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Alkusanat

Tadmin diplomityon laatiminen on ollut pitkd ja opettavainen prosessi. Helsingin kau-
punkisuunnitteluvirastolle tehdyn tyon laatiminen on ollut syvillinen oppitunti liikkenne-
suunnittelun syovereihin. Parin vuoden aikana olen oppinut suunnattomasti kaupunkien
litkkenteen suunnittelusta ja koko alamme muutoksen tuulista. Tyon oheessa on syntynyt
Katutilan mitoitusohje erityisesti Helsingin kaupunkisuunnitteluviraston kayttoon, jonka
tyOstettdessd on kdyty monia kiinnostavia keskusteluja erilaisia nikokantoja ja arvoja
edustavien asisantuntijoiden kanssa.

Haluan kiittdd diplomityoni ohjaajaa, DI Katariina Baarmania ohjauksesta katutilan mi-
toitusta pohdittaessa ja tuesta erilaisten ndkdkantojen ristitulessa. Diplomityoni valvo-
jalle professori Tapio Luttista haluan kiittdd kommenteista, ohjauksesta aiheen rajauk-
sessa ja sisdllon monipuolistamisessa sekd tuesta diplomityon valmiiksi saattamisessa.
Kiitos kuuluu myos kaikille tyotd varten haastatelluille seki katutilatyoryhméaén osallis-
tuneille asiantuntemuksensa ja nikokantansa jakamisesta. Lisdksi haluan kiittdd tyoka-
vereita ja kollegoita kommenteista katutilamitoituksesta sekd avartavista ja kyseenalais-
tavista keskusteluista.

Opiskeluvuodet ovat olleet erittdin antoisia ja siitd kiitos kuuluu opiskelukavereilleni ja
erityisesti Raksatytoille tuesta, sparrauksesta ja lukuisista hyvistd hetkistd niin opintojen
parissa kuin vapaa-ajalla. Vuodet TKK:lla ja Aallossa eivit olisi olleet lainkaan niin
eeppisid ilman Teekkarispeksid, jonka parissa olen oppinut suurenmoisen mairin asioi-
ta, joita kursseilla ei opetettu tai jota tdmén kirjan kansien vélisté ei voi lukea. Lopuksi
suurin kiitos kuuluu perheelle ja ldheisille tuesta kaikissa ponnisteluissani tdhidn saakka.
Uskokaa tai dlkéa, tima on nyt valmis.

Espoo 18.5.2015

Pihla Melander
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Kasitteita

Ajoneuvo

Ajorata

Asemakaava

Katu

Katualue

Katuluokitus

Katutila

Liikennetekninen
mitoitus

Nikemai

Tienkayttaja

Laite, joka on tarkoitettu kulkemaan maalla, mutta ei kuiten-
kaan kiskoilla. Ajoneuvo voi olla moottorikéyttdinen tai ei.
(Tieliikennelaki 1981, 3 §.)

Tien tai kadun osa, joka on tarkoitettu ajoneuvoliikenteelle ja
kasittdd yhden tai useamman ajokaistan. Pyoritietd ei kui-
tenkaan lasketa ajoradaksi. (Tielitkkennelaki 1981, 2 §.)

Kaava, joka laaditaan kunnan osa-alueen kiyton ja rakenta-
misen jarjestimiseksi (MRL 1999, 4 §).

Asemakaavoitettujen alueiden litkenneviyla, joka on kunnan
ylldpitdma (Hartikainen & Kuronen 1999, s.136).

Asemakaavassa kadun eri maanalaisia, maanpailisid ja yli-
puolisia rakenteita ja toimintoja varten varattu alue (MRL
1999, 83 §).

Koko katuverkkoa koskeva toiminnallinen luokitus katujen
litkenteellisen tehtdvin perusteella (SKTY 2003, s. 8).

Asemakaavassa kadun toiminnoille osoitettu monikéyttotila.
(Hartikainen & Kuronen 1999, s.136).

Kadun mitoittaminen liikenteen tilantarpeiden mukaan,
lahtokohtana katuluokitus, mitoitusajoneuvot ja kadulle va-
littu mitoittava litkennetilanteen (Ojala 2003, s. 220).

Nakemalld tarkoitetaan joko kohtaamisndkemad tai pysédh-
tymisndkemdd. Kohtaamisnidkema tarkoittaa sitd etdisyyttd,
jonka péastd kaksi kuljettajaa ehtii toisensa ndhtydin pysih-
tyd ennen yhteenajoa normaalioloissa, tai pysdhtymisnike-
mai, joka on etdisyys joka tarvitaan kuljettajan ja esteen vé-
lille pysdhtymisen mahdollistamiseksi. (Liikennevirasto
2013, s. 13-14.)

Kisittdd kaikki liikennevéyldlld olevat henkilot sekd lii-
kenevayldd kiyttdvissid ajoneuvoissa tai raitiovaunuissa ole-
vat henkil6t. (Tielitkennelaki 1981, 2 §)



Lyhenteet

HKL
HKR
KSV
LVM
NACTO

RIL
RT-kortti
SKTY

Helsingin kaupungin liikennelaitos

Helsingin kaupungin Rakennusvirasto

Helsingin kaupungin Kaupunkisuunnitteluvirasto

Liikenne- ja viestintdministerio

National Association of City Transportation Officials, Yh-
dysvaltojen suurten kaupunkien liikkkennesuunnittelua edus-
tava yhdistys

Rakennusinsindoriliitto

Rakennustieto Oy:n ohjekortti

Suomen kuntatekninen yhdistys



1 Johdanto

1.1 Tyon tausta

Katu on kaupunkiseutujen liikennevayld ja monikéyttotila, jossa yhdistyy liikenne, liik-
kuminen ja oleilu. Julkisesta kaupunkitilasta merkittdvd osa on katuja, joten niiden
suunnittelu ja tarvittavan tilan méiérittely on keskeinen osa kaupungin suunnittelua.
Maankaytto- ja rakennuslain (1999, 83 §) madritelmén mukaan katualue on toiminnalli-
nen tila, joka osoitetaan asemakaavassa. Katualueeseen sisdltyviat maanpééllisten osien
lisdksi myds maanalaiset sekd kadun yldpuoliset johdot, laitteet ja rakenteet, ellei ase-
makaavassa ole toisin osoitettu. Kadun monenlaisista toiminnoista kukin vaatii oman
tilansa. Tilan jakoon eri toimintojen kesken vaikuttavat sekd kadulle asetetut liikkenteel-
liset tehtdvit ettd sen sijainti kaupunkirakenteessa (HKR 2004, s. 11).

Katutilan, eli asemakaavassa kadun toiminnoille osoitetun tilan jakamiseen ja mitoituk-
seen vaikuttavat sille asetetut litkenteelliset, tekniset ja kaupunkikuvalliset vaatimukset.
Lain mukaan kadunpito, eli kadun suunnittelu, rakentaminen ja kunnossapito, on kun-
nan vastuulla (MRL 1999, 84§). Kadut ovat ndin ollen hallinnollisesti kuntien vastuulla
ja kaikkien vapaasti kdytettdvissd. Suomessa ei ole olemassa virallisia, velvoittavia ka-
dunsuunnittelun ohjeita, vaan kullakin kunnalla on oikeus mééritelld kadun suunnittelu-
perusteet itse (Hartikainen & Kuronen 1999, s. 136). Kadun mitoitukselle laaditut ohjeet
kuitenkin helpottavat kaavoittajien ja liikennesuunnittelijoiden tyota.

Katujen suunnittelu kuvastaa my0s aikansa tavoitteita ja tarpeita litkennejérjestelmaille
sekd kaupunkitilalle. Katuja on ollut jossakin muodossa olemassa jo vuosituhansia. Hel-
singin katujen historia on ldht6isin 1600-luvulta (Pietala & Piltz 2003). Suunnittelun
trendit ja vaatimukset muuttuvat ajan saatossa, joten myds suunnitteluohjeia on syyta
paivittdad toimintaympdariston ja arvojen muuttuessa.

Helsingin kaupunkisuunnitteluviraston liikennesuunnitteluosastolla on laadittu katu-
poikkileikkausten suunnitteluohje viimeksi vuonna 2001. Ohje ei kuitenkaan endi kai-
kilta osin vastaa uusimpia suunnitteluperiaatteita. Lahes kaikkien kadulle sijoitettavien
toimintojen kohdalla on paineita kasvattaa niille varattua tilaa ja erotella eri liikenne-
muodot yhd paremmin toisistaan. Samanaikaisesti katujen ja kaupunkitilan suunnittelun
painopisteissd ja arvotuksessa on meneillddn muutos viime vuosisadan lopun autoldhtoi-
sen suunnittelun suhteen. Kaupunkiin halutaan yhi viihtyisdmpii, tasa-arvoisempia ja
vihemmén tilaa vievid katuja. Nykyinen suunnitteluohje ei kata kaikkia mitoituksellisia
ndkokulmia eikd ohjeeseen sisilly perusteluja suositusmitoituksille. Néistd ldhtokohdis-
ta on tunnistettu tarve tarkastella katutilan mitoitusperusteita uudelleen.

Tédmén tyon aikana ja tutkimusten tuloksena on valmistunut uusi katutilan mitoitusohje
erityisesti Helsingin kaupungin suunnittelijoiden kédyttoon (Helsingin kaupunki 2014).
Mitoitusohje perustuu tdssd tyOssd esitettyihin ldhtdkohtiin ja havaintoihin, painottaen
Helsingissé kdytdsséd olevia kdyténtdjd ja nykyisid tarpeita téssd esiteltyjd tuloksia vah-
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vemmin. Mitoitusohjeeseen on koottu eri kadun osien, kulkumuotojen ja kéyttétapojen
tilantarve sekd keskeisimpié perusteluja niille mitoituksille. Mitoitusohje toimii lahto-
kohtana katujen suunnitteluun, olemassa olevassa kaupungissa ohjeita on kuitenkin
usein sovellettava saatavilla olevan tilan ja ympériston sekd kadun erityispiirteiden mu-
kaisesti.

1.2 Tyén tavoitteet ja rajaus

Tamédn tutkimuksen tavoitteena on madritelld katutilan liikennetekniset mitoitusperus-
teet huomioiden muut kadun tarpeet. Tavoitteena on myds arvioida suunnittelu- ja mi-
toitusperiaatteiden muutoksen suuntaa ja kehittdmistarpeita.

Haasteena on miiritelld mitoitusohjeet, jotka takaavat riittdvén tilan liikenteen sujuvuu-
delle sekd kadun hyvén toiminnallisuuden rajoittamatta kuitenkaan liitkaa katujen moni-
naisuutta. Koska kadut ovat keskeinen osa kaupunkitilaa, tulee ne sovittaa mahdolli-
simman hyvin ympéristoonsi. Eri katujen kdyttétarpeet ovat moninaisia, joten kunkin
katutilan tulee vastata sille osoitettuihin tarpeisiin. Tadssd tyossd pyritddn myds arvioi-
maan kaupunkisuunnittelun nykytilanteen ja tulevaisuuden kehityksen vaikutusta katuti-
lan mitoitukseen. Tavoitteena on antaa kokonaiskuva katutilamitoituksesta, jotta liiken-
netekniset tarpeet voidaan suhteuttaa muihin katutilan tarpeisiin ja kokonaisuuteen.

Suomen Rakennusinsindorien liitto laati 1990-luvun alussa ohjeet kadun poikkileikka-
uksen litkennetekniseen suunnitteluun. Tyon tavoitteena oli laatia ohjeistus, joka on
joustava ja mahdollistaa tyyppipoikkileikkausten yksitoikkoisesta sddnnonmukaisuudes-
ta luopumisen. (RIL 1992, s. 1.) Tdmin tutkimuksen tavoite on jossain miidrin palata
esimerkkiratkaisujen pariin, silld tydssa esitetddn myos suosituksia katutilan mitoittami-
seksi. Suositusmittojen perusteiden esittelemisen, hyvidn katutilanominaisuuksien ja
katujen kehityssuunnan avulla pyritddn helpottamaan suunnittelua myds niissa tilanteis-
sa, joissa tyyppipoikkileikkausten esittdmat ratkaisut eivdt kadulle sovellu. Suunnitte-
luohjeiden avulla pyritddn helpottamaan suunnittelijoiden tyotéd ja nostamaan kaupungin
katujen laatua.

Tutkimusongelmaksi muodostuu se, miten katutila tulisi mitoittaa, jotta litkkuminen
kadulla olisi mahdollisimman sujuvaa, turvallista ja strategisten tavoitteiden mukaista
kadun viihtyisyyttd ja teknistd toimivuutta heikentdmittd. Keskeisid apukysymyksid
tutkimusongelman ratkaisemiseksi on kuusi. Ensinndkin on pohdittava millainen ylip4i-
tddn on hyvéd katutila, minkilaista lopputulosta suositusmitoilla tavoitellaan, eli mitd
ovat hyvin katutilan tunnusmerkit. Toiseksi arvioidaan, millaisessa muutoksessa liik-
kumisen ja kaupunkitilan arvostus on, ja miten se vaikuttaa mitoitustarpeisiin. Kolman-
neksi tarkastellaan, paljonko eri litkkennemuodot vaativat tilaa liikkkuessaan. Neljanneksi
tutkitaan katutilan muiden kéyttdtapojen tilavaatimuksia. Viidenneksi pohditaan, millai-
sia kompromisseja ja priorisointia voidaan tehdd, kun kaikille kadun toiminnoille ei
voida antaa niiden kannalta optimaalisinta tilaa. Lopuksi arvioidaan miten katutilojen
suunnittelua tulisi kehittaa.



Tutkimus on luonteeltaan kvalitatiivinen, silld sen avulla pyritdén kartoittamaan tietoa
aiheesta sekd selittimién mitoituksen syitd, mutta myos kvantitatiivinen, koska mitoi-
tuksen perusteita tarkastellaan myos numeerisesti (Hirsjarvi et al. 2004). Tutkimuksen
tulosten pohjalta esitetdén mitoitussuosituksia kadun eri osille seki perusteluja annetuil-
le suosituksille. Perustelujen avulla kadun suunnittelija voi paitelld, missa tapauksissa
suositusmitoista voidaan poiketa.

Tamédn tutkimuksen péadpaino on liikenteellisissd kysymyksissd, mutta teknisid tai kau-
punkikuvallisia ndkokulmia ei voida sivuuttaa katutilaa mitoitettaessa, silld eri tekijat
vaikuttavat toisiinsa ja parhaan kokonaisuuden tavoitteluun. Tekninen ja kaupunkiku-
vallinen tarkastelu asettaa litkennetekniselle mitoitukselle reunaehtoja ja tavoitteita.
Kaikkien ndiden kolmen ndkékulman kohdalla tulee tiettyjen perusvaatimusten toteutua
jotta katu olisi toimiva, mutta tavoitteena on l6ytaa ratkaisuja, jotka ovat kokonaisuuden
kannalta parhaita.

Tassd tyossa tarkastellaan katujen, eli kunnan ylldpitdmien vaylien mitoitusta kaupunki-
alueilla. Nami asemakaavoitettujen alueiden véylédt voidaan jakaa toiminnallisiin katu-
luokkiin niitd ympéardivin maankdyton ja litkenteellisen tehtdvén perusteella. Téssd tut-
kimuksessa mitoitustarpeita ja -suosituksia tarkastellaan enrityisesti katuluokkakohtai-
sesti, mutta myds muita katujen erityispiirteitd huomioiden. Ty0ssd keskitytddn yleisim-
piin katutyyppeihin, erityiskadut kuten pihakadut, kidvelykadut tai ainoastaan joukkolii-
kenteelle tarkoitetut kadut jatetddn tarkastelun ulkopuolelle. Muusta litkenteesté erillisid
jalankulku- ja pyoréilyvaylid ei myoskddn tdssd tutkimuksessa késitelld. TyOssé ei oteta
kantaa litkenneméaérien vaikutukseen katujen kaistamiirien valinnassa, vaan keskitytdén
erilaisten kaistojen mitoitukseen.

Tami tyd on tehty Helsingin kaupunkisuunnitteluviraston liitkennesuunnitteluosastolle
ja tyon aikana loydettyjen suositusten perusteella on laadittu uudet suunnitteluohjeet
Helsingin kaupungin liikennesuunnittelun, kaavoituksen ja katusuunnittelun tueksi.
Suunnitteluohjeiden tarkoituksena on huolehtia siitd, ettd katutilan mitoituksessa huo-
mioidaan kaikki katutilaan kohdistuvat kayttotarpeet ja vaatimukset. Yhteisissd suunnit-
teluohjeissa eri tahojen monenlaiset vaatimukset ja toiveet on otettu huomioon ja pyritty
sovittamaan yhteen. Vaikka tyd on tehty Helsingin kaupungin 1ihtokohdista ja sen tar-
peisiin perustuvat mitoitustarkastelut laajempialaiseen tarkasteluun ja tyon tulokset ovat
hyddynnettdvissd myds muualla. Tyd on tehty tiivistyvidn kaupungin katuihin painottu-
en, joten tulokset ovat parhaiten kdyttokelpoisia muissa suomalaisissa suuremmissa
kaupungeissa.

1.3 Tyo6n rakenne

Tadmén tutkimuksen kirjallisuusosa toteutettiin perehtyméilld alan kirjallisuuteen ja tu-
tustumalla sekd ulkomaisiin ettd kotimaisiin mitoitusohjeisiin. Liikenneteknisid mitoi-
tusarvoja on saatu laskemalla kirjallisuudesta 16ytyneiden léhtotietojen avulla tilantar-
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peita eri kulkumuodoille erilaisissa tilanteissa. Tyotd varten on haastateltu liitkenne-
suunnittelijoita, kaavoittajia sekd rakennuspuolen edustajia.

Aluksi tyossd tutustutaan katujen suunnittelua sekd mitoittamista koskevan kirjallisuu-
den avulla katutilan mitoituksen nykytilaan, historiaan ja kehitysnidkymiin. Kirjallisuus-
katsauksella on pyritty etsimdén hyvin katutilan mééreitd sekd nykysuunnittelua ohjaa-
via liikenteellisid, teknisid ja kaupunkisuunnittelullisia periaatteita, mittoja ja tavoitteita.
Kadun tehtdvin mairittelyn sekd erilaisten suunnitteluperiaatteiden ja Helsingin tavoit-
teden perusteella arvioidaan tarkeimmat seikat, jonka perusteella mitoitus arvot voidaan
valita. Kirjallisuusosassa on tutkittu niin kotimaista kuin ulkomaista liikenne- ja kau-
punkisuunnittelun kirjallisuutta.

Tutkimusosassa esitellddn ensin tutkimusaineisto ja -menetelmédt. Tyotd varten on las-
kettu ajoradoille ja kulkuvéylille teoreettiset liikenteen vaatimat leveydet kirjallisuus-
osassa esitettyjen periaatteiden perusteella. Saadut tulokset toimivat katutilamitoituksen
pohjana. Keskeistd tutkimusaineistoa ovat suunnittelijoiden haastattelut. Katutilan
suunnittelu on nykyéén suurelta osin suunnittelijoiden ammattitaitoon perustuvaa.

Luvussa 7 analysoidaan kirjallisuustutkimuksen, laskelmien ja haastattelujen tuloksia
suhteessa toisiinsa. Luvussa valitaan suunnitteluperiaatte, jonka perusteella esitetddn
mitoitussuosituksia kadun eri kdyttdtavoille erilaisilla kaduilla. Tutkimustulosten perus-
teella syntyneitd johtopadtoksid ja tulosten luotettavuutta arvioidaan luvussa 8. Vimei-
sessd luvussa esitetddn myos jatkosuosituksia katutilojen ja niiden mitoituksen kehitté-
miselle.

Seuraavassa luvussa esitellddn kadunsuunnittelun perusteita. Katusuunnittelun ldhtokoh-
tana on kadulle laissa mééritelty tehtdva. Nykyiset suunnitteluohjeet ja suunnittelutavat
pyrkivit tdyttdmiin tuon kadulle osoitetun tehtdvian. Kadulle on sen varsinaisen tehta-
van lisdksi kohdistettu paljon tavoitteita, joita pyritddn toteuttamaan erilaisten suunnitte-
luperiaatteiden avulla. Katutilan tavoitteiden, niiden kehitysnédkymien ja katujen luokit-
telun pohjalta voidaan ryhtya niiden liikennetekniseen mitoitukseen.



2 Katutilan suunnittelun lahtokohtia

2.1 Kadun tehtiva

Katu on laissa miiritelty asemakaavoitettujen alueiden litkenneviyldksi. (MRL 1999,
50.) Kadun tehtdvdni on yhdistdd maankéytto liikenneverkkoon ja kaupungin eri alueet
toisiinsa. Lisdksi katuverkon tarkoituksena on jakaa ja jisennelld kaupunkia sekd toimia
puskuri- ja suojavyohykkeend eri toimintojen ja korttelien vélilld. Yksittdisen kadun
tehtiva riippuu niin sen liikenteellisestd asemasta katuverkossa kuin maankaytostd ka-
dun ympérilla. (RIL 2006, s. 158—160.)

Koska katu on lain mééritelmén mukaan litkennevdyld, on sen pddfunktio myos litken-
teellinen (SKTY 2003). Kadun tulee vélittad liikennettd kaupungin yhdestd pisteestd
toiseen. Liikenteellisen tehtdvén tdyttimiseen vaadittavat asiat madrdytyvét tarkemmin
kadun toiminnallisen luokan perusteella, jotka esitelliin myohemmin téssd luvussa.
(RIL 2006, s. 158—-160.) Muista litkenneviylistd katu erottuu siten, ettd sen keskeisid
kayttdjid ovat myos jalankulkijat (Balgard 1994, s. 29).

Liikenteellisen tehtdvin lisdksi kadulla on useita muita funktioita. Katualue on se tila,
joka asemakaavassa varataan kadun eri rakenteita ja toimintoja varten (MRL 1999, 83
§). Néitd eri rakenteita ja toimintoja ovat litkenteen vélittdmiseen liittyvien rakenteiden
lisdksi muun muassa teknisen huollon verkostot. Néitd ovat esimerkiksi johdot, kaapelit
ja putkistot, jotka kaupunkialueilla sijoitetaan ldhes aina katutilaan. Samalla kuitenkin
yksi kadun térkeisté tehtivistd on olla julkista kaupunkiympéristod, jossa thmiset voivat
oleilla ja kohdata toisiaan. Yhdelld kadulla on siis monta erilaista tehtiva, joten kadut
ovat kaupunkien monikéyttotilaa. (RIL 2006, s. 158—159.)

2.2 Suunnitteluohjeet ja -prosessi

Maantielaissa (2005) sdddetddn yleisten, eli valtion vastuulla olevien teiden osalta muun
muassa niiden suunnittelusta, luokittelusta, kunnossapidosta ja ticalueesta. Katujen osal-
ta Suomen lainsddaddntd méadrittelee vain vastuunjaon eri tahojen vélilld ja antaa ldhinna
yleispiirteisid ohjeita katujen tavoitetilasta, silld kadut ovat kunnan vastuulla. Ndin ollen
myo0s katujen suunnitteluperiaatteet ovat kuntien paitettdvissa. (MRL 1999.)

Katujen mitoitukseen ei ole juuri olemassa kansallisesti velvoittavia ohjeita lakien ja
asetusten lisdksi. Kansallisella tasolla on kuitenkin yleisesti kdytdssd joitakin kattavia
suunnitteluohjeita kuten Suomen kuntatekniikan yhdistyksen julkaisut. Katu2002 -
oppaassa (SKTY 2003) kadun suunnittelua ja rakentamista kasitellddn melko kattavasti,
Katuympériston suunnitteluopas (Junttila ym. 2011) on varsin yleistasoinen opas. Ra-
kennusinsinddriliitto on myds laatinut oppaita, joista ainakin Liikenne ja vaylét II (RIL
2006) sekd Kadun poikkileikkauksen litkennetekninen suunnittelu (RIL 1992) ovat hy-
vin kéyttokelpoisia teoksia kadun mitoittamisessa. Katu 2002 -suunnitteluohje seka Lii-
kenne ja vaylét I -opas pohjautuvat kuitenkin osittain samoihin ldhteisiin, ja esimerkik-

9



si ajoradan mitoittamisohjeet ovat molemmissa oppaissa ldhes identtiset. Rakennustie-
don ohjekorteissa (Rakennustieto 2013) on koottuna séddnnoksid ja ohjeita etenkin kadun
ja sen kéyttdjien mitoista sekd teknisisti ominaisuuksista. Tiehallinto ja muut viran-
omaiset ovat myOs julkaisseet useita oppaita ja ohjeistuksia, jotka keskittyvit jonkin
yksittdisen liikennemuodon tai kadun toiminnallisuuden suunnitteluun. Liséksi suu-
remmilla kunnilla on paljon omia suunnitteluohjeita ja selvityksid katujen suunnittelussa
hyddynnettaviksi (KSV 2001).

Katujen suunnittelutarve on usein ldhtdisin padtoksestd laatia uusi asemakaava jollekin
alueelle, jolloin sen kanssa tulee laatia my0s liitkennesuunnitelma alueelle. Liikenne-
suunnitelmia voidaan laatia kaduille my6s erillddn kaavoitusprosessista, jos kadun lii-
kennejdrjestelyjd halutaan muuttaa tai kadun laatutasoa parantaa. (RIL 2006, s. 45.) Ka-
dun suunnittelu on aina kytkoksissé sitd ympéardivan alueen tilaan tai suunnitteluun.

Kadun suunnittelu voidaan jakaa yleispiirteisempédin ja tarkemman suunnittelun vaihei-
siin. Yleispiirteisempi ja toiminnallisuuteen painottuva suunnittelu tehddan kaavoitus-
vaiheen liikkennesuunnittelussa. Kaavoitusvaiheessa laaditaan asemakaavaa jonkin alu-
een kdyton ja rakentamisen ohjaamista varten. Liikenteen kannalta asemakaava on en-
nen kaikkea tilavaraussuunnitelma. Kaavoitusvaiheen yhteydessd maééritelldin myds
kadun kayttotarkoitus, toiminnallinen luokka sekd laatutaso, jota kadulla tavoitellaan.
Silloin voidaan vaikuttaa siis litkenneverkon jdsentelyyn, eri kulkumuotojen priorisoin-
tiin ja keskindiseen erotteluun katutilassa, seké liikenteen rauhoittamisen toimenpiteisiin
(Ympaéristoministerié 2006, s. 27). Investointivaiheessa tehdddn katujen tarkempi suun-
nittelu asemakaavan liikennesuunnitelman perusteella. (MRL 1999, 50§, 54§; RIL
1992, s. 4; RIL 2006, s. 46; SKTY 2003, s.16, 19.)

Kaavoitusprosessin aikana eri tahojen ja suunnittelijoiden ristiriitaiset tavoitteet ja né-
kokannat tulee yhteensovittaa. Ratkaisuna erilaisiin intresseihin on yhteistyon lisddmi-
nen eri suunnittelijoiden vélilld koko kadunsuunnitteluprosessin ajan. Periaatepdiatokset
kadun tehtdvistd ja pddtoiminnoista tulee tehdd yhteistydssd eri osapuolten edustajien
kanssa. Yhteistyon avulla voidaan varmistaa tyon tulosten laatu, parantaa eri osapuolten
valistd ymmarrystd sekd sitouttaa heitd tyoskentelemddn sovittujen tavoitteiden eteen.
Tavoitteena katutilan mitoitukselle on onnistunut kompromissi. (RIL 1992, RIL 2006, s.
47, 51.) Kuntien maankdyttod ja litkennettd ohjaavat poliittiset pééttdjit, jotka viime
kddessé ratkaisevat minkélaisia suunnitelmia kunnassa toteutetaan. Liséksi suunnittelun
eri vaiheissa pyritddn vuorovaikutukseen alueen asukkaiden ja muiden toimijoiden
kanssa. (Jalkanen ym. 2004, s. 53; SKTY 2003.) Erilaisia tavoitteita on koottu yhteen
seuraavaan osioon, jossa kasitellddn hyvélle kadulle ominaisia piirteita.
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2.3 Hyvan katutilan tunnusmerkkeja

2.3.1 Yleista

Hyvin katutilan méérittely ei ole yksiselitteistd, silld se riippuu ndkdkannasta, tarpeista,
ja erilaisista arvoista. Katu on aina kiinted osa ympéristodén, joten kadun tavoitetila
riippuu myos sen sijainnista kaupunkirakenteessa. Katutila muodostuu katua kayttéville
toiminnoille varatun tilan liséksi katua rajaavien rakennusten, kadun pintojen seké kas-
villisuuden muodostamasta kokonaisuudesta (HKR 2004, s. 4). Kadulle voidaan kuiten-
kin méiéritella tiettyja perusvaatimuksia seki 10ytid yleisesti hyvéksyttyjd arvoja. Hyvin
kadun edellytyksend on onnistunut katutilan suunnittelu ja rakentaminen. Hyvalld ka-
dulla sen tehtdvi ja toimivuus kohtaavat luoden laadukkaan ja yhtendisen kokonaisuu-
den. (Jacobs 1995, s.9; RIL 2006, s. 157-160.) Téssd tyossd katutilaa tarkastellaan ensi-
sijaisesti litkkenteellisistd 1dhtokohdista.

Maankéytto- ja rakennuslaissa (1999, 85 §) edellytetdin, ettd katu suunnitellaan ja ra-
kennetaan turvalliseksi, toimivaksi ja viihtyisdksi. Lisdksi kadun tulee sopeutua ympé-
ristoonsd. Alueiden kéytolle asetetuissa tavoitteissa vaaditaan yhdyskuntarakenteelta ja
ndin ollen my6s kaduilta muun muassa taloudellisuutta, kauneutta sekd ymparistoniako-
kulmien huomioimista. Liikenne tulee lain mukaan jérjestdd tarkoituksenmukaisesti ja
etenkin joukkoliikenteen sekd kdvelyn ja pyordilyn toimintaedellytyksiin tulee kiinnittaa
huomiota. (MRL 1999, 5 §.)

Haasteena katutilan suunnittelussa on ennen kaikkea sen monikdyttdisyys ja monenlai-
set tarpeet. Kadun eri kédyttdtapojen tavoitteet ja optimiratkaisut voivat olla hyvinkin
paljon ristiriidassa keskenddn (NACTO 2013). Kullekin kadulle on niin toiminnallisia,
teknisid kuin esteettisid vaatimuksia. RIL:n kyselytutkimuksessa (1992) havaittiin, ettad
eri ammattikuntien edustajilla on usein ristiriitaisia nidkemyksid hyvin katutilan mitoi-
tuksesta. Kaavoittajat painottavat kaupunkikuvallisia ja -rakenteellisia asioita kuten tila-
vaikutelmaa ja siten suosivat kapeita katuja. Kunnallisteknikot puolestaan kaipaavat
liséa tilaa kaduille, jotta lumelle, kaapeleille ja luiskille olisi riittdvésti tilaa. Samankal-
taiset haasteet nousevat esiin nykyisinkin eri alojen suunnittelijoiden vélilla.

Katutilan optimointia rajoittaa olemassa olevan kaupunkirakenteen rajoitteet. Vanhassa
kaupunkirakenteessa kadut on mitoitettu vuosikymmenia tai jopa vuosisatoja aiemmin,
silloisten suunnitteluperiaatteiden mukaan. Nykyiset katujen mitoitusperusteet ovat osit-
tain hyvin erilaisia litkenteen kasvun ja liikkumismuotojen kehityksen takia. Néin ollen
vanhassa kaupunkirakenteessa ei ldheskddn aina ole mahdollista mitoittaa kadun eri osia
suositusten mukaan, vaan suunnitteluperiaatteita tulee soveltaa kullekin kadulle sopi-
vaksi. (HKR 2004, s. 3.)

2.3.2 Toimivuus

Yleisesti voidaan todeta, ettd hyva katutila tayttda tehtdvansd mukaiset tavoitteet. Koska
kadut ovat kaupunkiseutujen liikkennevéylid, tulee niiden vastata kaupunkiliikenteen
vaatimuksiin. Kaupunkiliikenne on yleensé epdhomogeenista ja sisiltdd paljon hiiridte-
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kijoitd. Kaupunkiliikenteelle tyypillistd on suuri liittymétiheys, eri kulkumuotojen ris-
tedmispaikkojen suuri miéra sekd esimerkiksi pysékdinnin ja joukkoliikenteen pysékki-
en aiheuttamat héiriot liikennevirassa. Katuypériston tulee siis olla niin selked, ettd eri
osien kayttotarkoitus on helposti havaittavissa hdiridtekijoistd ja muuttuvasta liikku-
misympdristostd huolimatta. (Hartikainen & Kuronen 1999, s. 139; HKR 2004, s. 11.)

Toimiva katutila edellyttad, ettd kaikille katua kayttaville kulkumuodoille tarjotaan riit-
tavan hyvit olosuhteet. Yleensd tdma tarkoittaa, ettd tila on jaettu suhteessa kadun kul-
kutapajakaumaan eli eri kdyttdjaryhmien kokoihin. Esimerkiksi keskusta-alueilla, jossa
on suuret jalankulkijavirrat, varataan jalankululle enemmén tilaa kuin esikaupunkien
lapikulkuvaylilld. (Gehl 2010.) Kadun vélityskyvyn tulee vastata sen toiminnallisen
luokaan perustuvaa tavoitetasoa. Vilityskyvyn tulisi olla riittdvéa koko kadun elinkaaren
ajan, myos litkenneméérien- ja jakaumien muuttuessa. (RIL 2006, s. 158.)

Kadun tulee palvella kaikkia litkkujia myos lainsddddnnon mukaan. Maankdytto- ja
rakennuslaissa vaaditaan, ettd alueiden kdyton suunnittelussa tulee edistda sellaisen ym-
pariston syntymistd, jossa kaikkien eri vdestdoryhmien on hyvi olla ja liikkua (MRL
1999, 5 §). Tamai tarkoittaa, ettd myos lapsille, vanhuksille ja vammaisille tulee tarjota
hyvd toimintaympéristd itsendiseen pdivittdiseen litkkumiseen (Ympéristoministerid
2006, s. 40). Esteeton katu tarkoittaa kdytdnndssd vahintdén jalankulkutiloja, joissa ei
ole yllattavid esteitd ja jossa kaikille jalankulkijoille on riittdviésti tilaa (Gehl 2010, s.
239). Yksittdisten katutilojen tulisi muodostaa esteeton ympéristo eli kokonaisuus, joka
koostuu yhtendisistd, esteettomista reiteistd. (Sosiaali- ja terveysministerié 2005, s. 19.)
Vaikka katuympériston esteettomyys vaaditaan lainsdddédnnossd, havaitsi Luotola
(2011) tutkimuksissaan, ettd esteettdémyyden nopeampi kehittyminen vaatisi esteetto-
myysvaatimusten selventdmistd ja valvomista, vaikka sen huomioimiseksi onkin laadit-
tu suunnitteluohjeita eri tahojen toimesta. Helsingin kaupungin rakennusjirjestyksessa
vaaditaan, ettd kaupungin liikennealueiden rakenteet on suunniteltava ja rakennettava
esteettomiksi (Helsingin kaupungin rakennusvalvontavirasto 2010).

2.3.3 Viihtyisyys
Koska katu on olennainen osa kaikille yhteistd kaupunkitilaa, tulee sen olla paikka jossa
viithdytdén ja joka kuvastaa kaupungin luonnetta. Katutilan suunnittelu on katuympéris-
ton ja kaupunkiarkkitehtuurin suunnittelua. Katutilasta tulisi muodostua kokonaisuus,
joka tayttdd myos kaupunkikuvalliset vaatimukset ja on tasapainoinen sekd mielenkiin-
toinen. Johdonmukaisuus ja selkeys poikkileikkauksen jaottelussa parantavat kokonai-
suuden harmonian myo6td kadun toimivuuden liséksi sen esteettisyyttd. Laadukas toteu-
tus ja ylldpito ovat huolellisen suunnittelun lisdksi kauniin kadun ehtona. My®6s toimivat

suunnitteluratkaisut vaikuttavat yllipidon helppouteen ja siten edelleen kadun viihtyi-
syyteen. (Jacobs 1995, s. 8; RIL 2006, s. 158—159; SKTY 2003, s.13.)

Viihtyisd katu toimii oleskelu- ja kohtaamispaikkana, katutilassa viipyily on osoitus
onnistuneesta katutilan suunnittelusta (Jacobs 1995, s. 9). Hyvin suunnitellut ja viih-
tyisdt kadut nostavat kadun varren asuntojen arvoa ja liitketoiminnan tuottoja (NACTO
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2013). Viihtyisyyteen voidaan vaikuttaa etenkin sopeuttamalla katu ympérdivddn kau-
punkirakenteeseen ja olemassa olevaan maastoon. Kadun sijainti kaupunkirakenteessa
vaikuttaa kadun suunnitteluratkaisujen liséksi sithen, onko katu eri kortteleita yhdistava
vai erottava elementti. Kadun mitoituksen tulisi olla aina linjassa sen kédyttotarkoituksen
ja litkennejakauman kanssa. (RIL 200, s. 159; SKTY 2003, s.13.)

Miellyttdvd katuympéristd tukee jalankulun ja joukkoliikenteen kulkumuoto-osuuden
kasvua (LVM 2013, s. 11). Vastaavasti jalankulkijamiéirén kasvu lisdd edelleen kadun
viihtyisyyttd ja kaupunkitilan elédvyyttd suoraan sekd epédsuorasti esimerkiksi ldhipalve-
luiden lisdéntyessd katujen varsille. (LVM 2011, s. 11). Gehl (2010) korostaakin kau-
pungin suunnittelua thmisen mittakavassa, asukkaiden ja kadun kiyttdjien tarpeiden
pohjalta. Vain nédiden 1dhtokohtien avulla kaupungista voi tulla eldvé, turvallinen, kesta-
va ja terveellinen. Kdytannossd thmisldahtdistd kaupunkitilaa voidaan synnyttdd luomalla
jalankululle, pyoréilylle seka oleilulle hyvit olosuhteet my6s kaduille.

2.3.4 Turvallisuus

Jotta liikkuja voisi kokea kadun viihtyiséksi, tdytyy hénen tuntea olonsa turvalliseksi
silld litkkuessaan (Gehl 2010, s.238). Hyvéll4 kadulla ei tarvitse pelétd turvallisuutensa
puolesta, vaan kadun fyysinen rakenne mahdollistaa turvallisen oleilun ja litkkumisen
kadulla (Jacobs 1995, s. 9). Viihtyisddn katuymparistoon usein yhdistettdvien elementti-
en, kuten katupuiden ja kohtuullisen kadun leveyden, on todettu pddasiassa parantavan
litkkenneturvallisuutta, silld tdllainen katuympéristé kannustaa oikeanlaiseen ajotapaan ja
turvallisiin ajonopeuksiin (Dumbaugh 2005).

Liikenneturvallisuuden parantamisessa tiarkedd on todellisen turvallisuuden kohentami-
sen lisdksi koetun turvallisuuden tunteen lisddminen. Turvallisuuden tunteella on myds
sosiaalinen aspekti - viihtyisé ja eldvid, hyvin valaistu katu koetaan turvalliseksi. Merki-
tys on erityisen suuri jalankulkijoilla sekéd pyoriilijoilld, silld koettu turvallisuus vaikut-
taa kulkumuodon valintaan. Vaikka jalankulkijoiden liikenneonnettomuuksien maira on
viahentynyt viime vuosikymmenind, on koettu turvallisuuden tunne yleisen nikemyksen
mukaan heikentynyt. Koettua turvallisuutta voidaan katutilojen suunnittelussa parantaa
toimilla, jotka rauhoittavat liikkennetté tai erottavat eri kulkumuodot rakenteellisesti toi-
sistaan. (Barton & Tsourou 2000, s. 18; Ojala 2003, s. 110—111; Roine ym. 2006.)

Liikenneturvallisuutta voidaan ldhtokohtaisesti parantaa kolmella tavalla: vahentdméalla
litkkenteen miirda, pienentimdlld onnettomuuksien todenndkdisyyksid tai lieventdméalla
onnettomuuksien seurauksia (Aalto-yliopisto 2011). Liikkujien siirtyminen turvallisem-
piin litkkennemuotojen, kuten joukkoliikenteen kayttdjiksi, vihentdd ajoneuvoliikennetti
ja parantaa liikenneturvallisuutta, kunhan turvallisesta pdédsystéd pysdkeille ja asemille on
huolehdittu. (LVM 2011, s. 9; Ympéristoministerio 2006, s. 22-24, 32).

Turvalliseen ajotapaan ohjaava liikkenneymparisto vihentdd inhimillisten virheiden méa-
rdd ja siten pienentdd onnettomuuksien todenndkdisyyttd. Hakkisen ym. mukaan 5-10
prosenttissa liikkenneonnettomuuksista ymparistd on vélittdmédnd syynd onnettomuuden
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aitheuttamisessa. Kaytdnnossé liikenneympériston turvallisuutta voidaan katutilan suun-
nittelussa parantaa vihentimalld konfliktitilanteiden méérda, eli erottelemalla liikenne-
muotoja sekd kehittamalld likkenneymparistod mahdollisimman selkeéksi ja yksinkertai-
seksi. (Hékkinen ym. 1985.) Toisaalta liikennemuotojen yhdistely samaan tilaan, eli
shared space — tyyppiset ratkaisut edellyttivit suurempaa varovaisuutta kaikilta kadun
kayttéjiltd. Talloin heiddn huomiokykynsd paranee ja nopeudet laskevat, jolloin myos
likkenneturvallisuus paranee. (Reihe 2012.) Liikennemuotojen erottelun tarve ja vaiku-
tus turvallisuuteen riippuu kadun luonteesta.

Liikenne- ja viestintdministerion (2012) turvallisuussuunnitelmassa ajonopeuksin hillin-
td on yksi keskeinen tavoite turvallisuuden parantamiseksi, silli maltillisemmilla nope-
uksilla onnettomuudet ovat harvinaisempia ja niiden seuraukset lievempid. Liikennettd
rauhoittavia toimenpiteitd kannatta siséllyttdd kadun suunnitteluun, silld kaupunkialueil-
la yli puolet vakavista onnettomuuksista kohdistuu jalankulkijoihin, pyoréilijoihin tai
mopoilijoihin, joten ajonopeudet vaikuttavat suoraan onnettomuuden seurauksiin. Tur-
vallisuutta tulee pitdd litkkennesuunnittelussa tirkedmpédnd kuin nopeutta. (Litkennevi-
rasto 2011.)

Liikenneturvallisuus on yksi keskeinen tavoite kaikessa litkenteen suunnittelussa. Suo-
messa virallisena pitkédn tdhtdimen tavoitteena on niin kutsuttu nollavisio: liikennejérjes-
telméd tulee suunnitella niin, ettei kenenkédin tarvitse kuolla tai loukkaantua vakavasti
litkenteesséd (Liikennevirasto 2011). Liikenneturvallisuudella on my6s kansantaloudelli-
sia vaikutuksia, silld yhden kuolemaan johtaneen onnettomuuden hinnaksi on arvioitu
yli 2,3 miljoonaa euroa (Tervonen & Ristikartano 2010).

2.3.5 Kestavyys

Kaésitteeseen kestdvyys yhdistetddn yleensd kolme eri aspektia: ekologisuus, taloudelli-
suus ja sosiaalinen tasa-arvo (Raita 2012). Ekologisesti kestdvélld yhteiskunnalla tarkoi-
tetaan yhteiskuntaa, joka tdyttdd kaikkien sen jdsenten perustarpeet ilman, ettd tulevien
sukupolvien mahdollisuuksia tdyttdd omia tarpeitaan heikennetddan (Miller 2005, s. 6).
Katuja voidaan tarkastella ekosysteemeind, jossa rakennettu ympdristo ja ekologia tulee
sovittaa yhteen esimerkiksi hulevesien halinnan ja kasvillisuuden osalta (NACTO
2014).

Kestivyyttd voidaan edistdd katutilojen suunnittelussa kestdvidé liikennekulttuuria suo-
simalla. Jalankulun ja pyoréilyn tulisi olla ensisijaisia lilkkumismuotoja kaupunkiseutu-
jen suunnittelussa Liikenneviraston (2011) strategian mukaan. Myos Liikenne- ja vies-
tintdministerid (2013) linjaa tavoitteekseen jalankulun ja pyorédilyn aseman vahvistami-
sen. Samoin joukkoliikenteen toimintaedellytyksid tulee kaupunkiseuduilla parantaa
muun muassa infrastruktuurin avulla.

Kestdvien kulkutapojen suosiminen katusuunnittelussa tuo hyotyjd myos muille kadun
kéayttdjille ja kaupunkilaisille. Jalankulun, pydrdilyn ja joukkoliikenteen edistdminen
lisdd elinympériston terveellisyyttd ja viithtyisyyttd sekd parantaa sosiaalista kestdvyytta,

14



eli eri vdestoryhmien tasa-arvoa liikenteessd (Ympéristoministerio 2006, s. 22). Hyvi
katu on kaikkien saavutettavissa ikddn, varallisuuteen tai sosiaaliseen taustaan katsomat-
ta (Jacobs 1995, s. 8). Gehlin (2010) mukaan kestdvien litkkennemuotojen kédyton edis-
tdminen tuo taloudellisia etuja sekd hyOtyjd ympéristolle kun luonnonvarojen kulutus
vihenee ja péadstd- sekd melutasot alenevat. Kaupunkiympériston ihmisldahtdinen suun-
nittelu on aina suurten litkkennevdylien vaatimia investointeja halvempaa. Lisdksi ter-
veelliselld, turvallisella ja viihtyisélld kaupunkiympéiristolld on positiivisia vaikutuksia
terveydenhuollon kustannuksiin.

Kadun taloudellisuutta edistdd myos yhdenmukaiset seké jatkuvat jirjestelyt ja mitoitus
koko kadunosalla sekd mahdollisuuksien mukaan saman katuluokan eri kaduilla. Tal-
16in litkenteen sujuvuus paranee kun kadulla liikkkuminen on selkedmpéa, ja litkenndin-
tikustannukset vihenevit. Kadun taloudellisuutta parantavat myds sen monikayttoisyys
ja joustavuus, jotka mahdollistavat ympiriston ja kadun kayttotarpeiden myShempiin
muutoksiin sopeutumisen ilman kalliita muutostoimenpiteitd. (SKTY 2003, s. 12.)

Katujen suunnitteluvaiheessa tulisi siis huomioida taloudellisuus koko kadun elinkaaren
ajalta sen taloudellisen kestivyyden optimoimiseksi. Kokonaiskustannuksia voidaan
vihentdd luomalla hyvit edellytykset katujen rakentamiselle, ylldpidolle ja mydhem-
mélle muuntelulle sekd korjausrakentamiselle tarpeen vaatiessa. Katutilan jdsentely,
kadun rakenneratkaisut sekd katutilaan sijoittuvat varusteet ja istutukset vaikuttavat yl-
lapidon hintaan, joten ylldpito tulee pitdd mielessé eri ratkaisuja punnittaessa. Vaylat ja
litkkenne II -oppaassa muistutetaan kuitenkin, ettd ylldpito on vain osa kadulle aiheutu-
vista kustannuksista ja katu on suunniteltava ensisijaisesti sen kiyttdjien ehdoilla, eika
kunnossapitdjid varten. (RIL 2006, s. 46, s. 159.)

Kadun liikkenndinnistd syntyy aina kuitenkin meluhaittoja sekd padstojd. Hyvalla kadun-
suunnittelulla nditdkin haittoja voidaan vdhentdd ja kadun ekologista kestdvyyttd paran-
taa. (RIL 2006, s. 158.) Meluntorjunnassa kustannustehokkainta on vaikuttaa suoraan
melunldhteeseen esimerkiksi ajonopeuksia rajoittamalla mitoitusnopeuksien ja liiken-
nettd rauhoittavien toimien kautta (Ymparistoministerio 2006, s. 22). Ollakseen ekolo-
gisesti kestdvidd, tulee kaupunkisuunnittelussa kunnioittaa luonnon asettamia rajoja.
Ekologinen kestdvyys médrittdd raamit kestidvyydelle ylipdétdén, silld sosiaalista ja ta-
loudellista kestdvyyttd mahdotonta tiysin saavuttaa, jos ympéristd on ekologisesti kes-
tdmaton. (Sveriges Kommuner och Landsting ym. 2007, s.12.)

2.4 Erilaisia suunnitteluperiaatteita

2.4.1 Vanhemmat suunnitteluperiaatteet

Katutilan kehitys entisajoista nykyiseen selittdd omalta osaltaan miksi katumme ovat
sellaisia kuin ovat. Katujen historia on vahvasti sidoksissa kaupungistumiseen, sill tar-
ve médritelld ja kehittdd eri kortteleiden ja kaupunkien vilisid yhteyksid syntyi ihmisten
kerdannyttyd yhteen (Pietala & Piltz 2003). Katujen historia alkaa jo ennen antiikin ai-
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koja ja esimerkiksi antiikista perdisin oleva ruutukaava vaikuttaa kaupunkirakenteeseen
ja katuihin yha téné paivéani. (Balgard 1994, s. 19, Pietala & Piltz 2003.)

Ruutukaavan vuosituhansia kestidnyt suosio perustuu useaan seikkaan, kuten helppoon
suunnistettavuuteen sekd sithen, ettd uudet kaupungit olivat helposti rakennettavissa
saman, sddnndllisen kaavan mukaan. Standardoidut korttelit ja katujen leveydet mahdol-
listivat nopean ja taloudellisen kasvun maastosta ja alueiden erityispiirteistd valittamatta
jo keskiaikaisissa kaupungeissa. (Mumford 1961, s. 422; Pietala & Piltz 2003.) Yhte-
ndinen ja tarkkaan sdddelty kaupunkirakenne oli myds Ruotsiin vallan mukainen ase-
makaavoitusperiaate, jota sovellettiin Suomessa aina 1600-luvulta 1800-luvun loppuun
sakkaa (Balgard 1994, s.19; Jalkanen ym. 2004, s. 7; SKTY 2003, s. 66). Pohjoismais-
ten suurkaupunkien kaduilla on paljon yhtédldisyyksii, silld samankaltaisen ilmaston ja
asukastiheyden lisdksi pitkd yhteinen historia on tuonut samanlaisia elementtejd eri
kaupunkeihin (Vuolanto 2005).

Suomalaiset kadut ovat kansainviliselld mittapuulla nuoria. Keskieurooppalaiset kau-
pungit on suurimmaksi osin perustettu jo 1200- ja 1300-luvuilla, mutta suomalaiset
kaupungit ovat pddasiassa nuorempia (Vuolanto 2005). Suomesta keskiaikaiset kapeat
kadut ovat péddasiassa hdvinneet uuden rakentamisen myotd. (SKTY 2003, s. 66.) Hel-
singin katujen historia alkaa varsinaisesti vasta kaupungin siirrosta Vironniemelle 1640,
jolloin myds ruutukaava otettiin kayttoon (Pietala & Piltz 2003). Katujen hierarkia oli
ruutukaavassa selked leveiden ja kapeampien katujen vuorotellessa keskenddn (Jalkanen
ym. 2004, s. 7). Kaupungin vanhin katuverkko perustuu Helsingin ensimmadiseen ase-
makaavaan vuodelta 1817, joka oli klassinen ruutukaavaa (HKR 2004, s.1).

Turun suurpalo vuonna 1827 uudisti katujen mitoitusta, silld palon jdlkeen rakennetut
kadut suunniteltiin paloturvallisuutta ja palojen hallittavuutta silmilldpitden. Katujen
leveyttd kasvatettiin puolella ja kaupunki jaettiin suurkortteleihin, jotka erotettiin toisis-
taan leveilld puistokaduilla ja bulevardeilla puuriveineen. Kortteleiden halki suunnitel-
tiin niin kutsuttuja palokujia. Naméa uudet mitoitusohjeet muokkasivat suomalaisen ka-
tualueen levedksi ja kaupunkirakenteen véljaksi, minkd seuraukset ovat edelleen néhta-
vissd vanhemmissa suomalaisissa kaupungeissa, kuten Helsingin kaupunkikuvassa.
(Jalkanen ym. 2004, s. 7; SKTY 2003, s. 66.) Vasta 1900-luvun alkupuolella kaupunki-
rakenne vapautui niin, ettd ruutukaavan orjallisen noudattamisen sijaan katuja alettiin
sovittaa maastoon. Puutarhakaupunki-idean myo6td katutila mitoitettiin véljisti ja raken-
nukset rajautuivat sithen vapaasti. Myohemmin ruutukaavaa ja vapaata kaupunkiraken-
netta ryhdyttiin suunnitelmissa yhdisteleméédn. (Balgdrd 1994, s. 20; HKR 2004, s. 1;
SKTY 2003.)

Kaavoitusvastuu siirtyi valtiolta kunnille vuonna 1875 ja vuonna 1932 siité tehtiin lain
mukaan kunnan yksinoikeus (Jalkanen ym. 2004, s. 8-17). Helsingisté ldhtevdt maantiet
rakennettiin aluksi maanomistajien toimesta, vuonna 1918 maantiet siirtyivét valtion
hoidettavaksi. Maanteistd osa on sittemmin muutettu kaduiksi ja siirretty Helsingin kau-
pungin hallintaan. Helsingissd erillinen kaupunkisuunnitteluvirasto perustettiin vasta
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vuonna 1964, jolloin myos liikennesuunnittelulle perustettiin oma osastonsa. Siithen asti
litkkennesuunnittelu oli ollut tiukasti kytkdksissd kaavoitukseen asemakaavoituksen alai-
suudessa. (Salmivaara 2003.)

Ensimmdiset hevosvetoiset raitiovaunut ilmestyiviat Helsingin kaduille 1800-luvun lo-
pulla, 1900-luvun alussa raitioteitd sdhkdistettiin ja ensimmdiset autot ilmestyivéit Hel-
sinkiin. Vuosisadan alussa laadittiin myds ensimmadiset liikennesuunnitelmat Helsinkiin.
(Salmivaara 2003.) Samoihin aikoihin liikenneverkkoa alettiin jasennelld nykyaikaisesti
kadun tehtdvdin mukaan ja vuoden 1932 yleiskaavaehdotuksessa katuverkko oli jo ja-
sennetty paikallisia ja seudullisia tarpeita palveleviin katuihin. (Jalkanen ym. 2004, s.12,
Salmivaara 2003).

Auton merkitys tieliikenteessd alkoi 1930-luvulla olla suuri ja yksilollisen litkenteen
tarpeita alettiin ottamaan huomioon. (Salmivaara 2003). Kaupunkisuunnittelua alettiin
ensimmadisté kertaa tehdd henkiloliitkenteen kasvun ehdoilla 1950-luvulla. Sotien jilkeen
suomalaisten kaupunkien asukasmdird kasvoi voimakkaasti, Helsingin kasvua siivitti
esikaupunkien liittdiminen Helsinkiin. Esikaupunkeihin rakennettiin véljid 1dhioitd joissa
oli laajoja pysdkdintikenttid, vanhoissa ldhidissé taas pysdkdintipaikoista oli pulaa. (Jal-
kanen ym. 29004, s.13; Pietala & Piltz 2003.) Pddasiassa tyomaateknistd syistd raken-
nukset sijoiteltiin suorakulmaisesti toisiinsa nihden ja irti katulinjasta (HKR 2004, s. 1).
Viljasti rakennetut 14hiot ovat merkittdva osa nykyistd kaupunkirakennettamme, joissa
my0s katutilaa on reilusti.

Yksityisautoilun nousun aikaan 1950—1970-luvuilla kadut jaettiin lahinnd autoliikenteen
katuihin ja kdvelykatuihin. Jalankulku ja pyoréily pyrittiin pitimaan erillidn autoliiken-
teestd litkenneturvallisuuden takia. (Jalkanen ym. 2004, s. 25; Salmivaara 2003.) Vuo-
den 1969 katusuunnitteluopas perustuu ldhinni esimerkkikatujen poikkileikkausten mit-
tojen esittelyyn, mutta kadut on jo jaoteltu toiminnallisuutensa mukaan luokkiin pééasi-
assa kapasiteetin ja todellisen liikennemééran mukaan. Tétd ennen rakennettujen katujen
mitoitus ei piddasiassa ole sddnndnmukaista, mutta vuoden 1969 opas antaa ensimmaéisia
tyyppimittoja eri katuluokille. Jalankulku ja pyordily on muutamien suurimpien katujen
tekemad poikkeusta lukuunottamatta yhdistetty samaan tilaan, padjalankulkuvirrat ohja-
taan pois suurimpien autovirtojen kanssa samoista liikennekiytavisti. (Oy Kunnallis-
tekniikka Ab 1969.)

Autoilua ryhdyttiin rajoittamaan ensimmaéistd kertaa 1970-luvulla valtion toimesta, kun
joukkoliikennekaistoja osoittavat litkkennemerkit lisittiin tielitkennelainsdddantoon. En-
simmadiset joukkolitkennekaistat varattiin raitiovaunujen ja linja-autojen kiyttoon, ja
katuja alettiin muutoinkin suunnitelemaan useita eri litkkennemuotoja varten. Samalla
oljykriisi hillitsi autoliikenteen kasvua ja ndiden seikkojen seurauksena katujen kulku-
muotojakauma monipuolistui. Nopeusrajoituksia laskettiin ja erityyppisille kaduille ase-
tettiin erisuuruiset nopeusrajoitukset. Nopeusrajoituksia on laskettu my0ds tdmén jalkeen
pariin otteeseen. (Gehl 2010, s. 234; Salmivaara 2003.)
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Levedmpid ajokaistoja on perinteisesti kdytetty, jotta autojen véliin jad suojavyohykkeet
sivutormdysten vihentdmiseksi ja ajomukavuuden lisdédmiseksi. Leveitd kaistoja on
myo0s perusteltu litkenteen kapasiteetin ja sujuvuuden perusteella, mutta nykydin tita
yhteyttd ei ndhdd kaupunkiympiristossd. (NACTO 2013.) Nopeuksien rajoittaminen
mahdollisti toisaalta liikenneturvallisuuden sekd sujuvuuden parantumisen ja toisaalta
taas katujen tiiviimmén mitoituksen kompaktin kaupunkirakenteen eduksi. Kompak-
timman kaupungin trendi nousi suosioon kaupunkisuunnittelussa, ja on sdilynyt tdhin
paivadn saakka. Viime vuosituhannen lopulla katujen suunnittelussa alettiin jilleen pai-
nottaa niiden funktiota julkisena tilana ja siten myos kiinnittdd huomiota yksityiskohtien
suunnitteluun. (Gehl 2010, s. 234; HKR 2004, s. 3; Salmivaara 2003.)

Nykyaikaisemmat ohjeet painottavat enemmén muita ominaisuuksia kuin henkildauto-
litkenteen sujuvuutta ja nopeutta. Erilaisia suunnitteluperiaatteita on kaytossa lukuisia,
joissa kussakin ldhdetadn liikkeelle erilaisista tavoitteista ja prorisoidaan eri asioita.
Seuraavaksi esitellddn muutamia erilaisia suunnitteluperiaatteita mitoitusvalintoja oh-
jaamaan.

2.4.2 Terveellisyys ja turvallisuus

Kaupungin ja katutilan suunnittelua voidaan ldhestya terveellisyyden ja turvallisuuden
nidkokulmasta. Maailman terveysjdrjesto (WHO, World Health Organization) julkaisi
vuonna 2000 oppaan terveellisestd kaupunkisuunnittelusta, jossa tuodaan esiin kaupun-
kisuunnittelullisia keinoja parantaa elinympdériston terveellisyyttd. Kaupungin terveelli-
syyttd voidaan edistdd takaamalla kaikille hyvdt mahdollisuudet litkkumiseen, liikun-
taan, terveelliseen eldmintapaan ja yhteisollisyyteen sekd vdhentdméilld pddstdjen ja
onnettomuuksien aiheuttamia terveyshaittoja. (Barton & Tsourou 2000.)

Kaupungin terveellisyyden edistimiseen on katutilan suunnittelussa monia keinoja. Ja-
lankulku- ja pyordilyvéylien kdytettidvyys, turvallisuus ja laatu, seki ylipdétdan julkisen
kaupunkitilan maard lisddvat litkkuntaa ja vdhentdvdt autoriippuvuutta. Esteettomit
suunnitteluratkaisut seké kattava joukkoliitkennejérjestelmé parantavat eri kayttdjaryh-
mien yhtdldisid mahdollisuuksia liikkua kaupungissa. Yhteisollisyyttd voidaan lisétd
katutilojen turvallisuuden ja viihtyisyyden avulla sekd vidhentdmilld liikennevéylien
estevaikutusta, jolloin kaupunkilaisten keskindin kohtaaminen helpottuu. Suunnittelu-
ratkaisuja tehdessd jalankulkua tulisi aina suosia valintatilanteissa ja katuja rakentaa
enemmén pyordilyn ehdoilla ja joukkoliikenteelle tulisi antaa enemmin etuisuuksia.
Kapasiteetin rajoittaminen ja ajonopeuksien laskeminen nihddéin tarpeellisena toimina
henkildautoliikenteen rajoittamiseksi ja muiden kulkumuotojen kilpailukyvyn paranta-
miseksi; kdytdnnossd tdmé voi tarkoittaa jalkakdytivien leventdmistd sekd katutilan va-
raamista pyord- ja joukkoliikennekaistoille. (Barton & Tsourou 2000, s. 11, 103-107,
138.)

Dumbaugh (2005) havaitsi, ettd moottoriteiden liitkenneturvallisuutta parantavat ele-
mentit kuten tilavat, asfaltoidut pientareet sekd leved, esteilti vapaa tiealue, ovat ur-
baanissa ymparistossd usein pdinvastoin litkenneturvallisuutta huonontavia asioita. Ka-
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duilla, joita kdyttdd useampi litkkennemuoto on vapaan katutilan rajoittaminen esimer-
kiksi katupuilla liikenneturvallisuutta parantava asia, samalla kun kadun viihtyisyys
lisddntyy.

Sveitsissé julkaistiin jo vuosikymmentd aiemmin julkaisu, jossa esitellddn katutilan uu-
delleenjirjestelyn tarve ja periaatteet. Turvallisuus ja terveellisyys ovat keskeisid tavoit-
teissa harmoonisen rakennetun ympériston saavuttamiseksi. Uudenlaisella katutilojen
jarjestelylld pyritddn vdhentdmédn onnettomuuksia ja niiden vakavuutta, parantamaan
litkkennejérjestelmén tasa-arvoisuutta, vihentdméiin melua ja paistdjd sekd nostamaan
julkisen kaupunkitilan arvoa. (Bonanomi 1990, s.10—11.) Myos Liikenteen turvallisuus-
viraston Trafin julkaisussa niin turvallisuuden parantamisen kuin ympéristovaikutusten
viahentdmisen todetaan olevan tdrkeitd arvoja litkennejdrjestelmdmme kehittimisessi
(Pollanen ym. 2013, s. 1).

2.4.3 Ymparisto- ja maankayttolahtoisyys

Yksi tapa ldhestyd kaupunkilitkenteen suunnittelua on pyrkid sen avulla kaupungin
houkuttelevuuden kehittdmiseen. Viime vuosituhannen loppupuolella alettiin jilleen
ymmaértid katutilan vaikutusta kaupunkien elinvoimaisuuteen ja yritysten kannatavuu-
teen. Yksittdisid katuja kunnostettiin Yhdysvalloissa ja télle vuosituhannelle saavuttaes-
sa katujen kohennusprojekteja tehtiin jo kokonaisille kaupunginosille tavoitteena kadut,
jotka ovat eldvéisid, kiinnostavia ja houkuttelevia ja palvelevat kaikkia kulkumuotoja.
(Mustafa & Birdsall 2014.)

Amerikkalainen suunnitteluyhdistys (American Planning Association 2014) on listannut
hyvan kadun ominaisuuksia, joista suurin osa liittyy katuympéristoon. Kadun sovittami-
nen maastonmuitoihin, luonnollisen ympériston hyodyntdminen, hyvad kytkeytyminen
laajempaan katuverkkoon ja yhteensopivuus kadunvarren maankdyton kanssa ovat tér-
keitd arvoja kadulle. Arkkitehtuuri katutilassa on laadukasta ja helppoa yllapitdd, sen
varren toiminnot monimuotoisia ja tuovat vaihtelua katukuvaan. Hyvélld kadulla erilai-
set kadun kéyttotarpeet ovat tasapainossa ja katutila kannustaa aktiivisuuteen ja koh-
taamisiin. Kaiken kaikkiaan hyvid katu on mieleenpainuva. Kadut ovat Yhdysvalloissa-
kin merkittdva osa kaupunkikuvaa, silld 25-35 prosenttia kaupunkien kaavoitetusta alu-
eesta on liikkennevaylid, joten niiden kaupunkikuvaan kannattaa kiinnittdd huomiota (Ja-
cobs 1995).

Houkutteleva kaupunki on ekologisesti, sosiaalisesti ja taloudellisesti kestdva sekd miel-
lyttdva paikka vierailla. Ruotsissa houkuttelevan kaupungin liikennettd (Trafik for en
attraktiv stad, TRAST) varten on kehitetty kokoelma suunnitteluohjeita, jotka pyrkivat
liittdmadn litkennejérjestelmd mahdollisimman hyvin ympéristoonsd ja edistimédin eri
osa-alueiden kaupunkisuunnittelijoiden yhteistyotd. Liikennejérjestelméssd tulee olla
tasapaino eri kulkumuotojen vililli kunkin kulkumuodon edut hyddyntéen; useimilla
kaupunkiseuduilla tdméd tarkoittaa jalankulun ja pyorilyn edistdmistd, isommilla kau-
punkiseuduilla joukkoliikennettd tulee priorisoida. Katujen ja muiden julkisten tilojen
tulee olla helposti saavutettavissa ja kaikkien kaupunkilaisten kidytossa, eli myds esteet-
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tomyysvaatimukset tdyttivd. TRAST -ohjeissa katuja pidetddn kaupunkilaisten "olo-
huoneena", joten katutilan tulisi olla viihtyisd ymparistd jossa autoliikenne mukautetaan
jalankulkijoiden nopeutta ja litkkumistarpeita kunnioittavaksi. Suunnittelua tulee tehda
kokonaisuuksia tarkastellen yhdessd muun kaupunkisuunnittelun kanssa, jotta liikenne-
jarjestelmi on tasapainossa kaupungin tarpeiden kanssa ja tekee jokapéiviisestd liikku-
misesta toimivaa. (Sveriges Kommuner och Landsting ym. 2007.)

2.4.4 Ihmislahtoisyys

Iso-Britanniassa laadittiin litkennesuunnitteluviranomaisten ja yksityissektorin yhteis-
tyond vuonna 2007 uudet, perinteisestd litkennesuunnittelusta poikkeavat ohjeet kaduil-
le (CIHT 2010). Ohjeessa kaupunkisuunnitelun keskioon tuodaan jalankulkija vield
ympéristoldhtdisyyttd vahvemmin, molempia suunnitteluohjeita yhdistad katutilan kasit-
tdminen ensisijaisesti julkisena tilana ja vasta toissijaisesti litkkennevaylaa.

Tavoitteena Manual for Streets 2:ssa on hyvidn suunnittelun kautta luoda ihmisldhtoi-
sempid katuja. Uudenlaisella suhtautumisella kaupunkialueiden teiden ja katujen suun-
nitteluun, rakentamiseen sekd ylldpitoon pyritddn muuttamaan julkisten katutilojen laa-
tua ja edelleen thmisten kayttaytymistd kaduilla ja liikkenteessd. Uuden suunnittelufilo-
sofian mukaisesti suunnittelussa tulee huomioida kéyttédjien hierarkia jossa jalankulkijat
ovat tarkeimpid, eli jalankulkijoiden tarpeet huomioidaan ensimmadisend. Sosiaalinen
kestidvyys on tirked arvo katutilan suunnittelussa, silld kaikenikédisten ja myos esteellis-
ten tulee olla helppo litkkua ja 10ytdd perille. Katutilan suunnittelussa pyritdén kunnioit-
tamaan jalankulkijoiden ja pyoriilijoiden luontaisia ajolinjoja. Katujen merkitys julki-
sena tilana ja ympéaroivid naapurustoja yhdistdvéna tilana tulee huomioida. Katuja pyri-
tddn kehittimddn niiden ymparistoon sopiviksi, jotta tasapaino paikan ja liikeen valilla
16ytyisi, innovatiivisiin ja joustaviin ratkaisuihin kannustetaan. (CIHT 2010, s. 7-8.)
Jalankulun merkitys painottuu suomalaisiin suunnittelukdytdntdihin ndhden, toisaalta
taas pyordilyd ei korosteta yhtd tdrkednd. Ohjeiden mukainen suunnittelu téhtdd kau-
punkimaisiin ja ihmismittakaavaisiin katuihin.

Ohjeessa korostetaan yleissuunnittelun ja suunnittelukéytdntojen sekd selkedn tavoit-
teidenasettelun tarkeyttd katujen suunnittelussa. Eri tahojen vilistd yhteistyotd koroste-
taan Iso-Britannian suunnitteluohjeessa etenkin haastavemmissa kohteissa joissa stan-
dardiratkaisut eivdt ole mahdollisia. Manual for Streetsien mukaisessa suunnittelussa
yritddn kdyttdimddn mahdollisimman védhidn moottoriteiden suunnittelulle tyypillisid
elementtejd katujen suunnittelussa; ldhdetdén liikkeelle tyhjistd ja lisdtddan elementteja
vain sen verran kuin on tarpeellista. Eri kdyttdjdryhmien tarpeiden tulee olla tasapainos-
sa, vaikka se tarkoittaisikin henkildautoliikenteen vilityskyvyn heikkenemistd. Ajono-
peudet pyritddn pitdméén korkeintaan 32 km/h (20 mailia tunnissa) nopeudessa kaduilla
joilla on merkittavésti jalankulkijoita. (CIHT 2010, s. 7-8.)

Manual for Streets - oppaissa tavoitteet eivit koske lainkaan henkildautoliikenteen edel-
lytysten parantamista, vaan suunnittelun ja ympériston laadun parantamista. On toki
huomioitava, ettd ohje koskee kaupunkialueiden katuja, ei suoraan moottoriteité tai taa-
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jamien ulkopuolisia vaylid, vaikka osa ohjeista onkin sovellettavissa myos paavaylilla.
Silti henkildauto- ja joukkoliikenteen sujuvuuteen ja turvallisuuteen liittyvét tavoitteet
puuttuvat tdysin verrattuna suomalaisiin katutilalle esitettyihin suunnittelun ohjenuoriin.

Yhteisen ja kompaktin tilan tuorein trendi on jaettujen katutilojen suosio, jossa kaikki
eri lilkkennemuodot hyddyntavét samaa liikennetilaa. (Gehl 2010, s. 234.) Fleming ar-
gumentoi, ettd ihmislédhtoinen kiveltdvien kaupunkien suunnittelu on vain viliaskel
kohti pyoriilyldhtoistd kaupunkien suunnittelua. Keskiaikaisten kaupunkien ihannointi
ja teollisuudelta vapautuvien alueiden rakentaminen on johtanut uusien kaupunginosien
syntyyn, jotka ovat mittakaavaltaan esikuvina kdytettyjd kaupunkeja suurempia, mutta
autoiluldhtdisesti suunniteltuja kaupunginosia thmismittakaavaisempia — eli juuri sopi-
via pyordilyyn. (Fleming 2012, s. 19-21.)

2.4.5 Helsingin kaupungin strategiset tavoitteet

Helsingin kaupunkisuunnitteluviraston virallisen vision mukaan Helsinkid kehitetdén
urbaanina, viihtyisdnd ja kaupunkirakenteeltaan tiivistyvidnd kaupunkina. Henkildauto-
riippuvuutta pyritddn vihentiméédn kehittdmailld joukkolitkennettd sekd luomalla pyorai-
lylle sekd jalankululle mahdollisimman miellyttdvit olosuhteet. Helsingin kaupungin
strategiaohjelma linjaa, ettd liikennejarjestelmédn kehittdmisen tulee perustua kestdvien
litkkennemuotojen edistimiseen, erityisesti raideliikennettd suosien. Tdma tavoite koros-
taa katutilan jakamista tasa-arvoisesti eri kulkumuotojen vélilli pyrkimyksend péésta
pois vanhanaikaisesta henkildautovetoisesta liikkennesuunnittelusta. (KSV 2012.)

Helsingin kaupunkisuunnittelun visiossa nousee esiin toisaalta innovatiivisuus ja rohke-
us, toisaalta kaupungin historian ja perinteiden vaaliminen, joka rajoittaa olemassa ole-
van kaupunkitilan uudelleen jakoa. Ensimmdisten arvojen mukainen suunnittelu voisi
tuoda katutilaan ennakkoluulottomia ratkaisuja ja kokonaan uudenlaista mitoitusajatte-
lua. My6s Helsingin rakennusjirjestyksessd edellytetddn lahiympéariston ja historiallisen
kerroksellisuuden huomioimista sovitettaessa rakentamista osaksi aluetta ja sen luonnet-
ta. (KSV 2012, Helsingin rakennusvalvontavirasto 2010.)

Helsingissd on laadittu vuonna 2013 litkkumisen kehittdimisohjelma, joka pyrkii vas-
taamaan kaupungin strategian ja seudullisten ohjelmien liikenteelle ja liikkumiselle
asettamiin tavoitteisiin. Liikkumisen kehittimisohjelman ldhtokohtana on kaupungin
voimaks kasvu sekd liikennejirjestelméin tehokkuusvaatimusten kasvu kansainvélisen
kilpailun ja ilmastonmuutoksen takia. Tavoitteena on ekotehokas, viihtyisd ja monimuo-
toinen kaupunki, jossa litkennejérjestelmi tukee asumisen, tyossdkdynnin ja elinkeino-
toiminnan edellytyksid. (KSV 2013.)

Liikkumisen kehittdmisohjelmassa on tunnistettu tilan ja muiden resurssien rajallisuus
sekd ilmastotavoitteet reunaehtoina. Rajallisten resurssien kéyttod tehostetaan kestivid
kulkumuotoja suosimalla, silld ne kdyttivit katutilan kapasiteettid tehokkaasti ja ovat
likkenteen kokonaiskustannusten kannalta edullisia. Samalla tulee huolehtia toimivasta
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likkennejirjestelmistd menestyvian elinkeinoelimén keskeisend edellytyksend. (KSV
2013.)

Kestédvien kulkutapojen edistiminen on tiarkedd kaupunkiympériston viihtyisyyden, saa-
vutettavuuden ja liikkkumisen sujuvuuden sekd ympéristovaikutusten hallinnan niko-
kulmista. Liikkumisen kehittdmisohjelman keskeiseni tavoitteena on kestdvien liiken-
nemuotojen nostamista kilpailukykyiseksi autoliikenteen kanssa ja liikenteen kasvun
ohjaamista kestéviin kulkutapoihin. Enisijaisesti huolehditaan liikenteen heikoimmasta
osapuolesta ja eri kulkumuotojen priorisointijarjstykseksi annetaan: (KSV 2013.)

1. Kavely

2. Pyoriliikkenne

3. Joukkoliikenne

4. Elinkeinoeldmén kuljetukset
5. Henkil6autoilun tarpeet

Tavoitteisiin johtavia toimenpiteitd on listattu liikkkumisen kehittdmisohjelmaan ja niisti
katutilojen suunnittelun pétevit ainakin keskusta-alueiden thmismittakaavaisuus ja hy-
vit pyordily-yhteydet sekd moottoriajoneuvoliikenteen sdédntely. Keskusta-alueilla kau-
punkitila tulee suunnitella ithmisen mittakaava jotta kdvely-yhteydet ovat laadukkaita,
vithtyisid, esteettomid ja turvallisia. Keskusta-alueilla katuverkolle tulee jirjestdd par-
haiden kaytédntdjen mukaiset pyordilyolosuhteet. Toimenpiteissd mainitaan my0ds ajo-
neuvolitkenteen madran sdéntely liikkennesuunnittelun keinoin. (KSV 2013.)

2.5 Katujen toiminnallinen luokittelu

2.5.1 Toiminnallisen luokittelun periaatteet

Katujen liikenteellistd tehtdvad kuvaa katuluokitus, eli katujen jako toiminnallisiin
luokkiin (SKTY 2003, s. 9; Ojala 2003). Toiminnallinen ja hierarkkinen luokitus kuvaa
yksittédiselle kadulle annettua tehtdvéa ja sitd, miten katu liittyy ympéroivadn rakennet-
tuun ympéristoon (RIL 1992, s. 18). Kadun liikenteellisen tehtdvén liséksi katuluokan
madritelyssd on tirkedd huomioida, minkédlainen merkitys katuun liittyvalld alueella on
kaupunkilaisten ja kaupunkirakenteen kannalta (Gréhn 2014, s. 86). Jotta katuverkko
olisi kokonaisuutena toimiva, tulee kunkin kadun palvella sitd tarkoitusta mitd varten se
on rakennettu (Khisty & Lall 1998, s. 13). Hierarkista luokittelua voidaan kayttdd myos
muille litkennejdrjestelmin osille kuin vain kaduille. Esimerkiksi Japanissa raideverkko
on rakennettu hierarkisen luokituksen periaatteita noudattaen, téssa tutkimuksessa taas
luokitusta hyddynnetédédn pyorireittejd tarkasteltaessa. (Levinson & Krizek 2008, s. 230.)

Jasentelemdlld litkenneverkko toiminnallisiin luokkiin tehdddn liikkenneymparistosti
mahdollisimman selked, jotta litkkuja tietdd, millaista litkkennekdyttdytymistd hianelta eri
katuluokkien mukaisissa liikkenneympiristdissd odotetaan. Kullekin kadulle kohdistuva
likkenne pyritddn saamaan mahdollisimman homogeeniseksi nopeudeltaan ja koostu-
mukseltaan, jolloin konfliktitilanteiden méérd vidhenee. Turvallisuus paranee, kun sa-
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man kadun ei tarvitse palvella liittymista tonteille ja pitkdmatkaista liikkennettd. Suuria
likkennevirtoja pyritdén siirtimiin vaylille, jotka ovat turvallisimpia ja tyypillisesti
my0s nopeampia ja sujuvimpia. Kadun tehtdvdn mukainen jaottelu vihentdd onnetto-
muuksien vakavuutta sekd parantaa katuverkon taloudellisuutta, kun vain korkealuok-
kaisimmille véylille tarvitaan muun muassa turvarakenteita, suojactdisyyksid ja paasto-
jen levidmistd estdvid rakenteita. Ympériston viesti tienkéyttdjélle on sitd selkedmpi,
mitd johdonmukaisempia suunnitteluratkaisut eri katuluokissa ovat ja mitd yllatykset-
tomampi katuympdristd on. Katuverkon jyrkdssd hierarkisuudessa vaarana on, ettd ka-
tuverkon hierarkisuus kasvattaa ajomatkoja huomattavasti tai hankaloittaa navigoimista
katuverkolla. (Dumbaugh 2005, s. 160; Levinson & Krizek 2008, s. 228-230; Reihe
2012.)

Pédperiaate katujen luokitteluun on niiden jako liikennettd vélittdviin sekd maankdyttoa
palveleviin katuihin (RIL 1992, s. 18). Suomessa kadut luokitellaan yleensd toiminnalli-
suutensa perusteella kolmeen padluokkaan: padvéyliin, kokoojakatuihin ja tonttikatui-
hin. Tonttikatujen erityistapauksia ovat hidaskadut ja pihakadut, joiden tarkempi mitoi-
tus jatetddn tdmin tutkimuksen ulkopuolelle. (SKTY 2003, s. 9; Ojala 2003.) Jalkanen
ym. (2004, s. 171) jakaa padkadut vield kahteen alaluokkaan, seudullisiin ja alueellisiin
paidkatuihin, litkkennemadérien ja katujen vilityskyvyn mukaan. Tétd jakoa kéytetddn har-
voin, silld seudullista liikkennettd palvelevat moottori- ja maantiet korvaavat ylemmén
padkatuluokan.

Helsingin kaupungin kaupunkisuunnitteluviraston liikennesuunnitteluosasto on hyvak-
synyt osastokokouksessaan 2.9.1996 Helsingin kaduille toiminnallisen luokittelun, jossa
on viisi katuluokkaa. Luokittelussa pddviyldt on jaettu moottorivdyliin ja padkatuihin,
kokoojakadut edelleen alueellisiin sekd paikallisiin kokoojakatuihin ja viidentend katu-
luokkana ovat yleisen kdytinnon mukaisesti tonttikadut. Padviylistd moottorivaylét ovat
osa valtakunnallista sekd seudullista litkennettd palvelevaa tieverkkoa ja valtion hallin-
nassa, joten ne rajautuvat timin tutkimuksen ulkopuolelle. (KSV 2001.) Kokoojakatu-
luokan jako kahteen on kdytossd myds joissakin muissa suomalaisissa kaupungeissa,
kuten Espoossa ja Vantaalla, samoin Katu2002 — oppaan mukaisessa luokkajaossa ko-
koojakatuja on kahta tyyppid (Espoon kaupunki 2010, SKTY 2003, WSP Finland Oy
2010). Kyseinen katuluokkien hierarkia on kuvattu alla (Kuva 1).
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Paakatu

Paikallinen
kokoojakatu

Tonttikatu
Alueellinen kokoojakatu

Kuva 1. Katuverkon jisentelyn perustapaus Helsingissi (mukailtu lLihteisti SKTY 2003, KSV
2001).

Katujen luokittelu selkeyttdd suunnitteluprosessia ja kommunikointia eri tahojen kuten
kaavoittajien, liikennesuunnittelijoiden, katusuunnittelijoiden ja paittéjien valilld, koska
kadun toiminnalliset lihtokohdat ja tavoitteet ovat talloin paapiirteittiin kaikkien tiedos-
sa (AASHTO 2004, s. 1). Katuluokitus tehdddn yleensé kaavoituksen tai litkenneverkon
suunnittelun yhteydessa (SKTY 2003, s. 8).

2.5.2 Katuluokkien ominaisuuksia

Katujen liikenteellisen luokittelun lisdksi ne voidaan jakaa alaluokkiin aluetyypin mu-
kaan. Aluetyypilld tarkoitetaan katua ympérdivin alueen luonnetta sekd maankdyton
tyyppid. Erilaiset ymparistot pyritdén jakamaan aluetyyppeihin, joilla on mahdollisim-
man samankaltaiset ominaisuudet yhden aluetyypin sisélla. (RIL 2006, s. 160.)

Yleisesti kdytossé olevia aluetyyppeja ovat (RIL 2006, s. 161):
e kerrostaloalue
e pientaloalue
e liike- ja toimistoalue
e teollisuusalue
e pienteollisuusalue
e rakentamattomat, eli vapaat alueet rakennettujen alueiden vélilla

Aluetyyppi tarkentaa kadun tehtdvdd ja ennakoi esimerkiksi litkenteen koostumusta
alueen kaduilla, vaikuttaen siten kadun mitoitukseen. Esimerkiksi asuinalueella sijaitse-
valla tonttikadulla kadun geometria saa olla pienpiirteistd ja siten liikennettd rauhoitta-
vaa, kun taas teollisuusalueilla sijaitsevilla tonttikaduilla geometrian tulee olla viljempi,
jotta raskaat ajoneuvot voivat litkenndidd kadulla. Pddkadun ominaisuuksiin aluetyypil-
14 ei ole juurikaan vaikutusta. (SKTY 2003, s. 45.) Pidemmilléd kaduilla kadun eri osuu-
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det voivat sijaita erilaisten alutyyppien sisélld ja jopa kuulua eri toiminnallisiin katu-
luokkiin (RIL 2006, s. 161).

Katuluokan ja aluetyypin avulla mééritelldin kadun tavoitetta ja tehtdvdd vastaava no-
peustavoite. Ajonopeudella tarkoitetaan sitd nopeutta, jolla ajoneuvo kussakin tilantees-
sa litkkuu (RIL 2006, s. 163). Mitoitusnopeus puolestaan on nopeus, jota ajoneuvojen
oletetaan kayttdvin turvalliseen ajoon vapaissa olosuhteissa, eli kun muu liitkenne on
véahiistd ja keli- ja sddolosuhteet ovat hyvét. Mitoitusnopeus ilmaisee tavoitteena olevan
enimmadisnopeuden liikennevéyldlld ja kuvaa millaisia odotuksia kadun liikenteelle ja
litkkenneympdristolle on, silld suunniteltu nopeustaso vaikuttavaa merkittavisti kadun
luonteeseen. Péddverkon kaduilla pyritddn takaamaan riittdvd nopeustaso, kun taas
alemman verkon kaduilla nopeuksia pyritdédn hillitsemain. Yleensd kaduilla mitoitusno-
peudeksi valitaan sama nopeus kuin miki on katuouuden suurin sallittu nopeus, eli no-
peusrajoitus. Vasta maantienopeuksilla litkenneviylidn laadun kannalta on hyddyllistad
valita nopeusrajoitusta hieman korkeampi nopeus mitoitusnopeudeksi. Todellinen ajo-
nopeus riippuu mitoitusnopeuden ja nopeusrajoituksen lisdksi mahdollisista kohtaami-
sista muiden ajoneuvojen kanssa, joiden takia ajoneuvot voivat joutua hidastamaan.
(RIL 1992, s. 23; RIL 2006, s. 163; SKTY 2003, s. 47).)

Jotta litkkenne ohjautuisi pddmaééréin ja luonteensa mukaisille oikeille kaduille, tulee eri-
tyyppisten katujen nopeusrajoitusten olla erilaiset. Pddkatujen nopeusrajoitusten ollessa
korkeimmat ohjautuu pidempimatkainen litkenne sinne pois kaupunkirakenteen sisdlta.
Tonttikatujen matalat nopeusrajoitukset puolestaan edistdvit tasa-arvoista liikkkumis-
kulttuuria ja helpottavat tonteille liittymistd. (Ymparistohallinto 2006, s. 45.)

Liikenneturvallisuuden kannalta mitoitusnopeuden valinnalla on suuri merkitys. Erityi-
sesti jalankulkijoiden ja pyoriilijoiden loukkaantumisriski kohtaamisonnettomuuksissa
kasvaa voimakkaasti ajonopeuden noustessa. Néin ollen alemmilla katuluokilla jossa eri
kulkumuotoja ei ole erotettu rakenteellisesti, tulee nopeuksien olla alhaisia jo litkenne-
turvallisuuden takia. Asuinkaduille ja keskusta-alueille, eli kdytdnndssa tontti- ja paikal-
lisilla kokoojakaduilla 3040 km/h nopeusrajoitus on sopiva; paikoin jopa tdtd alempi
nopeusrajoitus voi olla turvallisuuden takia perusteltua. Maltilliset mitoitusnopeudet
voivat parantaa my0s joukkoliikenteen kilpailukykyd matka-aikaeron supistuessa henki-
16autoilun ja joukkoliikenteen vililld. Liséksi rauhalliset ajonopeudet tekevit katuympai-
ristostd miellyttdvimmaén paikan jossa odottaa joukkoliikennevélinettid. (Ympéristomi-
nisterid 2006, s. 44.) Matalat ajonopeudet edistivdt samoin jalankulun- ja pyoréilyn
miellyttdvyyttd ja turvallisuutta kadulla (Barton & Tsourou 2000, s. 107).

Bellalite (2013) tutki kaupunkiseutujen vapaita nopeuksia Kanadassa ja kehitti tulosten
perusteella mallin, joka maéérittelee luonnollisen nopeusrajoituksen eri kaduille. Nope-
usrajoitus perustuu kadun eri ominaisuuksiin ja on sellainen, jota 85 prosenttia kuljetta-
jista noudattaa ilman erityisid litkenteen rauhoittamiseen tdhtddvid toimia tai ajonopeuk-
sien valvontaa. Nditd ominaisuuksia ovat merkittivimmastd vihemman merkittdvain:
kaistojen lukuméérd, ndkemialueen leveys, katualueen homogeenisuus, ympériston
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tyyppi, liittymien mdaréd, kadunvarsipysidkoinnin méérd, ajoradan leveys seka liiketilo-
jen mddrd kadun varrella. Eri ominaisuudet pisteytetddn ja tuloksena saadaan viyldn
suositusnopeusrajoitukseksi 40, 50, 60 tai 70 km/h. Y114 esitettyjen katuluokkien tyypil-
listen ominaisuuksien perusteella saadaan Kanadalaisella menetelmélld kaduille yhteis-
pistemadrit, jotka pddkadun kohdalla vastaavat 60—70 km/h nopeutta, alueellisella ko-
koojakadulla 50 km/h nopeutta ja paikallisella kokoojakadulla sekéd tonttikadulla 40
km/h nopeutta. Bellaliten mallissa ei 40 km/h alempaa nopeusrajoitusta ollut edes vaih-
toehtona, mutta sekd tonttikatujen ettd paikallisten kokoojakatujen ominaisuuksien pe-
rusteella kertynyt pistemééra ylitti 40 km/h nopeuskategorian rajan niin selvésti, ettd 30
km/h nopeusrajoitus vaikuttaa perustellulta kahden alimman katuluokan kohdalla.

Kanadan ilmasto-olosuhteiden ollessa jotakuinkin Suomen vastaavien kaltaisia, voidaan
mallin avulla saatuja mitoitusnopeuksia hyodyntédd eri katuluokkien mitoitusnopeuksien
tarkistamisessa, ja saadut nopeudet vastaavatkin melko tarkasti Suomessa kaytossd ole-
via nopeuksia. Vaikka Pohjois-Amerikassa litkennekulttuuri onkin keskimiirin enem-
min autoilua suosivaa, malli huomioi katuympiriston ominaisuuksia monipuolisesti,
jolloin eri ominaisuuksien pisteytys tasaa litkennekulttuurisia eroja. Ndin ollen Bellali-
ten malli on kohtalaisen kayttokelpoinen my6s Suomessa.

Kirjallisuudessa esitetyt mitoitusnopeudet eri katuluokille vaihtelevat hyvin vihdn Ka-
tu2002 -suunnitteluohjeessa (SKTY 2003, s.45), RIL:n (1992, s. 24) ohjeessa, ymparis-
toministerion ohjeistuksessa (2006, s.44), maailman terveysjarjeston suosituksissa (Bar-
ton & Tsourou 2000, s. 107) sekd Helsingin kaupunkisuunnitteluviraston katupoikki-
leikkausten suunnitteluohjeessa (KSV 2001). Pienid eroja esitetyissd mitoitusnopeuksis-
sa on padkatujen osalta; KSV:n ja Katu2002 -ohjeissa padkatujen nopeudet voivat olla
jopa 70km/h, kun muissa ldhteissad kaytetddn padkaduille 50-60km/h mitoitusnopeuksia.
KSV:n ohjeessa eritelldén alueelliset ja paikalliset kokoojakadut erillisiin luokkiin, toi-
sin kuin muissa ohjeissa. Kaikissa ohjeissa kokoojakatujen nopeudet vaihtelevat vililla
30-50km/h, joten esitettyjen mitoitunopeuksien puitteissa on mahdollista tarkastella
hieman eriluonteisia kokoojakatuja. Tonttikatujen kohdalla erot eri ldhteissé tulivat paa-
asiassa siitd, kisitellddnko tonttikatujen kohdalla my6s pihakatuja, joiden nopeusrajoi-
tuksena kaytetddn 20km/h. Muutoin mitoitusnopeudet ovat tonttikaduilla 30km/h, poik-
keustapauksissa 40km/h.

Mitoitusnopeuksien liséksi eri katuluokilla on muita toisistaan poikkeavia ominaisuukia.
Katuluokkien ominaisuuksien avulla pyritddn toteuttamaan kadun tehtévid sekéd sopeut-
tamaan katu ymparistoonsd. Katuluokkien ominaisuuksia on esitetty alla olevassa taulu-
kossa 1.
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Taulukko 1. Katuluokkien ominaisuuksia (KSV 2001, SKTY 2003 s. 9).

Katuluokka Mitoitus- Ajokaistojen Mitoitusajo- Erotus-
nopeus mairai neuvo kaista?
(km/h) /suunta
Paikatu 50...70 1-2 Moduulirekka kylla
(25,25m)
Alueellinen  40...50 1-2 Kuorma-auto jos tilaa
kokoojakatu (16,5m)
Paikallinen  30...40 1 Telibussi (15m) jos tilaa
kokoojakatu tai kuorma-auto
(8m)
Tonttikatu  20...40 1 Kuorma-auto el
(8m)

Katuluokan alentuessa yleisesti ottaen litkkenneméérd pienenee, ajonopeudet alenevat ja
kadut kapenevat. Tami johtaa siihen, ettd myos eri liikkennemuotojen erottelutarve vé-
henee, katujen sosiaalinen rooli korostuu ja kaupunkikuvallisten sekd ymparistovaati-
musten merkitys kasvaa. (Jalkanen ym. 2004, s. 171.)

Péadkaduilla liikennemdédrdt ovat suuria, jolloin véylilld on voimakas estevaikutus kau-
punkirakenteessa. MyoOs meluhaitat ovat merkittdvid padkatujen liheisyydessd. (Jalka-
nen ym. 2004, s. 171) Tonttikaduilla on tyypillisesti vain vidhén liikennettd, silld kadut
ovat yleensd lyhyitd ja paéttyvid mika vihentda litkkujien maarid kadulla (Jalkanen ym.
2004, s. 172).

Erotuskaistoja kiytetddn padkaduilla korkeamman mitoitusnopeuden mahdollistamisek-
si ja litkenteen sujuvuuden takaamiseksi, kun taas tonttikaduilla erotuskaistojen kéyttod
ei ole tarpeen (SKTY 2003, s. 47). Alemmilla katuluokilla, etenkin tonttikaduilla eri
kulkumuodot saavat sekoittua kun ajoneuvoliikenteen tulee toimia suojaamattomampien
kulkumuotojen, eli pyordilyn ja jalankulun ehdoilla (Ympéristoministerio 2006, s. 31).

2.5.3 Katuluokkakohtaiset tavoitteet

Yksittdisen kadun tavoitetila miédrdytyy ensisijaisesti sen toiminnallisen luokan mukaan.
Toiminnallisen luokan vaatimusten sekd kadulle asetettujen kaupunkikuvallisten ja
muiden erityisvaatimusten perusteella voidaan kadulle laatia niitd tavoitteita vastaavat
suunnitelmat (SKTY 2003, s. 9; Ojala 2003).

Korkealuokkaisimmat kadut, eli pddkadut yhdistavit seudullista likkenneverkkoa paikal-
liseen ja toisaalta eri kaupunginosien paikallisverkkoja toisiinsa. (SKTY 2003.) Nailla
padverkon kaduilla litkenteen nopeus ja sujuvuus, katujen selkeys sekd tekninen laatu
ovat tirkeitd (Jalkanen ym. 2004, s. 171; Ojala 2003). Kadut mitoitetaan ajodynaamis-
ten ldhtokohtien perusteella ja riittdvén suurelle liikkennekapasiteetille. Sujuva litkenne
riittdvalld nopeustasolla vahentdd liikenteessd vietettyd aikaa ja toisaalta ohjaa litkennet-
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td pois alemmalta verkolta. Néin ollen tamén katuluokan tavoitetila méérittyy litkkenteel-
listen tavoitteiden perusteella. (KSV 2001, RIL 1992, s. 23.)

Kokoojakadut nimensd mukaisesti kokoavat liikennettd alimmalta katuverkolta. Jos
kokoojakatuja késitellddin yhtend luokkana, ovat ne kaikki paikallisverkon katuja.
(SKTY 2003.) Helsingin katuluokkajaon mukaiset alueelliset kokoojakadut suunnitel-
laan kuitenkin ajodynaamisen mitoituksen perusteella ja liikenteen ehdoilla, toisin kuin
paikallisverkolle on ominaista. Alueelliset kokoojakadut liittavét paikallisverkon paédka-
tuverkkoon. Paikalliset kokoojakadut kuuluvat paikallisverkkoon ja ne vélittavit liiken-
nettd edelleen tonttikaduille. Paikallisilla kokoojakaduilla nopeusrajoitus on tyypillisesti
alhaisempi kuin alueellisilla kokoojakaduilla. Paikallisilla kokoojakaduilla ajodynamii-
kan merkitys on vihdisempi ja litkkenneturvallisuus sekd katuympéristo ovat tarkedmpid
arvoja kadun tavoitetilaa madritettdessd. (KSV 2001.)

Katuhierarkiassa alimpana ovat tonttikadut, jotka liittdvit maankdyton katuverkkoon.
Niilld on tyypillisesti alhainen nopeusrajoitus ja ldpiajo kaduilla on estetty. Tonttikatu-
jen erityistapauksiksi luetaan my0s hidas- ja pithakadut. Ympéristo ja litkenneturvalli-
suus ovat keskeisid suunnitteluarvoja tonttikaduilla, joilla kadun muut ominaisuudet
kuin liitkenteen vélittdminen korostuvat. (KSV 2001, SKTY 2003, s. 9.) Péittyvien katu-
jen kddntopulena on, ettd ldiajon kieltdminen lisdd liikkennesuoritetta kun matkat joudu-
taan taittamaan korkealuokkaisempien katujen kautta kiertden, joten péattyvien katujen
madrd ja sijoittelu tulee tarkoin harkita (Litman 2013). Suunnitteluratkaisut tulisi alem-
piluokkaisella verkolla aina pohtia ensisijaisesti alueen kokonaisuuden kannalta, vaikka
liikenteellisistd vaatimuksista jouduttaisiinkin tinkimééan (Jalkanen ym. 2004). Helsingin
katuverkon toiminnallinen luokittelu on esitetty liitteen 2 kuvassa.

2.5.4 Pyorailyverkon luokittelu
Pyorailyvaylat ovat myds jaettavissa erilaisiin hierarkkisiin luokkiin niiden toiminnalli-
suuden mukaan ja riippuen niiden sijainnista kaupunkirakenteessa (RIL 1992, s. 20).
Pyoraverkon jésentely mahdollistaa reittien standardoimisen ja yhtendistimisen, mika
edelleen helpottaa liikkkujan suunnistamista ja litkenneverkon hahmottamista. Liséksi
luokittelun avulla voidaan samankaltaiset litkennevirrat ja kdyttotarpeet johtaa samoille
reiteille, jolloin niin litkenteen sujuvuus kuin turvallisuus paranevat (Tielaitos 1998.)

Liikenneviraston suunnitteluohjeen mukaan kévely- ja pydrareitit koostuvat kolmen eri
hierarkiatason vaylistd: péddverkosta, alueverkosta ja ldhiverkosta. Pddverkko yhdistdd
keskuksia ja kaupunginosia toisiinsa, alueverkko luo kaupunginosan siséisid yhteyksié
ja johtaa liikkennettd pédédverkolle, kun taas lihiverkko yhdistdd kortteleita toisiinsa ja
palvelee lyhyitd matkoja. (Vaarala 2011, s.31) Alue- ja ldhiverkkoa voidaan tarkastella
yhdessé paikallisverkkona, jonka mitoitus nopeus on 20 km/h, kun taas pddverkon mi-
toitusnopeutena kéytetdén 30 km/h, pyoréilijan keskinopeuden ollessa noin 17—-19 km/h
(Jalkanen ym. 2004, s. 174; Tielaitos 1998). Pyordilyverkon toiminnallinen jaottelu on
siis logiikaltaan hyvin samankaltainen kuin katujen luokittelu ajoneuvoliikenteelle.
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Helsingin uusimman pyoriliikenteen suunnitteluohjeen mukaan pydriliikkenneverkko
koostuu varsinaisten pyorareittien lisdksi perusverkosta, joka kasittdd kaikki muut yh-
teydet. Pyordreitit voidaan jakaa edelleen pdédpyoréreitteihin ja muihin pyorareitteihin,
joista padpyorareitit on suunniteltu palvelemaan pidempimatkaista ja nopeampivauhtista
pyordilyd. (Helsingin kaupunki 2012.) Padpyoréareitit vastaavat hierarkialtaan ja esimer-
kiksi mitoitusnopeudeltaan Liikenneviraston luokituksen mukaista padverkkoa ja alem-
piluokkainen verkko paikallisverkkoa.

2.6 Toimintaympdriston kehitys ja arvovalinnat mitoituksessa

Kadun kéyttoikd on kymmenistd vuosista jopa satoihin vuosiin. Kaupungit kasvavat ja
mitoitustarpeet muuttuvat, jolloin katutilan tulisi vastata myds uudenlaisiin tilantarpei-
siin. Katutila tulee mitoittaa pidemmalle aikavélille kehitystrendien, tavoitteiden, suun-
nitelmien ja ennusteiden avulla, katuverkon ja alueiden kokonaissuunnitelmiin tukeu-
tuen (RIL 1992, s. 14; RIL 2006, s. 46). Katuja litkenneteknisessd mitoituksessa mitoit-
tavia liikkennemédérid tuleee tarkastella koko kadun suunnitellun kayttoidn ajalta
(AASHTO 2004, s. 65). Katutilan jakoa katua rajaavien rakennusten vélilli voidaan
muuttaa vuosien kuluessa muuttuvien tarpeiden mukaisesti (NACTO 2013).

Liikkumistarpeen méédrddn vaikuttaa keskeisesti asukasmaird jollakin alueella. Poh-
joismaisissa suurkaupungeissa vikiluku tyypillisesti kasvaa vdeston muuttaessa kau-
punkeihin (Vuolanto 2005). Suomessa kaupunkimaisissa kunnissa vékiluvut ovat kas-
vaneet yli puolella miljoonalla viimeisten 30 vuoden aikana samalla, kun muiden kunti-
en vdestOmidrd on pysynyt ldhes muuttumattomana (Tilastokeskus 2012). Helsingin
seudulla asukasluku on kasvanut jo parin viime vuosisadan ajan, mutta kantakaupungin,
eli kaupungin tiiveimmin osan vikiluku on viimeisen 50 vuoden aikana laskenut.
Yleensd viestotiheyden kehittyminen on kuitenkin pdinvastaista ja tdydentéva ja tiivis-
tdva rakentaminen tuo lisdd litkkuja jo valmiiksi rakennetuille alueille. (Vuolanto 2005.)

Kasvava viakiméara lisdd myos tehtdvien matkojen maérad. Tyomatkat ovat pidentyneet
tyossdkdyntialueiden laajentuessa ja samalla henkiloautotiheys on kasvanut. Néista syis-
td kaupunkiseutujen liikkenneméérét ovat viime vuosikymmenind kasvaneet, padkaupun-
kiseudulla kasvua on ollut kymmenessd vuodessa jopa 20 prosenttia. (LVM 2011, s.13;
UTU35-skenaarioprojekti 2005, s. 22.)

Helsingissé liikkenneméérdn kasvu on viime vuosikymmeninid ollut jatkuvaa muutamia
notkahduksia lukuun ottamatta, kuten alla olevasta kuvasta (Kuva 2) ilmenee. Kanta-
kaupungin litkenneméérit ovat kuitenkin pysyneet lihes samana viimeisen 30 vuoden
ajan, joukkoliikennejirjestelmén kehittymisen ja pysékoinnin rajoittamisen ansiosta.
Liikenteen kasvu on painottunut esikaupunkialueille ja etenkin niitd halkoville paa-
véylille (Lilleberg & Hellman 2012, Salmivaara 2003). Auton omistus on laskussa mo-
nissa linsimaissa, myds yhdysvalloissa nuorten on havaittu omistavan autoja harvem-
min ja kdyttdvdn julkista litkkennettd yhd useammin (Blair ym 2014).
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Kuva 2. Liikennemiéirin kehitys Helsingissi 1970-luvulta tihin piiviin (Lilleberg & Hellman
2012).

Euroopan unionin merkitys pddtoksenteossa ja linjauksissa on yhtendistdnyt Euroopan
litkkennekulttuureja viime vuosikymmenind ja tulee vaikuttamaan sithen myos tulevai-
suudessa. Teknologian jatkuva ja vauhdikas kehitys nidkyy myos liikenteessd nyt ja tu-
levaisuudessa uusien jarjestelmien ja informaatiotekniikan myotd. (UTU35-skenaario,
2005.)

Vanhemmat helsinkildiset kadut eroavat keskendén mitoiltaan enemmén kuin uudem-
mat, aikakautensa tavoitemittojen mukaan mitoitetut kadut. Vanhemmat kadut eivit
yleensd ole kaikilta osin riittdvin leveitd koneellista kunnossapitoa varten, silli ne on
suunniteltu ennen koneellisen kunnossapidon kédyttéonottoa. (Oy Kunnallistekniikka Ab
1969.) Nykysuuntaus voi myos olla suurista kadun peruskorjaus- ja kunnostusprojek-
teista kohti nopeita, vaiheittaisia ja tarvittaessa viliaikaisia toimenpiteitd, jolloin uuden-
laisia ratkaisuja péastddn ensin kokeilemaan ja kalliimmat investoinnit voidaan toteuttaa
sitten kun niihin on varoja saatavilla (NACTO 2014).

Kaupunkien luonne péddasiassa toiminnallisena ja teollisena yhdyskunnan osana kyseen-
alaistettiin 1970- ja 1980-luvuilla, jolloin kdyttdjdkokemus ja kaupunkitilan viihtyisyys
alkoivat nousta arvoon. Kérki (2014) viittad, ettd nyt kaupungit ovat alkaneet ottaa
suunnitteluunsa mukaan ihmisldhtdisyyttd, jolloin fokus on nimensd mukaisesti kau-
pungin loppukédyttdjdssd, ihmisessd. Tarkeitd teemoja ovat kaupunkiympériston asukas-
ja kayttdjaviihtyisyys, laatu, tilan tuntu ja ekologisuus. Kestdvian kehityksen mukaista
kaupunkisuunnittelua on pyritty tekeméén jo ainakin vuosikymmenen ajan. Yleisimmin
kestdvin kehityksen mukainen kaupunki tai sen osa kisitetddn tiiviiksi ja monipuolisek-
si alueeksi, jossa pdivittdiset matkat voi tehdéd pédasiassa kévellen, pyordillen tai jouk-
koliikennettd kdyttden. (Jalkanen ym. 2004.)
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Autoilun suurta tilantarvetta liikkenneverkon ja pysdkdinnin vaatiman maa-alan takia
pyritddn vahentdmaiin, koska kiytettidvissd oleva tila on kaupungissa rajallista (Jalkanen
ym. 2004). Eri kulkumuodoilla liikkkuminen tarvitsee eri méérin tilaa, jos kulkumuodon
vaatima tila suhteutetaan sen kuljettamien henkildiden méédrddn tunnissa, kuten alla
(Kuva 3) on havainnollistettu (Ojala 2003, s. 109).
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Kuva 3. Yhden kaistan henkilovilityskyky eri kulkumuodoilla (Botma ja Papendrecht 1991).

Liikenteelle varatun tilan leveys kokonaisuudessaan vaikuttaa ajonopeuksiin kadulla.
Ajokaistojen leveyksid valittaessa tulisikin aina huomioida seké liikenteen rauhoittami-
sen tarpeet, ettd isojen ajoneuvojen liikkenndimismahdollisuudet kadulla (NACTO
2014). Potts ym. (2007) havaitsivat kaistaleveyttd koskevassa tutkimuksessaan, ettd ajo-
kaistan kaventaminen ei lisdd ajoneuvojen vélisten onnettomuuksien todenndkdisyytta.
Péinvastoin kapeammilla kaistoilla kirjattiin osassa kohteista vdhemmin kolareita kuin
levedammilld ajokaistoilla. Ainoastaan niilld nelikaistaisilla teilld, joissa eri ajosuuntia ei
ole rakenteellisesti erotettu ja kaistaleveys on 3.0 metrid sekd nelikaistaisten kaksiajora-
taisten teiden kohdalla tutkimustulokset eivdt olleet selkeitd, joten nididen tilanteiden
litkkenneturvallisuutta on tarkasteltava vield erikseen. Perinteisesti on ajateltu, ettd ajo-
kaistan leventdminen vihentdd osumien todenndkdisyyttd, mutta télle véitteelle ei 10y-
tynyt Pottsin ja kumppaneiden tutkimuksessa tukea. Sen sijaan kapeat kaistat voivat
parantaa liikenteen sujuvuutta, jalankulkijoiden turvallisuutta ylityksissd ja vdhentdd
estevaikutusta ympardivélle maankéytolle. Kapeammat ajoradat myds parantavat lii-
kenneturvallisuutta kun keski-, erotus- ja kddntymiskaistoille sekd pyordilylle ja kadun
kalusteille jad enemman tilaa. Fitzpatrick ym. (2001) totesivat tutkimuksissaan, ettd jos
nopeusrajoitusta ei ole nikyvilld, ajonopeuteen vaikuttaa eniten kaistan leveys. Ajokais-
tan leventdminen metrilld nostaa ajonopeuksia noin 15km/h.
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Jalankulkijoiden ldsndolon kadulla on havaittu alentavan ajonopeuksia (CIHT 2010, s.
43). Vaikka ajokaistojen médrd nostaa liikennetilan leveyttd kaikkein nopeimmin, mut-
ta Bellalite (2013) péatyi nopeustutkimuksissaan sithen, ettd myds joukkoliikenne- ja
pyorékaistoilla sekd ajoratapysdkdinnin vaatima katutilan leventyminen vaikuttaa ajo-
nopeuksiin kadulla. Todellisen litkennetilan leveyden liséksi ajonopeuksiin vaikuttaa
aukean ndkymédn leveys. Mitd ldhempédnd rakennukset ovat kadun reunaa tai mitd
enemmaén kadulla on sitd jakavia elementteji, kuten puita, sitd enemmén ne hillitsevit
ajonopeuksia. My0s ajokaistojen vdhentdminen tai kaventaminen voi olla mahdollista
ilman, ettid kadun kapasiteetti laskee merkittavésti (CITH 2010, s. 43). Kapeammat ka-
dut parantavat jalankulkijoiden turvallisuutta ylityksissd, kun ylitysmatkat ovat lyhyem-
pid. Kadun leveydelld on my6s taloudellisia vaikutuksia, silld kapeampi katu vaatii va-
hemmaén rakennusmateriaalia. (NACTO 2014.)

Myos katutilan osien sijoittelulla voidaan vaikuttaa eri litkennemuotojen priorisointiin.
Jos tila, johon lumet voidaan kadulla aurata, sijaitsee pyoOritien ja jalkakdytdvin takana,
aurataan lumet ensin ajoradalta pyoritielle ja sielti edelleen vapaaseen tilaan. Prio-
risointia kulkumuodottain voidaan vaihtaa, jos lumi voidaan aurata pyoréteiltd ensin
ajoradalle, eiki toisin péin (Fleming 2012, s. 30).

Virallisina tavoitteina Suomessa ja Helsingissd on kasvattaa jalan, pyorilld tai joukko-
liikenteelld tehtyjen matkojen osuutta kaikista matkoista (LVM 2013, s. 11; KSV 2012,
s. 22). Jalankulun ja pyordilyn osuuden kasvattamiseen on potentiaalia etenkin lyhyiden
matkojen kohdalla. Jalankulun, pyoréilyn ja joukkoliikenteen edellytysten parantaminen
ja siten kulkumuoto-osuuden kasvattaminen parantaa myos autolitkenteen sujuvuutta,
kun ruuhkat vaylilld vihenevit (LVM 2011, s. 11-12). Pyordilyn lisdéntyessid kasvaa
my0s erilaisten pyoréilijoiden mééra liikkenteessd. Fleming arvelee, ettd pyordilyn osuu-
den kasvattamiseksi yli 40 prosenttiin tulee katuja vapauttaa autoilulta kokonaan pyorai-
lylle ja jakaa edelleen osiin erivauhtisille pyoréilijoille. (Fleming 2012, s. 27.)

Liikkumisen kehittimisohjelmassa on linjattu, ettd Helsingissd tulisi ensin huolehtia
heikoimman osapuolen oloista litkennejéirjestelméssd, mika tarkoittaa jalankulkijoiden
olosuhteiden parantamista, toisinaan henkildautoilun kustannuksella (KSV 2013). Myo6s
Yhdysvalloissa on pyritty pois kankeista autoilun palvelutasoon perustuvista mitoitusta-
voista kaupunkialueilla ja yhd enemmén kohti viihtyisid ja ihmisldht6isid kaupunkiym-
parist6jd, jossa autoilun haittoja hillitddn (Vega-Barachowitz ym. 2013).

Katutilan suunnitteluvalintoja ohjaa kadun roolin korostuminen julkisena kaupunkitila-
na pelkén litkennevéyldn sijaan (Mustafa & Birdsall 2014). Katutilan kokonaisvaltainen
suunnittelu edellyttdd myos eri suunnittelijoiden ammattitaidon jakamista. Katutilan ja
yleisemmin kaupunkisuunnittelussa litkkennesuunnittelijoiden ja maankd@ytonsuunnitteli-
joiden yhteistyd on ldhiaikoina lisddntynyt, ilmi6 on todettu muun muassa Yhdysval-
loissa, ITE Journal -lehdessé on useissa numeroissa kdsitelty tdtd muutosta autoliiken-
nekeskeisestd suunnittelusta eldviin, ihmiskeskeisiin ja viihtyisiin katuihin ja kaupun-
keihin (Blair ym. 2014, Mustafa & Birdsall 2014, Vega-Barowitz ym. 2013). Eldvien,
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viihtyisien ja tiiviin maankdyton reunustamien katujen (Great or Complete Streets) méa-
rd kasvaa jatkuvasti. Trendin voidaan ndhda jatkuvan, silldi muun muassa ihmisléhtois-
ten, monipuolisten katujen suunnitelussa litkennesuunnitelijan on huomioitava maan-
kéytto ja sen tiiveys entistékin tarkemmin. (Blair ym 2014.)
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3 Kadun mitoittaminen liikenteelle

3.1 Katupoikkileikkauksen osat

Katutila muodostuu kadun eri kdyttotarkoituksia varten varatuista tiloista. Kadun leveys
on sen eri toiminnallisten osien leveyksien summa. Tapauskohtaisesti joitakin toiminto-
ja voidaan yhdistdd kokonaisleveyden pienentdmiseksi. Katutilan mitoituksessa on siis
pohjimmiltaan kyse ndiden eri osien tilavaatimuksen maérittelystd (SKTY 2003, s.219).
Kadun poikkileikkauksen tyypilliset osat on esitetty alla olevassa Kuva 4.

erotuskaista
odotustila

=i

keskikaista

_luiska- ja
jalankulku
luiska- ja
lumitila

= lumitila
pyoraily

bussipyséakki
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|
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|

| pyoraily

« o
i reuna-alue

Katutila

Kuva 4. Katupoikkileikkauksen osat.

Kadulla liikenteelle varattua tilaa ovat ajoradat reuna-alueet mukaan lukien seké jalan-
kululle varatut alueet, pyoritiet ja raitiotiet. Raitioteilld tarkoitetaan yksinomaan raitio-
vaunuille tarkoitettua kadun osaa. Ajoratoihin kuuluvat ajokaistat, eli se osa viylésta,
joka on varattu ajoneuvoliikenteelle pyorateitd lukuun ottamatta. Ajorata paittyy kau-
punkialueella yleensd reunakiveen tai paillysteen reunaan. Ajokaistoja, eli ajoneuvolle
tarkoitettuja, riittdvin leveitd, merkittyjd ajoradan osia voi olla useampia yhdelld ajora-
dalla. Lisédksi ajoradalle sijoittuvat ryhmitys- ja pyorékaistat sekd pysdkki- ja pysakoin-
tisyvennykset. (RIL 1992, s. 16; SKTY 2003, s. 46; Tieliikennelaki 1981, 2 §).

Tieliikennelain (1981, 2 §) miidritelmdn mukaan pydrédkaista on ajoradasta tiemerkin-
ndin erotettu, polkupyoriilylle varattu alue. Pyoritie puolestaan on erotettu ajoradasta
rakenteellisesti, tai sijaitsee kokonaan erillidn ajoradasta. Pyorékaistan taytyy téten olla
aina yksisuuntainen, kun taas pyoritie voidaan suunnitella joko yksi- tai kaksisuuntai-
selle litkenteelle.

Muita katutilan elementtdjd ovat erotus- ja keskikaistat, seki luiska-ja lumitilat. Erotus-
kaista erottaa eri kulkumuodoille varatut tilat toisistaan, keskikaista erottaa kaksi vas-
takkaissuuntaista ajorataa. Molempia kaistoja voidaan hyddyntdd monenlaisiin kaytto-
tarkoituksiin katutilan jakamisen lisdksi. Keskikaista voi olla rakenteellinen este kahden
ajosuunnan valilld ja sille voidaan sijoittaa istutuksia tai esimerkiksi raitiovaunukaistat.
Erotuskaistaa voidaan mm. hyddyntdd pysékointid tai istutuksia varten. Luiska- ja lumi-
tila sijoittuu katualueen reunan ja reunimmaisen liikennetilan véliin. Sitd kdytetdén lisa-
tilana toiminnoille, jotka eivdt luontevasti mahdu muihin katupoikkileikkauksen osiin,
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sekd katualueen yhdistdmiseen ympéroivaan kaupunkirakenteeseen. (RIL 1992, s. 17;
RIL 2006, s. 168.)

3.2 Mitoittavat liikenneyksikot

Katutila mitoitetaan suurimman siti toistuvasti kayttdvan litkenneyksikdn perusteella.
Mitoittavilla liikenneyksikoilld tarkoitetaan tissd eri ajoneuvoryhmien, raitiovaunujen ja
jalankulkijoiden teoreettisia perusyksikoitd. Kadun mitoittamista varten kullekin kul-
kumuodolle on maédritelty ryhmia edustava liikkenneyksikko, jolla on kulkumuodolle
tyypilliset mitat ja ominaisuudet. Mitoittavat litkenneyksikdt on maéiritelty niin, ettd
suurin osa kyseisen ryhmén ajoneuvoista vaatii mitoitusyksikkod vihemmain tilaa ja
vain pieni osa ryhmiidn kuuluvista ajoneuvoista sitd enemmain tilaa. Jalankulkijoita ja
raitiovaunuja edustavat litkkenneyksikot mitoitetaan samalla periaatteella. (Khisty & Lall
1998, s. 165; RIL 1992, s. 25.)

Mitoittavina moottoriajoneuvoina kiaytetddn henkildautoa, pakettiautoa, linja-autoa,
kuorma-autoa ja perdvaunullista kuorma-autoa. Mitoittava leveys tarkoittaa ajoneuvon
korin leveyttd, peilit huomioidaan ajoneuvojen kohtaamiseen vaadittavassa vapaassa
tilassa. Henkildauton mitoitusleveydeksi on vakiintunut 1,8 metrid ja pakettiauton le-
veydeksi 2,0 metrid (RIL 2006, s. 162; SKTY 2003, s. 46). RT-kortin mukaan Suomes-
sa pakettiautojen yleinen leveys on 1,8—2,0 metrid, vaikka suurten pakettiautojen, kuten
hilytysajoneuvojen, leveys voi olla jopa 2,3 metrid. Henkildautojen yleinen leveys on
1,8 metrid, mutta maastoautot ovat jopa 2,0 metriéd leveitd (Rakennustieto 2008). Suurin
lain sallima leveys henkildautolle on 2,50 metrid (Asetus ajoneuvojenkdytostd tielld
1992, 25 §).

Lain mukaan raskaiden ajoneuvojen suurin sallittu leveys Suomessa on 2,60 metrid,
linja-auton 2,55 metrid. Puoliperdvaunun leveys saa kuitenkin ylittdd vetdvan kuorma-
auton leveyden 0,35 metrilld. Perdvaunullinen kuorma-auto vaatii lisdtilaa myos kdan-
tymistd varten, joten sille on oma mitoittava liikkenneyksikkonsd jonka leveys on 3,0
metrid. Kansainvilisessé liikenteessd auton ja perdvaunun suurin sallittu leveys on vain
2,55 metrid lampdoeristettyjd ajoneuvoja lukuun ottamatta. Suomessa on perusteltua mi-
toittaa katuverkko suurimpien tdilld liikkenndivien ajoneuvojen mukaan. (Asetus ajo-
neuvojenkdytosta tielld 1992, 25 §; Ojala 2003; SKTY 2003, s.46.)

Helsingissd kaduilla liikenndi my0s raitiovaunu. Raitiovaunu ei ole lain méiritelman
mukaan ajoneuvo, eli sitd eivdt koske edelld esitetyt enimmadismitat (Ajoneuvolaki
2002, 3§). Télla hetkelld kiytossé olevan raitiovaunukaluston leveys on 2,3 metrid, mut-
ta kaluston uudistuessa vaunut ovat aiempia vaunuja 10 senttimetrid levedmpid (Réty
ym. 2009, s. 6, Transtech 2012). Uudet ja uusittavat kadut tulee siis mitoittaa 2,40 met-
rid levedn raitiovaunun mukaan. Tulevaisuudessa kaduilla saattaa liikkenndidd myos pi-
karaitiovaunu, jonka leveydeksi on ehdotettu 2,65 metrid (WSP Finland Oy 2009).
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Jalankulkijoille, pyoriilijoille ja pyorétuoleille on myos mééritelty mitat katutilan mitoi-
tusta varten (SKTY 2003, s. 46—47). Polkupyorien leveydeksi on useissa ohjeissa esitet-
ty 0,6 metrid (Rakennustieto 2008; SKTY 2003, s. 47). Helsingin uusimmissa pyorélii-
kenteen suunnitteluohjeissa kdytetddn polkupyordn laskennallisena tilantarpeena 0,75
metrid (Helsingin kaupunki 2012). Hollannin mitoitus perustuu samaan 0,75 metrin mit-
taan, joka on sielld polkupyoréin suurin sallittu leveys (Zeegers 2004). Suomessa polku-
pyoré saa lain mukaan olla maksimissaan 0,80 metrid leved, useampipydrdisen polku-
pyorin, kuten tavarapyorien suurin sallittu leveys on 1,25 metrid (Asetus ajoneuvojen-
kaytosta tielld 1992, 28 §).

Jalankulkijaksi lasketaan liitkkujaa, joka litkkuu jalan tai esimerkiksi suksilla, rullaluis-
timilla sekd pydratuolin tai lastenvaunujen kanssa (Tielitkennelaki 1981, 2§). Jalankul-
kijan mitoitusleveytend kaytetddn Suomessa tyypillisesti 0,6 metrid (SKTY 2003, s. 47).
Empiiristen mittausten perusteella RIL:n ohjeessa (1992, s. 28) on paddytty sithen, ettd
normaalikokoisten jalankulkijoiden sekd lastenvaunujen kanssa kulkevien leveys on
tyypillisesti 0,5-0,65 metrid, mikd puoltaa 0,6 metrin kdyttod jalankulkijan mitoitusle-
veytend. Myos RT-kortissa ithmisen leveydeksi kulkutilaa mitoitettaessa ehdotetaan 0,6
metrid, vaikka naisten ja miesten perusmittojen ilman kantamuksia esitetdén olevan 0,4-
0,46 metrid (Rakennustieto 1989). Pyorituolin, samoin kuin lastenvaunujen, leveys on
RT-kortin mukaan tyypillisesti 0,9 metrid, jota kdytetddn myos niiden mitoitusleveyteni
(Rakennustieto 1996; SKTY 2003, s. 47).

3.3 Ajoradan mitoittaminen moottoriajoneuvoille

3.3.1 Mitoittava liikkennetilanne

Ajoradana mitoittaminen on katutilan teknistd mitoittamista: katua kéyttéville kulku-
muodoille mééritelldén niiden litkkumiseen vaatima tila kadun liikenteellisen tehtdvin
tayttdmiseksi (RIL 2006, s. 160). Liikenteelle varattava tila mitoitetaan tavallisesti katu-
luokituksen, mitoitusnopeuden, mitoitusajoneuvojen sekd kyseiselle kadulle valittavan
litkkennetilanteen mukaan (Ojala 2003; RIL 1992, s. 30).

Liikennetekniseen ajoradan mitoittamiseen tarvitaan pohjatiedoksi kadun toiminnallinen
luokka sekd aluetyyppi jolla ne sijaitsevat. Tilantarpeen méérittdmiseksi selvitetddn tai
arvioidaan kadun liikkennemiidrd ja litkenteen koostumus, eli minkélaisia ajoneuvoja
kadulla tulee litkkumaan. Liikennemddrdn avulla paatelldan kadulle tarvittavien kaisto-
jen miird. Liikenteen koostumuksen perusteella valitaan ne ajoneuvot, joiden leveys
madrittdd myos ajoradan leveyden, sekd tapa joilla niiden tulee mahtua kohtaamaan.
Kadulla kéytettdvin enimmadisnopeuden valinnan jélkeen voidaan laskea ajoradan tar-
vitsema teoreettinen leveys. Lopullisen ajoradan leveyden médrittdmiseksi tulee vield
huomioida seikkoja jotka liittyvédt kadun kayttotarkoitukseen, erikoistilanteisiin seké
ennen kaikkea tarkastella katutilaa kokonaisuutena. (RIL 2006, s. 165166, s. 173;
SKTY 2003, s. 49)
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Taulukko 2. Ajoradan ohjeleveydet (SKTY 2003, s. 53)

Katuluokka tarkennus  Mitoitusnopeus Mitoittava Ajoradan
(km/h) liikennetilanne suositusleveys
(m)
Paikatu 60 KA + KA 7,5
50 KA + KA 7,0
Kokoojakatu linja-auto 40 LA +LA 6,5
litkkennetta
30 LA +LA 6,0
kerrostaloalue 40 KA + KA 6,0
30 HA + KA 5,5
pientaloalue 40 HA + KA 5,5
30 HA + KA 5,0
teollisuusalue 50 KAPP + KAPP 8,0
Tonttikatu  kerrostaloalue 40 HA + KA 5.5
30 HA + KA 5,0
pientaloalue 30 HA + HA 4,5
teollisuusalue 40 KAPP + KAPP 7.5
pihakatu 20 HA + PP 3,5

Saarnivaara tutki vaitoskirjassaan (1988) poikkileikkauksen suunnittelua asuntokaduilla.
Empiirisen tutkimuksen perusteella hdn laski erityyppisten ajoneuvojen kohtaamisen
todennikdisyyksid ja tilantarpeen kohtaamisille eri sujuvuustavoiteilla. Ajoradan liiken-
netekninen mitoitus kaupunkinopeuksilla perustuu Saarnivaaran tutkimuksiin ja se antaa
suunittelijalle tyokalut arvioida ajoradan leveyden vaikutuksia litkenteen sujuvuuteen.
Liikenteen middrdin ja jakaumaan sekd kadun mitoitusnopeuteen perustuvan ajoradan
mitoittaminen mahdollistaa poikkileikkauksen suunnittelun eri tilanteisiin niin, etti kul-
loisetkin liikenteelliset tavoitteet tayttyvit.

Liikenteelle varattavan tilan madrittelemiseksi tarvitaan tieto mitoittavasta litkkennetilan-
teesta, eli kuinka sujuvaa erilaisten ajoneuvojen kohtaamisen tulisi kadulla olla. Mitoit-
tavan liikennetilanteen valintaan vaikuttavat kadulle odotettava liikkenteen miéré ja -
jakauma. Mitoitusajoneuvojen lisdksi on tarpeen valita myds ajoneuvojen kohtaamista-
pa kadulla tavoiteltavan sujuvuuden perusteella. (Ojala 2003, s. 220.)

Saarnivaara (1988) esittdd liitkennetilanteen valinnan kolmivaiheisena prosessina. En-
sinndkin selvitetddn mitoitettavan katuosuuden keskivuorokausilitkenne (KVL). Tdméin
jalkeen médritelldén haluttu palvelutaso, eli kuinka usein hidastavia kohtaamisia keski-
maédrin sallitaan kadulle. Lopulta valitaan katuluokan ja aluetyyppin perusteella suunnit-
teluluokka (design class) johon katu kuuluu. Niitd luokkia on Saarnivaaran tutkimuk-
sessa kolme, ja ne eroavat toisistaan autojen reuna- ja kohtaamisvaroissa suhteessa mi-
toitusnopeuteen, eli siind, kuinka sujuvia kohtaamiset ovat. Luokat ovat:
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e (/E: Kahden ajoneuvon kohtaaminen on juuri ja juuri mahdollista, jalankulkijat
ja pyordilijat mahtuvat hyvin kohtaamaan moottoriajoneuvon turvallisesti, mutta
turvallisuuden tunteen saavuttamiseksi voi olla tarpeen hidastaa nopeutta tai
véistdd. Saarnivaaran mukaan timai on tavallinen standardi pientaloalueella.

e 30/B: Kohtaaminen on mahdollista 30km/h nopeudella, jalankulkijoiden ja pyo-
rdilijoiden ei tarvitse hidastaa kohdatessa, mutta tila voi tuntua kapeahkolta.
Tadmai on tavallinen standardi asuntokaduilla.

e 50/A: Kohtaaminen onnistuu jopa 50km/h nopeudella, jalankulkijat ja pyorailijat
eivit koe tarvetta hidastaa nopeuttaan. Saarnivaaran esityksen muaisesti tdmé on
standardi kokoojakaduilla, runsas raskas liikkenne voi vaatia ajoradan leventdmis-
td ehdotetusta, tai vastaavasti ajorataa voidaan kaventaa luokkaan 30/B jos ajo-
nopeuksia halutaan rajoittaa.

Mitoittava litkennetilanne ilmoitetaan yha nykydédn valittujen ajoneuvojen kohtaamista-
van ja kadun mitoitusnopeuden yhdistelmind (RIL 1992, s. 23). Ajoneuvojen kohtaa-
mistavat jaetaan kuitenkin yleensd neljddn luokkaan, kuten Katu 2002 (SKTY 2003, s.
46) sekd Viylit ja Litkenne II -suunnitteluoppaissa (RIL 2006, s. 162) on esitetty:

Ajonopeuksia ei tarvitse hiljentdd kohdatessa

Kohtaamistilanne vaatii ajonopeuksien lievdd alentamista
Ajoneuvojen kohdatessa toinen ajoneuvo on pysdhtyneeni
Kohtaamistilanteessa toinen ajoneuvo poikkeaa ajoradan ulkopuolelle

SO wp»

RIL:n (1992, s. 30-31) ohje ei huomioi lainkaan ylla esitettyd luokkaa D, ja luokassa C
ajoneuvojen tarvitsee vain hidastaa ajonopeutensa hyvin hitaaksi tdydellisen pysédhtymi-
sen sijaan. Kyseisessd ohjeessa myds painotetaan sitd, ettd autoilija joutuu keskittymiian
kohtaamistilanteeseen luokassa C enemmaén kuin luokassa A turvallisen kohtaamisen
takaamiseksi.

Kadun liikenteellinen standardi kohtaamistavan ja mitoitusnopeuden osalta voidaan
titen ilmaista numero-kirjainyhdistelmalla, jossa ensin ilmaistaan mitoitusnopeus nume-
roina ja sitten kohtaamistavan luokkaa edustava kirjain. Eli kadulla, jolla mitoitusnope-
us on 40 km/h ja mitoitustilanteen mukaiseksi kohtaamistavaksi on valittu B, voidaan
litkenteellinen standardi ilmaista lyhenteelld 40/B. (RIL 2006, s. 163.)

3.3.2 Teoreettinen tilantarve

Ajoradan tilantarpeen méirittelyn 1&htokohtana on siis valitut mitoitusajoneuvot, niiden
vélinen kohtaamistapa sekd kadun mitoitusnopeus (Hartikainen & Kuronen 1999. s.
144). Ajoradan teoreettinen leveys muodostuu kohtaavien ajoneuvojen yhteen lasketusta
leveydestd sekd kohtaamisessa tarvittavista, ja ajoneuvon ja ajoradan reunaan viliin
tarvittavista turvaetdisyyksistd, eli sivuetdisyyksistd (Saarnivaara 1988). Liikennetekni-
sesti médritellyn teoreettisen tilantarpeen lisdksi ajoradan mitoitukseen vaikuttavat lu-
kuisat muut tekijdt, joita on tarkemmin esitelty seuraavassa osassa.
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Sivuetdisyydelld tarkoitetaan siis likkenneyksikdiden ajovaroja, eli kohtaamis- ja reuna-
varaa. Kohtaamisvara on liikenneyksikon tarvitsema etéisyys toiseen liikkuvaan liiken-
neyksikkoon niin kohtaamis- kuin ohitustilanteissa. Reunavaralla tarkoitetaan liikkuvan
litkenneyksikon etdisyyttd ajoradan reunaan. (SKTY 2003, s. 46; Saarnivaara 1988.)
Joissakin vanhemmissa ohjeissa termeilld liikkumis- ja ajovarmuusvara tarkoitetaan
samaa etdisyyttd, mutta sivuetdisyys on termind kuvaavampi, silld sithen lukeutuu myds
etdisyys pysdhtyneeseen ajoneuvoon. (RIL 1992, s. 23-31). Katu2002-opas (SKTY
2003) toisaalta maddrittelee sivuetdisyydet vain liikkuvien ajoneuvojen vilisiksi etii-
syyksiksi toisiin tai ajoradan reunaan nidhden.

Katuosuuden mitoitusnopeus vaikuttaa suoraan moottoriajoneuvojen tarvitsemiin si-
vuetdisyyksiin, matalilla nopeuksilla tilantarve on pienempi kuin suurilla nopeuksil-
la.(Bonanomi 1990, s. 7). Sivuetdisyydet on madritelty RIL:n (1992, s. 31) ohjeessa silld
oletuksella, ettd autojen vaatima tila litkenteessd riippuu ajonopeudesta, kun puolestaan
jalankulkijoilla, pyoriilijoilld ja mopoilijoilla nopeus ei vaikuta sivuetdisyyksiin. Si-
vuetdisyyksien maérittelystd 16ytyi vain vdhdn tutkimusaineistoa. Eri tienkayttdjit ko-
kevat sivuetdisyyksien riittdvyyden eri tavoin. Katu 2002 (SKTY 2003) ja Liikenne ja
vaylét IT (RIL 2006) -oppaissa on keskenddn samat sivuetdisyyksien arvot. Alla olevaan
taulukkoon (Taulukko 3) on merkitty niiden ilmoittamat sivuetdisyydet ja lisdksi Kadun
poikkileikkauksen liikennetekninen suunnittelu (RIL 1992) -julkaisun mukaiset si-
vuetdisyydet mitoitusnopeuden ja kohtaamistavan mukaan luokiteltuna. Saarnivaara
(1988) tutki paikalliskaduilla tarvittavia sivuetdisyyksid jo vuonna 1988. Mitat perustu-
vat tutkimusaineistoon jossa kohtaamisten méérd yhdelld kadulla on varsin pieni verrat-
tuna Helsingin nykyisen katuverkon litkenneméériin. Tastd syystd mittoja hyodynnetdén
tidssd tutkimuksessa hiljaisemmilla kaduilla. Alla esitetyn taulukon otoksen perusteella
kaytettdvit reuna- sekd kohtaamisvarat ndyttivit védljentyneet viimeisen parinkymme-
nen vuoden aikana.
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Taulukko 3. Sivuetiisyydet moottoriajoneuvoille (RIL 1992, s. 32; SKTY 2003, s. 47)

60/A S50/A 40/A 40/B 30/B 30/C

Reunavara mootto- Katu2002 0,5 04 0,3 0,2 0,15 0,10

riajoneuvoilla
RIL1992 0,55 04 0,3 0,15 0,1 0,1
Saarnivaara 0,25 0,1 0,05
1988

Kohtaamisvara Katu2002 0,9 0,7 0,55 0,40 0,35 0,3
HA/HA tai HA/KA
RIL 1992 0,85 0,7 0,55 0,4 0,35 0,35
Saarnivaara 0,5 0,3 0,15
1988
Kohtaamisvara Katu2002 1,2 1,0 0,8 0,8 0,7 0.4
muut (Saarnivaara:
kevyen liikenteen

kanssa)
RIL 1992 1,15 1,0 0,85 0,6 0,5 0,4
Saarnivaara 1,0 0,4 0,15
1988

Sivuetdisyyksien ja mitoitusajoneuvojen leveyksien summana saadaan siis kyseisten
ajoneuvotyyppien kohtaamisleveys. Mitoitusajoneuvojen kohtaamisen todennikdoisyy-
den perusteella voidaan laskea mikd prosenttiosuus kaikista kadulla tapahtuvista ajo-
neuvojen vilisistd kohtaamisista hidastavat kadun liikennettd. Todenndkdisyyksien las-
kemista varten tulee huomioida myds katuosuudella olevat mahdolliset levennykset
jossa vastaantulevaa autoa voidaan viistd. Kohtaamisten todenndkoisyyksien perusteel-
la ajorataa voidaan leventdd tai kaventaa alkuperdisestd teoreettisesta mitoituksesta, jotta
kadun leveys ja kohtaamisten liitkennettd hidastava vaikutus vastaa paremmin kadulle
asetettuja tavoitteita. (Saarnivaara 1988.) Manual for Streets 2 -oppaassa esitetdin, ettéd
ajoradalla tulee olla my0s riittédvasti tilaa pyoradilijin ohittamiseksi kaikissa niissa tilan-
teissa, joissa pyordilijit sijaitsevat ajoradalla ja nopeuserot moottoriajoneuvojen ja pyo-
railijoiden vililld ovat huomionarvoiset (CITH 2010, s. 45).

3.3.3 Ajoradan leveyden tarpeita

Teoreettisen, kohtaamisen mahdollistavan tilantarpeen liséksi ajoradan mitoittamisessa
tulee huomioida raskaan liikenteen ja erikoiskuljetusten tarpeet. Kaistaleveyden valin-
nassa tulee huomioida kadulle asetetut tavoitteet.

Yhdysvaltalaisen NACTO:n (2013) uuden kaupunkien liikennesuunnitteluohjeen mu-
kaan 3,05 metrid (10 ft) riittdd kaistaleveydeksi yleensd kaupunkialueilla ja vdhentda
ylinopeuksia. Kaduilla, joilla on bussiliikennetti tai jotka ovat térkeitd raskaan liiken-
teen reittejd, voidaan yksi kaista kumpaankin ajosuuntaan mitoittaa 3,35 metriseksi (11
ft). Kédntymiskaistojen yhteydesséd voidaan kayttdd jopa vain 2,74 (9 ft) leveité ajokais-
toja.
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Helsingissé ajokaistojen leveys riippuu Rakennusviraston ohjeen mukaan katuluokasta
ja nopeuden vaikutus tilantarpeeseen huomioidaan reuna-alueen avulla. Reuna-alueita
kéytetdin, jos nopeusrajoitus on yli 50 km/h. Nopeusrajoituksen ollessa 60 km/h on tuo
reuna-alue 0,5 metrid ajoradan ulkoreunalla. Keskusta-alueilla reuna-alueita ei kuiten-
kaan kdytetd ajonopeuden vaikutusta kompensoimaan. Pientaloalueella tonttikadun ajo-
radan leveydeksi voi joissakin tapauksissa riittdd 3,5 metrid, kunhan kadulla on myds
5,5 metrid leveitd kohtaamispaikkoja. Ajokaistojen ohjeleveydet Helsingissd on esitetty
alla olevassa Taulukko 4. (HKR 2004, s. 13.)

Taulukko 4. Ajokaistojen ohjeleveydet Helsingissa (HKR 2004).

Katuluokka Kaistan leveys (m)
Paidkatu 3,5

Alueellinen kokoojakatu 3,5

Paikallinen kokoojakatu 3,0...3,5
Tonttikatu: pientaloalueet 2,25...2,75
Tonttikatu: teollisuusalueet 3,25...3,5

Linja-autoreiteilld ajokaistan leveydeksi suositellaan Helsingissé 3,5 metrida (HKR 2004,
s. 14). Kaikille tonteille tulee pddstd myds huoltoajoneuvoilla, joille tulee varata vahin-
tddn 3,5 metrid leved ajovayld (Jalkanen ym. 2004, s. 176). Néin ollen kapeimman mah-
dollisen kadun ajovéylédn leveys on sama 3,5 metrid kuin mitd pelastuskalusto vaatii.

Ajoratojen leveyteen vaikuttaa tavanomaisten mitoitusajoneuvojen lisdksi pelastusajo-
neuvojen vaatima tila. Suomen rakentamismiirdyskokoelman E1 (2011) mukaan palo-
ja pelastuskalustolla tulee pdisté riittdvan ldhelle rakennuksia ja vedenottopaikkoja, eli
rakennuksille tulee johtaa pelastustie joko ajotien tai muun ajoyhteyden kautta. Helsin-
gin kaupungin pelastuslaitos (2013) tdsmentdé ohjetta niin, ettd jokaiselle yli kolmeker-
roksiselle tai 10 metrid korkealle uudelle rakennukselle johon vaaditaan varatie, tulee
padstd pelastusajoneuvolla, pientaloalueilla vihintddn 50 metrin padhin uloskdynneista.
Kaytdnnossa siis kaikki kadut on mitoitettava pelastuskalustoa varten. Pelastusajoneu-
voille vaaditaan aina vidhintddn 3,5 metrid vapaata tilaa ajoradan suorilla osuuksilla.
Lisdksi pelastusajoneuvot tarvitsevat nostopaikkoja, joissa tukijalkojen tarvitsema leve-
ys on 6 metrid koko ajoneuvon pituudelta.

Suomen tie- ja katuverkolla voidaan poikkeusluvalla kuljettaa lain mukaiset mitat ylit-
tdvid kuljetuksia, eli erikoiskuljetuksia (Asetus erikoiskuljetuksista ja erikoiskuljetus-
ajoneuvoista 2012, 3 §). Suurten erikoiskuljetusten tavoiteverkko jaetaan eritasoisiin
reittiluokkiin, joilla voidaan kuljettaa erikokoisia kuljetuksia. Suurimmat kuljteukset
voivat olla jopa 7 metrid leveitd, 7 metrid korkeita ja 40 metrid pitkid. (Heikkild & Lai-
tinen 2013.) Erikoiskuljetusten verkko siséltdd pddasiassa maanteitd, mutta katuosuudet
taydentdvit verkkoa paikoitellen. Niilld osuuksilla erikoiskuljetusten tarpeet tulee huo-
mioida rakennushankkeiden yhteydessd ja mahdollisuuksien mukaan estetitd poistaa
reiteiltd. (Heikkild & Laitinen 2013.) Helsingissa erikoiskuljetusreittejd on katuverkossa
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kohtalaisesti, joten ndiden katuosuuksien kohdalla mitoitus tulee tehdé erikoisreittiluo-
kan vaatimusten mukaisesti (KSV 2008).

3.4 Pyériily
Pyoriilyn ja jalankulun teoreettista tilantarvetta voidaan mitoittaa samoja periaatteita
noudattaen kuin ajoradan tilantarpeen mitoittaminen (RIL 2006, s. 166). Téssi osiossa
esitelldén ldhtokohdat pyordilyn laskennalliselle mitoitukselle.Pyordilyn ja jalankulun

kohtaamistavat voidaan jakaa eri kategorioihin. Suomalaisissa ohjeissa (RIL 1992, s.
34; SKTY 2003, s. 47) jako on seuraavanlainen:

A. Pyoriiljjoiden tai jalankulkijoiden on mahdollista kohdata ilman erityistd varau-
tumista kohtaamis- tai ohitustilannetta varten

B. Pyoriilijoiden tai jalankulkijoiden on sopeutettava nopeuttaan ja reittiddn koh-
taamis- tai ohitustilanteessa

Normaalitilanteissa tulisi jalankulkijoille ja pyoréilijoille varatut tilat mitoittaa kohtaa-
mistavan A mukaan ja kohtaamistapaa B kayttdd, jos katualue on ahdas eikd enempéaa
tilaa ole saatavilla. Joissakin tapauksissa kohtaamistapaa B voidaan hyddyntdd myds
pyordilijoiden ajonopeuden hidastamiseksi, aivan kuten moottoriajoneuvoliikenteessa-
kin. (RIL 2006, s. 164.) Eri kohtaamistapojen mukaiset sivuetdisyydet on esitetty Tau-
lukko 5.

Taulukko 5. Jalankulkijoiden seké pyoriilijoiden vaatimat sivuetiisyydet metreissi. (Rakennustie-
to 1996; RIL 1992, s. 34; SKTY 2003, s. 48)

Katu2002 RIL 1992 Katu RIL 1992 RT- RT-
kohtaa- kohtaa- 2002 koh- Kkohtaa- kortti  Kkortti
mistapa A mistapa A taamista- mistapa B paa-  paikal-
pa B vayla lisvayla
Reunavara 0,2 0,2 0,1 0,1 0,2 0,2
Reunavara 0,55 0,2 0,25 0,1 0,4 0,4
ajorataan
Kohtaamis- 0,4 0,25 0,2 0,15 0,4 0,25
vara jk + jk
jk + pp 0,4 0,5 0,2 0,2 0,6 0,3
Kohtaamis- 0,4 0,7 0,2 0,3 0,9 0,4
vara pp+pp
Kohtaamis- 0,7 0,4
vara mootto-
riajoneuvon
kanssa

Sivuetdisyydet vaihtelevat hieman ldhteesta riippuen, mutta ovat pddasiassa samaa suu-
ruusluokkaa. RIL:n ohjeessa reunavarat on médritelty erikseen jalankulkijoille, pyora-
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tuolilla kulkeville ja pyoriilijoille, taulukkoon on valittu pyoréilijoiden mitat joka sijoit-
tuu jalankulun ja pyorituolin vaatimusten véliin.

Helsingissé pyordverkon mitoitusnopeuksina kéytetddn 20 km/h tai 30 km/h riippuen
reitin hierarkiasta. (Helsingin kaupunki 2012, s.7) RIL:n (1992, s.31) ohjeessa todettiin,
ettd polkupyoréilijoiden ajonopeudet eivit vaikuta sivuetdisyyksiin eivitkd siten poikki-
leikkauksen mitoitukseen. Mitoitusnopeudet on huomioitava kadun vaaka- ja pystyge-
ometiaa suunniteltacssa. Pyordilyviyldstd saadaan mukava ja turvallisen tuntuinen mi-
toittamalla kadun poikkileikkaus kéyttajamadrille sekd ympéristoon sopivaksi (Tielaitos
1998).

Pyora- ja jalankulkulitkenne tulee uusimpien pyoréteiden suunnittelusuositusten mukai-
sesti erottaa toisistaan omille, erillisille katupoikkileikkauksen osille aina kun mahdol-
lista, erillisid ulkoilureittejd lukuunottamatta (Helsingin kaupunki 2012, s. 23; Vaarala
& Manelius 2013). Pyoréilyn ja jalankulun erilaisten ominaisuuksien takia my6s Koh ja
Wong (2012) paatyivit tutkimuksessaan siithen, ettd mitd suurempi on jalankulkijoiden
ja pyordilijoiden virta, sitd suurempi on erottelutarve. Toisaalta erottelutavan tulisi hei-
din havaintojensa mukaan olla riittdvéan kevyt, eli sellainen, ettd poikkeuksellisten suur-
ten kulkuvirtojen aikana jalankulku tai pyoréily voi hyodyntéé tilapdisesti myds toiselle
kulkumuodolle varattua tilaa. Hieman vanhemmissa ohjeissa erottelutarvetta on koros-
tettu vihemmaén, erottelu vaaditaan jos pyoréily- ja jalankulkuvirrat ovat suuria (RIL
2006, s. 164; SKTY 2003, s. 49). Pyoridilyn padreiteilld suositaan yksisuuntaisia pyora-
teitd ja -kaistoja, silld yksisuuntaiset ratkaisut vdahentdvét pyoréilijoiden ja muiden lii-
kennemuotojen vilisten konfliktitilanteiden méardd. (Helsingin kaupunki 2012, s. 23;
Vaarala & Manelius 2013.)

Pyordilylle varattava tilantarve riippuu liséksi siitd, sijoitetaanko pyoréily ajoradalle,
pyorékaistalle vai erilliselle pyoritielle (Kuva 5). Pyoréilyn sijoitteluun sekd erottami-
seen muusta liikenteestd vaikuttaa katuluokka, pyoravaylan luokka sekd vélillisesti ka-
dun mitoitusnopeus (Helsingin kaupunki 2012; RIL 1992, s. 23, SKTY 2003, s. 50).
Pyorakaista soveltuu erityisesti kaduille, joiden nopeusrajoitus on korkeintaan 50 km/h,
silld pyordilijain onnettomuusriski ajoradalla kasva sitd mukaa kuin nopeuserot mootto-
riajoneuvoihin kasvavat (Koh & Wong 2012). Erityisesti keskusta-alueilla pyorékaista
on hyvi vaihtoehto, silld se on tilatehokkaampi kuin erilliset pyorétiet. Jos pydrikaistan
vieressd kuitenkin on kadunvarsipysdkointid, tulee niiden véliin varata tilaa oven avaa-
miselle, Helsingin ohjeiden mukaan 0,75 metrid. (CIHT 2010, s. 45; Helsingin kaupunki
2012, s. 14; HKR 2004, s. 21.)
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Kuva 5. Pyorikaista Runeberginkadulla (vasemmalla) sekd eroteltu jalankulku ja pyoritie
Itimerenkadulla(oikealla).

Vihiliikenteisilld kaduilla, yleensd tonttikaduilla, pyordily voidaan sijoittaa ajoradalle
(RIL 2006, s. 164). Tallaisia katuja voidaan kutsua sekaliikennekaduiksi, jolloin pyoréi-
lylle e1 ole varattu erillistd osaa kadun poikkileikkauksesta (Helsingin kaupunki 2012, s.
12). Brittildisen ohjeen mukaan pyordily tulisi ldhes poikeuksetta sijoittaa ajoradalle -
jos kadun muu litkkenne haittaa ajoradalla pyoréilyd tulee muun liikenteen olosuhteita
muuttaa pyoOrdilylle sopivimmiksi (CITH 20120, s. 45). Maailman terveysjérjeston ohje
noudattaa titd periaatetta ja pyordily tulee erottaa muusta liikenteestd ainostaan, jos ras-
kaan liikenteen méérd on erityisen suuri tai ajonopeuksia ei voida laskea (Barton &
Tsourou 2000, s. 137). Monissa Euroopan maissa pyordily on sallittua myos yksisuun-
taisilla alemman verkon kaduilla muuta liikennettd vastaan, tai pyoriilijoille ja linja-
autoille on varattu yhteiset, tilavat kaistat kaduilla (CIHT 2010, s.45; Dekoster ja Schol-
laert 1999, s. 46-57).

Iso-Britanniassa suositusleveys pyorikaistalle on 2,0 metrid jos liikennettd kadulla on
paljon tai nopeusrajoitus on korkea, tarkoittaen yli 60km/h. Muissa tapauksissa 1,5 met-
rin kaistat riittdvit. (CIHT 2010, s.45.) Helsingissd normaalitapauksessa pyorédkaistan
leveys on 1,75 metrid, tilanpuutteen takia kaistan leveydeksi riittdd tapauskohtaisesti 1,5
metrid (Helsingin kaupunki 2012). Alla olevassa taulukossa (Taulukko 6) on esitetty
Helsingin uusimman suunnitteluohjeen mukaiset pyordilyn mitoitusleveydet.

Taulukko 6. Pyoriilyn mitoitusleveydet Helsingin uusimpien pyorasuunnitteluohjeiden mukaisesti
(Helsingin kaupunki 2012).

Paareitilla (m) Kiytettava vaih- Minimileveys
teluvili (m) (m)
Pyorikaista 1,75 1,5-2,0 1,25
Eroteltu yksisuuntai- 2,0 1,5-2,5 1,5
nen pyoritie
Eroteltu kaksisuuntai- 2,5-3,0 2,25-3,0 2,25

nen pyoritie
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3.5 Jalankulku

Jalankulun mitoitusperusteet ovat osittain pyordilyn kanssa samoja, kuten edellisesté
osiosta kdy ilmi. Jalankulkijaksi luetaan jalan, suksilla, rullasuksilla, luistimilla ja vas-
taavilla liikkuvat sekd potkukelkan, lastenvaunujan, leikkiajoneuvojen, pyorituolin tai
vastaavan laitteen kuljettajat sekd pyorén tai mopon taluttajat (Tieliikennelaki 1981, 2§).
Jalankulkijoille varattu alue tdytyy niin ollen mitoittaa monenlaisille ja -levyisille kéyt-
tajille.

Jalankulkualueen leveys suunnitellaan kayttdjiméaarien ja -ryhmien seki liikenneyhtey-
den luonteen perusteella (Rakennustieto 1996). Manual for Streets 2 (CIHT 2010) oh-
jeistaa, ettd jalankululle varattavalle alueelle ei ole olemassa maksimileveyttd juuri tasta
syystd. Koh ja Wang (2012) esittivédt laskentamallin, jonka perusteella jalankululle ja
pyoréilylle varatun alueen leveys voidaan maarittdd litkkkujaméérien sekd halutun palve-
lutason avulla. Mallin mukaan jalankulkijoita saa olla korkeintaan 500 tunnissa kohti
yhtd metrid katupoikkileikkauksessa. Kaikissa tapauksissa leveyden tulee olla vihintdan
1,5 metrid. Tulokset eivdt ole suoraan sovellettavissa Suomeen, silld tutkimus tehtiin
Singaporessa olosuhteissa, joissa ei ole lunta talvella kaventamassa kéytettdvissad olevaa
tilaa. Esitetty jalankulkijamddrd on varsin suuri, ja siten epidtyypillinen Suomessa, eli
téllaista mitoitustapaa voidaan kaytttdd ldhinnd kaikkein vilkkaimmilla alueilla, 1dhinna
kaupunkien keskustoissa. Muulloin jalankulkijoille varattu alue mitoitetaan kohtaamis-
mahdollisuuden perusteella, eli esimerkiksi mahdollistamalla kaksien lastenvaunujen
kohtaaminen. Katutilaa mitoitettaessa on hyvin harvoin kéytettdvissd arviota tulevista
jalankulkija- ja pyordilijiméaéristd, ennusteet laaditaan tavallisesti vain moottoriajoneu-
voille. Jalankulkualueiden tulisi olla aina riittdvin leveit jalankulkijoiden miirdén nah-
den Manual for Streetsin mukaan (CIHT 2010. s.43).

Yhdysvalloissa vapaan tilan vihimmaismittana on pidetty 1,52 metrid (5 ft), joka tdyttaa
esteettomyysvaatimukset ja mahdollistaa kahden ihmisen kévelyn rinnakkain. Uusien
kaytintdjen mukaan jalkakdytdvin mitoituksessa tulee varautua suurempiin jalankulki-
jamddriin ja varata tilaa myos kadun kalusteille. Kalusteille yms. varatun tilan liséksi
kavelijoille tulee asuntoalueilla varata 1,5-2,1 metrid (5-7 ft) kdvelyyn tarkoitettua tilaa
ja keskusta-alueilla 2,4-3,7 metrid (8-12 ft). Jos jalkakdytdvii ei ole erotettu ajokaistas-
ta vilikaistalla tai muilla toiminnoilla kuten pysékoinnilld, pyordvayldlld tai kaluste-
vyohykkeelld tulisi sen leveyden olla vihintdin 2,4 metrid, jotta jalankulkijan ja litkku-
van ajoneuvon véliin jdi 0,61 metrid puskurivydohykettd. Vilkkaimmilla kaduilla jalan-
kulku tulisi erottaa autoliikenteestd edelld mainituin keinoin. (NACTO 2013.)
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Kuva 6. Reunakivellinen jalkakiytivi Katajaharjuntielld, joka ei tiyti mitoitusvaatimuksia.

Helsingissé jalkakédytdvén tulisi olla leveydeltddn vihintdén 2,5 metrid, jotta talvikun-
nossapito on mahdollista hoitaa hyvin. Kesélld terassirakenteet voivat kaventaa jalan-
kulkualuetta, Helsingissd vapaan tilan tulee niistd huolimatta olla aina védhintddn 1,5
metrid (HKR 2014, s.4). Pyoritien yhteydessa jalankulkualueen leveydeksi riittdd perus-
tilanteessa 2 metrid, samoin kuin pyordilylle. Jos tilaa on kuitenkin kdytettdvissd vé-
hemmén, tulisi jalankululle ja pyoréilylle eroteltujen alueiden leveyksien olla 1dhtékoh-
taisesti keskenddn saman verran. Keskusta-alueilla jossa jalankulkijoiden maird on
merkittav, tulisi jalankulkijoille olla varattuna vahintdén yhta paljon tilaa kuin pyoraili-
joillekin. Riittdvin leved ja laadukas jalankulkualue vihentdd jalankulkijoiden eksymis-
td pyordilylle varatun alueen puolelle. (HKR 2004, s. 20.) Jalankulun mitoitusleveyksia
yksindn sekd pyoriilyn kanssa yhdessd on esitetty alla olevassa Taulukko 7. Vanhoilla
kaduilla jalankulkualueiden leveydet vaihtelevat kuitenkin suuresti kuten ylld olevasta
Kuva 6 ndhdéén, ja jalankulkualueet ovat usein alle kunnossapidon vaatiman vapaan
leveyden, jopa vain 1,5 metrid leveitd. Vuoden 1969 katusuunnitteluohjeessa jalkakay-
tdvien mitoitusleveydeksi on tyyppipoikkileikkauksissa esitetty 2,5 metrid (Oy Kunnal-
listekniikka Ab 1969).

Taulukko 7. Jalankulun ja pyériilyn ohjeelliset leveydet (SKTY 2003, s. 53)

vdyldtyyppi mitoittava kohtaa-  ohjeleveys
litkennetilanne mistapa  SKTY 2003 (m)

jk +pp suuret litkenne- 3 jk+ 3 pp B 2,75+ 2,75

maarat

paljon pp 2jk+3pp A+B 2,25 +2,75

minimileveys 2ijk+2pp A 2,25 +2,25
jalkakdytdva | suuret jalankul- 3 jk A 3,00

kumaédrat

normaalileveys  3jk B 2,50

minimi 2jk A 2,00
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Jalkakéytdvid tarvitaan ldhes kaikilla kaduilla. Poikkeuksen muodostavat tonttikadut,
joilla litkennettd tai maankayttdd on hyvin vdhan. Helsingissd tdma taroittaa katuja, joil-
la on rakennusoikeutta alle 5000 kerrosneliometrid. (HKR 2004, s. 20.) Jalankulku voi
sijaita kadulla jalkakdytdvilld tai erilliselld jalankulkutielld jonka yhteydessd voi olla
myo0s pyordilya. Lisdksi jalankulun verkkoa tdydentdvit kdvelykadut ja pihakadut (RIL
1992, s. 20).

Brittildisen ohjeen mukaan jalkakdytdvét tulisi sijoittaa molemmille puolille katua, jos
jalankulkijoita on paljon. Yhdysvaltalaisen ohjeen mukaan jalkakdytdavé tarvitaan aina
molemmin puolin kaikilla urbaaneilla alueilla. (CIHT 2010, s.43; NACTO 2013.) Hel-
singissd tila jalankulkijoille varataan molemmin puolin katua, jos my0s maankayttéd on
molemmin puolin ja kadulla litkennetti edes kohtalaisesti (KSV 2001).

Jalkakdytidva erotetaan ajoradasta aina vihintdén reunakivelld (Kuva 6), jotta jalankulku
ja ajoneuvot ovat rakenteellisesti erotettuja ja eri tasossa, silld jalankulun ja ajoneuvojen
nopeuserot ovat merkittdvéat jalankulkijan nopeuden ollessa noin 5 km/h. Pidkaduilla ja
vilkkaammilla kokoojakaduilla jalankulun erottaminen ajoradasta erotuskaistalla on
suositeltavaa. (Jalkanen ym. 2004, s. 174; RIL 2006, s. 164.) HKR:n ohjeistuksen mu-
kaan Helsingisséd jalkakdytdvaa ei kuitenkaan eroteta ajoradasta erotuskaistalla (HKR
2004, s. 25).

3.6 Raitiotiet

Katualueella kulkeva raideliikenne tarkoittaa kdytdnnossd raitiovaunuja tai pikaraitio-
vaunuja. Suomessa raitiovaunuliikennettd on nykyisin vain Helsingin katuverkolla, jo-
ten kéytettidvissd olevat mitoitusohjeet ovat kansainvélisid raitiotieitd késittelevié tai ne
on laadittu suoraan Helsingin tarpeisiin.

Helsingin kaupungin liikennelaitos (2005) on ilmoittanut raitiovaunun raiteiden vaati-
van suoralla osuudella 3,0 metrid tilaa, eli kahteen suuntaan kulkevat raiteet tarvitsevat
6,0 metrid tilaa. Nama mitat patevét silloin kun raitiovaunut kulkevat omalla kaistallaan,
eli muusta liikenteesta rakenteellisesti tai tiemerkinndin eroteltuna.
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Kuva 7. Raitiotie Aleksanterinkadulla, kavennus pyséikkien kohdalla (Lihde: Helsingin kaupungin
aineistopankki 2013).

Helsingin raitiotieverkon raidevéli on noin 1000mm, radan kaarresiteen vaikutus raitei-
den etdisyyteen toisistaan on pari millimetrid kumpaankin suuntaan. Suoralla katuosuu-
della raitiovaunun ulottuma on 65 cm kiskosta, peilin korkeudella 80 cm. Niiden ulot-
tumien perusteella HKL on mééritellyt kiintedn esteen minimietdisyyden kiskoista ole-
van 115 cm. Pysdkkien kohdalla raitiovaunujen tilantarve on vain 5,5 metrid (Kuva 7).
Pysédkkikorokkeen minimietéisyys kiskosta on 75 cm suoralla osuudella. Kaarteissa ti-
lantarve on suurempi. (HKL 2005)
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4 Katutilan tekninen ja kaupunkikuvallinen mitoitus

4.1 Katutilan kaupunkikuva ja katuvihreét

Kaupunkikuvaan vaikuttavat kaikki ne asiat, jotka voi aistein havaita kaupungissa liik-
kuessaan. Kaikki katutilassa olevat elementit vaikuttavat yhdessd kadun yleisilmeen
syntymiseen. (HKR 2004, s. 5, 44.) Se, miltd katutila ndyttad, vaikuttaa myos litkkenne-
kayttdytymiseen, silld tutkimusten mukaan ajonopeudet ovat alhaisempia katuympéris-
t0ssd, jossa niin katutilan jaottelu ja elementit kuin ympérdivd maankéytté on kaupun-
kimaista (Bellalite, 2013).

Helsingin kaupungin rakennusjirjestyksessa todetaan, ettd julkiseen kaupunkitilaan ja
siten myods kaduille sijoitettavien rakennelmien tulee sopia alueen kaupunkikuvaa, ei-
vitkd ne saa aiheuttaa estettd litkkumiselle tai toimimiselle. Jakokaapit ja muut vastaa-
vat laitteet tulisi kerrostaloalueilla pyrkid sijoittamaan rakennuksiin, eikd kadulle. (Hel-
singin kaupungin rakennusvalvontavirasto 2010.)

Katutilan houkuttelevuuteen voidaan merkittdviasti vaikuttaa rakentamalla katutasosta
kévelijan mittakaavainen. Kiinnittdmélld huomiota katutason julkisivuihin, valaistuk-
seen ja kadunvarren palveluihin saadaan katutilasta kiinnostavampi. Kalusteilla kuten
penkeilld ja kaduille sijoitettavalla kasvillisuudella voidaan lisdtd kadun kéyttod oleske-
luun. (NACTO 2013).

Kasvillisuus voi olla térked katutilaa jakava, rajaava tai jaksottava elementti, joka vai-
kuttaa paljon tilavaikutelmaan joka kadusta syntyy. Istutuksia voidaan myo6s hyddyntida
selkeyttimidn kadun asemaa katuhierarkiassa luomalla katutilasta tiiviimpi tai tiemii-
sempi istutusten mééréan, koon ja sijainnin avulla. Esimerkiksi sijoittamalla puurivi ajo-
radan viereen voidaan katundkyméid pehmentdd, ajoradan tilavaikutelma kaventaa ja
litkkennettd ndin rauhoittaa. Puukaistat rauhoittavat litkennettd, etenkin jos ne yhdiste-
tddn pysdkointiin (NACTO 2013). Kaupunkikeskustoissa katupuusto voi muodostaa
merkittdvin osan alueen kasvillisuudesta ja vaikuttaa olennaisesti katutilan viihtyisyy-
teen. (HKR 2004, s.4, 12, 41; NACTO 2013; SKTY 2003, s. 71-72.)

Keskikaistalle sijoitettavia puita kédytetddn 1dhinnd korkealuokaisilla kaduilla kadun
aseman korostamiseksi ja jakamaan levedd katutilaa. Bulevardimaisia katuja jossa puut
muodostavat kujanteen ajoratojen keskelle kéytetddn jakamaan levedd katutilaa 1dhinnd
padkaduilla. Pensaat toimivat my0s katutilanjakajina, niiden estevaikutus eri kadun osi-
en vilissd on jopa katupuita tehokkaampi. (HKR 2004, s. 40-43; SKTY 2003, s. 72.)
Katupuita kdytetddn my0s jakamaan pitkid kadunvarsipysikointijaksoja osiin (HKR
2004, s. 16). Télloin puut ja pysdkdinti vuorottelevat saman katupoikkileikkauksen osan
kayttod.

Katupuiden ja -pensaiden sijoituksessa on tidrkedd kuitenkin huomioida, ettd puut eivét
saa muodostaa nikemad- tai ajoesteitd. Katupuun rungon etdisyyden raitiokiskoista tulee

HKL:n ohjeen mukaan olla véhintddn 2,5 metrid, mutta lehtipuiden sijoittamista raitei-
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den vilittomédn ldaheisyyteen tulisi vilttdd kisokjen liukastumisen takia (HKL 2005).
Lisdksi kasvillisuuden sijoittamiseen vaikuttaa kunnallisteknisten verkostojen ja sijainti,
silld putket ja kaapelit eivit saa sijaita kasvillisuuden vélittomédsséd 1dheisyydessd (RIL
2006, s. 168). Katu2002 -opas antaa kasvillisuuden vdhimmaéisetdisyydeksi kunnallis-
tekniikasta 1,0-2,0 metrid putkien tai johtojen tyypistd riippuen, jotta kasvillisuuden
juuristolle jaa riittdvasti tilaa (SKTY 2003, s. 51, 72). Helsingissé suositus on jopa 2,5
metrid tilaa (HKR 2004). Ajoradan puolella vapaan tilan tulisi olla korkeussuunnassa
véhintddn 4,6—4,8 metrid jotta raskaatkin ajoneuvot mahtuvat lehvistojen ali, kevyelle
liikkenteelle riittdd 2,8-3,0 metrid. (HKR 2004, s. 42; SKTY 2003, s. 52.)

Katutilaan sijoitettavat istutukset vaativat riittdvisti tilaa jo pelkéstddn kasvillisuuden
kasvuedellytysten takaamiseksi, vaativien kaupunkiolosuhteiden lisdtessd kasvillisuuten
kohdistuvia rasituksia muutoinkin (SKTY 2003, s. 71). Kasvillisuuden tulisikin aina
sijaita vahintddn 0,7 metrin péadssd litkennealueen pééllysteen reunasta (SKTY 2003, s.
51, HKR 2004). Kaupunkialueilla katupuut joutuvat tavallisesti litkkenteen ja kunnossa-
pidon rasituksen alaiseksi, jolloin ne tulee suojata juuristo- ja runkosuojin. Vaikka juu-
ristoritildn tulisi kestdd satunnainen yliajo, ei se ole tarkoitettu ajoalustaksi ja on ndin
ollen my0s maédrittdméssd puiden tarvitsemaan esteetontd tilaa. (Junttila ym. 2011,
s.150.) Alla olevassa taulukossa on esitetty kasvillisuuden vaatima tila katupoikkileik-
kauksissa eri ldhteiden mukaisesti (Taulukko 8). Helsingin vanhemmilla kaduilla puille
varattu tila vaihtelee kuitenkin paljon, kapeimmillaan puukaistat ovat vuoden 1969 ka-
tusuunnitteluoppaassa 1,5 metrid leveitd (Oy Kunnallistekniikka Ab 1969).

Taulukko 8. Kasvillisuuden vaatima tila katupoikkileikkauksessa.

SKTY 2003 HKR 2004 HKR 2013

Nurmetus normaali 3,0m 2,0 m
minimi 2,0m 1,5m 2,0m

Pensaat korkeusalle 1 m 3,0 m 3,0m 3,0m
korkeus 1-2,5m  4,0- 5,0 m 3,0m 3,0m
korkeusyli2,5m 5m 3,0m 3,0m
jalankulku & - - 2,25m
ajoradan vélissa

Puut 3,0m 3,0m 3,0m
raitiovaunulinjan - - 3,5m

& rungon vili-

nen etiisyys

raitiovaunulinjan - - 4,0 m
& rungon etdi-

syys pysakilla

Helsingissd nurmetetun erotuskaistan perusleveys on ennen ollut 3,0 metrid, nykyain
riittdd 2,0 metrid (Taulukko 8). Nurmikkoalueen tai maanpeitekasvien peittiméin alueen
vihimmadisleveys on Helsingissd uusimman ohjeen mukaan 2,0 metrid, Katu2002 oh-
jeistaa kivedmaddn kaikki alle 2,0 metrin erotuskaistat. Pensaiden tarvitsema tila riippuu
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Katu2002 -oppaan mukaan niiden korkeudesta, mutta perustilantarve on 3,0 metrii.
Tilaa vaaditaan véhintddan 3,0 metrid my0s katupuille tai véhintddnkin niiden juurille
maan alla. (HKR 2004, s. 25; HKR 2013; SKTY 2003, s. 51.)

4.2 Liikennetta tukevat toiminnot

4.2.1 Erotus- ja keskikaistat

Erotuskaista on kadun osa joka erottaa toisistaan joko eri liikkennemuodoille varatut ka-
dun poikkileikkauksen osat tai kaksi samansuuntaista litkkennevirtaa. Erotuskaistoja kay-
tetddn korkealuokkaisemmilla kaduilla erottamaan jalankulkua ja pyoridilyd autoliiken-
teestd. Ajoradan ja pyorétien vélille tarvitaan erotuskaista ainakin paddkaduilla, katutilan
riittdessd my0Os kokoojakaduilla on erotuskaistan kédyttd suositeltavaa. Myos jalankulku
tulisi padkaduilla erottaa ajoradasta erotuskaistalla. Eri kulkumuotojen viliin sijoitetta-
villa erotuskaistoilla on suotuisa vaikutus my0s katutilan litkenneturvallisuuteen ja es-
teettomyyteen (Ymparistoministerid 2006, s. 41). Erotuskaistan tulisi Helsingissd olla
vahintddn 1,0 metrid, paitsi jos ajoradan reunassa on pysdkointid, jolloin erotuskaistan
leveydeksi riittdd 0,75 metrid, joka on samalla erotuskaistan minimileveys. (HKR 2004,
s. 22, 25; RIL 2006, s. 164, 168.)

Keskikaistalla tarkoitetaan katutilan osaa, joka kaksiajorataisilla vaylilld erottaa erisuun-
taiset ajoradat toisistaan. Useimmiten keskikaista erotetaan rakenteellisesti ajoradasta,
mutta se voi myoOs olla korottamaton. Keskikaista helpottaa liittymien kaistajarjestelyjen
sekd suojateiden keskisaarekkeiden mahduttamista katutilaan. HKR:n ohjeistuksen mu-
kaan keskikaistan olisi hyvé olla vdhintdén 5,0 metrid leved, jotta suojateiden ja kddn-
tymiskaistojen kohdalla keskisaarekkeen leveys on riittdva, ilman ettd kadun linjausta
on muutettava. Keskisaarekkeen tulisi suojateiden kohdalla olla aina vdhint&én 2,0 met-
rid ja isommilla vaylilla tai pyorareitin ylittdessd kadun 2,5 metrid. Télloin keskisaarek-
keella on riittdvisti tilaa pysdhtyd pyoriilijoille ja lastenvaunuja tyontédville. (HKR
2004, s. 27; RIL 2006, s. 167.)

Kadun kokonaisuutta suunniteltaessa on huomioitava, ettd ajoradan vieressa tulisi aina
olla esteeton alue mitoitusajoneuvojen pyyhkéisyjen mahdollistamiseksi. Esteettomaélle
alueelle ei nimensd mukaisesti tule sijoittaa lilkennemerkkejd, kalusteita tai muitakaan
esteitd. Tavallisesti kaduilla timén esteettdmén alueen leveyden tulee Katu2002- ja Lii-
kenne ja vdylit II-oppaiden mukaan olla 0,50 metrid, padkaduilla kuitenkin 0,75 metria.
Keskikaistalla riittdd 0,25 metrid edelld esitettyjd mittoja kapeampi alue. Jalankulku- ja
pyoréilyvdylien vierelld vapaaksi tilaksi riittdd 0,25 metrid. (RIL 2006, s. 167; SKTY
2003, s. 50.)

Erotus- ja keskikaistat palvelevat edelld esitettyd esteettomén tilan tarvetta. Erotus- ja
keskikaistoja voidaan kdyttdd sijoituspaikkana monille muille katutilaan sijoitettaville
toiminnoille, kuten liikkennemerkeille, valaisimille ja kadun kalusteille. Yli 2 metrin
levyisille kaistoille voidaan sijoittaa katupuita ja -istutuksia tai esimerkiksi polkupydra-
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pysédkointid. Talvisin erotuskaistat toimivat myos lumitilana. (HKR 2004, s. 25-27;
SKTY 2003, s. 52).

4.2.2 Pysakointi

Pysdkoinnilld tarkoitetaan ajoneuvon pidempiaikaista seisottamista kuin vain ihmisten
kyytiin ottamista ja kyydistd jittdmistd, tai tavaroiden kuormausta sekd purkua varten
(Tieliikennelaki 1981, 2 §). Kaupunkialueilla pysdkointi katujen varsilla katutilassa on
tapauskohtaisesti sallittu. Pysdkointipaikat voidaan tarvittaessa osoittaa asemakaavassa
kadulle, jos niitd ei kaikkia voida sijoittaa tonteille. Kadunvarsipysakdinnin yhteydessa
on varmistettava riittdvét tilavaraukset, jotta litkkenteen sujuvuus ja kadun kunnossapito
eivit hankaloidu merkittivasti. (RIL 2006, s. 406—409.)

Lahtokohtaisesti ajoneuvot on pysdkditdva lain mukaan kadun oikealle puolelle, ajora-
dan suuntaisesti, ellei litkkennemerkein toisin osoiteta (Tielitkennelaki 1981, 26 §). Kau-
punkialueilla pysdkointi on yleensd sallittua vain joillakin, yleensd alempiluokkaisilla
kaduilla. Tonttikaduilla pysékointi voidaan sallia, jos ajoradan leveys on véhintddn 5,0
metrid. Kokoojakaduilla kadunvarsipysdkdintid voidaan jérjestdd erillisissd pysdkdin-
tisyvennksissd, joiden leveys on liikkenteen méadréstd ja kéytettdvissd olevasta tilasta
riippuvainen. (RIL 2006, s. 168; SKTY 2003, s. 51.) Jalkasen ym. (2004, s.172) mukaan
pysakointi kuitenkin heikentdd liikenteen turvallisuutta. Alueellisille kokoojakaduille
pysdkointid ei Helsingissd yleensd sijoiteta, kun taas paikallisilla kokoojakaduilla se
toimii my0s keinona rauhoittaa liikkennettd (HKR 2004, s. 18).

Katu2002 -ohjeessa pysédkointisyvennyksen leveydeksi esitetddn 2,0—2,5 metrid. Samoin
RT-kortti médrittdd ajoradan suuntaisen henkildautopaikan leveydeksi vdhintdén 2,0
metrid. (Rakennustieto 2010; SKTY 2003, s. 51.) NACTO:n (2013) ohjeen mukaisesti
kadunvarsipysékoinnille tulee varata 2,13-2,74 metrid (7-9 ft) leved kaista. Helsingin
oman ohjeen mukaan tulee ajoradan suuntaisten pysikdintipaikkojen leveyden olla 2,0
metrid, jolloin viereisen ajoradan on oltava védhintdén 3,5 metrid leved. Tonttikaduilla
voidaan joissakin tapauksissa pysdkoidd myds vinosti tai kohtisuoraan ajorataan nédh-
den. Kohtisuorat paikat tarvitsevat tilaa 5 metrid katutilan leveydestd. (HKR 2004, s. 16;
KSV 2001.)

Myos kuorma-autoille ja linja-autoille tarvitaan ajoittain pysdkdintipaikkoja katujen
varsille. RT-kortin mukaan ndiden paikkojen leveyden tulisi olla 3,5 metrid, mutta 3,2
metrin leveyttd voidaan harkita, jos pysdkdintipaikat sijaitsevat jalkakdytdvédn tai muun
vastaavan vieressd (Rakennustieto 2010).

Pysédkointipaikkojen sijoittaminen katutilaan on vaikuttaa katutilan mitoittamiseen ja
jarjestelyihin muidenkin toimintojen osalta. Auton leveyden lisiksi pysdkdintisyvennys-
td mitoitettaessa on huomioitava oven avaamisen vaatima tila. Henkiloauton avonainen
ovi kasvattaa ajoneuvon leveyttd 0,95-1,0 metrid (Rakennustieto 2008). Myds silld,
sijoitetaanko pysédkdinti ajoradan tasoon vai reunakiven péille, on merkitystd. Helsingin
Rakennusvirasto (2004, s. 11, 16) suosittaa, ettd pysdkointid ei nosteta reunakiven péal-
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le, jotta jalankululle ja autoille varatun tilan jako olisi mahdollisimman selked. Pysa-
kdinnin nostaminen reunakiven péélle voi olla kuitenkin tarpeen, jos ajoradalla liikenndi
my0s raitiovaunu, jotta pysékoidyt autot eivit jad raitiovaunun tielle.

4.2.3 Pysakit

Katualueelle sijoittuu joukkoliikenteen pysékkejd, ldhtokohtaisesti linja-autoliikennetta
tai raitiolinjoja varten. Raitiolinjojen pysékit vaativat ainoastaan pysikkikorokkeen ver-
ran tilaa katupoikkileikkauksessa, osalle linja-autopysékeistd tarvitaan tilaa myos py-
sakkilevennysti, eli ajorataan vélittomaisti liittyvad levennystd varten. Lahtokohtaisesti
linja-autopysékit suunnitellaan niin, ettd pysékille ajaminen on mahdollisimman suju-
vaa, eikd linja-auton pysdhtyminen aitheuta muulle litkenteelle turvallisuusriskii tai har-
kitsematonta haittaa. Pysikkejd on katualueilla piddasiassa kolmenlaisia, kuten alla ole-
vassa Kuva 8 on esitetty: ajoratapysikkejd, hidastepysdkkejd sekd pysdkkilevennyksii.
Lisédksi kaupunkialueella voidaan kédyttdd muita pysdkkityyppeji, joita tdssi kasitellddn
ajoratapysékin variaationa. (PLL 2008b; Tiehallinto 2003, s. 7-8.)

Kuva 8. Pysikkityyppeji katualueella. (PLL 2008b)

Pysékin tyyppi valitaan aina tapauskohtaisesti kadun nopeusrajoituksen, liikenneméaa-
ran, joukkoliikenteen tyypin, mittojen ja méérén sekd kadun luonteen, kiytettdvissé ole-
van tilan ja turvallisuuden perusteella. Pédkaduilla kdytetdén kuitenkin ldhtokohtaisesti
aina pysédkkilevennystd. Tiehallinnon ohjeen mukaan pysikkilevennyksié voi harkinnan
mukaan kéyttdd kaikilla kaduilla, joilla litkenteelliset tavoitteet ovat ristiriidassa ajora-
dalle pysdhtymisen kanssa. Paikallisliikenneliitto taas suosittaa, ettd muilla kuin padka-
duilla joilla nopeusrajoitus on yli 50 km/h, tulisi kdyttdd padasiassa muita pysakkityyp-
pejd kuin pysédkkilevennyksid. Poikkeuksen tdstd periaatteesta tekevit joukkolitkenne-
kadut ja -kaistat joilla pysdkkislevennyksien kdyttd on aina hyviksyttdvdd. Helsingin
linjauksen mukaan myds alueellisilla kokoojakaduille soveltuvat usein pysdkkileven-
nykset (HKR 2004, s. 14). (PLL 2008b; RIL 2006, s. 433—434; Tiehallinto 2003, s. 7—
13.)

Ajoratapysikit soveltuvat hyvin kaupunkialueille, silld niitd varten ei tarvitse varata
erillistd tilaa ajoradalta. Hidastinpysikkien kohdalla ajorataa jopa kavennetaan, jolloin
pysédhtynyttéd linja-auto ei voida ohittaa viereistd kaistaa kdyttden. Néin ollen nima py-
sakkityypit rauhoittavat muuta liikkennettd. Tiehallinnon ohjeen mukaan hidastinpysak-
kejd ei tulisi kayttdad kaduilla, joilla nopeusrajoitus on yli 40 km/h tai liikennemééra yli
3000 ajoneuvoa vuorokaudessa. Pysdkkityypin valinta on téten tasapainoilua paikallis-
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litkkenneliiton korostaman liikenteen rauhoittamisen ja toisaalta sujuvuuden takaamisen
vililla, jota Tiehallinnon ohjeistus painottaa. (PLL 2008b; Tiehallinto 2003, s. 7—13.)

Pysédkkilevennyksen mitoituksen l&htokohtana on, ettd joukkoliikenneajoneuvo voivat
ajaa pysikille ja siitd pois mahdollisimman sujuvasti. Muulle litkenteelle koituva haittaa
minimoidaan kun pysikilld seisova ajoneuvo voidaan ohittaa mahdollisimman turvalli-
sesti, jos ohittaminen on pysakkityypistd riippuen mahdollista. (RIL 2006, s. 433.) Py-
sakkilevennykselle varataan kadun poikkileikkauksessa tilaa taajamanopeuksilla 3,0
metrid. Poikkeuksena kaduilla, joilla nopeusrajoitus on 60 km/h, tulisi pysédkkileven-
nyksen olla 3,5 metrid. Helsingin kaupungin oman ohjeen mukaan tarvitsee linja-
autopysdkin olla 3,5 metrid leved vasta 70 km/h nopeusrajoitusalueella. Samoin hidas-
tinpysdkeilld reunakivien viliin on jddtdvd aina vdhintddn 3,5 metrid leved ajorata.
(KSV 2001; PLL 2008b; Tiehallinto 2003, s. 12—13.)

Matkustajien odotustila tulee mitoittaa esteettomyysvaatimukset tdyttdviksi aina kun
mahdollista. Télloin kiinteistd esteistd vapaan tilan tulee olla vahintddn 2,25 metrid ajo-
radan reunasta, joka on myds kunnossapidon kannalta riittdvd mitta. HKR:n (2004, s.
14) ohjeen mukaan raitiovaunupysékeilld pysdkkisaarekkeen leveydeksi riittdisi 2,2
metrid leveyttd. Vapaan tilan tulee kuitenkin aina olla vdhintdén 0,9 metrid, Tiehallinon
ohjeen mukaan 1,0 metrid litkkumisen mahdollistamiseksi, esteettomidn bussipysédkin
edellytyksend on 1,5 metrid vapaata tilaa, jotta pyoratuoli mahtuu kééntyméén. Lisdksi
pysdkeille pyritddn sijoittamaan katos matkustajien mukavuuden lisddmiseksi, katoksel-
le on varattava tilaa poikkileikkauksesta 1,5 metrid paikallisliikenneliiton ohjeen mu-
kaan. (PLL 2008a; PLL 2008b; Tiehallinto 2003, s. 32) Talloin katoksellisen odotusti-
lan tulisi olla vdhintddn 3 metrid leved. Joissakin tapauksissa joukkoliikennepysékit pal-
velevat sekd linja-auto- ettd raitiovaunuliikennettd jolloin huomiota on kiinnitettdva
pysakkilaiturien korkeuteen joka on matalalattiabusseilla ja raitiovaunuilla lahtokohtai-
sesti eri esteettomyyden takaamiseksi (HKR 2004, s. 15). Pysédkkikatos tulee sijoittaa
jalkakaytdvén ajoradan puoleiseen reunaan tai jalkakdytdvin taakse niin, ettid se ei ole
suoraan kulkureitin tielld (NACTO 2013).

4.3 Kadun tekniset tarpeet

4.3.1 Kunnossapito & lumitilat

Kadun toimivuuden turvaamiseksi tulee sen suunnittelussa huomioda kunnossapidon
tilantarpeet. Alemmalla katuverkolla sek erillisilld pyordily- ja jalankulkuviylilld kun-
nossapitokalusto saattaa olla vdyldn leveyden mitoittava tekijd (Kuva 9). Kaluston koko
vaihtelee suuresti kunnittain ja maittain, mutta leveydet sijoittuvat tyypillisesti vélille
2,0-4,3 metrid. (RIL 1992, s. 29.)
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Kuva 9. Aurauskalustoa kapealla kadulla (Léhde: Helsingin kaupungin aineistopankki 2013).

Katutilan reunassa sijaitseva luiska- ja lumitila kuuluu my6s katutilaa jasentdviin kadun
osiin. Silld on useita tehtdvid, joista tirkeimpdnéd on sovittaa katu viereiseen maankayt-
toon, eli toimia luiskana kadun ja maankdyton mahdollisten korkeuserojen vélill.
(HKR 2004, s. 27; RIL 2006, s. 168.) Lahtokohtaisesti kaikki kadun rakenteet, mukaan-
lukien luiskat, sijoitetaan katualueelle (SKTY 2003, s. 51). Maankaytto ja rakennuslaki
(MRL 161 §) kuitenkin mahdollistaa vdhdisten rakennelmien, kuten luiskien, sijoittami-
sen tontille, jos asiasta sovitaan maanomistajan kanssa tai kiistatilanteessa rakennusval-
vontaviranomainen niin madrdd. Nimensd mukaisesti luiska- ja lumitilan tehtdviand on
my0s toimia talvisin lumitilana.

Katujen talvikunnossapitoon vaikuttaa katutilassa oleva lumitila, eli muulta kiytoltd
vapaa tila, johon lunta voidaan talvisin varastoida. Lumitilan mitoittamisesta on olemas-
sa monenlaisia ndkemyksié. Liikenne ja véylit Il -oppaan mukaan lumitilaa tulisi varata
1,0 metrid jokaista 3,5—4,0 metrin levyistd aurattavaa aluetta kohden (RIL 2006, s. 168).
Helsingissé luiska luiska- ja lumitilan leveys on yleensd vain 0,5 metrid kadun molem-
min puolin, mikd ei vastaa Liikenne- ja véyldt II -kirjan suosituksia normaalilevyisilld
kaduilla (HKR 2004, s. 27). Katu2002 -oppaan mukaan ajoratojen poikkileikkauksen
mitoittamisessa on huomioitava, etté talvella lumen epétidydellinen auraaminen kaventaa
ajorataa 0,1 metrid (SKTY 2003, s. 46).

Keskinen (2012) totesi, ettd katujen nykyiset lumitilat eivdt ole riittdvid lumisina talvi-
na, vaan lunta joudutaan kuljettamaan pois kaduilta. Kadulle talven aikana satava lumi-
méérd voidaan arvioida laskennallisesti katualueen alan, talven lumisuuden ja lumen
ominaisuuksien perusteella. Jos kadun lumitilojen teoreettiset tilavuudet ovat lumiméa-
rdd pienemmit, on kadun lumitase positiivinen ja lunta siirrettdvd pois kadulta. Jos

kaikki kadulle satava lumi puolestaan mahtuu lumitiloihin, on katu omavarainen lumen
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suhteen. Lumen poiskuljettaminen aiheuttaa kustannuksia, melua ja kasvihuonepaistoja
(Keskinen 2012). Lisdksi lumenvastaanottopaikat vievit tilaa kaupunkirakenteessa. Ah-
tailla keskusta-alueilla lumitilan vaatimuksista tulee kuitenkin tinkid ja on varauduttava
kuljettamaan lunta pois kaduilta (RIL 2006, s. 168). Tulevaisuudessa lumilogistiikka
tulisi suunnitella Keskisen (2012) mukaan yhd vahvemmin alueellisena kokonaisuutena,
jotta siitd saadaan mahdollisimman tehokas ja alueelle sopiva ratkaisu.

Lisdksi luiska- ja lumitila toimii varatilana, jotta kaikki kadun rakenteet varmasti mah-
tuvat katualueelle. Samoin mahdolliset viereisen rakennuksen julkisivusta ulos tulevat
rakenteet pyritddn mahduttamaan luiska- ja lumitilan alueelle katupoikkileikkauksessa.
Luiska- ja lumitila voi toimia my6s katualueella lisdtilana avo-ojia, katukalusteita, me-
luesteita tai kasvillisuutta varten, lisdksi sen avulla voidain joissain tilanteissa parantaa
kadun niakemid. (HKR 2004, s. 27; RIL 2006, s. 168.)

4.3.2 Kadun kalusteet & varusteet

Katutilaan tulee varata riittavésti tilaa myo0s erilaisille kalusteille ja varusteille, ja niiden
sijainti on syytd miettid jo suunnittelun alkuvaiheessa. Néitd ovat muun muassa kadun
kalusteet, valaistus ja likkennemerkit joita esitelldédn tdssd ja seuraavassa osiossa.

Kadun kalusteilla tarkoitetaan katutilaan sijoitettavia esineitd, rakennelmia tai laitteita
jotka sijoitetaan sinne paddasiassa palvelemaan kadun toimintoja. Kadun kalusteita ovat
muun muassa tekniset varusteet, kuten sdahkdkaapit, muuntajat, pollarit ja lippuautomaa-
tit, sekd mainoslaitteet, penkit, roska-astiat, pyoritelineet, istutusastiat, kirjelaatikot,
kaiteet ja aidat. Katutilaan sijoitettavien kalusteiden vaatimaa tilaa voidaan optimoida
yhteiselld kalustevyohykkeelld, johon sijoittuvat niin litkkennemerkit ja valaisimet kuin
muutkin kalusteet. Ajoradan ja jalankdytdvin tai pyordtien viliin sijoitettaessa tulisi
kalustevohykkeend toimivan erotuskaistan leveyden olla Helsingin mukaan 1,0-1,3
metrid. (HKR 2004, s. 22.) Myds NACTO-ohje (2013) suosittaa kalustevyohykkeen
kayttod, johon voidaan my0s sijoittaa katuistutuksia.

Yksittdisten varusteiden vaatima tila ja etdisyys ajoradasta vaihtelevat. Pollareiden etéi-
syys ajoradasta on védhintddn 0,15 metrid. Mainoslaitteiden sijoituksessa on varmistetta-
va, etteivit ne haittaa kadun toimivuutta tai vaaranna kadulla kulkevien turvallisuutta.
Niiden ei tule aiheuttaa ndkeméestettd tai peitd litkenteen kannalta olennaista informaa-
tiota. (HKR 2004, s. 48—51; SKTY 2003, s. 154.) Kaiteita voi olla tarpeen sijoittaa katu-
tilaan, jos katu sijaitsee korkealla penkereelld tai syvéssd leikkauksessa, sekd joissakin
tilanteissa jalankulun tai pyordilyn erottamiseksi turvallisuussyistd (RIL 2006, s. 170).

Polkupyérien pysdkointid voi olla tarpeen jirjestdd katualueella erityisesti asiointikoh-
teiden ldaheisyydessd. Pyoritelineet tulee sijoittaa pyoriteiden yhteyteen, ensisijaisesti
erotuskaistoille tai sellaisen puuttuessa ajoradan reunaan. Pysékdinnin tilantarve poikki-
leikkauksessa riippu polkupyorien pysdkdintikulmasta, mutta on Liikenne ja vdylat II -
oppaassa méadritelty olevan 150-200 cm. (HKR 2004, s. 51; RIL 2006, s. 423-425.)
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Katuympéristoon kuuluvien kalusteiden, istutusten ja rakenteiden tulee sijoittaa niin,
ettd ne eivat merkittdvasti heikennd kadun liikennditavyyttd. Jalkakéytiville sijoitettavi-
en kalusteiden ja muiden esteiden miéré tulee minimoida, jotta ne eivét ole vaaraks ja-
lankulkijoilla ja katu sdilyy esteettomdnd (CITH 2010, s.43). Kalusteiden suhteen on
huolehdittava, ettd ne eivit sijaitse kdvelyreitin tielld, vaan jalkakdytdvin reunassa
(NACTO 2013). Helsingissa terassikalusteet saavat viedd enintddn puolet jalkakdytavin
leveydestd, esteettomyydestd on aina huolehdittava (HKR 2014, s. 4). Tutkimuksissa on
kuitenkin havaittu, ettd nididen elementtien sijoittaminen katutilaan ajoratojen ldheisyy-
teen vihentdd onnettomuuksia erottamalla kulkutapoja toisistaan ja toisaalta hillitsemél-
13 ajonopeuksia (Dumbaugh 2005).

Valaistus on tiarked osa katutilan muodostumista pimeilld, mutta myos valoisaan aikaan
valaisinpylvééat jasentavat katutilaa (HKR 2004, s. 5). Kadun toiminnallisella luokituk-
sella on my0s vaikutusta valaistukselle kohdistuviin vaatimuksiin ja valaistus tulee aina
sovittaa kaupunkikuvan liséksi litkenteen luonteeseen. Katutilaan valaisimet voidaan
sijoittaa kadun yhdelle tai molemmille reunoille, tai vaihtoehtoisesti keskikaistalle.
(SKTY 2003, s. 141-142.) Valaisimet tulee sijoittaa niin, etti ne lisddvit alueen turval-
lisuutta ja viihtyisyyttd, eivatka hairitse alueella liitkkuvia tai asuvia tarpeettomasti (Hel-
singin kaupungin rakennusvalvontavirasto 2010).

Katuluokka vaikuttaa ainakin valaisinpylvddn vihimmaéisetdisyyteen ajoradan tai jalan-
kulku- sekd pyordtien reunasta. Liikenne ja véylat IT (RIL 2006, s. 170) sekd Katu2002
(SKTY 2003, s. 52) -oppaissa annetaan valaisinpylvéille seuraavat minimietdisyydet:

e Piadkadut 1,50 metrid

e kokoojakadut 1,00 metrid

e tonttikadut 0,75 metrid

e jalkakdytdvit 0,25 metrid

e pyoritiet 0,50 metrid

Katu2002 -oppaan sekd Helsingissi HKR:n ohjeiden mukaan valaisinpylvddn keski-
kohdan tulisi sijaita kaupunkinopeuksilla, eli alle 60 km/h nopeuksilla, vdhintdén 0,8
metrin padssd ajoradan reunasta. Kyseiste ohjeet jattdvit katuluokan vaikutuksen huo-
mioimatta, mutta minimietdisyys vastaa melko tarkasti RIL:n esittdmédd vahimmaisetéi-
syyttd. Jalkakdytdviin tai pyordtiehen etdisyyden tulisi olla mieluiten 1,0 metrid, mutta
aina kuitenkin vdhintddn 0,5 metrid, mikd jalkakdytdvdn osalta on paljon RIL:n suosi-
tusta enemmaén. (HKR 2004, s. 45; SKTY 2003, s. 142.)

4.3.3 Liikenteen ohjauslaitteet

Liikenteen ohjauslaitteisiin lukeutuvat niin liikennemerkit ja opasteet kuin liikenneva-
lopylvéit ja portaalit (RIL 2006, s.170.) Katutilaan sijoitelulla voidaan vaikuttaa litken-
teen ohjauslaitteiden liikennetilan selkeyteen ja helpottaa ohjauslaitteiden huomioimista
(SKTY 2003, s. 149). Liikennemerkit ja muut ohjauslaitteet tulisi pyrkid myos sijoitta-
maan yhdelld kadulla tai sen osalla mahdollisimman yhtendisesti kadun poikkileikkauk-
seen. Merkkien sijainti katutilasta riippuu siis kadulle sijoittuvista toiminnoista. Erityi-
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sesti jalkakdytdvin ja pyoritien leveys vaikuttaa liikennemerkin sijoitusmahdollisuuk-
siin, silld litkennemerkki ei saa sijaita liian kaukana, eli yli 3,5 metrin paéssi ajoradasta.
(LMp 1982, 8§.) Lisdksi on huomioitava, ettei merkkien sijoittaminen aiheuta kohtuu-
tonta haittaa kadun kunnossapidolle (Junttila ym 2011).

Liikennemerkit ovat lihtdkohtaisesti kooltaan 60—100 senttimetrid leveitd merkisté riip-
puen. Harkitusti voidaan kéyttdd myos standardia pienempid 40—70 senttimetrid leveitd
litkennemerkkejé, jos nopeusrajoitus on alle 50km/h ja pienikokoisten merkkien kayttd
on perusteltavissa ympdaristollisilla syilld. Tadllaisia ymparist6jd voivat olla esimerkiksi
kivelypainotteiset alueet, historialliset ymparistot tai erityisen kapeat katutilat. Péateille
sekd tietyomaille on ndiden lisdksi olemassa vield normaalia suurempia litkkennemerkke-
ja joita ei kuitenkaan oteta tissd tyossd huomioon katujen perustilanteita mitoitettaessa.
(Kuntaliitto 2012, s. 10; LMp 1982.)

Litkennemerkkien koosta seuraa, etté jos liikennemerkki sijoitetaan alle 0,5 metrin paa-
hén ajoradan reunasta, on erikseen tarkistettava, ettei se atheuta vaaraa tai haittaa ajora-
dalle (Kuntaliitto 2012, s. 15). Litkenne ja vaylat 11 -opas vaatii liikkenteenohjauslaittei-
den sijoittamista esteettdmin alueen ulkopuolelle, esteettomén alueen leveyden riippu-
essa katuluokasta, kuten aiemmin on esitetty. Helsingissad litkennemerkkien, viittojen
sekd opasteiden reunasta tulisi olla aina vihintdén 0,15 metrid ajoradan reunaa, korkea-
luokkaisemmilla kaduilla tuon etdisyyden tulisi olla vdhintdén 0,5 metrid. Samoin jalka-
kaytdvaddn tai pyordtichen merkin reunan jilkeisen vapaan etdisyyden tulee olla vihin-
tddn 0,15 metrid. Kuitenkin jos jalkakdytdvén leveys on vdhintddn 4 metrid julkisivusta
ajoradan reunaan, voidaan litkennemerkkejd sijoittaa jalkakdytdville. (HKR 2004, s.
47.)

Lainsddddntd mahdollistaa litkennemerkkien sijoittamisen muihin kadulla jo oleviin
rakenteisiin kuten valaisinpylvéisiin tai litkkenteen ohjauslaitteiden pylvéisiin, kunhan se
ei vaikeuta litkenteen ohjausta (Kuntaliitto 2012, s. 10). Téllaisia ratkaisuja hyodynne-
tddn keskusta-alueilla, joilla katutilaa on vdhén.

4.3.4 Kadun alapuoliset tarpeet

Maan péélle sijoittuvien kadun elementtien liséksi katutilan mitoitukseen vaikuttaa ka-
dun alle sijoitettavat laitteet, johtoverkot ja rakenteet. Kadun alaisten rakenteiden ja
verkostojen sijoittamisesta voidaan maaritd asemakaavassa, mutta yleensi sijoitus lah-
tee asianomaisten laitosten ja yritysten sekd kadunpidon tarpeista. RIL:n mukaan tekni-
sen huollon, eli johtojen ja putkien sijoittaminen voidaan karkeasti jakaa kahteen kate-
goriaan. Raskaat verkostot, kuten kaukolimpd- ja viemériputket sijoitetaan ajoradan alle
ja kevyemmit, kuten sdhko- ja telekaapelit jalkakdytdvin alle. (RIL 2006, s. 48.) Kadun
alaiset rakenteet voivat lisdksi asettaa rajoituksia katutilan jarjestelyille, jos kaikki ver-
kostot eivdt mahdu liikennetilan alle, silld esimerkiksi johtojen sijoittamista puiden ja
pensaiden alle tulisi valttaa (HKR 2004, s. 53, RIL 2006, s. 170).
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Keskusta-alueilla jossa kadut ovat kapeita ja niiden alle sijoitettavien verkostojen maara
on suuri, saattaa katujen alapuolinen tila loppua kesken. Teknologian kehitys on vield
lisannyt kadun alle asennettavien kaapelien ja putkistojen méaaraa. Liséksi teknisid ver-
kostoja sijoitettaessa on huomioitava niiden korjausten ja uusimisen vaatimien kaivaus-
ten aiheuttama haitta muulle kadun kéytdlle. Nédiden haittojen minimoimiseksi tulisi
teknisille verkostoille méaratad selkeédt kaistaleet katupoikkileikkauksessa tai kayttad
yhteiskéyttokanavia, joihin kaikki kaapelit sijoitetaan koordinoidusti. (RIL 2006, s. 158;
SKTY 2003, s. 133.) Edella esiteltyjen lisdksi katutilaan on tarve sijoittaa muitakin toi-
mintoja, joiden tilantarve on yleensi pieni tai joita kiytetdédn vain joillakin kaduilla.

Kaikilla katualueilla on huolehdittava kadun kuivatuksesta ja varattava tilaa kuivatusra-
kenteille. Avo-ojia kdytetdan kaupunkiseudulla kuitenkin vain harvoin, luonnonmukais-
ta ymparistdd vaativissa kohteissa. Lisdksi joissakin kohteissa voidaan kayttdd kivettyja
painanteita, joita pitkin sadevesi johdetaan pois kadulta. Pddasiassa kuivatus hoidetaan
kuitenkin kadun pinnan alapuolella, joihin vesi johdetaan kaivojen sadevesikautta, jol-
loin katutilasta ei tarvitse varata erillistd osaa kuivatukselle. (RIL 2006, s. 170.) Téssa
tutkimuksessa ei tarkastella maan pinnalle sijoittuvien kuivatusjirjestelmien mitoitusta.
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5 Tutkimusmenetelmat

5.1 Laskelmat

Liikenteen vaatima tila voidaan méérittdd teoreettisesti edellisessd luvussa esitettyjen
kriteerien perusteella. Teoreettinen mitoitus antaa ajoradalle ja jalankulku- sekéd pyorii-
lyvaylille leveyden, joka mahdollistaa katuluokan tavoitteiden ja nopeusrajoituksen mu-
kaisen turvallisen liikenndinnin. Leveyksii ei voida suoraan soveltaa katutilan mitoituk-
seen, silld teoreettinen mitoitus jattdd huomiotta muut kuin mitoitusajoneuvojen liikku-
miseen liittyvét asiat. Laskelmista saadut mitat toimivat ldhtoarvoina, joiden pohjalta
katutilan litkennetekninen mitoitus voidaan maarittella.

Laskelmat on tehty kirjallisuudesta 16ytyneiden 1dhtéarvojen sekd Helsingin kaupungin
suunnittelijoiden kadytdssd olevien ldhtotietojen pohjalta. Luvussa 3.2 on esitelty mitoi-
tuksessa kaytettdviat mitoitusajoneuvot. Erilaiset kohtaamistavat on maééritelty luvussa
3.3.1. Sivuetdisyydet, eli kohtaamis- ja reunavarat on koottu lukuun 3.3.2. Ndiisté teo-
reettisista arvoista on valittu tdmén tutkimuksen kannalta sopivimmat ja niistd laskettu
litkkenteen tarvitsema teoreettinen tila ajoradalla erilaisissa vaihtoehdoissa. Teoreettista
tilantarvetta on tdmén jilkeen verrattu kirjallisuuslihteistd 16ytyneisiin keskeisimpiin
suomalaisiin ajoradan mitoitusohjeisiin. Ajoradan teoreettinen mitoitustapa on koottu
ohjeeksi liitteeseen 3

Kirjallisuusldhteissd esitettyjen teoreettisten liikkennetilanteiden ja mittojen perusteella
my0s jalankululle ja pyoridilylle on laskettu teoreettiset tilantarpeet. Lahtotietoina kéyte-
tddn jalankulun- ja pyordilyn kohtaamistapoja, niiden soveltamisen erilaisiin litkkenneti-
lanteisiin, sivuetdisyyksid sekd jalankulkijoiden ja pyoriilijoiden mitoitusleveyksia.
Mitoitusleveydet 16ytyvit luvusta 3.2, pyordilyn ldhtotiedot luvusta 3.4 ja jalankulun
luvusta 3.5.

5.2 Haastattelututkimus

Haastattelututkimusta varten on haastateltu eri osa-alueiden asiantuntijoita. Haastatelta-
vat on valittu heiddn asiantuntemuksensa perusteella niin, ettd katutilan mitoituksen
suhteen keskeiset asiat ovat edustettuina. Tutkimushaastatteluiden avulla kartoitettiin
minkilaisia asioita haastateltavat pitdva tdrkeind katutilaa mitoitettaessa ja millainen on
heiddn mielestdin kadun tavoitetila. Ndiden teemahaastatteluiden avulla selvitettiin mitd
ohjeita eri osa-alueiden asiantuntijoilla on nyt kéytdssddn ja milla perusteella he mitoit-
tavat katutiloja. Liséksi selvitettiin miten suunnittelijat ndkevét katutilojen kehittyvan
tulevaisuudessa ja millaisia kompromisseja tulisi tehdd parhaan mahdollisen katutilan
saavuttamiseksi. Haastattelujen kysymysrunko on liitteend 1.

Tama tutkimus on toteutettu Helsingin kaupungin toimeksiantona, joten haastatteluai-
neisto on Helsingin kaupungin asiantuntijoilta. Mitoitusperusteet, niiden vertailu ja niis-
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td saadut johtopaitokset ovat kuitenkin sovellettavissa myos muiden kaupunkien liiken-
nesuunnittelussa. Haastateltavina olivat:

Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto, KSV:
e Anne Karppinen; arkkitehti, kantakaupunki, 29.10.2012
e Lauri Kangas; liikenneinsingori, raideliikenne, 12.11.2012
e Marek Salmermo; litkenneinsindori, vastuualueena pyoriilyasiat, 4.12.2012
e Katariina Baarman; apulaisosastopédllikkd, diplomi-insindori, 11.1.2013

Helsingin kaupungin rakennusvirasto, HKR:
e Juha Viitiinen; projektinjohtaja, 24.1.2013

Lisédksi tutkimusaineistoa on kertynyt katutilan mitoitusohjeiden paivittdmistd varten
perustetun tyoryhmén kokouksista seké aiheen tiimoilta syntyneistad keskusteluista. Tyo-
ryhmdssd ovat olleet mukana haastateltavien liséksi:

Riitta Jalkanen, projektipaillikko, arkkitehti, KSV

Ejja Kivilaakso, toimistopééllikkd, diplomi-insind6ri, KSV

Virpi Mamia, arkkitehti, KSV

Lauri Sipild, diplomi-insin6ori, KSV

Ville Alatyppd, diplomi-insinddri, HKR

Pentti Peurasuo, projektinjohtaja, maisema-arkkitehti, HKR

Jere Saarikko, aluesuunnittelija, maisema-arkkitehti, HKR

Tietoa ovat antaneet myds
e Esko Rantanen, Helsingin pelastuslaitos 7.1.2013
e Olli Markkanen, Helsingin Energia, 10.9.2013
e Aki-Pekka Tammilehto, Helsingin Energia, 10.9.2013

Helsingin kaupungin suunnitteluohjeiden laatimisprosessin aikaa kéytiin monia neuvot-
telua eri katutilanosille annettavasta tilasta ja mitoituksen priorisoinnista. Mitoitusoh-
jeen suhteen pédadyttiin jossain tilanteissa hieman eri ratkaisuihin kuin tissd tutkimuk-
sessa on suositeltu. Tydssd on hyddynnetty myos katutilan mitoitusohjetta laadinnan
aikana saatuja kommentteja KSV:n ja HKR:n edustajilta.
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6 Tutkimuksen tulokset

6.1 Liikkumisen laskennallinen mitoittaminen

Ajorata voidaan mitoittaa laskennallisesti kirjallisuudesta 16ytyneiden ldhtotietojen ja
laskentamenetelmien avulla. Tadssé osiossa esitetddn laskennallisest mitat ajoradalle sekd
pyordilylle ja jalankululle. Ajoradan mitoittamista varten kadut on jaettu toiminallisiin
luokkiin ja tonttikadut vield alaluokkiin aluetyypeittidin. Kullekin katuluokalle on jal-
jempéand madritelty mitoitusnopeudet, joita kdytetddn laskennallisessa mitoituksessa.
Kaytettavat mitoitusliikenneyksikdt eli laskennassa kéytettyjen ajoneuvojen leveydet on
esitelty seurvaaksi. Ndiden perusteella on tdssd luvussa laskettu erilaisille litkkennetilan-
teille eli kohtaamistavoille teoreettinen tilantarve.

Mitoituslitkenneyksikot on valittu kirjallisuudessa esitetyistd arvoista luvun 3.2 mukai-
sesti. Tassd tutkimuksessa kaytettdvat mitoituslitkenneyksikot on esitetty alla olevassa
taulukossa 9. Jalankulkijalle, pyoratuolille, henkildautolle ja pakettiautolle kéytetddan
yleisimmin Suomessa kdytossd olevia mitoitusleveyksid, jotka ovat my0ds linjassa kes-
kimadrdisten kulkumuotojen leveyksien kanssa. Kaikki kadut mitoitetaan pelastusajo-
neuvojen takia henkil6- ja pakettiautojen mitoitusajoneuvojen tarpeita levedmmaiksi,
joten keskimadrdistd levedammat henkilo- ja pakettiautot péddsevét aina litkkenndimén
kaduilla, mutta eivit valttamitti kohtaamaan hidastamatta. Nain ollen voidaan mitoitus-
leveydeksi hyvéksyd selvésti lainsddddnnén maksimimittaa pienempi leveys. Linja-
autoilla sekd kuorma-autoilla kdytetddn mitoitusleveytend niiden suurinta sallittua leve-
yttd, jotta ne kaikkein suurimpina kadulla liikkuvina tavallisina liikennevilineind mah-
tuvat kaikille niiden kayttdmille kaduille.

Pyorien ohjaustangon leveys keskiméarin on ldhempani eri ldhteiden mitoitusyksikoi-
den 0,6 metrid kuin 0,8 metrid, joten maksimileveyden kdyttdminen mitoitusleveytend ei
ole tarpeen. Pydréilyn uudet suunnittelukidytdnnot Helsingissd ovat 1dhempéand kansain-
vilisid ja erityisesti hollantilaisia esimerkkejd, kuin vanhempia suomalaisia kdytdntoja,
joten tdssd tyossd mitoitusleveytend on Helsingissd kdytOssd olevaa 0,75 metrid. Tava-
rapyOrdt tai muut erikoispyorédt voivat olla tdtd mittaa selvdsti levedmpid, joten péa-
véylilld reilu mitoitus on tarpeen. Polkupyoréd on autoja joustavampi kulkuviline, jolloin
kulkeminen ja kohtaaminen on yleensd mahdollista, vaikka vdyld olisikin mitoitettu
pienemmélle litkennevilineelle. Tédssd tyOssd raitiovaunujen mitoitukseen kaytetddn
leveimpid vaunuja joita nykyisessd kalustossa on, silld uusien pikaraitioteiden levedm-
pien vaunujen hankkimisesta ei vield ole paitetty.
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Taulukko 9. Mitoittavien liikenneyksikoiden leveydet, joita kiytetiin tissi tutkimuksessa.

Mitoittavat liikenneyksikot Leveys (m)
Jalankulkija 0,6
Pyorailija 0,75
Pydrituoli 0,9
Henkildauto 1,8
Pakettiauto 2,0
Linja-auto 2,55
Kuorma-auto 2,6
Kuorma-auto perdvaunulla 3,0
Raitiovaunu 2.4

Seuraavaksi esitetdén laskennallinen tapa mééritelld ajoneuvojen tarvitsema tila. Kaavat
on laadittu kirjallisuusldhteissa esitellyn laskentatavan mukaisesti. Teoreettiset tilantar-
peet on laskettu seuraavalla kaavalla 1:

Li=n«M;+ (n— 1)k + rv, + 11, (1)

Missi L, = Teoreettinen tilantarve kulkumuodolle sivusuunnassa
n = litkkenneyksikdiden lukumééré rinnakkain
M, = mitoitusliikenneyksikon leveys
k; = kohtaamisvara
v, = reunavara
v, = reunavara ajorataan (vain polkupyorilld ja kévelijoilld)

Jos samaa litkennetilaa kayttda kaksi eri kulkumuotoa rinnakkain, lasketaan niiden teo-
reettiset tilantarpeet yhteen niin, ettd reunavarat lasketaan vain kertaallen ja kulkumuo-
tojen vélinen kohtaamisvara lisdtidén tulokseen kaavan 2 mukaisesti:

Lieor = L1+ Ly — (T‘Un + 7"va) + K142 (2)

Misséa Licor = Liikennetilan teoreettinen leveys
L, = Teoreettinen tilantarve kulkumuodolle sivusuunnassa
v, = reunavara
v, = reunavara ajorataan (polkupyorilld ja kivelijoilld)
ki+2 = kulkumuotojen vélinen kohtaamisvara

Reuna- ja kohtaamisvarat on laskettu kirjallisuudesta 16ytyneiden arvojen pohjalta, al-
kuperiset arvot 10ytyvit aiemmin téstd tyostd Taulukko 3. Reuna- ja kohtaamisvaroiksi
varaksi tdssd laskelmassa on valittu ldhtdarvojen keskiarvo pyoristettynd ldhimpédn 5
senttimetriin, pyOristden alaspdin tarvittaessa, koska tavoitteena on resurssitehokas ja
tiivis katuympéristd. Saarnivaaran tutkimuksen tuloksia on hyddynnetty vain pienilld
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nopeuksilla. Kéytettdvit reuna- ja kohtaamisvarat on esitelty taulukossa alla (Taulukko
10).

Taulukko 10. Laskelmissa kiytettivit kohtaamis- ja reunavarat.

60/A S50/A 40/A 40/B 30/B 30/C

Reunavara mootto- 0,5 04 0,3 0,15 0,1 0,1
riajoneuvoilla
Kohtaamisvara 0,85 0,7 0,55 04 0,35 0,25
HA/HA tai HA/KA
Kohtaamisvara 1,15 1,0 0,8 0,7 0,5 0,3
muut

Jotta laskelmien tulokset voidaan esittdd erilaisille liikenntilanteille, tulee valita mita
mitoitusnopeuksia ja kohtaamistapoja kaupungissa tarvitaan kunkin katuluokan kaduil-
la. Tatd tutkimusta varten mitoitusnopeudet on valittu vertailemalla katuluokittain esi-
tettyjd nopeuksia eri kirjallisuusléhteissa. Eroja ldhteissé esitetyissd mitoitusnopeuksissa
on ldhinné péddkatujen kohdalla, tissd tutkimuksessa on paadytty kdyttdmadn padkaduil-
le vain 50—60 km/h mitoitusnopeuksia ja 70 km/h mitoitusnopeus on sivuutettu erikois-
tapauksena sen esiintyessd vain parissa suomalaisessa lihteessd. Alueellisten ja paikal-
listen kokoojakatujen erottelua kdytetddn ajoradan mitoituslaskelmissa, jotta tulokset
ovat Helsingin kaupungin tapausta kuvastavat. Kirjallisuusldhteissd kokoojakatujen mi-
toitusnopeudet vaihtelevat vililld 30-50 km/h, joten alueellisille kokoojakaduille on
valittu katuluokan luonteen mukaisesti tuon haarukan ylapadn mitoitusnopeudet 40—50
km/h ja paikallisille kokoojakaduille vaihteluvélin alemmat nopeudet 30—40 km/h.
Tonttikaduilla kdytetddn mitoitusnopeutena ldhtokohtaisesti 30 km/h, poikkeustapauk-
sissa 40 km/h, pihakaduilla taas 20 km/h.

Mitoittava liikennetilanne kuvaa sitd, minkd mitoitusajoneuvojen kohtaaminen otetaan
leveyden maéérittavéksi tilanteeksi milldkin kadulla. Tdhdn tyohon valitut mitoittavat
litkkennetilanteet ja kohtaamistavat on esitetty alla olevassa taulukossa (Taulukko 11).
Mitoittvat liikennetilanteet on valittu SKTY:n ohjeiden pohjalta, kuten taulukossa ai-
emmin on esitelty (Taulukko 2). Pddkatujen kohdalla on syytd huomioida, ettd mitoituk-
sen ldhtokohtana on kuorma-autojen kohtaaminen, eli merkittaviin logistiikkakeskuksiin
tai teollisuusalueille johtavilla kaduilla sekd erikoiskuljetusten reiteilld tilantarve voi
olla suurempi, jolloin on syytd harkita taulukossa esitetyn véljemmén padkatumitoituk-
sen (50/A) kéyttod. Samaa mitoitusta voidaan tarvittaessa kdyttdd alueellisilla kokooja-
kaduilla jotka jothavat teollisuusalueille. Alimpien katujen mitoitus vastaa SKTY:n oh-
jeen mitoittavan liikkennetilanteen valintoja, silld poikkeuksella, ettd alueellisten kokoo-
jakatujen mitoittvana ajoneuvona on kédytetty linja-auton sijaan kuroma-autoa niiden
litkkenteellisen luonteen vuoksi. Paikallisten kokoojakadun mitoituksen oletuksena on,
ettd ne eivit sijaitse linja-autoreitelld.
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Taulukko 11. Moottoriajoneuvojen laskennalliset tilantarpeet mitoittavan kohtaamistavan mu-
kaan.

Katuluok- Mitoi- Mitoittava Kohtaamis- Kohtaamis- Reuna- Teoreetti-
ka tus- liikenneti- tapa vara (m) vara(m) nentilan-
nopeus lanne tarve
(km/h)
Padkatu 60 KA/KA A 1,2 0,5 7,4
50 KA/KA A 1 0,4 7
teolli- 50 KAPP/KAPP A 1 0,4 7,8
suus
Alueelli- 50 KA/KA A 1 0,4 7
nen ko-
koojakatu
40 KA/KA A 0,8 0,3 6,6
Paikalli- 40 KA/HA B 0,4 0,15 51
nen ko-
koojakatu
30 KA/HA B 0,35 0,1 4,95
Tonttikatu  kerros- 40 KA/HA B 0,4 0,15 51
talo
30 KA/HA B 0,35 0,1 4,95
pientalo 40 HA/HA B 0,4 0,15 4,3
30 HA/HA B 0,35 0,1 4,15
teolli- 40 KAPP/KAPP B 0,8 0,3 7
suus
30 KAPP/KAPP B 0,5 0,1 6,7

Kohtaamistapa maérittdd tavan, jolla ajoneuvojen tulee voida kohdata. Kohtaamistapaa
A kéytetdén, jos kohtaamisen on oltava mahdollista ilman ajonopeuksien hiljentdmista.
Tama tarkoittaa kdytdnnossd paddkatuja ja alueellisia kokoojakatuja, jossa kadun tavoit-
teet ovat pédasiassa litkenteellisid. Kohtaamistapa B kuvaa kohtaamista, jossa yhden tai
molempien ajoneuvojen on hiljennettdva nopeuttaan. Tétd kédytetdén paikallisilla kokoo-
jakaduilla ja tonttikaduilla, silld kadun ensisijaiset tavoitteet liittyvdt katuympéristoon
eivitkd litkenteen sujuvuuteen ja katuleveydelld pyritddn rauhoittamaan ajonopeuksia.
Poikkeuksen tekevit teollisuusalueiden tonttikadut, jossa raskaan litkenteen sujuvuudel-
le voidaan antaa suurempi arvo, kun kadun varrella ei ole asutusta ja tédstd syysté sielld
kaytetddn kohtaamistapaa A. Koska katujen keskeinen funktio on liikkenteellinen, ei tés-
sd esitetd kiytettdvdn lainkaan kohtaamistapaa C eikd D, jotka edellyttdvit toisen ajo-
neuvon pysdhtymisti tai poikkeamista ajoradalta. Niitd voidaan hyddyntdé pihakaduilla
ja muilla alueilla, joilla liikenteen vélittiminen on vihemman tirkedé kuin hyvin rauhal-
liset ajonopeudet.

Néiden mitoitusnopeuksien ja mitoittavien liikkennetilanteiden avulla on eri katuluokille
laskettu teoreettiset tilantarpeet ylld esitettyjen kaavojen 1 ja 2 avulla. Tulokset on esi-
tetty ylld olevassa taulukossa (Taulukko 11). Laskentataulukko kokonaisuudessaan si-
siltien my0s mitoitusajoneuvon leveydet 10ytyy liitteestd 4.
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Jalankulun ja pyordilyn osalta voidaan suorittaa samankaltaiset laskelmat kuin ajoradan
mitoittamiselle moottoriajoneuvoille. Mitoittavien litkkenneyksikdiden lisdksi tarvitaan
pyordilyd ja jalankulkua koskevat kohtaamis- ja reunavarat. Jalankulun ja pyoriilyn
mitoitusnopeudella ei ole merkitystd ja sen méadrittely olisi hankalampaa, koska jalan-
kulkua ja pyordilya eivdt nopeusrajoitukset koske.

Téassd tyossd kdytettdvit jalankulun ja pyoriilyn sivuetdisyydet on laskettu Taulukko 5
arvoista. Sivuetdisyyksind kdytetddn taulukon kuhunkiin tapaukseen pitevien arvojen
keskiarvoa, silld eri ldhteiden arvoista ei ole havaittavissa mitdén selkeitd eroja tiettyyn
suuntaan. Eri 1dhteisséd sivuetdisyyksien summa on jaettu eri tavoin reuna- ja kohtaamis-
varojen vilille, joten keskiarvoja kiyttdmailld sivuetdisyyksien summa sdilyy jossain
médrin suhteessa taulukon ldhteiden arvoihin. Saatujen keskiarvojen ja Taulukko 5 esi-
tettyjen arvojen erot ovat yhtd tapausta, polkupyorien kohtausvaroja péddvaylilld, lu-
kuunottamatta korkeintaan 0,2 metrin suuruisia. Keskiarvot on laskettu senttimetrin
tarkkuudella. Kéytetyt reuna- ja sivuvarat ilmenevit tarkemmasta laskentataulukosta
joka loytyy liitteesta 4.

Mitoittavana litkennetilanne méérittyy pyordily- tai jalankulkuvdyldn hierarkiasta eli
reitin merkittdvyydestd. Tdssd on laskettu teoreettiset tilantarpeet useille erilaisille reitti-
tyypeille. Kohtaamisvarojen valinnassa on kéytetty aina kohtaamistapaa A, joka mah-
dollistaa kohtaamisen ilman erillistd varautumista. Sujuva kohtaaminen tukee tavoitteita
kestdvian litkkumisen olosuhteiden parantamisesta. Pyordilyreittien minimileveyttd maa-
riteltdessd voidaan kéyttdd kohtaamistapaa B, seka silloin, kun tarkoituksellisesti halu-
taan hidastaa pyordilynopeuksia. Yhdistetyilld pyoriily- ja jalankulkuvaylilld voi olla
tarpeen rauhoittaa nopeuksia, kun véyldt eivét ole eroteltuja, mikd suojaisi erinopeuk-
sisien liikkujien tormayksiltd. Keskeisimmat tulokset laskennalliselle pyoréilyn ja jalan-
kulun tilantarpeelle erilaisissa litkennetilanteissa on esitetty alla olevassa taulukossa
(Taulukko 12).
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Taulukko 12. Jalankulun ja pyoriilyn teoreettiset tilantarpeet kohtaamistavan mukaan.

Reittityyppi Mitoittava Kohtaamistapa Teoreettinen
liikennetilanne tilantarve
(m)
Pyorailyn kaista 2 pp A 2,75
paadreitit
1pp 1,33
yksisuuntainen 2 pp A 2,75
pyoratie
1pp 1,33
kaksisuuntainen 3 pp A 4,17
pyoratie
2 pp A 2,75
Pyorailyn kaista 1 pp 1,33
paikallisreitit
yksisuuntainen 1pp 1,33
pyoratie
kaksisuuntainen 2 pp A 2,58
pyoratie
Pyérailyn yksisuuntainen 1pp 1,13

minimileveys

kaksisuuntainen 2 pp B 2,18
Pyoraily 1pp A 0,95
ajoradalla
Yhdistetty suuret lilkenne- 3jk+3pp B 5,16
jalankulku & maarat
pyoraily
paljon pyorailijoi- 2jk+3pp A+B 4,93
ta
minimileveys 2jk+2pp A 4,48
Jalkakdytdva suuret jalankul- 3jk A 3,08
kumaarat
normaalileveys 3jk B 2,58
minimi 2jk A 2,08

Jalankulun ja pydrdilyn mitoittamisessa suurin vaikutus on siis silld, mink&laiset tavoit-
teet pyordily- tai jalankulkuviylélle asetetaan, eli monelleko rinnakkaiselle kulkijalle se
mitoitetaan. Y14 olevasta taulukosta nihdddn myos, ettd sijoittamalla jalankulkijat ja
pyordilijat samalle katualueelle, ei tilansddstdd tule juuri lainkaan, jos mitoittava litkken-
netilanne on sama.
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6.2 Haastattelututkimuksen tulokset

6.2.1 Kadun tavoitetila

Hyvai katutilaa kuvaavat eri ndkdkulmista erilaiset arvot. Kaikki haastateltavat mainit-
sivat kuitenkin katutilan yhdeksi tdrkeimmaksi kriteeriksi sen toimivuuden. Hyva katu
on sellainen joka on kaikille liikennemuodoille ja kéyttdjairyhmille tasapuolinen, turval-
linen ja toimiva.

Toimivuuden vaatimusta kannattaa Salermon mukaan tdsmentéd tanskalaisen suunnitte-
lufilosofian avulla, jonka mukaan kadun tulee olla tasapainossa sen tehtévin, rakenteen
ja kayton vililld. Kaiken liikkennesuunnittelun ja kaupunkisuunnittelun pohjana tulisi
olla tarkoituksenmukainen suunnittelu, joka pyrkii timdn yhtdlon toimivuuden opti-
mointiin. Kadun tehtdvin toteuttaminen méérittelee myds, miten eri kulkumuodot tulisi
priorisoida, jotta katu olisi mahdollisimman toimiva ja tdyttdisi sen tarkoituksen.

Baarman nostaa esiin katujen toiminnallisen luokittelun hyvdn kadun elementtind ja
tarkednd suunnittelun ohjenuorana. Katuluokitus on tdrkedd melun ja paistdjen hallin-
nan kannalta, kun isommilla kaduilla melulta ja péaést6iltd suojaamiseen voidaan panos-
taa ja osa kaduista voidaan rauhoittaa. Télloin kokonaishaitat ovat pienemmat.

Kaupunkikuvallisesta nikokulmasta katutilan tulee sopia ympardivddn kaupunkiraken-
teeseen, sen historialliseen ilmeeseen ja liittyd luontevasti muuhun kaupunkiin. Kriittistd
on hyvé kokonaisuus, se on katutilan tirkein esteettinen arvo. Hyva katu on siis kaunis
katu, joka on yhtendinen kokonaisuus. Toisaalta viihtyisé ja kaunis katu sisdltdéd vaihte-
lua ja elamid, jolloin se on mielenkiintoinen myds hitaamminen kadulla liikkuville.
Eesteettisyyteen vaikuttaa paljon myos toteutuksen laatu ja kadun hoidon ja ylldpidon
laatu.

Katutilan kaupunkikuvalliseen tasoon vaikuttaa sen kokonaisleveys. Nykyisen nédke-
myksen mukaan esteettinen ja kaupunkirakenteeseen sopiva katu on kapea. Kapeuden
arvostaminen perustuu ainakin kadun viihtyisyyden ja ihmismittakaavaisuuden tavoitte-
luun. Jos kaikille kulkumuodoille mitoitetaan reilun mitoituksen mukaiset osuudet katu-
tilasta, syntyy ldhidmiisen véljad kaupunkirakennetta tiiviin ja urbaanin kaupunkitilan
sijaan. Karppinen huomauttaa, ettd ahtaus ei aina ole pelkdstdin negatiivinen asia, silld
keskusta-alueilla se voi luoda kaupunkiin sopivaa tunnelmaa ja lisita kohtaamisia.

Kapeudella ja kaupunkimaisuudella on muitakin kuin esteettisid vaikutuksia, silld tut-
kimukset ovat osoittaneet, ettd ne rauhoittavat liikennettd ja siten myds parantavat lii-
kenneturvallisuutta. Uusilla kaduilla ei Baarmanin mukaan voida hyvéksyé katutilasta
karsimista, jos se tapahtuu liikkenneturvallisuuden kustannuksella. Liikenteen sujuvuu-
den kustannuksella kaventamista voidaan tehd, jos sen avulla saavutetut tavoitteet koe-
taan liikkenteen sujuvuutta ja sen taloudellisia vaikutuksia tdrkedmmiksi. Vanhassa kau-
punkitilassa suunnitteluratkaisut ovat sikéli helpompia tehdd, kun kokonaisleveys on
yleensi jo ennalta méadritty.
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Toinen ndkdkulma kadun kapeuden arvostamiseen on, ettd kapeus itsessién ei ole vélt-
tdmitontd, vaan katutilan hyva jisentely. Esimerkiksi puurivistdjen avulla jasennelylle
kadulle voidaan hyvin mitoittaa leveidt alueet jalankululle ja pydridilylle ilman, ettd ka-
dusta tulee eri kortteleita voimakkaasti erottava elementti. Hyvé katu ei vélttimatti ole
autoton, silld liikkenne tuo kadulle eliméai, kunhan se on kadun luonteeseen sopivaa lii-
kennettd esimerkiksi nopeutensa ja méaransa puolesta.

Hyvin katutilan madrittely ei ole koskaan tdysin yksiselitteistd. Esimerkiksi raitiotien
sujuvuden kannalta olisi olennaista, ettd sille olisi varattu omat kaistat, mutta tillainen
ratkaisu levittdd kokonaiskatutilaa véistaméttd. Katutilan kapeuden ja siten vithyisyyden
sekd katutilan toimivuuden yhteensovittaminen on suurin haaste katutilan mitoittami-
sessa. Haastatteluissa nousi esiin niin huoli siitd, ettd tiivitd katuja tavoitellessa nipiste-
tddn tilaa kaikilta kulkumuodoilta jolloin kaikkien toimintaedellytykset heikkenevit,
kuin my6s huoli katutilan levenemisestd, kun kaikille kulkumuodoille tarvitaan aina
vain enemman tilaa.

Katutilan mitoituksessa tulisi jo suunnittelun alkuvaiheista ldhtien pitdd mielessd, ettéd
my0s kadun alapuolisilla varusteilla on tilavaatimuksia, jotka ovat riippuvaisia kadun
ylidpuolisista ratkaisuista. Hyvé katu on myds toimiva kunnallistekniikan kanava. Kadun
ylapuolisten varusteiden huomiointi paranta myds katutilan laatua, kun merkit ja kalus-
teet on jarkevésti sijoiteltu eivétkd haittaa kadun kunnossapitoa ja hoitoa.

Yhdeksi hyvédn kadun miireeksi nousi etenkin toteutus- ja kunnossapitopuolen edusta-
jilta sen taloudellisuus. Suunnitteluratkaisujen tulee olla kestédvid, silld katu mitoitetaan
seuraavaa 50—-100 vuotta varten. Niin ollen huonoja tai vélttdvid ratkaisuja ei tulisi
suunnitella, silld niiden vaikutukset ovat pitkid ja korjaaminen kallista. Suunnitelmien
kustannustehokkuus kaupungille on my6s olennaista, jotta olisi varaa myo0s toteuttaa
suunnitelmat.

Yhtendistdmalld suunnittelukriteerejd ja suunnitelmia voidaan saavuttaa niin kutsuttua
suurtuotantoetua, kun suunniteltavat ja toteutettavat ratkaisut ovat yhd useammin stan-
darimuotoisia ainakin joiltain osin. Erikoisratkaisujen lisddntyminen lisdéd haasteita niin
katujen rakentamisen kun ylldpidon suhteen. Yhtendistiminen parantaa myos hoidon ja
kunnossapidon kannattavuutta, kun yhdenlaista hoito- tai kunnossapitokalustoa voidaan
kayttdd monille kaduille. Hoidon ja ylldpidon helppous on myds kadun esteettisyyden
kannalta tirkeda.

6.2.2 Nykyiset suunnitteluohjeet
Haastateltavilta kysyttiin, minké&laisia ohjeistuksia he kdyttdvit omassa suunnittelutyds-
sddn. Kaytdnnon suunnittelussa eniten kiytettyjd ohjeita ovat kaupungin omat ohjeet
katutilan mitoitukselle (HKR 2004, KSV 2001) seka eri kadun toimintojen mitoituksel-
le. Pyordilystd on valmistunut ensimmdinen osa Helsingin kaupungin uutta ohjetta
vuonna 2012 (Helsingin kaupunki. 2012). Raitioteiden suunnittelussa kéytetddn kau-
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punkisuunnitteluviraston sisdistd ohjetta raitioteiden yleissuunnitelusta suomalaisten
yleisohjeiden puuttuessa. Lisdksi HKR:1ld ja HKL:1ld on omat ohjeensa ratasuunnitte-
luun ja pysdkkisuunnitteluun raitiovaunun liikkenndidessd toistaiseksi vain Helsingissé.
Helsingin pelastuslaitoksen ohjeet (Helsingin kaupungin pelastuslaitos 2013) mééritte-
levdt minimimitat joita on aina noudatettava ja esimerkiksi Helsingin rakennusviraston
terassiohje (HKR 2014) maéraa yksityiskohtaissmmasta suunnittelusta. Lisdksi kaupun-
gin starategiset ohjeistukset, kuten esteettomyyssuunnitelma, ohjaavat katujen mitoitus-
ta.

Baarman totesi, ettd Helsingin omia ohjeita kysellddn ajoittain myds muualta Suomesta
suunnittelun tueksi. Haastateltavat huomauttivat, ettd mitoitusta tulee paivittad riittavan
usein, etenkin nopeimmin kehittyvien kulkumuotojen ja kulkumuotojakauman perus-
teella.

Muita tidrkeimpid ohjeistuksia oli erilaisten suomalaisten tahojen ohjeet, joita on késitel-
ty tdimdn tutkimuksen kirjallisuusosassa. Usein niitd ohjeita laadittaessa on kommentte-
ja pyydetty myos Helsingin kaupunkisuunnitteluvirastolta tai sen edustajat ovat olleet
mukana laatimassa ohjeita, kuten Katuympiriston suunnitteluopasta (SKTY 2011), jo-
ten ohjeet patevit padosin hyvin myds Helsinkiin. Lisdksi katujen mitoitusta mairittele-
vit useat muut ohjeeta, joita muut kaupungin ja Suomen organisaatiot laativat kukin
omalle vastuualueensa toiminnoille. Esimerkiksi HSY:n tai HSL:n ohjeet antavat reuna-
ehtoja, joita on ldhtokohtaisesti aina noudatettava. Huomionarvoista on, ettd yha aktiivi-
sessa kdytossd on useita jo vuosikymmenid vanhoja ohjeita, kuten Suomen kaupunkilii-
ton julkaisu vuodelta 1983 tai Paaviylit kaupunkialueilla -ohje vuodelta 1993 (Tielai-
tos).

Erityisesti pyoréilyn ja raitiovaunujen kohdalla suunnittelijat ilmoittivat hyodyntavansa
enemman my0s ulkomaisia suunnitteluoppaita kotimaisten ohjeistuksien ollessa suppei-
ta tai vanhentuneita. Ruotsalaiset ohjeet ovat kdytdssa niin pydrateiden kuin raitioteiden
suunnittelussa. Pyoriilyjarjestelyjen suunnittelussa ja mitoituksessa Hollantilaiset ohjeet
ovat Salermon mukaan hyvii.

Raitioteiden suunnitteluohjeista Kangas muistuttaa, ettd ulkomaiset mitoitukset ovat
harvoin suoraan sovellettavissa erilaisen kaluston ja raideyhteyden luonteen vuoksi,
mutta suunnittelun tukena ja ideoiden ldhteend ne ovat tarpeellisia. Esimerkkeji haetaan
usein Saksasta ja Ranskasta. Moderneille nopeille kaupunkiraitioteille, eli pikaraitioteil-
le ei kdytdnnOssd ole suomalaisia suunnitteluohjeita Raide-Jokeri -hanketta varten laa-
dittuja ohjemittoja lukuunottamatta. Kédytdnndssd ns. pikaraitiotien suunnitteluperiaat-
teet eroavat ldhinnd kdytdnnon suunnittelun tasolla ja mahdollisesti kaluston leveydessé
ja pituudessa.

Tadmén tutkimuksen kirjallisuusosassa luvuissa 2-4 on hyddynnetty myds suunnittelijoi-
den aktiivisessa kdytOssd olevia ohjeita muiden kirjallisuusldhteiden liséksi. Seuraavaksi
esiteltdvat haastateltavien nikemykset katutilan mitoituksesta perustuvat haastateltavien
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asiantuntemukseen, kokemukseen ja my0s ndistd kdytdssd olevista suunnitteluohjeista
saamiinsa tietoihin.

6.2.3 Kadun toimintojen tilantarpeet

Katutilan mitoitus tapahtuu pidasiassa kirjallisuusosassa esitettyjen arvojen perusteella.
Haastatteluissa ilmeni kuitenkin kéytdntdja tai tarpeita, jotka eivat kirjallisuusldhteissi
nousseet esille yhtd tirkeina tai lainkaan. Erityisesti kunnallistekniikan ja kadun varus-
teiden sekd kunnossapidon vaatimat tilantarpeet korostuivat haastatteluissa liikennetek-
niseen mitoitukseen nidhden. Liikennetekniset mitoitusperusteet 16ytyvit kattavammin
kéytetyistd mitoitusohjeista.

Baarman kiteytti haastattelussa ajoradan mitoittamisen perusteet seuraavaan kysymys-
listaukseen:

1. Onko kadulla joukkolitkennetta?

2. Mika on kadun katuluokka?

3. Miki on kadun nopeusrajoitus?

4. Mahtuuko kadulle huoltoliikenne (eli kdytanndssi jateauto)?

Jalankulkutiloja mitoitettaessa tulee huomioida myds kdvelyn sosiaalinen luonne: vé-
hintddn ulkoilureiteilld kahden pariskunnan tulee mahtua sujuvasti ohittamaan toisensa,
keskusta-alueilla on huomioitava myos suurempien ihmisjoukkojen kulkeminen. Jalan-
kulkun mitoituksessa otetaan autoilun tapaan huomioon reunavarat, silld jalankulkija
ohittaa katutilassa olevat esteet jattden niithin hieman vapaata tilaa. Estettomyydestd on
huolehdittava.

Pyoriilyn osalta mitoittavana kulkuneuvoa kéytetdédn tavallisen pyoran kdytdnnon mak-
simileveyttd, eli 0,75 metrid. Perusmitoitus vidylille voidaan kuitenkin laskea pyorien
keskiméirdisen leveyden, 0,60 metrin, perusteella. Jos kullekin pyorélle jitetddn heilu-
mavaraa 0,20 metrid per puoli, saadaan kaksisuuntaisen pyordilyviylidn perusmitoituk-
seksi 2,0 metrid. My0s pyorille mitoitettaessa tulee muistaa geometrian huomioiminen
reittien leveyksissé, eli kaarteissa tarvitaan suoria osuuksia enemmén tilaa.

Py6rin ja muun liikenteen tai kiinteiden esteiden véliin tulisi Salermon mukaan jattia
vapaata tilaa 0,40 metrid, joka on sama tilavaatimus kuin Ruotsissa on kdytossd. Jos
vapaan tilan vaatimus ei jossain tiyty, tulisi ympériston muuten viestid pyoréilijille, ettd
reitilld on syytd ajaa varoen ja matalampaa nopeutta. Pédéreiteilld erotuskaista muuhun
likkenteeseen on aina syytd olla. Samoin erotuskaista on erityisen tarpeellinen Salermon
mukaan, jos autoliikenne on vastakkaissuuntaista pyorédilyyn nidhden, silld erikulkumuo-
tojen vilinen nopeusero on tilldin hyvin suuri.

Raitiovaunulle on ajoneuvoja tirkedmpad jittdd ylimédardista tilaa muille kuin suorille
osuuksille, silld hyvé ratageometria tarkoittaa levedmpid tilantarpeita kaarteissa. Kangas
korostaa myos pysikkien huomioimista katutilojen leveyttd suunniteltaessa, jotta kaikki
tarpeelliset palvelut mahtuvat odotustilaan. Raitiotien mitoitusleveys on itse vaunua
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levedmpi, jotta peilit mahtuvat kaistalle ja raitiovaunun eteneminen on mahdollisimman
esteetontd. Linja-autoreiteilld ajoradan leveyden tulisi olla vahintién 6,7 metrid.

Helsingissd monia katutilan osia mitoittaa kunnossapitokaluston, eli p4dasiassa lumen-
poistokaluston leveys. Jotta lumi voidaan poistaa koneellisesti, tulee esteettomén tilan
olla kullakin aurattavalla katutilan osalla vahintddn 2,2m. Tdmi aiheuttaa ajoittain katu-
tilan levenemistd yli sen toiminnallisen tarpeen, jos esimerkiksi jalankululle tai pyoréi-
lylle varattavan tilan leveyden méaarittda kunnossapitokalusto kivelija- ja pyordilijamaa-
rien mukaisen tilantarpeen sijaan. Etenkin kaduilla, joilla on puurivi tai pyoriilyn kol-
mitasoratkaisu, kunnossapitokaluston tarpeet saattavat leventdéd katua yli litkkennetekni-
sen tarpeen.

Lumitilan tarve nousi esiin my0s useammassa haastattelussa. Baarman totesi, ettd lumi-
tilaa on oltava, vaikka kaupungissa tulisi pyrkid hyodyntdmadn ldhildjitysalueita mah-
dollisimman paljon. Lumisateen aikana ja vilittomaésti sen jélkeen kaikki katutilan osat
kapenevat ainakin hetkellisesti kunnes lunta ehditdén niiltd poistaa, mikd on hyviksyt-
téva tilanne.

Useassa haastattelussa todettiin, ettéd litkkenne- ja kapunkisuunnitteluvaiheessa katutilaan
sijoittuvat kalusteet, tekniset varusteet ja kunnallistekniikka jadvét helposti védhiiselle
huomiolle, jolloin niiden sovittaminen katutilaan my6ohemmissd suunnitteluvaiheissa on
haastavaa. Ratkaisuksi Véétdinen ja Karppinen nostavat esiin kalustevydhykeen, jolloin
katupoikkileikkauksesta varataan vdhintddn metrin levyinen kaista, johon sijoitetaan
kadun pituussuunnassa vuorotellen valaisinpylviitd, litkkennemerkkejé, séhkdkaappeja ja
niin edelleen. Kalustevyohyke voi toimia samalla my0s erotuskaistana. Vilttiméattomien
varusteiden lisdksi kalustevyohykkeeseen voidaan sijoittaa penkkejé, roskiksia, mainok-
sia yms sen mukaan, kun sinne jii tilaa.

Puiden juuristosuojus, eli katutasossa oleva puun runkoa ympérdiva ritild vaikuttaa
puukaistan leveyteen latvuston tilantarvetta vihemmaén. Juuristosuojus vaikuttaa ennen
kaikkea sithen, miten puukaistaa voidaan muutoin hyddyntdd kautilan osana. Juuristo-
suojus on Helsingin uusissa standardimalleissa neliskanttinen, mitoiltaan 1,5m yhdella
sivulla.

Kunnallistekniikalle tulee jdttdd katusuunnittelussa riittdvéasti tilaa, muutoin voidaan
kaduilta joutua poistamaan puita, jotta kaikki tarpeelliset johdot ja kaapelit mahtuvat.
Péd- ja kokoojakaduilla on 1dht6kohtaisesti tarpeeksi tilaa pinnan alapuolisille tarpeille
jo litkenneteknisen mitoituksen puitteissa. Vadtdinen toteaa, ettd tdrkeimmilld kaduilla
pyritddn vilttimdin ajoradan alle sijoitettamista, jotta liikkennettd ei joudu katkomaan
kaivuutdiden takia, jolloin kunnallistekniikalle tdytyy olla riittdvésti tilaa ajoradan ulko-
puolella.

Katutilojen muutostarpeet vuosien kuluessa luovat oman haasteensa katujen suunnitte-
lulle. Esimerkkind Viétdinen mainitsi vanhoille kaduille jélkikédteen tehdyt pysikit ja
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erityisesti niiden odotustilat, jotka ovat usein alimittaisia, jos kadulle ei alun perin ole
sovitettu pysikkeja.

6.2.4 Katuluokan ja ympariston vaikutus mitoitukseen

Katujen liikenneméérd ei Baarmanin mukaan suoraan vaikuta katujen luokitteluun. Bus-
sireitit ovat ldhtokohtaisesti aina vdhintddn kokoojakatuja. Paikallisten ja alueellisten
kokoojakatujen mitoituserot ja erot maastossa ovat usein hiilyvid. Erikoiskuljetusten
reitien huomioimista korostettiin, vaikka se pateekin vain osaan kaduista.

Pienemmilléd kaduilla e1 valttamétta tarvita kaikkia katutilan osia ainakaan tdysimaarai-
sind, jos litkkennettd on vihdn. Pientaloalueella ei tarvita vilttdmaittd lainkaan jalkakay-
tdvid. Tonttikaduilla, joilla on vdhédinen litkennemaiira, ei tarvita edes kahta ajokaistaa,
vaan kohtaamispaikat riittdvin vélimatkoin kelpaavat Baarmanin mukaan. Kuitenkin,
jos litkkennmééra on yli 500-1000 ajon/vrk tulee kohtaamisen olla mahdollista ilman
pysahtymista.

Pysdkoinnistd Baarman vahvistaa katuluokan vaikutuksen kadunvarsipysidkoinnin sal-
limiseen. Padkaduille ei pysdkointid litkkenteen sujuvuuden takaamiseksi tule sallia,
muilla kaduilla pysdkdinnin sallimista on harkittava kadun litkkenneméérian, ympardivin
maankdyton tyypin seké liittymien tiheyden perusteella. Kadulla, jossa liittymid on tihe-
adan, on pysakointi hankalampaa. Yleisesti ottaen kadunvarsipydkdinti on hyva rauhoit-
tamisen keino alempiluokkaisilla kaduilla, silld se vihentda ldpiajoa, tuo kaupunkimai-
suuttaa ja rauhoittaa liikennettd. Baarman tdsmentdd kirjallisuusosan ohjeita koh-
tisuorasta pysdkoinnistd niin, ettd ajoradan suuntaan ndhden kohtisuora pysékodinti on
sallittua tonttikaduilla vain, jos katu on pdittyva, litkennemaiérét pienid ja pysdkointi-
paikalle ajo ei edellytd jalkakdytédvan ylitysta.

Yleisimmin kéytettyjen mitoitussuosituksien lisdksi Helsingissd on Vaitdisen mukaan
kaytintond, ettd padkaduilla ja keskeisilld kokoojakaduilla tulee reunakivien véliin jadda
riittdvasti tilaa rikkontuneen ajoneuvon ohittamiseksi, eli 4,5 metrié jos keskikoroke on
pitkd. Tamé vdhentdd litkentee hdiriOherkkyyttd keskeisilld kaduilla. Kaikkein suurim-
milla, viyldmaisilld kaduilla voi olla tarpeen mitoittaa piennar, jotta ajoneuvo voidaan
ajaa kadun sivuun erikoistilanteissa.

Raitioteiden mitoittamiseen katuluokat eivét varsinaisesti vaikuta, silld raitiotiet suunni-
tellaan niiden vdhdisyyden vuoksi aina tapauskohtaisemmin kuin muiden kulkumuoto-
jen kadunosat. Katuluokka vaikuttaa raitiotien edellytyksiin 1dhinnd pysty- ja vaaka-
geometriansa kautta, silld raitiotie ei vélttdméttd taivu alempiluokkaisten katujen mut-
kiin ja médkiin. Lahtokohtaisesti raitiotiet on Kankaan mukaan parempi sijoittaa tirke-
dmmille kaduille, eli pddkaduille ja alueellisille kokoojakaduille.

Pyordilyn eri reittien véliset tarpeet eivit ole suoraan sidoksissa katuluokkaan, vaan
riippuvat pyordilyreitin tasosta, onko reitti padreitti vai paikallisreitti. Katuluokka vai-
kuttaa pyoriilyjirjestelyihin siten, ettd suuremmilla autoliikennemaarilld pyoriilyn tulee
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olla voimakkaammin eroteltu ja ohittamisen mahdollista pyoréilylle varatussa tilassa.
Kunkin reitin hierarkian tulisi ilmetd selvisti reitilld pyoréiltdessd, korkeamman tason
reiteilld on esimerkiksi oltava ohittamismahdollisuus. Reitin taso riippuu osaltaan pyo-
rdilijimadristd, silld miarlld on vaikutusta reitin leveyteen. Esikaupunkialuella Saler-
mon mukaan pidireittien rajana kéytetddn 100 pyoriilijid vuorokaudessa. Helsingissd
pyritddn luomaan uusia piireittejakin laadukkaampi pyordaverkko, joka palvelisi yli
10 000 pyoriilijad vuorokaudessa. Salermo huomauttaa, ettd vaikka paireiteilld on voi-
tava edetd nopeasti, kaikkien reittien ei tarvitse mahdollistaa nopeavauhtista pyordilya.
Pyoriilyd ei Baarmanin mielesté tulisi sijoittaa padkaduille, silld isoilla liikenneméaéarilla
yksisuuntaiset pyordjirjestelyt eivit riitd, kun kadun ylittiminen on pienid katuja haas-
tavampaa.

Keskustan erityislaatuisuus nousi esiin haastatteluissa vanhempien ja suurempien kau-
punkien ominaisuutena. Keskustassa ei aina ylletd edes katutilamitoituksen minimimit-
toihin, mutta katu tarvitsee silti jakaa eri toimintojen kesken. Karppinen korosti, ettéd
keskustassa korostuu kulkumuotojen priorisoinnin vaikutus mitoitukseen. Kévelijoita ja
pyordilijoitd suositaan, tarvittaessa myoOs autoilun kustannuksella, kuitenkin yleensa
kaikki kulkutavat mahdollistaen. Keskusta-alueella myds pyoréilijoiden on alistuttava
jalankulkijoiden vauhtiin eri kulkumuotojen sekoittuessa. Vanhoille kaduille ei Vaitai-
sen mukaan voida antaa mitoitusohjeita, vaan mitoitus on aina tehtiava tapauskohtaisesti.
Uudesta kadusta puolestaan on tehtdvéd aina hyvé ja toimiva, sekd ennakoitava tulevia
kayttotarvemuutoksia.

Kaduilla, joilla on vdhin tilaa, voi olla tarpeen pohtia, sijoitetaanko kaikkia litkenne-
muotoja samoille kaduille. Kivelijoille on jdrjestettdva tilaa aina, henkildautoille myds
kdytdnnossd aina vdhintddn huoltoajon verran. Joukkoliikenne ja pyordily puolestaan
tulee sijoittaa niille kaduille, joilla se on jarkevintd. Raitiotietd on harvoin kannattavaa
sijoittaa kadulle, jolla sille ei voida luoda toimivia olosuhteita.

6.2.5 Tilankayton optimointi ja priorisointi

Tilankdyton optimoinnissa keskustelu kddntyi usein siihen, tuleeko kaikille toiminnoille
jarjestdd tilaa vaikka yhteensd tilaa olisi erittdin rajallisesti, vai onko tdlloin parempi
jattad joitakin toimintoja pois. Erityisesti katupuiden kohdalla keskustelu oli vilkasta:
puut vaativat riittdvéan tilan kasvaakseen, mutta voidaanko katupuita sijoittaa myos ka-
duille, joilla niiden elinolosuhteet ovat heikot. Kysymys tiivistyy sithen, onko parempi
karsia yhden kadun toimintojen méairéstd, vai kaikkien toimintojen olosuhteista ja laa-
dusta.

Katutilan optimoinnissa voidaan tehdd valintoja kiytettdvéin jérjestelyn suhteen sekd
yhdistéd eri toimintoja samoille katutilan osille. Pydriily voidaan sijoittaa ajoradalle, jos
likkenne on rauhallista. Samoin jalankulkua ja pyoridilyd voidaan Baarmanin mielestd
yhdistdd, jos molempia on todella vihén. Pyoréilyjérjestelyt vievit 1dhtokohtaisesti vi-
hemmdn tilaa jos ne ovat yksisuuntaisia, silld tilloin ei tarvita erotustilaa autoliikentees-
td, kun se on pyoridilyn kanssa samansuuntaista. Pyoridilykaistaa kéytettdessd edes ohi-
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tustilaa ei vihemmilld litkennemd&érilld tarvita, kun ohitus voidaan tehdid autokaistan
puolelta.

Puukaistoja voidaan hyodyntdd varusteille tai pysdkoinnille. Puukaista voidaan myos
sijoittaa ajoradan ja ratikkakaistan véliin, jolloin sitd voidaan hyddyntdd pylviille ja
pysékeille. Pysdkdintid on mahdollista sijoittaa my0s télloin pudien viliin, jos se ei vaa-
ranna ajokaistojen liikenneturvallisuuta.

Kaduilla, joilla on vain vihén liikennettd, voidaan harkita raitiovaunujen sijoittamista
samalle kaistalle autoliitkenteen kanssa. Kangas toteaa, ettéd raitiovaunujen ja ajoneuvjen
yhteiskaistojen suunnittelussa syntyy helposti ristiriita eri kulkumuotojen tavoitteiden
valilla, silld raitiotielle suotuisa geometria houkuttaa autoilijoita korkeisiin ajonopeuk-
siin. Pysdkdinnin jérjestiminen yhteiskaistan viereen vaatii hyvdd suunnittelua ja riitta-
vaa tilaasekd mahdollista rakenteellista erottelua ajokaistasta, jotta autoja ei pysdkoida
raitiovaunujen eteen edes lumen kavennettua ajorataa. Ulkomaisissa kaupungeissa, jois-
sa on toimiva raitiovaunujirjestelmd, ovat yhteiskaista Kankaan mukaan harvinaisia.
Joissakin tapauksissa voidaan bussit ja raitiovaunut sijoittaa samalle kaistalle, jos ajo-
nopeudet ovat matalia. Tehokkaan liikkenndinnin kannalta tdiméi harvoin on hyvi ratkai-
su, silld kulkumuotojen ajodynamiikka sekéd pysdkkiajat ovat erilaisia, joten molempien
kulku hidastuu yhdistdmisen seurauksena ja ajoturvallisuus heikkenee.

Raitiovaunukaistoille jadavid tyhjid senttimetrejd voidaan hyodyntdd lumen vilivaras-
tointitilana, jolloin lumi raitiovaunukaisan reunoilla myos vdhentdd ajoneuvojen ereh-
tymistéd raitiovaunukaistalle. Raitiovaunukaistojen suositusmittoihin mahtuu myos pyl-
vaitd, litkkennemerkkejd ja jopa litkennevaloportaaleja. Raitioteiden ajolangat ripustetaan
usein yhteiskdyttopylviisiin valaisimien kanssa, jos pylvddt voidaan sijoittaa valaisemi-
sen kannalta jarkevésti. Raitiovaunupysékit ja jalkakdytdva voidaan yhdistdd, jos jalka-
kdytdvan korkeus voidaan nostaa raitiovaunupysikin estettomyydelle sopivaksi. Tilan
ollessa todella vihissd voidaan pyskkikoroke sijoittaa jopa ajoradalle tai pyordkaistalle,
mutta télloin on kiinnitettdva erityistd huomiota raitiovaunuun nousevien ja siitd poistu-
vien matkustajien turvallisuuteen.

Keskusta-alueilla tulee hyviksyd kalliimmat ylldpitokulut kuin esikaupungissa sijaitse-
villa alueilla. Lumitilaa ei Karppisen mielestd keskustassa tarvita, ja erityisratkaisuilla
kuten katulammitykselld voidaan tehostaa katutilan kdyttdd ympédri vuoden. Samoin
pienipiirteisimmille katutiloille tulee olla pienempai hoitokalustoa.

Raitiovaunulle mitoittaminen eroaa muista kadulla litkkujista siten, ettd raitiovaunu ei
voi viistdd mitdén, Kangas huomauttaa. Hyvin katutilansuunnittelun on siis taattava,
ettd raitiovaunulla ei ole vaaraa osua kiinteisiin esteisiin, eivitkd muut katutilan kaytta-
jat vahingossa joudu raitiovaunun tielle. Lisdksi raitiovaunu pysdhtyy hitaasti suuren
massansa ja kyydissd seisovien matkustajien takia. Raitiovaunulle tyypillistd ovat myds
korkeat litkenndintikustannukset, jolloin sujuvan liikkkumisen mahdollistaminen on
muuta liikennettd perustellumpaa. Uusia raitiovaunuosuuksia tulisikin Kankaan mukaan
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suunnitella vain kaduille, jossa sille voidaan taata riittévé tila hyvid ajo-olosuhteita var-
ten.

Selkeintd on, jos mitoitusohjeissa annetaan yksi mitta, minimimitta, eri toiminnoille.
Baarman ehdottaa tétd valintaa ohjeisiin, jotta ohjeiden noudattaminen takaa aina hyviét
olosuhteet kadun kéayttdjille. Jos ohjeiden mitoista poiketaan, on tehtdvé erilaisia selvi-
tyksid ja toiminnallisia tarkasteluja ratkaisun toimivuuden, sujuvuden ja turvallisuuden
takaamiseksi.

Paras mahdollinen lopputulos katutilan suunnittelussa voidaan saavuttaa vain, jos eri
alojen asiantuntijat yhdessé sopivat eri toimintojen yhteensovittamisesta. Haastatteluissa
kdvi ilmi, ettd eri tahojen yhteisty0ssd olisi parantamisen varaa, jotta eri osakokonai-
suuksien suunnitelmien ja ratkaisujen ajoitus ja etenkin yhteensovittamisen ajoitus seké
tarkkuus on kohdillaan. Yhteensovittaminen on valintoja, jotka tulisi tehdd aiemmin
lueteltujen hyvé kadun tavoitetilaa tavoitellen.

6.2.6 Mitoitustarpeen kehitysnakymat ja — suunta

Viimeisen noin kymmenen vuoden aikana katutilojen mitoitus on kehittynyt siithen
suuntaan, ettd kaikki kulkumuodot tarvitsevat enemmin tilaa ja omat kaistansa. Nyt
ndyttdd siltd, ettd timéa kehitys on ehkd pyséhtynyt ja ndkdpiirissd on nykyistd kapeam-
pia katutiloja. Katutilasta pyritdén tekemidn nykyddn kevyempéd, katumaisempaa ja
kaupunkimaisempaa, myos uusilla alueilla.

Katupoikkileikkausten pienenemiseen suhtaudutaan epéilevisti, silld ajoratojen mitoitus
perustuu raskaan liikenteen kaluston mittoihin. Raskaan litkenteen kalusto tuskin on
pienenemadssd, silld kuljetusten taloudellisuuden tavoittelu kannustaa pikemmin suuren-
tamaan kuin pienentdmddn kalustoa. Ajokaistojen mitoitus on pienentynyt esimerkiksi
60-luvulta, jolloin ne mitoitettiin aina reilusti. Nykyisin ajokaistat pyritddn mitoittamaan
kapeimman liikenteellisesti mahdollisen mitan mukaan. Yhdessd haastattelussa nostet-
tiin myoOs esiin, ettd likkennesddntdjen valvontaa olisi lisdttdvé erityisesti pysédkdinnin
osalta, jotta litkennetila toimisi ja riittdisi kdytanndssikin niin kuin suunnitelmissa.

Kunnossapidon kannalta katutilojen pieneneminen ei ole toivottavaa, vaan reilummat
katutilat mahdollistaisivat kustannustehokkaamman kunnossapitokaluston kdyton. Use-
aan otteeseen nousi esiin toive pienemmadn kunnossapitokaluston lisdédmisestd erityisesti
kavelykeskustojen ja aluekeskustojen kunnossapitoa varten. Kaikkea kunnossapitoa ei
voida kustannussyistéd hoitaa pienelld kalustolla, joten jatkossa hankittanee seka isoa ettd
pienempdi kalustoa.

Lumitila puhuttaa suunnittelijoita: tuleeko nykyaikaisessa kaupungissa varata tilaa lu-
melle, jonka méérd vaihtelee vuosittain ja jolle tilalle on kdyttdd vain osan vuodesta?
Lumitilan puuttuminen lamaannuttaa kaupungin lumisateen jilkeen jos lunta ei voida
aurata minnekddn ja aiheuttaa merkittavasti lisdd kustannuksia sekd lisdd litkennettd jos
kaikki lumi on kuljetettava pois.
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Kadun alle sijoitettavien kaapeleiden, johtojen ja putkien méérd kasvaa yha edelleen,
jolloin se saattaa alempiluokkaisilla kaduilla olla pian mitoittava tekijd. Nykyisid kaavo-
ja tehtdessd ei usein ole vield tiedossa mitéd kaikkea kadun alle tulisi lopulta saada mah-
tumaan. Helsingin pelastuslaitoksen mukaan muutoksia pelastusteiden mitoitustarpeisiin
ei ole tiedossa ja koska kalusto uusiutuu melko hitaasti, mitoitustarpeisiin tuskin tulee
muutoksia ldhivuosina.

Julkista kaupunkitilaa pyritddn ottamaan entistd aktiivisemmin kayttoon. Terasseja on
tullut lisda katutilaan ja niille on valmistunut uusi, esteettomyysmaérdykset huomioivaa
terassiohjetta. My0s spontaani katutilan kdyttd on yleistynyt, mikd on positiivistakin,
koska julkisessa tilassa oleilu lisddntyy. Spontaania kiyttod syntyy kuitenkin vain sinne,
missd sille on tilaa. Katupuita on ollut kdytdnndssé aina, ja niitd suositaan yhi edelleen
kaupunkikuvassa.

Pyo6riilyn arvostus on kasvussa ja meneillddn on pyoréilykulttuurin muutos, joten pyo-
rdilylle tullaan jatkossa varaamaan enemmén tilaa. Ennen jalankulku asetettiin aina pyo-
rdilyn edelle, nykydan molemmat ndhdédén térkeind kulkumuotoina. Infra uusiutuu koh-
talaisen hitaasti, mutta 20 vuoden kuluttua pyordilyolosuhteet voivat olla jo hyvin erilai-
set kuin nykyddn. Tulevaisuudessa pyoré tulee todennikdisesti korvaamaan auton yha
useammalla matkalla. Erikoispyorit, kuten lasten- tai tavarankuljetuspyorit tulevat to-
dennidkdisesti yleistymédn. Tavarapyordt mahtuvat tyydyttdvisti nykyisten suunnitte-
luohjeiden mukaisille pyoravaylille ja katutila mitoitetaan padasiassa tilld hetkelld kay-
tossd olevien vélineiden ja kdyttotarpeiden mukaan. Vilkkaimmilla vaylilld voi tulevai-
suudessa olla erikoispyorien yleistyessd hyva kuitenkin huolehtia ohitusmahdollisuudes-
ta turvallisuusriskien ja hiirioherkkyyden vihentdmiseksi.

Pyoriilyolosuhteiden kehittdmiselle on my0s tarvetta, jos pyorédilyn kulkumuoto-osuutta
halutaan nostaa. Koko pyoréilyn padverkolle tulisi saada tarkoituksenmukainen palvelu-
taso, myds paikallisverkon tason tulisi olla vahintddn tyydyttavdd. Alimitoitettuja vayli-
en tai vélttdvien jarjestelyjen kdyton ei tulisi olla endéd hyvéksyttavaa. Toimivien pyorai-
lyratkaisujen saaminen koko kaupunkiin vie kuitenkin aikaa. Baarman kritisoi, ettd su-
juvuuden parantamisen lisdksi my0s pyordilyn nopeuksia pitdisi sdddelld ympéristoon
sopivaksi erityisesti liittyméalueilla. Nopeuserot esimerkiksi pyordilijoiden kesken ai-
heuttavat ohitustarvetta mikd synnyttéa turvallisuusriskin.

Nykyiset raitioteiden mitoituksen tavoittemitat ovat riittdvét raitiovaunujen liikenndintia
varten. Vanhoilla rataosuuksilla on kuitenkin korjauspaineita tavoitemittojen mukaisek-
si, mutta rahoitusta korjauksille on haastavaa 16ytda. Raitioteiden runko-osuuksilla tulisi
padstd suositusarvoihin tulevaisuudessa, pienemmilld véylilld ja vihemmaén keskeisilla
osuuksilla minimiarvojen kdyttdminen voi olla hyviaksyttavaa.

Pikaraitiotien mahdollistamiseksi tulisi sille lyddd lukkoon tavoitteelliset ohjemitat.
Tulevaisuudessa mahdollisesti siirrytddn kaksisuuntaisiin raitiovaunuihin ainankin pika-
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raitiotieverkolla, Raide-Jokeri on jo alustavasti suunniteltu liikkenndéiméén kaksisuuntai-
silla vaunuilla. Kaksisuuntaiset vaunut helpottavat katutilan jéarjestelyjd, kun raitiovau-
nupysakit voidaan sijoittaa kummalle puolelle raiteita tahansa. Talloin sddstyy myos
tilaa kun kéantosilmukoita ei tarvita. Toisaalta kaksisuuntaiset vaunut lisddvét litkken-
ndinnin kustannuksia ja vihentdvét matkustajakapasiteettia.

Osa haastateltavista oli sitd mieltd, ettd meneillidn on litkennekulttuurin muutos. Lii-
kenteen priorisointia tehddén enemmiston arvojen mukaan, ja nousussa on kestdvien
kulkumuotojen suosiminen seka tiivistd kauunkirakennetta edistéva liikennejirjestelma.
Parikymmenta vuotta sitten kaupunkisuunnittelu tapahtui hyvin pitkilti liikennesuunnit-
telun ehdoilla. Liikenteelle oli olemassa normit ja ohjeistukset, joita korostettiin. Kérjis-
tetysti sanottuna: vasta kun litkenteelle oli mitoitettu riittdvésti tilaa, paédsivat arkkitehdit
toihin.
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7 Tulosten analysointi

7.1 Yleisesti

Téassd luvussa kootaan yhteen keskeisid havaintoja kirjallisuus- ja haastattelututkimus-
ten sekéd laskelmien tuloksista. Katutila kokonaisuutena koostuu sen liikenteellisisité,
teknisitd ja kaupunkikuvallisista tarpeista. Kaikkien ndiden kolmen aspektin kohdalla
tulee tietyn perusvaatimustason toteutua, mutta yhden aspektin laadukkuus voi kompen-
soida toisen puutteita kokonaisratkaisuissa, jos se vastaa kadun tavoitetilaa.

Kuten aikaisemman luvun laskelmien perusteella havaitaan, vaikuttaa katujen mitoitus-
nopeus suoraan ajoradan leveyteen vaikuttamalla ajoneuvojen vaatimaan tilaan. Mitoi-
tusnopeuden lasku vaikuttaa kadun vaatimaan tilaan my0s epdsuoremmin esimerkiksi
vihentdmalld kulkumuotojen erottelutarvetta ja pienentdimalld suojaetdisyyksid kiintei-
siin esteisiin. Néin ollen on johdonmukaista, ettd katualueen kokonaisleveys pienenee
mitoitusnopeuden pienentyessd. Kéytdnnossd tima tarkoittaa yleisesti, ettd mitd korke-
ammalla katu on toiminnallisen luokituksen mukaisessa hierarkiassa, sitd enemman se
tarvitsee tilaa kaupunkirakenteessa. Ja toisaalta sitd, ettd mitd alemmat ovat ajoneuvolii-
kenteen nopeudet, sitd enemmin eri kulkumuotoja ja toimintoja katutilaan mahtuu.

Kestdviad litkkennemuotojen, eli jalankulun, pyoréilyn seké joukkoliikenteen edellytyksid
tulisi sekd virallisten tavoitteiden, ettd suunnitteljoiden mielestd parantaa kaupunkiym-
pariston terveellisyyden ja turvallisuuden lisddmiseksi. Etenkin pddverkon kaduilla kes-
tavien liikkennemuotojen sujuvuutta voidaan parantaa erottelemalla kulkumuodot raken-
teellisesti toisistaan, jolloin niiden keskindiset nopeuserot eivét hdiritse tai vaaranna
liikkkumista. Vastaavasti alemman verkon kaduilla hyvin suunnitelluilla ja laadukkaasti
toteutetuilla kaduilla jaetut katutilat voivat rauhoittaa liitkennettd. Katutilan mitoitusar-
voissa kestdvyyden tavoittelu ndkyy niin, ettd sillon kun katutilaa ei ole kiytdssa riitta-
vasti, priorisoidaan jalankululle, pydréilylle ja joukkoliikenteelle allokoitava tila ennen
muita kadun kéyttotarpeita. Luonnollisestikin kaikille toiminnoille mitd kadulle sijoit-
tuu, on joka tilanteessa taattaava edes valttava tilavaraus.

Helsingissd arvostetaan my0s katutilan kaupunkimaisuuttaa, tarkemmin etenkin alem-
malla katuverkolla pyritdin vilttiméadn maantiemadiset piirteet kaduissa. Etenkin haastat-
teluissa tdmé piirre nousi esiin jossei suoraan niin tulkittavissa haastateltavien vastauk-
sista. Vastaava ei korosteta samalla lailla suurimmassa osassa tutkittuja suomalaisia
ohjeistuksia. Selkedsti rajatut ja tiiviit katutilat ndyttdvit parantavan myos litkennetur-
vallisuutta ajonopeuksia hillitsemalla.

Katutilan kokonaisleveyden mitoittamiseksi ldhdetdén yleensd liikkeelle yhdelld kah-
desta tavasta:

e katutilalle on annettu leveys, johon on sovitettava vihintdankin tietyt toiminnot

¢ kadulle halutaan tietyt toiminnot, joiden perusteella katutilan leveys muodostuu
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Katujen toiminnallinen luokitus jakaa katuverkon eri luokkaisiin katuihin, joilla kaikilla
on erilainen luonne ja erilaiset tehtavat. Téstd syystd usein on jarkevéa tarkastella katuti-
lan mitoittamista katuluokittain. Pddluokan katujen ensisijaisen tehtdvin ollessa liiken-
teen vilittdminen, ovat niille asetettavat mitoitusvaatimukset myds hyvin erilaiset kuin
tonttikadulla, jossa pddhuomio on maankdyton palvelemisessa ja sithen yhdistymisessa.

Sopivimman katupoikkileikkauksen valinnassa tulee huomioida myds mitd kadulla ta-
pahtuu linjaosuuksien ulkopuolella. Jarjestelty tulisi valita niin, ettd ne liittyvit luonte-
vasti kadun alku- ja loppupdin jérjestelyihin. Liittymdt vaativat usein linjaosuuksia
enemman tilaa. Jos liittymid ja kddntyvaa litkennettd on paljon, voi olla tarpeen varata
katupoikkileikkauksesta tilaa, joka muuntuu kididntymiskaistaksi tai keskikorokkeeksi tai
muuksi vastaavaksi liittymien kohdalla. Télloin katutila sdilyy johdonmukaisempana
kun sen leveys ei vaihtele suuresti ja liittyméjérjestelyille on enemmaén joustovaraa.

Tutkimustulosten perusteella on paadytty suosittelemaan tiettyjd mittoja katutilan mitoi-
tukseen. Téssd luvussa kdydddn ldpi suosituksia katutilaan sijoittuvin toiminnoittain.
Suositusmittoja on myods koottu katuluokittain silloin kun mahdollista ja ne 10ytyvit
liitteestd 5. Mitoitussuositusten perusteella on laadittu joitakin esimerkkipoikkileikka-
uksia, jotka ovat liitteend 6.

7.2 Suunnitteluperiaatteet ja arvovalinnat

Kadun tehtdvaa ja hyvin kadun tunnusmerkkejé kasittelevissad osissa luvussa 2 todetaan
kadun olevan mairitelmansd mukaisesti litkkennevayld. Keskeisid tehtdvid ovat kirjalli-
suusldhteiden mukaan maankdyton yhdistiminen liikenneverkkoon ja eri alueiden yh-
distdminen toisiinsa, kaupungin jisentely, sekéd julkisena kaupunkiympéristond palve-
leminen. Laki edellyttda tarkoituksenmukaisuutta kadulle, litkenteellisesti kadun tulee
tayttdd sen toiminnalliset tarpeet. Katutilaa tulee suunnitella kaikki vdestoryhmat huo-
mioon ottaen, eli myds lapsien, vanhusten ja vammaisten tarpeet huomioiden. Laki vel-
voittaa myOs esteettoman ympériston luomiseen. Pyordilyyn ja kdvelyyn edellytetddn
kiinnitettdvan erityistd huomiota.

Hyva katu on aiemmin maéiritelty toimivana, viihtyisdnd, turvallisena ja kestdvana.
Toimivuus tulee pitkilti edelle esitellyn kadun tehtdvén tidyttdmisen kautta. Viihtyisyy-
teen vaikuttaa kadun sopeutuminen ympiristdon, katuympériston selkeys ja kokonai-
suuden tasapainoisuus suhteessa myds kadun tehtdvidn. Edellisten lisdksi liikennetur-
vallisuuteen voidaan vaikuttaa katun fyysisilld ratkaisuilla jotka rauhoittavat liikennetd
ja suojaavat litkkkujia sekd jalankulkun, pyoréilyn ja joukkoliikenteen kulkutapaosuuksia
nostamalla. Kestdvyyden kannalta kadun tulee olla mahdollisimman ekologinen, talou-
dellinen ja kaikkia kéyttdjid palveleva. Kaikissa esitellyissd suunitteluperiaatteissa ta-
voitellaan joitakin ndisté arvoista.

Erilaisia suunnittluperiaatteita yhdistda jalankulun, pydridilyn ja joukkoliikenteen olo-
suhteiden kehittdminen ja siten niiden osuuden kasvattamistavoite. Thmislédhtoisessd
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suunnitteluperiaatteessa on jalankulkija asetettu etusijalle kuten Helsingin strategisessa
litkkkumisen kehittdimisohjelmassa. Henkildautoriippuvuuden vdhentdmiseksi tarvitaan
kuitenkin paljon muitakin toimenpiteitd kuten joukkoliikenteen ja pyordilyn kilpailuky-
vyn nostoa.

Katujen historiassa katujen véljyys on ollut trendind aina 1800-luvulta saakka, mutta
viime aikoina kehitys on kddntynyt vastakkaiseen suuntaan. Autoilun rajoittaminen on
lisddntynyt viimeisen vajaan viidenkymmenen vuoden aikana. Autoilulle varattavaa
tilaa pyritddn vdhentdmédn samalla kuin kaupunkiseutujen vikimiédra kasvaa, kuten
luvussa 2.6 todetaan. Yleisena trendind on katujen monipuolisen kdyton mahdollistami-
nen.

Helsingisséd katutilojen suunnittelua ohjaavat strategiat painottavat kaupungin viihtyi-
syyttd, ihmismittakaavaisuutta ja korostavat kestdvien kulkumuotojen tdrkedd roolia.
Helsingin strategisia tavoitteita parhaiten vastaavat suunnitteluperiaatet ovat ympaéristo-
ja maankayttoldhtoisyys sekd ithmisldhtoisyys. Tatd tutkimusta varten on edelld esitetty-
jen suunnitteluperiaatteiden ja haastattelujen perusteella valittu ohjaavaksi suunnittelu-
periaatteeksi ymparistd- ja maankdyttoldhtoisyys, silldi sen mukaan kaikki eri kulku-
muodot ovat tirkeitd, vaikka kaupunkiseudulla kestidvien kulkumuotojen tarkeys painot-
tuu suunnittelussa. Jotta tdméin tutkimuksen mitoitusohjeet olisivat sovellettavissa muu-
allakin Suomessa, tulee huomioida suomalaiselle melko harvalle yhdyskuntarakenteelle
tyypilliset etdisyydet eri kohteisiin, jolloin kédvely ei riitd palvelemaan suurta osaa mat-
koista. Tdma arvovalinta ohjaa katutilan mitoitusvalintoja erityisesti silloin, kun kaikille
eri kadun kayttotarpeille ei voida mahdollistaa ideaaliolosuhteita.

7.3 Tiivistiamismahdollisuuksia

Katutilan kokonaisleveyden pienentdmisen kannalta tehokkaimpia keinoja ovat toimin-
tojen yhdistiminen samoille kaistoille sekd kullekin kadulle sijoittuvien toimintojen
valikoiminen. Katutilan kunkin osion mittojen pienetdmiselle on rajallisia mahdolli-
suuksia ja Helsingissd mittoja on varsin paljon tarkistettu turhan tilan minimoimiseksi.

Pienemmilld kaduilla ei valttdmitta tarvita kaikkia katutilan osia ainakaan tdysimdiréi-
sind, jos litkennettd on vdhdn. Jalkakdytdva tai toinen ajorata voidaan jittdd pois, kun-
han kohtaamispaikkoja on jirjestetty. Pyordily sijoitetaan hiljaisilla kaduilla ajoradalle.
Joissakin tapauksissa jalankuluue ja pyoriilylle varattu tila voidaan yhdistdé, jos mo-
lemmilla kulkutavoilla liikutaan kadulla todella vdhan.

Kaduilla, joilla on vain vdhdn litkennettd, voidaan harkita raitiovaunujen sijoittamista
samalle kaistalle autoliikenteen kanssa, mutta tima heikentdd raideliikenteen luotetta-
vuutta. Jos samalla kadulla on my0s pysidkointid, on se merkittdva selkeésti jotta pysa-
koidyt ajoneuvot eivit hiiritse raitioliikennettd. Jos ajonopeudet ovat matalia ja joukko-
litkennettd vain vdhén, voidaan bussit ja raitiovaunut sijoittaa samalle kaistalle.
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Puukaistat ovat katutilan monikéyttotilaa, kuten aiemmin on jo esitetty. Puukaistoja
voidaan talvisin hyddyntdd lumitilana. Niille voidaan myds sijoittaa liikkennemerkkeji ja
valaisimia, kunhan puiden ja varusteiden vilinen rytmitys takaa merkkien hyvén niky-
vyyden, eivitkd puut varjosta katualuetta. Puulle mitoitetusta 3 metristd juuristoritilin
leveys on 1,5 metrid, jolloin muuhun kevyeeseen kayttoon jaa 1,5 metrid tilaa. Puukais-
talle voidaan myos sijoitta pysékointid. Talloin tulee huolehtia siitd, ettd pysidkointi-
paikkojen kunnossapito on mahdollista puita vahingoittamatta ja toisaalta, ettd pysé-
kointi ei tee puurivistostd liian aukkoista. Puukaistan kayttd pysakdintiin ei ole lainkaan
ongelmatonta ja on selked kompromissi puiden hyvinvoinnin ja katutilan esteettisyyden
ja helpon kunnossapidon vililld, johon turvaudutaan kuitenkin usein, jos katutilaa on
rajallisesti kaytossd. Kaistan, jossa pysdkointi ja puut vuorottelevat, leveys madraytyy
katupuiden vaatiman tilan mukaan, sill4 se on suurempi kuin pysdkdinnin tarve.

Lumitilaksi soveltuvien kadunosien suhteen on suositeltavaa, ettd ne palvelevat lumet-
tomana aikana jotain muuta toimintaa. Jalankulkijoiden ja pyoréilijoiden méard on usein
ei-lumiseen aikaan lumista aikaa suurempi, jolloin niiden tilaa voi olla mahdollista ka-
ventaa talvisin. Esimerkiksi pyordapysdkdinnin tarve on talvella pienempi, joten siirret-
tavien pysdkdintikalusteiden avulla tilaa voidaan talvisin vapauttaa lumen sdilytykselle.
Raitiovaunukaistoja voidaan hyodyntdd lumitilana kohtuullisissa maédrissd. Joillekin
kaduille lumitilaksi soveltuvalle kadunosalle voitiaisiin kesdksi sijoittaa istutuslaatikoi-
ta, penkkejd, terasseja tai muuta véliaikaisluontoista toimintaa. Jalankulkun ja pyoréilyn
edellytyksistd on kuitenkin huolehdittava ympari vuoden.

Ajoradalla litkenndivien ajoneuvojen pyyhkéisyjen vaatima esteeton tila voidaan sisil-
lyttdd viereisen katutilanosan mittoihin, kunhan tarkemmassa suunnittelussa huolehdi-
taan, ettd esteitd ei sijoiteta liian ldhelle ajorataa. Katutilaan sijoitettavien kalusteiden
vaatimaa tilaa voidaan optimoida yhteiselld kalustevydhykkeelld, johon sijoittuvat niin
litkkennemerkit ja valaisimet kuin muutkin kalusteet, ja joka selkeyttdd katutilan jakoa ja
helpottaa kunnossapitoa. My0s raitiotiekaistoille mahtuu normaalimitoituksessa liiken-
nemerkkeji ja valopylviitd ajolankapylviiden lisdksi.

7.4 Liikennepoliittiset valinnat mitoituksessa

Katujen kokonaisleveys vaikuttaa kadulla kdytettyihin ajonopeuksiin. Ajokaistan kaven-
tamisella puolestaan ei vaikuta olevan heikentdvédd vaikutusta liikenneturvallisuuteen.
Ajonopeuksia kasvattaa myos kadun leventyminen joukkoliikenne- ja pyorikaistojen
takia. Katuvihreilld voidaan jakaa katutilaa niin, ettd katutilan leveyden vaikutus ajono-
peuksiin on pienempi. Kapeampi katu lisdd jalankulkijoiden turvallisuutta myods lyhy-
empien kadunylitysmatkojen ansiosta. Jalankulkijoiden ldsndolo kadulla ylipadtaan rau-
hoittaa muuta liikennettd. Kapean kadun tavoittelu on siis perusteltua myds liikennetur-
vallisuuden ndkdkulmasta.

Liikenteen tilantarvetta on mahdollista vdahentdd yksinkertaisesti autoilua vihentdmalla,
eli suosimalla muita tilatehokkaampia kulkumuotoja. Télloin katu pystyy vilittdimaan
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enemmaéin ihmisid kuin jos tilasta suurempi osa olisi varattu henkildautoilulle. Kestdvien
litkkennemuotojen suosimisella on katujen viihtyisyyden ja turvallisuuden parantamisen
lisdksi tdmé tilatehokkuuden nédkokulma.

Katutilan jako eri litkkennemuotojen vélilld antaa vahvan viestin niiden arvostuksesta.
Mitd enemma tilaa jollekin kulkumuodolle on annettu ja mitd laadukkaampia sen jérjes-
telyt ovat, sitd suuremman painoarvon se saa. Myds katutilan osien sijoittelulla voidaan
vaikuttaa eri liikennemuotojen priorisointiin, esimerkiksi mahdollistamalla kestdvien
litkkkumismuotojen kunnossapidon ennen muita.

Kasvillisuuden kayttod katutilassa ei kadun liikenteellisen funktion kannalta ole viltté-
mitontd, mutta silld on monia hy6tyjé, jonka takia kaupungin kaduilla usein kdytetddn
istutuksia. Katutilan esteettisyyden lisdksi kasvillisuus jakaaa, rajaa ja jaksottaa katuti-
laa, jolloin katua voi olla helpompi lukea. Istutuksia voidaan myds hyodyntdd selkeyt-
tdmddn kadun asemaa katuhierarkiassa, jolloin kadulla litkkujan on helpompi tulkita
miten kadulla tulee liikkua ja litkenne rauhoittuu.

Vaikka maankéytto- ja rakennuslaki sallitkin rakennelmien sijoittamisen my0s tontin
puolelle, tulisi 1dhtokohtaisesti pyrkid siihen, ettd kaikki kadun vaatimat rakennelmat
sijoitetaan kadulle. Néin ollen katu on sovitettava ympéardividn maankayttoon mahdolli-
simman saumattomasti, jotta esimerkiksi luiskille ei tarvitse varata paljoa tilaa.

7.5 Mitoitussuositukset eri katutilan kdyttotavoille

7.5.1 Moottoriajoneuvoliikenne

Ajoradan mitoittamiselle moottoriajoneuvoille on tdssd tydssd etsitty esimerkkimittoja
kirjallisuudesta, haastettelujen pohjalta arvioitu nykyisten ohjeiden ja kédytdntdjen toi-
mivuutta, sekéd laskettu erilaisille litkennetilanteille teoreettinen tilantarve moottoriajo-
neuvoille kappaleessa 6.1.

Moottoriajoneuvojen tarvitsema teoreettinen tilantarve eri nopeuksilla ja kohtaamista-
voilla on esitetty alla olevassa Taulukko 13, taulukkoon on myds kerétty kirjallisuuslah-
teiden ohjemitoitusarvoja. Niiden perusteella on esitetty suositeltava ajoradan leveys
kaytettdviksi eri luokkaisten katujen lahtokohtaisena leveytend. Ylempien katuluokkien
kohdalla suositeltava ajoradan leveys perustuu paddasiassa ajoradan ohjeleveyteen, jotka
vastaavat melko hyvin vertailuna olevia mitoitussuosituksia. Linja-autoreittien leveyden
minimind on kéytetty pddkaupunkiseudulla viime vuosina 6,7 metrid, joten se maarittaa
alueellisten kokoojakatujen minimin. Suositusleveydet on pyoristetty ldhimpédan 10
senttimetriin.

Alempien katuluokkien, eli paikallisten kokoojakatujen ja tonttikatujen kohdalla teo-
reettiset tilantarpeet ovat huomattavasti ohjemitoituksia alhaisempia. Témé johtunee
ennen kaikkea siitéd, ettd vanhemmat ohjemitat on mitoitettu sujuvan kohtaamisen mah-
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dollistamiseksi myds suurimpien katua kdyttdvien ajoenuvojen vililld. Teoreettisen mi-
tan niukkuus suhteessa ohjemittoihin johtuu myos varautumisesta kunnospidon tilantar-
peisiin, sekd lumen vaikutuksiin.

Tamén tutkimuksen suunnitteluperiaatteksi on valittu ympéristd ja maankayttolahtoi-
syys, joka korostaa kulkumuotojen vilistd tasa-arvoa ja katutilan arvoa. Ajokaistoja ei
tulisi turhaan mitoittaa yli vilttdmattoman, jotta nopeudet kadulla eivét nouse tavoitel-
tua korkeammiksi ja kaikilla liikkujilla on hyvit mahdollisuudet kulkea kadulla. Ndin
ollen erityisesti alemmilla katuluokilla jossa katutilan viihtyisyys, turvallisuus ja tasa-
puolisuus ovat moottoriajoenuvojen sujuvuutta tirkedmpidd, ovat suositeltavat mitat
aiempia ohjeita niukempia.

Teoreettiset tilantarpeet tdyttdvit kaikissa tapauksissa 3,5 metrin minimitilanvaateen
pelastuskaluston mahtumiseksi. Koneellisen kunnossapidon minimimitta tayttyy samoin
kaikissa ajoradan ohjelevyyksissd. Lumitilan méérittdminen riippuu katupoikkileikka-
uksesta kokonaisuudessaan. Aiemmin on kuitenkin todettu, ettd epétidydellinen auraa-
minen kaventaa ajoratoja talvisin 0,1 metrid, joten timi on lisdtty alempien katuluokki-
en teoreettisiin tilantarpeisiin teollisuusalueen reilua mitoitusta lukuunottamatta. Paikal-
listen kokoojakatujen kohdalla teoreettinen tilantarve poikkeaa eniten muista kdytossa
olevista mitoitusohjeista. Jotta paikalliset kokoojakadut eroaisivat tonttikaduista suju-
vuudeltaan sekd katuympériston ohjaavuuden puolesta, on nditd mitoitusarvoja korjattu
hieman ylospéin teoreettisesta tilantarpeesta.
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Taulukko 13. Ajoradan suositusleveyden muodostaminen.

Katuluok- Mitoittava Teoreetti- Ajoradan Ajoradan Suositeltava
ka liilkenneti- nen tilantar-  ohjeleveys ohjeleveys ajoradan
lanne (nope- ve SKTY 2003 KSV 2001 leveys
pe- /HKR 2008
us/kohtaami
stapa)
Padkatu 60/A 7,35 7,5 7 7,3
50/A 7 7 7 7
teolli- 50/A 78 8,(.) (kokoo- i 7.8
suus jakatu)
Alueelli-
nen ko-
koojaka- 50/A 7 - 6,0-7,0 7
tu
40/A 6,6 6,5 6,0-7,0 6,7
Paikalli-
nen ko-
koojaka- 40/8B 51 6 6,0-7,0 6
tu
30/B 4,95 5,5 6,0-7,0 5,5
Tonttika-  kerros- 40/B 51 55 4555 5,2
tu talo
30/B 4,95 5 4,5-5,5 5
p'el';ta' 40/8 4,3 5 4,5-5,5 4,4
30/B 4,15 4,5 4,5-5,5 4,3
teolli- 40/B 7 7,5 6,0-7,0 7
suus
30/B 6,7 7 6,0-7,0 6,7

Aiemmin tdsséd tyossd on todettu, etti NACTOn suositusten mukaan 3,05 metrid riittdd
normaalisti kaupunkialueella kaistaleveydeksi, paitsi busseille leveyden tulisi olla 3,35
metrid ja kddntymiskaistojen 2,74 metrid leveitd. Talloin siis kahden ajokaistan yhteis-
leveyden ei tulisi ylittdd 6,1 metrid ja bussireiteilld 6,7 metrid. Padkaduilla voitanee hy-
viaksyd levedmmaét kaistat myos isomman kaluston takia. Alueellisen kokoojakadun
suositusmitat ovat hyvin ldhelld bussireittien edelld mainittua mitoitusta. Alemmilla
kaduilla kaikki suositusleveydet alittavat ylld esitetyn maksimileveyden, joten ne vas-
taavat NACTOn tuoreita ohjeita melko hyvin.

Erotus- ja keskikaistat ovat tarpeen sujuvan liitkenteen takaamiseksi. Mitd suuremmat
ovat kadulla liikkkujien nopeuserot ja mitd enemmén kadulla on liikennettd, sitd tirke-
dmpid ne ovat. Tiiviin kaupungin alueella jossa myds nopeudet ovat pienid, voidaan
erotuskaistoista tinkié tai muita toimintoja sijoittaa niin, ettd ne suojaavat erinopeuksisia
litkkkuja. Keskikaistat ja -saarekkeet ovat erityisen térkeitd liittymien ldheisyydessé lii-
kennejérjestelyjen selkeyttimiseksi ja turvaamiseksi seké turvallisten ylitysten takaami-
seksi. Kaistojen leveydet on esitetty luvussa 4.2.1 ja niitd on syytd noudattaa aina, kun
erotus- tai keskikaista todetaan tarpeelliseksi. Erotuskaista on ldhtokohtaisesti 1,0 metrid
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leved. Padkaduilla ja alueellisilla kokoojakaduilla tulee keskikaistan ja ajoradan reunan
reunakivien viliin jadda 4,5 metrid tilaa, jos keskikoroke jatkuu pitkidn osuuden kadusta.

Kadunvarsipysékdintid sijoitetaan erityisesti alempiluokkaisille kaduille, jossa se rau-
hoittaa liikennettd. Pdédkatujen varsilla pysédkointia valtetddn. Kadunvarsipysakointipai-
kan tulee olla kohdan 4.2.2 mukaisesti vdhintddn 2,0 metrid leved. Eri ohjeissa suosi-
tusmitat vaihtelevat aina 2,74 metriin asti. Minimilevyisen pysdkdintiruudun edellytyk-
send on, ettd viereinen ajorata on 3,5 metrid leved. Pienemilld kaduilla, jossa ajoneuvo-
jen litkkenndiminen ei edellytd ndin leveitd ajoratoja, voi olla aiheellista mitoittaa pysa-
kointiruutu minimid suuremmaksi, jolloin ajoradan leveydeksi riittdd vihemmaén ja liik-
kuvien autojen on yhd mahdollista ohittaa pysdkdidyt sujuvasti ja turvallisesti. Levedm-
pdd pysidkointikaistaa voidaan hyodyntdd katuosuudella vuorottelevin jaksoin esimer-
kiksi istutuksille ja kadun kalusteille. Levedmpdédn pysdkointiruutuun voidaan laskea
sisdltyvdn osa tarvittavasta ovenavaustilasta (0,95m). Kuorma-autoille tilaa tulee varata
3,5 metria.

Kéaytdnnossd mitoituksessa tulee tdmén lisdksi huomioida, ettd kunnossapito- ja pelas-
tuskalusto mahtuu kaikille tavallisille kaduille ja ettd kaduilla, joita joukkoliikenne kayt-
tdd on riittdvasti tilaa joukkoliikenteen litkenndimiseksi. Y114 olevassa taulukossa linja-
autoliitkenne on huomioitu pai- ja alueellisilla kokoojakaduilla. Jos jollakin paikallisella
kokoojakadulla on linja-autoliikennettd, on suositeltavaa kayttda alueellisen kokoojaka-
dun mitoitusta. Erikoiskuljetusten reitit on aina mitoitettava erikseen.

7.5.2 Jalankulku & pyoraily

Jalankululle ja pyordilylle tulee suunnitella oma tai toisen kulkutavan kanssa yhteinen
tila kdytdnnossd joka kadulle. Pyoriilylle varattava tila riippuu sekd pyordilyviyldan
merkityksestd pyordaverkossa, ettd sen sijainnista katutilassa. Ladhtokohtana pidetéén,
ettd pyordily ja jalankulku erotetaan toisistaan rakenteellisesti. Pyordilyn sijoitteluun
suhteessa muuhun ajoneuvoliikenteeseen vaikuttavat ennen kaikkea katuluokka ja pyo-
rareitin merkittédvyys. Jos katuluokka on matala, moottoriajoneuvoliikennettd vdahin eika
pyoréreitti ole osa tdrkeimpid pyordreittejd, on pyoriilyn sijoittaminen sekaliikenteeseen
ajoradalle muun litkenteen sekaan hyva vaihtoehto. Joillakin kaduilla voisi olla mahdol-
lista Suomessakin kokeilla bussi- ja pyordkaistojen yhdistimistd, jos ajonopeudet ovat
riittdvin alhaiset mutta liikennettd on perinteistd sekaliikennekatua enemmén. Pyoré-
kaistoja tarvitaan kaduilla, joilla pydriilijoitd ja autoja kohtalaisen paljon. Isoimmilla
kaduilla, jossa autojen médrd ja nopeudet kasvavat, raskasta liikkennettd on paljon tai kun
kyseessd on merkittdva pyordreitti, on pyordily hyvi erottaa ajoradasta rakenteellisesti.

Vilkkaimmilla kaduilla my6s jalankulun ja autoliikenteen vilissé olisi hyvé olla raken-
teellinen erottelu. Jalankulkualueille tulee varata aina vahintddn 1,5 metrié tilaa. Talloin
esteettomyysvaatimukset tayttyvit. Tulevaisuudessa pyrittinee siihen, ettd esteettomyys
on osa normaalia suunnittelua ja sisddnrakennettua kaikkiin suunnitteluohjeisiin ja oh-
jearvoihin.
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Seuraavalla sivulla olevassa taulukossa (Taulukko 14) on esitetty laskennallisesti saadut
teoreettiset tilantarpeet pyordilylle ja jalankululle eri reittityypeilld. Taulukkoon on va-
littu suositeltavat leveydet teoreettisen tilantarpeen perusteella. Pyoréilykaistojen mini-
mileveytend on kuitenkin pidetty 1,5 metrid, joka vastaa sekéd Iso-Britannian, ettd Hel-
singin suositeltavia minimimittoja. Suositusmitat on pyoristetty 1&himpaan 10 senttimet-
riin. Laskelmien perusteella saadut tulokset tukevat sitd, ettd vdhintddnkin nykyisten
Helsingin pyoriilysuunnitteluohjeiden mukaisia leveyksia tulisi kiyttda, jos pyordilylle
halutaan antaa hyvét olosuhteet. Erityisesti kaksisuuntaisilla pydriilyreiteilld on lasken-
nalliseen mitoitukseen perustuvilla suositusmitoilla enemmén tilaa, kuin Helsingin ny-
kyisten pyordilymitoitusohjeiden mukaisilla reiteilld, jossa kaksisuuntaisen reitin suosi-
tusleveys on 2,25-3,0 metrid. Pyoridkaistoilla ja yksisuuntaisilla pyoriteilld mitat ovat
tdssd ja Helsingin nykyisissd suosituksissa hyvin samankaltaiset. Saadut tilantarpeet
ovat myOs Iso-Britannian Manual for Streets 2:ta viljemmait. Jalkakédytdvien leveydet on
pyoristetty alaspdin jalankulun joustavamman luonteen vuoksi.
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Taulukko 14. Pyoriilyreittien suositusleveydet.

Reittityyppi Mitoittava Teoreettinen Vaylan
liikennetilanne tilantarve ohjeleveys
(m) (m)
Pyérailyn kaista 2 pp 2,75 2,7
paadreitit
1pp 1,33 1,5
yksisuuntainen 2 pp 2,75 2,7
pyoratie
lpp 1,33 1,5
kaksisuuntainen 3 pp 4,17 4,2
pyoratie
2 pp 2,75 2,7
Pyérailyn kaista 1 pp 1,33 1,5
paikallisreitit
yksisuuntainen 1pp 1,33 1,5
pyoratie
kaksisuuntainen 2 pp 2,58 2,6
pyoratie
Pyérailyn yksisuuntainen 1pp 1,13 1,1

minimileveys

kaksisuuntainen 2 pp 2,18 2,2
Pyoraily 1pp 0,95 1,0
ajoradalla
Yhdistetty suuret lilkenne- 3jk+3pp 5,16 5,2
jalankulku & maarat
pyoraily
paljon pyoraili- 2jk+3pp 4,93 4,9
joita
minimileveys 2jk+2pp 4,48 4,5
Jalkakdytdva suuret jalankul- 3jk 3,08 3
kumaarat
normaalileveys 3jk 2,58 2,5
minimi 2jk 2,08 2

Jalkakédytdvien ja yhdistettyjen jalankulku- ja pyordilyvédylien mitoituksen osalta las-
kennallisesti saadut suositusarvot vastaavat hyvin eri kaupungeissa kéytettivid, kirjalli-
suusosassa esitettyjd mitoitusarvoja. Kaikkein vilkaimmilla jalankulkualueilla ulkomai-
set suositukset ovat tdssd esiettyjd reilumpia. Vilkkaimmilla jalankulkualueilla ja mah-
dollisesti tapahtuma-alueiden ldheisyydessd tulee huolehtia, ettd jalankulkualueella on
leveyttd aina vihintddn metri jokaista 500 jalankulkijaa kohden tunnissa, kuten kirjalli-
suusosassa esitettiin. Jalankulkualueelle ei ole mitddn maksimimittaa, kunhan sen leveys
vastaa kdytto tarvetta ja jalankulkijamdirid. Pientaloalueiden tonttikaduilla jalkak&yta-
vid el puolestaan tarvita lainkaan, jos liikenne on hyvin vihaista.
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Suositusmittojen kiytossé tulee aina huomioida koneellisen kunnossapidon vaatima 2,2,
metrid esteetontd tilaa. Jalkakdytdvdn minimitta on siis 2,2 metrid, paitsi jos se on sa-
massa tasossa pyOrdilyn tai jonkun muun esteiltd vapaan toiminnon kanssa. Molemmilta
puolilta tasoerolla eroteltu yksisuuntainen pydrikaista ei siis nykyiselld suomalaisella
kunnossapitokalustolla ole mahdollista. Pyoriilylle varatun varsinaisen tilan liséksi tu-
lee katutilaan jattdd pyordilylle varatun tilan ja pysékdinnin viliin tilaa pysdkoidyn ajo-
neuvon oven avaamiselle.

Pyoriily ja erityisesti jalankulku ovat luonteeltaan sosiaalista toimintaa, joten kahden
henkilon kulkeminen rinnakkain on syytd mahdollistaa erityisesti pda- ja virkistysreiteil-
13. Jos jalankululle ja pyoréilylle on kidytdssd vihemman tilaa kuin ylla on esitetty, tulisi
kaytettdvisséd oleva tilaa jakaa l1dhtokohtaisesti tasan jalankulun ja pyordilyn vélilla.

7.5.3 Raitiovaunut & joukkoliikennepysakit

Raitioteiden osuus Helsingin ja koko Suomen liitkennesuunnittelussa on 1900-luvun
alun jdlkeen ollut vdhdistd, joten tdmin tutkimuksen perusteella ei varsinaisesti voida
antaa ohjemittoja raitioteiden suunnitteluun. Tulevaisuuden kaluston koko seké raitio-
teiden rooli litkennejérjestelméssi, eli kuinka suuret nopeudet ja etuudet sille halutaan
antaa, vaikuttavat mitoitukseen. Mitoituksen tukena kdytetdén ulkomaisia ohjeita, jotka
ovat harvoin suoraan sovellettavissa erilaisen kaluston ja 1dhtokohtien takia.

Nykyisen Helsingin kantakaupungin raitiotien mitoituksessa voidaan liikennesuunnitte-
lutasolla kéyttdd kohdassa 3.6 mainittua mitoitusta, eli kahteen suuntaan kulkevalle rai-
tiotielle tulee jérjestdd 6.0 metrid tilaa. Raitiovaunuille tulee erityisesti huomioida kaar-
teissa tarvittava levedmpi tila. Raitiotien toimivuuden ja luotettavuuden kannalta on
olennaista, etté sille olisi varattu omat kaistat. Lahtokohtaisesti raitiotiet sijoitetaan paa-
kaduille ja alueellisille kokoojakaduille.

Joukkoliikennepysikit on syytd huomioida jo aikaisessa vaiheessa, jotta niille jad kadul-
le riittdvasti tilaa ja kadun linjaus on mahdollisimman jatkuva pysdkkien vaatimasta
lisdtilasta huolimatta. Kirjallisuudesta saatujen ldhtoarvojen perusteella (kohta 4.2.3)
pysakkien ajorataosuuden mitoitus voidaan jakaa karkeasti kahteen. Kaupunkinopeuk-
silla (maksimi 60 km/h) suurimmilla kaduilla, eli pdé- ja alueellisilla kokoojakadulla
tavoitteena on yleensd ajoneuvoliikenteen sujuvuus. Télloin linja-autojen tulee voida
pysdhtyd niin, ettd pysdhtyneind ne eivét hdiritse muuta litkennettd, eli pysikkileven-
nyksen leveys on 3,0m.

Pienemmilld kaduilla joukkoliikenteen sujuvuus ja kadun turvallisuus ovat tarkedmpid,
jolloin sallitaan linja-auton pysdhtyminen ajoradalle ja tarvittaessa kadun kaventaminen
hidastinpysékiksi. Ajorata- ja hidastinpysdkkien mitoitus riippuu kadun muusta mitoi-
tuksesta, hidastinpysdkilld reunakivien véliin on kuitenkin aina jaatavd vdhintddn 3,5
metrid tilaa kunnossapitoa ja pelastusajoneuvoja varten. Tdlloin véltetddn ohitus- ja
kaistalle liittymistilantet, mikd rauhoittaa liikennettd ja antaa joukkoliikenteelle suu-
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remmat etuudet ja roolin kaupunkiliikenteesséd liikennepoliittisten tavoitteiden mukai-
sesti.

Esteettomyyden ollessa yksi térked hyvén kadun kriteeri, tulee kaikkien pysdkkien odo-
tustilojen ldhtokohtaisesti olla esteettomid. Tadma tarkoittaa, ettd pysidkin minimileveys
on 2,2 metrid, katoksella varustetun pysikin 3,0 metrid ja esteistd vapaata tilaa tulee olla
1,0 metrid jonka lisdksi pyordtuolin kaéntymiselle pitdd varata esteetontd tilaa tarvitta-
viin kohtin 1,5 metrié.

7.5.4 Katutilan kaupunkikuva & katuvihreat

Kadun tehtdva vaikuttaa sithen milld tavalla, viihtyisyys ja kaupunkimaisuus kadulla
toteutetaan. Ylemmissd katuluokissa tavoitteet painottuvat litkkenteen sujuvuuteen, jol-
loin ratkaisuussakin litkenteen rooli painottuu, kun taas alemissa katuluokissa viihtyi-
syys voi toteutua litkkenteen rauhoittamisen, tiiviin mitoituksen ja tasapainoisen katutila-
jarjestelyn kautta, jotka kutsuvat oleilemaan kadulle.

Kasvillisuutta kdytetddan mm. jaksottamaan katutilaa ja lisddmédén viithtyisyyttd. Mitoi-
tuksellisesti tulee huomioida kasvillisuuden vaatima leveys sen kasvuedellytysten mah-
dollistamiseksi sekd kasvillisuudelta vapaa korkeussuuntainen tila, jotta 1dhinnéd puiden
okat eivét ole ajoneuvojen tai jalankulkijoiden ja kdvelijoiden tielld. Kappaleessa 4.1 on
esitelty puiden vaatimmia mittoja tarkemmin.

Puiden tarvitsemat mitat ovat kiistanalainen asia, etenkin kun niin Suomessa kuin muu-
alla maailmalla puita kasvaa mitoitussuosituksia pienemmilld alueilla. Kestidvyyden ja
ympadristoldhtdisyyden kannalta on térkedd, ettd kasvillisuudella oikeasti on mahdolli-
suudet kasvaa, eikd puita tarvitse heti korvata uusilla. Tédstd syystd suositetaan puille
kaytettdvan 3,0 metrin istutuskaistaa, kuten kohdassa 4.1. on esitetty. Puille varattua
kaistaa voidaan hyodyntdd myos joillekin muille kadun toiminnoille. Pensaat tarvitsevat
puolestaan tilaa 3,0 metrid perustapauksessa, ja vahintddn 2,0 metrid levedt erotus- tai
keskikaistat voidaan nurmettaa.

7.5.5 Kadun tekniset tarpeet

Kadun teknisten tarpeiden, eli kadun varusteiden, kunnossapidon sekd kunnallisteknii-
kan vaatimat tilantarpeet ovat térkeitd ottaa huomioon katutilan suunnittelussa alusta
ldhtien. Suunnitteluratkaisuilla voidaan vaikuttaa sithen, kuinka paljon kunnossapitoka-
lusto méadrittelee katutilan mitoitusta. Esimerkiksi kaduilla, joilla pyoriilija- ja jalankul-
kuméiérét ovat vihiisid ja siten tilantarve pieni, kannattaa ne sijoittaa rinnakkain ja sa-
maan tasoon, jolloin katutilassa ei ole esteitd vaikeuttamassa kunnossapitoa ndiden kah-
den katupoikkileikkauksen osan vélissa.

Lumitilan varaaminen kaupunkiin on kiistelyn alainen asia. Eteldisessd Suomessa jokai-
sena talvena lunta ei tule niin paljoa, ettd lumitiloja tarvittaisiin mitoitussuositusten mu-
kaista mddrad, jotenkin etenkin tiiviissd kaupungissa lumitiloista haluttaisiin karsia. Tii-
viissd kaupungissa on hyviksyttavai, ettd lumisimpina talvina lunta kuljetetaan pois.

90



Kaduilla tulisi olla auratulle lumelle kuitenkin aina jonkin verran tilaa, jotta uuden lumi-
sateen jalkeen aurattu lumi mahtuu niihin ennen kuin sitd ehditdén tarvittaessa kuljettaa
pois. Viljemmassi kaupunkirakenteessa on kustannustehokkuuden ja kuljetuksista koi-
tuvien padstdjen takia hyvi tehdéd kadusta lumiomavarainen, jolloin jokaista katupoikki-
leikkauksen 3,5 metrin levyistd aurattavaa aluetta kohden on 1 metri lumen séilytykseen
soveltuvaa tilaa.

Helsingissé luiska- ja lumitiloja ei kaupunkialueella juuri endé rakenneta. Kadun ja kiin-
teiston viliset mahdolliset korkeuserot ratkaistaan muulla tavoin, esimerkiksi méaérda-
milld kaavoituksessa korkeustasot tai ratkaisemalla tilanne tontin puolella. Tiiviin kau-
pungin ulkopuolella luiskiin varautuminen on tarkeampaa.

Kalusteiden sijoittamiseksi usein on jarkevdd kayttdd yhtendistd kalustevyohykettd jo-
hon kaikki kalusteet sijoitetaan. Kalustevydhyke toimii myds erotuskaistana ja sen tulee
olla vahintddn 1,0 metrid leved, kun vyohyke sijoittuu jalankdytdvin tai pyoOritien ja
ajoradan viliin. Yksittdisten kalusteiden tarkempia tilantarpeita on esitelty kohdassa
4.3.2. Kalusteiden ja varusteiden sijoittelussa on tiarked aina huomioida kadun litkenndi-
tidvyys, eli niiden ei tule haitata esimerkiksi jalankulkua kohtuuttomasti ja esteettomyy-
den tulee sdilya.

Liikennemerkkien vaatima tila voidaan optimoida, jos merkit sijoitetaan muiden kadun
kayttod tukevien toimintojen kanssa samaan tilaan. Sujuvuuden takaamiseksi ja torméa-
ysten sekd litkennemerkkien vaurioitumisen estdmiseksi litkennemerkin reunasta on
aina oltava 0,15 metrid tilaa ajorataa, pyoréily ja jalankulkuvayliin, paitsi pddkaduilla,
jossa etdisyys on 0,5 metrid. Jos kadulla on varmistettu kohdassa 4.2.1 esitelty pyyh-
kdisyjen vaatima vapaa tila, tayttyvit ndmad liikennemerkkien suojaetdisyydet aina. Si-
joittamisessa tulee myOs huomioida esteettomyys, kunnossapito ja ettd likkennemerkki
on alle 3,5 metrin pddssd ajoradan reunassa (tarkemmin kohdassa 4.3.3).

Valaistuksessa kdyttoon voidaan ottaa yhad innovatiivisempia tapoja valaista katuja ta-
vallisten katuvalojen sijaan teknologian kehittyessd. Valojen erilaiset sijoituspaikat
etenkin tiiviissd kaupunkiympdristossd voivat poistaa tarpeen sijoittaa valaisinpylvaitd
katualueelle. Nykyisilld valaisutavoilla kaupungissa voidaan hyvéksya kiytettivan Hel-
singin nykyisid suosituksia, eli valaisinpylvéddn tulee sijaitavdhintdin 0,8 metrin paédssa
ajoradan reunasta. Viljemmaissd katuympéristossd pddkaduilla kannattaa kiyttdd valta-
kunnallisten ohjeiden mukaista 1,50 metrid, jotta valaiseminen on mahdollisimman te-
hokasta. Jalkakdytdviin ja pyoriteihin valaisinpylvdiden etdisyyden tulisi olla aina vé-
hintdén 0,5 metrid, jos on tilaa niin 1,0 metrid on tavoiteltava etiisyys.

Katujen suunnittelussa tulee aina huomioida myos kadun alle sijoittuvien rakenteiden
tilantarpeet ja etdisyysvaatimukset tietyistd toiminnoista. Suositusmittojen mukaisten
katujen alle lahtokohtaisesti mahtuvat kaikki tarpeelliset johdot, putket ja kaapelit, mut-
ta ainakin niistd tingittiessd on syytd varmistaa tilan riittdvyys myos kadun alapuoliselle
maailmalle.
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8 Johtopaatokset

8.1 Yleisesti

Katu on médritelménsa mukaisesti litkennettd vilittdva kdytidva, joka on samalla julkista
kaupunkitilaa ja jonne voidaan sijoittaa monenlaisia kaupungin toimintoja. Tassé ty0ssi
on tutkittu katutilan jakamista erityisesti litkkenteen nikokulmasta. Liikenteen vaatiman
tilan lisdksi katutilaa mitoittavat myds kaupunkikuvalliset ja tekniset tarpeet.

Katutilaa mitoitetaan liikenteelle nykyisin pidasiassa kuntien omien ohjeiden perusteel-
la, sekd esimerkiksi Rakennusinsingoriliiton ja Suomen kuntateknisen yhdistyksen jul-
kaisemien yleisoppaiden perusteella. Etenkin kaupunkiseuduilla liikkkumisen painopis-
teen muutos kohti kestdvimpid kulkumuotoja ja kaupunkiympériston kasvava arvostus
luovat paineita katutilan jakamisen uudelleenarvioinnille. Suurissa kaupungeissa maan
korkea arvo ja tiiviin kaupungin tavoittelu edellyttdvit resurssitehokasta tilankdyttoa
my0s kaduilla. Tutkimuksessa on pyritty 16ytdméén kadun eri osien mitoittamiselle rat-
kaisuja, jotka noudattavat ymparistolahtoistd suunnitteluperiaatetta sekéd tukevat kesté-
vien kulkumuotojen kadyton lisddmistd. Néiitd ratkaisuja on kuvattu tarkemmin edellises-
sd luvussa.

Kadun tehtdva ja sitd kuvaava katuluokka madrittelevat, milld tavalla kadun eri kéytto-
tarpeita tulee priorisoida. Ndin ollen eri mitoitussuosituksia on jarkevii tarkastella katu-
luokittain. Ajoneuvoliikenteelle sekd pyoriilylle ja jalankululle tilantarve on téssa ty0s-
sd laskettu mitoittavan liikennetilanteen avulla, eli méiarittelemilld minkilaisten ajoneu-
vojen tai liikkujien tulee voida kadulla kohdata, milld nopeudella ja kuinka sujuvasti.
Nain madritellyt tilantarpeet ovat etenkin pienemmilld kaduilla usein nyt kidytdssa ole-
via mitoituskdytdnt6ja niukempia.

Katutilan mitoittamiselle on loppujen lopuksi mahdotonta antaa suoraan kéytettiviad
mittoja, silld kunkin kadun optimiratkaisu riippuu hyvin monesta asiasta. Katutilan mit-
toihin vaikuttavat liikenteellisten tilantarpeiden lisdksi kunnallistekniikan tarvitsema tila
sekd kaupunkiympdiriston asettamat rajoitukset ja vaatimukset. Liséki kullakin hetkella
vallitseva kaupunkikehityssuuntaus ja eri kulkutapojen ja muiden kaupunkisuunnittelul-
listen asioiden arvostus vaikuttavat voimakkaasti sithen, mitd mitoituksessa priorisoi-
daan. Absoluuttisia minimimittoja voitaisiin antaa joillekin toiminnoille, kuten koska
lain sallima suurin ajoneuvo mahtuu jostain lipi hyvin hitaalla nopeudella, mutta niiden
kayttdminen ei ole juuri koskaan mielekdstd. Myos muut annetut vakiomitat, kuten pe-
lastuskaluston vaatima minimitila, voivat muuttua ajan myota.

Katutilan mitoittaminen onnistuneesti vaatii titen aina ammattitaitoisten suunnittelijoi-
den tyota ja eri alojen osaajien yhteistyotd. Téssd tydssd esitellyt mitoitussuositukset ja
esimerkkipoikkileikkaukset toimivat parhaimmillaan suunnittelun ja keskustelun pohja-
na. Perustelluista syistd mittoja tulee muokata kunkin katutilan kokonaisuutta parhaiten
palvelevaksi. Erityisesti olemassaolevassa tiiviissd kaupunkirakenteessa, kuten kaupun-

kien keskustoissa, jokainen katu on raitiloitdva yleensé erikseen.
93



Katutilan mitoittaminen on aina valinta rajallisten resurssien kdytostd. Kaupungissa sel-
laiset tilanteet ovat harvassa, jossa kaikille kulkumuodoille voidaan antaa niin paljon
tilaa kuin sille olisi optimaalisinta. Erilaiset yhteiskdyttokaistat esimerkiksi puille, pysa-
koinnille, liikennemerkeilld ja kadun kalusteille voivat tehostaa kadun poikkileikkauk-
sen tilankdyttod. Toisaalta hyvét kokonaisratkaisut syntyvit yleensd silloin kuin ymmar-
retdén, ettd parhaan katutilakokonaisuuden tavoittelulla on hintansa yksittdisen kulku-
muodon tilan suhteen.

Tamin tutkimuksen suunnitteluperiaatteksi on valittu ympiristd ja maankéyttolahtoi-
syys, joka korostaa katutilan suunnittelua ympéardivastd kaupunkiympéristostd ja maan-
kaytosta lahtien, sekd kulkumuotojen vélistéd tasa-arvoa edistden. Katutilaa tulee kayttdi
resurssitehokkaasti. Katutila jaetaan kaikkien sitd kdyttdvien kulkumuotojen kesken
tasapuolisesti kadun tehtdvi ja tavoitteet huomioiden. Muut kadun kéyttdtavat huomioi-
daan ja my0s oleilu ndhdddn yhtend kadun kéyttotarkoituksena. Kompaktin katutilan
tavoittelu nousi esiin my0s haastatteluissa. Téassd tyOssd esimerkiksi ajoradan suositus-
mitat ovat alakanttiin suhteessa tédlla hetkelld kdytossd oleviin ohjemittoihin juuri tésti
syystd. Kadulle sijoittuvien toimintojen tilan kaventaminen vaatii kuitenkin perustelut,
jotta kadun toimivuus ei kérsi tarpeettomasti.

Kaupunki on jatkuvassa muutoksessa ja samoin késitys ihannekaupungista muovautuu
aikaa myoten. Katutilaa suunniteltaessa tulee mahdollisuuksien mukaan ennakoida tule-
via muutoksia suunnittelemalla katu, jonka tilanjakoa voidaan tarvittaessa muokata ka-
dun roolin tai litkkenneméérien muuttuessa. Suhtautuminen liikennejirjestelméédn ja sen
suunnitteluun on myds murroksessa, silld painopiste siirtyy yhd enemmén moottoriajo-
neuvoliitkenteen sujuvuuden takaamisesta monipuolisempien liikkumisvaihtoehtojen
edistimisen suuntaan. Lisdksi taloudelliset lihtokohdat ja teknologian kehitys muok-
kaavat toimintaympéristod. Ndin ollen myds katutilan suunnitteluohjeiden laatimisen
pitdd olla jatkuva ja iteratiivinen prosessi, jotta suunnitteluohjeet vastaavat kunkin het-
kistd tilannetta ja tulevaisuuden ndkymia.

8.2 Tulosten luotettavuuden arviointi

Katutila osana kaupunkia ilmentdd vahvasti aikansa arvoja ja trendejd. Jo tyon valmis-
tumisprosessin aikana on ollut tarvetta piivittda joitakin yksityiskohtia ajantasalle. Tésta
syystéd katutilan mitoitusohjetta tulee tarkastella sitd kriittisemmin, mitd kauemmin sen
valmistumisesta on kulunut. My0s ldhdemateriaalien kdytossd on tarkasteltava miltd
osin vanhemmat ohjeet ovat yhi kéyttokelpoisia, jos uudempia ohjeita ei vield ole saa-
tavilla.

Tyotéd varten tutkittu aineisto painottui Suomeen ja erityisesti Helsinkiin. Suomalaisten

litkennesuunnittelujulkaisujen tekijdlistoissa toistuvat hyvin usein samojen asiantunti-
joiden nimet. Eri tahojen julkaisemissa katusuunnitteluoppaissa on usein hyddynnetty
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samoja asiantuntijoita, jolloin kdytettdvissd oleva suomalainen lihdemateriaali ei ole
niin laajaa kuin voisi toivoa.

Kirjalliseen aineistoon lukeutuu monia selvityksié ja julkaisuja, jotka on teetetty Hel-
singin kaupungin toimesta tai jossa osallisina ovat olleet Helsingin kaupunkisuunnitte-
luviraston asiantuntijat. Myos haastateltavat henkil6t olivat kaikki Helsingin kaupungin
tyontekijoitd. Tastd syystd tutkimuksessa saadut tulokset ovat tiysin pétevid vain Hel-
singissid. Tutkimukseen on pyritty ottamaan mukaan myds aineistoa ja ndkokulmia
muualta, joten tyon johtopéatoksid voi soveltaa myos muualla, erityisesti suuremmilla
kaupunkiseuduilla jossa yhdyskuntarakenne on tiiviimpi.

Teoreettisen ja laskennallisen mitoittamisen pohjalle kaupunkioloissa 16ytyy rajallisesti
kirjallisuusléhteitd. Etenkin reuna- ja kohtaamisvarojen méérittelyyn 10ytyi hyvin vdahidn
tutkimustietoa, joten suositeltavia mittoja painotettiin tistd syystd enemmén nykyisin
kaytossd olevilla ohjemitoilla kuin lasketulla teoreettisilla ajoradanleveyksilld. Saarni-
vaaran (1988) tutkimuksista 10ytyy perusteita hiljaisempien asuntokatujen mitoitukseen,
moottori- ja maanteiden mitoitusleveyksien laskemiseen 16ytyy ohjeita esimerkiksi
Suomesta ja Yhdysvalloista. Kaupunkialueiden kaduille laskennalliseen mitoittamiseen
16ytyy melko vdhdn ohjeita, johtuen mahdollisesti kaupunkiseutujen katujen moninai-
suudeesta jolloin yleisesti hyviksyttdvid mittoja on vaikeampi mééritelld. Vaikuttaa
siltd, ettd katujen mitoittaminen perustuu enemmaédn kokemuksen kautta hyvéksi havait-
tuihin mittoihin ja erikoistilanteiden- ja ajoneuvojen mairittelemiin minimimittoihin.

Tyon tulosten luotettavuutta voitaisiin lisétd vertaamalla tdssd ty0ssd saatuja tuloksia
toteutuneisiin ratkaisuihin ja niiden toimivuuteen. Ulkomaisten esimerkkikohteiden tar-
kastelulla katutilamitoitukseen voitaisiin saada vield uusia nidkdkantoja ja uudenlaisia
ratkaisuja.

8.3 Kehitystrendien vaikutus katutilaan

Nykyiset litkenne-ennusteet ennustavat pitkdlld aikavililld liikenneméérien kasvua, mi-
kéd toteutuu vain, jos kadut mitoitetaan kaukaisen ennustevuoden ja sille ennustetun lii-
kennemddrdn mukaan. Autoliikennemairien kasvu Helsingissd on taittumassa ja kanta-
kaupungissa on jo pitkddn havaittu lilkenneméirien pysyvédn samana, silld katuverkolla
ei ole tilaa ottaa vastaan enempai autoliikennettd. Tavoiteldhtdisessd mitoituksessa voi-
daan kadulle méarittdd tavoiteltavat litkkennemdérat eri strategioita ja tavoitteita hyddyn-
tden. Liikenteelld on taipumus mukautua tarjolla olevaan kapasiteettiin.

Perinteisesti mitoitussuositukset autoliikenteelle ovat reiluja ja keskittyvét eri katuluok-
kien minimimittoihin sekd palvelutasoon, joka autoliikenteelle eri viylilld tulee taata.
Suomalaiset suositukset ovat monilta osin mukailleet noita oppeja. Perinteisilld standar-
dimitoilla on taipumus séilyttdd tietty katutilan jarjestelmillisyys ja samankaltaisuus
kohteesta riippumatta, sen sijaan, ettd ldhtokohtana olisi aidosti joka kulkumuodolle
toimiva ja turvallinen katu.
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Katutila ndhddén entistdkin tirkedmpédnd osana kaupunkien julkista tilaa. Kadun liiken-
teellinen merkitys, vaikka edelleen tdrked, asetetaan 1dhemmis samaa ldhtoviivaa kuin
kadun muut kéyttdtarkoitukset. Julkisen tilan arvostus ja kiyttd vaikuttaa olevan myos
nousussa. Katujen viihtyisyyteen tulee kiinnittdd huomiota, jotta katu on saumaton osa
kaupunkia ja myds edistdd liikkumista, oleilua ja tapahtumia kaduilla. Viihtyisé katu voi
tarkoittaa tiivistd katua tai toisaalta katua jossa on tilaa oleskella, istua, tai jopa sijoittaa
esimerkiksi taidetta.

Pysékointipolititkan muutokset tulevat todenndkdisesti myos vaikuttamaan katutilan
mitoitukseen. Kadunvarsipysdkointitarpeen vidheneminen mahdollistaa pysdkdinniltd
vapautuvan tilan hyddyntdmisen muihin tarkoituksiin. Erityistapauksena on pyorien
pysakointi, joka voi vaatia lisdi tilaa kaduilta pyordilyn yleistyessd, jos paikkoja ei halu-
ta tai voida méératé tonteille.

Tyossdkdyntialueen laajentuminen lisdé etenkin seudullista litkennettd ja siten kasvattaa
litkkennemadrid pidasiassa padvaylilld katuverkon sijaan. Toisaalta kaupungin kasvu ja
tiivistyminen parantavat kestdvien kulkumuotojen, joukkoliikenteen, kdvelyn ja pyoréi-
lyn, kilpailukykyi. Kestdvien kulkumuotojen edellytyksid on syytd edistdd katutilan
suunnittelulla my6s tdhidn tyohon valitun suunnitteluperiaatteen perusteella. Y hteiskun-
nallisen hyvinvoinnin ja kestédvan kehityksen kannalta ndiden kulkumuotojen kehittdmi-
nen on tarpeen. Liikkumisen muutokset tiiviilld kaupunkiseuduilla muokkaavat kulku-
tapajakaumaa, jolloin katutilaa voi olla tarvetta jakaa uudelleen. Lisédksi tekninen kehi-
tys, kuten autojen kaistavahdit jotka automaattisesti pitdvit auton kaistalla, voivat nipis-
tdd pois tilantarvetta sivu- ja reunavaroista.

Koko kaupunkisuunnittelu ja litkkennesuunnittelu ovat erddnlaisessa murroksessa. Suun-
nittelussa etsitdén tapoja, jolla liikkennettd ja maankdyttod voidaan sovittaa yha tiiviim-
min yhteen. Tdma tapahtuu osittain pakon edessé, silld kaupungin rajojen sisdpuolella
ei ole endé entiselld tavalla tilaa selvésti erotelluille liikkennevéylille, jossa kapasiteettia
eri kulkumuodoille voidaan tarjota niin paljon kuin kysyntda on.

8.4 Jatkotoimenpiteet

Katutilan mitoittamisessa kdytetddn haastateltujen mukaan erityisesti oman organisaati-
on ohjeita, joiden suhteen on usein piivitystarvetta. Tdémén tutkimuksen pohjalta laadi-
tulle suunnitteluohjeelle vaikuttaa olevan kysyntdd. Muuttuvien suosituksien ja kaupun-
kisuunnittelullisten painopisteiden, sekd teknisen kehityksen myota ohjetta tulisi péivit-
tad kohtalaisen usein.

Téta tyotd tehtdessd nousi esiin joitakin yksittdiseen katutilan toimintoon liittyvid kehit-
tamistarpeita. Jatkossa tulisi tutkia, voidaanko kadun kunnossapitokalustoa hankkia ka-
peampia katuja varten. Etenkin keskusta-alueilla kapeammalle kalustolle olisi kysyntia,
jolloin kunnossapitokalusto ei yhtd usein olisi katutilan mitoitusta méérittava tekija.
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Tadmin suhteen tulisi tutkia, olisiko uudenlaiseen kalustoon investointi sekd pienemméan
kaluston kohonneet kéyttokustannukset taloudellisesti kannattavaa, erityisesti pidem-
mélld aikavililld, kun otetaan huomioon katutilalta vapautuneen maan arvo kaupunki-
alueella.

Lumitilan mitoittamista kaupungin kaduilla tulisi kehittdd edelleen. Alueellisten lumen-
poistosuunnitelmien avulla kullekin alueelle voidaan tehdd suunnitelma siitd, kuinka
paljon lunta katutilaan tulee mahtua, kuinka paljon sitd voidaan siirtia ja ldjitt44 jonne-
kin alueen sisélle, ja kuinka paljon lunta on hyvéksyttivia kuljettaa kokonaan pois, eri-
tyisesti lumisina talvina. Samoin lumitilaksi kelpaavien alueiden monikéyttdisyyttéd olisi
hyva kehittdd. Haittaako katutilan leveneminen lumitilan verran, jos tilaa kdytetdin ke-
salld terassitoimintaan, istutuksille tai johonkin muuhun katutilaa eldvoittdvain toimin-
taa? Pddasiassa aurattavalle lumelle varatut katutilan osat vaikuttavat olevan poistumas-
sa tai ainakin vdihenemdssd kaupunkien kaduilta, mutta lunta sataa edelleen joka talvi.
Tulevaisuudessa erilaiset joustavat katutilat, joiden kayttotarkoitusta voidaan muuttaa
tarpeiden tai esimerkiksi vuodenaikojen muuttuessa voisivat parantaa edelleen katutilan
tehokasta kayttod.

Harkinnanarvoista voisi my0s olla, onko mahdollista hankkia pienempii pelastus- ja
huoltoajokalustoa ahtaammille kaduille ja pienpiirteisemmille alueille. Pelastuskalusto
mitoittaa joitakin alempien luokkien katujaa. Turvallisuudesta ei kuitenkaan tule tinkia,
mutta olisi aiheellista selvittdd laajemman kalustovalikoiman, eli my6s pienemmén ka-
luston, mahdollisuuksia ja taloudellisia vaikutuksia.

Kaikkein tiukimmin mitoitetuilla kaduilla on syytd pohtia, mitkd kaikki toiminnot ovat
kadulla vélttaméttomié. Tiiviissd kaupunkirakenteessa kaikkia kadun toimintoja ei vélt-
tdmatta tarvita joka kadulle, vaan ne voivat vuorotella rinnakkaisilla kaduilla. Tétd peri-
aatetta voitaisiin hyodyntdd enemman, jolloin kullekin kulkutavalle saadaan jérjestettya
riittdvat olosuhteet tilankdyton puolesta.

Nykysuunnittelussa ldhdetddn usein liikkeelle reunaehdoista ja rajoituksista pikemmin-
kin kuin optimaalisesta tavoitetilasta. Katutilan mitoitusohjeessa annetaan ohjeita sille,
miten katu tulisi mitoittaa, kun on jo tiedossa millainen kadusta pitédisi tulla, eli sen ka-
tuluokka, liikenneméérit ja asema kaupunkirakenteessa. Haastava osa kadun suunnitte-
lua on maédritelld kadulle tavoitteet, luokitus sekd toivotut kulkijaméérit ja kiyttotavat.
Tata varten tarvittaisiin lisdd opastusta ja strategista ohjausta suunnittelijoille ja suunni-
telmille. Jatkossa katuja tulisi suunnitella yhd enemmén liikennejérjestelmille ja kau-
punkikehitykselle asetettujen tavoitteiden mukaan.
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Liite 1. Haastattelujen kysymysrunko

1. Yleiset perusteet ja vaikutukset kyseisen toiminnon mitoitukselle
2. Miti ohjeita suunnittelijalla on nyt kiytossdédn ja onko niissd keskendin eroja
3. Toiminnallinen tavoitetila, eli toiminnon tilantarve ja vihimmadistila
a. katuluokan vaikutus mitoitukseen
b. vanhan/uuden kaupunkiympiriston vaikutus, mahdolliset erityistarpeet
c. mitoitustarpeen kehitysndkymét ja -suunta

4. Mahdollisuudet pienentda tilantarvetta ja sen vaikutukset sekéd vaihtoehdot rat-
kaisuilla

a. Perustelut minimimitoille

b. Ohjeet siitd, koska minimimittoja voi kdyttdd suositusmitoituksen sijaan

c. Eri toimintojen pééllekkéisyyksien ja yhteensovittamisen mahdollisuudet
5. Asioiden hyvéksyttivyys, arvottaminen ja punninta: kadun tavoitetila

a. Millainen on hyvéi katu

b. Miti otetaan pois, jos kaikki toiminnot eivit mahdu?
6. Muistilista tdrkeimmistd kohdista, joita suunnittelijan on otettava huomioon ky-
seisen toiminnon kohdalta suunnitelmaa laatiessaan.
7. Esimerkkikohteita, joissa katutila on erityisen onnistunut tai mitoitusohjeet ovat
erityisen hyviét.
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Liite 2. Helsingin katuverkon luokittelu

( Lahde: Helsingin kaupunkisuunnitteluviraston litkennesuunnitteluosasto 2009.)

ALUEELLINEN KOKOOJAKATU
PAIKALLINEN KOKOOJAKATU

MOGTTORVAYLA

KATUVERKON LUOKITTELU

NYKYVERKKO

[FELSINGIN KALPUNGS IR TELBVIRAS T LIRENAE SLLNITTELUGSAS T0
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Liite 3: Ajoradan mitoittaminen

L.

S A

Maiéritelldén kadun toiminnallinen luokka ja aluetyyppi
Selvitetdén liikenne-ennusteet, eli millaista litkennettd ja kuinka paljon kadulle on lu-
vassa
Madritelldan tima perusteella kadun mitoitusajoneuvot ja mitoittava liikennetilanne
Valitaan kadulle mitoitusnopeus ja kohtaamistapa alueen luonteen mukaan
Tarkistetaan katujen luokat
Lasketaan kadulle liikennetilanteen mukaiset sivuetdisyydet ajoneuvoille
Lasketaan yhteen mitoitusajoneuvojen leveyksien ja sivuetdisyyksien summat, jolloin
tuloksena saadaan laskennallinen litkenteen vaatima leveys ajoradalle.
Huomioidaan muut ajoradan mitoituksen kannalta kriittiset asiat:

a. pelastuskalustolle mitoittaminen

b. kunnossapitokaluston toimintamahdollisuudet

c. huolto- ja jakeluliikenteen mahdollistaminen
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Liite 4. Liikennetilan laskennallinen leveys
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Liite 5. Katutilan mitoitussuositukset katuluokittain

Paakadut

Kadun luonne

Pédkatu on seudullista ja kaupungin osa-alueiden vilisté liikennettd palveleva katu, joka
on varustettu péddasiassa tasoliittymin ja jonka nopeusrajoitus on 50 — 60 km/h. Liiken-
teen nopeus ja sujuvuus, katujen selkeys seki tekninen laatu ovat tirkeitd. Kadut mitoi-
tetaan ajoneuvojen tilantareiden perusteella ja riittdvan suurelle liikennekapasiteetille.

Mitoittava liikennetilanne
e kuorma-autojen sujuva kohtaaminen (KA/KA)
e Mitoitusajoneuvon leveys 2,6 m
e teollisuusalueilla tdysperdvaunullisten ajoneuvojen kohtaaminen (KAPP/KAPP),
jolloin mitoitusajoneuvon leveys 3,0 m

Pysikit & pysikointi
e Pysdkkilevennys on 3,0 metrid
e Katoksellisen odotustilan leveys on 3,0 m.
e Kadunvarsipysdkointid ei sallita.

Jalankulku & pyoriily
e Jalankulku ja pyordily erotetaan ajoradasta > 3 m:n istutettavalla erotuskaistalla
tai 1 m:n kivetetylld kaistalla
e Jalankulkualueen leveys on vahintddn 2,0 metria.
e Pyoréily toteutetaan jalankulusta rakenteellisesti (vdhintddn kiviraidalla) erotel-
tuna kaksi- tai yksisuuntaisena pyoriteind molemmin puolin katua.

Ajorata

e Piidkaduilla ajokaistoja on usein enemmain kuin yksi suuntaansa.

e Ajosuunnat erotetaan useimmiten toisistaan keskikaistalla.

e Ajoradan leveys ilman erottelua on 60 km/h nopeudella 7,3 m. 50 km/h nopeu-
della 7 m.

e Jos kadulla on erityisen paljon raskasta liikennettd, tai katu johtaa teollisuusalu-
eelle, voi ajoradan leveys olla 7,8 m.

e Jos kaista rajautuu molemmin puolin reunakiveen, on ajokaistan leveys 4,0-4,5
m

Keski- ja erotuskaistat
e Keskikaistan suositeltava leveys on 5,5 m, jolloin samalle katutilanosalle mah-
tuu kdantymiskaista ja suojatiekoroke.
e Suojatiekorokkeen leveys > 2,5 m.
e Mitoitettava tapauskohtaisesti mm. lumitilan tarpeen mukaan.
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Alueelliset kokoojakadut

Kadun luonne

Alueellinen kokoojakatu on kaupungin osa-alueen sisdistd liikennettd ja alueen yhteyk-
sid padtieverkkoon palveleva katu, jolta pitkdmatkainen litkenne pyritdén poistamaan ja
jonka nopeusrajoitus on yleensd 40 - 50 km/h. Mitoitus perustuu padsidintoisesti ajona-
neuvoliikenteen tarpeisiin.

Mitoittava liikennetilanne
e kuorma-autojen sujuva kohtaaminen (KA/KA)
e Mitoitusajoneuvon leveys 2,6 m

Pysikit & pysikointi

e Usein kéytetddn 3,0 m pysdkkilevennysta.

e Pysikki voidaan toteuttaa myos litkkennettd rauhoittavana ajoratapysikkind, jol-
loin ajorataa ei tarvitse leventda.

e Katoksellinen odotustila on minimissidin 3,0 m.

e Kadunvarsipysdkointi sallitaan, jos kadun liikennemdard on védhdinen ja pysa-
kointi sopii kadun luonteeseen.

e Pysidkdintipaikan leveys on 2,0 m.

e Ovenavaustila pysdkdinnin ja pyordilyn vililld on vdhintddn 1,0 m.

Jalankulku & pyoriily
e Jalankulku erotetaan padsdantdisesti ajoradasta > 3 m:n istutettavalla erotuskais-
talla tai 1 m:n kivetylld kaistalla.
o Jalkakédytdvit > 2,5 m tai jalankulkualueet > 2,0 m sijoitetaan molemmin puolin
katua (jos maankédytt6d molemmin puolin).
e Pyoréilylle tehdddn ldhtokohtaisesti kaksi- tai yksisuuntaiset pyoritiet molem-
min puolin katua

Ajorata
e Ajoradan leveys on 50 km/h alueilla 7 metrid ja 40 km/h alueilla 6,7 metria-
e Jos kaista rajautuu molemmin puolin reunakiveen, on ajokaistan leveys 4,0-4,5
m.
e Samansuuntaisia ajokaistoja voi olla useampia.

Keski- ja erotuskaistat
e Kiytetadn tarvittaessa, lumitilan tarve huomioiden
e Suojatielld kdytetddn 2,5m keskikoroketta
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Paikalliset kokoojakadut

Kadun luonne

Paikallinen kokoojakatu on kaupunginosan sisdistd liikkennetti palveleva katu, joka yh-
distdd tonttikadut padkatuihin tai alueellisiin kokoojakatuihin ja jonka nopeusrajoitus on
yleensd 30—40 km/h. Mitoitus perustuu ymparistoon seki litkenneturvallisuuteen ja ajo-
dynamiikan vaikutus vdhenee. Normaalildhtokohtana on katu, jolla rakenteellisin kei-
noin pidetdin nopeudet suunnitellulla tasolla.

Mitoittava liikennetilanne
e kuorma-auton ja henkildauton kohtaaminen, jossa toinen hidastaa hieman
(KA/HA)
e Mitoitusajoneuvon leveydet 2,6 m & 1,8 m
e Jos kadulla on joukkoliikennettd, mitoitus kahden kuorma-auton mukaan.

Pysikit & pysdkointi
e Pysikit ovat ajorata-/hidastinpysédkkeja.
e Hidastinpysékilld reunakivien véliin jddvén ajoradan leveys on vihintdén 3,5 m.
o Katoksellinen odotustila on minimissaan 3,0 m.
e Matkustajien odotustilan esteistd vapaa tila on vihintddn 2,25 metria.
e Kadunvarsipysdkointid on mahdollista ajoradan reunassa kadun suuntaisesti.
e Pysidkdintipaikan leveys on 2,0 m.
e Ovenavaustila pysidkdinnin ja pyordkaistan vélilla on 0,75 m.

Jalankulku & pyoriily
o Jalkakédytdvit > 2,5 m tai jalankulkualueet > 2,0 m sijoitetaan molemmin puolin
katua (jos maankédytt6d molemmin puolin).
e Pyoréily pyritdédn sijoittamaan pyorakaistoille.
e Vihiliikenteisilld kaduilla pyoréily voidaan jirjestdd myos sekaliikenteend.

Ajorata
e Ajoradan leveys on 40 km/h alueella 6 m ja 30 km/h alueella 5,5 m.
e Kaduilla ei ldhtokohtaisesti ole joukkoliikennettd, mutta jos on, tulee ajoradan
leveyden olla > 6,7 m.

Erotus- ja keskikaistat
o [Kaéytetdiin tarvittaessa, lumitilan tarve huomioiden
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Tonttikadut

Kadun luonne

Tonttikatu palvelee kadun varrella olevaa maankéyttod. Tonttikaduilla on tyypillisesti
vain vihén liikennettd ja kadut ovat lyhyité ja ldpiajo on estetty. Tonttikatujen erityista-
pauksiksi ovat hidas- ja pihakadut. Nopeusrajoitus tonttikaduilla on yleensd 3040
km/h. Mitoitus perustuu litkenneturvallisuuteen ja ympariston viihtyisyyteen.

Mitoittava liikennetilanne

Kahden henkil6auton kohtaaminen, jossa toinen hidastaa hieman (HA/HA)
Mitoitusajoneuvon leveys 1,8 m

Teollisuusalueilla mitoitus kahden tdysperdvaunullisen ajoneuvon mukaan, niin
ettd toinen hidastaa hieman kohdatessa (KAPP/KAPP).

Pysikit & pysikointi

Ei linja-autoliikennetta.

Kadunvarsipysdkointi mahdollista ajoradan reunassa kadun suuntaisesti.
Vihiliikenteisilld, paéttyvilld tonttikaduilla voidaan sallia poikittainen pysidkoin-
ti tapauskohtaisesti

Jalankulku & pyoriily

Jalkakdytidva on tarpeen teollisuus- ja kerrostaloalueilla.

Jalkakdytdvd molemmin puolin katua, jos maankdyttdd on molemmin puolin.
Pientaloalueilla jalkakédytdva tarvitaan ainakin toiselle puolelle katua, jos raken-
nusoikeus tonttikadun varressa on > 5000 k-m3.

Jalkakdytidvén leveys > 2,0 m, tarkistettava esteettomén alueen leveys 2,2m.
Pyoriily sijoitetaan ajoradalle sekaliikenteena.

Ajorata

Kerrostaloalueilla, 40 km/h nopeusrajoituksen kaduilla ajoradan leveys on 5,2
m, 30 km/h alueilla 5,0 m.

Pientaloalueilla ajoradan leveys voi olla 40 km/h alueilla 4,4 m ja 30 km/h alu-
eilla 4,3 m. Pysdkointi mitoitetaan erikseen.

Teollisuusalueilla ajoradan leveys on 7,0 m 40 km/h nopeuksilla ja 6,7m 30
km/h nopeuksilla.

Vapaan leveyden on aina oltava 3,5 m.

Kadulle tulee sijoittaa 5,5m leveitd kohtaamispaikkoja liittymien yhteyteen,
kaarteisiin ja kuperien taitteiden huipulle siten, ettd niiden vélimatka on vapaa
nikemd vdhennettynd kaksinkertaisen pysdhtymismatkan pituudella.
Pelastusajoneuvojen nostopaikoilla vapaan leveyden tulee olla ajoradalla 6,0 m.

Erotus- ja keskikaistat

Kéytetadn tarvittaessa, lumitilan tarve huomioiden
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Tonttikadut, esimerkkeja
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