanen
aikakaudellaan laitettiin alulle muun muassa Koivukyldan asuntoalueen
rakentaminen. Han oli siirtynyt maalaiskuntaan perustamansa

263

arkkitehtitoimiston Mansikka-Salonen-Ylinen johdosta.

» Mikko Mansikan korvasi vuoden 1968 aikana Kaj Nyman.2%*

Smith & Polvisen osalta pddosassa kokouksista edustajana toimivat diplomi-insin6ori
Pentti Polvinen, Erkki Halkola sekd Gerald A Wood. Wood vaikutti tutkimuksen aikaan
laajasti pohjoismaisen lilkkennesuunnittelun kentalla. Johanna Hankonen toteaa hanen
luennoineen Insindorijarjestdjen Liikennetutkimukset ja ennusteet -
koulutustilaisuudessa, jossa  han  kertoi  esimerkiksi  tietokonepohjaisten
liikennesuunnitteluennusteiden ja maankdytdn suunnittelun yhdistdmisesta. 26°
Yhdyskuntasuunnittelu -lehdessa referoitiin Woodin luentoa Tuusulassa jarjestetyssa
yhteispohjoismaisessa liikennesuunnitteluseminaarissa. Wood selosti tilaisuudessa
kotitaloushaastatteluiden metodologiaa ja han korostaa puheenvuorossaan, etta
Pohjoismaisten kaupunkien on itse maariteltava liikennejarjestelmalle asetetut
tavoitteet ja sen jalkeen opittava eldmé&an niiden kanssa.?®® Pentti Polvisen aani ei juuri
kuulu kayttamassani aineistossa. Han oli kuitenkin suomalaisessa
lilkennesuunnittelukentdssd tunnettu insinoori, jonka tyonjidlked oli ndhty useassa

suomalaiskaupungissa.?®’

Valvonta-elimen edustus vastasi pdaosin tilaajatahoa, minkd ohella tyoryhman
kokouksissa vieraili verrattain usein Seutukaavaliiton edustaja, joka liikennetutkimuksen

tapauksessa oli arkkitehti Lars Hedman. 2% Seutukaavaliitolla oli samaan aikaan

262 4S 27.11.2013, Muistokirjoitus: Pentti Lehtomaki 1924-2013.
263 pekka Lahden blogi 1.12.2016: Koivukyli-saaga 50 vuotta.
264 Nyman tydskenteli myéhemmin Oulun yliopiston yhdyskuntasuunnittelun professorina. Lihde:
Kaleva.fi 1.6.2002, Arkkitehtuuria toisinajateltuna.
265 Hankonen 1994, 336.
266 Yhdyskuntasuunnittelu 1/1967.
267 Esimerkiksi vuonna 1968 Polvinen oli laatimassa Jyvéskylan tieliikennesuunnitelmaa. ks. HS
28.08.1968, Jyvaskyldn tieohjelman kustannukset 200 mmk.
268 | ars Hedman aloitti Helsingin Seutukaavaliiton suunnittelupaallikkénd vuonna 1966 ja toimi
tehtdvassa vuoteen 1969 saakka, jolloin han siirtyi seutukaavajohtajaksi. Vuonna 1970 hanet nimitettiin
Helsingin kaupunkisuunnitteluviraston johtoon. Lahde: Kuka kukin on 1978.
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Helsingin kaupunkiseudun liikennetutkimuksen kanssa kdynnissa oma liikennetutkimus
ja liitto valmisteli runkokaavaa. Hedman nousi 1970-luvulla kaupunkisuunnitteluviraston
johtoon. Rautatiehallituksen asiantuntijana ryhmassa toimi Heikki Kaila, jonka korvasi
my6hemmin Veikko Kononen. Jarjestyksessddn ensimmaisessa kokouksessa toistetaan

lilkennetutkimuskomitean tyoryhman tehtavat ja valtuudet:

a) Liikennetutkimuksesta tehdyn sopimuksen edellyttdma yhteistyo ja
neuvottelut Suunnittelijan kanssa.

b) Asiain valmistelu ja esitysten teko liikennetutkimuskomitealle asioista, jotka
eivat sisally tydéryhman valtuuksiin.

c) Liikennetutkimuksesta tehdyn sopimuksen 13§:n tarkoittamien suunnittelijan
raporttien hyvaksyminen.

d) Oikeus tehda tilauksia Suunnittelijan sopimuksen mukaisia tehtavia varten.
Tyoryhmalla on oikeus antaa sihteerilleen vastaava, mutta markkamaaraltaan
rajoitettu tilausoikeus.

e) jaljenndksien ldahettdaminen liikennetutkimuskomitealle  tyoryhman
poytakirjoista, Suunnittelijan jattamistd raporteista sekd komitean pyytamien
selvitysten jattaminen komitealle.

f) Suunnittelijalle sopimuksen mukaan suoritettavien maksujen tarkistaminen
siten, ettd Suunnittelijan suorittama tyd vastaa kulloistakin maksusuoritusta.?®

Tehtdvakuvaus avaa ikkunan siihen, mita 73 poytakirjaa pitavat sisallaan. Pddosassa on
lilkennetutkimuksen kaytannon tyon valvominen eivatka poytakirjat sisalla kuvausta
kokouksissa kaydysta keskusteluista kuin poikkeustapauksissa. Tyoryhma on ollut
vastuussa esimerkiksi projektin tiedotuksesta ja loppuraportin painatukseen liittyvista
kysymyksista. Tilailivatpa he ruokakuntahaastattelussa tarvittavia
liikennemerkkejakin. 27° Helmikuussa 1966 tyéryhma pohtii, mihin jarjestykseen
tilauksesta vastuullisten kaupunkien vaakunat tulisi sijoittaa ruokakuntahaastatteluun

valituille kotitalouksille osoitettuihin kirjeisiin.?”*

269 | jikennetutkimuskomitean tyéryhman kokous 1/1966 20.1.1966. Fa:7, HKA.
270 | jikennetutkimuskomitean tydryhman kokous 6/1966 15.3.1966. Fa:7, HKA.
271 Ljjkennetutkimuskomitean tyéryhman kokous 3/1966.15.2.1966. Fa:7, HKA. Lopulta jérjestys oli
(vasemmalta oikealle): Helsingin kaupunki, Espoon kauppala, Helsingin maalaiskunta.
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Sihteerind toiminut Antero Aarvala on kirjoittanut poytdkirjat yleisdndan
Lilkkennetutkimuskomitean johtohenkilot, kuten apulaiskaupunginjohtaja Juha Kivisto
ja virastopaallikké Aarne Ervi. Koska poytdkirjat ovat muodostuneet erdanlaiseksi
tiedoksiannoiksi suunnittelutoimiston ja tilaajaorganisaation valilla, ei niihin ole
sisallytetty kuvausta kokouksissa kaydysta keskustelusisallésta. Tarkeampaa on ollut
todentaa projektin eteneminen ja ettd suunnittelija saa ruokakuntahaastattelut tehtya
seka maksuerat siirretyksi tililleen. Tyéryhma kokoontui arviolta kahden viikon valein

valvomaan tyon etenemista.

Aarvala oli tyoskennellyt metrotoimistossa ennen kaupunkisuunnitteluviraston
perustamista. Han oli kaynyt Yhdysvaltain Northwestern Universityssa Fulbright-
stipendiaattina, padaineinaan City Planning seka Traffic and Transportation.
Liikkennetutkimuksen jidlkeen, vuonna 1970, Aarvala siirtyi vasta perustettuun
Lilkenneministeriodn osastopaallikoksi. 2’2 Aarvalan valitsema niukka, voisiko sanoa
insindorimainen, tyyli hankaloittaa tutkijan mahdollisuuksia tehda tulkintoja
kokoustapahtumista. Onko p&ytakirjassa mainittu keskustelu ollut luonteeltaan vilkasta
vai rauhallista? Aarvala ei ole kirjoittanut asiakirjoja yleisobndan tulevaisuuden
tutkijapolvet vaan hanen esimiehensa. Rivivalit asettavat riskeja ylitulkinnoille, joita olen

parhaani mukaan pyrkinyt valttamaan.

272 Fylbright.fi, Aiempien stipendiaattien kokemuksia: Antero Aarvala 1960.
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Kuva 8: Vuoden 1965 tarjousesityksessd Smith & Polvinen esitti liikennetutkimuksen alkuperaisen
kulkukaavion. Ty6 alkaisi nykyisen padkaupunkiseudun liikenneverkon inventoinnilla seka liikenne-
ennusteisiin vaikuttavien tekijoiden hahmottamisella. Perustietojen pohjalta muodostettaisiin ennusteita
vuosiin 1980 ja 2000 asti.

4.3. Maankaytosta ei oltukaan sovittu — viivastysten vuosi 1966

Ty6ryhman ensimmaisia tehtavia on tutkimukseen kuuluvien ruokakuntahaastattelujen

kdytannon toimien jarjestaminen. Kolmannessa kokouksessa sovittiin
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ruokakuntahaastattelussa esitetyistda kysymyksista. Lisdksi saman kokouksen
poytakirjassa lukitaan tutkimuksesta jarjestettavan tiedotustilaisuuden
jarjestdmispaivaksi 24. Helmikuuta 1966. 273 Tiedotustilaisuus on todennikoisesti
pidettykin, silla ainakin Helsingin Sanomat uutisoi liikennetutkimuksesta samoihin

aikoihin.2’4

Samassa  yhteydessa  paatetaan  kutsua tyoryhmaan mukaan tarkkailija
Seutukaavaliitosta, koska organisaatiolla katsotaan olevan kokemusta aluejakoon
liittyvista toimenpiteistd. 27> Aluejaosta kaytiin Aarvalan mukaan neuvotteluja
kuntatoimijoiden kesken alkuvuoden kokouksissa: Helsingin maalaiskunta ja Espoon
kauppala olivat paasseet alustavaan sopuun, mutta Helsinki kavi sisdisia neuvotteluja
liikennesuunnittelu- asemakaavaosaston ja metronsuunnittelutoimiston valill4.27¢ Oli
otettava huomioon muun muassa uusi, paivan huipputunteihin perustuva menetelms,

josta poytakirjan mukaan keskusteltiinkin seuraavassa kokouksessa.?”’

Lilkkennetutkimuskomitean tyéryhmalle maaliskuussa osoitetussa kirjeessa Smith &
Polvinen listaa tarvittavat maankaytto- ja suunnittelutiedot. Naihin lukeutuvat muun
muassa ruokakuntien kokonaismaara, oppilas- ja tyontekijamaarat seka maankaytto
jaettuna paaluokkiin. Tiedot Smith & Polvinen toteaa tarvitsevansa kesakuuhun 1966

mennessi.?’8

Ruokakuntahaastattelu eli kotitalouksiin kohdistunut kyselytutkimus on ollut 1960-
luvulla verrattain uudenaikainen tapa saada tietoa alueen liikkumistottumuksista.
Tutkimusmetodin kdyton oli mahdollistanut tietokoneiden tekninen kehitys,
muutokseen johti liikennetutkimuksessa tapahtunut muutos liikkennelaskennasta kohti
liikenne-ennusteiden tekoa.?’”® Kotitalouksiin kohdistuneen puhelimitse ja postikortteja
lahettamalld tehdyn haastattelututkimuksen ohella Smith & Polvinen teki
tienvarsihaastatteluja autoliikenteen maaran selvittamiseksi. Tienvarsihaastatteluja

tehtiin yhteensa 28:ssa eri laskentapisteessd Helsingin, Helsingin maalaiskunnan ja

273 Lijkennetutkimuskomitean tyéryhman kokous 3/1966 15.2.1966. Fa:7, HKA.
274 4S 25.02.1966, Liikennehaastattelijat vierailemaan koteihin.
275 Lijkennetutkimuskomitean tyéryhman kokous 3/1966 15.2.1966. Fa:7, HKA.
276 |jikennetutkimuskomitean tyéryhman kokous 4/1966 22.2.1966. Fa:7, HKA.
277 emt.
278 Smith & Polvinen liikennetutkimuskomitean tyéryhmalle 9.3.1966. Fa:6, HKA.
2% Hankonen 1994, 297-302.
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Espoon alueilla. Haastatteluja tehtiin aikavalilla 06:00 — 22:00 ja apuna jarjestelyissa

kaytettiin poliiseja.?®®

Poytakirjoista on tulkittavissa, ettd jalankulkijoita ei liikennetutkimuksessa tulkittu
samanarvoisessa asemassa muihin liikkennemuotoihin verrattuna. Kasiteltdessa Smith &
Polvisen laatimaa ruokakuntahaastattelujen ohjeistusta Aarvala on kirjannut

poytakirjaan seuraavasti:

"Tyéryhmd totesi, ettd ohjeiden mukaan jalankulkuliikenteestd saadaan
selville kokonaismddirié ja ettd mikdli tarvitaan tietoja esim. Huipputunnin
jalankulkijamddristd saadaan selville kokonaismddrid ja ettd mikdli
tarvitaan tietoja esim. Huipputunnin jalankulkijamddiristd, ne selvitetéén
suhteessa julkisen liikenteen matkustajiin. "?8?

Huipputuntien, toisin sanoen aamu- ja iltaruuhkan liikkennemaarien tutkiminen tuntuu
nykyadan melko ymmarrettavalta tavalta selvittdaa kaupunkiliikenteen muodostumista,
mutta vield 1960-luvun lopulla se oli melko uusi tapa hahmottaa liikennetta.
Tutkimusmetodin esikuvia olivat Yhdysvalloissa kehitetyt liikennetutkimukset.
Metodiikan uutuudesta kertoo sekin, ettd Smith & Polvisen taytyi yhteistydssa toimittaa
englannista k3dnnetty sanasto tutkimuksen terminologiasta. 222 Liikennemairien
laskeminen oli Helsingissa aloitettu jo 1920-luvun lopulla, jolloin autoliikenteen kasvuun
alettiin havahtua.?®3 Henkildautoihin liittyvat tiedot tutkimuksen k3yttéon hankitaan
silloiselta Valtion tietokonekeskukselta, joka oli kerannyt henkiléautojen omistajien

nimi- ja osoitetietoja tietokantaansa.?®*

280 Smith & Polvinen liikennetutkimuskomitean tyéryhmalle 11.3.1966. Fa:6, HKA.
281 | jikennetutkimuskomitean tyéryhman kokous 5/1966 1.3.1966. Fa:7, HKA.
282 | jikennetutkimuskomitean tyéryhman kokous 15/1966 5.7.1966. Fa:7, HKA.
283 Herranen 1988, 97. 1920-luvun liikennelaskentoja suoritettiin vuosittain kaksi, jolloin 15 paikassa
Helsingin kaupunkialueella laskettiin ohikulkevien hevos- ja moottorivetoisten ajoneuvojen maara.
284 | jikennetutkimuskomitean tydéryhman kokous 8/1966 5.4.1966. Fa:7, HKA.
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Kuva 9: Liikennetutkimusta varten valmistettiin lilkkennesuunnittelun ammattijargonia avaava sanasto.
Sanastossa kuvattiin muun muassa tulostaminen, minka kerrottiin olevan ”tietokonetyén vaihe, jonka
avulla varastoidut tiedot saadaan tietokoneesta paperille.”

Tyon aloittamista hidastuttaa poytakirjojen mukaan, ettda Smith & Polvinen ei ole
sovitussa aikataulussa saanut kayttoonsa osaa tutkimuksen kdynnistamisessa
tarvittavissa perustiedoista. Projektin todetaan viivastyneen taman vuoksi muutamalla
viikolla, yhtidille kuuluvia maksueria ei kuitenkaan padateta jattdaa maksamatta.
Maaliskuun 10. paiva liikennetutkimuskomitea kokoontui toisen kerran. Kokouksessa
sovitaan lopullisesti tutkimuksen suorittamisen kustannuksista siten, ettd Helsinki
maksaisi niistd 70 prosenttia, Espoon kauppala 17 prosenttia ja Helsingin maalaiskunta
13 prosenttia. Tulkinnan kannalta komitean niukasti kirjailtu poytakirja ei anna juuri
mahdollisuuksia, mutta ainakin on havaittavissa, ettd Aarvala on kokouksessa esittanyt

tydn nykytilanteen komitealle ja se on merkitty tiedoksi.?®>

Tutkimuksen — ja samalla valvontatyoryhman tyon - edetessda vuoden 1966 aikana
havaitaan, etta tutkimuksen toteuttamiseksi tarvitaan jonkin verran lisaselvityksia. Tata
tarkoitusta varten perustetaan jaoksia. Ensimmadinen ndistd on tilastotietojen
kokoamista ja kasittelyad valmisteleva jaos.?®® Mydhemmin toukokuun lopulla syntyivat
Helsingin julkisen liikenteen liikenneverkkoa sekd tulevaisuuden liikennesuunnitelmia
kasittelevat jaokset. 287 Jaostotydskentely oli Juhana Lahden mukaan aikakauden
kaupunkisuunnitteluorganisaatiolle tyypillista. Jaostopohijalta valmisteltiin

Kaupunkisuunnitteluvirastossa muun muassa kiinteistorekisteria ja lausuntoa

285 | jikennetutkimuskomitean kokous 2/1966 10.3.1966. Fa:7, HKA.
286 | jikennetutkimuskomitean tyéryhman kokous 10/1966 3.5.1966. Fa:7, HKA.
287 |jjkennetutkimuskomitean tydéryhman kokous 12/1966 31.5.1966. Fa:7, HKA.
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metrosuunnitelmasta. Lahti toteaa liikennesuunnitteluosaston tosin muodostaneen
poikkeuksen, sen jakautuessa edelleen todenndkoisesti osaston johtoon liittyvien

ongelmien vuoksi — neljdan eri toimistoon.?%8

Kesakuun toinen paiva ylemman tason liikennetutkimuskomitea kokoontuu kolmannen
kerran, 35 minuutin pituiseksi kirjatussa kokouksessa kasitelladn valtion osallistumista
lilkennetutkimuksen kustannuksiin ja Rautatiehallituksen mukaan ottamista itse
tutkimukseen. 282 N&in  tyéryhmaan  liittyisi  jalleen yksi toimija lisaa.
Lilkkennetutkimuskomitealle annetun kuukausiraportin mukaan tyéryhma kertoo
saaneensa kotitalouksia koskevat haastattelut sekd liikenneverkon inventointia
koskevat kenttatyot valmiiksi kesdkuun aikana.?® Kesidkuussa 1966 Smith & Polvinen
saa Seutukaavaliitolta luvan kayttaa sen teettaman lilkennetutkimuksen tietoja, jotta

saataisiin kuva laajemmalta alueelta pdikaupunkiseudulle matkustavista henkil6ist3.2°?

Tyoryhman 14. kokouksessa Wilbur Smithin edustaja Wood esitteli vuoden 1980
lilkenneverkon luonnoksen, joka oli syntynyt asiaa kasittelevan jaoksen yhteistyona
kesakuun alkuviikkoina. Luonnoksessa esimerkiksi hahmoteltu 150 kilometria
moottoriteitd. 2°2 Luonnos poydattiin  kaikkiaan kolmessa kokouksessa, kunnes
elokuussa paatettiin sita kasiteltavan yhdessa julkisen liilkenteen

liikenneverkkoehdotuksen kanssa.2?3

Aarvala on kirjannut Wilbur Smith & Associatesin edustajien tehneen lukuisia vierailuja
seuraamaan tutkimusta. Naihin kirjauksiin on syyta luottaa, kun tilaajataho on itse ne
poytakirjaan merkinnyt. Alkuvuoden aikana yhtion johtoon kuuluva Gerald L. Drake
vieraili Helsingissa helmikuun lopulla neuvottelemassa kaupungin kanssa.?** Toukokuun
kokouksessa Lontoon liikennetutkimusta vetanyt Robert L. Cox vieraili esittelemassa
sikdldisen tyon edistymista. Heindkuun lopulla oli odotettavissa kolmen tyontekijan,

mukaan lukien johtaja Wilbur Smithin vierailu Helsinkiin.?®>

288 | ahti 2006, 182.
28 Lilkennetutkimuskomitean kokous 3/1966 2.6.1966. Fa:7, HKA.
290 | jikennetutkimuskomitean tyéryhmain yhteenvetoraportti 2 6.3.—31.5.1966. Fa:6, HKA.
21 Ljjkennetutkimuskomitean tyéryhman kokous 13/1966 14.6.1966. Fa:7, HKA.
292 | jikennetutkimuskomitean tydryhman kokous 14/1966 21.6.1966. Fa:7, HKA.
293 | jikennetutkimuskomitean tydryhman kokous 16/1966 2.8.1966. Fa:7, HKA.
2% |jikennetutkimuskomitean tydéryhman kokous 4/1966 22.2.1966. Fa:7, HKA.
2% |jjkennetutkimuskomitean tydéryhman kokous 13/1966 14.6.1966. Fa:7, HKA.
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Syyskuussa 1966 tyoryhman jaseneksi kutsutaan Heikki Kaila. Taustalla on
Rautatiehallitukselle aiemmin esitetty tiedustelu arvioista vuosien 1980 ja 2000
lilkenneverkoista. Myo6s ruokakuntahaastattelut valmistuivat, ja niiden julkaisemiseksi
pohdittiin tiedotustilaisuuden jarjestamisti.?°® Kokouksessa Helsingin maalaiskunnan
edustaja Mikko Mansikka torppasi Smith & Polvisen ehdotuksen kunnan alueelle
rakennettavasta metroyhteydestd ja toivoi selvitettavan liikenteen toteuttamista
Rautatiehallituksen voimin. Yhteispaatoksella tyoryhma paatyi lopulta metroradan
esittamiseen.?”” Mydhemmin Valtion rautatiet sitoutuikin Vantaalle rakennettavaan
Martinlaakson rataan, kun joukkoliikenteen ratkaisuja pohdittiin yhteistyd- ja
paikallisliikennetoimikunnassa vuonna 1968.2% Liikennéinti radalla valmiilla radalla

alkoi 1970-luvun puolessavalissa.

Liikkennetutkimuskomitealle  kerrotaan kolmannessa neljannesvuosiraportissa
viivastymisista haastatteluissa seka tutkimustydssa. Myohastymisten syyksi todetaan,
ettei kaupunki ole toimittanut tilastotietoja ajoissa Smith & Polviselle. Seutukaavaliiton
ja Valtion Rautateiden liittamista tutkimukseen perustellaan ”kiintedn yhteistyon
aikaansaamisella.” 2°° Jaosten maara kasvoi jilleen lokakuussa, kun toimialojen
ryhmittamistd varten perustettiin oma jaos ja maankdyttéd varten toinen jaos. 3
Lokakuun kuudennen kokoukseen sisaltyi Smith & Polvisen suunnittelema linja-
autoretki, jossa kaytiin lapi liikennesuunnitelman toteuttamisen kannalta tarkeimmat

paikat. Aarvala on kirjannut reitiksi:

"Mechelininkatu — Paciuksenkatu — Huopalahdentie — Kaupintie — Turuntie
— Tenholantie — Pasilan risteysalue — Teollisuuskatu — Kyldsaari —
Hakaniemen sillan ja Pitkansillan seutu — Katajanokan kanava -

Merimiehenkatu — Hakaniementori ja Kaisaniemi.”3%?

2% Ruokakuntahaastatteluista uutisoitiin lopulta joulukuussa 1966. HS 05.12.1966.
27 Ljjkennetutkimuskomitean tyéryhman kokoukset 17-18/1966. Fa:17, HKA.
2%8 Kolbe 2002, 236.
299 | jikennetutkimuskomitean tydryhman yhteenvetoraportti 3 1.6. — 15.9.1966. Fa:6, HKA.
300 | jikennetutkimuskomitean tydéryhman kokous 20/1966 ja 22/1966. Fa:7, HKA.
301 | jikennetutkimuskomitean tydéryhman kokous 21/1966 6.10.1966. Fa:7, HKA.
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On poytadkirjalahteiden pohjalta mahdotonta arvioida, toteutuiko esitetty linja-autoretki
taysimaardisyydessaan koskaan, mutta ainakin verrattuna aikakauden karttatietoihin
reitti on looginen ja vastaa tutkimusaluetta. Matka mainitaan myds tyéryhman
neljannesvuosiraportissa kiertokdayntind suunnittelun kannalta tarkeisiin ja kriitillisiin
kohteisiin. Eteldisessa kantakaupungissa, seudulla jonne kuuluisa Etelavayla piirrettiin

liikenneverkko C:ssa, linja-auto ei matkan aikana kavaise.

Samaisessa raportissa kerrataan tyoryhman hyvaksyneen Smith & Polvisen esittamat
julkisen liikenteen verkot vuosille 1980 ja 2000 jaostotydskentelyn jalkeen. Maankayttoa
koskevia ennusteita tyoryhma raportoi saadun Seutukaavaliitosta, ja vaestomaaraa,
tyopaikkoja koskevien tietojen saantia pyritaan kiirehtimaan. Samassa yhteydessa
todetaan Smith & Polvisen saaneen kiinni aiemman 4—6 viikon myodhadstymisen
aikataulusta. 392 Tutkimuksessa  mukana  olevien  tahojen  keskindista
yhteistyohalukkuutta kuvaa, etta eri tahojen teettamien tutkimusten tietoja annetaan
muiden tutkimusten kayttoon. Nain paatettiin esimerkiksi, kun asiantuntijana vieraillut
Holger Ostenson Seutukaavaliitosta tiedusteli mahdollisuutta kayttaa

Liikennetutkimuksen tuloksia Seutukaavaliiton satamatutkimuksessa.3%3

Ennustetietojen my6hastymisen takia liikennetutkimus oli ollut mydhdssa muutaman
vilkon, mitd  kasiteltiin  lokakuun liikennetutkimuskomitean  kokouksessa.
Mydhastyminen hyvaksyttiin, mutta ennustetietojen luovuttamista olisi kiirehdittava.
Samassa kokouksessa kasiteltiin tie- ja vesirakennushallituksen teettamaa tutkimusta
Helsingin seudun tieverkko vuonna. 2000, josta lausunnon valmistelemisen tyéryhma

delegoi liikennetutkimuskomitean tydéryhmalle.304

Helsingin seudun tieverkko vuonna 2000 oli tutkimus, johon Pekka Rytila viittaa
Tieyhdistyksen historiikkiin kirjaamassa tulkinnassaan, jossa hadn tulkitsee sen
vastasuunnitelmana liikennetutkimukselle. Ajallisesti Rytilan tulkintaa on valvonta-
asiakirjojen osalta hankala vahvistaa, minka osoittaa liikennetutkimuskomitean TVH:n
raportista antama lausunto. Valmistellussa lausunnossa TVH:n paperissa tehtyja

huomioita maankdytén ja sen seurausilmion liikenteen kayttaytymisesta kehutaan,

302 | jikennetutkimuskomitean tydryhman yhteenvetoraportti 4 16.9. — 20.10.1966. Fa:6, HKA. Kiytin
matkareitin vertailuun kartta.hel.fi -palvelusta 16ytyvaa Helsingin opaskarttaa vuodelta 1960.
303 | jikennetutkimuskomitean tydryhman kokous 24/1966 15.11.1966. Fa:7, HKA
304 | jikennetutkimuskomitean kokous 5/1966 20.10.1966. Fa:7, HKA.
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todeten raportin antavan virikkeita vaihtoehtoisten liikenneverkkojen valmisteluun.

Loppukaneettina Jaakko Kaikkosen nimiin merkityssa muistiossa todetaan:

”Tyéryhmdn taholta todettiin toisaalta, ettei TVH:ssa laaditun selvityksen
yksityiskohtaiseen tutkimiseen ja arvostelujen esittdmiseen tdssd
vaiheessa ole riittévié perusteita parhaillaan tehtévdn liikennetutkimuksen
tulosten puuttuessa.”3%

Ennen liikennetutkimuskomitean kokousta Smith & Polvinen oli osoittanut kirjeen
lilkennetutkimuskomitean tyoryhmalle, jossa ennustetietojen puuttumista pahoiteltiin

paikoin voimakkain sanankdantein.

“Suunnittelija pitdd erittdin valitettavana sitd, ettd jaosto, joka on toiminut
kuusi kuukautta, ei ole vield mdidiritellyt tyéryhmdd tyydyttdvéd vdeston
yleistd jakautumista Helsingin, Espoon ja Helsingin maalaiskunnan kesken.
Jaostossa oli edustajia kaikista ndisté kunnista, joten voidaan olettaa, ettd
tyéryhmdn olisi pitényt olla tietoinen sen toiminnasta. --

Vaikka liikennetutkimuksen aikataulu on riittdvén joustava salliakseen
pienehkdéjd muutoksia, sen joustavuus ei riitd suuriin ja paljon aikaa vieviin
muutoksiin téssd vaiheessa. Siind tapauksessa, ettd Tyéryhmédi ei voisi tulla
yksimieliseksi tulevaisuuden maankdyttétiedoista, ehdottaisin, etté niiden
valmistelu ja perusteiden esittiminen annettaisiin Suunnittelijalle.

Haluaisin vield korostaa, ettd nykyisen sopimuksen mukaan vastuu
tulevaisuuden maankdyttétietojen laadinnasta on tyéryhmdn. On myds
erittdin tdrkeditd, ettd Suunnittelija saa ndmd tiedot ajoissa. Suunnittelijan
késityksen mukaan Liikennetutkimuskomitea edellyttéd Suunnittelijan
pddttdvdn tyénsd ajoissa, joten Suunnittelijan velvollisuus on vaatia
Tyéryhmad toimittamaan tulevaisuuden suunnittelutiedot
mahdollisimman pian.”3%

Marraskuussa 1966 tyoéryhma hyvaksyi vihdoin vakilukuennusteet Helsingin
maalaiskunnan ja Espoon alueille. Vuonna 2000 Helsingin maalaiskunnassa ennustettiin

asuvan 250 000 asukasta ja Espoon kauppalassa 315 000 asukasta.3?” Espoon toteutunut

305 | jikennetutkimuskomitean tydryhmi Liikennetutkimuskomitealle 9.11.1966. Fa:6, HKA.
306 Smith & Polvinen liikennetutkimuskomitean tyéryhmalle 18.10.1966. Fa:6, HKA.
307 |jikennetutkimuskomitean tydryhman kokous 25/1966 29.11.1966. Fa:7, HKA.
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vakiluku vuonna 2000 oli 210 000 asukasta ja Vantaan 176 000 asukasta.3?® Samassa
kuussa paatettiin palkata Wilbur Smith & Associatesilta asiantuntija tekemaan
maankayttéennusteisiin liittyvat tyoét tutkimuksen osalta. 3%° Liikennetutkimuksen
tekemistd ruokakuntahaastatteluista uutisoitiin joulukuun viidentena 1966. Uutisen
karkena oli, ettd 40 prosenttia helsinkildisista kayttaa linja-autoa tyomatkojensa

kulkuvélineena. Lilkkennemuotojen jakaumaksi tutkimusalueella uutisoitiin:

julkinen liikenne: 52 %

jalankulku: 26%

yksilollinen liikenne (henkildautoliikenne): 21 %
moottori- tai polkupyéra: 1 %.31°

4.4. ”Suunnittelija on lilan passiivinen” - Smith & Polvinen jaa aikataulusta

Viitteita Smith & Polvisen jadmisesta jalkeen aikataulusta oli jo syyskuussa 1966, kun
muun muassa ruokakuntahaastatteluiden ja Laskentakeskus Oy:lta tilattujen
suunnittelu- ja taloudellisten tutkimusten aineistojen toimituksissa ilmeni viivastyksia.
Tyoryhma paatti kuitenkin talléin maksaa sille kuuluvat palkkiot, koska viivastykset

johtuivat Smith & Polvisesta riippumattomista syista.3!!

Joulukuun 13. pédivdan kokoukseen on kirjattu Teuvo Auran pyytdneen yhteenvetoa
liikennetutkimuksen nykyisesta tilanteesta.3!?2 Vuoden 1966 viimeisessd kokouksessa
tutkimuksen todetaan olevan noin kahdeksan viikkoa aikataulusta myohdassa, joskin
Smith & Polvisesta riippumattomista syistd. Samassa kokouksessa Wilbur Smith &
Associatesin edustaja Wood kertoo maankayttéon liittyvien tietojen tarkistaminen
aiheuttaa valintatilanteen 313 : joko olisi jatettdvd huipputuntien aikainen liikenne
kasittelematta tai selvitettavia vaihtoehtoisia lilkkenneverkkoja olisi supistettava. Aarvala

on merkinnyt poytakirjaan tyoryhman kannaksi, ettd vaihtoehtoisia liikenneverkkoja

308 | yvut: Helsingin seudun aluesarjat
303 Lilkennetutkimuskomitean kokous 6/1966 10.11.1966. Fa:7, HKA.
310 HS 05.12.1966, Helsinkildisista 40 prosenttia kulkee tydmatkat linja-autolla.
311 |jikennetutkimuskomitean tyéryhman kokous 17/1966 6.9.1966. Fa:7, HKA.
312 | jikennetutkimuskomitean tydryhman kokous 26/1966 13.12.1966. Fa:7, HKA.
313 | jikennetutkimuskomitean tydryhman yhteenvetoraportti 5 21.10.1966 — 31.12.1966. Fa:6, HKA.
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tulisi ennemminkin lisata. 3% Tyéryhman neljannesvuosiraportissa todettiin
vuodenvaihteessa  olevan meneillddan liikennetutkimuksen  tarkein  vaihe,
ennustetietojen laatiminen ja toimittaminen Smith & Polviselle. Tiedot olisi saatava
suunnittelutoimiston kaytt66én mahdollisimman nopeasti, jotta myohdstymisia ei paasisi

enaa syntymaan.

Lilkkennetutkimuskomitea  kokoontui ennen loppiaista 1967  kasittelemaan
vakilukuennusteita. Péytakirjaan Aarvala on kirjannut Jaakko Kaikkosen kannan, jonka
mukaan nykyiset vdestdennusteet edellyttdisivat rakentamisen lisadamista pohjoisen
esikaupunkialueilla sekd asuntojen toimistoiksi muuttamisen estamista keskustassa.
Poytakirjasta kdy selvaksi, etteivdt maankayttoon liittavat tiedot ole
lilkennetutkimuksen kannalta riittavia, vaan olisi suoritettavia laajempia tutkimuksia.
Tahan tarvittaisiin 250 000 markkaa. Hatdratkaisuna nykyisin kdytettavissa olevia
maankayttotietoja paatetdan tarkistaa. 3> Helmikuussa tutkimuksen lisdrahoitusta
kasiteltiin myos kaupunginhallituksessa, jolloin liikennetutkimuksen maankayttomallien

testauksen rahoituksesta oli asetettu poytakirjoihin lyhyt kirjaus.31®

Maankayttoéa kasittelevat ongelmat karjistyvat vuoden 1967 alun kokouksissa.
Maankayttoésuunnitelman testaaminen aiheuttaisi tutkimukseen 3,5 kuukauden
myohdstymisen ja 160 000 markan lisakustannukset. Tutkimuksen jatkotoimenpiteista
aiottiin laatia muistio painottaen samalla, ettei Smith & Polvinen saa jaada odottamaan
sen valmistumista, vaan tyotd on edelleen edistettdva. 317 Samassa kokouksessa

hyvéksyttiin myds automaaraa koskevat ennusteet3'®

Helmikuussa 1967 aikatauluongelmia kasitelldaan valillisesti julkisuudessa. Helsingin
Sanomat julkaisee uutisen otsikolla Liikenteen suunnittelusta kdyténnén suosituksiin,
joka on kooste Rakennusinsindorien Liiton Otaniemessa pidetysta
keskustelutilaisuudesta.  Artikkelissa on  siteerattu liikennetutkimuskomitean

tyoryhmassakin mukana ollutta Vain6 Suoniota. Tilaisuudessa oli paikalla esiintymassa

314 Liikennetutkimuskomitean tyéryhman kokous 27/1966 27.12.1966. Fa:7, HKA. Aarvala
kirjoittaa: “Tyoryhman mielestd ei ole syyta lahtea supistamaan liikennetutkimusta sopimuksessa
mainitusta maarasta vaan pikemminkin olisi syyta lisdtd esim. vaihtoehtoisten liikenneverkkojen
maaraa.”
315 | jikennetutkimuskomitean kokous 1/1967 5.1.1967. Fa:7, HKA.
316 Kaupunginhallituksen kokous 11.02.1968 §514. Ca:38, HKA.
317 Lijkennetutkimuskomitean tydéryhman kokous 29/1967 10.1.1967. Fa:7, HKA.
318 1980: 280 autoa / 1000 asukasta. 2000: 315 autoa / 1000 asukasta.
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tyoryhman jasenistda myos Lars Hedman, Pentti Polvinen sekd Wilbur Smith Associatesin

Gerald Drake.

Yleisella tasolla pidetysséa puheenvuorossa Suonio toteaa liikennesuunnittelun
padpainon olevan liikaa nykytilanteen yksityiskohdissa varsinaisen suunnittelun
jaadessa taka-alalle. Hin myds toteaa suunnittelijan ja tilaajan nakemysten olevan usein

ristiriitaisia varsinkin suunnittelun alkuvaiheessa:

"Téstd tulemme suunnittelijan vastuuseen. Jos suunnittelija tilaajan
painostuksesta ja hédntd miellyttddkseen ryhtyy peilaamaan tilaajan
mielipiteitd, ollaan varmasti hakoteilld. Tilaajalle on toisaalta tehtévd
sellainen suunnitelma, minkdé hén hyvdksyy. Mutta jos se poikkeaa terveen
liikennesuunnittelun periaatteista, suunnittelijan on osoitettava, mihin
tilaajan asiantuntemattomat kdsitykset johtavat.”3*°

Helmikuun 1967 kokouksessa on paasty kasittelemaan tyopaikkojen sijoittumista
padkaupunkiseudulla. Tie- ja Vesirakennushallitusta edustanut Seppo Hirvonen oli
tehnyt ennusteiden Helsinki-keskeisyydesta johtopaatoksen, ettda tyopaikkojen
sijoittumista kantakaupungin alueelle olisi vihennetty. Aarvalan kirjauksen mukaan han
oli todennut tdmdn vedoten ndkékohtiin ja vertailuihin pitemmdlle kehittyneissd maissa
(esimerkiksi USA:ssa). Samassa kokouksessa vaadittiin, ettd maankayttotietoja
kasittelevan ennusteen valmistumisesta annettaisiin selostus tyoryhman jokaisessa
kokouksessa.3?% 31. tammikuuta pidetyssd kokouksessa Aarvalan muuten maltillisiin
merkintdihin  tutkimuksen etenemisestda on aseteltu merkintda tulevaisuuden

suunnittelutietojen mydhastymisesta:

“Suunnittelijan edustajana dipl. ins. Wood ilmoitti Suunnittelijan
aikaisemmin laatiman aikataulun menneen sekaisin, koska Suunnittelija ei
ole saanut tarvittavia tulevaisuuden maankdyttétietoja. Téiten ei ole voitu
kutsua aikaisemman suunnitelman mukaisesti asiantuntijoita tyotd
ohjaamaan.

319 HS 10.02.1967, Liikennesuunnittelussa kdytanndn suosituksiin.
320 | jikennetutkimuskomitean tydéryhman kokous 30/1967 17.1.1967. Fa:7, HKA.
84



Ty6éryhmdn taholta todettiin Suunnittelijan olleen liian passiivisen ja
katsottiin Suunnittelijan tyén nimenomaan asiantuntijana jddneen melko
vdhiin sekd odotettiin Suunnittelijalta suurempaa aktiivisuutta myds
ennustetietojen laatimisessa, kuten sopimus edellyttdd. — Suunnittelijan
laatima kuukausiraportti n:o 14 merkittiin tiedoksi toteamuksella,
ettd ‘tammikuun aikana on liikennetutkimuksessa tapahtunut hyvin vihdén
edistystd.””3?1

Seuraavassa, poikkeuksellisesti Kauniaisissa Espoon teknillisessa virastossa jarjestetyssa
kokouksessa kasiteltiin jo liikennetutkimuksen tarkempaa valvontaa. Paikalla olivat
ainoastaan Castrén, Koivu, Lehtomaki, Suonio, sihteeri Aarvala seka arkkitehti Esko
Korhonen. Kokouksesta alkaa aikakausi, jolloin tyéryhma alkoi kokoontua useammin
ilman Smith & Polvisen edustajia, poytakirjat kokouksista toimitettiin vain tyoryhman
edustajille. Kokouksessa oli kaivettu esiin kaupungin ja Smith & Polvisen valilla tehty
sopimus, jonka tdyttamisessa havaittiin puutteita. Loppukaneettina Aarvala kirjoitti,
ettei Suunnittelija ei ole ollut Tilaajan kanssa siind mddirin yhteistydssd kuin sopimus

tyéryhmdn mielestd edellyttdiisi.

Samassa kokouksessa tyoéryhma pidattaytyi maksamasta yhtidlle helmikuun
kuukausieria, koska Smith & Polvisen ei tammikuussa 1967 katsottu tehneen Helsingin
kaupunkiseudun liikennetutkimukseen liittyvid toéitd. 322 En ole koulutukseltani

323 joten pidattaydyn

oikeustieteilija, saati asettelemassa paalleni tuomarin kaapua
tulkitsemasta sopimuksen yksityiskohtia tai tyoryhman siitéa tekevia tulkintoja. Jo
pelkdllda elamankokemuksella osaan kuitenkin sanoa, etta mikali yhteistyoprojektin
aikana alkuperdinen yhteistydsopimus joudutaan kaivamaan esille, kertoo se siita, ettei

yhteistyd ole luonteeltaan ollut kovin hedelmallista.

Maankayttotietojen tarkistamisen takarajaksi asetettiin 1.5.1967. Asiaa jatkettiin
muutama pdiva alkuperdisen kokouksen jalkeen jalleen pienemmalld porukalla.
Valvonnasta ei paasty sopimukseen, mutta kokouksessa paatettiin pyytdda Smith &
Polviselta yksityiskohtainen selostus tutkimuksen etenemisestd. 32 Pdytékirjojen

mukaan Smith & Polvinen olikin ndma selostukset toimittanut. Tydn viivastymisen syyksi

321 |jjkennetutkimuskomitean tydéryhman kokous 31/1967 31.1.1967. Fa:7, HKA.
322 | jikennetutkimuskomitean tydéryhman kokous 32/1967 4.2.1967. Fa:7, HKA.
323 Historioitsijasta tuomarina esimerkiksi Rasilainen 1995.
324 |jikennetutkimuskomitean tydryhman kokoukset 33-34/1967 14.-17.2.1967. Fa:7, HKA.
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on kirjoitettu uusien menetelmien huomioon ottaminen ja ennustetietojen
viivdstyminen.3%> Samassa kokouksessa Smith & Polvisen edustaja Gerald Wood oli
esitellyt tyoryhmalle vaihtoehtoisia liikenneverkkoja. Wood ehdotti valmisteltavaksi
kolmea erillista verkkoa. Nykytilaa kuvaava liikenneverkko 0, tieverkkoa julkisen sijaan
painottava verkko sekda painvastaisella tavalla toteutettu verkko. Kolmen verkon

pohjalta toteutettaisiin neljas, lopullinen liikenneverkko.326

Lilkkennetutkimuksen valvonta kasiteltiin vihdoin useamman poytdayksen jalkeen
maaliskuun alussa pidetyssa kokouksessa. Valvonnan jarjestamiseksi oli [6ydetty kolme
vaihtoehtoa: joko muodostettaisiin valvontatyoryhma, suunnittelija alkaisi pitaa
pdivakirjaa tekemistddan toista tai palkattaisiin tyoryhman kayttéon kokopaivdinen

sihteeri. Tehtidvain ehdotettiin siihen haluttomuutensa ilmoittanut Antero Aarvalaa.3?’

Samaan aikaan Smith & Polvinen kritisoi Helsingin seutukuntien kyvyttomyytta 16ytaa
yhteisymmarrysta alueen liikennejarjestelmasta. Vaihtoehtoisten liikennejarjestelmien
kehitysta kuvaavassa muistiossa moititaan koordinaation puutetta ja todetaan, ettei

lilkennejarjestelman tavoitteista ole paasty lainkaan sopuun:

“Tdhdn mennessd on Suunnittelijan mielestd kiinnitetty liian paljon
huomiota paikalliseen suunnitteluun, joka johtaa helposti sellaiseen
liikennejérjestelmddin, joka pddttyy hallinnollisiin rajoihin. Yhteistyé ndiden
rajojen yli on ollut riittéimdténtd, ja ndyttdd myos siltd, ettd myoskddn
yksityisen hallinnollisen alueen eri elimissé ei koordinaatio ole riittédva. —

Suunnittelijan tehtdvdnd on kehittdd paras liikenneverkko/tulevaisuuden
kaupunkiseudulle, jollaisen kunnat ja asiantuntijat sen haluavat olevan.
Amerikkalaisen tai muun ulkomaisen kehityssuunnan suora omaksuminen
ei ole suositeltavaa, ndité voidaan kéyttdd ainoastaan vertailuun ja niiden
avulla voimme oppia vélttémddn ne erehdykset, joita muualla on tehty.”3%%

Muistiossa todetaan ruokakuntahaastattelujen tulosten mukaan noin 73 prosentin

matkoista kantakaupunkiin toteutuvan julkisen liilkenteen vélineilld

325 Lijkennetutkimuskomitean tyéryhman kokous 35/1967 28.2.1967. Fa:7, HKA.
326 Smith & Polvinen liikennetutkimuskomitean tyéryhmalle 9.2.1967. Fa:6, HKA.
327 |jikennetutkimuskomitean tydéryhman kokous 36/1967 4.2.1967. HKA Liikennetutkimuksen
ehdottamiin vaihtoehtoisiin lilkkenneverkkoihin perehdytdaan tarkemmin luvussa 4.
328 Smith & Polvinen Liikennetutkimuskomitean tyéryhmalle 27.2.1967. Fa:6, HKA.
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henkildautoliikenteen osuuden ollessa 27 prosenttia. Vertailukohtana Gerald Wood on
esittanyt kaupunkeja Australiasta ja Yhdysvalloista, joissa julkisen liikenteen osuus
vaihtelee 60 prosentista 27 prosenttiin. Moottoriteiden rakentamisen suhteen todetaan
usein kdytetyiksi suhdeluvuiksi 16 km / 100000 asukasta tai 48 km / 100 000
rekisterditya henkildéautoa. Pysakdintipaikkojen osalta on paadytty suositukseen 0,5
pysakointipaikkaa / henkildautolla tehty tyomatka ja 0,15 muussa tarkoituksessa tehtya

tyomatkaa kohti.

Tyéryhman neljannesvuosiraporttiin on kirjattu tyén viivastyneen liikennemallien
kehittamisen, taloudellisten tutkimusten seka liikenneverkkojen suunnittelun ja
sijoittelun osalta kuudesta seitsemaan viikkoa. Raportissa kddnnetdan myohastymisista
vastuuta Smith & Polvisen vastuulle, todeten suunnittelijan voivan kiristaa
tydtahtia. 32° Maaliskuun lopussa liikennetutkimuskomitea kokoontui pohtimaan
maankayttotietoja seka Smith & Polvisen tarkempaa valvontaa. Komitea paatti pyytaa
Smith & Polviselta tarjouksen toisesta, vaihtoehtoisesta maankayttosuunnitelmasta.
Valvonnan osalta on kirjattu virastonjohtaja Ervin kommentti, jonka mukaan Antero
Aarvala voitaisiin vapauttaa taysipainoisesti liikkennetutkimusta valvovaksi sihteeriksi.
Samassa kokouksessa Tie- ja vesirakennushallituksessa edustanut Vadind Skogstrom

esitti toiveen, etta lilkkennetutkimuskomitea kokoontuisi jatkossa sddnnéllisemmin.33°

Huhtikuussa toisen maankayttomallin tilaamiseen liittyen kokoonnuttiin ilman Smith &
Polvisen edustajia. Toisen maankayttomallin sisallyttamisen taustalle oli kirjattu Espoon
ja Helsingin maalaiskunnan toiveet suuremmasta maardstd tydpaikkoja.33! Huhtikuun
alkupuolella jarjestettyyn kokoukseen oli kaupungin edustajana vierailemaan saapunut
Heikki Kaila, joka selosti Helsingin kaupungin talouden kehitysta. Samassa kokouksessa
pohdittiin liikennetutkimuksen jatkoa maankayton osalta. Paikalla oli Wilbur Smith and
Associatesin Robert Cox, jonka Aarvala on kirjannut antaneen esimerkkeja Englannissa
tehdyista tutkimuksista, joissa lilkkenne ja maankayttd on yhdistetty. Tyoryhma paatti
lahettaa Smith & Polviselle  tarjouspyynnon maankayttosuunnitelmien

toteuttamisesta.332

329 |jikennetutkimuskomitean tydryhman yhteenvetoraportti 6 1.1. — 31.3.1967. Fa:6, HKA.
330 | jikennetutkimuskomitean kokous 2/1967 29.3.1967. Fa:7, HKA.
31 |jjkennetutkimuskomitean tyéryhman kokous 40/1967 3.4.1967. Fa:7, HKA.
332 |jjkennetutkimuskomitean tydéryhman kokous 41/1967 11.4.1967. Fa:7, HKA.
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4.5. Vaihtoehtojen etsiminen alkaa kaikessa hiljaisuudessa

Lilkkennetutkimuskomitean  tyéryhman  kokouksessa  22.  huhtikuuta 1967
yleiskaavapaallikkd Jaakko Kaikkonen esitteli tyoryhmalle erilaisia Helsingin keskustan
tulevia city-malleja. Tassa vaiheessa maankadyttomallien toteuttajaksi oli muuttunut

Seutukaavaliitto Smith & Polvisen sijaan.333

Lilkkennetutkimuksen viivastykseksi todettiin 25. huhtikuuta pidetyssa kokouksessa 2,5
kuukautta ja kuukausierien maksusta pidattaydyttiin jalleen. Samassa yhteydessa
Aarvalan tehtdvaksi annettiin tutkimuksen valmiusasteen selvittaminen. Smith &
Polvinen antoi vastauksensa tarjouspyyntéon, mutta tyoryhma vaati siihen vield
lisaselvityksida. Samalla vaadittiin tietoja, miten tutkimus voitaisiin yhdistaa
Seutukaavaliiton kaynnissa olevan maankayttotutkimuksen kanssa. Asiaan vastattiin
seuraavassa kokouksessa: Seutukaavaliitto ei ollut kehittdmadssa lopullista
lilkenneverkkoa, vaan liiton tekemat testaukset maankdytdssa muodostaisivat

pohjatyén liikkenneverkkomallien rakentamiselle.334

Liikkennetutkimuskomitean tyéryhmalle luottamuksellisesti 28. huhtikuuta lahetetyssa
sisdisessa muistiossa Aarvala on kirjannut vaihtoehdon, etta ty6ta suunnittelijan kanssa
ei jatkettaisi nykyisen sopimuksen jalkeen. Perusteena pohdinnalle on Smith & Polvisen

tarjouksessa esitetty hinta seka aikataulu, joista Aarvala ei ole vakuuttunut.

”-- olisi syytd harkita sellaista vaihtoehtoa, ettd liikennetutkimus saatetaan
loppuun nykyisen sopimuksen mukaisesti mahdollisesti yksityiskohtaisia
liikenneverkkoja ja loppuraporttia supistaen ja pohdittaisiin olisiko syytd
vdlittémdsti tai ehkd vuoden parin pddstd ryhtyd tekemddn uutta
tutkimusta nykyisten tutkimustulosten, tehtyjen mallien kuin myds
tietokoneohjelmien avulla. Tdéll6in  saattaisi  tulla  kysymykseen
maankdyttémallien selvittely joko Tilaajan toimesta tai antamalla tyé
jollekin yksityiselle insinééritoimistolle, kunhan asiasta pyydettdisiin eri
tahoilta tarjouksia vertailujen saamiseksi.” 33>

333 |jjkennetutkimuskomitean tydryhman kokous 42/1967 22.4.1967. Fa:7, HKA.
334 |ijkennetutkimuskomitean tydryhman kokous 43-44/1967 25.4.-10.5.1967. Fa:7, HKA.
335 Antero Aarvala liikennetutkimuskomitean tydryhmille 28.4.1967. Fa:6, HKA.
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Tarjouspyynnossa Smith &  Polviselta pyydettiin  kustannusarvioita uusilla
maankayttotiedoilla kuormitetuista tie- ja julkisen liikenteen verkoista, kolme kustakin.
Suunnittelija totesi taman olevan heiddan mahdollisuuksiensa ulkopuolella ja suositti
taman tehtdvidn tekemistd laskutustyona.3*®Huhtikuun 25. p3iva ldhetetyssa kirjeessa
Smith & Polvinen selostaa eroavaisuuksia liikennetutkimuksen ja Seutukaavaliiton
tutkimuksen  valilla.  Kirjeessa Wood toteaa  Helsingin  kaupunkiseudun
lilkennetutkimuksen olevan tarkempi Seutukaavaliiton tutkimuksen tarjotessa

laajempia ndkékulmia Uudenmaan maankayttéon pelkkien mielipiteiden sijaan. 337

Liikennetutkimuskomitean kokoontuessa kolmannen kerran vuonna 1967 sen
puheenjohtaja oli vaihtunut kaupunginhallituksen paatoksella apulaiskaupunginjohtaja
Aatto Vayryseen. Kokouksessa todettiin, ettd Antero Aarvalaa ei aiemmista puheista
poiketen voitu irrottaa kokopaivaisesti liikennetutkimusta valvomaan. Kokouksessa
tyydyttiin esittdmaan toivomus, etta tehtavaan saataisiin Kaupunkisuunnitteluvirastosta
avuksi toinen insin6ori. Tydoryhman neljannesvuosiraportissa toistetaan kokouksissa
havaittu kahden ja puolen kuukauden viivastyminen. Liikennemallien kehittelyn
viivastymiseen on talla kertaa vaikuttanut Wilbur Smith & Associatesin Lontoon
toimiston tietokoneiden uusiminen sekd isompien koneiden ottaminen kayttéon.

Viivastykset on koottu raporttiin seuraavasti:

“Liikennemallien kehittdmisestd, jonka piti pddttyd helmikuun lopussa, oli
toukokuun alussa suorittamatta noin kahden viikon mittainen tyé.

Liikenne-ennusteita, joita piti ryhtyd laatimaan viime marraskuussa ei ole
ndinollen (sic) lainkaan pdcdisty suorittamaan, vaikka tyon olisi pitényt olla
valmiina huhtikuun lopussa. Tdssé kohdassa on noin 6 kuukauden
viivéstyminen.

Liikenneverkkojen suunnittelussa on viivdstyminen noin kaksi kuukautta ja
liikenteen sijoittelussa suunnilleen 2 % kk, koska tyon téltd osin olisi pitdnyt

36 Lijkennetutkimuskomitean tyéryhman kokous 45-46/1967 16.5.-23.5.1967. Fa:7, HKA.

337 Smith & Polvinen Liikennetutkimuskomitean tyéryhmalle 6.5.1967. Fa:6, HKA. Wood

kirjoittaa: “Seutukaavaliiton suorittama tutkimus on erittdin arvokas suuntaviivojen saamiseksi
kdsitteiden mddrittelyssd vaihtoehtoisia herkkyystestejd ja niihin liittyvié liikenneverkkoja varten. Téll6in
vaihtoehtoisten olosuhteiden mddrittelyn perustana olisi tosiasioita, eiké ainoastaan mielipiteitd, kuten
tdhdn asti.”
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pddstd alkuun helmikuun puolivilin paikkeilla, mutta huhtikuun loppuun
mennessd sitd ei oltu vield pddsty alkamaankaan.”338

Kokouksessa tutkimuksen jatko ajautui tienhaaraan maankayttotietoja kasiteltdaessa.
Tie- ja vesirakennushallituksen Skogstrom ja Suonio ajoivat ehdotusta, jonka mukaan
kesdan 1967 aikana neuvoteltaisiin kunnissa kaksi vaihtoehtoista maankayttémallia
sisdltavan tutkimuksen toteuttamisesta. Komitea kuitenkin pdatyi toimimaan
liikennetutkimuskomitean tyoryhman ehdotuksen mukaisesti, eli Smith & Polvinen sai
jatkaa tyotaan alustavien maankayttotietojen perusteella siten, etta Helsingin kaupunki

testaisi tiedot heindkuun loppuun mennessa.

Aidnestyksessd my6s Helsingin maalaiskunnan Mauno Kiiskinen oli Tie- ja
vesirakennushallituksen ehdotuksen kannalla. Kokoukseen oli kirjattu Skogstromin
toistunut toivomus tyoryhman useammista kokouksista, minka lisdaksi han halusi
komitean nahtavaksi liikennetutkimuksen pohjana olleen maankayttomallin seka

alustavat metrosuunnitelmat.33°

Toukokuun lopulla 1967 tyéryhman vieraaksi oli saapunut Wilbur Smith & Associatesin
edustaja diplomi-insindori  Wildermuth. Aarvala on kirjannut liikennemallin
kehittelyvaiheita selostaneen Wildermuthin esittelyn jalkeen havaitun, ettd yhtion
esittdmat autoennusteet ovat melko erilaisia tydryhman ennusteisiin verrattuna. Asia
laitettiin jatkokasittelyyn autoennustetta selvittdneelle jaokselle.3*° Autoennustetta
koskeneet eroavaisuudet selvisivat kesakuun 13. pdivan kokouksessa: erot olivat
poytakirjan mukaan syntyneet siitd, ettd Smith & Polvinen ei ollut ottanut huomioon
kotitalouden koon vaikutusta autonomistukseen.34! Toisin kuin vuonna 1966, tutkimus
ei hiljentynyt kesan ajaksi vaan kokoustamista jatkettiin kesdn yli. Kesan kokousten

sisalto painottui tutkimuksen kaytannon jarjestelyihin.

Tyoryhma oli tiedustellut Smith & Polvisen tulkintaa tutkimustuloksen kayttooikeuksista.

Vastauskirjeessdadan suunnittelutoimisto toteaa tutkimustietojen oikeuksien siirtyvan

338 | jikennetutkimuskomitean tydryhman yhteenvetoraportti 7 1.4. — 30.5.1967. Fa:6, HKA.
339 |jikennetutkimuskomitean kokous 30.5.1967. Fa:7, HKA.
340 |jjkennetutkimuskomitean tydéryhman kokous 48/1967 31.5.1967. Fa:7, HKA.
341 |jjkennetutkimuskomitean tydéryhman kokous 50/1967 13.6.1967. Fa:7, HKA.
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padosin tilaajalle.3*? Tulkitsen kayttooikeuksiin liittyvdn tiedustelun viittaavan siihen,
etta tyéryhma pohti vakavasti tutkimuksen jatkamista ilman Smith & Polvisen panosta.
Heindkuun lopulla itse Wilbur Smith toimiston johdosta vierailee Helsingissa ja osallistuu
myos tyoryhman kokoukseen. Smithin kerrotaan luvanneen lisaa tyévoimaa Helsinkiin,
minka ohella osa Lontoon henkilékunnasta siirtyisi tyoskentelemdan Helsingin
liikennetutkimuksen parissa, jotta aikataulu saataisiin kiinni. Liikenteen kuormituksesta

saataisiin lisatietoja ruuhka-aikojen liikkennemallin valmistuttua.343

Maankayton tarkistamista varten luodun jaoksen lausunnossa todetaan, ettd
vaihtoehtoisia maankadyttomalleja tarvittaisiin 10—20 erilaista toisen vaihtoehtoisen
sijaan.3% Tyon jatkosta kaydyistd neuvotteluista on jaanyt jiljelle Smith & Polvisen
Woodin kirjoittama tiivistelma vaihtoehdoista tyon jatkolle. Ty6t tehtaisiin nykyisten
maankayttotietojen pohjalta siten, ettd ne olisivat valmiina jouluun 1967 mennessa.
Vaihtoehtoisesti maankaytosta tehtaisiin kaksi versiota, jolloin tyo olisi valmiina
helmikuun puolivadlissa 1968. Kolmantena vaihtoehtona esitettiin mallia, jossa tehtaisiin
lisaksi suositus parhaasta lilkennejarjestelmasta, mika viivastyttaisi lilkkennetutkimusta

kuudesta kuukaudesta vuoteen.34°

Tutkimuksen kaksivuotiskauden I3hestyessa viimeistd neljannestdan oli viela
mahdollisuus, ettd Smith & Polvinen toteuttaisi liikennetutkimuksen jatko-ohjelman,
jossa syvennyttdisiin tarkemmin erilaisten maankayttovaihtoehtojen vertailuun.
Liikkennetutkimuskomitean tyéryhma oli alkanut jo varautua siihen, ettda nadin ei
valttamatta tapahtuisi. Onnistuneesti tehdyt kotitaloushaastattelut olivat kauas jaanyt
muisto, kun loppuvuonna 1967 neuvoteltiin tutkimuksen jatkosta ja Smith & Polvinen

valmisteli aineiston pohjalta ehdotusta vaihtoehtoisiksi liikenneverkoiksi.

342 smith & Polvinen liikennetutkimuskomitean tyéryhmalle 5.6.1967. Fa:6, HKA.
343 |jjkennetutkimuskomitean tydéryhman kokous 53/1967 25.7.1967. Fa:7, HKA.
344 Tarkistusjaos liilkennetutkimuskomitealle (luonnos) 13.7.1967. Fa:6, HKA.
345 Smith & Polvinen Jaakko Kaikkoselle 28.7.1967. Fa:6, HKA.
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5. Liikennetutkimuskomitean tydryhma: neuvottelujen
loppuvuosi 1967

5.1. Liikkennesuunnitelmat valmistuvat — TVH lahtokuopissa

Elokuun puolivalissa Smith & Polvinen esitteli vaihtoehtoiset liikenneverkot tyéryhmalle.
Aarvala on tiivistanyt verkoista tehdyt havainnot kolmeen seikkaan: tieverkon
kapasiteetin lisdaminen vastaamaan tarvetta, julkisen liikenteen jarjestelman
parantaminen kriitillisilla alueilla seka maankaytén muuttaminen vaikeimmilla alueilla
lilkenneongelman helpottamiseksi. Smith & Polvinen on painottanut naista kahta
ensimmaista. Yhtio totesi, ettei sen suunnitelma saa valttamatta kaikkien osapuolten
hyvaksyntaa. Siksi olisi harkittava vaihtoehtoisten maankayttosuunnitelmien mukaan

ottamista.34°

Samassa yhteydessa todettiin, etta lopullinen liikennejarjestelma kehitettaisiin yhden
jaljella olevan liikenneverkon puitteissa. Liikennetutkimuskomitean ty6ryhman
ydinjasenten kokoontuessa keskustelemaan maankayttétietojen tarkistamisesta halusi
Tie- ja Vesirakennushallituksen edustaja Vainé Suonio, etta poytakirjaan merkitdaan
erikseen hanen kirjallinen puheenvuoronsa. Puheenvuorossa Suonio toteaa, ettd ennen
lilkennetutkimuksen aloitusta TVH:ssa ei tiedetty maankdyttosuunnitelmien
riittdmattomyydestd. Taman vuoksi TVH teki elokuussa 1966 ehdotuksen Helsingin

seudun tieverkosta vuodelle 2000. Tutkimuksen tarkeimpana havaintona ei Suonion

346 |jjkennetutkimuskomitean tydéryhman kokous 54/1967 15.8.1967. Fa:7, HKA.
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mukaan ollut liikkenneverkon mahdollinen muoto vuonna 2000, vaan ettd maankaytolla

voitaisiin vaikuttaa lilkenneverkon toimivuuteen, kustannuksiin ja taloudellisuuteen.

Han kertaa edellisessa kokouksessa havaitun tilanteen: Smith & Polvinen on
aloittamassa liikennevaylien yleissuunnitelmien laatimisen sellaisen maankaytén
perusteella, mikda ei vastaa minkddn tilaajakunnan toivomuksia ja minkd
tarkoituksenmukaisuutta TVH perustellusti epdilee. Suonio on asettaa Helsingin

vastuuseen tutkimuksen ajautumisesta ongelmiin:

"Helsingin kaupungilla on liikennetutkimusta valvovissa elimissd
enemmisté ja puheenjohtajat. Tdmd on ymmdrrettdvdéd, koska Helsingin
kaupunki on tutkimuskustannusten pddosan maksaja. Kaupunki ei ole
kuitenkaan tuntenut vastuuta ndinkin suuren tutkimuksen kiintedstd
ohjaamisesta ja valvomisesta, miké on jddnyt riittdmdttémaksi ja
liikkennetutkimuksen tyéryhmdn ja komitean kokousten varaan. Nyt ollaan
ajautumassa joko umpikujaan tai muodollisesti loppuunsaatettuun mutta
kdyttékelvottomaan suunnitelmaan. Jos ndmd ovat ndkopiirissd, TVH
tuskin tuntee endd erityisté kiinnostusta tutkimuksen loppuvaiheisiin
osallistumiseen puhumattakaan muista johtopddtdksista.

Tdmdn vuoksi olisi kiireellisesti  ryhdyttdvd toimenpiteisiin: 1)
vaihtoehtoiset maankdyttésuunnitelmat otetaan mukaan
liikennetutkimukseen 2) Suunnittelijan kanssa tehtyd sopimusta
tarkistetaan muuttuneen tilanteen edellyttémadlléd tavalla.”3%

Wood Wilbur Smithin toimistosta laati kokouksen jidlkeen ehdotuksen
jatkosuunnitelmasta. Tarjous sisdltda kolmivaiheisen tyésuunnitelman: vaihe | olisi
valiraportin tuottaminen, vaihe Il kahden vaihtoehtoisen maankayttosuunnitelman
testaaminen sisdltdaen liikenneverkot ja kolmannessa vaiheessa muodostettaisiin
lopullinen maankayttdsuunnitelma.34 Jatkotoistd neuvoteltiin kolmessa kokouksessa
elo—syyskuussa 1967. Lisamaankdyttomallien selvittamiseksi perustettiin jalleen uusi
jaos ja Smithin edustaja Wood esitteli luonnoksen liikenneverkko C:sta. Liikenneverkon
katsottiin olevan hyva testitydhon, mutta toteuttamisen suhteen oli kyseenalaista, missd

mddrin esim. moottoriteitd rakennettaisiin esitettyihin kohtiin.3*°

347 Lilkennetutkimuskomitean tydryhman kokous 55/1967 24.8.1967. Fa:7, HKA.
348 Smith & Polvinen liikennetutkimuskomitean tyéryhmalle 28.8.1967. Fa:6, HKA.
349 |ijkennetutkimuskomitean tyéryhman kokous 57/1967 5.9.1967. Fa:7, HKA.
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Seitsemds syyskuuta 1967 Liikennetutkimuskomitean tyoryhma kokoontui 58. kerran,
talla kertaa yleiskaavapaallikkd Kaikkosen virkahuoneeseen Katariinankadulla.
Kokoukseen oli kutsuttu mukaan tuomari Kari Ruutu. Smith & Polvisen antamaa
kuvausta liikennetutkimuksen etenemisen nykytilanteesta kuvattiin optimiseksi ja sen
kerrottiin antavan paremman kuvan kuin mita todellisuudessa. Epakohdista huolimatta

neuvotteluja paatettiin jatkaa.3>°

Vaind Skogstromin esittamat toiveet liikennetutkimuskomitean useammista
kokouksista eivat toteutuneet ennen syyskuuta. Vuoden 1967 neljannessa kokouksessa
kasiteltiin poytakirjan mukaan tyoryhman ja suunnittelijan valilla kaytyja neuvotteluja
lilkennetutkimuksen jatkotoista. TVH:n Skogstrom ehdotti, ettd suunnittelija kayttaisi
pohjanaan Seutukaavaliiton malleja. Tyoryhmalle annettiin tehtavaksi valmistella Smith
& Polvisen kanssa uusi ehdotus liikennetutkimuksen jatkotyOsta siten, ettd tyo
valmistuisi noin vuoden 1968 puolivaliin mennessa. Skogstrémin pyynnoésta Smith &

Polvisen tybaikataulu jaettiin kokouksessa komitean jasenille.3>!

Tyoryhman kokousta ennen Antero Aarvala oli valmistanut muistion Smith & Polvisen
suorittamista tyovaiheista. Tulkintojen mukaan paljon tyota oli viela tekematta.
Toisaalta muistiossa todettiin haastattelutietojen kokoamisen tultua asianmukaisesti
suoritetuksi. Puutteista johtuen ehdotti Aarvala kuukausierien maksamisen
jaadyttamista Smith & Polviselle. 3>2 Syyskuun puolivilin kokoukseen Smith & Polvisen
edustajat kutsuttiin jalleen mukaan, joskin heille painotettiin, ettd tutkimuksen
kolmanteen tyovaiheeseen ei saisi vield siirtya. Tybvaiheiden jadadyttamisen taustalla
olivat kaynnissa olleet neuvottelut liikennetutkimuksen jatkosta. Kolmas vaihe ei
poytakirjojen mukaan ollutkaan viela ajankohtainen, silla yhtio ei ollut saanut valmiiksi

esimerkiksi huipputuntiliikennetti koskevaa mallia.3>3

350 emt.
31 |jikennetutkimuskomitean kokous 4/1967 18.9.1967. Fa:7, HKA.
352 Antero Aarvala Liikennetutkimuskomitean tydryhmille 14.9.1967. Fa:6, HKA. Aarvala kirjoittaa: 74.
kohta kdsittelee analyysia maankdytén vaikutuksesta liikenteeseen kuin myéskin liikenteen mddristd ja
suuntauksesta. Tdstd on joitakin tietoja jo saatu, mutta ei vield kaikkia yksityiskohtia. 5. kohdan mukaan
ennusteiden laatiminen tulevaisuuden asutuksesta, elinkeinojakaumasta, autojen omistuksesta ja
hallinnasta ja muista liikenteen suuruuteen mddrddvistd tekijbistd on Suunnittelijan velvollisuuksia.
Tdssd on Suunnittelijan osuus jddnyt erittéin vihdiseksi ja niinpd on Tilaaja tehnyt huomattavan osan
tdmdn kohdan toistd.”
353 |jjkennetutkimuskomitean tydéryhman kokous 59/1967 19.9.1967. Fa:7, HKA.
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Syyskuun lopulla Smith & Polvinen antoi ehdotuksen tyon jatkosta. Se tulisi viemaan
kymmenen kuukautta — nelja kuukautta enemman kuin aiemmissa neuvotteluissa oli
todettu. Smith & Polvisen kannan vastaisesti liikenteen testaamisessa tultaisiin
kayttamaan Seutukaavaliiton maankayttomallia. Liikenneverkko C nousi jalleen esille,
talla kertaa suunnittelija korosti sen olevan testiverkko, jonka yksityiskohtiin ei tulisi
puuttua. Suunnittelijan ja tyoryhman vélien viilenemisesta kertoo, ettd yhtio vaati

kuvausta muutaman sopimuspykalan tulkitsemisesta kirjallisena.3>*

Helsingin Seutukaavaliitosta oli l|dhetetty tyoryhmalle kirje, jossa kerrottiin
Seutukaavaliitossa  suoritetun  tutkimuksen ja  Helsingin  kaupunkiseudun
lilkennetutkimuksen tulosten vertailusta. Tulosten kerrottiin vastaavan toisiaan, eroja
oli vain tutkimusmetodiikassa. Eroavaisuudet eivat Seutukaavaliiton ndkokulmasta
estdisi maankayttévertailun tekoa Seutukaavaliiton tutkimuksen perusteella.?>®> Smith &
Polvisen nakemys asiasta oli erilainen: heidan mukaansa Helsingin kaupunkiseudun
lilkennetutkimuksessa tarvittiin yksityiskohtaisia tietoja, Seutukaavaliiton tutkimuksen

selvittdessa maankayton yleisempia vaikutuksia. Smith & Polvinen pyrki osoittamaan

eroja vertailemalla kahdella mallilla saatuja tuloksia Helsingin niemen alueella.3>®

Kuva 10: Vertailemalla Seutukaavaliiton ja Smith & Polvisen tekemia tutkimuksia suunnittelija pyrki
osoittamaan, etteivdat tutkimukset vastanneet toisiaan. Suurimmat erot I6ytyivat erityisesti
kantakaupungista koillisen suuntaan ennustetuista matkoista. Tyéryhman edustajat eivat pitdneet
tutkimusten eroja yhta merkittavina kuin Smith & Polvinen.

354 Lijkennetutkimuskomitean tydéryhman kokous 60/1967 22.9.1967. Fa:7, HKA.
355 Helsingin seutukaavaliiton teknillinen osasto liikennetutkimuskomitealle 22.9.1967. Fa:6, HKA.
356 Smith & Polvinen liikennetutkimuskomitean tyéryhmalle 21.9.1967. Fa:6, HKA.
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5.2. TVH iskee vastaehdotuksella — Smith & Polvinen tyrmaa

Liikkennetutkimuskomitean  25.9. kokouksessa V&dind Skogstrom hahmotteli
mahdollisuuksia maankaytolle olevan kaksi: Helsinki-keskeinen seka hajakeskitetty malli,
jonka alavaihtoehtoina olisivat viela joko Helsingin keskustaan tai Helsingin
maalaiskunnan ja Espoon alueille painottuminen. TVH oli paatynyt hajasijoittamisen
kannalle. Mikali Smith & Polvisen tyohon ei sisaltyisi maankdyttomalleja, joissa on
huomioitu keskitetty seka hajakeskitetty maankayttd, ei tutkimuksesta olisi TVH:n
mukaan apua tiesuunnittelussa. Tahan yhtyivat Helsingin maalaiskunnan Nyman seka

Espoon edustaja.3>’

Syyskuun lopulla TVH:n Suonio saapui kokoukseen oman ehdotuksensa kanssa tyon
jatkosta. Aarvala toteaa poytakirjassa, etta se yhdistetdan liikennetutkimuskomitean
tydryhman aiemmin valmisteleman ehdotuksen kanssa.3°® Smith & Polvinen oli itse
suhtautunut TVH:n jatko-ohjelmaehdotukseen kielteisesti sen tuottaessa suosituksen
maankaytosta eika lilkennesuunnitelmaa.3*® Kun jatkotyotd valmisteltiin, oli Smith &
Polvinen saanut valmiiksi liikkennetutkimuksen | osan luonnoksen, johon suunnittelija
pyysi lausuntoja 20. lokakuuta mennessa.3®° Liikennetutkimuskomitean kokouksessa
Skogstrom  toisti, ettei liikennetutkimuksen jatkolla ole edellytyksia, mikali
maankaytosta ei pddsta sopimukseen. TVH olisi edelleen valmis neuvottelemaan

muistakin malleista kuin heiddan aiempiin esityksiin kirjaamista.

Seutukaavaliiton  tuottaman  tutkimuksen ja Helsingin kaupunkiseudun
lilkennetutkimuksen vertailu jatkui 3.10 pidetyssa tyoryhman 62. kokouksessa. Erot
tiivistyivat poytakirjan mukaan Seutukaavaliiton tarjoamiin yleisiin kunnille tietoihin ja
lilkennetutkimuksin yksityiskohtaisempaan informaatioon. Lars Hedmanin ehdotuksen
mukaisesti  liikennetutkimukseen  alettiin  kytked  mukaan  vaihtoehtoista

maankayttomallia Seutukaavaliiton tietojen pohjalta. Seuraavassa kokouksessa asia

357 Lilkkennetutkimuskomitean kokous 5/1967 25.9.1967. Fa:7, HKA.
358 Seuraavassa kokouksessa péytikirjaan lisattiin enemmistén tydryhmasta kannattavan tydryhman
alkuperaista ehdotusta ja vahemmistd TVH:n mallia.
359 Smith & Polvinen liikennetutkimuskomitean tyéryhmalle 29.9.1967. Fa:6, HKA.
360 | jikennetutkimuskomitean tydéryhman kokous 61/1967 29.9.1967. Fa:7, HKA.
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tarkentui siten, ettd Seutukaavaliitto tekisi erillisen sopimuksen mukaan

maankayttomallit liikennetutkimuksen tarpeisiin.36!

Gerald Wood esitteli 63. kokouksessa ruuhka-aikojen liikkennemallia, jonka
luotettavuutta han ei pitanyt yhta hyvana kuin koko vuorokauden kasittavalla mallilla.
Tyoryhma kritisoi kokouksessa Smith & Polvista omien kommenttien puutteesta, minka
vuoksi tutkimusta esittavat kuvaajat olivat jadneet epaselviksi. Samassa kokouksessa
paatettiin silti maksaa puolet aiemmin jaadytettynd pidetystd maksuerasta.
Kaannosasioissakin paastiin  eteenpdin: kokouksessa hyvadksyttiin suomenkieliset
kdaannokset liikkennesuunnittelujargonille lukuun ottamatta termeja expressway ja off-

peak period, joiden kddntamisessa paatettiin kddntya kielitoimiston apuun.36?

Aarvala referoi ennen 64. kokousta Smith & Polvisen kanssa kdytyja neuvotteluja
tyoryhmalle osoitetussa muistiossa. Aarvala kirjoittaa Smith & Polvisen edustajien
kertoneen haluavansa uuteen sopimukseen myos tilaajaa velvoittavia ehtoja aikataulun
suhteen, ettei paatoksentekoon liittyvat asiat viivastyttaisi Smith & Polvista. Ratkaisuna
oli ehdotettu laskutusta tehdyn tyén mukaan. 33 Jatkotydsta neuvottelu jatkui 64.
kokouksessa. TVH:n Suonio halusi jalleen edustamansa tahon kannan kirjattavan
erikseen poytakirjaan. Suonio on tyytyvdinen Seutukaavaliiton tarjoamiin kahteen
maankayttomalliin, niiden muistuttaessa jonkin verran TVH:n omia ehdotuksia, joskaan

tydpaikkojen hajasijoitus Helsingin seudun ulkopuolelle ei ole vieldkaan riittava.364

Samassa kokouksessa Smith & Polvisen syyskuussa esitettyyn vaatimukseen
sopimuspykalien tarkemmasta tulkinnasta ei suostuttu. Aarvala on kirjannut, ettei
moinen ole tarpeellista tutkimustyon ollessa loppuvaiheessa. 36> Tulkitsen kirjauksesta
tyoryhman etdaantymista Smith & Polviseen kuntien valmistautuessa jatkamaan tyota

pdaosin ilman yhtiota.

361 | jikennetutkimuskomitean tydéryhman kokous 62-63/1967 3-10.10.1967. Fa:7, HKA.
362 | jikennetutkimuskomitean tydryhman kokous 63/1967 10.10.1967. Fa:7, HKA.
363 Aarvala liikkennetutkimuskomitean tyéryhmalle 12.10.1967. Fa:6, HKA.
364 |iikennetutkimuskomitean tyéryhmain kokous 64/1967 14.10.1967. Fa:7, HKA.
365 | jikennetutkimuskomitean tyéryhmain kokous 64/1967 14.10.1967. Fa:7, HKA. Péytakirjaan on
kirjattu: “Keskustelun jélkeen ty6ryhmd totesi, ettei tdssd vaiheessa, kun voimassa olevan sopimuksen
edellyttdmdt tyét ovat loppupuolella ja kun neuvotteluja jatkotydstd ja sité koskevasta sopimuksesta
parhaillaan kéydddn, ole syytd yksityiskohtaisesti tarkastella voimassa olevaa sopimusta. Tietéen
Suunnittelijan tehtdvdn ja vastuun asiantuntijana liikennetutkimuksessa tyéryhmd pddtti jéttéé asian
silleen.”
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Lilkkennetutkimuskomitean seitsemadnnessa kokouksessa kerrattiin tyoryhman esitys
lilkennetutkimuksen jatkotdiden tekemisesta Smith & Polvisen esityksen pohjalta.
TVH:n Suonio halusi poytakirjaan kirjattavaksi kahden liuskan mittaisen eridvan
mielipiteen. Mielipiteessa Suonio toteaa jdlleen jo tutkimuksen alkuvaiheessa
huomatun, ettd maankayttésuunnitelmat olivat kehittymattémia, minka vuoksi han

korostaa TVH:n tehneen oman tutkimuksensa Helsingin seudun tieverkko vuonna 2000.

Suonio tulkitsee syntyneen kaksi kantaa: joko vaihtoehtoja olisi testattava yhdessa
ensimmadisen maankayttéomallin yhteydessa tai valmistettava yksi maankayttémalli
kunnolla ja sen jdlkeen pohdittava uusia vaihtoehtoja. Han toteaa tutkimuksen
ajautuneen tietoisesti umpikujaan, koska ensimmaisen maankayttémallin valmistuessa
toukokuussa 1967 vaihtoehtoja ei ollut olemassa. Vastuun umpikujasta Suonio asettaa
Helsingille, mika osoittautuu muun muassa puutteellisena  valvontana.
Lilkkennetutkimuksen jatkotyoesityksen heikkoutena Suonio ndkee, ettei siihen ole
hyvaksytty kaytannossa mitdan siitd, mitda TVH oli ajatellut. Suonio toteaa TVH:n

tyytyneen ehdotukseen, joskin seuraavan vastuuvapauslausekkeen lisaten:

”Kun tutkimukseen tulee nain ollen sisdltymaan varsin vakavia heikkouksia,
tie- ja vesirakennushallituksen mukaan on olemassa suuri vaara, ettei se
anna tukea suurille liikenneratkaisuille, jotka jaavat odottamaan
epamaaraiseen tulevaisuuteen. Tie- ja vesirakennushallitus ei katso
olevansa tasta kehityksesta vastuussa.” 3%

Suonion kommentin paatteeksi on todettu Helsinkia edustaneen Aatto Vayrysen
myontdneen maankayttosuunnitelmien muuttuneen alkutilanteesta, mika vaatisikin
lisatutkimuksia. Toisaalta han totesi Seutukaavaliiton avustavan maankadyton
suunnittelussa, minka ohella Helsingin muut suunnitelmat vaativat lilkkennetutkimuksen
valmistumista vuoden 1968 syksylld. Reino Castrén huomautti, etta
maankayttovaihtoehtojen tarve todettiin vasta, kun huomattiin etteivat vuoden 1960

yleiskaavan maankayttdarviot enii olleet riittavia.3®’

366 | jikennetutkimuskomitean kokous 7/1967 16.10.1967. Fa:7, HKA.
367 emt.
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Pertti Mustonen kuvaa Kaupungin sielua etsimdssd -teoksessa, ettda vuoden 1960
yleiskaavaa varten oli tehty kattavat selvitykset vadestonkasvusta ja ennustettu
lilkenteen, teollisuuden ja kaupan kehitysta. Erityisesti uusien esikaupunkialueiden
liittdmiseen kaupunkirakenteeseen seka alueiden kunnallistekniikkaan oli kiinnitetty
huomiota. Otto-livari Meurman oli kuvannut sitd mallikappaleeksi.3®® Vaikuttaa silt3,
ettd vaestdnkasvu ja autoistuminen olivat yllattdaneet, mikd johti osaltaan

lilkennetutkimuksen yhteydessa tehtavaan uudelleenarviointiin.

Jatkotyon teknillisesta toteuttamisesta valmistettiin  muistio, jossa kerrattiin
suunnittelian ehdottama kolmivaiheinen tyoohjelma. Ensimmaisessa vaiheessa
tehtdisiin nykytilanteen inventoinnit ja muun muassa liikenteen sijoittelu C-
lilkenneverkolle. Nykytilanteen inventointia koskeva osuus saataisiin valmiiksi jo vuoden
1967 lopuksi. Kolmannessa vaiheessa Smith & Polvinen laatisi Seutukaavaliiton M-53° -
malliin perustuen liikenne-ennusteen ja teknillisen arvostelun, mika toimisi pohjana
kaupungin lopullisen maankayttosuunnitelman valinnalle. Lisdksi tehtdisiin kolme
erillista maankayttésuunnitelmaa, joita verrattaisiin C-verkon suhteen. Mallien pohjalta
kaupunki paattdisi lopullisesta maankayttosuunnitelmasta, joka sitten kehiteltaisiin

eteenpdin.3’°

Smith & Polvisen laatima tyoohjelma hyvaksyttiin lokakuun loppupuolella pidetyssa
kokouksessa. Aarvala tosin on kirjannut kustannusarvion puuttuneen aikataulun
yhteydestd. Tyoryhman yhteiselld paatokselld Aarvala ja tuomari Ruutu Helsingin
kaupungilta valtuutettiin neuvottelemaan jatkotyon sopimusluonnoksesta. Samassa
kokouksessa kiisteltiin jalleen kantakaupungin tyopaikkamaarista. TVH:n edustaja
Suonio tyytyi Seutukaavaliiton arvioon 250 000 tyopaikasta, mutta halusi péytakirjaan

merkittdvan TVH:n alkuperédiseni tavoitteena olleen 240 000 tydpaikkaa.3”*

Lokakuun viimeisen paivan kokouksessa Smith & Polvinen esitteli liikenneverkko C:ta,

minka yhteydessa se sai kritiikkia kommunikaatiostaan. Yhtion toimittamat taulukot

368 Mustonen 2010, 300—301.
369 Seutukaavaliiton valmistelemat maankayttdmallit tunnettiin lyhenteilld kuten M-5 ja M-6.
370 Muistio liikennetutkimuskomitean tydryhmaélle 21.10.1967. Fa:6, HKA.
371 Lijkennetutkimuskomitean tydryhman kokous 65/1967 23.10.1967. Fa:7, HKA.
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olivat tyéryhman mielestda epdinformatiivisia, minka ohella yhtid ei kommentoinut

tarpeeksi niiden taustoja.3’?

5.3. ”Voidaanko sitd suorittaa omin voimin?” - Hintapyyntd kariuttaa jatkotyon

Marraskuussa liikkennetutkimuskomitean tyéryhma kokoontui ilman Smith & Polvista
keskustelemaan tutkimuksen jatkosta. kokouksessa padstiin yhteisymmarrykseen
Iahinna siita, ettd neuvotteluja Smith & Polvisen kanssa jatkettaisiin silta pohjalta, etta
Seutukaavaliiton luomaa maankdyttomallia kaytettdisiin Helsingin kaupunkiseudun
liikennetutkimuksen testauksessa apuna.3’® Smith & Polvinen oli ilmoittanut kirjeitse
tutkimuksen jatko-osuuden kustannusarvioksi 872 000 markkaa, mikda merkittiin

tiedoksi tydoryhman 68. kokouksessa.

Aarvalan tyoryhmalle osoittamassa muistiossa han selostaa, ettd kustannukset on
vahvistettu 16.11. ldhetetylla kirjeelld. Korkeat hinnat olivat estaneet myos
Seutukaavaliiton mallilla tehtavien testausten lisatoita. Kustannusten korkeuden vuoksi
muistion mukaan on alettu selvittaa liikennetutkimuksen valmistamista nykyisen
sopimuksen pohjalta. Aarvala oli konsultoinut kaupungin lakimiehid, jotka olivat
todenneet sopimustulkinnallisista syista vaivattomimman ratkaisun olevan nykyisen
sopimuksen vieminen loppuun, vaikka joitakin t6itd jouduttaisiin Aarvalan mukaan

tekemadan tarpeettomasti ja liian aikaisin:

“Kun on ollut esilléd kysymys, missG mddrin liikennetutkimusta voidaan
kdyttad hyddyksi, mikdli se tehtdisiin loppuun nykyisen sopimuksen
mukaisesti, todettakoon, ettd Suunnittelija on tehnyt sen osan, mitd tilaaja
ei olisi voinut valmistaa ilman ulkopuolista apua. Tutkimuksessa on saatu
valmiiksi haastattelututkimukset samoin kuin monivaiheiset mallien
kehittelyt ja ennusteet. Tdmdn jdlkeen onkin kysymyksessé mallien kdytto.
Voidaanko sitd suorittaa Tilaajan omin voimin? Niinikéédn (sic) on

372 |jjkennetutkimuskomitean tyéryhman kokous 66/1967 23.10.1967. Fa:7, HKA. Aarvala
kirjoittaa: “Tyoryhman taholta pyydettiin jalleen Suunnittelijaa kiinnittdmaan enemman huomiota
taulukkojen otsikkoihin ja selityksiin, jotka olivat varsin puutteellisia esim. rakentamiskustannusten ja
pysakaointipaikkojen tarpeen kohdalla. Niinikdan (sic) kehotettiin Suunnittelijaa antamaan
vastaisuudessa kirjallisia kommentteja asioista.”
373 Lijkennetutkimuskomitean tydryhman kokous 67/1967 7.11.1967. Fa:7, HKA.
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suoritettava  tieverkkojen laatimista ja niiden  kuormittamista.
Kuormitusvaiheessa on kaikki tietokoneajot suoritettava ulkopuolisin
voimin, mutta tdllaiset kustannukset koskevat yksinomaan tietokoneajoja,
jotka voidaan melko tarkkaan mddritelld. Tietokoneajoihin liittyvdit
koodaamiset kuin testausten arvostelu on mahdollista suorittaa Tilaajan
toimesta. Tdllbin olisi yhteistybhén saatava naapurikuntien ja TVH:n
edustajat, jotta maankéyttémallien kehittelyd voitaisiin jatkaa.” 374

Muistiossa jatkotydon johtoon hahmotellaan Seppo Sanaksenahoa, joka oli koko
projektin ajan tydskennellyt Smith & Polvisen toimistossa. Ryhmatyohon haluttaisiin
mukaan Helsingin, Helsingin maalaiskunnan, Espoon, TVH:n sekd Valtion rautateiden
edustajat. Smith & Polviselta tilattaisiin ainoastaan liikenneverkon kuormittaminen.
Lopulta tyoryhman kanta on, ettei Smith & Polvisen hintapyyntdon suostuttu. Vanhan
sopimuksen tyot tehdaan ja liikennetutkimuskomiteaa pyydettaisiin esittamaan ehdotus
maankdytén ja liikenteen tutkimisesta kuntien yhteistoimintana. 37> Kirjauksella

varmistui, ettd Smith & Polvinen ei toteuttaisi liikennetutkimuksen jatkotyota.

Kaytdannossa asia sinetaitiin liikkennetutkimuskomitean kokoontumisessa marraskuun 29.
pdiva. Alkuperdisen sopimuksen mukaiset tyot saatetaan loppuun ja
lilkennetutkimuskomitean tyoryhma valmistelee ehdotuksen yhteistyosta ainakin
Helsingin, Espoon, Helsingin maalaiskunnan seka Tie- ja vesirakennushallituksen kesken.
Kokouksessa TVH:n Skogstrom esitti vastalauseen siitd, ettei tyéryhma ole toimittanut
lilkennetutkimuskomitean hyvaksyttavaksi liikkennejarjestelmia pyynnoista huolimatta.
Skogstromin on merkitty lisaksi kritisoineen, ettei yhteenkdaan vaihtoehtoisista
lilkennejarjestelmista sisaltynyt mallia, jossa ei ollut metroa. Tahdan Reino Castrénin on

kirjattu todenneen asian olleen tyéryhméan yksimielinen kanta.37®

Laura Kolbe on siteerannut metron suunnittelutydssa mukana olleen Aaro Vakkurin
Helsingin Sanomille vuonna 1998 kertaamia kokemuksia Castrénin kanssa
tyoskentelystd. Muistellessaan Vakkuri kertoo ”“ketjussa polttaneen” Castrénin

strategian vuosikymmenia kestdneen metronvalmisteluprosessin aikana olleen

374 Aarvala liikkennetutkimuskomitean tyéryhmalle 20.11.1967. Fa:6, HKA.
375 Lilkennetutkimuskomitean tydryhman kokous 69/1967 22.11.1967. Fa:7, HKA.
376 | iikennetutkimuskomitean kokous 8/1967 29.11.1967. Fa:7, HKA.
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metrovaihtoehdon  sisdllyttdminen  kaikkiin  vaihtoehtoisiin  suunnitelmiin -

kustannuksista valittamatta.3”’

Joulukuussa tyéryhma paasi viivastysten jalkeen ruotimaan Smith & Polvisen tekemia
tulevaisuuden ennusteita eli vaihtoehtoisten liikenneverkkojen vertailua. Aarvala on
kirjannut TVH:n Suonion todenneen vertailun olevan ”kevyt ja pintapuolinen”
varsinaisen kommentoinnin ja analysoinnin jaadessa vahaiseksi. TVH odotti
lilkenneverkkojen olevan toimivia eikd ainoastaan tyohypoteeseja. Han kritisoi julkisen
lilkenteen huomioimista ja esittaa tuleviin projekteihin opetuksena kaksi seikkaa:
maankdyton tiivistaminen seka alueellisten keskusten luominen kantakaupungin
lilkennepaineen vahentamiseksi. Han moitti vaihtoehtoisten liikennejarjestelmien
kustannuspalveluindeksia epaluotettavaksi, koska siind ei ole otettu huomioon

toimivuuden merkityst3.378

Arkistossa sdilynyt Smith & Polvisen tekema vertailupaperi on noin viisitoistasivuinen
moniste. Tekstissa todetaan, ettd joillakin raja-alueilla teitd on jouduttu sovitellen
yhdistamdan. Vaihtoehtoiset liikennejarjestelmat  sisdlsivdt  metrotoimiston
suunnitelmiin pohjautuvan vaihtoehdon O ja siita supistetun version A. B vaihtoehdossa
kaytettiin laajaa metroverkkoa ja ruutuverkon mukaan tehtya tieverkkoa. Vaihtoehto
C:ssa kaytettiin laajennettua tieverkkoa ja supistettua metroverkkoa. Smith & Polvinen
kertoo kiinnittaneensa huomioita erityisesti Helsingin niemen alueeseen, jolla oli
havaittu kapasiteettivajausta. Smith & Polvisen tekeman kustannusarvion mukaan
lilkenneverkko C:n on suhteessa kustannuksiinsa tehokkain jarjestelma, kun oletuksena

on kulkutavan vapaa valinta.3”®

“Kaikkien suunnitelmien moottoritie- ja moottorikaduilla on ylikuormitusta
eri  mddrissé. Tieverkkosuunnitelma ”“C”:lld  on pienin prosentti
ylikuormitettuja alueita ja se ohjaa liikenteen tasaisesti kriitilliselléi Niemen
alueella. Tédmd suunnitelma on paras nykyisen Niemen alueen paikalliselle
katujdrjestelmdlle. Estdmdllé pysékointi ruuhka-aikoina katujéirjestelmd
kykenee viilittdmddn liikenteen, joka tulee télle alueelle ja ldhtee tddltd
moottoriteitd, moottorikatuja ja pédkatuja pitkin.

377 Kolbe 2002, 234.
378 Lijkennetutkimuskomitean tydéryhman kokous 70/1967 4.12.1967. Fa:7, HKA.
379 |isa3 liilkenneverkkojen lopullisesta vertailusta luvussa 3.3.
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”C” metrojdrjestelmd palvelee matkustajiaan paremmin kuin kolme muuta
jérjestelmdd. Tdmd  johtuu  uloimmilla  reittialueilla  olevista
marginaaliarvosta, joka voi olla yhtd tehokas linja-autolla kuin metrolla.
Pasilan keskuksen Iépi olevalla yhteydelld on tdssd verkossa tarvittava
julkisen liikenteen palvelu alueelle mentéessé ja sen ldpi kuljettaessa.
Metron keskittéminen tihedlle kantakaupunkialueelle antaa tehokkaan
liikennejérjestelmén alhaisimmalla kustannuspalveluindeksilld liikenteen
henkilékilometrejé kohden.” 3&°

Suonion lausunnon jalkeen myds Espoon edustaja Lehtomaki ja metrotoimiston johtaja
Castrén yhtyivat kritiikkiin muistion myohdisestd toimituksesta ja sen puutteellisesta
analyysista. Castrén kritisoi lisdksi liikennetutkimuksen ratkaisua kulkutavan
valinnanvapaudesta virheelliseksi: ongelmaa voitaisiin ldhestyd valinnanvapauden
kautta, mutta tarjottu ratkaisu ei voisi siihen perustua. Autoilijoiden houkutteluun
julkiseen liikenteen kayttdjiksi ei ole Castrénin mukaan kiinnitetty tarpeeksi
huomiota.3®! Koivun nostamassa kritiikissa Smith & Polvinen ei ole ottanut huomioon
lilkenteen periaatetta kulkeutua muille vaylille yhden vaylan tukkiutuessa. Helsingin
maalaiskunnan Nyman totesi, etta tulokset olisi saatava yksinkertaisempaan muotoon

ennen kuin tutkimus tulee maallikoiden tutkittavaksi.382

Suunnittelijan puolustettua muistiota keskenerdisena paatettiin liikenneverkkoa C pitaa
jatkokehittelyn kannalta kehityskelpoisimpana, joskin sen perustelut oli kuitattu
muutamalla lauseella. Taman jalkeen asia pOoydattiin seuraavaan kokoukseen. Smith &
Polvisen toimittaman muistion tyrmaamisen jalkeen tydoryhman huomio alkoi kiinnittya
lilkennetutkimuksen jatkotoiden jarjestamiseen. Aarvala tuotti tyéryhmalle muistion,
jossa arvioitiin jalleen tutkimuksen etenemista alkuperaiseen sopimukseen suhteuttaen,
todeten siina olevan edelleen joitakin puutteita.3® Taman vuoksi Aarvala ja Kaikkonen
lahestyivat Smith & Polvista kirjeelld, jossa todettiin esimerkiksi kustannusten, hyédyn
ja sosiaalisten vaikutusten vertailun olevan vield kokonaan tekematta. 12. joulukuuta

paivatyssa kirjeessa tiedustellaan myos lopullisen liikenneverkon tilannetta.38

380 Smith & Polvinen liikennetutkimuskomitean tyéryhmalle 20.11.1967. Fa:6, HKA.
381 | jikennetutkimuskomitean tydéryhman kokous 70/1967 4.12.1967. Fa:7, HKA.
382 emt.
383 Aarvala liikkennetutkimuskomitean tyéryhmalle 7.12.1967. Fa:6, HKA.
384 Kaikkonen ja Aarvala Smith & Polviselle 12.12.1967. Fa:6, HKA.
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Seutukaavaliittoa ehdotettiin jatkotutkimuksen koordinoijaksi, mutta tdma todettiin
mahdottomaksi, silla Seutukaavaliitossa oli edustettuna muitakin kuntia kuin
lilkennetutkimukseen kustannuksiin osallistuneet. Lopulta paadyttiin ehdotukseen,
jossa osallistujatahot maksavat itse oman henkilokuntansa palkat, mutta tilat tarjoaisi
Helsingin kaupunki. Itse Liikennetutkimuksen vahentyvan kiinnostuksen osoituksena
tyoryhmassa alettiin pohtia, voitaisiinko tutkimus painattaa kovakantisen kirjan sijaan

monisteen muodossa.38>

Joulukuisessa liikennesuunnitteluosaston muistiossa pohdittiin viela
lilkennetutkimuksen toteuttamisvaihtoehtoja. Yhtend vaihtoehtona esitettiin myds
oman toimiston perustamista liikennetutkimuksen tekemiseen. Etuina muistiossa
todetaan tyon jatkuvuus seka parempi mahdollisuus aikataulussa pysymiseen. Toisaalta

kustannukset ja vahaiset yhteydet kunnan paattaviin elimiin tulkitaan ongelmiksi.38¢

Viimeisissa  sdilyneissa  poytakirjoissa  kasitellddn  liikennetutkimuskomitealle
lahetettdavaa kirjetta. Kirjeen tarkeimmaksi tavoitteeksi todetaan kiintedn elimen
aikaansaamista koko metropolitan alueelle liikennetutkimuksen alalla. Myds
lilkennetutkimuksen tehneelle Smith & Polviselle valmisteltiin kirjettd, jossa
kyseenalaistettiin vertailukelpoisten esitysten toteutusta siitd, miten liikenne julkisen ja
yksityisen liikenteen valilla toteutettaisiin tulevaisuudessa, kuten suunnittelijan ja

liikennetutkimuskomitean viliseen sopimukseen oli kirjattu.3¥”

Viimeisessa sailyneessa kokouspoytakirjassa, joulukuun 19. pdivalta 1967, Pentti
Polvinen kertoi liikenneverkkojen testaustydssa liikenneverkko C:n osoittautuneen
toimivimmaksi vaihtoehdoksi. Tassa yhteydessa Aarvala on kirjannut, etta verkossa on
havaittu joitain ristiriitoja muiden suunnitelmien kanssa. Naita olivat Helsingin
eteldpuolta kiertdva tie sekd Espoon Bembodlen ja Helsingin maalaiskunnan Vantaan
suunnitelmat. Lisatdiden Smith & Polvinen arvioi vievan kolmesta neljaan kuukautta.
Tahan tyoryhma vastasi pyytamalld suunnittelijan keskittyvan tarvittaessa keskustan

kriittisten alueiden suunnitteluun ja selvittdvan samalla, miten muuten kuin

385 |jjkennetutkimuskomitean tydéryhman kokous 71-72/1967 12.12.1967. Fa:7, HKA.
386 Muistio Helsingin kaupunkiseudun liikennetutkimuksen jatkamisesta. 8.12.1967. Fa:6, HKA.
387 |ijkennetutkimuskomitean tydryhman kokous 72/1967 12.12.1967. Fa:7, HKA.
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pysakdintipaikkoja vahentamalla liikennetta voitaisiin rajoittaa. Tyéryhma kokoontuisi

seuraavan kerran pdiva ennen joulua. Ennen joulua paattyvat myos poytakirjat.38

5.4. Raportin julkaisua edeltanyt aika — Iahdeaineistollinen kapeikko

Projektin jatkon osalta tormatdaan aiemmin asetettuihin lahdeteknisiin ongelmiin.
Liilkennetutkimus toteutettiin Metronsuunnittelutoimiston alaisuudessa - mitd nama
poytakirjat paljastavat lilkkennetutkimuksen etenemisesta vuoden 1968 aikana? Tassad on
selva lisatutkimuksen paikka, johon ei taman tutkielman puitteissa kyeta puuttumaan.
Metrotoimiston aineistot ja aikalaisten haastattelut ovat ensimmaisena mieleen tulevia

tapoja lisatietojen selvittamiseen.

Pentti Murole lainaa vuoden 2012 teoksessaan hdnen itsensa Rakennustekniikka -
lehteen vuonna 1967 kirjoittamaa artikkelia. Artikkelissa kuvataan Suunnittelijan tydhon
kohdistuneen epaluottamuslauseita suunnittelutyén aikana. Murole asettaa
kirjoituksessaan kaupungin vastuuseen, koska Smith & Polviselta oli tilattu ehdotus
yhden maankadyttéennusteen perusteella. Toisaalta myds Smith & Polvinen saa hanelta

kritiikkia:

” Suunnittelijaan kohdistuva arvostelu lienee sen sijaan oikeutettua, heikon
informaation (organisaatiostako johtuvaa?) ja yhteistyéhalun (vaiko
sitoutumattomuuden halua?) sekd tydssd kédytetyn konservatiivisen ja
rutiininomaisen, pelkkddn liikennetekniikkaan pitédytyvin metodiikan
osalta. Huolimatta suunnittelijan esittédmdstd maankdyttomalleja
testaavasta tédydennysohjelmasta kaupunki ei ole pitinyt tyon jatkamista
tarkoituksenmukaisena.”3*°

Murole tyoskenteli itse autopaikka-asioiden parissa 1960-luvun yhdyskuntasuunnittelun
kentalla3%, joten hdnen havaintonsa on tulkittava valistuneina aikalaisarvioina. Mauno

Hannisen Tielaitoksen historiikkia varten haastattelema Pekka Rytilda on todennut, etta

388 | jikennetutkimuskomitean tydéryhman kokous 73/1967 19.12.1967. Fa:7, HKA.
389 Murole 2012, 140. Sitaatti on alun perin julkaistu osana Murolen artikkelia ”Itdmeren tytar”, joka
julkaistiin Rakennustekniikka -lehdessa 1967.
3% Vfiitamies 2016, 76.
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Helsingin maankdyttoa keskitettiin tahallaan, mika johti erikoisiin

tieverkkoratkaisuihin.39!

Kun tarkastellaan kokonaiskuvaa, jonka liikennetutkimuksen valmistelusta saa,
painottuu valvonta-aineistossa myohastymiset, kommunikaatioon liittyvat haasteet
sekd organisaation muotoutuminen niin  kutsutusti “lennossa.” Seudullinen
yhteistoiminta oli 1960-luvulla vasta muotoutumassa, ja sita vaikutettiin konkreettisesti
harjoiteltavan liikennetutkimuksessa. Smith & Polvinen ei ollut tyytyvdinen kuntien
kiistelyyn maankayton rajoista. Johtiko tdma suunnittelijan motivaation lopahtamiseen?
Valmistelun loppuvaiheista on havaittavissa tyytymattomyytta, vaikka raportin julkaisu
ja sita seurannut keskustelu oli vasta edessa. Tutkimus odotti julkaisuaan kuntavaalien

yli marraskuuhun 1968, jolloin sen julkaisutilaisuus jarjestettiin Kallion virastotalossa.

391 Hinninen 1995, 221.
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6. Liikennetutkimuksesta julkisuudessa kayty keskustelu

“Syntyi kaksi rintamaa. Toisen muodostivat vapaan yksityisautoilun ja pysdkdinnin
puolustajat ja toisen julkisen liikenteen kehittdjdt, jotka halusivat rajoittaa, mutteivat
tappaa  yksityisautoilua  Helsingin  ydinkeskustassa.  Ruuhkautuvan  Helsingin
pelastamiseksi kédydyn keskustelun erdédnd ratkaisuna oli sitten pddtdés metron
rakentamista, julkisten liikennekaistojen avaamisesta sekd pysékdintitiloista ja
pysdkointiautomaateista.”3%?

- Teuvo Aura

6.1. Keskustelun lahtékohdat — yksityisautoilu vastakkainasettelun symbolina

Oheisen tulkinnan aikakaudesta on jalkikdteen, vuonna 1982, muodostanut kaupunkia
lilkennetutkimuksen ja metropdatdksen aikaan johtanut Teuvo Aura. Hanen
lennokkaaseen savyyn kirjoitetussa muistelmateoksessaan Sovitellen oleva kuvaus ei ole
tulkintana luotettavimmasta paasta, silla Aura on kirjoittanut havaintonsa
huomattavasti prosessin paattymisen jalkeen eikd pohjana vaikuttaisi olevan
aikakaudella tehtyja muistiinpanoja, ainakaan niihin ei teoksessa viitata. Aura oli taitava
sanankdyttdja, minka vuoksi hanen kayttamidan sitaatteja on suuri houkutus kdyttaa

tapana herattaa lukijan mielenkiinto.

Ylipormestarin Auran kanssa samansuuntaisen tulkinnan on tehnyt Timo Herranen
Helsingin liikennelaitoksen tilaamassa, Helsingin kaupungin joukkoliikennetta

kasittelevassa teoksessa Hevosomnibusseista metroon. Herranen hahmottelee

392 Aura 1982, 244.
107



keskustelun jakolinjat kahden liikennepoliittisen yhdistyksen, Enemmisto ry:n ja vuonna
1971 perustetun Omnibus ry:n vélille. Herranen kertoo Omnibusin tukeneen erityisesti
Helsingin kaupunkiseudun liikennetutkimuksessa suositeltua vaihtoehto C:ta Omnibusin
kuvaten sen olevan taloudellisesti ja psykologisesti parempi vaihtoehto verrattuna
esimerkiksi Helsingin liikkenne 1980 -ohjelmaan.33 Smith & Polvisen liikennetutkimusta
kasittelevaa keskustelua on Herrasen mukaan siten kayty ainakin kaksi vuotta

tutkimuksen julkaisun jalkeen.

Kalle Toiskallio hahmottelee vastapuolet toimittamassaan teoksessa Viettelyksen vaunu
autoilun kannattajiin ja vastustajiin. Kannattajiksi han maarittelee autoteollisuuden ja
lilkenneinfrastruktuurin tuottajien ohella tavalliset autoilijat. Vastustajina Toiskallio
nakee kulutuskriittiset epdakaupalliset ja ekologiset kansanliikkeet, joilla ei ole samoja
taloudellisia resursseja autoilun kannattajiin verrattuna, mutta jotka saavat
keskusteluilmapiirissa tukea ymparistotietoisuuden megatrendista. Toiskallion mukaan
osapuolet ovat tulleet vuosien aikana toisiaan vastaan kannattajien osalta
paastokysymyksissa ja vastustajien osalta auton valttamattomyydessa erityisesti

harvemmin asutuilla alueilla.3®*

Toiskallion maarittely haivyttdad harmaasavyja ehka tarkoituksenmukaisenkin paljon,
mutta en rankelaisittain puettuna kykene itsekdan “sammuttamaan itseani”, tunnistan
pelkastaan tutkimusaiheen valinnoissani kiinnittymista yhteiskuntatieteellisen kentan
yksityisautoilukriittiseen paradigmaan, joka on kiinnostunut autoilun kaupunkikuvaan

aiheuttamista muutoksista ja ymparistollisistd seuraamuksista.3%°

Jukka Nevakivi tulkitsee suomalaisessa poliittisessa kulttuurissa tapahtuneen muutoksia,
joiden katalyyttina oli muun muassa televisioldhetysten kdynnistyminen. Han kytkee
samaan narratiiviin 1963 perustetun Sadankomitean, ja Marraskuun liikkeen, minka
ohella nuorison aktivoitumisen taustalla vaikutti Vietnamin sotaa vastustanut

protestiliike, sekd vanhan ylioppilastalon valtaus, jonka Nevakivi katsoo vaikuttaneen

393 Herranen 1988, 246-247.
3% Toiskallio 2001, 18-19.
3% Toiskallio 2001, 19-20.
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uusvasemmistolaisten radikalisoitumiseen. Aikakautta maaritti myods TSekkoslovakian

miehityksen johdosta jarjestetyt mielenilmaukset kevaalla 1968.3%

Tutkimusjaksollani presidenttind toimi alkuvuodesta 1968 uudelleen valittu Urho
Kekkonen ja paaministerina Mauno Koivisto, joka oli maaliskuussa 1968 noussut
tehtdvadn Rafael Paasion tilalle. Nevakivi luonnehtii Koiviston kautta lainsaadanndn
hengeltaan vapaamieliseksi, joskin sen ylle loi hanen mukaansa varjon Neuvostoliiton
ulkopoliittinen suuntaus. Tama nakyi muun muassa Koiviston hallituksen paatéksena,

jonka perusteella maan ensimmaiset sahkoveturit tilattiin Neuvostoliitosta.3%’

Saadakseni kuvaa liikennetutkimuksen herattdmasta julkisesta keskustelusta olen
perehtynyt aikakauden sanomalehtikirjoitteluun. Tarkasteluvaliksi on valikoitunut
vuodet 1968 ja 1969, Rajaus perustuu liikennetutkimuksen julkaisuajankohtaan
marraskuussa 1968. Pidensin tarkasteluvalid toukokuuhun 1969, jotta tarkasteluvalilla
olisi havaittavissa, miten liikennetutkimuksesta kayty keskustelu kytkeytyy toukokuussa

1969 tehtyyn metropadatokseen.

Kavin tutkimustyoni aluksi ldapi Helsingin Sanomien kirjoittelun lokakuusta 1968
heindkuuhun 1969. Tassa yhteydessa havaitsin liikennetutkimusta mainittavan vahan,
jos lainkaan, metrosta kaydysta keskustelusta kirjoitetuissa artikkeleissa toukokuussa
1969. Tama johti tutkimusasetelman korjausliikkeeseen: pyrin arvioimaan missa maarin
Toiskallion, ja poleemisemmin pormestari Auran, mainitsema vastakkainasettelu nakyi
julkisessa keskustelussa erityisesti kaupunkiseudun liikennetutkimuksen yhteydessa.
Olen kiinnostunut, missa suhteessa nama kaksi keskustelukulttuuria olivat toisiinsa.

Oliko havaittavissa painotuseroja?

Padosan aineistosta muodostaa Helsingin Sanomissa kayty keskustelu. Lehden
kirjoittelusta tekemieni havaintojen pohjalta rajasin — aikataulusyista — muiden
sanomalehtien tarkasteluvaliin marraskuuhun ja joulukuun alkuun 1968. Uskon
valikoimani aineiston antavan kapeasta rajauksesta huolimatta riittdvan kuvan
julkisuudessa kaytyyn keskusteluun, varsinkin kun havainnot on mahdollista kytkea

lilkennetutkimuksesta aiemmassa tutkimuksessa tehtyihin havaintoihin. Tarkempaan,

3% Nevakivi 2009, 288-289.
397 Nevakivi 2009, 294.
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jopa useamman vuosikymmenen kasittavan aikarajauksen jatkotutkimukseen saattaisi

tassa olla sauma.

Valitsemani lehdet — Helsingin Sanomat, Hufvudstadsbladet ja Uusi Suomi -
muodostivat karkikolmikon Helsingissa joka padiva ilmestyvien sanomalehtien
joukossa.3?8 Siten vertailuni tuo esille laajimmalle levinneen Smith & Polvista koskevan
keskustelun, mutta sen ei voi olettaakaan luovan siita taydellista kokonaiskuvaa. Kuten
luvuissa 4 ja 5, poimintani etenevat kronologisesti ja ne ovat luonteeltaan subjektiivisia.
Tahan kannattaa lukijana kiinnittda huomiota. Helsingin Sanomat kirjoitti
lilkennetutkimusta eniten, joten sen osuus aineistossa painottuu. Tdma on johtanut
sithen, etta esimerkiksi Uudesta Suomesta tehtyjen havaintojen ymparilla saatetaan

kayttaa tekstissa enemman aikaa.

Helsingin Sanomia oli kesdkuusta 1966 lahtien paatoimittanut kolme henkildéa: Teo
Mertanen, Aatos Erkko sekd Heikki Tikkanen. 3°° Sanomalehti oli vuonna 1943
julistautunut riippumattomaksi sanomalehdeksi. Helsingin Sanomat, joka saavutti
tehokkaasti uusia lukijoita Helsingin liitosalueilta, oli Esko Salmisen mukaan sopeutunut
aikakauden henkeen antamalla palstoillaan tilaa vasemmistolaisille kirjoittajille ja
kannanotoille. *°° Salminen kirjoittaa lehden kehittdneen sisdltéddn ja ulkoasuun

vahvasti amerikkalaisen vaikutuksen pohjalta.*°!

Hufvudstadsbladetilla oli kdytannossa monopoli suomenruotsalaisessa
sanomalehtikentadssa 1960-luvun lopulla. Pertti Hemanus hahmotteli
Hufvudstadsbladetin linjan lehted kasittelevdassa pamfletissa vuodelta 1971 Helsingin
Sanomia liberaalimmaksi, vahemman yksityisen elinkeinoelaman ideologisiin
painotuksiin sitoutuneeksi. Hemanus mainitsee vertailussaan HBL:n suhtautuneen
kriittisemmin esimerkiksi pysakointiin liittyviin kysymyksiin, joskin lehtien linjat
muistuttivat monella tavoin toisiaan. 4°2 Esko Salminen kirjoittaa lehden olleen

aikakaudella virallisesti sitoutumaton, mutta kielitaisteluun ulottuvan perinnon kautta

398 Salminen 1988, 208.
3% Kolari 2012, 32.
490 S3lminen 1988, 156—157.
401 S3lminen 1988, 280.
492 Hemanus 1971, 139, 144.
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[ahella ruotsalaista kansanpuoluetta. Erityisesti suomenruotsalaiset

vasemmistoradikaalit suhtautuivat Salmisen mukaan kriittisesti HBL:n linjaan.4%3

Uusi Suomi oli tarkasteluvuonna 1968 Kokoomuspuolueen paa-aanenkannattaja. Esko
Salminen kuvaa lehden merkinneen enemman kuin tatd lehden edustaessa
konservatiivista, vaalien vaihteluista heilahtamatonta linjaa. Lehden talousvaikeudet
tosin alkoivat nousta esiin 1960-luvun lopulla ja lehden neuvostovastaiset kannanotot
katsottiin kokoomuksessa ongelmallisiksi puolueen yrittdessa parantaa valejaan

Kekkoseen.404

Kavin tutkielmaa varten lapi Yhdyskuntasuunnittelu ja Arkkitehti -lehdissa julkaistuja
lilkennesuunnitelmaa kasittelevia kirjoituksia. Naita ei tutkimaltani aikavalilta [6ytynyt
yksittdismainintoja lukuun ottamatta. Julkisen keskustelun tarkastelu vaatisi siten
todennakadisesti laajemman aikarajauksen, mita tama tutkielma kykenee tarjoamaan.
Rajaukseni ulkopuolelle on jaanyt muun muassa Suomen Tieyhdistyksen Tielehden
lilkennetutkimusta koskeva kirjoittelu, joka Johanna Hankosen mukaan suhtautui
liilkennetutkimukseen kritiikittdmasti. Toisaalta Hankonen toteaa liikennetutkimuksen
olleen kaannekohta, jolloin keskustelu liikennesuunnittelusta alkoi siirtya
asiantuntijapiireistd kohti suurta yleis6a. 4% Lisiksi ilmiselvd puute on Suomen
Sosialidemokraatti -lehden puuttuminen vertailusta, olihan SDP vahva tekija Helsingin

kunnallispolitiikassa.

Apuna haarukoinnissa olen kayttanyt Helsingin kaupunginmuseon lehtileikekokoelmaa,
jonka alakategoria lilkennesuunnittelu tarjosi mahdollisuuden havainnoida kirjoittelun
luonnetta. Kuratoidun lehtileikekokoelman kayttamisessa piilee riski, etta silla pyritaan
tuottamaan tietynlaista, pahimmillaan hyvinkin vaaristynytta kuvaa organisaation
toiminnasta. On mahdollista, ettd lehtileikekokoelman ulkopuolelle rajataan kokonaisia
organisaatiota koskettavia kipeitd ongelmakohtia. Helsingin kaupunkiseudun

lilkennetutkimuksen osalta epailen riskin olevan melko pieni.

Rajatessani analyysin kasittelemaan ainoastaan liikennetutkimusta kasittelevaa

keskustelua, jaa ulkopuolelle useita muita teemoja, jotka vaikuttivat julkisella areenalla

403 Salminen 1988, 212.
404 Salminen 1988, 172-176.
405 Hankonen 1994, 322—323.
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kyseisena ajankohtana. Erds ndista kosketti Helsingin mahdollisen metrojarjestelman
vaunujen hankintaa Neuvostoliitosta ja toinen vaatimusta Aleksanterinkadun
muuttamista kavelykaduksi. Lisdksi pienend osana lantisen maailman laajuista
opiskelijaliikehdintda arkkitehtuuriopiskelijat osoittivat syksyn 1968 aikana mieltaan

arkkitehtuurin opetuksen vanhentuneita kaytantoja vastaan.

Keskustelua lilkennetutkimuksesta kaytiin tutkimusajalla jonkin verran, mutta arvioisin
sitd kdydyn paaosin muualla kuin painetussa sanassa. Minulla ei ole aineistoni pohjalta
osoittaa, mita esimerkiksi Tieyhdistyksen tai Enemmiston kaltaisten yhdistysten piirissa
on aiheesta keskusteltu. Metodologisesti asian olisi voinut ratkaista laajalla
haastattelututkimuksella aikakauden eri toimijoista, mutta tama ei opinnadytteeni
yhteydessa ollut toteuttavissa. Toinen jatkotutkimuksen kannalta hyva lahdeaineisto
saattaisivat olla kaupunginvaltuuston keskustelupoytdkirjat, joita en ehtinyt tdahan

tutkimukseen ottaa mukaan aineistoksi.

Siten tutkielmani yhteydessa esitetyt havainnot julkisesta keskustelusta, minka
ymmarran habermasilaisittain  julkisessa sfadrissa esitetyiksi puheenvuoroiksi,
kannanotoiksi ja keskustelunavauksiksi, ovat luonteeltaan melko maltillisia. Keskustelun
tarkempi ymmartaminen vaatisi muun muassa edellda mainittujen haastattelujen
tekemistd, joskin niidenkin toteutuksessa olisi, viisikymmenta vuotta tapahtumien

jalkeen omat muistitietotutkimukselliset ongelmakohtansa.

Kolmekymmenta vuotta liikennetutkimuksen julkaisusta Lars Hedman muisteli
tutkimusprosessia ja siitd syntynytta keskustelua sovittelevaan sdvyyn. Han kuvaa
tutkimuksesta olleen paljon hyotya seudun suunnittelulle, joskin han tulkitsee
tutkimuksen saaneen amerikkalaisittain toteutetun lilkennesuunnitelmansa vuoksi liian

kielteisen vastaanoton.4%

Ajallisen etdisyyden paasta — oli se sitten kolmekymmenta tai viisikymmenta vuotta —
tutkimus asettuu erilaiseen mittakaavaan. Liikennetutkimuksen perustutkimus ei
teemana noussut karkijoukkoon julkisessa keskustelussa, vaan painoarvo siirtyi Smith &

Polvisen tekemiin konkreettisiin vaylaehdotuksiin.

4% Hedman 1998, 65.
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6.2. Tietoa tihkuu ennen kuntavaaleja — kovin keskustelu julkaisun yhteydessa

Esindaytos keskustelulle nahtiin lokakuun lopulla 1968, kun Helsingin Sanomat julkaisi

lyhyen artikkelin salassa pidetystd liikennetutkimuksesta. 4°7 Artikkelin yhteydessa

julkaistu kuva péaatieverkosta 408

sai insindoritoimisto Polvisen kirjoittamaan lehteen
vastineen, jossa kartan todettiin liittyvan Espoon yleiskaavatyohdn eikda Helsingin
kaupunkiseudun liikennetutkimukseen. HS perustelee kartan julkaisua silld, etta kartan
julkaisussa tuskin on omin pdin piirretty Helsinkia ja Helsingin maalaiskuntaa koskevia
lilkenneratkaisuja. Lisdksi lehti pitda karttaa hyvana vertailuaineistona, kun Helsingin

liikennetutkimus pitkdn salailun jélkeen julkistetaan®®

Lilkkennetutkimus julkistettiin Kallion virastotalossa pidetyssa tilaisuudessa 8.
marraskuuta 1968. Laura Kolben mukaan tilaisuutta saavuttiin kuuntelemaan
kilometrien takaa.*'°Helsingin Sanomien kanta Helsingin liikkennesuunnittelun tasoon on
tulkittavissa 09. marraskuuta 1968 julkaistusta paakirjoituksesta. Paakirjoitus,

otsikoltaan Suunnitelmia pinossa kasittelee Helsingin liikenteen yleissuunnitelman

julkaisua. Ehdotuksessa Erottajan alle suunniteltiin maanalaista linja-autoasemaa.*!?

“Helsinkildinen menee pydrille pddstddn vuosi vuodelta kasvavaa
liikkennesuunnitelmien pinoa tutkiessaan. — Suunnittelijat eivdt sanallakaan
vihjaise, toteutettaisiinko tdmd kallis hanke metroa odotellessa vai onko se
tarkoitettu tekemddn kokonaan tyhjéiksi metrosuunnitelma. Niinikddn (sic)
jda kaipaamaan tietoa jdrjestelyn liittymisestd Aallon
keskustasuunnitelmaan. Ndihin tiedusteluihin tuskin tuleekaan suoraa
vastausta, silld kysymyshdn on metronsuunnitteluelimen ja muiden
liikkennesuunnittelijoiden keskindisestd valtakamppailusta, joka ei néytd
pddttyneen, vaikka miehet ovat vaihtuneet. Rinnakkais- ja

407 HS 23.10.1968, Puolet Helsingin alueen matkoista kantakaupunkiin.
408 Helsingin Sanomien nikdislehdesti ei I6ydy lainkaan karttaa, johon vastinekirjoituksessa viitataan.
409 HS 24.10.1968, Helsingin Sanomien toimitukselle: Kartta paatieverkosta.
410 Kolbe 2002, 234.
411 Helsingin liikenteen yleissuunnitelma 1969.
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pddllekkdissuunnitelmien ilmestyminen osoittaa, ettei Helsingin kaupungin
johto pysty pitdmddn virkamiehiédn aisoissa.”*1?

Saman paivan lehden sivuilla kasiteltiin myds juuri julkaistua Helsingin kaupunkiseudun
lilkennetutkimusta. Tutkimuksen kasittelylle oli varattu kaksi broadsheet-lehden sivua,
mita voidaan aikakaudella pitda mittavana huomionosoituksena. Tarkasteluvalilla
tapahtunut Vanhan ylioppilastalon valtaus, joka on kristallisoitunut palaksi suomalaisen
yhteiskuntahistorian suurta narratiivia, sai palstatilaa arviolta puolikkaan sivun

verran.*13

Toisella sivuista kasiteltiin liikennetutkimuksen laajempaa kokonaisuutta eli koko
padkaupunkiseudun kattavaa liikenneverkkoa. Koko sivun kattavassa analyysissa
perataan tutkimuksen tulokset. Erityisen kiinnostavaksi on koettu tutkimuksessa
ehdotettu nelihaarainen metroverkon toteuttamisohjelma, sekd suunnitelmassa

mainittu uusi moottorikehatie, jota suunniteltiin Helsingin seudulle.

Toiselle kasittelysivulle on aseteltu Smith-Polvisen liikennetutkimuksen mukainen
lilkenneverkkoehdotelma C, jossa kuvataan Helsingin keskustan liikenneratkaisua. Koko
sivun mittaiseksi levitetty kuva Helsingin keskusta-alueen halkovasta kehatiestda on

ymmarrettavasti herattanyt lukijassa reaktion.

Seuraavana pdaivana julkaistuun paakirjoitukseen nojaten arvioin, ettd Helsingin
Sanomien tavoitteena on esitystavallaan ollut vaikuttaa julkiseen mielipiteeseen siten,
ettei liikennetutkimuksen ehdotuksen mukaista mallia hyvaksyttaisi ainakaan keskusta-
alueen osalta. Lehdelld olisi ollut mahdollisuus esittaa liikennetutkimuksen kaikki
toteutumisvaihtoehdot kuvineen. Toimituksellinen valinta on kuitenkin ollut nayttaa

pelkastaan paaasiallinen suositusvaihtoehto C moottoritiekehateineen.

Hufvudstadsbladetissa liikennetutkimusta kuvataan radikaaliksi ehdotukseksi, jonka
moottorikatujen tielta talot vain kaatuvat. Pehmennyksena tdman todetaan tapahtuvan
kantakaupungissa vasta 1990 -luvulla.*** Pa&kirjoituksessaan lehti asemoi tutkimuksen

tulkinneen yhteiskuntaa vain liikenteen ndkokulmasta, vaikka juuri liikenteen tulisi

412 Hs, 09.11.1968, Suunnitelmia pinossa.
413 HS 26.11.1968, HYY:n linjan oppositio valtasi ylioppilastalon.
414 Hbl 09.11.1968, Husen bara ramlar for trafikutredarnas centrummotorvigar.
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sopeutua muun yhteiskunnan tarpeisiin. Lehti vetda tutkimuksesta kaksi johtopaatosta:
lilkennesuunnittelua on tehtava kokonaisvaltaisesti koko paakaupunkiseudun alueella ja

joukkoliikenteen etu on asetettava yksityisen liikenteen edelle.*%>

HBL:n kanta autoistumiseen on ennen liikennetutkimuksen julkaisua kriittinen.*!¢ Vasta
tehtavassaan aloittaneen lilkkennesuunnittelupaallikkod Vainé Suonion*'” todetessa, ettei
Puotilaan menevaa metroyhteytta tarvittaisi vaan, etta lilkenne voitaisiin hoitaa linja-

autoilla, on HBL tiivistanyt kuvatekstiinsa:
”Skall bilen fé terrorisera framtidens Helsingfors?”418

Liikkennetutkimuksen julkaisupaivan lehdessa Hbl kuvaa metronsuunnittelutoimiston ja
kaupunkisuunnitteluviraston tekemia ristikkdisia —suunnitelmia joukkoliikenteen
jarjestamiseksi ja kuvaa erityisesti metrotoimiston toimintakulttuuria /ukittujen ovien
politiikaksi. 4*° Lehden takasivulle on marraskuun yhdeksidntend kuvattu sama
kantakaupungin tieverkkoja vuonna 2000 esittama kuva liikenneverkko C:std kuin
Helsingin Sanomissakin. Talojen korostetaan kuvatekstissdakin joutuvan suunnitelman

mukaan purkutuomion alle vasta 1990-luvulla.*?°

Yhdeksannen paivan lehdessd Helsingin Sanomat julkaisi lisaksi ylipormestari Teuvo
Auran haastattelun, jossa Aura lupaa Helsingin liikenneratkaisun tulevan valituksi
kevaan 1969 aikana. Jutun ingressiin on nostettu Auran sitaatti suuren

lilkennetutkimuksen julkistamistilaisuudesta:

"Nyt julkisuuteen saatettu liikennetutkimus antaa meille térkedd
perusaineistoa tulevia suuria liikenneratkaisujamme varten. Tdmdén
tutkimusaineiston nojalla on saatavissa entisté luotettavampi kuva siitd,
millaiset ovat kunkin ratkaisun todelliset mittasuhteet ja kustannukset.”*?!

415 Hbl 09.11.1968, Regional trafikplan.
416 Esimerkiksi Hbl 29.10.1968: Ny kock i trafiksoppan ja Hbl 28.10.1968: Vad ir bilplatsbehovet?
47 Suonio oli mukana liikennetutkimuskomitean tyéryhméssa. Ks. luvut 4 ja 5.
418 Hbl 29.10.1968, Ny kock i trafiksoppan.
419 Hbl 08.11.1968, De lyckta dérrarnas politik.
420 Hp| 09.11.1968, Husen bara ramlar for trafikutredarnas centrummotorvégar.
421 45 09.11.1968, Teuvo Aura: Liikenneratkaisuista paatos kevaan aikana.
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HBL oli lisdannyt Auran kommentin yhteyteen liikennetutkimuksen taloudellisia
toteuttamismahdollisuuksia epailevan kommentin Tie- ja Vesirakennushallituksen Vaino
Skogstromiltda, minka ohella Helsingin maalaiskunnan johtaja Lauri Lairala totesi
artikkelissa tutkimustulosten olevan liilan Helsinki-keskeisida ja etta tutkimus ei ollut
antanut silta toivottuja tuloksia. Vaikka kuvia myoten HBL keskittyy vaihtoehto C:hen,
muistetaan artikkelissa todeta tutkimuksessa verratun viittd eri liikennevaihtoehtoa.
HBL tulkitsee julkiseen liikenteen tukeutuvan vaihtoehto D:n olevan lahes
samanhintainen kuin suunnittelijoiden ehdottama vaihtoehto, mutta lilkkenneteknisesti

D ei olisi yht3 joustava.*??

Uuden Suomen etusivulle on valittu puolen sivun kokoinen valokuva, jossa
valmistunutta liikennetutkimusta kasissaan pitivat yleiskaavapaallikko Jaakko Kaikkonen,
liilkennetutkimuskomitean puheenjohtajana Aarne Ervin korvannut Aatto Vayrynen seka
Wilbur Smith & Associatesin Lontoon toimiston edustaja Robert Hubbard sekad Pentti
Polvinen. Otsikoksi Uusi Suomi on valinnut Reaalisiin nékékohtiin perustuva suositus
liikennejdrjestelmdéiksi  Helsingin ~ seudulle.  Jutun  ingressissa  korostetaan
liikennetutkimuksen perustuvan vapaaseen valintaan, liikenteen palvelun korkeaan

tasoon seka yksityisen ja julkisen liikenteen tasapainoon.4?3

Muissa lehdissa kriittiseen sdavyyn kasiteltya Eteldavaylaa kasitelldan Uudessa Suomessa

perusteltuna ratkaisuna:

“Suositeltu liikennejdrjestelmd sisdltéé useita kantakaupungin alueella
kulkevia moottoriteitd ja katuja, joista keskeinen merkitys on ns.
Eteldvadyldlld, Ruoholahdesta Kruunuhakaan kulkevalla keskustakehdlld,
joka tekee liikenteen niin sujuvaksi, ettd ratkaisun ndenndisestd
radikaalisuudesta huolimatta sen katsotaan olevan varsin perusteltu.”%*

Uusi Suomi toteaa Eduskuntatalon lahistolla olevan moottoritien olevan jo mukana Alvar

Aallon keskustasuunnitelmassa. Vaylien rakentaminen ymmarretdan, koska niiden

422 Artikkelissa asia on muotoiltu seuraavasti: I ekonomiskt hdnseende var dessa bada alternativ
tdmligen likvdrda, men trafiktekniskt ansdgs motorvdgsalternativet smidigare.”
423 Us 09.11.1968, Helsingin seudun liikennetutkimus julkaistiin — Reaalisiin ndkdkohtiin perustuva
suositus liikennejarjestelmaksi Helsingin seudulle.
424 emt.
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avulla kantakaupungin katuverkko saataisiin tehokkaampaan kayttéon liikennetta
voitaessa syottdd keskustan molemmilta puolilta.4?® Lisdksi Uusi Suomi toteaa, ettei
Etelavayla turmelisi kaupunkikuvaa tai veisi tonttialaa. Tata perustellaan moottorivadylan
upottamisella, jolloin vaylan paalle voitaisiin rakentaa uusia taloja tai pysakointipaikkoja.
Artikkeli kasittelee kattavasti myos julkisen liikenteen ratkaisuja, ja lilkenneverkko C:ssa
ehdotettu kolmihaarainen, 28 maanpaallisen ja 25 maanpaallisen metroaseman
verkosto kuvataan neutraaliin savyyn. Takasivun kuvaksi on valittu sama kuva

kantakaupungin liikenneverkosta, joka esitettiin muissakin lehdissa.

US mainitsee, ettd julkisen liikenneverkon toimenpiteet olisi tehtdva mahdollisimman
nopeasti, koska ndin voidaan toivottavasti julkisella liikenteellé matkustusta edistdd
henkiléauton kéytén asemesta. Lopuksi kerrataan tutkimuksen olevan vain alkupiste

padkaupunkiseudun liikennejarjestelman suunnittelussa.

Paakirjoituksessaan Uusi Suomi ottaa lilkennetutkimukseen myénteisen kannan. 4?6
Lehti toteaa, ettd kunnallisvaalien yhteydessa tutkimustulosten julkaisun
viivastyttamisesta yritettiin tehda liikenne- ja kunnallispoliittista sensaatiota eli
poliittista mynttié. Tahan ei lehden mukaan ole aihetta, koska tutkimus on tyéotteeltaan
asiallinen ja objektiivinen. Lehti puolustaa suunnittelijan kantaa, jonka mukaan
kulkutavan valinta tulisi olla vapaa. Tama tehddan kyseenalaistamalla

vastakkainasettelu eri kulkutapojen valilla:

“Kun tdllaista ratkaisua vertaa viime aikoina esitettyihin, vahvasti
tunnepitoisiin vaatimuksiin, joissa henkilbautoista on tehty paholaisen
keksintéjé ja jalankulkijat erotettu omaksi rodukseen voi vain kiitollisena
todeta, ettei liikennetutkimuksessa ole hairahduttu minkddénlaiseen
liikenteelliseen “rotusyrjintddn”. Todellisuudessahan yhd useammat ovat
pdivittdin vuoron perddn sekd jalankulkijoita, henkiloautoilijoita etté
julkisen liikennevdlineiden kéyttdjid.”**’

Taman paivan kulttuurista katsottuna Uuden Suomen viittaukset liikenteen

rotutaisteluun vaikuttavat rajuilta. Tulkitsen taisteluun viittaavien ilmaisujen siirtyneen

425
emt.
426 paskirjoitussivun ensimmainen paikka oli lehdessa varattu Neuvostoliiton sahkévetureille.
427 US 09.11.1968, Suuri liikennetutkimus.
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liikennepoliittisen kieleen yhteiskunnassa kdynnissa olleessa keskustelusta romanien
kansalaisoikeuksista #?® Pelkkid kehuja liikennetutkimus ei lehdeltd saa, silld sen
maankdyttosuunnitelmat todetaan vajavaisiksi, mika edellyttadisi tutkimukselle jatkoa.
Metron osalta lehti on tulkinnut tutkimusta siten, ettei metronsuunnittelutoimikunnan
1963 ehdottamaa Keskusta—Puotinharju -linjaa valttamatta tarvitsisi rakentaa — vaan

voitaisiin selvittdd my6ds muita vaihtoehtoja julkisen liikenteen toteuttamiselle.

Aikakaudelle tyypilliseen tapaan®® tutkimuksen kisittely jatkui seuraavana péaivana,
jolloin Helsingin Sanomat paljasti virallisesti kantansa tutkimuksen lopputuloksiin.
Pelkistetysti Suuri liikennetutkimus otsikoidussa paakirjoituksessa tutkimus niputetaan
yhteen Aallon keskustasuunnitelman, metrosuunnitelman sekda omituisen
bussitunnelisuunnitelman kanssa. Kriittiseen savyyn kirjoitetussa paakirjoituksessa
kritisoidaan tutkimuksen vuoteen 2000 asti asetettua tdahtdintd, minka ohella nostetaan
esille tutkimuksessa mainitut matkatottumukset, joiden katsotaan sailyvan
samankaltaisina vuoteen 2000 asti. Lehti toteaa kulutustottumuksiin olevan mahdollista
vaikuttaa muun muassa liikennepolitiikan keinoin. Lisaksi Helsingin sanomat ennustaa
paakirjoituksessa tutkimuksen ratkaisumallien paremmuutta mittaamaan asetettujen

mittareiden joutuvan arvostelun kohteeksi:

“Liikennejéirjestelmiéi  keskenddn  verrattaessa  ovat jdrjestelmdn
yhteiskunnalle aiheuttamat vaikutukset — muun muassa sosiaalisen
kanssakdymisen muutokset, melu, pakokaasut, asutuksen siirrot ja
jérjestelmdn soveltuvuus yhdyskunnan tavoitteisiin ja
maankdyttésuunnitelmiin — saaneet painoluvukseen vain 20. Sitd vastoin
jérjestelmdn tuottavuuden painoluku on 30, suorituskyvyn 25 ja
rahoitusnédkékohtien 25. Nditd painokertoimia vasten tuntuvat
suunnittelijoiden puheet siitd, ettei liikennettd pidd irrottaa muista
yhteiskunnallisista toiminnoista, vain pakollisten kuvioiden
noudattamishaluista syntyneiltd.”*3°

Paakirjoituksen lopuksi lehti kritisoi virkamieskuntaa toteamalla Ylipormestari Auran

toiveen liikennejarjestelmapaatoksen syntymisestd jo kevaallda 1969 olevan yllattava

428 Ahvenainen 2014.
429 1960-luvun mediaympaéristdssa uutisaihetta ei koluttu lZpi yhden péivan aikana vaan kirjoittelu vei
ajallisesti pidemman ajan.
430 HS 10.11.1968, Suuri liikennetutkimus.
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eikd lehti aseta suurta luottoa kaupunginvaltuustoon kykyyn saada liikenneratkaisu
tehtya  ylipormestarin  esittdmassa  aikataulussa, koska linja-autoaseman

rakentaminenkin on osoittautunut sille ylivoimaiseksi tehtavaksi.#3!

Huomionarvoista liikennetutkimuksen kontekstin kannalta on, ettd samana padivana
lehdessa on julkaistu useampi artikkeli vastikdan toimintansa aloittaneen
Liikkennepoliittinen  yhdistys = Enemmistén  jarjestamasta  Aleksanterinkadun
mielenosoituksesta.*3? Artikkelien yhteydessa ei ole mainintoja liikkennetutkimuksesta.
Uusi Suomi julkaisi mielenosoituksesta kuvan, jonka kuvatekstissa kirjoitettiin

seuraavasti:

“Enemmisté  ry, joka sanoo ajavansa  jalankulkijain  etua
moottoriajoneuvoja vastaan, tahtoo Aleksanterinkadun kévelykaduksi ja
jérjesti téind mielenosoitusten aikana sekin oman kulkueensa lauantaina.
Ajankohta oli valittu sopivasti ruuhka-ajaksi, Aleksin muutenkin tukkoinen
lauantailiikenne sekosi joksikin aikaa entisestéidnkin ja enemmisté
katselijoista taisi liittyd enemmistéén; autoilijat olivat toista mieltd.”*33

Kavin tutkielmaa varten ldapi Enemmiston Kansan arkistoon jattamia lentolehtisia
Aleksanterinkadulla jarjestetystd mielenosoituksesta. Aineisto ei nayttanyt merkkeja
siita, ettd liikennetutkimusta olisi mainittu. Janne Viitamiehen vaitoksessa todetaan,
ettd mielenosoitukseen olisivat kuuluneet Wilbur Go Home -kyltit.*3** Mainittava opetus

siitd, etta arkistoaineiston todistusarvolla on rajansa.

6.3. Uusi Suomi unohtaa, Helsingin Sanomat panostaa — julkaisun jalkeiset viikot

Yleisonosastopalstat olivat aikakauden sanomalehdissa pienia eika niilla julkaistu kuin

lyhyitd kirjoituksia, jotka usein vaikuttivat olevan nimimerkin takaa kirjoitettuja. %3

431 Samaa sitaattia on hyddyntinyt myds Kolbe 2002, 236.
432 HS 10.11.1968, Jalankulkijat valtasivat Aleksin sekd Enemmistd vaatii autotonta Aleksia.
433 S 10.11.1968.
434 viitamies 2016, 9—11. Asiasta kirjoitettiin myds Arkkitehdin numerossa 7/1968.
435 Helsingin Sanomien ”YleiséItd” -palstan yhteyteen on liitetty seuraava ohjeistus: Henkiléille, jotka
aikovat tarjota kirjoituksia Helsingin Sanomain yleiséltd-osastoon, huomautetaan, ettd kirjeiden tulee
olla lyhyitd, korkeintaan yhden konekirjoitusliuskan pituisia ja vain paperin toiselle puolen kirjoitettuja.
Nimettémid kirjeitd ei julkaista ja kirjeet palautetaan ainoastaan siiné tapauksessa, ettd kirjoittaja on
liittdnyt mukaan palautuspostimerkin. Julkaisemattomia kirjeité sdilytetéén vain kuukauden ajan.
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Liikkennetutkimus ei sen julkaisupdivdda seuranneen lehden palstalla herdttdnyt
suurempia tunteita, silla yksikaan kirjoituksista ei kasitellyt sitd. Mydskaan lahipaivat

eivat tuottaneet kansalaiskirjoituksia aiheeseen liittyen.

Hufvudstadsbladetissa julkaistiin kuvaus Rakennustaiteen museossa 12. marraskuuta
jarjestetysta keskustelutilaisuudesta otsikolla Trafiktutredning fér Helsingfors fick hard
kritik. Toimittaja tiivisti keskustelussa toivotun ”Wilburin menevdén takaisin kotiin.” Han
huomauttaa, ettei tilaisuuteen ei oltu kutsuttu mukaan lainkaan asiantuntijoita, vaan
danessa olivat padosin tilaisuuden jarjestaneet opiskelijat. Tilaisuudessa
suunnittelijoiden epailtiin toimittajan kuvauksen mukaan rakentavan kaupunkia
vuosikymmenia vanhoilla tiedoilla ja esitettiinpa tilaisuudessa epailys Wilbur Smithista
Oljy-yhtion tai autoteollisuuden kaksoisagenttina. Keskustelussa etsittiin kunnallisesta

taksijarjestelmasta tai metrojarjestelmasta vaihtoehtoa ” Wilburin moottoriteille.”*3%

Viitteisiin Wilbur Smithin kaksoisagentuurista autoalan parissa minulla ei ole esittaa
todisteita, ja se lieneekin parempi tulkita toimittajan mielikuvitusta kiihottaneena
poleemisena nostona keskustelusta. Liikennesuunnittelijoiden Pohjois-Amerikasta
saatuja vaikutteita on sen sijaan analysoitu jonkun verran esimerkiksi Johanna Hankosen
vaitostutkimuksessa. Han nostaa esille muun muassa ASLA  Fulbright-
stipendijarjestelman, jonka kautta suoritettu tutkimusvaihto vaikutti aikakauden

ajatusmaailmaan elinkeinoelamassi, tieteess ja politiikassa.*3’

Pilapiirtdjien huomion kohteeksi Liikennetutkimus paasee marraskuun 14. paivan
Helsingin sanomissa. Nimimerkki J.L:n kuvassa Helsingin keskustan maamerkin,
Helsingin tuomiokirkon ympadrille on kiertynyt moottoritiesilmukka. Kuvatekstissa J.L.

pakinoi liikennetutkimuksen seurauksista Helsingin kaupunkikuvalle:

”Vuosituhansien kuluessa ldnsimdinen ihminen on taistellut itselleen
vapauden. Vapauden ilmenemismuodoista téirkein on vapaus pdidsté
henkiléautolla haluamaansa paikkaan. Tietysti vapaus vaatii uhrauksia.
Olemme ilomielin valmiita siihen, ettd Helsingin rannat ja keskusta
tuhotaan moottoritein, samalla kun tdsté kaikesta meitd veloitetaan n. 1

436 HBL 13.11.2018, Trafikturedning fér Helsingfors fick hard kritik.
437 Hankonen 1994, 77-80. Hankonen mainitsee muun muassa ylipormestari Teuvo Auran tutustuneen
1956-57 tapahtuneella kolmen vuoden matkallaan General Motorsin ja Fordin tehtaisiin.
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vanhan miljoonan verran henked kohti. Emmeké olekin? Onhan vapaus sen
arvoista!”438

Missa maarin tama J.L:n pilakuva edusti helsinkildisten vyleista mielipidetta
liikennetutkimuksen ehdotetuista liikenneverkoista? Ainakin sitd vastustaneet tahot
kayttivat tutkimuksen julkaisua seuranneiden padivien lehdessda &dantaan melko
voimakkaasti. Kansalaismielipiteen laajempi selvittdminen vaatisi laajempaa
tutkimustyota. J.L:n pilakuvan yhteyteen liitetysta pienoispakinasta on hahmoteltavissa
liikennetutkimuksen saaman kritiikin paalinja: keskustan kaupunkikuvan “rumentuisi” ja
se olisi kallista. Vanhalla markalla J.L. viitannee tekstissdadan vuoden 1963 rahauudistusta
edeltdneen markan arvoon, jonka kadytdsta poistumisesta oli tullut kuluneeksi kuvan

piirtohetkella lahes viisi vuotta.

Pilakuvan julkaisupdivana Helsingin Sanomien toimittajakoulu vieraili tutustumassa
Helsingin liikennesuunnitteluun. Tapaamisesta seuraavan paivan lehteen kirjoitetussa
uutisessa ylipormestari Teuvo Aura reagoi seka kaupunkiseudun liikennetutkimuksen
ettd Alvar Aallon keskustasuunnitelmaan liittyviin  kysymyksiin.  Helsingin
kaupunginvaltuusto oli vuonna 1961 paattanyt Helsingin keskustaa kehitettavan Aallon

suuntaviivojen mukaisesti.

Aura totesi toimittajakoulun edustajille olevan tdysin normaalia, ettd metron ja
henkildauton nakdkulmasta kaupunkia tarkastelevien tahojen tutkimukset tuottaisivat
erilaisia tuloksia. Lopullisen ratkaisun joutuisivat Auran mukaan tekemaan kdytdnnon
miehet, koska tutkijat ovat asioista usein erimielisid. Liikennetutkimuksen Aura ei
katsonut olevan ristiriidassa Alvar Aallon keskustasuunnitelman kanssa. Ylipormestari
toteaa tutkimuksen aluksi hatkdhdyttianeen, mutta sen tuloksia on luettava ky/mdsti.**°

Tilaisuudessa esitettiin kysymys keskustan rakennusperinndsta, toimittaja on tekstissa

esittanyt tulkinnan keskustelusta:

“Esiintyké  vastavalmistuneessa liikennesuunnitelmassa mielesténne
suomalaisen rakennuskulttuurin aliarvioimista?

438 Hs 14.11.1968.
439 Hs 15.11.1968, Aalto-suunnitelmaa ei toteuteta sellaisenaan.
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Liikennemiehet katsovat asiaa puhtaasti liikennemiehind, joten
rakennuskulttuuri on jddnyt sivummalle. Helsingissd on sdilyttdmisen
arvoista rakennuskulttuuria, mutta myés paljon vanhaa, joka voidaan
repid liilkenteen tieltd. Ainakin mind ja kollegani piddmme huolen siitd, ettd
mitédn arvokasta ei revitd.”#4°

Aikakauden lukija on saattanut suhtautua ylipormestarin kommenttiin epéilevasti.

Helsingin kantakaupungin alueelta oli 1950-60-lukujen taitteessa purettu noin

kuudenkymmenen puutalotontin rakennuksia ja tilalle oli rakennettu kerrostaloja.*4!

Teuvo Aura itse kannatti keskustan alueelle korkeaa rakentamista, Aleksanterinkadun

kysymyksen suhteen han asettautui Laura Kolben mukaan sovittelevalle linjalle.%4?

SUURI LIKENNETUTKIMUS

Kuva 11: Helsingin Sanomien pilapiirtdja J. L:n tulkinta liikennetutkimuksesta. Moottoritiesilmukka kiertyy
pilakuvassa Helsingin symbolin, Tuomiokirkon tornin ymparille ja Senaatintorin ovat tdyttdneet
henkildautot.

Viidennentoista pdivan sanomalehteen olivat ehtineet suunnitelmat Pasilan alueelle
vuoteen 2000 mennessd suunnitellusta 47 000 tyOpaikan keskittymastd, mikd on

mahdollisesti vienyt huomiota liikennetutkimukselta. #** Pasila-suunnitelmista

440 emt.
441 Herranen 1997, 160.
442 Kervanto Nevanlinna 2012; Kolbe 2002, 271.
443 Hs 15.11.1968, Pasila vuonna 2000: Tyépaikkoja 47.500 - asukkaita vain 4.200.
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uutisoitiin Hufvudstadsbladetissa, lisdksi lehden huomio kiinnittyi pikku-uutisen verran
Helsingin kaupunkiseudun liikennetutkimuksen kustannuksiin. HBL oli tiedustellut Aatto
Vayryseltd tutkimuksen hintaa ja saanut vastaukseksi kaksi miljoonaa markkaa.
Vayrynen puolustaa artikkelissa Smith & Polvisen tarjoamaa perustietoa
padkaupunkiseudun liikennejarjestelmasta ja kokonaista viitta erilaista vaihtoehtoista
lilkennejarjestelmaa. Lisaksi hdan huomauttaa, etteivat paatdksentekijat ole sidottuja

edes suunnittelijoiden tarjoamaan autoystavallisimpaan vaihtoehtoon. 44

Selvitin tutkimusta varten liikennetutkimuksen kasittelya Yleisradion ldahetyksissa.
Mainintoja ei sisdltynyt julkaisupdivan uutislahetyksiin, mutta erddssd metron
rakentamista koskevassa ohjelmassa vuodelta 1969 Reino Castrén toisti Vayrysen
kannanotosta mukaillun  mielipiteen, jonka mukaan metro on mukana

liikennetutkimuksen autoystavéllisimmissikin vaihtoehdoissa.*#°

Hufvudstadsbladet kasitteli liikennetutkimusta jdlleen uutisessa, jossa Vaindé Suonio
vaati kansanaanestysta metron rakentamisesta. Uutisessa lehti toteaa
lilkennetutkimuksen osoittaneen liikenteen tarpeiden ja taloudellisten resurssien
menevan ristiin. Lisaksi sen katsottiin osoittaneen bilismin vahingolliset seuraukset
kaupunkikuvalle. Paino tulisi HBL:n mukaan siksi asettaa joukkoliikenteelle, koska se on

lempedampi  yhteiskuntataloudellisesta nidkdkulmasta. 446

Seuraavana paivana
Hufvudstadsbladetin paakirjoituksessa kasitellaan ehdotuksia Pasilasta Helsingin uutena
keskustana. Eradana perusteluna Pasilan rakentamiselle pidetdadan kantakaupungin
lilkennepaineen rakentamista, mika asettaa liikennetutkimuksen ehdotukset uuteen
valoon. Asunnot ja tyOpaikat asetetaan tekstissa pysakaointitilan ja julkisen liikenteen

edelle:

“Ju fler viktiga dmbetsverk och kontor som forléggs till detta omrdde desto
mer maste trafikbehovet i séder ldtta. Det ér en av de synpunkter som
mdste ldggas pd den stora trafikplanen som gér hart Gt inte bara den sédra
stadsdelen utan direkt hotar att stycka sénder Norra Hamnen och
Bredviken i sma bassdnger, vars enda egentliga uppgift vore att i spegelbild

444 HBL 15.11.1968, Trafikutredningen kostar 2 miljoner.
445 Yleisradion lahetys 16.3.1969: Me kysymme: Helsingin metrosuunnitelma. RTVA.
446 Hbl 16.11.1968, Folkomréstning om metron | trafikplanerarférslag.
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férdubbla synintrycket av de vdldiga trafikmaskiner som skulle bli det allt
dominerande.”*#’

Marraskuun 18. eli reilu viikko liikennetutkimuksen julkaisun jalkeen Helsingin Sanomien
jokainen padkirjoitusteksti kasittelee tavalla tai toisella liikennetutkimusta.
Toimenpidetta voi pitaa mittakaavaltaan poikkeuksellisena, silla paakirjoitussivun tekstit
kasittavat yleensa kaikki uutisaiheet kaupunkipolitiikasta ulkomaanpolitiikkaan,
talloinkin kasittelytilaa on varattu kolmelle erilliselle aiheelle. Paakirjoituksessa
Tutkimuksen hdlyttdva tulos liikennetutkimuksen tuottamaan perustutkimusaineistoon
ollaan tyytyvaisia, mutta tarjotut ratkaisukeinot herattavat kritiikkia. Helsingin Sanomat
esittda kantanaan, etta liikennetutkimuksessa olisi pitanyt selvittdaa kantakaupungin

autoliikenteen rajoittamista, sen sijaan ett3 liikkenne paistetdan alueelle estoitta.**®

Pasila-suunnitelma ja liikennetutkimus nivoutuvat yhteen saman padivdn
paakirjoitussivulla julkaistussa toisessa tekstissa Pelastava muumiokaupunki, jossa
ihmetelldan liikkennetutkimuksen suosituksia, mikali Helsingin liikenteellinen painopiste
on Pasila-suunnitelman mukaisesti siirtymassa pohjoisemmaksi. Suunnitelmaan
itsessdan suhtaudutaan myonteisesti, jos témdn yksikén elottomuus tarjoaa nykyiselle
kantakaupungille mahdollisuuden eldd ja olla asukkaiden kaupunki. Loppukaneettina
paakirjoitus ennustaa Helsingin vdhitellen kaatuvan ylenpalttisten suunnitelmiensa

vuoren alle.**?

Helsingin Sanomien vakipakinoitsija Origokin, eli arkkitehtuuriakin aikanaan opiskellut

450

Jouni Lompolo,*° sivuaa 18. paivan pakinassaan Helsingin liikennesuunnittelua kytkien

sen Aleksanterinkadun kavelykadusta kaytyyn keskusteluun.

"Liikennesuunnittelija R arveli, ettd liikennesuunnittelijoiden kannalta
tdllainen Aleksi-ehdotus on mitd arvokkainta laatua. Kun lehdisté puhuu
siité ja mielenosoittajat pitévit mielenosoituksia, niin ihmisen huomio
kiintyy siihen niin, ettd liikennesuunnittelijat saavat todella rauhassa tehdd

447 Hbl 17.11.2018, En ny centralpunkt.
448 HS 18.11.1968, Tutkimuksen halyttavi tulos.
449 HS 18.11.1968, pk.
430 Hs.fi 22.4.2010, Jouni Lompolo 1936-2010, muistokirjoitus.
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tdrkedd tydtéddn, vetdd moottoriteitd kaupungin ldpi ja perustaa
pysékaéintialueita puistoihin, joissa majailee epdsosiaalisia aineksia."*>*

Peter von Baghia mukaillen pilapiirtdjat ja pakinoitsijat nayttaytyvat usein ”kulttuurin
todellisena selkdrankana.” Von Baghin haastattelema Arvo Salo toteaa Origon tyyliksi
muotoutuneen pakinan, joissa ei tarvinnut niin valittia tosiasioista.**? Tassd yhteydessa
han mielestani kykenee tyylilajinsa puitteissa tavoittamaan jotain siita vastustuksesta,

milld julkisuudessa liikennetutkimuksen tuloksiin suhtauduttiin.

Lilkkennetutkimuksen kasitelldan viela paakirjoituksessa "Tuhoisa Etelavayld", josta
paistaa lapi tyytymattomyys vaihtoehto C:n tarjoamaan liikennejarjestelyyn
kantakaupungissa. Padkirjoituksessa penatdan liikkennetutkimuksen ehdotuksen sijaan
palvelukykyista joukkoliikennesuunnitelmaa, jossa hyodynnettdisiin rautateita seka
mahdollisesti metroa. Taman ohella tarvittaisiin liikkenneruuhkat "kaupungin sydédmen"
ohi ohjaava tienrakennusohjelma, jonka myo6ta Helsinki sailyisi "asukkaiden

kaupunkina"

"Kun suosituksen laatimista on johtanut joukko kaupungin korkeita
virkamiehié ja tyé piti tehdd Cerityisesti Helsingin olojen ja
ominaispiirteiden perusteella’, tulos on hdtkdhdyttédvd. Kaikkein
késittdmdttéomin on ajatus Eteldvdyldstd, miké merkitsee ‘ominaisimman
Helsingin' eli Helsingin niemen ahtaan kdrjen siirtémistd ulvovan
lapikulkuliikenteen palvelukseen. Suunnitelma on vaarallinen pelkkédnd
ajatusleikkind, silld toista vaihtoehtoa eivdit tutkijat tarjoa, eikd kaupungin
johto ole suositusta toistaiseksi tyrmdnnyt"4>3

Paakirjoituksessa esitetty vaite on siind maarin virheellinen, etta lilkkennetutkimus sisalsi
useamman vaihtoehdon pédakaupunkiseudun liikenneverkon jarjestamiselle. HS on
jaljilla siind, ettd ainoastaan vaihtoehto C, joka sisdlsi my6s mainitun Eteldvaylan, oli

ehdotuksista pisimmalle kehitelty. Paakirjoituksessa kadytetty termi ‘ominaisin Helsinki’

41 HS 18.11.2018, Aleksin ilot.
432 \/on Bagh 2007, 348.
433 HS 18.11.1968, Tuhoisa Etelavayla.
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on osoitus kantakaupungin alueeseen ja sen kaupunkikuvaan asetetuista

erityismerkityksista.

Paakirjoituksen lopuksi Helsingin Sanomat kertoo ymmartavansa, miksei suunnitelmaa
kehdattu saattaa julkisuuteen ennen kunnallisvaaleja. Vaitteita suunnitelman julkaisun
viivyttamisestd en kykene julkisen [ahdeaineiston perusteella vahvistamaan. Ongelmana
on liikennetutkimuksen tyéryhman poytakirjojen puute vuoden 1968 ajalta, joista
tulkinta olisi ollut mahdollista tehda. Viimeisten tyoryhmalta sailyneiden asiakirjojen

perusteella tyo olisi ollut valmis kevaalla 1968.

Helsingin Sanomien tdystyrmayksen jdlkeen liikennetutkimuksen kasittelyyn tuli
muutaman paivan tauko. Valtakunnallisen tieverkon tulevaisuutta sivuttiin Lahdessa
jarjestettyjen  valtakunnallisten tiepdivien reportaasin  yhteydessd, mutta
liikennetutkimuksen sisdltéon ei puututtu.4°* Seuraavan pdivan lehdessd uutisoitiin
kaupunkisuunnittelulautakunnan kokouksesta, jossa paatettiin Helsingin julkisen

liikenteen nojautumisesta raidelilkenteeseen.*>>

Uusi Suomi oli ollut liikennetutkimuksen sisdllosta hiljaa sen julkaisua seuranneesta
pdivasta lahtien. Tutkimukseen palattiin marraskuun 21. padivan lehdessa. Artikkeli
esittelee Helsinkiin vuoteen 1980 mennessa kehittyvaa liikenneverkkoa, jonka rungon
muodostavat lehden nopeiksi ja tehokkaiksi kuvaamat moottorikadut. Sisall6llisesti
artikkelin  tavoitteena on valittaa  tietoa Helsingin kaupunkiseudun
lilkennetutkimuksessa kaavailluista ehdotuksista eika siihen sisally tieratkaisujen

laadullisia arvioita.**®

Hufvudstadsbladetissa tutkimus mainitaan jalleen 22. marraskuuta
Kaupunkisuunnittelulautakunnan kasitellessa metron mahdollista rakentamista.
Lautakunnan jasenet puheenjohtaja Ylermi Runko (sos. dem.) ja varapuheenjohtaja
Jorma Korvenheimo (kok.) tulkitsevat molemmat liikennetutkimusta omista
ndakokohdistaan. Runko katsoo sen osoittaneen autokaupungin ongelmat. Han toteaa
artikkelin mukaan, ettd maankayttoa tulisi keskittda siten, ettd mahdollisesta metrosta

saataisiin paras hyoty irti. Korvenheimon mukaan tutkimus puolestaan osoitti, miten

454 HS 21.11.1968, Moottoriteitd 1000 km v. - 1980 Ruuhkat pahimpina ongelmina.
455 HS 22.11.1968, Metrorata jatkettava heti Myllypuroon ja Kontulaan.
436 US 21.11.1968, Moottoritiet vilittivat padosan keskustan lilkenteesta.
126



metro ratkaisi vain osan joukkoliikenteen kapasiteettiongelmasta. Korvenheimo katsoo
metron olevan mahdollinen ratkaisu, muttei itsestadnselvyys joukkoliikenteen

kokonaissuunnitelman puuttuessa.*’

Artikkeli on osoitus liikennetutkimuksen politisoitumisesta. Laajasta tutkimuksesta
saatettiin poimia oman puolueen ndakemyksid tukevia argumentteja. Demareiden
johdolla joukkoliikenteen tukijat painottivat kaupunkikuvallisia seikkoja kokoomukseen
ryhmittyneiden kulkutavan valinnanvapautta kannattavien I6ytdessa tutkimuksesta

toisaalta metron rakentamista vaheksyvia seikkoja.

Helsingin Sanomat palasi liikkennetutkimuksen kasittelyyn 23. marraskuuta, jolloin Teuvo
Auran haastattelun yhteydessa julkaistiin havainnekuva liikennetutkimuksen ehdotus
C:hen kuuluvasta Etelavdylasta. Haastattelun otsikoksi oli valittu Liikennetutkimusta ei
oteta Helsingissd viralliseen kdsittelyyn. Kuvan yhteydessa julkaistussa kolmen palstan
mittaisessa haastattelussa Auralta on otettu liikennetutkimusta kommentoiva pitka

sitaatti, jossa ylipormestari etdaannyttaa kaupunkia liikennetutkimuksen ehdotuksista:

"Helsingin kaupunkiseudun suurta liikennetutkimusta ei oteta missaan
vaiheessa erillisend kasiteltavaksi kaupungin eri elimiin. Se on eraalta
kannalta vain selvitys ja tutkijoiden oma kasitys liikenteen eri muotojen
jarjestamisesta. Sindansa antaa liikennetutkimus arvokasta tietoa ja
aineistoa, jota voimme kayttaa hyvaksi ratkoessamme kaupungin
lilkennepulmia. Tutkimus jaetaan tiedoksi niille, jotka joutuvat kaupungin
asioista paattdmaian mm. Valtuutetuille."4>8

Loivemmin liikennetutkimusta sivuaa 24. marraskuuta Helsingin Sanomissa julkaistu
paakirjoitus, jossa lehti tukee  kaupunkisuunnittelulautakunnan linjausta
raideliikenteesta ja kritisoi metroa vastustaneita kokoomuksen ja liberaalien edustajia
Lilkkennetutkimusta sivuaa tekstin loppukaneetti, jossa lehti toteaa jarrutuskeinojen

nédyttévdn olevan lopussa, kun yhd pannaan toivo tutkimusten ikuisuuteen.*>®

457 Hbl 22.11.1968, Stadsplaneringsndmnden gav metroplanerna &snespark.
438 HS 23.11.1968, Liikennetutkimusta ei oteta Helsingissa viralliseen kasittelyyn.
439 HS 24.11.1968, Yhi jarrutusyritys.
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Uudessa Suomessa liikennetutkimusta ei enaa lehden omalla suulla kasitelty tutkielman
tarkasteluvalilla, mutta lehti julkaisi Autotuojat ry:n toimitusjohtajana toimineen Kurt
Lindenin #¢® mielipidekirjoituksen, jossa tutkimusta puolustettiin laajalti. Katuverkon
eduiksi metroon verrattuna Linden kuvaa muun muassa joustavuuden sekd sen, etta
lilkennejarjestelman rakentuessa vaiheittain jokainen sukupolvi vastaisi omista
paatoksistaan. Linden kirjoittaa kansainvalisiin esimerkkeihin vedoten, ettd maailmalla
kaupan tai kulttuurin toimintoja ei perusteta paikkoihin, joihin ei pdaase autolla. Lindén

puolustaa liikkennetutkimusta edistykseen vetoavin argumentein:

“Suurta liikennetutkimusta on sanottu ‘autoystdvdlliseksi.” Se on samalla
erittdin ihmisystévdllinen, koska siind otetaan huomioon, etté nykyajan
ihmiset haluavat oman henkilékohtaisen ajoneuvon. Kollektiiviliikenteen
palveluksessa olevat toimihenkilot, metrosuunnittelijat ja
vasemmistoradikaalit kuitenkin haluaisivat pitdd Helsingin kaupungin
liikenteen 1930-luvun olotilassa.” %61

Lindenin argumentaatio kytkeytyy Johanna Hankosen autoistumisoikeudeksi kutsumaan
ilmiéon, joka 1960-luvun suomalaisessa yhdyskuntasuunnittelun kentassa oli vallalla.
Samalla kirjoitus vahvistaa Kalle Toiskallion luomaa kuvausta autoilun puolustajista,

joiden han katsoi olevan muun muassa autoteollisuuden edustajia.

6.4. Tutkimus niveltyy osaksi metrokeskustelua

Siirryttdessa kohti joulukuuta maininnat liikennetutkimuksesta alkoivat harveta
sanomalehdissd. Teuvo Auran puheenvuoro liikenneturvallisuusseminaarissa nousi
uutiseksi Hufvudstadsbladetissa 29. marraskuuta. Artikkelissa Auran kerrotaan

todenneen tarvittavan tutkimustiedon olevan liikkennetutkimuksen myota kerattyng, ja

460 Autotuojat ry. 90 vuotta
461 US 26.11.1968, Liikennetutkimus.
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olisi aika periaatepaatokselle joko julkisen liikenteen tai yksityisautoilulle perustuvan

lilkennejarjestelman rakentamisesta.

”En bilstad, sénderskuren av motorvdgar och fylld av parkeringsplatser blir
inget kontakt- och informationscentrum, utan en plats ddr motorvédgarna
méts och bilisterna byter fil. Bilen dr skapad fér landsvdgen, den passar inte
som viktigaste kommunikationsmedel i en storstad. Snabb och effektiv
kollektivtrafik och korta promenadavstdnd det dr den metropolideologi
som fyller storstadens funktionella krav.”4%?

Aura katsoo, etta satsaamalla hyvaan julkisen liikenteen jarjestelmaan voitaisiin saastaa
miljoona autokaupungille esitetyistda rahoista. Aura maalailee samalla puistojen ja
vanhojen rakennusten sddstyvan. Han esitti julkisen liikenteen jarjestamiseksi yhteisen

elimen perustamista paidkaupunkiseudulle.63

Paatoksenteosta jo eldkkeelle jaanyt Reino Castrén totesi Helsingin Sanomille
myontamadssaan 60 -vuotishaastattelussa ilahtuneensa syksyn aikana siitd, ettd yha
useampi henkilé on alkanut puhua hanen sanoillaan. Samassa yhteydessa han toteaa
uskovansa metron valintaan, ainoana ongelmana on vain paattamisen vaikeus. Han

nikee haastattelussa ongelmaksi Helsingin tuottamat paillekkaiset suunnitelmat.*6*

Lilkkennetutkimus siirtyi joulukuussa tekstien sivulauseisiin. Helsingin Sanomat kasitteli
joulukuussa sosialidemokraattisen yhteiskuntasuunnittelun tavoiteohjelmaa, jonka
mukaan keskustojen liikenne olisi hoidettava ensisijaisesti jalankululla. Lisdksi todetaan,
ettda teknillistymisestda johtuvaa padatosvallan siirtymista asiantuntijoille on pyrittava
kaikin puolin vastustamaan.*®>Samassa lehdessa on referoitu Helsingin Kauppakamarin
lausuntoa, jossa vaaditaan sisdisen kehatien toteuttamista mahdollisimman pian.
Kauppakamari perustelee asiaa autoistumisella ja elinkeinotoimintojen uudelleen
sijoittumisella. Liikennetutkimuksen tulokset Kauppakamari tulkitsee kehatieta

tukeviksi.4®

462 HBL 29.11.1968, Teuvo Aura: Satsa pa kollektivtrafik sparar 1 ’bilstadsmiljard.”
463 emt.
464 HS 04.12.1968, Helpompaa suunnitella kuin toteuttaa.
465 HS 15.12.1968, Keskustojen kadut jalankulkijoille.
466 HS 15.12.1968, Helsingin kauppakamari: Sisempi kehitie toteutettava pian.
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Seuraavan kerran liikennetutkimus nousi esille kasiteltdessa Seutukaavaliiton
valmistamaa runkokaavaa. HS referoi kaupunkisuunnitteluviraston antamaa lausuntoa,
jossa vaaditaan tarkempaa tyonjakoa seutukaavan ja kuntien liikennesuunnittelun
vdlille. Kaavassa ei oltu viraston mukaan otettu tarpeeksi huomioon julkisen ja
yksilollisen liikenteen valille syntyvaa ristiriitaa. Samalla todetaan seutukaavan
liikenneverkon synnyttdvan ristiriitaa tarkasteltaessa asiaa kaupunkikuvan sdilyttamisen

kannalta, koska liikenneverkko perustuu suureen liikkennetutkimukseen.*¢’

Vuoden lopulla Helsingin  Sanomatkin  vaikuttaisi rauhoittuneen Helsingin
kaupunkiseudun liikennetutkimuksen kasittelyn suhteen. Uskon tdama johtuneen siita,
ettda liikennetutkimus merkittiin kaupunginhallituksessa ainoastaan tiedoksi. Vaikka
Helsingin Sanomat kirjoitti marraskuussa tutkimuksesta paljon, se ei valikoitunut lehden

vuoden 1968 tapahtumia kronologisesti kertaavaan listaukseen.#%8

Yli kaksi kuukautta tutkimuksen julkaisun jdlkeen Otto-livari Meurmanin kritiikki
yksityisautokeskeista liikkennesuunnittelua kohtaan sai Helsingin Sanomat palaamaan
aiheeseen paakirjoituksessaan viela kerran. Lehti toteaa padkirjoituksessaan
Meurmanin kritiikkiin tukeutuen, etteivat lilkkennetutkimuksen tulokset ja suositukset
ole saaneet tuskin yhtddn puolustajaa. Paakirjoituksessa tutkimuksen hinnaksi
mainitaan kahdentoista Saimaan kanavan ohella Helsingin keskustan olennaisten
piirteiden hautaaminen ja kokonaisten korttelien murskaaminen. Lisdksi siina toistetaan
lehden marraskuussa esittelemat painotusluvut. Lopuksi lehti kannustaa julkisen
lilkenteen panostustoimenpiteisiin, jotta suuren liikennetutkimuksen

tulevaisuudenndkymadit jéisivat Helsingille ja helsinkildisille vain painajaisuneksi.*®®

Kaksi padivaa paakirjoituksen jalkeen Helsingin Sanomat julkaisi referaatin Helsingin
maalaiskunnan liikennetutkimuksen jatkotoitd kannattavasta muistiosta. Toiveet
perustuivat siihen, ettd aiempi tutkimus ei antanut riittdvasti tietoja Helsingin
suunnittelusta. Helsingin maalaiskunnan nakokulmasta tarkedksi nousee valikehatien
rakentaminen. Asiaa on artikkelissa kommentoinut liikennetutkimuskomitean

tyoryhmassa mukana ollut Kaj Nyman. Vapaa kulkutavan mukaan perustuvaa

467 HS 12.01.1969, Helsinkia ei tyydyta alueensa runkokaava.
468 HS 31.12.1968. Lihimpan3 liikkennetutkimusta oli 7. marraskuuta tehty merkinta: ”Mellakoijat
polttivat NL:n lippuja lokakuun vallankumouksen vuosipdivana Prahassa.
469 HS 18.1.1969, Ei uhria liikenneparaatille.
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lilkenneverkko kuvataan hankalasti toteutettavaksi Helsingin niemelld. Nyman toteaa
tekstissa, etteivat liikennetutkimuksen tulokset anna pohjaa paatdksenteolle
moottoriteiden tai metron suhteen, koska tutkimus ei ole varsinainen

toimenpideohjelma.4’°

”Tdmd ei merkitse sitd, ettd tutkimuksen ldhes 2 milj. markan kustannukset
olisivat hukkaan heitettyd rahaa. Summa on védhemmdn kuin puoli
promillea suositelluista kustannuksista ja hiukan yli yhden promillen
vuoden 2000 liikennekustannuksista.

Suuri liikennetutkimus antaa valttdmdttomdn perustan jatkosuunnittelulle.
Sillé on ollut myés arvokkaita sivuvaikutuksia, kun se antoi aiheen
intensiiviseen maankdyttésuunnitteluun kaikissa tutkimukseen
osallistuneissa kunnissa.”*”*

Nyman jatkaa aiheen kasittelya 28. tammikuuta julkaistussa artikkelissa Helsingin seutu
etsii tulevaisuuttaan, jossa han hahmotteli Helsingin seudun tulevaisuuden kiteytyvan
kahteen valintaan: yksityisauto vai kollektiiviliikenne; keskitys vai hajakeskitys.
Tutkimusaiheeni kannalta on kiinnostavaa, ettd han esittda Seutukaavaliiton
runkokaavaa, Helsingin kaupunkiseudun liikennetutkimusta ja Helsingin maalaiskunnan

yleiskaavaa vertailevassa tekstissdan tiivistelman lilkkennetutkimuksen etenemisests.*’?

Nyman kehuu tutkimuksen liikenteen nykytilanteen analyysia ansiokkaaksi ja
ruokakuntahaastatteluja perusteellisiksi. 47 Kuitenkin, luetellessaan olettamukset,
joiden pohjalla liikennetutkimuksen ennusteet ovat voimassa, on Nymanin

kirjoituksessa havaittavissa ironian savyja. Nain ainakin tekstin tulkitsen:

"Ndité numeroita saa tarkastella vain niiden olettamusten valossa, jotka
on asetettu laskelmien pohjaksi. Tdrkeimmdit ndistd olettamuksista ovat
seuraavat:

a) kulkutavat eri tuloryhmissd ovat samat kuin ténddn; se joka v. 2000
ansaitsee 20 000 mk vuodessa, kdyttéd autoaan (tai muuta kulkuneuvoa,

470 HS 20.1.1969, Liikennetutkimuksen jatkamista toivotaan Helsingin mlk:ssa.
471 emt.
472 Ks. luku 4.1.
473 emt.
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jos hdnelld ei ole autoa) tdsmdlleen samalla tavalla kuin se, joka v. 1966
ansaitsi 20 000 mk vuodessa,

b) maankdytté v. 2000 on se, joka on annettu liikennetutkimuksen pohjaksi,

c) liikennevdylid ja pysékéintipaikkoja rakennetaan erityisesti keskustassa
tarpeen mukaisessa tahdissa,

d) tyéajat ovat v. 2000 suurin piirtein samat kuin ténddin,

e) uupumus, drtymys ja tuotantokyvyn heikennys, jonka matka-aika
aiheuttaa, arvioidaan v. 2000 keskimddrin 7 markaksi tunnissa,

f) liikennevidilineet eivéit paljoa eroa niistd, jotka tdnd pdivind ovat
kéytettdvissd (esim. elektronisesti ohjattua suurten nopeuksien yksiléllistd
liikennettd ei esiinny).”474

Lisaksi Nyman erottelee runkokaavan ja liikennetutkimuksen edustavan fyysisen
muotoon suuntautunutta perinteellista suunnittelua, kun taas maalaiskunnan, Nymanin
kirjoitushetkella edustaman organisaation, vyleiskaava on modernia, paatoksiin
suuntautuvaa suunnittelua. Eroja han 10ytdda suhteessa valinnanvapauteen,
tuottavuuteen sekda miljoon suojeluun suhtautumiseen. Liikennetutkimuksen han

toteaa painottavan kahta ensimmaista, sivuttaen viimeisen kokonaan.

Nymanin kirjoitus jatkuu helmikuun neljannen paivan lehdessa, jossa han pobhtii
esittdmiaan kysymyksenasettelujaan tarkemmin. Han luettelee autoilun haitoiksi
saasteet, liikennemelun seka vaikutuksen kaupunkikuvaan. Auton osalta Nyman
perdaankuuluttaa tiedotusta, jotta autoa ei endd ymmarrettaisi ldnsimdisen ihmisen
vapauden symbolina. Kirjoituksessa Nyman ei ota kantaa joukkoliikenteen muotoon,
[ahinna  han  pahoittelee metron  eriyttdmista  muusta  suunnittelusta
kaupunginhallituksen alaisuuteen, taman han nadkee syynda tulehtuneeseen
keskusteluilmapiiriin. Metro saattaa hdnen mukaansa epdonnistua, mikali
itdhelsinkildiset kyllastyvat syottolinjoihin ja siirtyvat autoilijoiksi. Talléin on
valttdmatonta rajoittaa pysakointia  kantakaupungissa. Espoon bussiliikenteen
toteuttamista kommentoidessa liikennetutkimuskin nousee esille. Espoossa oli

aikakaudella vedottu bussiliikenteen hy6tyihin maankayton joustavuuden takia:

474 emt.
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“Suuri liikkennetutkimus pyyhkdisee syrjéén amerikkalaiset
tutkimustulokset toteamuksella, ettd USA:n olosuhteita ei voida verrata
meiddn olosuhteisimme. Kuitenkin jo pinnallinen tarkastelu osoittaa, ettd
bussiliikenteen pitdisi olla meilld kannattavampaa kuin USA:ssa, koska
bussit vaativat paljon henkilékuntaa, mutta palkkojen kustannusosuus
merkittdvésti pienempi kuin USA:ssa.”#’>

Lopuksi Nyman perdadankuuluttaa paikallisiin olosuhteisiin perehtynytta suunnittelua, ja
nostaa padkaupunkiseudun alueella asuntotuotannon liikenneasioita tarkeammaksi
seikaksi samalla toivoen asioiden toteuttamisjarjestyksestd paatettavan poliittisessa

koneistossa.*’®

Seutukaavaliiton arkkitehti Lars Hedman, joka oli mukana liikennetutkimuskomitean
tyoryhmassa, kasitteli Seutukaavaliiton vuoden 1969 alussa julkaisemaa runkokaavaa

asiantuntijakirjoituksessaan maaliskuussa.

“Aikaisemmin selostettu kuljetusvertailu osoittaa, ettd edullisintakin
maankdyttéasetelmaa noudattaessa on vapaan valinnan vallitessa
mahdotonta ratkaista kuljetuksia ylikuormittamasta tulevaa tieverkostoa,
ellei kehitetd joukkoliikennejdrjestelmdd erittdin  tehokkaasti ja
matkustajia houkuttelevaksi. On todenndkdistd, ettd joudutaan sekd
kohottamaan  joukkoliikenneviilineiden  laatutasoa ettd  osittain
rajoittamaan henkiléauton kéytté keskeiselld kaupunkiseutualueella.”*’”

Hedman paatyy runkokaavan pohjalta loppupdatelmaan, jonka mukaan Helsingin
keskustan palvelukykya on edistettava estamalla liikenteellisia ja muita haittatekijoita.
Tama tehtdisiin Hedmanin mukaan tehokkaimmin ohjaamalla kehitysta Pasilan-
Kumpulan vyoéhykkeelle. Hedmanin ndkokulmat nousevat arvoonsa, koska han siirtyi

Seutukaavaliitosta 1970-luvulla kaupunkisuunnitteluviraston johtoon.

Runkokaavan tyon Hedman selvittda 30 vuotta mydhemmin seuraavasti:

475 HS 04.02.1969, Kaupunkirakentaminen tienhaarassa.
476 emt.
477 HS 02.03.1969, Helsingin seudun kehityspiirteet.
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“Uusia  tybpaikkoja  ja  palveluja  varten  kehitetéddn  hyvien
joukkoliikenneyhteyksien varsille  seudulliset  aluekeskukset  ja
asuntorakentaminen ohjataan jo osittain kéyttéoénotetuille alueille.
Kaupungin ydinkeskustaan on syytd varata tilaa erityisesti sellaiselle
julkiselle ja yksityiselle toiminnalle, joka palvelee koko maata ja koko
seutua.”*’8

Espoon ndkokulma liikennetutkimuksen linjauksiin  nousee lyhyesti esille 21.
maaliskuuta julkaistussa kirjoituksessa, jossa kasitelldaan kaupungin rakentamisen
painottumista Jorvaksentien varteen. Artikkelissa on haastateltu Helsingin
yleiskaavapaallikko Jaakko Kaikkosta. Artikkelin mukaan Helsingin
yleiskaavaviranomaiset ovat tulleet kasitykseen, jonka mukaan liikennetutkimukseen
kuulunut  Eteldavayla tulisi poistaa suunnitelmista. Tama johtaisi myos
pysakdintipaikkojen vahentymiseen kantakaupungissa. Poisto edellyttdisi, ettd 70

prosenttia matkoista kantakaupunkiin tehtaisiin julkisilla liikennevélineilld.4”

Myrskyisan julkaisunsa jdlkeen liikennetutkimus oli hiipunut sivumaininnaksi, jonka
asettamat ehdotukset oli jo Helsingin virkamieskunnankin suunnitelmissa sivuutettu.
Asiantuntijakirjoituspalsta vaikutti olevan paikka, josta liikennetutkimus |6ysi kotinsa
metropadatosta edeltavind kuukausina. Vaestoliiton tiedotuspaallikkéna toiminut Jorma
Maenpad laski  kirjoituksessaan liikennetutkimuksen edellyttaman teiden
rakennusohjelman edellyttdavdan 4 prosenttiyksikon korotusta kunnallisveroon. Niin
suureen korotukseen Maenpaa ei usko. Helsingin liikenneongelman Maenpaa supistaa

seuraavasti:

“Asutustihentymien, kuten Helsingin seudun, ylivoimaisilta ndyttdviin
liikenneongelmiin ei kuitenkaan olekaan auto syyllinen auto sen enempdd
kuin yksityisauton kdyttdjédtkddn vaan ainoastaan se osa yksityisauton
kéyttdjistd, joka katsoo oikeudekseen kdyttéd tétd vdlinettd Idhinnd
keskustaan suuntautuvassa tyématkaliikenteesséd.” 480

478 Hedman 1998, 65.
479 HS 21.03.1969, Espoon ohjelman painopiste eteléssa.
480 HS 20.04.19609, Liikenne on Helsingin seudun ydinpulmia.
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Maenpaa kay kirjoituksessa lapi eri vaihtoehtoja yksityisautoliikenteen rajoittamiselle
ruuhkamaksuista ilmaiseen linja-autoliikenteeseen. Haittana han mainitsee autoilun
kaupunkiarkkitehtuuriin aiheuttamien haittojen ohella my6s ilman saastumisen
ongelmat. Han muistuttaa artikkelissa, ettd metro ei ole kysymyksen vaistamaton
ratkaisu, han kuvaa sita harhakuvitelmaksi, jonka vuodesta vuoteen jatkunut
metrokeskustelu  ja  suoranainen metropropaganda ovat  synnyttdneet.
Metropropagandalla Mdenpaa voi viitata moniin asioihin, mutta on totta, etta metron
ympadrille kohdistui alkuvuodesta 1969 vahvaa tiedotustoimintaa. Maenpaakin oli
luultavasti saanut kotiinsa juuri huhtikuussa kaikkiin helsinkildiskoteihin jaetun

tiedotuslehtisen Metro, mitd missd ja milloin ?%8?

Aineistostani nousevat havainnot eivat suoraan tue vaittamaa, jonka mukaan
lilkennetutkimuksen tuloksia olisi pidetty syynd metron rakentamiselle. Julkiseen
lilkenteeseen panostaminen ja yksityisautoilun rajoittaminen tunnustettiin, mutta
kirjoituksissa nahtiin tarpeelliseksi erottautua metron kannattamisesta. Arvioin syyksi
metrokeskustelun ymparilla politisoituneen keskustelun, minka vuoksi erityisesti
virkamiesten taytyi kirjoituksissaan osoittaa, etta julkinen liikenne voitaisiin jarjestaa

muutenkin kuin metrolla.

Toukokuussa 1969 tehtiin paatéos metron rakentamisesta ja Enemmistd ry:n
sosialidemokraattisesta  aatepohjasta  lahtdisin  olevat  aktiivit  jarjestivat
Aleksanterinkadulla Alas auton pakkovalta -nimisen pamfletin julkaisutilaisuuden. 82
Enemmist66n kuulunut Leena Maunula julkaisi Arkkitehti -lehdessa kirjoituksen, jossa
esiteltiin yhdistyksen jarjestamaa Auto ja ihminen -nadyttelya. Han kirjoittaa arviossaan
amerikkalaisen kaupungin painajaisen tulevan todellisuudeksi pian Suomessakin.
Maunula  arvioi liikennetutkimuksen  toteutuessa  kaupungin  muuttuman

asumiskyvyttoméaksi.*&3

Helsingin kaupunkiseudun liikennetutkimus heratti julkaisunsa yhteydessa keskustelun,

joka tutkimani aineistoni mukaan vastasi vahvasti Kalle Toiskallion luomaa hahmottelua

481 Kolbe 2002, 237.
482 Viitamies 2016, 99.
483 Arkkitehti 7/1968
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autoilun kannattajiin ja vastustajiin. Kasittelemistani lehdista Uusi Suomi kannatti
yksityisautoilun lisddmista ja Helsingin Sanomat seka Hufvudstadsbladet vastustivat sita.
Helsingin Sanomien ja Hufvudstadsbladetin edun mukaista kiinnittdada huomio erityisesti
kantakaupunkia ja sen kaupunkikuvaa koskettaviin muutoksiin. Erityisesti kritiikki
kohdistui tutkimuksen ehdotukseen liikenneverkko C:sta ja siihen sisaltyviin
kantakaupungin alueelle rakennettaviin moottorikatuihin. Uuden Suomen oli viisasta
painottaa liikennetutkimuksessa tehdyn paakaupunkiseudun liikennetarpeiden
inventointia ja tutkimuksen luonnetta perustutkimuksena. Toisaalta Uusi Suomi puolusti
heti julkaisun jalkeen kantakaupungin moottorikatuja. Taman jalkeen lehti ei juurikaan
julkaissut liikennetutkimusta kasittelevia artikkeleja. Tulkitsen linjauksen taustalla
vaikenemisen strategian, mika oli edullista liikennetutkimuksen kohdatessa niin suurta

vastustusta. Tutkimusta puolustettiin muilla, muun muassa Autotuojien aanilla.

Kaupungin ja valtion edustajat etaannyttivat artikkeleissa itsedan liikennetutkimuksesta
ja sen tuloksista. Korostetusti todettiin liikkennetutkimuksen olevan vain ohjeellinen eika
sen katsottu sitovan kuntia padatoksiin liikennevaylien rakentamisesta. Alueellisesti
erityisesti Helsingin maalaiskunnan edustajat nostivat esille kehatien tarpeen, kun
Helsingissa tutkimuksen tulokset otettiin perusteeksi joukkoliikenteen kehittamiselle.
Tama kehitys ei kirjoituksissa valttamatta tarkoittanut metroa, vaan asia jatettiin
avoimeksi. Luvuissa 4 ja 5 kasittelemani tyéryhman aineisto asettaa nama kannat
ymmarrettaviksi. Liikennetutkimuksen julkaisun yhteydessa oli kulunut lahes vuosi siita,
kun tyéryhman jasenet olivat tyrmanneet liikenteen vapaaseen valintaan perustuvan

ehdotuksen liikennejarjestelmaksi. Puolustelua ei haluttu tehda julkisuudessakaan.

Havainnoimani aineisto tarjoaa vain pienen ikkunan suomalaisessa yhteiskunnassa
kaytyyn lilkennekeskusteluun. Aineistoon perehtyminen vahvisti
tutkimuskirjallisuudessa esitetyt vaitteet siitd, ettd kaupunkisuunnitteluun liittyvat
kysymykset nousivat keskustelun myota julkisuuteen. Toisaalta aihe vaikutti katoavan

lahes yhtd nopealla vauhdilla asiantuntijapalstoille.
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7. Aikansa lapsi vai ajastaan jaljessa? — Johtopaatokset

“Meillé  ollaan yhdyskuntasuunnittelussa 15 vuotta jdljessd yleisestd
eurooppalaisesta  kehityksestd. Suunnitteluyksikét ovat epdkdytdnnéllisid.
Pddkaupungista kdsin johdetaan seutusuunnitteluamme. Satojen tuhansien
ihmisten asumisesta pddtetdén tuntematta alueen ja ihmisten luonnetta.”*8

Professori, kansliapaallikkdo Kauko Sipponen kuvaa kokemuksiaan palattuaan Prahassa kevaalla
1969 jarjestetysta kansainvélisestd suunnitteluseminaarista.

Olen tdssa tutkielmassa syventynyt Helsingin kaupunkiseudun liikennetutkimukseen eli
niin kutsuttuun Smith & Polviseen. Olen tutkinut, miten lilkkennetutkimusta valmisteltiin
ja miten se vastasi aikakautensa liikennesuunnittelun ihanteisiin. Lisdksi olen
hahmotellut syitd sille, miksi liikennetutkimus ei edennyt Helsingin
paatoksentekoelimissa tiedonantoa pidemmalle. Lisdksi olen selvittanyt, miten
lilkennetutkimukseen suhtauduttiin julkisessa keskustelussa sen julkaisun jalkeen ja

miksi keskustelu oli luonteeltaan sellaista kuin se oli.

Olen valinnut tutkielman kansikuvaksi Helsingin keskustan huipputunnin eli ruuhka-ajan
lilkennettad esittdavan kuvan. Fragmentaarisuudessaan kuva toivottavasti muistuttaa
tdman tutkielman lopputulosta. Olen tutkielmallani kyennyt valaisemaan, nostamaan
esille ja painottamaan joitakin tekijoita padakaupunkiseutua 1960-luvulla koskettaneesta
lilkenneongelmasta. Tyhjat aukot vélissa edustavat asioita, jotka ovat jadneet huomiotta.
Tai sitten ne edustavat aikakaudella koettua, kaupunkikuvaa rikkovien vaylien uhkaa.

Lukijan tulkintaa, katsantokannasta riippuvaa.

484 HS 26.04.1969, Ihmiskeskeinen suunta yhdyskuntasuunnitteluun.
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Tutkielmaprosessin yhteydessa mielessani kavi usein tutkimuseettinen ongelma: miksi
korottaa jalustalle tama yksittdinen liikennetutkimus 1960-luvun lopulta, kun vastaavia
tutkimuksia, konsulttitydona tai kunnallisin resurssein toteutettuna, on pelkdstaan
Helsingissa edellisind vuosikymmenina toteutettu lukuisia. Pelkdstadan vuonna 1968
Helsinki oli tilauttanut tai toteuttanut monta muutakin selvitysta. Mita yksittdinen
tutkimus kykenee kertomaan kaupungin kehityksesta? Toistanko uudelleentulkinnallani

tarpeetonta mytologisointia?

Peruste tutkimuksen kasittelylle loytyy sen l|oytamastda paikasta Jorma Kalelan
maadrittelemassa jokapaivdisessa historiassa: Smith & Polvisenkaan osalta en ole paassyt
aloittamaan tyotdni tyhjaltd poydalts, 48 silli omaa tulkintaani ovat edeltdneet
lilkennesuunnitelmasta kayty vilkas keskustelu sekda lukuisat aikalaismuistelmat.
Lilkkennetutkimusta on saatettu kayttaa historiapoliittisena keskustelupuheenvuorona
Helsingin kaupunkisuunnittelukeskustelussa vield vuosikymmenid myéhemmin. 4%
Tassa mielessd se eroaa muista aikakaudella tuotetuista tutkimuksista, kuten esimerkiksi
Seutukaavaliiton vuoden 1968 runkokaavasta tai TVH:n vuonna 1966 tuottamasta

tutkimuksesta Helsingin seudun tieverkko vuonna 2000.

Lilkkennetutkimuksen muuntuminen ”itsedén suuremmaksi” on perustanut paljolti
tutkimuksen synnyttdamaan reaktioon: Mauno Hanninen on todennut Smith & Polvisen
lilkennesuunnitelman nostaneen liikkenne- ja maankayttésuunnittelun suuren yleisén
tietoisuuteen. Havaintoa tukee Yhdyskuntasuunnittelun seuran vuonna 1969
rajahdysmaisesti kasvanut jasenmaara. *’ Hannisen haastattelema Pekka Rytild
tulkitsee metron ja Martinlaakson radan kaltaisten julkisen liikenteen hankkeiden

syntyneen sujuvasti tiealan vastaisen ilmapiirin vallitessa.*88

Smith & Polvisen liikennetutkimus edusti aikakauden trendeja yhdistdessaan
lilkennesuunnittelun ja maankayton kysymyksia. Tosin tutkimuksen kuluessa Smith &
Polvisen puutteelliseen metodologiaan erityisesti maankayton suhteen Kkiinnitettiin
huomiota useaan otteeseen. Aikakaudella tietokoneiden kayttdé apuvalineend oli

alkanut yleistya. Rationalistinen suunnittelu-usko saattaa ndyttaytya nykypaivan silmin

485 Historioitsijasta ja hdnen suhteestaan hinti edeltiviin tulkintoihin: Kalela 2001, 15—16.
48 Esimerkkeja tasta kerdsin tutkielman johdantokappaleeseen.
487 Yhdyskuntasuunnittelu -lehden jasennumero 1969.
48 Hinninen 1995, 221.
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yksinkertaiselta. Tallaisessa tulkinnassa unohtuu, etta teknologiset menetelmat monelta

osin paransivat ymmarrysta liikenteen toiminnasta.

Lilkkennetutkimus oli henkil6autoliikenteelle erityisaseman antavaa liikennesuunnittelua.
Kulkumuotoina jalankulku ja pyoraily rajattiin kulkutapoina tutkimuksen ulkopuolelle
hyvinkin aikaisessa vaiheessa ja kaupunkiraitioliikenteen katsottiin lakkaavan vuoteen
2000 mennessd. Toisaalta tutkimuksen ehdotuksiin vaihtoehtoisista liikenneverkoista
sisaltyi sdadnndnmukaisesti laaja metroverkko. Liikennetta tarkasteltiin sen hairi6ttéman
virtaamisen nakokulmasta: yhtdlossa jalankulku asetettiin  yhdeksi virtausta
hankaloittavista hairiotekijoistda. Tutkimus jakoi kasityksen lilkkennemuotojen
erottamisesta liikenneturvallisuutta painottaviin argumentteihin vedoten. Tahan ei
vaikuttanut pelkdastddan amerikkalainen, vaan myds Ruotsista l3aht6isin oleva

suunnitteluajattelu.

Aikakauden keskustelussakin ansiokkaaksi kehuttiin liikennetutkimuksen antamaa
kuvausta Helsingin kaupungin liikenteen nykytilasta. Tarkkuus perustui kattaviin
kotitalouksien ja eri liikennevalineiden liikkumistapoja selvittaneisiin haastatteluihin,
joiden dataa kasiteltiin tietokoneiden avulla. Suunnittelijoiden esittamat vaihtoehtoiset
lilkenneverkot vuosille 1980 ja 2000 saivat jo tyéryhman taholta voimakasta kritiikkia, ja

tama kritiikki voimistui tutkimustulosten tullessa julkisuuteen.

Lilkkennetutkimus oli erds ensimmaisista viitteistd pddkaupunkiseudun kuntarajat
ylittavasta yhteistyosta. Liikenteen jarjestaminen oli tehtava, jossa kuntien oli
helpohkoa tehda aloite yhteistyosta. Yksityiskohtainen, mikrohistoriasta vaikutteita
ottava sukellus liikennetutkimusta valvoneen komitean tyoryhman asiakirjoihin
perehtyminen osoitti, ettei yhteistyd aina ollut sujuvaa. Tyoryhman kokoonpano
muotoutui “lennossa” vuoden 1966 aikana ja maankaytosta johtuvat erimielisyydet
johtivat siihen, etta Tie- ja Vesirakennushallitus uhkasi syksylld 1967 jattaa tutkimuksen

kokonaan, ellei muutoksia tehtaisi.

Lilkkennetutkimuksen kaytdnnon tyota hankaloittivat useat viivdastymiset. Vuonna 1966
Smith & Polvinen joutui odottamaan tutkimuksessa tarvitsemiaan maankayton
perusteita. Smith & Polvinen oli ennen suunnittelutydon alkua olettanut, ettd
maankayttoon liittyvista asioista oli sovittu jo ennen liikennetutkimuksen aloittamista

kuntien kesken. Helsinkiin tutkimusta varten tyéskentelemaan muuttanut Gerald Wood
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Smith & Polviselta kritisoi nditda myodhdstymisid tyéryhman ja suunnittelutoimiston

valisessa kirjeenvaihdossa voimakkaaseen savyyn.

Vuodenvaihteesta 1967 Suunnittelutoimisto joutui ongelmiin tietokoneisiin liittyvien
kayttovaikeuksien  vuoksi.  Tyoryhma  tulkitsi, ettei yhtido  panostanut
lilkennetutkimukseen sen toteuttamisesta solmitun sopimuksen ehdottamalla tavalla ja
jaadytti yhticlle maksettavia maksueria maardajaksi. Smith & Polvinen valjasti lisaa
Lontoon toimistonsa vakea tutkimuksen palvelukseen aikataulun kiinni saadakseen ja

toimiston johtaja Wilbur Smith kavi Helsingissa vakuuttelemassa tutkimuksen tilaajia.

Maankayttoon liittyvien epaselvyyksien vuoksi tutkimuksen toisen vuoden aikana
kaytiin neuvotteluja tutkimuksen jatkon jarjestamisesta. Aineistosta selviaa, etta kunnat
pohtivat ainakin huhtikuusta 1967 tutkimuksen jatkon toteuttamista ilman Smith &
Polvisen tyopanosta. Lopulta tahan paadyttiin yhtion jatkotyotarjouksen olleen liian
korkea marraskuussa 1967. Taustalla vaikuttivat myos kokemukset suunnittelutoimiston
epaaktiivisuudesta ja kyvyttomyydesta esittaa tutkimustuloksiaan ymmarrettavassa

muodossa.

Julkisessa keskustelussa liikennetutkimuksen tulokset politisoituivat lahes valittomasti
julkaisun jalkeen. Yksityisautoilun vastustajat olivat valmiina ”“lahettamaan Wilburin
kotiin” ja yksilollista kulkutavan valinnanvapautta painottavien korostaessa metron
roolia julkisessa liikennejarjestelmassa vahattelevia tutkimustuloksia. Suurin kritiikki
kohdistui  tutkimuksessa paadkaupunkiseudun liikennejarjestelmaksi ehdotetun
liikenneverkko C:hen kuuluneeseen kantakaupungin alueelle rakentuneeseen
kehatiehen, ja erityisesti siihen kuuluneeseen Etelavaylaan, mika kulki halki eteldisen

Helsingin asuinalueiden halki.

Painokkainta kritiikki oli savyltdaan tutkimistani lehdista Hufvudstadbladetissa, mutta
maarallisesti eniten tutkimusta pui Helsingin Sanomat. Noin viikko liikennetutkimuksen
julkaisun jalkeen lehti omisti esimerkiksi kaikki padkirjoitussivunsa palstat
lilkennetutkimuksen kritisoimiselle. Tata voidaan pitaa poikkeuksellisen voimakkaana
reaktiona, jopa ylireagointina siihen nahden, ettd kyseessa ei ollut mihinkdan sitova
tutkimus, ainakin omasta aikakaudestani katsoen. Helsingin Sanomien vahvaa reaktiota

lilkennetutkimukseen saattaa selittda Esko Salmisen arvio, jonka mukaan lehden linjan
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mukaista oli 1960-luvulla kasitelld laajasti Helsingin alueen asioita valttden tiukkaa

kilpailua maakuntalehtien kanssa.*®°

Toisaalta taytyy huomioida, ettd tutkijana tarkastelen tilannetta tietden sen
lopputuloksen: suunnitelmia kantakaupungin moottorikaduista — suunnitelman suurin
kritiikin kohde — ei koskaan toteutettu, mutta tdma ei ollut missdan nimessa viela
suunnitelmien julkaisuhetkelld tiedossa. Helsingin kaupunkisuunnitteluun oli 1960-
luvulla kehittynyt yksityisautoilua ymmartava suunnittelusuuntaus, jolloin kritiikin
voimakkuus on helppo ymmartaa, varsinkin kun sen yhdistdaa kantakaupunkia 1960-

luvulla koskettaneeseen rakennusten purkuaaltoon.

Lilkkennetutkimukseen kohdistunut kritiikki ei ollut yksimielista. Kokoomuksen
danenkannattaja Uusi Suomi valitsi liikennetutkimuksen kasittelyssa sen tuloksia
kannattavan linjan ja antoi mielipidepalstallaan danen Autotuojien nakemyksille.
Keskustelusta tehdyt havainnot vahvistivat tutkimuskirjallisuudessa syntynytta kuvaa
henkildautoiluliikenteeseen liittyvien kysymyksien vahvasta politisoitumisesta 1960

luvun lopun suomalaisessa yhteiskunnassa.

Vaikka seka Helsingin Sanomia, Hufvudstadsbladetia ja Uutta Suomea luettiin
aikakaudella valtakunnallisesti, ei liikennetutkimus muodostunut suoranaisesti
valtakunnalliseksi  kysymykseksi. Liikennetutkimus ei yltdnyt julkaisuaikanaan
esimerkiksi Yleisradion televisiouutisten aihevalinnaksi. Samaan aikaan tilaa julkisessa
keskustelussa veivat Neuvostoliitosta hankittavien sahkéveturien ymparilla vellonut
keskustelu sekda myohemmin marraskuussa 1968 kiihtynyt opiskelijaliikehdinta, jonka
osana muun muassa arkkitehtiopiskelijat osoittivat mieltdadn. Tutkimuksen ymparilla
kaynyt keskustelu rauhoittui huomattavasti kaupunginhallituksen ilmoitettua sen
merkinndsta vain tiedoksi. Taman jalkeen keskustelu siirtyi uutis- ja

paakirjoituspalstoilta asiantuntijakirjoituksiin.

Vaikuttaisi silta, ettd tutkielmaani varten tehty otanta ei tavoita liikennetutkimuksesta
nousseen, uudeksi urbanismiksi kutsutun liikehdinnan kritiikkia taysimaaraisesti. Laura
Kolbe kuvaa keskustelua nostatetun esimerkiksi pamflettikirjojen kautta.“%° Vilhelm

Helanderin ja Mikael Sundmanin pamfletissa Kenen Helsinki? Smith & Polvisen

489 Salminen 1988, 154.
40 Kolbe 2002, 296-297.
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lilkennetutkimusta kuvattiin tutkimuksena, joka edellytti Helsingin kehystémistd ja
silpomista  moottoriteiden  jdttildisverkostolla  ja  merenlahtien  téyttdmistd
asfalttilabyrinteilla vapaa kulkutapajakauman nimissd. 4°? Keskustelu vahvistui siten
tutkimusrajaustani myohemmin ja sen parempi hahmottaminen vaatisi tarkempaa

tutkimusta.

Miksi liikennetutkimus ei sitten edennyt Helsingin paatoksentekoelimissa? Tahan toivon
vastanneeni koko tutkielman, ja edellisten johtopdatoskappaleiden aikana. Heikki
Salmivaara on Pertti Mustosen haastattelussa kertonut, ettei kukaan oikein tiennyt mita
suunnitelmalle pitéisi tehdd.**? Sen lahtdasetelma maankayttétietoja myoéten oli pitkien
neuvottelujen  jalkeen syntynyt kompromissi, jonka tekivat seudullista
lilkennejarjestelmayhteisty6ta vasta harjoittelevat toimijat. Smith & Polvinen ajautui
puolestaan vaikeuksiin tietotekniikan kanssa, eikd se puheista ja kirjoituksista
huolimatta kyennyt  tuottamaan paikallisiin ~ olosuhteisiin ~ sopeutunutta

liilkenneverkkoehdotusta.

Liikkennetutkimuksesta oli siis oikeastaan puhallettu ilmat pihalle jo sen
valmisteluvaiheen aikana. Kun tutkimus sitten annettiin julkiselle areenalle
arvosteltavaksi liilkenneratkaisujen ymparilla kdyneen rajahdysherkan
kuntavaalikamppailun jalkeen, oli poyta katettu polemisoituneelle reaktiolle. Taytyy
muistaa, ettei liikennetutkimus taysin kadonnut kuvioista vaan siind ehdotettuja
ratkaisuja on mydhemmin jonkin verran hyddynnetty. Oliko liikennetutkimus sitten
metropdatoksen osalta keskeinen, eteenpdin sysdava voima? En uskalla tutkimani

aineiston pohjalta arvioida. Aivan tyhja sen vaikutus ei varmasti ollut.

Smith &  Polvisen liikennetutkimuksesta  tehdyt havainnot  korostavat
kaupunkisuunnittelun olevan monimutkaista palapelid, jossa laajat intressit yksil6llisista
abstrakteihin kohtaavat ja kamppailevat keskenaan. Rationalismi ja kokonaisvaltaisuus
ei ole kaupungin monimutkaisiin ongelmiin valttamatta paras ladke, vaikka 1960-luvulla

vahvasti niin uskottiinkin. Oliko Smith & Polvinen sitten moottorisahaa muistuttava,

491 Helander ja Sundman 1970, 16.
492 Mustonen 2010, 240.
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laajempia yhteiskunnallisia ilmidita kuvaava objekti, joka ansaitsee paikkansa

kuvastamassa aikakauden henkei?4%3

Sellaisena siihen viitataan niin aikakauden kokeneiden yhdyskuntasuunnitteluun
osallistuneiden tahojen muistoissa seka myohemmassa tutkimuskirjallisuudessa. Oman
vaikutuksensa asiaan lienee tehnyt se, ettd Wilbur Smith & Associates ei jaanyt
toimimaan suomalaisen yhdyskuntasuunnittelun kentalle, jolloin siihen on voitu

kanavoida taysimaaraisesti tutkimukseen kohdistunut pettymys.

Vaikka historioitsija  helposti muodostaa katkeransuloisen kiintymyssuhteen
tutkimuskohteeseensa, pelkdstdan sen parissa vietetyn ajan vuoksi, on mittakaavan
sailyttaminen tarkeda. Vaikka on havaittu tutkimuksessa esitettyjen suositusten
siirtyneen — vaihtoehtojen puutteessa — pdakaupunkiseudun suunnittelun
suuntaviivoiksi, ** oli kyseessad kuitenkin vain suunnitelma, jonka tie kaupungin

paatoksentekoelimessa katkesi pelkkdan tiedoksiantoon.

Taman vuoksi en puhuisi aikakauden kuvasta vaan ehkdpa aikakauden heijastumasta.
Nama heijastevaikutukset sitten ulottivat sateitdadan myds tulevien vuosikymmenien

liikennesuunnitteluun, kuitenkin muovaamatta sitd kokonaan.

Miksi Smith & Polvinen herattdaa tana pdivanakin sellaisia reaktioita, ettd Helsingin
Sanomien toimitus ottaa tehtdavakseen rekonstruoida sen 3d-mallinnoksena nykyiseen
ymparistéonsa? 4% Arvioin tdméan johtuvan siitd, ettd liikkennetutkimuksen tulokset
perustuvat harvinaisen puhtaaksiviljeltyyn ideologiaan, joka omasta kulttuuristamme
katsottuna vaikuttaa vieraalta. Painoarvoa on lisannyt, etta liikennetutkimuksen
ehdotukset kohdistuivat Eduskuntatalon ja T66l6nlahden kaltaisiin alueisiin. Naihin
paikkoihin on latautunut poikkeuksellisen paljon merkityksid, mika on lisdannyt

suunnitelmiin kohdistuvaa kiinnostusta.

493 Tulevaisuusutopiana Smith & Polvisen lilkennetutkimus kuvattiin esimerkiksi Helsingin
taidemuseon "Modernia elamaa” -nayttelyssa vuonna 2017. Liikennetutkimuksen parina oli Alvar Aallon
keskustasuunnitelma. Léhde: Hs.fi 05.03.2017, ks. tarkemmin ldhdeluettelosta. Moottorisahalla viittaan
Suomalaisen yhteiskunnan poliittinen historia (2005) -teoksen kannessa esitettyyn kuvaan
moottorisahasta yhteiskunnan rakennemuutoksen symbolina.
49% mm. Viitamies 2016.
495 Hs.fi 13.2.1015, Taltd 60-luvun hulluimmat tiesuunnitelmat nayttaisivat nyky-Helsingissa.
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Helsingin kaupunkisuunnittelun paradigman muutos ajoittuu 1970-luvun jdlkeiseen
aikaan, jolloin suunnittelu muuttui yhteiskunnallisemmaksi ja mittakaavaltaan
pienemmaksi. ¢ Timo Herranen kuvaa edeltdvd3d aikakautta puhdasoppisten
asumalahididen ajaksi, jalkimmaiselld aikakaudella on keskitytty asuinalueiden
tiivistimiseen. %7 Ympdristdvaikutusten arviointi, sisdltden valittdmat ja valilliset
vaikutukset ihmisten terveyteen, elinoloihin ja viihtyvyyteen astui voimaan vasta

vuonna 1994.4%8

Marjatta Rahikainen kuvaa Helsingin keskustan kehityksen lahteneen 1970-luvulla
odotusten vastaiseen suuntaan. Han hahmottelee syiksi toimistotilojen kysynnan
romahtamisen seka jalankulkijan paremmat kulutusmahdollisuudet autoilijaan
verrattuna, mika johti Euroopan laajuisesti ostoskatujen edistimiseen.*?? Vaikka Smith
& Polvisen liikennetutkimus kuvataan monissa tutkimuksissa kdaannekohdaksi, pitaa
Anja Kervanto Nevanlinna sellaisena Katajanokan asemakaavakilpailua vuonna 1972,
jolloin toimintojen selvapiirteiseen erotteluun perustuvasta kaupunkisuunnittelusta

luovuttiin.>®

Kontrafaktuaalisen luonteensa vuoksi en halunnut asettaa tutkielmani kysymykseksi,
ettda olisivatko liikennetutkimuksen suunnitelmat eli liikenneverkko C:hen liittyvdt
kaavailut moottorikaduista voineet toteutua? Rohkenen tutkielman lopuksi kirjoittaa
aiheesta sanasen. Primaariaineistostani tekemien tulkintojen mukaan todellista vaaraa
moottorikaduista ei koskaan ollut. Niin moni taho metrotoimiston johtaja Castrénista
Iahtien vastusti yksil6llisen valinnan pohjalle perustuneen tutkimuksen ajatuksia jo sen
tyoryhmavaiheessa. Toinen asia tietenkin on, olisiko tilanne muuttunut, jos Smith &
Polvinen kommunikaatio olisi ollut voimakkaampaa ja moottorikatujen rakentamista
painottavaa. Kayttamani aineisto ei tue tallaisia johtopaatoksia ja silloinkin arvioisin

suunnitelmien joutuneen torpatuksi viimeistaan poliittisen prosessin pyorteissa.

Valtakunnallisesti tierakentamisen historiaa toisen maailmansodan jalkeen tarkastellut

Jarmo Peltola on arvioinut, ettd ilman liikenteen kasvua hidastanutta energiakriisia 1973

4% Viitamies 2016, 29.
497 Herranen 1997, 215.
4% Jokinen 2002, 56.
49 Rahikainen 1985, 87.
500 Kervanto Nevanlinna 2012, 204.
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alkaen 60-luvun lopulla syntyneelld liikennekritiikilla ei valttamatta olisi ollut
vaikutusta. *°' Peltolaan tukeutuen, viimeistddn 1970-luvulla moottorikatujen

rakennusinto olisi laimentunut.

Siten liikennetutkimus ei valttamatta ollut moottorisaha. Se oli ohjeet sellaisen

kokoamiseksi, joita ei koskaan paatetty noudattaa.

501 peltola 1995, 38.
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