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1 JOHDANTO

Espoon kaupungilla on kaytdsséan vuonna 2010 laadittu katupoikkileik-
kausten suunnitteluohje, jota kdytetaan soveltaen seka kaupunkisuunnit-
telukeskuksessa asemakaavojen laadinnassa ettd kaupunkitekniikan kes-
kuksessa katu- ja rakennussuunnitelmien laadinnassa. Ohje on ollut kéyt-
tokelpoinen t&dhéan paivaan asti, mutta nyt ohjeeseen halutaan tdsmen-
nystd mm. kaistamitoitukseen liittyen, tdydennystd mm. pikaraitotien ja
pyorailyn tilantarpeisiin seka vaihtoehtoja erilaisiin kaupunkiymparistoihin
sopivista mallipoikkileikkauksista.

Erityisesti pyorailyolosuhteiden edistaminen on tuonut kehitystarpeita Es-
poon liikenne- ja katusuunnitteluun. Pydrailyolosuhteiden parantaminen
tulisi kuitenkin tehd&d heikentamaétta jalankulkijoiden tai ajoneuvoliiken-
teen olosuhteita ja toimivuutta, esteettomyyden periaatteita ja yllapidolli-
set nakdkannat huomioiden. Tama onnistuu helpommin uusia asemakaa-
voja laadittaessa, kun katualueen leveys voidaan maarittéa riittavaksi ja
tarkoituksenmukaiseksi huomioimalla nykytietamyksen mukaiset suunnit-
teluperiaatteet. Ongelmallisempaa on muuttaa olemassa olevaa poikki-
leikkausta pydrailyolosuhteiden parantamiseksi ilman, ettd huononnetaan
muiden lilkkumismuotojen olosuhteita. Lisdksi Espoossa on tehty myds
paatos Raide-Jokerin rakentamisesta, joten talla hetkella on oletettavaa,
etta raideliikenneverkko laajenee Espoossa tulevaisuudessa laajemmalti-
kin. Kun eri liikennemuotojen olosuhteita pyritddn parantamaan olemassa
olevassa tiiviissa kaupunkiymparistdssa, vaatii se kaytettavissa olevan tilan
tehokasta ja tarkoituksenmukaista hyddyntamista.

2 TYON LAHTOKOHDAT JA TAVOITTEET

Tassa opinnéytetydssa on tavoitteena laatia katuluokittain erilaiset tyyppi-
poikkileikkausvaihtoehdot erilaisiin kaupunkiympaéristoihin sopiviksi. Poik-
kileikkaukseen sovitetaan jokaisen liikennemuodon tarvitsema tilantarve
ja kiinnitetaan erityista huomiota pyoraliikenteen riittdvéan ja tarkoituk-
senmukaiseen tilaan.

Espoon nykyinen katupoikkileikkausten suunnitteluohje sisaltdd yhden
mallityyppipoikkileikkauksen kullekin katuluokalle, ja ohjeistus on laadittu
noin 10 vuotta sitten. Nykyisesséa ohjeistuksessa ei ole mydskaan huomi-
oitu pyorateiden suunnittelua riittavalla tarkkuudella, ja se poikkeaa mm.
HSL:n ja Helsingin kaupungin ohjeistuksesta. Liséksi kaupunkisuunnittelu-
keskus on menneind vuosina laatinut jonkinlaista ohjeistusta py6rateiden
suunnitteluun liittyen, mutta sita ei ole toistaiseksi jalkautettu kaupunki-
tekniikan keskukseen, joka vastaa katu- ja rakennussuunnitelmien laadin-
nasta. Kaupungin siséllé tulisi 1ahted siita, ettd kaikilla suunnittelussa mu-
kana olevilla organisaatioilla on kaytdssaan samat suunnitteluperiaatteet



ja tavoitteet. Taman opinndytetyon pohjalta on tarkoitus laatia tasmalli-
nen suunnitteluohje, jota noudatetaan Espoon kaupungin kaikissa organi-
saatioissa.

Espoon kaupunki on ollut mukana laatimassa vuonna 2017 valmistunutta
Pyorailyn keskeisten seudullisten yhteyksien kehittamistarveselvitysta,
joka on ollut osa HLJ 2015 liikkennejarjestelméatyota. Kyseisessa selvityk-
sessd on mm. pyorateiden osalta esitetty minimivaatimuksia, jotka Espoon
tulisi sisallyttdd omiin suunnittelua koskeviin ohjeisiinsa. Sen sijaan Helsin-
gin kaupungin Pyoréliikenteen suunnitteluohjeessa esitettyjen periaattei-
den mukaisen suunnittelun huomioiminen kaikilta osin ei ole télla hetkell&
realistista eikd tarkoituksenmukaista huomioiden Espoon kaupunkira-
kenne seka rakentamiseen ja yllapitoon kaytettévissa olevat taloudelliset
resurssit. Tallainen suunnitteluratkaisu on esimerkiksi kolmitasoratkaisu,
jossa pyoratie on eri tasossa ajoradan ja jalkakaytavan kanssa. Pyoraliiken-
teen suunnitteluohjeen mukaan yhdistettya pyoréatieta ja jalkakaytavaa tu-
lisi kayttaa vain erillisilla pyorateilld, kun lahelld ei ole samansuuntaista ajo-
rataa. Etenkin Pohjois-Espoo on maaseutumaista aluetta, jossa liikenne-
verkko muodostuu maantiemaisista teista ja kaduista, ja jossa ajoneuvolii-
kenteen maarat ovat suuria verrattuna pyorailijoihin tai kavelijéihin seka
pientareet olemattomia. Tie- tai katualueet ovat kapeita, mutta liikenne-
turvallisuuden parantamiseksi halutaan pyoraily ja kavely erottaa autolii-
kenteesta. Kyse on monesti myo6s koululaisten kulkureiteisté. Liikkennetur-
vallisuussyista ja yleisen alueen tilan vahyyden vuoksi on katsottu, etta yh-
distetty jalankulku- ja pyoratie on téllaisessa ymparistossa tarkoituksen-
mukaisin vaihtoehto.

Valtuustokaudelle 2017-2021 laaditussa kaupungin strategiassa eli Espoo-
tarinassa yksi kaupungin tarkeimpia tavoitteita on olla hiilineutraali vuo-
teen 2030 mennessa. Edellisen valtuustokauden aikana kaupunki laati il-
masto-ohjelman, joka maarittelee ilmastotyon suuntaviivat vuoteen 2020
asti. llmasto-ohjelmassa on lueteltu keinoja, joita Espoon kaupunki sitou-
tuu tekemaan paéstojen vahentamiseksi. lImasto-ohjelmassa esitetyista
keinoista kaksi liittyy suoraan tdméan opinnaytetyon tavoitteisiin: 1) Paran-
netaan joukkoliikenteen palvelutasoa ja lisatdan vahapaastoista liikku-
mista. 2) Tehd&an Espoosta toimiva pyorailykaupunki.

Tavoitteena téssa tyossa on laatia Espoon kaupunkirakenteeseen ja olo-
suhteisiin tarkoituksenmukaiset mallipoikkileikkaukset kaavoituksen seka
katusuunnittelun lahtékohdaksi. Erityistda huomiota kiinnitetaan pyorai-
lyolosuhteiden parantamiseen, joukkoliikenneratkaisujen huomioimiseen
seka nykyisen, kirjavan ohjetilanteen selkeyttdmiseen. Kevyen liikenteen
osalta selvitetédan, missa poikkileikkausvaihtoehdoissa eriytetaan pyoraily
ja kavely toisistaan, ja milloin voidaan kayttaa yhdistettya jalankulun ja
pyorailyn kevyen liikenteen vaylaa. Mallipoikkileikkausten suunnittelussa
tulee ottaa huomioon myos yllapidolliset ndkdkannat, esimerkiksi tarvitta-
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vat lumitilat ja vaadittavat etéisyydet kiinteisiin sivuesteisiin, sekd huomi-
oida kullekin poikkileikkaustyypille tarkoituksenmukaiset istutusten peri-
aatteet ja niiden tarvitsemat tilavaraukset.

Lisaksi tyossa laaditaan karkeat kustannusarviot (€/jm) erilaisille tyyppi-
poikkileikkauksille, jotka olisivat avuksi erityisesti asemakaavan laadinnan
alkuvaiheessa seka yleiskaavoituksessa, kun katulinjausvaihtoehtoja ver-
taillaan. Kustannusarviot laaditaan erilaisille maaperaolosuhteille (kallio,
kantava pohjamaa, pehmeé pohjamaa). Kustannustietoudella pyritaan vie-
maan kaavaratkaisuja alusta pitden oikeaan suuntaan, jotta asemakaavat
olisivat myos taloudellisesti toteuttamiskelpoisia.

3  TUTKIMUSKYSYMYKSET, -MENETELMAT JA -AINEISTOT

Tamé& opinnaytetyd on luonteeltaan toiminnallinen, ja sen pohjalta voi-
daan laatia ohjeistus katupoikkileikkausten suunnitteluun. Tydssé on tar-
koitus kuvata kaikki ne asiat, joilla on vaikutusta kadun poikkileikkauksen
suunnitteluun. Huomioimalla téssa tydssa esitetyt tekijat on mahdollista
suunnitella toimiva ja tarkoituksenmukainen poikkileikkaus erilaisiin kau-
punkiymparistoihin sopivaksi.

3.1 Tutkimuskysymykset

Keskeiset kysymykset, joihin téssa tydssa haetaan vastauksia ovat:

1. Mitka eri tekijat tulee huomioida katupoikkileikkauksen mitoituksessa
ja suunnittelussa?

2. Kuinka ymparist6 vaikuttaa katualueen suunnitteluun?

3. Kuinka poikkileikkauksen suunnittelussa on mahdollista huomioida tu-
levaisuuden liikenteen muuttuvat tarpeet?

4. Ottaen huomioon Espoon taloudelliset- ja henkiloresurssit, millaisia
muutoksia voidaan tehda nyt kaytdssa oleviin suunnittelukaytantoihin,
jotta ne ovat toteuttamiskelpoisia?

3.2 Tutkimusmenetelméat ja -aineisto

Tutkimuskysymysten kautta selvitetddn saatavilla olevasta lahdeaineis-
tosta, milta osin Espoon nykyinen poikkileikkauksen suunnitteluohje on
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vanhentunut. Taman opinndytetyon pohjalta laaditan uusi suunnitte-
luohje, jossa huomioidaan my6s Espoon katukunnossapidon nykyinen
madrarahojen taso. Kaytettavissa olevat katuyllapidon maararahat maarit-
tavéat, kuinka paljon suunnittelukdytantdja on mahdollista uudistaa. Esi-
merkiksi vuonna 2017 Helsingin kaupunki kaytti katualueiden yllapitoon ra-
haa 3,4 €/m?, kun taas Espoossa vastaava luku oli 1,95 €/m? (Rapal, 2018).

Tyossa kaytetaan lahdeaineistona padasiassa Espoon ja Helsingin kaupun-
kien nykyista ohjeistusta, Liikenneviraston, HSL:n ja LVM:n julkaisemia sel-
vityksid seké& jonkin verran my6s muita opinnaytetoité seka ulkomaista oh-
jeistusta. Joukkoliikenteen vaatima tilantarve méaritetaan HSL:n sek& kau-
pungin omien joukkoliikenteesté vastaavien henkildiden ohjeistuksen poh-
jalta. Eri suunnittelualojen ohjeistuksista kerataén sellaiset asiat, joilla on
merkitysta katupoikkileikkauksen suunnitteluun.

Jotta tydssa esiteltavissa suunnitteluratkaisuissa tulisi huomioitua kirjalli-
sen lahdeaineiston lisdksi myos kaytannon tietoutta, haastatellaan Espoon
ja Helsingin kaupunkien suunnittelun, rakentamisen ja kunnossapidon asi-
antuntijoita. Nykyiseen ohjeistukseen tarvitaan tarkennusta erityisesti ka-
tualueen istutusten tilavarauksiin. Taman tyon tuloksena laadittavat katu-
poikkileikkauksien suunnitteluratkaisut eivat myéskaan saa merkittavasti
vaikeuttaa katukunnossapitoa. Haastatteluilla hankitaan tietoa erityisesti
katualueen hyvista vihersuunnittelukaytéannoista seka millaiset suunnitte-
luratkaisut ovat katukunnossapidon kannalta suositeltavia.

Espoossa on liséksi kaytdssa paljon vuosien aikana muodostuneita tapoja
jakaytantoja, jotka pohjautuvat kokemuksen kautta saatuihin hyviin tulok-
siin. Myds nama kaytannot huomioidaan tassa tyossa esitetyissa suunnit-
teluratkaisuissa.

4 KADUN SUUNNITTELUSTA YLEISESTI

Katualueen suunnittelu alkaa liikenneteknisesta mitoituksesta, joka perus-
tuu eri liikkennemuotojen mitoitusleveyksiin, ennustettuihin liikennemaa-
riin seka eri liikkennemuotojen kulkutapaosuuksiin. Taman jalkeen selvite-
taan muut toiminnot, joille tulee varata tila katualueelta. N&it4 ovat esi-
merkiksi mahdolliset pelastustiet, luiska- ja reuna-alueiden tarvittavat le-
veydet seka riittavat lumitilat. Myos istutukset, erityisesti katupuut ja
Isommat pensaat tarvitsevat tietyn méaaran tilaa, jotta niille pystytéén to-
teuttamaan riittavan hyvat kasvuolosuhteet. Kadun alle sijoitetaan paljon
eri toimijoiden putkia ja kaapeleita, joiden sijoittelussa tulee huomioida
niiden keskindiset minimietaisyydet, ja jotka saattavat tarvita kayttoonsa
koko katualueen leveyden. Myos kortteleiden toteutuksella on vaikutusta
katualueen suunnitteluun, erityisesti silloin, jos rakennuksen seind on
kiinni katualueen rajassa.
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4.1 Suunnitteluprosessi

Kadun suunnittelua ohjaa Maankaytto- ja rakennusasetuksen 41 - 43 §
(Maankaytto- ja rakennusasetus 895/1999) seké erilaiset ohjeet. Useasti
katualueen suunnittelussa on erotettavissa kolme eri vaihetta: yleissuun-
nittelu, katusuunnittelu ja rakennussuunnittelu. Naista ainoastaan katu-
suunnitteluvaiheesta on maaratty MRA:ssa, ja yleis- ja rakennussuunnitte-
lua ohjaa enemman erilaiset suunnitteluohjeet, joihin liittyen kaupungeilla
on monesti omaa ohjeistusta.

Ennen katusuunnitelman laatimista laaditaan useasti myds kadun yleis-
suunnitelma, joka palvelee jo asemakaavan laatimista. Myos katusuunni-
telmaa voidaan laatia jo rinnan asemakaavan laatimisen kanssa, jolloin sen
suunnitteluprosessi muistuttaa enemman yleissuunnittelua ja varsinainen
yleissuunnitteluvaihe voi jaada pois. Tama ei ole kuitenkaan Espoon kéay-
tanto, vaan Espoossa laaditaan pdasaantoisesti aina yleissuunnitelma, ja se
tehdaéan useimmiten asemakaavoitusvaiheessa.

Kun katusuunnitelma on lainvoimainen, voidaan kadulle laatia toteutusta
palvelevat rakennussuunnitelmat. Kaytdnnossa rakennussuunnitelmien
laadinta voidaan aloittaa jo katusuunnitteluvaiheessa, jos kadun rakenta-
misesta on tehty paatos ja suunnitelmia tarvitaan kiireesti. Jos taas kadun
rakentaminen lykk&antyy, katusuunnitteluvaiheen ja rakennussuunnitel-
mien laadinnan vélissa saattaa kulua useampikin vuosi, koska rakennus-
suunnitelmat on tarkoituksenmukaista laatia lahella rakentamisen ajan-
kohtaa. Lain mukaan katusuunnitelma ei vanhene koskaan. Kasvava kau-
punki muuttuu kuitenkin nopeasti, liikennekayttaytymisessa tapahtuu
muutoksia ja suunnittelukdytdénnotkin saattavat muuttua, joten kaytan-
ndssa on huomattu, etté jo 10 vuotta vanha katusuunnitelma voi olla van-
hentunut, ja katusuunnitelma taytyy laatia uudelleen. Usein katusuunni-
telman péivitystarve aiheutuu esimerkiksi siitd, etta katualueeseen rajau-
tuvalle korttelille on saatettu tehdd asemakaavamuutos, mik& aiheuttaa
uusia liittymajarjestelyja. Joskus myos korttelialueiden rakentuminen ka-
tusuunnitelman laatimisen jalkeen aiheuttaa sen, etta kadun korkeusase-
maa joudutaan muuttamaan alkuperaisestad katusuunnitelmasta, koska
korttelialueella toteutuneet korkeusasemat tai liittymajarjestelyt niin vaa-
tivat.

4.2  Yleissuunnittelu

Katualueen yleissuunnitteluvaiheen tulisi sijoittua ajallisesti asemakaavan
laadinnan yhteyteen. Koska asemakaavassa maaritetdan katualueen si-
jainti ja leveys, tassa suunnitteluvaiheessa tulee olla kdytettavissa tieto ka-
tualueelle tulevista toiminnoista, jotta katualue voidaan méaarittaa asema-
kaavassa riittavan leveaksi.
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Yleissuunnitelma ei vaadi MRA:ssa kuvattua hallinnollista kasittelya eika
yleissuunnitelmassa esitetyt suunnitteluratkaisut ole sitovia jatkosuunnit-
telun kannalta.
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Kuva 1. Ote asemakaavasta Espoon Leppévaarassa. Leppavaarankadun ka-
tualueelle on asemakaavassa esitetty katualueelle tulevia toimintoja, mm.
ohjeellinen puurivi (0), ohjeellinen vesialue (w) ja ohjeellinen ajorata (---).

Kattava katualueen yleissuunnitelma siséltaa ainakin seuraavat suunnitel-
mat:

e asemapiirustus

e pituusleikkaus

o tyyppipoikkileikkaus

¢ vesihuollon yleissuunnitelma (asemapiirustus)

e kaapeleiden yleissuunnitelma (asemapiirustus)

e geotekninen asemapiirustus (pohjanvahvistus)

Kadun suunnittelu alkaa poikkileikkauksen suunnittelusta. Pohjana suun-
nittelulle toimivat ennusteliikennemaarat ajoneuvoliikenteen osalta sisal-
téen myds raskaan liikenteen osuuden, sekd myos pyorailijoiden etta ka-
velijoiden ennustemaarat. Ennusteliikennemaéréat vaikuttavat vaylien tar-
vittaviin leveyksiin, kulkumuotojen erotteluun ja liittymaéjarjestelyihin. Li-
saksi katualueesta tulee varata tilaa istutuksille seka litkenneturvallisuutta
parantaville toimenpiteille (esimerkiksi erotuskaistat). Naiden tilantarve
maaraytyy paljolti katualuetta ymparoivien korttelialueiden kayttotarkoi-
tuksen mukaan. Esimerkiksi asuin- ja keskustatoimintojen alueilla olevat
katualueet pyritdan suunnittelemaan viihtyisiksi, mika tarkoittaa yleensa
tilan varaamista myos istutuksille. Teollisuusalueella taas katualueen tar-
vittavan leveyden maarittda mitoitusajoneuvo (esim. moduulirekka).
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Kun kadun tasaus suunnitellaan riittavalla tarkkuudella jo yleissuunnittelu-
vaiheessa, voidaan varmistaa katurakenteiden mahtuminen katualueelle
ja valttyd mahdollisilta tukimuurirakenteilta. Samoin voidaan varmistaa,
ettd kadun tasaus saadaan sovitettua tarkoituksenmukaisesti ymparis-
t00ns4, ja voidaan valttya suurilta pituuskaltevuuksilta. Toisaalta tasaisilla
alueilla voidaan varmistaa riittavan pituuskaltevuuden saaminen kadun
kuivatuksen toimivuuden varmistamiseksi.

Katualueelta tulee 16ytya tila myos putkille ja kaapeleille. Vesihuoltoput-
kien korkeusaseman suunnittelulla on vaikutusta myds kadun tasauksen
suunnitteluun. Samoin suuret sdhkokaapelilinjat ja maakaasulinjat vaativat
suoja-alueineen tilaa katualueesta ja yleensa niiden johdosta katualueelle
joudutaan asemakaavassa osoittamaan tilaa enemman.

Sen lisaksi ettd yleissuunnitelman laatimisella varmistetaan asemakaa-
vasta riittdva leveys katualueelle, yleissuunnitelman tarke&d tehtava on
my6s saada selville kadun rakentamiskustannukset. Siksi myds kadun pe-
rustamistapa tulee suunnitella jo yleissuunnitteluvaiheessa. Realistinen
kustannusarvio kadusta jo asemakaavoitusvaiheessa mahdollistaa tarkko-
jen kaavataloudellisten laskelmien tekemisen ja asemakaavan toteutta-
miskelpoisuutta voidaan arvioida realistisesti.

Kuva 2. Ote Espoonvéaylan yleissuunnitelman asemapiirustuksesta (Espoon
kaupunki, 2014a).
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Kuva 3. Ote Espoonvaylan yleissuunnitelman tyyppipoikkileikkauksesta
(Espoon kaupunki, 2014a).

4.3 Katusuunnittelu

Maankaytto- ja rakennusasetuksessa on kuvattu katusuunnitelman sisal-

t6a seuraavasti:
Katusuunnitelmassa tulee esittda katualueen kayttdminen
eri tarkoituksiin seké kadun sopeutuminen ymparistoon ja
vaikutukset ympadristokuvaan, jos se alueen tai rakentamis-
toimenpiteen luonteen vuoksi on tarpeen. Katusuunnitel-
masta tulee kayda ilmi kadun liikennejarjestelyperiaatteet,
kuivatus ja sadevesien johtaminen, kadun korkeusasema ja
paallystemateriaali seka tarvittaessa istutukset ja pysyvais-
luonteiset rakennelmat ja laitteet. (Maankaytto- ja rakennus-
asetus 895/1999 § 41)

MRA sisaltad myds méaraykset mm. katusuunnitelman laatimisvaiheessa
vaadittavasta vuorovaikutuksesta asukkaiden kanssa seka katusuunnitel-
man nahtéville asettamisesta. Katusuunnitelman tulee perustua lainvoi-
maiseen asemakaavaan ja se on suunnitteluvaihe, jossa kaydaan vuorovai-
kutusta asukkaiden ja muiden osallisten kanssa.

Kun katusuunnitelmaehdotus on valmis, se on asetettava julkisesti nahtéa-
ville 14 vrk:n ajaksi, jolloin osallisilla on oikeus tehd& muistutuksia suunni-
telmaan (Maankaytto- ja rakennusasetus 895/1999 § 43). Taman jalkeen
katusuunnitelma voidaan vied& hyvéksymiskasittelyyn. Hyvaksymiskasitte-
lyn jalkeen paatoksesta on viela mahdollisuus valittaa hallinto-oikeuteen.
Kun katusuunnitelma on lainvoimainen, jatkosuunnittelun tulee perustua
lainvoimaiseen katusuunnitelmaan.

Katusuunnitelma siséltéa varillisen katusuunnitelman (asemapiirustus) li-
saksi myos tyyppipoikkileikkauksen. Katusuunnitelman tarkoituksena on
esittad asukkaille ja muille osallisille mahdollisimman havainnollisesti ja yk-
sinkertaisesti, milta valmis katualue tulee nayttaméaan.
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Katusuunnitelmassa esitetddn poikkileikkauksen ja likimaardisen kor-
keusaseman liséksi kaikki katualueelle tulevat toiminnot ja rakenteet, mm.

reunakivilinjat

korokkeet ja liilkenteenjakajat
suojatiet

jalankulun ja pydrailyn erottelu
ajoratamerkinnat

likennevalot

valaisinpylvaat

sillat, tukimuurit, portaat
meluesteet

raideliikenne ja pysakit

kadun kuivatusperiaate
paallystemateriaalit, kiveykset
istutusalueet ja istutukset (puut, pensaat)
kalusteet (esim. penkit)

Katusuunnitteluvaihe on tarked vaihe katupoikkileikkausta maaritettaessa.
Kun katusuunnitelma on saanut lainvoimaisuuden, kadun poikkileikkauk-
seen ei voi tehdd endd merkittdvia muutoksia ilman katusuunnitelman
uutta hallinnollista kasittelyé.

e L e
ST T o TR

UEER G L2

R S
AT DT O

o

e,

s

Kuva 4. Ote Espoonvéylan katusuunnitelmasta (Espoon kaupunki, 2014b).
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Kuva 5. Ote Espoonvaylan katusuunnitelman tyyppipoikkileikkauksesta
(Espoon kaupunki, 2014b).

4.4 Rakennussuunnittelu

Rakennussuunnitteluvaiheessa keskitytaan kadun korkeusaseman tarkem-
paan suunnitteluun sekd johtojen, laitteiden, rakenteiden ja istutusten
suunnitteluun. Tarke& osa suunnittelua on kadun perustamistavan suun-
nittelu. Huolellisella ja perusteellisella pohjarakenteiden suunnittelulla on
suuri merkitys katurakenteen elinkaareen seka kunnossapidon kustannuk-
siin.

Kadun rakennussuunnitelma koostuu ainakin seuraavista suunnitelmista:
e asemapiirustus
e pituusleikkaus
o rakenteellinen tyyppipoikkileikkaus
e paalukohtiaset poikkileikkaukset
e tasauspiirustus
e mittapiirustus
e ympariston asemapiirustus
¢ vesihuollon asemapiirustus
e kaapeleiden asemapiirustus
e viitoitussuunnitelma

Rakennussuunnitelma-aineisto siséltdad tapauskohtaisesti myds esimer-
kiksi stabiloinnin tai paalulaatan suunnitelmat, siltojen ja muiden rakentei-
den suunnitelmat seka lilkennevalo-ohjauksen suunnittelun. Lisaksi raken-
nussuunnitelma-aineisto sisaltda maaraluettelot, kustannusarviot, tyo6-
selostukset ja turvallisuusasiakirjat.
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Kuva 6. Ote Espoonvaylan rakennussuunnitelman asemapiirustuksesta (Es-

poon kaupunki, 2017b).
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Kuva 7. Espoon vaylan rakennussuunnitelman tyyppipoikkileikkaus (Es-
poon kaupunki, 2017b).

Suunnittelun tulevaisuus

Tietomallipohjainen suunnittelu on tullut viime vuosina osaksi kadun suun-
nittelua. Talla hetkella on kdynnissa siirtymis- ja kehittelyvaihe, jonka ta-
voitteena on luopua perinteisestd, edella kuvatusta suunnittelumateriaa-
lista. Tall& hetkella kadun suunnittelu tapahtuu usein tietomallipohjaisesti,
mutta silti laaditaan perinteiset suunnitelmatiedostot. Tavoitteena on,
etta tulevaisuudessa rakentamiseen riittéisi pelkkd tietomalli, jota myos
kadun yllapidossa hyddynnetaan. Talla hetkella nayttédd kuitenkin silta,
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ettd aivan lahivuosina perinteisestd suunnitelma-aineistosta tuskin vieléa
luovutaan.

5 KADUN SUUNNITTELUUN VAIKUTTAVIA TEKIJOITA

”Katu rakennetaan kunnan hyvaksyman suunnitelman mukaisesti. Katu on
suunniteltava ja rakennettava siten, etté se sopeutuu asemakaavan mukai-
seenymparistoonsa ja tayttad toimivuuden, turvallisuuden ja viihtyisyyden
vaatimukset” (Maankaytto- ja rakennuslaki 132/1999 § 85). Tassa kappa-
leessa kéasitellaan syvéllisemmin naité kadun suunnitteluun vaikuttavia te-
kijoita.

5.1 Toimivuus

Katualue tulee suunnitella siten, etté se on jasennelty selkeésti eri liikku-
mismuotojen kayttdjia varten, ja jokaiselle liikkumismuodolle on varattu
riittavasti tilaa lilkenteen sujuvuuden varmistamiseksi. Ajoradan leveys
madritetddn katuluokan ja ennusteliikennemaaran perustella. Myos jouk-
koliikenteen huomioimenen riittavilla tilavarauksilla ja tarvittaessa omilla
kaistajarjestelyilla liikenteen sujuvuuden varmistamiseksi on tarkeaa. Pyo-
ratiet luokitellaan neljaan ryhmaan: 1) laatureitit eli baanat, 2) seutureitit,
3) paareitit, 4) muut pyoratiet. Pyoratien leveys maaritetdan em. luokituk-
sen perusteella. Jalkakaytavien leveyden maarittdminen perustuu paaosin
ennustettuun jalankulkijoiden maaréaan.

Asemakaavan ja katusuunnitelman laadinnassa suunnittelun perustana
kaytetaan silla hetkella tiedossa olevia ennusteliikennemaéaria seké kulku-
tapaosuuksia. Espoossa ennusteliikennemaaréat laaditaan HSL:n liikkenne-
ennustemallin (HELMET 2.1.) pohjalta.

Jos katusuunnitteluvaiheessa huomataan, ettd asemakaavan mukaisessa
katualueessa ei ole riittavasti tilaa jokaiselle kulkumuodolle, talléin joudu-
taan miettimaan, mista leveydesta tingitdan. Esimerkiksi pyorailyn laatu-
reittiverkosto on monin paikoin osoitettu sellaiselle katualueelle, jossa ei
kuitenkaan ole tilaa toteuttaa laatureittitasoista pyoratievaylaa. Jos katu-
suunnitelman laatiminen on ajankohtaista, talloin paadytaan monesti rat-
kaisuun, jossa tingitaan kaikkien kulkumuotojen mitoitusleveyksista seka
viherkaistoista ja lopputulos on huono kaikkien kayttéjien kannalta.

Espooseen on my6s suunniteltu laajaa pikaraitiotieverkostoa, mika pitaa
huomioida jo tassa vaiheessa katupoikkileikkauksenkin suunnittelussa. Jos
pikaraitiotievaraus on esitetty suunniteltavalle katualueelle, laaditaan ns.
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[-vaiheen katusuunnitelma, joka vied&an hallinnolliseen késittelyyn ja to-
teutukseen, mutta suunnittelussa tutkitaan aina myos lopputilanteen mu-
kaisen poikkileikkauksen mahdollistaminen. I-vaiheen katusuunnitelma
pyritdan tekemé&an niin, etté tulevat muutokset pystytaan tekeméan mah-
dollisimman kustannustehokkaasti.

Kuva 8. Jalankululle ja pyorailylle varattu silta Utrechtissa, jossa toiminnal-
lisuuteen, turvallisuuteen ja viihtyisyyteen on kiinnitetty erityistd huo-
miota. Jalankulku ja pyoraily on erotettu toisistaan levealla vélikaistalla, jo-
hon on istutettu puita. (Rautio, 2018)

5.2 Turvallisuus

Katualueen turvallisuus muodostuu kahdesta eri osa-alueesta, liikkennetur-
vallisuudesta seka turvallisuuden tunteesta, joka saavutetaan minimoi-
malla ilkivalta ja vakivalta katualueella. Liikenneturvallisuus tarkoittaa pyr-
kimysta minimoida liikkenneonnettomuudet, jotka syntyvat tien tai kadun
kayttajien vélille. llkivalta ja vakivalta taas kohdistuvat henkildén tai omai-
suuteen, ja niihin pystytaan vaikuttamaan katualueen suunnittelulla vain
jonkin verran, I&hinna kiinnittdmalla huomiota riittavaan ja tarkoituksen-
mukaiseen valaistukseen. Siksi téssa osiossa kasitelladn lahinna liikkenne-
turvallisuuteen vaikuttavia tekijoita.

Turvallisuuteen voidaan vaikuttaa ihmisen, tekniikan ja ympariston nako-
kulmasta. Kaavoituksella ja liikennesuunnittelulla vaikutetaan turvallisuu-
teen my0s ihmisen toiminnan ja tekniikan kautta. Ihmisen valintoihin ja
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kayttaytymiseen liikenteessa on merkitysta silla, millaisia fyysisia ja visuaa-
lisia viesteja ymparistd antaa. Kaavoituksen tehtavana on luoda toiminta-
edellytykset eri likennemuodoille ja sdadella niita teknisia vaihtoehtoja,
joita henkilo- ja tavaraliikenteessa on tarjolla. Suunnittelulla vaikutetaan
siihen, miss&, miten paljon ja milla valineill& ihmiset liikkuvat ja tavaroita
kuljetetaan. (Ymparistoministerio, 2006, s. 8)

Tekniikka  Ymparisto

Kuva 9. Liikenneturvallisuuden osatekijat (Ymparistoministerio, 2006, s. 8).

Vaikuttaminen lilkenneturvallisuuteen alkaa jo maakuntakaavan laadinnan
yhteydessa, jolloin padatetaan toimintojen sijoittelusta, mika taas maarittaa
likkumistarpeen maaran ja muodon. Samoin téssé vaiheessa voidaan jo
vaikuttaa eri kulkumuotojen toteutumismahdollisuuksiin ja liikenneverkon
jasentelyyn. Suurin osa mahdollisuudesta vaikuttaa liikenneturvallisuu-
teen on kuitenkin yleis- ja asemakaavoitusvaiheessa. Tassa vaiheessa ha-
vaitaan ongelmakohtia ja niihin on mahdollisuus puuttua. Jos ongelmakoh-
tia ei korjata kaavoitusvaiheessa, niihin on katusuunnitteluvaiheessa mah-
dollista puuttua vain rajallisesti joitakin yksityiskohtia hiomalla. Kuvassa 10
on esitetty eri suunnitteluvaiheiden mahdollisuudet vaikuttaa liikennetur-
vallisuuteen. (Ramboll, Kuntaliitto, Liikenneturva, Ely-keskus, Liikennevi-
rasto, 2012).
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toimintojen sijoittelu
likkumistarve
kulkumuodot

likenneverkon jasentely

likennemuotojen
erottelu

likenteen
rauhoittaminen

ongelmakohdat

yksityiskohtaiset ratkaisut

maakuntakaava  yleiskaava asemakaava  tie- ja katusuunnittelu

Kuva 10. Liikenneturvallisuuteen vaikuttaminen eri kaavatasoilla (Ramboll
ym., 2012).

5.2.1 Eri kulkumuotojen kohtaaminen

Eri kulkumuodot kohtaavat toisensa rakennetussa ymparistossa, kun nii-
den liikkenneverkot ristedvat keskenaan. Kulkumuotojen erilaiset nopeudet
ja muut ominaisuudet tuovat haasteita liikenteen sujuvuudelle ja turvalli-
suudelle. Eri kulkumuotojen sekoittumisella voidaan toisaalta myds tavoi-
tella liikenneturvallisuuden parantamista, kuten esimerkiksi pihakaduilla
tai shared space—alueilla (Hirvola, 2016, s. 123). Merkittavimmat liikenne-
turvallisuuteen vaikuttavat tekijat, joihin pystytédan vaikuttamaan katualu-
een suunnitteluratkaisuilla, ovat ajonopeuksien hillitseminen ja eri kulku-
muotojen erottelu toisistaan.

Asemakaavavaiheessa lukitaan katualueen leveys, ja sen tulee olla méaari-
tetty siten, ettd jokaiselle kulkumuodolle on varattu riittéavéasti tilaa katu-
alueelta. Katualueen suunnittelussa riittéavan tilan lisdksi keskeinen tekija
likenneturvallisuuden lisédmisessa on se, etté eri kulkumuodot on ero-
teltu toisistaan ja niiden ristedmakohdat on minimoitu. Jos katsotaan, etta
eri kulkumuotojen ristedmakohtien tulee tapahtua eri tasossa liikkennetur-
vallisuuden varmistamiseksi, tdmé tulee huomioida jo asemakaavan laa-
dinnassa. Jos risteamakohdat voidaan suunnitella tapahtuvaksi samassa
tasossa, suojateiden yksityiskohtaiseen suunnitteluun kiinnitetéan huo-
miota esimerkiksi liikenteen jakajilla, pintamateriaaleilla ja maarittele-
malla valo-ohjauksen tarve.

5.2.2 Reitin hahmotettavuus ja opasteet

Liikenteenohjauksen tarkoitus on tehda liikkkumisesta turvallista ja sujuvaa.
Selkedlla viitoituksella ohjataan jalankulkijat ja pyorailijat turvallisesti pe-
rille ja valtetddn mahdollisuus valita vaara reitti. Yksiselitteinen ja selkea
kasitys ymparistosta ja paikasta liikenteessa lisaa liikenneturvallisuutta ja
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on erityisen tarkeaa jalankulkijalle ja pyoréilijalle. Mahdollisuus tehda tur-
vallisia reittivalintoja ja valttaa vaaranpaikat vahentaa myaos tapaturmien
mahdollisuutta. (Hirvola, 2016, s. 126)

Katuverkon opasteiden ja viitoituksen selkeys ja hyva nakyvyys ovat kes-
keisid asioita turvallisuuden kannalta. Niiden avulla liikkujat I6ytavat hel-
posti maaranpaahansa. Selked viitoitus on erityisen tarkeda esimerkiksi pe-
lastusviranomaisille, jotta halytyspaikalle |0ydetddn mahdollisimman no-
peasti. Nykyaan halytysajoneuvoissa olevat gps-laitteet ovat osittain kor-
vanneet viitoituksen merkityst&, mutta aiemmin esimerkiksi kaksipuoleiset
kadunnimikyltit olivat pelastusviranomaisille erityisen tarkeita. Lisaksi on
tarkedd, ettd viitoitusta on tarkoituksenmukainen méaara, ei liikaa eik liian
vahan. Liiallinen viitoitus haittaa opastuksen selkeytta. (Hirvola, 2016, s.
128)

Lilkenteenohjaus koostuu liikennemerkeistd, liikennevaloista, muista
opastinlaitteista seka tiemerkinndista. Niiden tarkoituksena on ohjata
kaikkia tien tai kadun kayttajia. Liikenteen ohjausta saatelevat keskeisim-
min tieliikennelaki (267/1981) ja tielilkenneasetus (182/1982) seka monet
liikenne- ja viestintdministerion paatdkset. Tieliikennelain mukaan tiealu-
eelle tai sen valittémaan laheisyyteen ei saa asettaa mink&anlaista merk-
kia, jonka voi tulkita liikennemerkiksi tai muuksi liikenteen ohjauslaitteeksi
tai joka voi huonontaa sellaisen nakyvyytta. (Hirvola, 2016, s. 126)

Nakyvyys

Hyva valaistus ja selkedt ajoratamerkinnat parantavat suojatien havaitta-
vuutta autoilijalle. Lumikasat, korkea kasvillisuus ja rakenteet, kuten aidat
toimivat nakemaesteina risteysalueilla ja suojateiden laheisyydessa. Nake-
maesteiden poistamisella lisdtdan seka suojateiden kayttajien etté autoili-
joiden turvallisuutta. Myds pysakoinnin sijoittaminen pyséakointitaskuihin
auttaa autoilijaa havaitsemaan suojatiet ja niiden kayttajat paremmin ver-
rattuna ajoratapysakaointiin, mik& huonontaa suojatien ylittajien havaitta-
vuutta. Kayttamalla pysakointitaskuja myds kadunylitysmatka lyhenee.
(Hirvola, 2016, s. 132)

5.2.4 Ajonopeuden vaikutus liikenneonnettomuuksissa

Yli puolet vakavista loukkaantumisista ja noin kolmannes liikennekuole-
mista sattuu taajamissa. Vuonna 2018 Suomessa tapahtuneista liikenne-
kuolemista 11 % sattui jalankulkijoille ja 10 % pyorailijoille (LiilkenneFAKTA,
2019). Lopuissa tapauksissa uhri likkkui autolla, moottoripyorélla, mopolla
tai muulla kulkuneuvolla. Autoilijoiden vakavat onnettomuudet tapahtu-
vat tyypillisesti taajamien ulkopuolella, kun ajonopeudet kasvavat. Jalan-
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kulkijoiden ja pyoréilijéiden henkildvahingoista suurin osa taas sattuu taa-
jama-alueilla. Autoilija on usein osapuolena vakavissa liikenneonnetto-
muuksissa my6s taajamissa. Taajamissa moottoriliikenteen alhaisempi no-
peus suojelee ajoneuvojen kuljettajia ja matkustajia, mutta ei aina riitta-
vasti muita tielld liikkujia. Onnettomuuksien todennakoisyyteen ja vaka-
vuuteen rakennetussa ymparistdssa vaikuttaa moni seikka, muun muassa
likennemaaéréat, ajonopeudet, olosuhteet, inmisten henkilékohtaiset omi-
naisuudet ja kyvyt sek& mahdollinen péaihteiden kaytto. (Hirvola, 2016, s.
147)

Autoilijan ajonopeus vaikuttaa reaktioaikana kuljettuun matkaan ja jarru-
tusmatkaan. Kun autoilija ajaa nopeudella 30 km/h, han pystyy keséolo-
suhteissa pysayttamaan auton 13 metrin matkalla. 50 km/h ajava ei 13
metrin kohdalla ole vield ehtinyt edes reagoida, vaan aloittaa jarruttami-
sen vasta tdman jalkeen. Talviolosuhteissa jarrutusmatkat ovat viela huo-
mattavasti pidempid. Mita suurempi on ajonopeus, sitd pahemmat ovat
térméayksen seuraukset. Térmaysenergia on suoraan verrannollinen no-
peuden nelioén. Nopeuden kaksinkertaistuessa térmaysenergia nelinker-
taistuu. Todennakaisyys jalankulkijan vakavaan loukkaantumiseen tai kuo-
lemaan laskee jyrkasti tormaysnopeuden alentuessa. Jos auton nopeus on
térmayshetkellda 60 km/h, on noin 70 prosentin todennékagisyys, etté jalan-
kulkija kuolee. Alhaisemmissakin nopeuksissa riski on viel& vakava. Auton
nopeudella 50 km/h jalankulkijan kuolemanriski on viisinkertainen verrat-
tuna siihen, jos auton nopeus on 30 km/h. (Hirvola, 2016, s. 148)

Kuoleman todenndkdisyys
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Kuva 11. Jalankulkijan kuoleman todennakdisyys eri tdrméaysnopeuksilla
(Liikenneministerié ym., 1999).
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5.3 Viihtyisyys

Kaupungistuminen on yksi tunnetuista megatrendeista. Yh& suurempi osa
ihmisistd muuttaa kaupunkeihin asumaan. Talla hetkell& yli 70 prosenttia
suomalaisista asuu kaupungeissa, ja Euroopassa vastaava luku on suurin
piirtein samalla tasolla. Vastaavasti maailmassa noin 50 prosenttia ihmi-
sisté asuu kaupungeissa. Kaupunkien rooli korostuu entistd enemman yh-
dyskuntasuunnittelussa, energiaratkaisuissa ja paatoksenteossa. Kaupun-
kiympaéristd muuttuu yha tilviimmaksi, minka vuoksi yhteiset tilat saavut-
tavat suosiota. Kaupunkisuunnittelussa onkin alettu kiinnittdd enemman
huomiota energiatehokkuuden ja yhteisollisyyden liséaksi myés luonnon-
mukaisuuteen. Puistot, viherkatot ja -sein&t ovat alkaneet yleistyd kaupun-
geissa entistd enemman. (Sitra, 2015)

Katualueen viihtyisyytta lisataan paéasiassa istutuksilla ja laadukkailla pin-
noitteilla ja kalusteilla. Viihtyisyys ja turvallisuus liittyvat kiinteasti toi-
siinsa. Katualue tulisi suunnitella ymparistoonsa sopivaksi. Esimerkiksi
pientaloalueilla tonttikadut palvelevat Iahinnd tonteille ajoa, ja alueen viih-
tyisyyteen vaikuttavat merkittavasti katualueeseen rajautuvat kiinteistot.
Asuinkerrostaloalueen pihakatu voi toimia my6s oleskelualueena, jolloin
katuympariston huolellisella suunnittelulla pystytédan vaikuttamaan alueen
yleisilmeeseen. Paa- ja kokoojakatujen osalta puuistutuksilla ja niiden si-
joittelulla on suuri merkitys katualueen yleisilmeeseen.

Katupuut vievéat paljon tilaa katualueesta ja niiden kasvuolosuhteiden var-
mistamiseen tulisi varautua jo asemakaavavaiheessa katualueen leveytta
maadritettdessa. Sen liséksi etté katupuut vaikuttavat positiivisesti katualu-
een viihtyisyyteen, niiden kasvualustaa voidaan hyddyntaa hulevesien hal-
linnassa, niiden varjostusvaikutusta voidaan hyddyntaa kesdaikana seka
puut toimivat hiilinieluna.
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Kuva 12. Esimerkkeja katupuiden tarjoamasta ekosysteemipalveluista
(Kukkamaéki, 2016, s. 7).

5.4 Taloudellisuus

Merkittdva kadun rakentamiskustannuksiin vaikuttava tekijd on pohja-
maan kantavuus. N&in ollen asemakaavoitusvaiheessa katulinjauksien
suunnittelulla on oleellinen merkitys myohempiin kustannuksiin. Monesti
asiaan ei pystyta paljoakaan vaikuttamaan. Esimerkiksi kaavoitettaessa
pientaloaluetta homogeeniselle pehmedlle savimaalle ei katualueiden lin-
jauksia muuttamalla saavuteta sdastoja. Toisinaan muuttamalla katualu-
een linjausta sivusuunnassa esimerkiksi kymmenen metrid, saatetaan valt-
tyé katualueen stabiloinnilta tai paalutukselta ja saavuttaa merkittavia kus-
tannussaastoja.

Poikkileikkausta suunniteltaessa merkittavimmat kustannuksiin vaikutta-
vat tekijat ovat ajoradan seka jalankulku- ja pyo6ratien leveys seké istutet-
tavien kaistojen maaré ja leveys. Koska ajoradan tai jalankulku- ja pyora-
tien leveydesta ei paasaantoisesti voi tinkia toiminnallisuutta heikenta-
mattd, nain ollen monesti helpoin tapa karsia rakentamiskustannuksia on
vahentéad istutettavia alueita. Esimerkiksi 3,5 metrin levyisen, puilla varus-
tetun viherkaistan rakentamiskustannukset ovat noin 500 — 700 €/m?. Is-
tutettavien alueiden karsiminen katualueelta tulisi kuitenkin tehda harki-
ten ja kadun viihtyisyytta merkittavasti heikentamatta.
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Keskim&arin yksi katupuu maksaa 2 500 euroa, mutta sen kustannukset
kaikkine tdineen voivat olla jopa 10 000 euroa. Katupuut ovatkin pitkan ai-
kavalin investointeja. Niiden elinika voi olla 80 — 120 vuotta (Willman,
2018, s. 23). Jotta katupuulla on riittavasti kasvutilaa katupoikkileikkauk-
sessa, tulisi viherkaistan leveyden olla vahintaan 3,5 metria levea. Liian ka-
peille viherkaistoille istutetut puut voivat olla myds liikkenneturvallisuus-
riski, koska puiden latvukset voivat ulottua ajoradalle ja muodostaa néin
nakemaesteita. Jos viherkaista on hyvin kapea, tulisikin sille istuttaa aino-
astaan pienid puulajeja tai pensaita, jotta valtytadan jatkuvalta leikkaami-
selta. Leikkaaminen lis&a yllapidon kustannuksia, eikd katupuun latvus
paase kehittymaan oikein. (Helsingin kaupunki, 2010, s. 69)

Nurmikon perustaminen katualueelle on suhteellisen edullista, mutta sen
hoidosta aiheutuvat kustannukset ovat suhteellisen korkeat. Kapeita nur-
mikaistaleita, jotka pitaa leikata tyonnettavalla ruohonleikkuukoneella, ei
pida suunnitella katualueella. Jotta nurmen leikkuu on mahdollista paalta
ajettavalla leikkurilla, tulee nurmikaistan leveyden olla vahintdan 2 metria
leved. Tatd kapeammat kaistaleet on tarkoituksenmukaista kiveta (Knuuti,
2017).

5.5 Yllapito

Katualueen yllapidon vaivattomuus seka sen kustannukset tulisi aina huo-
mioida suunnittelussa. Usein toimivuuden, turvallisuuden ja viihtyvyyden
lisédmiseen tahtadvat suunnitteluratkaisut kuitenkin kasvattavat erityi-
sesti viher- seka talvikunnossapidon kustannuksia.

Katuyllapidon hintaa nostavat monet rakenteelliset asiat kuten pollarit,
erilaiset reunakiviratkaisut, portaat ja hidasteet. Tassa kappaleessa keski-
tytdan kuitenkin sellaisiin asioihin, joiden huomioimisella katupoikkileik-
kauksen mitoituksessa pystytdan vaikuttamaan yllapidon vaivattomuu-
teen ja kustannuksiin alentavasti.

55.1 Lumitila

Lumitilan puuttuminen katualueelta tarkoittaa sitd, etta lumi on kuljetet-
tava muualle. Kuljetuskustannusten lisaksi se lisda lilkkennepaastoja. Jos
esimerkiksi tonttikadun katualueen reunoihin voidaan jattaa metrinkin le-
vyiset lumitilat, silla paasaantoisesti varmistetaan, etté talven aikana sata-
nut lumi mahtuu katualueelle. Myds viherkaistat toimivat lumen varastoin-
tialueina. Jos tiiviissa kaupunkiympéristoissa ei haluta kaupunkikuvallisista
syista jattaa lumitilaa katualueen reunaan, tulisi alueelle kaavoittaa riitta-
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vasti puistoalueita ja pysakointialueita, jonne lunta pystytdan varastoi-
maan runsaslumisena aikana. Myo6s pysakointitaskuja voidaan kayttaa lu-
men varastointiin runsaslumisina talvina.

Lumitilan mitoittamiseen on erilaisia ohjeita. Katu 2002 — Katusuunnitte-
lun ja -rakentamisen ohjeiden mukaan lumitilaa varataan 1,0 metria jo-
kaista 3,5 — 4,0 metrin levyista aurattavaa aluetta kohti. Tasta voidaan tin-
kia esimerkiksi ahtailla keskusta-alueilla, joilla on varauduttava lumen
poisajoon. Helsingin kaupungin katutilan mitoitusohjeessa (2014) on paa-
dytty laskemaan keskiarvot lumitilan leveydelle neljén eri ohjeistuksen pe-
rusteella.

Taulukko 1. Alimmaisena keskiarvo lumitilan tarpeelle eri levyisilla ajora-
doilla ja kevyen liikenteen vaylill& (Helsingin kaupunki, 2014, s. 32).

Ajorata 3,5 m Ajorata 7 m KLV 1,5m KLV 2,5m
RIL 1,2 2,2 0,75 |
Liikennevirasto 1 2 0,4 0,7
KSV 1,5 1,5 0,5 0,5
SKTY 1 2 0,5 0,7
KESKIARVO 1,2 1,9 0,5 0,7

Taulukko 2. Lumitilan ohjeleveys (Helsingin kaupunki, 2014, s. 32).

Lumitilan ohjeleveys (m)
Ajorata3,5m + KLV 1,5m 1,7
Ajorata7 m + KLV 2,5 m 2,6
Ajorata 3,5 m + KLV 2,5 m 1,9
Ajorata 7 m+ KLV 1,5 m 2,4

WSP:n vuonna 2016 laatimassa Lumitilojen huomioiminen kaavoituksessa-
ohjeessa (WSP, 2016) on maaritetty kertoimet paakaupunkiseudulle ja
Keski-Suomelle, joiden avulla voidaan méaarittad lumitilan leveys.
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Taulukko 3. Lumitilan leveys saadaan kertomalla kerroin aurattavan alueen
leveydelld lahtokohtana, etté lunta ei tarvitse lainkaan kuljettaa pois (WSP,

2016).
Paakaupunkiseutu Keski-Suomi
Runsasluminen talvi 0,82 0,85
Normaaliluminen talvi 0,57 0,72
Vahaluminen talvi 0,49 0,65

WSP:n laatimassa selvityksessa esitetyt kertoimet tuottavat niin leveité lu-
mitiloja, etta kaupunkialueella on harvoin mahdollista ja tarkoituksenmu-
kaista kaavoittaa niin leveitéd katualueita. Laskutavan mukaan esimerkiksi
tonttikadulla, jossa on 5 m leved ajorata ja 2,5 m levea jalkakaytava, pitaisi
molemmin puolin katualuetta olla yli 2 m lumitilaa (padkaupunkiseutu,
normaaliluminen talvi).

Koska riittdvan lumitilan varaamiseen katualueen reunasta on vaikea loy-
taa yksiselitteista mitoitustapaa, on tassa tydssa paadytty esittamaan tyyp-
pipoikkileikkauksissa seuraavat leveydet: 1) Tonttikaduilla 1,5 m katualu-
een molempiin reunoihin, yhteensa 3 m. 2) Muilla kaduilla lumitilan leveys
tarkastellaan tapauskohtaisesti, mutta sen tulee olla véhintéédn 1 m katu-
alueen molemmissa reunoissa, yhteensa 2 m.

5.5.2 Kapea katualue

Kapea katualue vaikuttaa paasaantdisesti siihen, ettd jalkakaytavan tai
pyoréatien tavoiteleveydesta tingitaan. Yleisin tapaus on tonttikatu, jonka
katualueen leveys riittaa vain ajoradalle, vaikka lilkenneturvallisuussyista
myos jalkakaytavan toteuttaminen olisi tarpeen. Jotta jalkakaytavan talvi-
kunnossapito voidaan toteuttaa koneellisesti, sen tulee olla vahintaan 2,5
m leved. Tatd kapeammat jalkakaytavat jaavat talvikunnossapidon ulko-
puolelle. Joissain tapauksissa voidaan katsoa aiheelliseksi toteuttaa kapea,
esimerkiksi 1,5 m leved jalkakaytava. Talloin hyvaksytaan tilanne, etta jal-
kakaytava ei ole aurattavissa; se on kuitenkin kdytettavissa suurimman
osan vuodesta. Uusien asemakaavojen suunnittelussa tdma asia pystytaan
huomioimaan, mutta kun vanhemmalle asemakaava-alueelle laaditaan ka-
tusuunnitelmaa, lilan kapeat katualueet eivat ole kovinkaan harvinaisia.
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5.5.3 Kadunvarsipysakointi

Kadunvarsipysakointi lisaa aina katuyllapidon kustannuksia. Jotta ajora-
dan auraaminen on mahdollista, pysakdintia voidaan sallia ajoradan reu-
nassa, jos ajoradan leveys on = 5,5 m. Myo6s pysakointitaskut lisaavat tal-
vikunnossapidon kustannuksia. Espoon katuyllapidon mukaan pysakointi-
taskut, joiden viisteet ovat 45°:n kulmassa suhteessa ajorataan, ovat hie-
man helpompia lumen aurauksen kannalta kuin pysakdintitaskut, joiden
paadyt ovat 90°:n kulmassa suhteessa ajorataan.

Myds Helsingin kaupungin laatimassa selvityksessa on esitetty, etta lu-
menaurauksen helpottamiseksi pyséakdintitaskut tulisi toteuttaa 45°:n
viisteilla (Helsingin kaupunki, 2010, s. 82).

Kuva 13. Pysékointitaskut 90°:n kulmassa. Huonompi ratkaisu aurauksen
kannalta. (Helsingin kaupunki, 2010, s. 82)

Kuva 14. Pysékdintitaskut 45°:n kulmassa. Parempi ratkaisu aurauksen
kannalta. (Helsingin kaupunki, 2010, s. 82)

5.5.4 Kolmitasoratkaisu

Kolmitasoratkaisuissa, eli ajorata, pyoratie ja jalkakaytéava eri tasoissa, jou-
dutaan pydréatie ja jalkakaytdva auraamaan pienemmalld kalustolla kuin
ajorata, ja ndin ollen katualueen aurauskerrat kasvavat. Tama suunnittelu-
ratkaisu lisééa talvikunnossapidon kustannuksia kaksinkertaiseksi verrat-
tuna ratkaisuun, jossa jalkakaytava ja pyoratie ovat samassa tasossa rin-
nakkain. (Willman, 2018, s. 18)

Kolmitasoratkaisulla on suuret kustannusvaikutukset seka talvihoitoon
etta puhtaanapitoon. Kuvassa 15 on pylvasdiagrammit, jotka osoittavat yl-
l&pitokustannuksia tilanteessa, jossa on kolmitasoratkaisu ja toisessa ei
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ole. Kuvan 15 perusteella tdiméan vaikutus on yli kaksinkertainen talvihoi-
don ja puhtaanapidon kustannuksiin ja kokonaiskustannuksiinkin lahes
kaksinkertainen. (R. Willman 2018, s. 42)

Tukholmankatu (ei kolmitasoratkaisua) Tukholmankatu (kolmitasoratkaisulla)

817

405

m Talvihoito (€/m?)

L apito (€/m’)

m Rakenteellinen kunnossapito (€/m°) m Kokonaiskustannus (€/m”

Kuva 15. Tukholmankadun (Helsinki) yllapitokustannukset kolmitasoratkai-
sulla ja ilman (Willman, 2018, s. 42)

5.5.5 Katukunnossapidon méararahat

Espoon kaupungin vuosittaiset katukunnossapidon méararahat ovat pysy-
neet samalla tasolla viimeiset viisi vuotta, noin 12 milj.€/vuosi. Vuodesta
1995 alkaen kunnossapidettéavat katuneliot ovat kuitenkin kasvaneet noin
20 ha/vuosi. Katukunnossapitoa on pystytty tehostamaan merkittavasti
viime vuosina, eika kaytettavissa olevilla maarérahoilla ole toistaiseksi ol-
lut oleellista merkitysta kunnossapidon laatuun. Nykyisilla resursseilla kye-
tééan suoriutumaan talvikunnossapidon tehtévista keskimaaraisen lumital-
ven olosuhteissa, mutta runsaslumisina talvina budjetin ylitys on lahestul-
koon varmaa, eika kunnossapitoluokkien mukaista hoitotasoa pystytéa var-
mistamaan. Téllaisella resursoinnilla toiminta on hyvin kustannusteho-
kasta, mutta resurssien supistaminen hoidettavaa pinta-alaa kohden eivoi
kuitenkaan jatkua loputtomasti. (Korjus, 2018)

Suunnitteluratkaisuissa tulee ottaa huomioon myds kaytettavissa olevat
kunnossapidon vuosittaiset maararahat ja resurssit. Esimerkiksi Helsingin
kaupungin Pyoréliikenteen suunnitteluohjeen mukainen kolmitasoratkaisu
lisdd niin merkittavasti kunnossapidon kustannuksia, etta nykyisilla kun-
nossapidon méaararahoilla niiden toteuttaminen ei ole mahdollista ilman,
etta tingitaan jonkin toisen alueen kunnossapidosta.



30

Katukunnossapidon kayttotalous
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Kuva 16. Espoon kaupungin katukunnossapidon kayttdtalouden kehitys v.
2012 — 2018 (Korjus, 2018).
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Kuva 17. Espoon kaupungin yleisten alueiden pinta-alojen kasvu v. 1995 —
2017 (Korjus, 2018).

5.6 Esteettomyys

Seka maakaytto- ja rakennuslaki ettd -asetus kasittelevat esteettnta ra-
kennustapaa, mutta maaraykset koskevat padasiassa esteettomyyden to-
teuttamista julkisissa rakennuksissa seka uusissa asuinrakennuksissa ja nii-
den piha-alueilla. MRL:n 5 §:ss& todetaan seuraavasti: "Alueiden kayton
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suunnittelun tavoitteena on vuorovaikutteiseen suunnitteluun ja riitta-
vaan vaikutusten arviointiin perustuen edistéa turvallisen, terveellisen,
viihtyisén, sosiaalisesti toimivan ja eri vaestoryhmien, kuten lasten, van-
husten ja vammaisten, tarpeet tyydyttavan elin- ja toimintaympariston
luomista”. Ainoa varsinaisesti katualueiden esteettomyytté koskeva laki-
pykald MRL:ssa l6ytyy 22. luvun 167 8:st&: "Kunnan maaraama viranomai-
nen osaltaan valvoo, etta liikennevaylat, kadut, torit ja katuaukiot seka
puistot ja oleskeluun tarkoitetut ulkotilat tayttavat hyvan kaupunkikuvan
ja viihtyisyyden vaatimukset. Kevyen lilkenteen vaylat tulee sailyttaa liik-
kumiselle esteettomina ja turvallisina. (MRL 5 § ja 167 §, Piipponen, 2013,
s. 11)

Katualueen suunnittelussa esteettomyyden suunnitteluperiaatteita ohjaa
Suraku-ohjeet (Suraku-ohjeet, 2008), jotka koskevat esteettomien julkis-
ten alueiden suunnittelun, rakentamisen ja kunnossapidon ohjeistamista
katu-, viher- ja piha-alueilla. Suraku-ohjeen mukaisesti alueet luokitellaan
esteettomyyden perus- ja erikoistasoon. Erikoistasoon kuuluvat esimer-
Kiksi:

o k&velykatuymparistot

e keskusta-alueet, joilla on julkisia palveluja

e vanhus-, vammais-, sosiaali- ja terveyspalveluja tarjoavien toimi-
paikkojen ympadristot

e alueet, joilla on paljon vanhus- ja vammaisasuntoja

e julkisen liikkenteen terminaali- ja pyséakkialueet

e liikkunta- ja leikkipaikat, joilla on huomioitu kaikki kayttajat

e esteettdmat reitit esim. virkistysalueilla

Kaikkien muiden kuin erikoistason alueiden tulisi tayttaa perustason es-
teettdmyysvaatimukset.

Suraku-ohjeistus koskee katupoikkileikkauksen suunnittelussa erityisesti
kulkupintojen kaltevuuksia, kulkuvaylien leveyksia seka varusteiden ja ka-
lusteiden sijoittelua.

Ohjeistuksen mukaisesti kulkuvaylan leveyden tulisi olla vahintdan 2,3
metria leved, mielellddn 2,5 metrid, jotta sen koneellinen puhtaanapito ja
lumenauraus on mahdollista. Vapaan vaylan leveyden tulee olla vahintaan
1,5 metrid, joka on riittava avustajan tai opaskoiran kanssa liikkuvalle hen-
kilélle. Kahden pyoratuolin kohdatessa leveyden tulee olla vahintaan 1,8
metrid. Kulkutien vapaan korkeuden tulee olla véahintaan 2,2 metria. Jalan-
kulkuvaylan ja pyoratien pinnoittaminen toisistaan eroavalla materiaalilla
on suositeltavaa. Kulkupinnan tulee erikoistasolla olla kova ja perustasolla
kova tai melko kova ja luistamaton. Poikkeamat tasaisuudessa saavat olla
enintddn 5 mm ja laattojen saumat saavat olla enintdan 5 mm leveita. Eri-
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koistasolla maksimisivukaltevuus on 2 % ja perustasolla 3 %. Maksimipi-
tuuskaltevuus erikoistasolla on 5 % ja perustasolla 8 %. (Suraku-kortti 1,

2008)

Katualueen kalusteet tulee sijoitta kulkuvaylien sivulle siten, etta niihin on
esteetdon paasy pyoratuolilla. Kalustevyohykkeilla tulisi kayttaa erilaisia
pintamateriaaleja kuin kulkuvaylill&. Penkeissa tulee olla selkanojat ja ka-
situet seka eri tasoissa olevia istuinkorkeuksia. Pyoratuolia varten varataan
vahintaan 0,9 metria levea tila ainakin penkin toiseen paahan. Kalusteissa
ei saa olla tormaysvaaraa aiheuttavia teravié osia tai kulmia. (Suraku-kortti

2,2008).

6 KATUALUEEN TILANTARPEESEEN VAIKUTTAVIA TEKIJOITA

6.1 Katualueen osat

Kuvassa 18 on esitetty katualueen eri osat, joilla jokaisella on oma tehta-
vansa. Naiden leveyksia ja tilantarpeita on kasitelty tarkemmin téssa kap-
paleessa. Lisdksi katualueen tarvittavaan leveyteen vaikuttavat monet
muut asiat, joita on kasitelty aiemmin luvussa 5.

erotuskaista

jk+pp-tie

erotuskaista
ajorata

reuna-alue
(luiska)
jalkakaytava
pyoratie
ajorata
keskikaista
' reuna-alue
(luiska)

katualue

Kuva 18. Katualueen osat (Suomen kuntatekniikan yhdistys, 2003, s. 45).
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6.2 Eri kulkumuotojen tilantarpeet

6.2.1 Ajoneuvoliikenteen mitoitusperusteet

Liikkennditavan tilan leveys maaraytyy mitoitusajoneuvojen leveyksien pe-
rusteella. Mitoitusajoneuvon leveys tarkoittaa korin leveytta. Peilit huomi-
oidaan kohtaamisvaarassa. (Suomen kuntatekniikan yhdistys, 2003, s. 46)

Mitoitusajoneuvo Leveys

e henkildauto (ha) 1,8m

e pakettiauto (pa) 2,0m

e kuorma-auto (ka) 2,6 m

¢ linja-auto (la) 2,6m

e kuorma-auto + perdvaunu, 2,6 m (3,0m, sis.

kaantymisvaran)

Kadulle méaaritelladdn ajonopeuden ja kohtaamistavan perusteella mitoit-
tava lilkennetilanne, jossa kaytetaan raskaita ajoneuvoja seuraavasti (Suo-
men kuntatekniikan yhdistys, 2003, s. 46):

e kuorma-auton ja perdvaunun yhdistelmaa (kp), kun on varattava
tarpeeksi tilaa sujuvaa tontille kdantymista varten (teollisuusalu-
eilla ominaisleveystarve, joka koostuu korin leveydesta seka kaan-
tymiseen tarvittavasta lisatilasta on 3,0 m)

e linja-autoa (la), kun kadulla on sé&anndllista linja-autoliikennett&

e kuorma-autoa (ka), kun kadulla on melko saanndllisesti tavaralii-
kennetta (esim. kauppaliikkeiden tavaratoimitukset)

Kohtaamistavat ovat moottoriajoneuvoilla seuraavat (Suomen kuntatek-
niikan yhdistys, 2003, s. 46):

¢ A: kohtaavat ajoneuvot eivéat hiljenna nopeutta kohtaamistilan-
teessa

e B: ajoneuvot hiljentavat nopeutta hieman kohtaamistilanteessa

e C: ajoneuvot kohtaavat niin, etta toinen niista on pysahtynyt

¢ D: ajoneuvot kohtaavat niin, ettd toinen niista poikkeaa ajoradan
ulkopuolella

Kadun liikenteellinen standardi ilmaistaan mitoitusnopeuden ja kohtaa-
mistavan avulla seuraavasti: mitoitusnopeus / kohtaamistapa, esim. 30/B.

Mitoitusnopeudet ja kohtaamistavat madrittavat yhdessa sivuetaisyydet.
Sivuetéisyydet muodostuvat reunavarasta (rv) liikkkuvan ajoneuvon ja ajo-
radan reunan valista seka kohtaamisvarasta (kv) kahden liikkkuvan ajoneu-
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von valissd. Ajoradan reunassa auraamattomaksi jaanyt lumi kaventaa ajo-

rataa 0,10 m, mik& on otettava huomioon poikkileikkauksen mitoituksessa.
(Suomen kuntatekniikan yhdistys, 2003, s. 46)

Taulukko 4. Sivuetaisyydet (Espoon kaupunki, 2010, liite B, s. 4).

Nopeus / kohtaamistapa 60/A | 50/A | 40/A | 40/B | 30/B | 30/C
Sivuetdisyys (m)

Reunavara, moottoriajoneuvo | 0,40 | 0,30 | 0,25 | 0,20 | 0,15 | 0,10

Reunavara, kevyen liikkenteen

yksikk® 0,30 | 0,30 | 0,30 | 0,20 | 0,20 | 0,20

Kohtaamisvara, ha/ha, ha/ka | 0,90 | 0,70 | 0,55 | 0,40 | 0,35 | 0,30

Kohtaamisvara, ka/ka, la/la,
kp/kp, ha/pp, ha/jk

1,10 | 0,90 | 0,80 | 0,80 | 0,70 | 0,40

Mitoitusnopeus ilmaisee tavoitteena olevan enimmaisnopeuden. Nopeus-
rajoitus maaritetddn kadulla mitoitusnopeuden mukaiseksi. Ajonopeus
kohtaamistilanteessa on kohtaamistavoilla B ja C pienempi kuin mitoitus-
nopeus. (Suomen kuntatekniikan yhdistys, 2003, s. 47)

Mitoitusnopeudet ovat paakaduilla 60 ja 50 km/h, ja kokoojakaduilla 50,
40 ja 30 km/h (taulukko 5). Paékatujen ja teollisuusalueiden katujen mitoi-
tusperusteena on liikkenteen sujuvuus. Asuinalueiden kokoojakadut ja eri-
tyisesti tonttikadut suunnitellaan noudattaen tiukkaa geometrista mitoi-
tusta. (Suomen kuntatekniikan yhdistys, 2003, s. 47)

Paakadut suunnitellaan siten, ettd valitun enimmaisnopeuden (50 — 60
km/h) noudattaminen on luontevaa. Seka poikkileikkauksen etté linjauksen
tulee olla sopiva nopeusrajoitukseen nahden. (Suomen kuntatekniikan yh-
distys, 2003, s. 47)

Kokoojakadut suunnitellaan siten, ettd valitun enimmaisnopeuden (30 —
50 km/h) noudattaminen on luontevaa. Linjauksen ja poikkileikkauksen on
oltava sellainen, ettei synny vaikutelmaa nopeusrajoitusta korkeammasta
likenteellisesta standardista. (Suomen kuntatekniikan yhdistys, 2003, s.
47)

Tonttikatujen suunnittelussa on tavoitteena, etta valitun enimmaisnopeu-
den (30 — 40 km/h) alittavat kaikki ajoneuvot. Katulinjauksen pienipiirtei-
syys ja jyrkkapiirteinen vaakageometria ehkaisevat ylinopeuksia. Pitkia ja
suoria katuosuuksia tulee valttaa. (Suomen kuntatekniikan yhdistys, 2003,
S. 47)

Teollisuusalueiden kadut suunnitellaan siten, etta raskaan liikenteen lii-
kenndinti on sujuvaa. (Suomen kuntatekniikan yhdistys, 2003, s. 47)
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Taulukko 5. Ajoradan teoreettinen tilantarve eri liikkennetilanteilla, mitoi-
tusnopeuksilla ja kohtaamistavoilla (Espoon kaupunki, 2010, liite B, s. 8).

lii- Enimmaisno- o . . . Mitoituskompo-
. Mitoitusajoneuvojen leveydet ja .
kenne- | peus ja kohtaa- . nenttien summa
. . sivuetaisyydet (m)
tilanne mistapa (m)
0,30 +2,60 (3,0) + 0,90 + 2,60
kp/kp 50/ A (3,0) + 0,30 6,70 (7,30)
kp/kp 40/ A 0,20 + 2,60 (3,0) + 0,80 + 2,60 6,40 (7,00)
(3,0) +0,20
ka/ka 60/ A 0,40 + 2,60 + 1,10 + 2,60 + 0,40 7,10
ka/ka 50/ A 0,30 + 2,60 + 0,90 + 2,60 + 0,30 6,70
ka/ka 40/ A 0,25 + 2,60 + 0,80 + 2,60 + 0,25 6,50
ka/ka 40/8B 0,20 + 2,60 + 0,80 + 2,60 + 0,20 6,40
ka/ka 30/B 0,15+ 2,60 + 0,70 + 2,60 + 0,15 6,20
ka/ka 20/C 0,10 + 2,60 + 0,40 + 2,60 + 0,10 5,80
ha/ka 60/ A 0,40 + 1,80 + 0,90 + 2,60 + 0,40 6,10
ha/ka 50/ A 0,30 + 1,80 + 0,70 + 2,60 + 0,30 5,70
ha/ka 40/ A 0,20 + 1,80 + 0,55 + 2,60 + 0,20 5,35
ha/ka 40/B 0,20 + 1,80 + 0,40 + 2,60 + 0,20 5,20
ha/ka 30/B 0,15+ 1,80 + 0,35 + 2,60 + 0,15 5,05
ha/ka 20/C 0,10 + 1,80 + 0,30 + 2,60 + 0,10 4,90
ha/ha 60/ A 0,40 + 1,80 + 0,90 + 1,80 + 0,40 5,30
ha/ha 50/ A 0,30 + 1,80 + 0,70 + 1,80 + 0,30 4,90
ha/ha 40/ A 0,20 + 1,80 + 0,55 + 1,80 + 0,20 4,55
ha/ha 40/B 0,20 + 1,80 + 0,40 + 1,80 + 0,20 4,40
ha/ha 30/B 0,15+ 1,80 + 0,35 + 1,80 + 0,15 4,25
ha/ha 30/C 0,10 + 1,80 + 0,30 + 1,80 + 0,10 4,10
lumi-
aura 0,10 + 3,00 + 0,10 3,20
ha/jk -/- 0,10+1,80+ 0,40 + 0,60 + 0,10 3,00

Pyorailyn ja jalankulun mitoitusperusteet

Espoon nykyisessa poikkileikkauksen suunnitteluohjeessa pyoréilijan mi-
toitusleveydeksi on esitetty 0,6 m. Tama perustuu todennakoisesti esimer-
kiksi Katu 2002 -ohjeeseen. Kuitenkin Suomen lainsdadannén mukaan kak-
sipyoréisen polkupyoran suurin sallittu leveys on 0,80 metria ja useampi-
pyoraisen polkupyoran suurin sallittu leveys 1,25 metrid (Asetus ajoneuvo-
jen kaytosta tiella 1257/1992).

Hollannissa polkupyoran lakiséateinen maksimileveys on 0,75 m (Crow,
2016, s. 43), jota kdytetddn myods mitoitusperusteena. Myds Helsingin kau-
pungin pyoéraliikenteen suunnitteluohjeessa (Helsingin kaupunki, 2016)
seka Liikenneviraston jalankulku- ja pyo6réilyvaylien suunnitteluohjeessa
(Lilkennevirasto, 2014, s. 58) kaytetaan pyorailijan mitoitusleveytena 0,75
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metrid. Siksi on perusteltua paivittdd myos Espoon ohjeistukseen 0,75 m
pyorailijan mitoitusleveydeksi, jolla on vaikutusta pyorateiden teoreettisen
tilantarpeen maarittamiseen.

Maéritettdessa jalkakaytavien ja pyorateiden teoreettista tilantarvetta
kaytetaan kevyen liikenteen yksikdiden mitoitusleveyksina seuraavia ar-
voja:

e jalankulkija (jk) 0,6m
(Suomen kuntatekniikan yhdistys, 2003, s. 48)

e pyorailija (pp) 0,75m
(CROW, 2016, s. 43)

e pyoratuoli (pt) 0,9m
(Liikennevirasto, 2014, s. 18)

Pyoraéilijan ja jalankulkijan kohtaamistavat ovat seuraavat (Suomen kunta-
tekniikan yhdistys, 2003, s. 47):

e A: pyoréilijat ja jalankulkijat selvidavat ilman ennalta varautumista
kohtaamis- ja ohitustilanteessa

e B: pyorailijoiden ja jalankulkijoiden tulee jossain maarin sopeut-
taa kulkuaan selviytydkseen mitoittavasta ohitus- tai kohtaamisti-
lanteesta

Kohtaamistapaa A kaytetaan normaalitilanteessa, kun halutaan saada ai-
kaan hyvé standardi. Kohtaamistapaa B kdytetdan ahtaalla katualueella tai
kun on tarve hillita pyorailijdiden ajonopeuksia. (Suomen kuntatekniikan
yhdistys, 2003, s. 48)

Jalkakaytava on lahtokohtaisesti 2,5 metrid leved, jos jalankulkijam&arat ei-
vét ole erityisen suuria eika jalkakaytavan puolelle tule muita katuraken-
teita. Jotta jalankulkualueen kunnossapito on mahdollista koneellisesti, tu-
lee jalkakaytavan tai jalankulkualueen ja sitd vierustavan esteettoman alu-
een olla yhteensé vahintaan 2,5 (poikkeustapauksissa 2,25) metria levea.
(Espoon kaupunki, 2010, s. 18)

Taulukko jalkakaytavien ja pyorateiden teoreettisesta tilantarpeesta on
esitetty liitteessa 1.
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6.3 Katuluokat

Espoon kaupungin kaupunkisuunnittelukeskus on laatinut autoliikenteen
tavoiteverkon vuodelle 2050, joka on esitetty kuvassa 19.

Aufolllkenteen
lavolteverkko
vuodelle 2050

KESKiLIIkennesuunn el uykslckd
01072018

Kuva 19. Autoliikenteen tavoiteverkko vuodelle 2050 (Espoon kaupunki-
suunnittelukeskus, 2018).
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Taulukko 6. Katuluokkien merkitys (Suomen kuntatekniikan yhdistys, 2003,
s. 45).

Katu- Merkitys liikennever- Nopeusrajoi- | Kadun geo-
luokka kossa Aluetyyppi tus metria
Padkatu |kaupunginosien yhdis- 50-60 sujuva geo-
tdminen km/h metria

Kokooja- | yhdistavét tonttikadut |- kerrostalo- 30-50 asuinalueilla
katu paakatuun tai toiseen |alue km/h tiukka geo-
(alueelli- | kokoojakatuun - pientaloalue metria, teol-
nen/ - liikealue lisuusalueilla
paikalli- - teollisuusalue vélja geo-
nen) - pienteolli- metria

suusalue
Tontti- | mahdollistaa ajoyhtey- | - kerrostalo- 30-40 asuinalueilla
katu den tonteille alue km/h pienpiirtei-

- pientaloalue nen, teolli-

- liikealue suusalueilla

- teollisuusalue vélja geo-

- pienteolli- metria

suusalue

6.4 Ajoradan mitoitustarve katuluokittain seka pikaraitiotien tilantarve

6.4.1 Paakatu

Paakatu on kaupunginosien vélista liikennettéd palveleva katu. Nopeusra-
joitus on péaasaantoisesti 50 — 60 km/h. Liittymat ovat kanavoituja tasoliit-
tymia tai kiertoliittymid. Ajoradan mitoitus perustuu yleensa ajodynaami-
seen mitoitukseen. Padkatu voi olla yksi- tai kaksiajoratainen ja kaksi- tai
nelikaistainen. Bussipysékit toteutetaan pysakkisyvennyksind. Pysakki-
syvennyksen leveys on 3,0 m ja odotustilan leveys 3,5 m. Kadunvarsi-
pysakainti on paasaantoisesti kielletty. (Espoon kaupunki, 2010, s. 12)

Pyoréilyn, jalankulun ja ajoneuvojen ristedmiskohdat toteutetaan erita-
sojarjestelyin, valo-ohjattuina tai keskisaarekkeisilla suojateilld. Keskisaa-
rekkeellisen suojatien suositeltava minimileveys on 2,5 m. Jalankulku ja
pyoraily erotetaan paasaantoisesti ajoradasta erotuskaistalla, jonka leveys
istutettuna on > 2,0 m ja kivettyna > 1,0 m. Jos kivetylle erotuskaistalle
asennetaan valaisinpylvaita, on sen leveys tarkasteltava erikseen, jotta
etéisyydet kiinteisiin sivuesteisiin tayttyvat. Jalankulku ja pyoraily erote-
taan toisistaan kestomerkinnélla tai noppakiviraidalla. (Espoon kaupunki,
2010, s. 13)



39

Mitoitusajoneuvona padkadulla on telibussi, jonka suurin sallittu pituus on
15,0 m ja moduulirekka, jonka suurin sallittu pituus on 25,25 m. Liittymissa
kaytetdan mitoitusperusteena naiden mitoitusajoneuvojen pyyhkaisyalu-
eita. Alempiasteisen verkon liittymissa voidaan sallia poikkeavia ajotapoja.
(Espoon kaupunki, 2010, s. 13)

Ajokaistan leveys on 3,25 - 3,5 m (kd&ntymiskaista 3,0 — 3,25 m). Keskikai-
tan suositusleveys on 5,5 m, jolloin mahdollisen suojatiesaarekkeen levey-
deksi saadaan 2,5 m. Jos pyoralilkkennetté on paljon, tulisi keskisaarekkeen
leveyden olla > 2,5 m. Ajokaistan leveyden tulee olla 60 km/h nopeusrajoi-
tuksella 3,5 m. Mahdollisilla suuremmilla nopeuksilla ajokaistojen leveydet
on tutkittava erikseen. (Espoon kaupunki, 2010, s. 13)

Luiska- ja lumitila mitoitetaan tapauskohtaisesti, mutta katualueen molem-
missa reunoissa lumitilaa tulee olla vahintaan > 1,0 m. (Espoon kaupunki,
2010, s. 13)

6.4.2 Alueellinen kokoojakatu

Alueellinen kokoojakatu on kaupunginosan sisaista lilkkennetta ja alueen
yhteyksia paatieverkkoon palveleva katu. Nopeusrajoitus on yleensa 40 —
50 km/h. Ajoradan mitoitus perustuu paasaantoisesti ajodynaamiseen mi-
toitukseen. Liittymat ovat tasoliittymid, vilkkaimmat risteykset kanavoi-
daan tai rakennetaan kiertoliittymiksi. Vahaliikenteinen liittyva suunta voi-
daan toteuttaa korotettuna. Asuinalueilla tavoitellaan ajonopeuksia hillit-
sevaa tiukempaa mitoitusta. Teollisuusalueilla kaytetaan valjempaa mitoi-
tusta. Bussipysakit suunnitellaan alueellisella kokoojakadulla pysakki-
syvennyksina. Pysakkisyvennyksen leveys 3,0 m. Pysakki voidaan toteuttaa
my0s ajoratapysakkind 2-ajorataisella ja 2-kaistaisella osuudella sellaisissa
kohdissa, joissa jalankulkijoiden ja pydrailijoiden turvallisuuteen tulee kiin-
nittaa erityistd huomiota. Kadunvarsipysakointi on paasaantoisesti kiel-
letty. (Espoon kaupunki, 2010, s. 13)

Suojatiet varustetaan keskisaarekkeella, jonka vahimmaisleveys on 2,5 m.
Pyoratie ja jalkakaytavéa erotetaan ajoradasta erotuskaistalla, jonka leveys
on istutettuna > 2 m ja kivettyna > 1,0 m. Jos kivetylle erotuskaistalle asen-
netaan valaisinpylvéita, on sen leveys tarkasteltava erikseen, jotta etaisyy-
det kiinteisiin sivuesteisiin tayttyvat. Jalankulun ja pyorailyn tulee paésaan-
toisesti olla eroteltu toisistaan. (Espoon kaupunki, 2010, s. 13)

Mitoitusajoneuvoina ovat telibussi, jonka suurin sallittu pituus on 15,0 m
jamoduulirekka, jonka suurin sallittu pituus on 25,25 m. Ajokaistan leveys
on 3,0 — 3,5 m (k&&ntymiskaista 3,0 — 3,25 m). Linja-autoliikenteen ollessa
mitoittavana tekijana ajokaistan minimileveys on 3,25 m. 2-ajorataisena ja
2-kaistaisena keskikaistalla erotettuna ajokaistan leveys voi olla 4,0 — 4,5
m. (Espoon kaupunki, 2010, s. 14)
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Luiska- ja lumitila mitoitetaan tapauskohtaisesti, mutta katualueen molem-
missa reunoissa lumitilaa tulee olla vahintaan > 1,0 m. (Espoon kaupunki,
2010, s. 14)

6.4.3 Paikallinen kokoojakatu

Paikallinen kokoojakatu on kaupunginosan sisdista liikkennetta palveleva
katu, joka yhdistaa tonttikadut paakatuihin. Nopeusrajoitus on yleensa 40
km/h (poikkeustapauksessa 30 km/h). Mitoitus perustuu ymparistoon
seka liikkenneturvallisuuteen, jolloin ajodynamiikan vaikutus vahenee. Ta-
voitteena on katu, jolla rakenteellisin keinoin pidetaan nopeudet alhaisella
tasolla. Paikalliselta kokoojakadulta pyritdan poistamaan pitkdmatkainen
likenne. Liittymat rakennetaan paasaantoisesti avoimiksi, liittyvassa suun-
nassa korotettuina, kokonaan korotettuina tai kiertoliittymin&. Tavoit-
teena on asuinalueilla nopeutta hillitseva tiukka mitoitus. Teollisuusalu-
eilla kdytetaan valjempaa mitoitusta. Bussipysakit suunnitellaan alueelli-
sella kokoojakadulla pysakkisyvennyksina. Pyséakkisyvennyksen leveys on
3,0 m. Pysékki voidaan toteuttaa myds ajoratapysakkind 2-ajorataisella ja
2-kaistaisella osuudella sellaisissa kohdissa, joissa jalankulkijoiden ja py6-
railijoiden turvallisuuteen tulee kiinnittaa erityistd huomiota. (Espoon kau-
punki, 2010, s. 15)

Paikallisella kokoojakadulla voidaan sallia kadunsuuntainen pysakainti,
mieluiten pyséakointitaskuissa, mutta ajoradalla pysakaintikin voi olla mah-
dollista sopivassa ymparistossa. Kadunvarsipysakointia kaytetddn myaos
yhtena liikenteen rauhoittamisen keinona. Ajoratapysakointia ei kuiten-
kaan sallita bussireiteilla. (Espoon kaupunki, 2010, s. 15)

Jalkakaytava ja pyoOratie erotetaan paasaantoisesti ajoradasta erotuskais-
talla, jonka leveys on istutettuna > 2,0 m ja kivettyna > 1,0 m. Jos kivetylle
erotuskaistalle asennetaan valaisinpylvéita, on sen leveys tarkasteltava
erikseen, jotta etéisyydet kiinteisiin sivuesteisiin tayttyvat. Jalankulku ja
pyoraily voivat olla eroteltuna tai yhdistettyna vaylana. Kevyen liikenteen
ja ajoneuvojen risteamiskohdat varustetaan keskisaarekkeella, jonka vé-
himmaissuositusleveys on 2,5 m. (Espoon kaupunki, 2010, s. 16)

Mitoitusajoneuvoina ovat telibussi, jonka suurin sallittu pituus on 15,0 m
jamoduulirekka, jonka suurin sallittu pituus on 25,25 m. Ajokaistan leveys
3,0-3,25m kadun luonteesta riippuen. Linja-autoliikenteen ollessa mitoit-
tavana tekijana ajokaistan minimileveys on 3,25 m. (Espoon kaupunki,
2010, s. 16)

Luiska- ja lumitilan leveys katualueen molemmissa reunoissa on vahintaan
> 1,0 m. Pienisateisia vaakageometrian kaaria kaytettaessa tulee huomi-
oida kaarrelevitykset. (Espoon kaupunki, 2010, s. 16)
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6.4.4 Tonttikatu

Tonttikatu on siihen rajautuvien kiinteistdjen liilkennettd palveleva katu.
Nopeusrajoitus on 30 — 40 km/h. Ajoradan mitoitus perustuu ajonopeuden
pitamiseen alhaisena. Teollisuusalueilla kaytetaan valjaempaa mitoitusta.
Mitoitusajoneuvo tonttikadulla on muualla kuorma-auto, jonka maksimi-
pituus on 12 m, mutta teollisuusalueella moduulirekka. (Espoon kaupunki,
2010, s. 16)

Pyoraily tapahtuu paasaantoisesti ajoradalla. Jalankulku voidaan tarvitta-
essa erottaa ajoradasta reunakivelld. Jalkakaytava on tarpeen, kun KAVL
tonttikadulla on > 100. Mikali tonttikadun varrella on koulu tai paivakoti,
toteutetaan aina jalkakaytava tai yhdistetty jalkakaytava ja pyoréatie. (Es-
poon kaupunki, 2010, s. 16)

Tonttikadun ajoradan leveys on paasaantdisesti 4,5 — 5,5 m. Leveyden
maarittaa valittava ajoneuvojen kohtaustilanne. Esimerkiksi hatka johtaa
5,5 metriin. My6s 4,0 m, leved ajorata on mahdollinen, mutta sita kayte-
téan vain poikkeuksellisen lyhyilla (< 50 m) kaduilla. 4,0 - 5,0 m leveén ajo-
radan kaytto edellyttaa, ettd kadunvarsipysakointi ajoradalla on kielletty
tai pysakointi tapahtuu pysakointitaskuissa. Jos kadulla sallitaan ajorata-
pysakadinti, tulee ajoradan leveyden olla > 5,5 m. Tonttikadulla voidaan
kayttdd myos vinoa tai ajorataan ndhden kohtisuoraa pysékointid ajoradan
ulkopuolella. (Espoon kaupunki, 2010, s. 17)

paattyvan tonttikadun paahan tulee asemakaavassa varata tila kdantopai-
kalle. K&antopaikat mitoitetaan kuorma-autolla peruuttaen ja henkildau-
tolla eteenpain ajaen. Pienisateisid kaaria kdytettdessa on huomioitava
kaarrelevitykset. Kadun luonteesta riippuen mitoitusajoneuvolle voidaan
sallia poikkeavia ajotapoja. (Espoon kaupunki, 2010, s. 17)

Luiska- ja lumitila katualueen molemmissa reunoissa on > 1,0. (Espoon kau-
punki, 2010, s. 17)

6.4.5 Pihakatu

Pihakatu suunnitellaan aina tapauskohtaisesti. Pihakadun toteutus perus-
tuu paasaantoisesti asemakaavamerkintaédn, mutta myds asemakaavassa
oleva tonttikatu voidaan suunnitella pihakaduksi, jos kadun ajoneuvolii-
kenteen m&ara on pieni, max. 500 ajon./vrk (Helsingin kaupunki, n.d.).

Pihakadun ajoradan leveys voi vaihdella, mutta sen tulee olla kapeimmilla-
kin kohdilla vahintdan 3,5 metrid leved lumen aurauksen mahdollista-
miseksi (Helsingin kaupunki, n.d.).

Pihakatua suunniteltaessa tulee huomioida seuraavat asiat (Helsingin kau-
punki, n.d.):
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e Pihakadun tulee liittya tontti- tai kokoojakatuun.

e Pihakadun nopeusrajoitus on 20 km/h.

e Pihakadun jokaisesta pisteesté tulee olla max 200 m ulos pihakatu-
alueelta.

e Suoria katuosuuksia tulee valttaa (suoran pituus max. 50 m).

o Koko katupoikkileikkaus suunnitellaan samaan tasoon, pihakadulla
ei voi olla erillista jalkakaytavaa tai pyoratieta.

e Pihakadulle ajetaan aina reunakiven yli, usein myds jalkakaytavan
ja pyoratien yli, sama koskee pihakadun ulostulokohtaa.

e Pysékointipaikat merkitaan selkedasti, esim. erilaisella pintamateri-
aalilla, rajauksella tai pollareilla.

e Kasattavalle lumelle tulee osoittaa paikka pihakadun l&heisyy-
dessa.

6.4.6 Joukkoliikennekatu

Joukkoliikennekatu on vain joukkoliikenteelle asemakaavassa osoitettu
katu. Kadun mitoitusajoneuvo on telibussi ja katu suunnitellaan aina ta-
pauskohtaisesti. Pdasaantoisesti joukkoliikennekadun varrella tulee olla
my6s hyvat jalankulku- ja pyoréilyolosuhteet.

Yksiajorataisen ja yksikaistaisen joukkoliikennekadun ajokaistan leveys on
> 3,8 m. Kaksiajorataisen ja kaksikaistaisen joukkoliikennekadun ajokaistan
leveys on 3,5 -4 m. (Espoon kaupunki, 2010, s. 17)

6.4.7 PyoOrakatu

Pyorékadulla polkupyorailijoilla on etuoikeus autoliikenteeseen nahden.
Pyorakadun maksiminopeusrajoitus on 30 km/h. Ajorata on kapea, ja se
paallystetaan varillisella asfaltilla tunnistettavuuden parantamiseksi. Pyo-
raliilkenteen sujuvuus varmistetaan merkitsemalla risteavat kadut véista-
misvelvollisiksi. Ainakin ajoradan toiseen reunaan suunnitellaan jalkakay-
tava. Pysakointi tapahtuu pysakoéintitaskuissa. (Helsingin kaupunki, kau-
punkisuunnitteluvirasto, 2016)

Pyorékatu voidaan toteuttaa joko yhdistettyna tai ajosuunnat erottele-
vana ratkaisuna. Yhdistetyssa mallissa ajorata on 4,5 — 5,5 metrid levea.
Tama tyyppi soveltuu erityisesti hyvin véahéliikenteisille kaduille (< 500
ajon./vrk), ja kun pyordkatu on maksimissaan muutamia satoja metria
pitk&. (Helsingin kaupunki, kaupunkisuunnitteluvirasto, 2016)
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Kuva 20. Pydrakatu, yhdistetty jarjestely (Helsingin kaupunki, kaupunki-
suunnitteluvirasto, 2016).

Pyo6réakadulla voidaan myds erotella ajosuunnat. Talléin ajosuunnat erotel-
laan yliajettavalla keskikorotuksella. Tama tyyppi sopii paremmin pidem-
mille katuosuuksille, ja kun autoliikenteen maarat ovat suurempia. Pyoréa-
likennetta varten paallystetaan varillisella asfaltilla noin kaksi metria le-
vedat ajovaylat. Ajoradan reunat toteutetaan noin 0,7 — 1,0 m leveill kive-
tyilla alueilla (Helsingin kaupunki, kaupunkisuunnitteluvirasto, 2016).

Edellisessa kappaleessa kuvattu pydrakatutyyppi, jossa ajosuunnat on ero-
teltu, on erityisen kallis toteuttaa. Varillinen pinnoite ja ajoradan reunoilla
olevat kivetyt alueet nostavat kadun rakentamiskustannukset ainakin kak-
sinkertaiseksi verrattuna saman levyiseen asfaltoituun katuun.

Kuva 21. Pyorakatu, ajosuunnat eroteltu (Helsingin kaupunki, kaupunki-
suunnitteluvirasto, 2016). Tallainen suunnitteluratkaisu on lumenaurauk-
sen kannalta hyvin tyo6las ja hankala, koska katu joudutaan todennékdoisesti
auraamaan nelja kertaa pienella aurauskalustolla. Lisaksi aurattua lunta on
hankala poistaa kaistojen valista.
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Py6rékadun toteuttamista voidaan pitaa tarkoituksenmukaisena, jos pyo-
railijoiden maara on vahintaén kaksinkertainen moottoriajoneuvoliiken-
teeseen ndhden. Suunnittelussa ei kuitenkaan kéytetd perusteluna suun-
nitteluhetken pyorailijamaaria, vaan huomioidaan myos mahdollisesti tu-
levaisuudessa kasvava pyorailijoiden maara. (Vaismaa ym., 2011, s. 135.)

Kuva 22. Suomen ensimmadinen pyo6rékatu Joensuussa (Puumalainen,
2017).

Espoossa ei ole toistaiseksi toteutettu pyorakatuja. Talla hetkellad nayttaa
siltd, ettd l&hitulevaisuudessa pydrékatuja voitaisiin toteuttaa l&hinna sel-
laisiin kohtiin, joissa on tarkoituksenmukaista sallia ajoneuvoliikenne
osalla vilkkaampaa pyorailyreittia.



Kuva 23. Pydrakatu Rotterdamissa (Rautio, 2018).

Pysakointiruudusta peruutettaessa syntyy helposti vaaratilanteita pyoréi-
lijdiden kanssa, kuten kuvassa 23. Kuvassa 24 on pyorakatu Utrechtissa,
jonka varrella on myds kadunvarsipysakointia. Helsingin kaupungin Pyora-
likenteen suunnitteluohjeen mukaisesti pydrakaduilla pysakéinti tulisi to-
teuttaa pysakointitaskuihin.

Kuva 24. Pyorékaistoilla varustettu yksisuuntainen katu Utrechtissa, joka
on muutettu pyorakaduksi (Bicycle Dutch, n.d.).
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6.4.8 Pikaraitiotie

Pikaraitiotien tilantarpeesta on laadittu ohjeistus Raide-Jokerin suunnitte-
luorganisaatiossa. Pikaraitiotien vaatiman tilan leveys maaraytyy sen mu-
kaan, kuinka pikaraitiotie katupoikkileikkauksessa sijoittuu ja millaisia pyl-
vastyyppeja kaytetaan. Pienimmillaén vaadittava leveys on 6400 mm + 4e
(e = kaarrelevitys, joka perustuu kaavaan 12,5/R). Enimmillaén vaadittava
leveys on 8100 mm + 4e. (Raide-Jokeri, 2018)

Asemakaavoitusvaiheessa, kun katualueen leveyttd suunnitellaan yleis-
suunnitelmatasoisesti, pikaraitiotien tilavarauksena voi kayttaa 8,3 metria.

Liikenneturvallisuuden ja liikkenteen sujuvuuden kannalta paras paikka pi-
karaitiotielle katupoikkileikkauksessa on katualueen reuna. Nain pikarai-
tiotien keskinopeus saadaan pidettyd mahdollisimman korkeana, seka ris-
teamakohdat ajoneuvoliikenteen, kavelijoiden ja pyoréilijdiden kanssa
saadaan minimoitua.

AJORADAT JA KESKIPYLVAS, EI KIINTEITA ESTEITA TAI PYLVAITA

Virroitimet Virroittimet

Reunakivijarestelyt
ratkaistaan myShemmin
Korkeussuunnan tasausta
&i pddtetty

Keskipylvis

Kuva 25. Raide-Jokerin poikkileikkaus keskipylvailla ajoratojen valissa.
Raide-Jokeri, liikennetekninen minimipoikkileikkaus kadulla, kun vieressa
on ajorata, keskipylvaat, ei jatkuvia kiinteitd sivuesteitd. (Raide-Jokeri,
2018)
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6.5 Jalankulun ja pyorailyn mitoitustarve

6.5.1 Jalankulku

Jalkakaytavan leveys on paasaantoisesti 2,5 m (poikkeustapauksessa 2,25
m), mik& mahdollistaa koneellisen talvikunnossapidon. Jos jalankulkijoiden
maara on suuri, esimerkiksi keskusta-alueilla, jalkakaytavan tulee olla 3
metria leved. Kaikille kaduille tulee suunnitella jalkakaytava, lukuun otta-
matta vahaliikenteisi tonttikatuja (KAVL on < 100) ja pihakatuja. Vilkaslii-
kenteisilla esteettémyyden erikoistason alueilla (vanhus-, vammais-, sosi-
aali- ja terveyspalveluja tarjoavien toimipaikkojen ja palveluasuntojen ym-
paristdissa sekd terminaalialueilla) jalkakaytavan leveyteen lisataan 0,6
metrig, jotta varattu kulkutila riittdd myds saattajan kanssa liikkumiseen.
(Espoon kaupunki, 2010, s. 18)

Jos jalkakaytava sijaitsee pyoratien vieressa, jalkakaytavan leveydeksi riit-
téa 2 metria.

6.5.2 Pyoraily

Paasaantoisesti jalankulku ja pyoraily tulisi erottaa toisistaan, mutta yhdis-
tetyn jalankulku- ja pyoratien kayttd on perusteltua ja jarkevag, jos jom-
paakumpaa kulkumuotoa on huomattavasti vahemman kuin toista. Tallgin
pystytéan hyodyntamaan koko kaytettavissa olevaa leveytta paremmin.
Samoin, jos jalankulun ja py6réilyn maarat ovat erityisen vahaisia (esimer-
kiksi maantiemaiset ymparistot) on yhdistetyn jalankulku- ja pyoratien
kaytto perusteltua. Yhdistetyn jalankulku- ja pyoréatien leveys on 3,5 - 4,0
metria.

Jalankulusta eroteltu pyoratie voidaan toteuttaa yksisuuntaisena, kaksi-
suuntaisena tai yksisuuntaisena pyoOrakaistana ajoradan reunassa. Kaksi-
suuntaisen pyoréatien leveys vaihtelee 2,5 metristé 4 metriin ja sen leveys
maaraytyy Espoon pyordéilyn tavoiteverkon 2050 luokituksen mukaisesti.
Yksisuuntaisen pyoratien leveys vaihtelee 1,5 metrista 2,5 metriin rijppuen
tavoiteverkon luokituksesta. Yksisuuntaisten pyorateiden suunnittelu vaa-
tii laaja-alaisen verkollisen tarkastelun, jotta niiden toteutus olisi tarkoituk-
senmukaista.

Pyorétie voidaan erottaa jalkakaytavasta noppakiviraidalla (keskusta-alu-
eet), kestomerkintaviivalla tai istutettavalla kaistalla.

Pyorékaista on ajoradan reunassa oleva pydréilijoille ja mopoilijoille tar-
koitettu kaista ja se on aina yksisuuntainen. Pydrakaistaa voivat kuitenkin
kayttaa kaikki ajoneuvot ryhmittymiseen seka ajettaessa pysakaointitaskui-
hin, bussipysakille tai kiinteistoille. (Helsingin kaupunki, kaupunkisuunnit-
teluvirasto, 2016)
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Pyorékaista erotellaan autoliikenteesta ajoratamerkinndilla tai upotetulla
reunakivelld ja se on aina samassa tasossa ajoradan kanssa. Turvallisuuden
lisdédmiseksi voidaan kayttad myos korotettuja saarekkeita kohdissa, joissa
ajoneuvoliikenteen ajolinjat tulevat muuten liian l&ahelle pyoréakaistaa. Tal-
laisia kohtia ovat esimerkiksi pienisateiset kaarteet tai jos ajorata on erityi-
sen kapea. Monikaistaisilla ajoradoilla voidaan kaistaleveyksia muuttaa sit-
ten, ettd pyoOrakaistan viereinen ajoneuvoliikenteen kaista on leveampi
kuin keskemmalla oleva kaista. (Helsingin kaupunki, kaupunkisuunnittelu-
virasto, 2016)

Pyorakaistan tavoiteleveys on 1,5 — 2,0 metrid. Mité levedmpi pyorakaista
on, sita turvallisempi ja miellyttavdmpi pyoraily-ymparistd saavutetaan.
Pyorékaistan ehdoton minimileveys on 1,25 metrid. Kdytdnndssa pyora-
kaistan leveys madardaytyy monesti kaytettavissd olevan tilan mukaan,
mutta leveyden maarittdmisessa tulisi kuitenkin huomioida mahdollisuuk-
sien mukaan kadun nopeusrajoitus, liikennemaara ja raskaan lilkenteen
osuus liikkenteesta. Myds pyodréatien luokitus pyordailyn tavoiteverkossa vai-
kuttaa pyorakaistan leveyteen. Laatureiteilla tavoiteleveys on aina 2,0
metrid. (Helsingin kaupunki, kaupunkisuunnitteluvirasto, 2016)

Suunniteltaessa uutta katualuetta on ensisijainen suunnitteluratkaisu aina
pyoratie, joko yksi- tai kaksisuuntainen. Saneerauskohteissa saattaa pyo-
rakaistojen suunnittelu olla ainut tapa toteuttaa pyoraliikenteelle oma
vayla. Pyorakaistan toteuttaminen voi olla myods tarkoituksenmukainen
vaihtoehto silloin, jos suunnitteluratkaisulla turvataan esimerkiksi katupui-
den sdilyminen.

Kuva 26. Yksisuuntainen ajorata, jonka molemmin puolin pyorékaistat ja
leveat jalkakaytavat, Rotterdam (Rautio, 2018).
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Kuva 27. Espoon kaupunkisuunnittelukeskuksen laatima pyorailyn tavoite-
verkko vuodelle 2050. Sen mukaan pyoréatiet on jaettu kolmeen luokkaan

(laatureitit, seutureitit, paareitit).
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6.5.3 Laatureitit eli baanat

Pyoréliikennejarjestely laatureiteilla voi olla yksi- tai kaksisuuntainen pyo-
ratie, pyorakaista tai pyorakatu. Laatureitit on tarkoitettu paasaantoisesti
pitkamatkaista (5 — 20 km) pyoraliikennetté varten ja niiden suunnittelussa
hyddynnet&an olemassa olevia rata-, moottoritie- ja viherkaytavia. Laatu-
reittiverkko on suunniteltu siten, etta se yhdistaa suurimmat asuinalueet
tydpaikka-alueisiin ja mahdollistaa nopean ja hairiottoman pyorailyn kau-
punkiympaéristdssa. (HSL, 2017, s. 21)

Kaksisuuntaisen pyoréatien tavoiteleveys on 4,0 metrid, poikkeustapauk-
sissa leveys voi olla my6s 3,0 metrid. Pyoratie erotellaan jalkakaytavasta
noppakiviraidalla tai ajoratamerkinnalla. Pyoréatie erotellaan ajoradasta va-
hintddn metrin levyiselld erotuskaistalla. Pyoratielle ei sijoiteta mitaan kiin-
teitd esteita kuten valaisinpylvaita tai likennemerkkejé, vaan ne sijoite-
taan erotuskaistalle joko ajoradan ja pyOratien tai pyoratien ja jalkakayta-
van valiin. (HSL, 2017, s. 21)

Yksisuuntaisen py0Oratien tavoiteleveys on 2,2 metria, jos pyOratie on sa-
massa tasossa jalkakaytavan kanssa, ja 2,5 metrid, jos pyOratie on toteu-
tettu kolmitasoratkaisuna. Pyorékaistan tavoiteleveys on 2,0 metrié. (HSL,
2017,s.21)

Pyorékadulla ajovaylan leveys on 4,5-5,5 metrié ja se toteutetaan varilli-
sella pinnoitteella (HSL, 2017, s. 21). Seka Helsingin kaupungin pyoraliiken-
teen suunnitteluohjeen ettd HSL:n ohjeistuksen mukaan pyoéréakatu voi-
daan toteuttaa myds siten, ettd ajosuunnat erotellaan loivasti yliajettavalla
keskikorokkeella. Tama suunnitteluratkaisu on kuitenkin huomattavan kal-
lis, hankala rakentaa seké yllapitaa.

6.5.4 Pyorailyn seutureitit

Tavoiteverkon mukaisten seutureittien vdhimmaisvaatimuksena on, etta
pyordilijan tulee pystya ohittamaan edessa ajava pyorailija toisen pyoraili-
jan tullessa vastaan. Seutureitilla pyorailyn ei valttamatta tarvitse olla ero-
teltu jalankulusta ja erottelutarpeen maarittad vaylan ymparistod. Suunnit-
teluymparisto voidaan jakaa kolmeen eri ryhmaan: 1) tiivis kaupunkiympa-
ristd 2) valjemmin rakennettu ymparisto ja erilliset vaylat, joilla séanndl-
lista jalankulkua 3) maantietyyppinen ymparistd, omassa linjauksessa kul-
kevat reitit. (HSL, 2017, s. 23)

Tiiviisti rakennetussa ymparistossa pyordily ja jalankulku erotetaan toisis-
taan. Jos pyoraliikenteen maaré on yli 2000 pp/vrk ja pyorétie ja jalkakay-
téavé ovat rinnakkain, on pydratien leveys 3,0 metria ja jalkakaytavan 2,5
metrid. (HSL, 2017, s. 23)
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Valjemmin rakennetuilla alueilla pyo6réilyn ja jalankulun erottaminen toi-
sistaan ei ole valttamatonta. Jos pyorailijdiden maéara on yli 2000 pp/vrk,
kaytetddn samaa mitoitusperustetta kuin tiiviisti rakennetussa ymparis-
tossé. Jos pyordilya ja jalankulkua ei pystyta erottelemaan toisistaan esi-
merkiksi tilan puutteen takia, voidaan kayttaa 4,0 metria leveda yhdistet-
tya jalankulu- ja pyoratietd. Myds sekaliikennejarjestely on mahdollinen,
jos ajoneuvoliikennetta on hyvin véhan (alle 2000 ajon./vrk). (HSL, 2017, s.
23)

Maantietyyppisessa ymparistossa jalankulkua ja pyorailya ei tarvitse erot-
taa toisistaan. Jalankulku- ja pyorailijamaarat ovat tyypillisesti vahaisia ja
kevyen liikenteen vaylan toteutus perustuukin padasiassa liikkenneturvalli-
suuden parantamiseen. Tallaisessa ymparistossa voidaan kayttaa 3,5 — 4,0
metria levaa yhdistettya jalankulku- ja pyoratieta. (HSL, 2017, s. 23)

6.5.5 Pyorailyn paareitit ja muut jalankulu- ja pyoratiet

Pyorailyn paareitit seka muut jalankulku- ja pyoratiet tdydentavét laatu- ja
seutureittien verkostoa. Nama suunnitellaan ympariston ja kayttajamaa-
rien mukaan. Paa- ja alueellisten kokoojakatujen varsilla pyoréily ja jalan-
kulku tulee lahtokohtaisesti erottaa toisistaan aina, jos kaytettavissa oleva
tila sen mahdollistaa.

6.6 Erotus- ja keskikaistan mitoitustarve

6.6.1 Istutukset

Katualueen istutuksilla parannetaan katuympariston viihtyisyytta ja kau-
punkikuvallista ilmetta. Erityisesti leveilla paakaduilla ja alueellisilla kokoo-
jakaduilla voidaan istutuksilla jasennelld katualuetta miellyttadvammaksi,
mutta kasvillisuus toimii myos hiilinieluna ja parantaa ilmanlaatua. Istutus-
ten maara ja sijoittaminen seka kasvilajivalinnat maaraytyvat kaupunkiku-
van ja ympariston erityispiirteiden mukaan. Erityisesti kasvilajien valin-
nassa tulee kiinnittdd huomiota liikkenneturvallisuuden kannalta tarkeisiin
riittaviin ndkemaalueisiin. Suojateiden laheisyydessa ja risteysalueilla voi-
daan kayttaa vain matalaa pensaskasvillisuutta. (Espoon kaupunki, 2010,
s. 19

Katupuut istutetaan 2,0 metrin etaisyydelle ajoradan reunasta. Keskusta-
alueilla tai paikallisilla kokoojakaduilla, joilla on kadunvarsipysakaintia,
puut istutetaan 1,5 m etdisyydelle ajoradan reunasta. (Espoon kaupunki,
2010, s. 19)

Erotus- ja keskikaistoilla voidaan kayttaad massaistutuksina maanpeitepen-
saita tai matalia pensaita. Leveammilla erotuskaistoilla voidaan kayttaa
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my6s korkeita pensaita, jos tila ja ndkemat sen mahdollistavat. Ndkema-
alueilla kaytetaan korkeintaan 0,5 metrin korkuiseksi kasvavaa matalaa
pensasta, nurmea tai kiveysta. Taimet istutetaan vahintaan 0,7 metrin paa-
h&n asfaltin reunasta. Keskikaistoilla ei kaytetd nurmea. (Espoon kaupunki,
2010, s. 19)

Istutukset vaativat tilaa seuraavasti (Knuuti, Tasso, 2017):
e nurmi tai maanpeitepensaat > 2,0 m
e puut > 3,5 m (padkaduilla > 4,0 m, kerrostaloalueen tonttikaduilla
3,0-3,5m)
e matala (30 — 50 cm) tai keskikorkea (50 — 100 cm) pensas > 2,0 m
e ylil mkorkeat pensaat>2,5m

Yli 1 m korkeiden pensaiden tilantarve tarkastellaan tapauskohtaisesti. Jos
keskikaistan leveys on alle 2 m, kaytetaan kiveysta. (Knuuti, Tasso, haas-
tattelu 4.12.2017)

Istutus- ja nurmialueiden tavoiteleveydet on esitetty liitteessa 3.

6.6.2 Kiveykset

Jalankulku- ja pyoréatiet erotetaan ajoradasta paa- ja kokoojakaduilla ero-
tuskaistalla, jonka leveys kivettynd on vahintaan 1,0 metria. Jos kivetylle
erotuskaistalle asennetaan valaisinpylvaitd, leveys tarkastellaan erikseen,
jotta etéisyydet kiinteisiin sivuesteisiin tayttyvat. Jalankulun ja pyorailyn
erottamiseksi keskusta-alueilla seka vilkkaimmilla reiteilla kaytetaan kol-
men noppakiven levyista kiviraitaa. Jos jalankulun ja pyOrailyn erotuskaista
on vahintdan 2 metrid leved, voidaan sille sijoittaa kohtisuorasti pyora-
pysakaintid. Vahintaén 1,3 m leved erotuskaista sopii pituussuuntaiselle
pyorapysakoinnille. Erotuskaistojen suositeltava materiaali on lohkopintai-
nen graniittinen noppa- tai nupukivi, koska sen voi nakévammainenkin
henkil6 tunnistaa. Ajoratojen valinen keskikaista kivetéén, jos sen leveys
on alle 2 metria, ja kiveyksena kaytetaan betoni-, noppa-, nupu- tai kent-
tékiveysta. (Espoon kaupunki, 2010, s. 20)

6.6.3 Hulevesien kasittely katualueella

Ajoradan ja jalkakaytavan tai pyoréatien valista viherkaistaa tai katualueen
reunaa voidaan kayttaa katualueen hulevesien kasittelyyn. Hulevesia tulisi
viivyttad tai imeyttdd mahdollisimman paljon niiden syntypaikalla. Katu-
alueen hulevedet tulisi myos kasitella ennen niiden laskua vesistoon.
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salacjaputki

Kuva 28. Biosuodatuksen kerrokset (Leinonen, 2017, s. 16).

Hulevesien kasittelylle tulee varata erikseen tilaa katualueelta, jos kayte-
téan hulevesiviemaroinnin liséksi muutakin menetelméaa hulevesien johta-
miseksi. Tama tulisi huomioida jo asemakaavan laadinnassa, jotta tarvit-
tava tila varmistetaan katualueen leveydessa. Hulevesiviemardinnin lisaksi
hulevesia voidaan kasitelld ja johtaa katualueella 1) perinteisissd kadun
kuivatusta palvelevissa sivuojissa 2) toteuttamalla katualueelle erillisia vii-
vytysaltaita, joissa huleveden kasittely perustuu kasvillisuuden hyddynta-
miseen 3) toteuttamalla katualueelle suodatusrakenteita, esimerkiksi bio-
hiilisuodatusta, jonka kayttd soveltuu hyvin kéaytettavaksi ahtaassa kau-
punkiymparistossa.

Talla hetkellda Espoossa on toteutettu joitakin biohiilisuodatuskohteita ka-
tualueella, mutta niiden kaytosté ei ole vield niin laajaa kokemusperaista
tietoa, etté niiden tilavarauksiin voitaisiin antaa yksiselitteista ohjetta tai
maéaraysta. Biohiilisuodatuksen kayttd katualueella yleistyy tulevina vuo-
sina, jolloin kayttokokemusten jalkeen sitd voidaan myds tarkemmin oh-
jeistaa katualueen suunnittelussa. Talla hetkell& jokainen suodatuskohde
on kuitenkin suunniteltava tapauskohtaisesti.
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Kuva 29. Biopidatysalue Merituulentien katualueella (Espoon kaupunki,

kaupunkitekniikan keskus, 2017b).

Kuva 30. Tukholma, Lindvagen. Kaupunki on toteuttanut 600 metrin mat-
kalle ajoradan reunaan sepelisté ja biohiilesta valmistetun kasvualustan,
johon on istutettu kukkivia puulajeja. (Stockholms stad, n.d.)
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6.7 Poikkileikkauksen mitoitus erikoistapauksissa

6.7.1 Erikoiskuljetusreitit

Suunnittelun alussa tulee tarkistaa, onko katu osa erikoiskuljetusreitistoa.
Erikoiskuljetusreitit vaikuttavat suunnittelussa Iahinnd kiinteiden sivues-
teiden, kuten valaisinpylvaiden, likennemerkkien ja portaaleiden suunnit-
teluun. Tarvittaessa voidaan kayttaa esimerkiksi jalustasta irrotettavia lii-
kennemerkkeja. Ajouratarkasteluilla tulee tarkistaa, onko risteysalueilla
syyta kayttaa madallettuja reunakivid. Ylittavien siltojen alikulkukorkeudet
suunnitellaan erikoiskuljetusreitin luokituksen mukaisesti.

6.7.2 Kaidepoikkileikkaus

Kaiteen ajojohteen etureunan tulee olla jalkakdytavan, pydratien tai ajora-
dan reunasta kohdassa 6.8 ilmoitetun vapaan tilan etéisyydella. Ajojoh-
detta kaytetaan korkeilla penkereilld ja leikkauksissa minimoimaan onnet-
tomuuden vahingot mahdollisissa ajoneuvon ajoradalta suistumistilan-
teissa. Pydrateiden ja jalkakaytavien kaiteiden suunnittelussa kaytetédan
Espoon, Helsingin ja Vantaan kaideohjetta, kuten myds silloin, jos katualu-
eella on jyrkka luiska, jonka péalle jalankulkijalla on mahdollinen paasy.

Kaiteen etéisyys ajoradan reunasta tulee olla sillalla sama kuin muuallakin
ajoradalla. Jotta kaidelinja saadaan jatkumaan ilman ylimaaraisia taitteita,
tulisi reunakivilinjan jatkua yhtendisena yli siltakannen. (Espoon kaupunki,
2010, s. 21)

Kaiteet suunnitellaan katualueella InfraRYL:in mukaisesti ja silloilla Tiehal-
linnon (nyk. Vayla) julkaisun Siltojen kaiteet, Suunnitteluvaiheen ohjaus,
Tiehallinto 2006 mukaisesti. (Espoon kaupunki, 2010, s. 21)

6.7.3 Sillan alikulku

Sillan alikulkukorkeus ajoradoilla on yleensa > 4,8 m ja pyoréteilla ja jalka-
kaytavilla > 3,2 m. Liséksi tulee huomioida kohdan 6.8 etéisyydet kiinteisiin
sivuesteisiin. (Espoon kaupunki, 2010, s. 21)

6.7.4 Pysakointitaskut

Pysakdintitaskuja kaytetddn paasaantoisesti paikallisilla kokoojakaduilla.
Pysakadintiruudun ja erotuskaistan kokonaisleveys on 3,0 - 3,5 metrid, josta
pyséakointiruudun leveys on 2,25 — 2,5 metrié. Pysakointiruudut erotetaan
jalkakaytavasta tai pyoratiestad 0,75 — 1,0 metriad levealla erotuskaistalla.
Ajoradan ja pyséakdintitaskun valiin on suositeltavaa asentaa reunatuki kau-
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punkikuvallisista syista ja liikkennetilan hahmottamisen tueksi. Myos pysa-
kdintitaskun ja jalkakdytavan tai pyoratien valiin asennetaan reunatuki.
(Espoon kaupunki, 2010, s. 22)

Pysékointitaskut voidaan toteuttaa viisteellisind tai ns. suorina. Katukun-
nossapidon kannalta parempi vaihtoehto on viisteellinen ratkaisu.

6.7.5 Bussipysakit

Seka pysakkisyvennyksen etta odotustilan leveys on 3,0 m. Jos katualueella
on tilaa véhan, ja jalankulkijoita ja pyorailijoita vahan tai kadun varressa on
pelkka jalkakaytava, voidaan pyséakkikatos sijoittaa poikkeuksellisesti myos
jalkakaytavéan ja pyoratien taakse. (Espoon kaupunki, 2010, s. 22)

6.7.6 Pelastustiet

Pelastustie on ajotie tai muu yhteys, jota pitkin halytysajoneuvoilla on
paasy rakennuksen tai sammutusveden ottopaikan l&helle. Pelastustiet si-
jaitsevat usein katualueilla ja katupoikkileikkauksen suunnittelussa tulee
huomioida pelastustien vaatimukset. Jos pelastustie on osoitettu jalkakay-
tavélle tai pyoratielle, tulee suunnittelussa kiinnittaa erityistda huomiota
esimerkiksi valaisinpylvdiden ja muiden kiinteiden sivuesteiden seka istu-
tusten sijoitteluun. Pelastustien leveys suoralla osuudella on 3,5 metrid ja
vapaa korkeus 4,2 metria. Ajoreitit nostopaikoille tulee suunnitella siten,
etta pelastuslaitoksen kalusto voidaan ajaa keula edelld kohteeseen. Pe-
lastustien péaéllysteena voi olla kiveys, asfaltti, betoni, nurmikivi tai kivi-
tuhka. Vahvistettu nurmikko ei sovellu pelastustien paéallysteeksi. (L&ansi-
Uudenmaan pelastuslaitos, 2010)

Nostopaikan leveys on 6 metri4 ja pituus 13 metrid. Optimaalinen etaisyys
rakennuksen julkisivusta nostopaikan keskelle on 6 metria. Pelastustiet ja
nostopaikat suunnitellaan yhteistydssé kiinteistdjen kanssa. (Lansi-Uuden-
maan pelastuslaitos, 2010)

6.7.7 Kulttuurihistoriallisesti arvokkaat kohteet

Espoossa on vanhoja, kulttuurihistoriallisesti arvokkaita alueita, joilla myds
katualueet suunnitellaan tapauskohtaisesti ja yhteistyossa Espoon kau-
punginmuseon kanssa. Paasaantoisesti kulttuurihistoriallisesti arvokkai-
den alueiden ominaispiirteet huomioidaan asemakaavan laadinnassa ja
kaavamerkinnd@illa- ja maarayksilla pyritddn varmistamaan haluttu loppu-
tulos my6s katualueiden suunnittelussa. Yleensa kaavamaaraykset tallai-
sissa tapauksissa koskevat ajoradan ja katuympariston pintamateriaaleja.
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Tyypillinen kohde on vanha kylamiljoo, jossa katualueella halutaan séilyt-
téa alkuperdinen ilme esimerkiksi siten, etté ajoradan pinta tulee tehda
murskepintaisena ja poikkileikkauksen tulee olla avo-ojallinen. Jos katuym-
pariston suunnittelussa kaytetaan kiveyksia, tulee niiden olla luonnonki-
vesta valmistettuja.

Tallaisissa ymparistoissa joudutaan usein soveltamaan ohjeita, koska riit-
tavia tiloja toiminnoille ei ole. Suunnittelussa tulee kuitenkin aina huomi-
oida liikkenneturvallisuuden ja esteettomyyden lisaksi yllapidon nakokul-
mat.

6.8 Etaisyys kiintedan sivuesteeseen

Kiintealla sivuesteella tarkoitetaan katualueelle sijoitettavaa liikennemerk-
ki, portaalia, liikennevalopylvasta, pollaria, kaidetta tms. kiintedksi sivues-
teeksi rinnastettavaa esinetta tai rakennelmaa. Ajoradan vieressa olevalle
alueelle tulee varata vapaata tilaa seuraavasti (Espoon kaupunki, 2010, s.
7).

jalkakaytavat ja pyoratiet 0,25 m
tonttikadut 0,50 m
kokoojakadut 0,50 m

paakadut 0,75 m

Keskikaistalla, joka rajoittuu reunakiveen, voi etéisyys olla 0,25 m ohjear-
voa pienempi muilla kuin jalkakaytavilla ja pyorateilla. Liittymissa ja bussi-
pyséakeilla kiintedn sivuesteen sijainti tulee tarkistaa mitoitusajoneuvon
pyyhkaisyalueen mukaisesti. Valaisinpylvaan reunan minimietaisyys ajora-
dan, jalkakaytavan tai pyoratien reunasta on seuraava (Espoon kaupunki,
2010, s. 8):

o jalkakaytavat<2,25m (min. 1,5m) 0,25 m

e jalkakaytavat >2,25m 0,50 m

e pyorétiet ja yhdistetyt kevyen liikenteen vaylat 0,50 m
e tonttikadut 0,75 m

e paikalliset kokoojakadut 0,75 m

e alueelliset kokoojakadut 1,00 m

e paédkadut 1,00 m

Yhteiskayttopylvailla kdytetdan samoja etdisyysvaatimuksia kuin valaisin-
pylvailla. Kunnossapitokaluston vaatima kulkutila kiinteiden esteiden vé-
lissé on vahintaan 3,5 metrid. (Espoon kaupunki, 2010, s. 8)

Liilkennemerkkien ja muiden liikenteen ohjauksessa kaytettavien merkkien
sijoittelussa voidaan soveltaa Tiehallinnon julkaisua Yleisohjeet liikenne-
merkkien kaytdssa — Suunnitteluja toteuttamisvaiheen ohjaus, Tiehallinto
2003 seka Liikennemerkkien kayttd kaduilla, Suomen Kuntaliitto 2006.
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Edelld mainittuja ohjeita soveltamalla voidaan liikennemerkit sijoittaa la-
hemmaksi ajoradan reunaa, kuin mita vapaan tilan mittojen vaatimukset
sallisivat. (Espoon kaupunki, 2010, s. 8)

Luiska- ja reuna-alueet

Katualueen reunat toimivat lumi- ja laitetiloina. Paasaantoisesti Espoossa
noudatetaan kaytantoa, ettd katurakenteiden luiskien tulee mahtua koko-
naan katualueelle. Jos luiskat eivat mahdu katualueelle, tulee niiden teke-
miseksi tontin puolelle saada maanomistajalta lupa tai tehda katualueen
rajalle tukimuuri. Mit& isompi korkeusero on kadun tasauksella verrattuna
ymparoivadn maanpintaan, sitd enemman luiskat vievat tilaa katualueen
reunasta.

Katualueen reuna-alueille voidaan sijoittaa myds esimerkiksi kalusteita,
melueste, avo-oja tai istutuksia. Risteysalueilla tulee huomioida riittavat
nakemaalueet, mika tulee huomioida erityisesti katualueen reuna-alueita
suunniteltaessa.

Lumitilan huomioiminen on osa suunnittelua, jonka puute huomataan
sdannollisesti. Kaytanndssa tama tarkoittaa sitd, ettéd katualueen reunoille
on jatettava tilaa aurattavalle lumelle. Jos tdma ei ole mahdollista esimer-
kiksi tiiviisti rakennetuilla kaupunkialueilla, joissa rakennukset ovat kiinni
katualueessa, talloin alueelle on varattava tiloja, joihin lumi voidaan siirtaa
odottamaan poiskuljetusta. Katupoikkileikkauksen suunnittelussa myds
kiinteiden sivuesteiden (liikennemerkit, kaiteet, saarekesuojatiet ym.) si-
joittelulla on merkitysté aurauksen sujuvuuteen. Jos lumi halutaan varas-
toida katualueen reunaan, tulee sille varata vahintdédn metri katualueen
molemmista reunoista. Lumitilaa on késitelty tarkemmin luvussa 5.5.1.

6.10 Kuivatus

Paasaantoisesti katujen kuivatus hoidetaan johtamalla hulevedet kaltevia
pintoja pitkin ritila- tai kitakantisten kaivojen kautta hulevesiviemariver-
kostoon. Avo-ojien kdyttaminen hulevesien keraamiseen vaatii enemman
tilaa katualueelta ja on ty6las katukunnossapidolle. Avo-ojallista poikkileik-
kausta tulisikin kayttaa vain poikkeustapauksissa, jos hulevesiviemarointia
ei jostain syysta voida toteuttaa. Lisdksi avo-ojallisen poikkileikkauksen
kayttamiseen pitdisi varautua jo asemakaavaa laadittaessa, jotta avo-ojien
purkureitit olisi mahdollistettu asemakaavassa.

6.11 Johdot ja kaapelit

Johdot ja kaapelit vaativat tilaa katupoikkileikkauksesta. Ne eivét voi sijaita
kadun pituussuunnassa péaallekkain, ja putkikaivannon reunan tulee olla
vahintdan 2,5 metrin etaisyydella katupuusta. Katualueen riittéava leveys
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tulisi varmistaa jo asemakaavan laadinnan yhteydessa tehtavalla putkien
ja johtojen sijoittelun yleissuunnittelulla. Erityisen paljon tilaa katualu-
eesta vie maakaasujohto tai suurijannitteinen sahkdkaapeli. Nama vaativat
paasaantoisesti viisi metria tilaa katupoikkileikkauksesta, ja télle alueelle
ei voida sijoittaa mitdan muita johtoja tai laitteita. Asemakaavaan merkitty
katualueen leveys maaraytyy paitsi liilkenteellisen mitoituksen myds johto-
jen tarvitseman tilan perusteella. Johtojen ja kaapeleiden paikat katupoik-
kileikkauksessa on esitetty liitteessa 5. Sijoittelun perusteita on esitetty
seuraavissa kappaleissa.

6.11.1 Vesihuolto

Hulevesi- ja jatevesiviemari sek& vesijohto sijoitetaan ajoradan alle. Jos
mahdollista, kaivanto olisi hyva saada sijoitettua ajoradan reunaan siten,
ettd huolto- ja korjaustoimenpiteita vaativista tilanteista huolimatta ka-
dulla pystytaan liikenndéiméan. Vesihuoltokaivannon sijoittamista viher-
kaistan alle tulee valttaa, etenkin jos kaistalle on suunnitteilla puita tai pen-
saita. Kadun kuivatusta palvelevat hulevesikaivot varustetaan kitakansilla,
jos kadulla on joukkoliikennettd. Muualla kaytetaan ritilakantisia kaivon-
kansia.

Putket sijoitetaan vesihuoltokaivantoon InfraRYL:in mukaisesti siten, etta
jatevesiviemari on vesijohdon alapuolella ja hulevesiviemari ylimpana.
Johtokaivannon pohjan leveys maéaraytyy putkien ulkohalkaisijan, putkien
vélisen keskindisen etaisyyden seké putkien ulkoreunan ja kaivannon sei-
naman valisen etéisyyden perusteella. Jos kaivannossa joudutaan tyésken-
telemaén, kaivannon pohja on vahintaan 1,0 m leved. (InfraRYL, 2018)

Mitta maaraytyy viemareiden ja
kaivojen koon ja materiaalin
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Kuva 31. Tukemattoman maakaivannon vahimmaismitat (InfraRYL, 2018).
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6.11.2 Kaukolampo- ja kaukojaahdytys

Kaukoldmpdjohtojen peittosyvyys on 0,6 metria. Kaukojadhdytysjohtojen peit-
tosyvyys riippuu kéytettavan johdon koosta. DN 300:lla ja sitd pienemmilld joh-
doilla peittosyvyys on 0,7 metrid ja sitd suuremmilla johdoilla 0,8 m. Kaukoldmpo-
ja kaukojaadytysjohtojen vaakasuuntainen etéisyys vesijohdoista ja viemareista
on vahintdan 0,5 metrid ja muista maanalaisista johdoista ja rakenteista, kuten
kaivoista ja valaisimien perustuksista vahintaan 0,3 metrid. Etéisyys rakennusten
perustuksista tulee arvioida tapauskohtaisesti. (Helsingin kaupunki, 2014, s. 40)

Kaukoldmpdjohdot pyritéan sijoittamaan jalkakaytavan tai pyoratien alle. Tontti-
kaduilla, joilla on pelkka ajorata, kaukoldmpdputket pyritéén sijoittamaan ajora-
dan ulkopuolelle katualueen reunaan. Jos katualueen reunassa ei ole viherkais-
taa, putket voidaan sijoittaa ajoradan reunaan.

Etdisyys katualueella sijaitseviin puihin tulee olla véhintaéan 2,5 m johtokaivannon
reunasta mitattuna.

Maanplnta

Lopputaytts +
1| rakennekerrokset
lupaehtojen mukaisesti

Ymparystayttd
Tlivistetty hlekka 0-16

Johtoalusta 0-20
ei yli 8 mm murskattua kiviainesta

o a
Louhetiytto- ja pehmelkkdalueella
suodatinkangas

Tarvlttaessa salaoja

100

Tarviltaessa salaoja

Kuva 32. Kaukolampdkaivannon poikkileikkaus. Mitat a, k ja e riippuvat
putkikoosta. (Fortum Power and Heat Oy, 2010)

6.11.3 Kaapelit

Kaapelit sijoitetaan katualueen reunaan viherkaistan alle. Jos viherkaistaa
ei ole, kaapelit sijoitetaan jalkakaytavan ja/tai pyoratien alle. Kaapelit sijoi-
tetaan keskendan siten, ettd sahkokaapelit sijoitetaan katualueella reu-
nimmaiseksi ja teleoperaattoreiden kaapelit keskemmélle katualuetta. Te-
lekaapeleiden suojaputkien rinnalle merkitédan aina kaksi suojaputkea Es-
poon kaupungille.
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6.11.4 Maakaasu

Maakaasuputken sijoittaminen katualueelle tulee huomioida jo asemakaa-
van laadinnassa ja sille tulee varata oma tila mielellaédn katualueen reu-
nasta. Maakaasulinjan maapohjan kayttéoikeus siirtyy maakaasuputken
omistajalle lunastustoimituksessa, joka tehddan maakaasuputken valmis-
tuttua. Lunastettava maakaistale on 5 metrid (2,5 m putken molemmin
puolin) leved. Néin ollen lunastetulla alueella ei maakaasuputken rakenta-
misen jélkeen saa tehda mitédéan kaivutoité ilman maakaasuputken omista-
jan lupaa ja valvontaa, mika tulee huomioida muussa katualueen suunnit-
telussa.

Maakaasuputken suojaetaisyydesta rakennuksiin on ohjeistettu valtioneu-
voston antamassa asetuksessa 551/2009. Méaaritettédessa suojaetaisyyksia
maakaasuputkeen ja siihen liittyviin maanpaallisiin laitteisiin ja rakennel-
miin, rakennukset jaetaan ryhmiin A ja B. (Valtioneuvosto, 2009).

Ryhméaan A kuuluu (Valtioneuvosto, 2009):

o Yyleiset kokoontumiseen tarkoitetut rakennukset: majoitushuoneistot
(hotelli, sairaala, vanhainkoti) kokoontumishuoneistot (koulu, eloku-
vateatteri, suurmyymala) asuinhuoneistot (kerrostalo)

e rajahteitd valmistavat, varastoivat tai kayttavat laitokset

o vaarallisia kemikaaleja teollisesti kasittelevat tai varastoivat laitokset

Ryhmaé&an B kuuluu (Valtioneuvosto, 2009):
e asuinhuoneistot (omakotitalo, rivitalo), tydpaikkahuoneistot

e muut kuin asumiseen tarkoitetut rakennukset, joissa ihmisia saannol-
lisesti oleskelee

« erillinen rajattu alue (aidattu leikki- tai koirapuisto, urheilukentta, ra-
virata)

Taulukko 7. Rakennusten suojaetdisyydet maanalaiseen maakaasun siir-
toputkeen (Valtioneuvosto, 2009).

Putken nimellishalkaisija Ryhma A etaisyys Ryhmé B etaisyys
DN <200 10m 5m
200 < DN <500 16 m 8m
DN > 500 20m 10m
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Suojaetdisyys mitataan kaasuputken kyljestd, paineenlisdys- ja paineenva-
hennysasemalla suojarakennuksesta sekd venttiili- ja kaavinasemalla
uloimmasta venttiilista tai kaavinloukusta ulkopuolisen rakennuksen |&-
himp&aan osaan. (Valtioneuvosto, 2009)

Taulukko 8. Maakaasulaitteiden ja -rakennelmien etéisyys rakennuksiin ja
likennevayliin (Valtioneuvosto, 2009).

Siirtoputkiston Ryhma A etdisyys | Ryhma B etéisyys Moottori-, moot-

laite/rakennelma toriliikenne-, valta-
ja kantatie, rauta-
tie; etéisyys
Paineenvahennys-, 50m 25m 25m

linjansulkuventtiili-
ja kaavinasema

Paineenlisdysasema 100 m 50 m 50m

Maakaasun siirtoputkien vahimmaisetéisyys muihin samansuuntaisiin
maanalaisiin johtoihin ja putkiin on 1,0 metri& ja ristedviin putkiin 0,5 met-
rid. Rinnakkaisten maakaasun siirtoputkilinjojen valinen vapaa etaisyys on
vahintdan 7 metrid. Maakaasun jakeluputkien peitesyvyys katualueella on
vahintaan 1 metri. (Valtioneuvosto, 2009)

Maanalaisten maakaasun jakelu- ja kayttoputkistojen vahimmaispei-
tesyvyys on 0,8 metrid, kun putkiston suurin sallittu kayttépaine on enin-
téan 4 bar. Jakelu- ja kayttoputkistojen, joiden kayttopaine on yli 4 bar,
vahimmaispeitesyvyys on 1 metri. (Valtioneuvosto, 2009)

Jakelu- ja kdyttdputkissa, joiden suurin sallittu kayttépaine on yli 8 bar, va-
himmaisetaisyys yhdensuuntaisiin putkiin ja johtoihin on 1 m ja ristedviin
0,5 m. Suurimman sallitun kayttépaineen ollessa 8 bar tai alle, on vahim-
maisetaisyys yhdensuuntaisasennuksissa 0,2 m ja risteilyissa 0,1 m. Vahim-
maisetaisyys maanalaiseen paineettomaan viemariin, salaojaputkeen, sul-
jettuun putkikanavaan tai vastaavaan on kuitenkin yhdensuuntaisasennuk-
sissa 1 m ja risteilyissé 0,5 m. (Valtioneuvosto, 2009)

6.11.5 Imujatejarjestelméan putket

Imujatejarjestelman putkisto ja laitteet vaihtelevat eri laitetoimittajien véa-
lilla. Suunnitteluratkaisut mietitdan tapauskohtaisesti, kun tiedetaan imu-
jatejarjestelman toimittaja.
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7 KATUALUEEN SUUNNITTELU KATULUOKITTAIN ERILAISISSA
KAUPUNKIYMPARISTOISSA

7.1 Taustaa

Katualueen tyyppipoikkileikkaus tulee suunnitella alustavasti jo asemakaa-
voitusvaiheessa riittavén tilantarpeen varmistamiseksi. Kaupungeissa, eri-
tyisesti Espoossa on hyvin monimuotoista kaupunkiymparistog, joka vaih-
telee tiiviisti rakennetuista keskusta-alueista maaseutumaiseen ymparis-
toon. Kadun suunnittelu tulee sovittaa ymparistoonsa ja kadun tulee téayt-
téa sen ympariston asettamat toiminnallisuuden, viihtyisyyden ja turvalli-
suuden periaatteet.

Kadun poikkileikkauksen suunnittelukdytanté on muuttunut viime vuosi-
kymmenien aikana. Esimerkiksi Espoossa on useita lahiomaisia kerrostalo-
valtaisia asuinalueita, jotka on rakennettu 60- ja 70-luvuilla, ja joiden kadut
on suunniteltu autoliikenteen ehdoilla, eivatka katualueet vastaa nykyka-
sityksen mukaisia suunnitteluperiaatteita. Nama asuinalueet ovat talla
hetkelld korttelialueiden osalta saneerausidssa, mutta alueiden kadut ovat
kuitenkin suhteellisen hyvakuntoisia. Syy, miksi kadut ovat viela 40 vuoden
jalkeenkin niin hyvakuntoisia on varmastikin hyva pohjamaan laatu. Esi-
merkiksi Karakallio, Viherlaakso ja Soukka on rakennettu kallioisille alu-
eille, joissa alueen rakentamiskustannukset ovat olleet mahdollisimman
alhaiset. Namakin kadut tulevat kuitenkin tulevaisuudessa saneerattaviksi,
ja siiné vaiheessa on mahdollisuus suunnitella kadun poikkileikkaus uudel-
leen. Talloin kaytettavissa on nykyinen asemakaavaan merkitty katualue,
johon tulisi saada mahtumaan auto- ja pyoraliikenne seka jalankulku siten,
ettd jokaisen kulkumuodon osalta turvallisuuden ja toimivuuden periaat-
teet toteutuvat. Alun perin kadut on suunniteltu siten, etta autoliikenne
on sujuvaa, jopa liian sujuvaa, koska ylileveat ajoradat houkuttelevat ny-
kyisin ylinopeuksiin. Jalankulkijat on huomioitu toteuttamalla jalkakayta-
vat, mutta pyorailya ei tuon ajan suunnittelussa ole juurikaan huomioitu.

Pohjamaan kannalta hyvia rakennusmaita ei Espoossa juurikaan ole en&a
kaytettavissd, vaan uusia asuinalueita suunnitellaan ja rakennetaan talla
hetkell& savipelloille, jotka ovat vanhaa merenpohjaa. Lahes kaikki uusien
kaava-alueiden kadut on talla hetkella rakennettava syvastabiloinnin tai
paalulaatan varaan, mika lisaéd merkittavasti katujen rakentamiskustan-
nuksia. Myds tdma on tuonut paineita miettia eri ymparistoihin sopivia ja
tarkoituksenmukaisia katupoikkileikkauksia, jotta rakentamis- ja yllapito-
kustannukset saataisiin pidettya mahdollisimman alhaisina.

Liikenne- ja viestintaarkkitehtuuri 2030 ja 2050 selvityshenkildiden loppu-
raportin (Liikenne- ja viestintaministerid, 2017) mukaan on oletettavaa,
etta liikkkumismuodot tulevat kokemaan suuren muutoksen lahivuosikym-
menien aikana. Kaupunkisuunnittelussa tulisi huomioida entista enemman
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tulevaisuudessa nopeasti muuttuvat liikkumisen muodot. Pysékoéintipaik-
kojen tarve saattaa vahentyd, jos autonomiset autot yleistyvéat liikken-
teessa. Nain pysakdintipaikkoja vapautuisi muihin kayttétarkoituksiin, esi-
merkiksi kavelylle, pyorailylle tai vineralueeksi. Toisaalta kaupungissa tar-
vitaan kuitenkin enemman pysahtymis- tai lastauspaikkoja. Taméan perus-
teella voisi olettaa, etta ajoradalle varattava tilantarve katupoikkileikkauk-
sesta ei tulevaisuudessa ainakaan kasva. Em. raportin on laatinut kolmikko
(Aho, Lyly, Mero), jonka tausta ja osaaminen ei edusta sen enempaa liiken-
teen kuin kaupunkisuunnittelunkaan osa-aluetta. Raportti onkin pelkké vi-
sio, ja tulevaisuus voi todellisuudessa olla hyvin erilainen ja esitetty kehi-
tyssuunta on todenndkadisesti paljon hitaampaa.

Tulevaisuuden ennustaminen on kuitenkin mahdotonta. Etel&-Espoossa
on 1980-luvun alkupuolella laadittuja asemakaavoja, joissa on osoitettu
linjaus maanpaalliselle metrolinjaukselle. Metron rakentaminen on kylla
toteutunut, mutta maanalaisena ja erilaisella linjauksella. Talla hetkelld Es-
poon joukkoliikenne nayttéisi tulevaisuudessa tukeutuvan Etela-Espoossa
metroon sek& Keski- ja Pohjois-Espoon alueilla pikaraitiotiehen. Laajempi
pikaraitiotieverkon toteutuminen edellyttaa kuitenkin merkittavaa vaesto-
maaran kasvua. Mikali Espoo ei kuitenkaan kasva tulevaisuudessa samalla
vauhdilla kuin menneind vuosikymmenina, tulee bussilikenne olemaan
pitkalle tulevaisuuteen joukkoliikenteen perusta.

Kokemuksen ja eri organisaatioiden edustajien ndakemysten pohjalta on
téssa tyossa paadytty jakamaan kaupunkiympéristo neljdan eri luokkaan
tyyppipoikkileikkausten suunnittelua varten: 1) tiivis kaupunkiymparisto
(keskusta-alue) 2) kerrostalovaltainen asuinalue 3) teollisuusalue 4) pien-
taloalue. Nailla jokaisella on omat tyypilliset ominaispiirteensa ja niiden ka-
tualueiden suunnittelussa tietyt haasteet ja ongelmakohdat. Tassa luvussa
on esitelty jokaiselle katuluokalle soveltuvin tyyppipoikkileikkaus em. nel-
jan erilaisen kaupunkiympériston mukaisesti huomioiden eri kulkumuoto-
jen tilantarpeet seka nyt etta tulevaisuudessa.

7.2  Erilaiset suunnitteluymparistot

7.2.1 Tiivis kaupunkiymparisto (keskusta-alue)

Keskusta-alueille on tyypillista, etta rakennusten julkisivut ovat kiinni katu-
alueen rajassa. Talloin katualueen reunaan ei jaa lumitilaa, joten kaavoi-
tusvaiheen liikkennesuunnittelussa tulee varmistaa riittavat tilat lumen ka-
saamiselle. Kaytanndssa tama tarkoittaa ajoradan ja jalkakaytavan tai pyo-
ratien valissa olevaa viherkaistaa. Myo6s puistoalueet toimivat sopivina alu-
eina lumen kasaamiselle, josta lumi voidaan kuljettaa pois.

Toinen merkittava haitta rakennuksen julkisivun sijoittumisesta katualu-
een rajaan kiinni, on rakennuksen anturoiden ja mahdollisten salaojien ja
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routaeristeen sijoittuminen katualueen puolelle. Etenkin, jos katualue on
kapea, se on usein keskusta-alueilla tdynné johtoja, putkia ja laitteita, joten
rakennuksen anturoiden ulottuminen katualueelle pienentdd muutenkin
ahdasta tilaa. Jos katualueen reunassa on paljon johtoja, saattaa tontin ra-
kentajalle tulle edullisemmaksi toteuttaa L-muotoinen anturalaatta, jolla
véltetaan katualueen puolelle tuleminen. Tama lisdd huomattavasti talon-
rakentajan kustannuksia, mutta voi olla edullisempaa kuin johtosiirtojen
tekeminen.

Keskusta-alueilla on usein myos kivijalkakauppoja, joiden jakelu- ja huolto-
likenteen jarjestaminen tulee huomioida asemaakaavan laadinnassa.
Asian huomioiminen vanhoilla kaava-alueilla on ongelmallisempaa, koska
jakeluautolle ei ole muuta pysahtymispaikkaa kuin katualue. Jos katualu-
eelle mahtuu pysékointitaskuja, on ne mahdollista merkita sallituksi aino-
astaan jakeluautolle esimerkiksi arkipdivisin tiettyna kellonaikana.

Keskusta-alueilla myds jalankulkijoiden ja pyordilijdiden maara on monin
paikoin suhteellisen suuri verrattuna ajoneuvoliikenteeseen, joten suun-
nittelussa tulee korostaa jalankulkijoiden ja pyoréilijoiden tilantarvetta
seka turvallista ja sujuvaa liilkkumista. Lahtokohtaisesti keskusta-alueilla
tulisi pyoraily ja jalankulku erottaa aina toisistaan. Katuluokan mukaan
pyorailijat kulkevat omalla vaylallaan tai ajoneuvoliikenteen kanssa sa-
malla alueella.

Tiivis kaupunkiymparisto on kova ja karu ilman katuvihre&a. Katupuilla ja -
pensailla lisdtédan katualueen viihtyisyytta seka parannetaan ilmanlaatua ja
kaupunkikuvallista ilmetta. Ne vaativat kuitenkin merkittéavasti tilaa seka
asettavat rajaehtoja johtojen sijoittamiselle. Lisaksi puiden sijoittamisessa
tulee huomioida puun etéisyys rakennuksen julkisivuun, mika vaikuttaa
mm. siihen, kuinka pyoratie on mahdollista poikkileikkauksessa sijoittaa.
Jotta katupuulle luodaan kunnolliset kasvuolosuhteet, tulisi rungosta olla
etaisyytta rakennuksen julkisivuun 4 — 6 metria puutyypista riippuen. Kay-
tannosséa tamé tarkoittaa sitd, etta katualueen leveyden minimoimiseksi
pyoréatien tulisi sijaita jalkakaytéavan rinnalla erotuskaistan ja rakennusten
vélissa.

Suunnittelu on aina kompromissien tekemista. Jos esimerkiksi liikenteen
toimivuudesta halutaan tinkia kaupunkikuvallisia asioita korostaen, taytyy
suunnittelijalla olla asiantuntemusta ja kokemusta arvioida, milloin nain
voidaan tehda. Liséksi eri kayttajaryhmat katsovat monesti vain oman liik-
kumismuotonsa toimivuutta ja haluavat parantaa sitd muiden liikkumis-
muotojen olosuhteita heikentamalla.
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7.2.2 Kerrostaloasuinalue

Kerrostalovaltaisella asuinalueella tarkoitetaan tassa tyossa aluetta, jossa
rakennuskanta on paéasiassa asumiseen tarkoitettuja kerros- ja pienker-
rostaloja sekd mahdollisesti myds tiivista rivitaloasumista. Rakennukset
voivat sijaita kiinni katualueen rajassa tai irti rajasta. Jos rakennukset sijait-
sevat kiinni katualueen rajassa, korostuu katuvihrean merkitys viihtyisyy-
den luojana.

Kerrostalovaltaisen asuinalueen katualueen suunnittelussa korostuu tur-
vallisten jalankulku- pyérailyolosuhteiden, pysakdinnin ja katualueen viih-
tyisyyden suunnittelu. Jos alue sijaitsee hyvien joukkoliikenneyhteyksien
varrella, yleiseen pysakointiin voidaan varata vahemman tilaa. Espoon py-
sakointiperiaatteiden mukaisesti yleista ja tilapaista pysakointitarvetta
varten on asemakaavassa osoitettava asuntoalueelle yleisia pysakointialu-
eita yksi autopaikka 1 000 k-m2:4 kohti. Alueluokkien | — 11 liikekeskuksissa
ja liikkekeskuksien valittdmassa laheisyydessa osoitetaan yksi autopaikka
1500 k-m2:8 kohti. K&ytannossa tama tarkoittaa pysakointipaikkojen osoit-
tamista katualueelle tai erillisille asemakaavaan merkityille LP-alueille. (Es-
poon kaupunki, 2015, s. 25)

I alueluokan keskus .
Il alueluokan keskus Q

Il alueluckan keskus
- esimerkiksi Kilo, Keivuhovi, Tuomarila, Karakallio

IV alueluokka
- keskusten ulkopuolella

Espoo Kera
* ® —Leppivaara
— Espoon” L
b keskuc
A : @ —Suurpelto
= Ko @~ Otaniemi
Nty lousenpuisto
mpu
Oh:"‘ﬂ' p“é @ ©— Keilaniemi
(51] W, |
Kivenlahti cor - Tapiola
4/ Espoonlahti  @—Matinkyla
o ’ Finnoo
@~ Kaitaa
@ —soukka

Kuva 33. Pysakointitarpeen maérittavat alueluokat (Espoon kaupunki,
2015, s. 25).

Asuinkerrostaloalueiden piha-alueet liittyvat usein saumattomasti jalka-
kaytavan tai ajoradan reunaan kiinni. Tall6in katualueiden reuna-alueiden
suunnittelu tulee tehdé yhteistydssa korttelialueen suunnittelun kanssa.
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7.2.3 Teollisuusalue

Teollisuusalueen suunnittelussa painottuu toiminnallisuuden varmistami-
nen. Teollisuusalueella raskaan lilkenteen osuus on suuri, mik& tulee huo-
mioida ajoradan leveydessa seka risteysalueiden suunnittelussa. Lisaksi
suunnittelussa tulee kiinnittaa erityistd huomiota paallysteiden, pintama-
teriaalien sek& reunakivien kulutuksenkestavyyteen.

Monesti teollisuusalueen yhteydessa on myoés toimisto- ja liiketilakortte-
leita. Tallaisten alueiden luonne saattaa poiketa toisistaan paljonkin riip-
puen siitd, millaiseen toimintaan alue on painottunut. Toimisto- ja liiketi-
lakortteita on usein yhdistettynd myds asumiseen, jolloin katualueiden
suunnittelussa tulee huomioida viihtyis& asumisymparistd. Tassa tydssa on
kuitenkin paadytty kasitteleméan teollisuusaluetta omana ymparisténa,
koska se eroaa luonteeltaan niin paljon muista. Toimisto- ja liiketilakortte-
leiden alueilla voidaan katupoikkileikkauksen suunnittelussa soveltaa kes-
kusta-, teollisuus- ja asuinalueille laadittuja tyyppipoikkileikkauksia.

7.2.4 Pientaloalue

Pientaloalueen suunnittelussa korostuu liilkenneturvallisuus. Pientaloalu-
eilla eri lilkennemuodot sekoittuvat ja myds lapset liikkuvat paljon ilman
aikuista. Jos kyseessa on tiivis pientaloalue, katualueille voi olla tarpeen
sijoittaa myos pysakointid, vaikka paasaantoisesti pientaloalueilla pysa-
kointi tapahtuukin tonteilla.

Pientaloalueilla katualueen istutusten ei tarvitse olla runsasta, koska tont-
tien istutukset ja vehreys nakyvat myos katualueelle.

7.3 Paakatu

Paakadun ajorata on paasaantoisesti kaksiajoratainen ja nelikaistainen. Ka-
tualueen molemmilla reunoilla on pyorailylle ja jalankululle varatut alueet.
Pyoraéily ja jalankulku erotetaan ajoneuvoliikenteesta viherkaistalla (puuri-
vit). Kadunvarsipysakointia ajoradan reunassa tai pysakointitaskuissa ei
paakadulla sallita, koska lilkenteen tulee olla sujuvaa, ja lilkenneturvalli-
suuden kannalta huono ratkaisu on autoista poistuvat ja niihin palaavat ih-
miset ajoradan reunassa. Paékatu voi olla myos yksiajoratainen ja kaksi-
kaistainen. Talldin puurivi voi olla vain toisella puolella ajorataa. Pientalo-
seka teollisuusalueella paékadulle ei tarvita puiden istuttamista mahdollis-
tavaa viherkaistaa, vaan viherkaista voi olla kapeampi pensasistutuksille
varattu alue.

Pyoraily voidaan sijoittaa my6s ajoradan reunaan siten, etta viherkaista si-
joittuu jalankulun ja py6réilyn valiin. Tall6in pyoratiet ovat yksisuuntaiset.
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Yksisuuntaisia pyorateita ei voi suunnitella ilman laaja-alaista verkollista
tarkastelua ja niiden toiminnallisuus tulee varmistaa huomioimalla myos
tuleva maankayttd katualueen molemmin puolin. Pyoréteiden leveydet
suunnitellaan pyorailyn tavoiteverkon luokituksen mukaisesti.

Paakatu on paasaantoisesti aina myos joukkoliikennekatu. Bussipysakit si-
joitetaan pysakkisyvennykseen.

Paakadun tyyppipoikkileikkausvaintoehdot on esitetty liitteessa 4/1-2.
Paakadun kolmessa eri tyyppipoikkileikkauksessa on esitetty kolme eri
vaihtoehtoa py0ratien toteuttamiseksi: 1) kaksisuuntainen pyoratie 2) yk-
sisuuntainen pyoratie 3) yhdistetty jalankulku- ja pyorétie. Pyoratien
tyyppi valitaan tapauskohtaisesti, eika se ole sidoksissa esimerkiksi ajora-
tojen lukumaéraan. Pientaloaluetta lukuun ottamatta paakadun poikkileik-
kaus voi olla samanlainen erilaisissa kaupunkiympéristoissa.

7.4  Alueellinen kokoojakatu

Alueellinen kokoojakatu voi olla kaksiajoratainen ja kaksikaistainen tai yk-
siajoratainen ja kaksikaistainen. Puurivin mahdollistavat viherkaistat voi-
vat olla joko ajoradan molemmin puolin tai vain toisella reunalla. Pientalo-
ja teollisuusalueella viherkaista voi olla kapeampi pensasistutettu viher-
kaista.

Pyoraéilylle varataan tilaa yksi- tai kaksisuuntaisena jalankulusta eroteltuna
vaihtoehtona tai yhdistettyna jalankulun kanssa kuitenkin siten, etté va-
hintaan kadun toisella reunalla pyoréily ja jalankulku on eroteltu toisistaan.
Pyorateiden leveydet suunnitellaan pyorailyn tavoiteverkon luokituksen
mukaisesti.

Bussipyséakit sijoitetaan syvennyksiin. Kadunvarsipysakoéinti ajoradan reu-
nassa tai pysakdintitaskuissa ei ole mahdollista.

Alueellisen kokoojakadun tyyppipoikkileikkausvaihtoehdot on esitetty liit-
teissa 4/3-4.

7.5 Paikallinen kokoojakatu

Paikalliselle kokoojakadulle on esitetty viisi erilaista tyyppipoikkileikkaus-
vaihtoehtoa. Paikallinen kokoojakatu on aina yksiajoratainen ja kaksikais-
tainen.

Keskusta-alueilla sek& kerrostaloasuinalueilla katualueen toisesta reunasta
varataan viherkaista puuistutuksille ja pysakointitaskut voivat sijoittua pui-
den valiin. Katualueen toiseen reunaan riittada pelkké jalkakaytava, toisessa
reunassa pyoraily ja jalankulku erotetaan toisistaan. Keskusta-alueilla sek&
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kerrostaloasuinalueilla voidaan ajoradan reunaan suunnitella myés 1,5 — 2
metria leveat pyorékaistat. Talloin katualueen molemmissa reunoissa on
vain jalkakaytavat.

Teollisuus- ja pientaloalueella katualueelta ei tarvitse varata tilaa istutuk-
sille. Ajoradan toisessa reunassa riittaa yhdistetty jalankulku- ja pyoréatie.
Jos pientaloalueella ei ole joukkoliikennetta, voi pyoréily tapahtua myos
ajoradalla, jolloin riittaa pelkka jalkakaytava. Jos kyseessa on pientaloalu-
een joukkoliikennekatu, toiselle puolen katualuetta suunnitellaan jalka-
kaytava ja toiselle puolelle yhdistetty jalankulku- ja pydratie. Bussipysakki
voi olla syvennyksessa tai ajoradalla.

Paikallisen kokoojakadun tyyppipoikkileikkausvaihtoehdot on esitetty liit-
teissa 4/5-6.

7.6 Tonttikatu

Tonttikatujen liilkenne koostuu paaasiassa kadun varren kiinteistoille suun-
tautuvasta liilkenteesta. Ajoradalle voidaan merkita pysakaointid, jos ajora-
dan leveys on vahintdan 5,5 metrid. Pyoraily tapahtuu ajoradalla. Jos ajo-
radan vieressa on jalkakaytava, sen leveys on 2,5 metria.

Paasaantoisesti tonttikatujen katualueilta ei tarvitse varata tilaa istutuk-
sille. Joissakin tapauksissa keskusta- ja kerrostaloasuinaluilla voi kuitenkin
olla katualueen viihtyisyyden vuoksi tarkoituksenmukaista istuttaa katu-
puita. Tama tulee kuitenkin huomioida asemakaavavaiheessa katualueen
riittdvana leveytena.

Keskusta- ja kerrostalovaltaisilla asuinalueilla ajoradalle sijoitetaan yleensa
pysakaintid; pysakointia voidaan sijoittaa myds taskuihin, jos katualueessa
on tilaa, vaikka tyyppipoikkileikkauksissa sita ei ole esitettykaan. Pientalo-
ja teollisuusalueilla ei paasaantoisesti ole tarpeen suunnitella pysékointi-
mahdollisuutta ajoradalle.

Tonttikadun tyyppipoikkileikkausvaihtoehdot on esitetty liitteessa 4/7.

7.7 Pihakatu

Pihakatuja voidaan suunnitella sek& pientalo- ettd kerrostalovaltaisille
asuinalueille. Pihakadun jokaisesta pisteesta tulee kuitenkin olla alle 200
metrid matkaa ulos alueelta.

Pihakadut suunnitellaan aina tapauskohtaisesti huomioiden katualuee-
seen rajautuvien kiinteistdjen piha-alueet. Pihakadun ajoradan leveys voi
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vaihdella, mutta sen tulee olla vahintédan 3,5 metria levea talvikunnossapi-
don mahdollistamiseksi. Ajorataan on suositeltavaa tehda sivuttaissiirty-
mid, jotta valtetdan ajonopeuksia nostavia suoria osuuksia. Pihakadulla py-
sakointi sijoitetaan sille varatulle alueelle; pysakointia ei sijoiteta ajora-
dalle. Istutuksille ja kalusteille tulee varata riittavasti tilaa katualueelta. Pi-
hakadut tulisi merkitd asemakaavaan, ja pihakadun katualueeksi tulisi va-
rata riittavasti tilaa, jotta katusuunnitteluvaiheessa pihakatu voidaan
suunnitella pihakadun suunnittelukriteereiden mukaisesti.

Pihakadun tyyppipoikkileikkaus on esitetty liitteessa 4/7.

7.8 Pyorakatu

7.9

Pyorakadun poikkileikkaus on samanlainen kaupunkiympdristosta riippu-
matta. Ajoneuvoliikenne ja pyorailijat kayttavat samaa ajorataa, jossa pyo-
railijalla on etuoikeus autoilijaan nahden. Ajoradan molemmin puolin on
jalkakaytavat.

Jos pydrakadulle on tarpeen suunnitella pyséakointid, se tulee sijoittaa py-
sakointitaskuihin. Istutuksille ei tarvitse varata tilaa katualueelta.

Py6réakadun tyyppipoikkileikkaus on esitetty liitteessa 4/8.

Jalankulku- ja pyoréatiet

Pyoréateiden leveydet suunnitellaan pyorailyn tavoiteverkon 2050 luokituk-
sen mukaisesti. Jos asemakaavassa oleva katualue on tarkoitettu pelkas-
taan pyoraéilylle ja jalankululle, katualueelle ei pdasaantdisesti suunnitella
istutuksia.

Laatureitin leveys suunnitellaan sen mukaan, kulkeeko reitti omassa kay-
tavassa esimerkiksi rautatien tai maantien vierelld vai katualueella. Talla
hetkelld Espoossa ei vield ole pyorakatuja, mutta pyorékatu voisi olla tar-
koituksenmukaista suunnitella juuri osaksi py6réilyn laatureittia.

Seutureitin leveys maéaritetdan sen mukaan, millaisesta kaupunkiympéris-
tosta on kyse. Tiiviissa kaupunkiymparistossa, kun kayttajia on enemman,
pyoréily ja jalankulku erotetaan aina toisistaan. Valjemmassa ymparis-
tossd, kun jalankulkijoita on véhan, on tarkoituksenmukaista kayttaa yh-
distettya jalankulku- ja pyoréatieta.

Paareittien ja muiden jalankulku- ja pyOrateiden osalta leveys ja erottelu-
tarve voidaan méaarittédé katuluokan mukaan. Paékatujen ja alueellisten ko-
koojakatujen varsilla jalankulku ja py6réily tulisi erottaa aina toisistaan ai-
nakin katualueen toisella reunalla. Kokoojakatujen varsille voidaan suun-
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nitella eroteltuja tai yhdistettyja vaylia sen mukaan, mika on oletettu ja-
lankulkijoiden ja pyorailijoiden maara. Jos seka pyorailya etta jalankulkua
on paljon, on pyordily ja jalankulku tarpeen erottaa toisistaan. Jos taas
jompaakumpaa on huomattavasti vahemman kuin toista, yhdistetty jalan-
kulku- ja pyoratie on tarkoituksenmukaisempi ratkaisu.

Pyoréateiden tyyppipoikkileikkaukset on esitetty liitteessa 4/8.

7.10 Kustannusarviot

Kuten aiemmin on todettu, kadun rakentamiskustannuksiin vaikuttaa mer-
kittavasti pohjamaan kantavuus. My0s istutuksilla ja laatutasolla on mer-
kitysta. Taulukossa 9 on esitetty likimaaraiset kustannusarviot liitteen 4
mukaisille tyyppipoikkileikkauksille sen mukaan, mik& on alueen maapera.
Taulukosta voidaan todeta, etta erityisen kallis katu on pydrékatu, johtuen
siin& kaytettavasta varillisesta pinnoitteesta. Kustannusarviot on laskettu
Fore-kustannuslaskentaohjelmiston Hola-ohjelmalla. Kustannusarvioita
voidaan kayttaa erityisesti kaavoitusvaiheessa, kun tutkitaan eri katulin-
jausvaihtoehtojen kustannusvaikutuksia. Laskennassa on kaytetty seuraa-
via parametrejé:

e Aluekerroin 1,1

e Hankkeen kokovaikutus 1,0

e Penger- ja leikkausmateriaalien kuljetusmatkat 15 — 20 km
e Rakennekerrosmateriaalien kuljetusmatkat 15 — 20 km

e Hintataso 112,31 (2010 =100)

e Tybmaatehtavat 20 %

e Tilaajatehtavat 15 %
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Taulukko 9. Kadun rakentamiskustannukset (€/jm) erilaisilla pohjamailla.

Katuluokka Maapera
pehmea (savi 8
m) routimaton

€/jm €/jm
Padkatu, 2 ajorataa 6600 3400
P&ékatu, 1 ajorata 5100 2600
P&&katu, 1 ajorata, pientaloalue 4900 2400
Alueellinen kokoojakatu, keskusta-
alue/kerrostaloasuinalue, 2 ajorataa 6000 2500
Alueellinen kokoojakatu, keskusta-
alue/kerrostaloasuinalue, 1 ajorata 5500 2300
Alueellinen kokoojakatu, pientalo-
alue/teollisuusalue, 1 ajorata 4900 1900
Paikallinen kokoojakatu, keskusta-
ja kerrostaloasuinalue 5100 2600
Paikallinen kokoojakatu, teollisuus-
alue 3900 1600
Paikallinen kokoojakatu, pientalo-
alue 3700 1500
Paikallinen kokoojakatu, keskusta-
ja kerrostaloasuinalue pyorakais-
toilla 6300 3600
Paikallinen kokoojakatu, pientalo-
alueen joukkoliikennekatu 3900 1700
Tonttikatu / keskusta- ja kerrostalo-
asuinalue 3500 1500
Tonttikatu / teollisuusalue 3300 1500
Tonttikatu / pientaloalue > 5000 k-
m? 2800 1200
Tonttikatu / pientaloalue < 5000 k-
m? 2000 1000
Pihakatu 2000 1000
Pydrékatu 3200 1800
Laatureitit (erillinen vayla) 1200 300
Seutureitit (erillinen vayla) 800 200
P&éreitit ja muut pyoraily- ja jalan-
kulkuvaylat (erillinen vayla) 800 200
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8 KATUPOIKKILEIKKAUKSEN MUUTTAMINEN RAKENNETUSSA
YMPARISTOSSA

8.1 Tulevaisuuden haasteita Espoon katusuunnittelussa

Espoon kaupungin pyorailyn edistdmisohjelman 2013-2024 keskeisimpina
tavoitteina on kasvattaa pyorailyn kulkumuoto-osuus 15 prosenttiin vuo-
teen 2024 mennessa, seka luoda Espoosta pydrailyn laatureittien ja mat-
kaketjujen mallikaupunki. Pyoramatkojen kulkumuoto-osuus syksyn ar-
kena on Espoossa 8 % kaikista tehdyista matkoista ja 7 % koko vuoden mat-
koista, mikd on samaa suuruusluokkaa koko paakaupunkiseudulla. Pyorai-
lijamaarat ovat kuitenkin kasvaneet Espoossa viimeisen kymmenen vuo-
den aikana seka aluekeskuksissa etta niiden valisilla pyorateilld, kun luku-
maaraad suhteutetaan asukaslukuun. Kulkumuoto-osuuden kasvattaminen
nykyisesta noin 8 %:sta tavoitteen mukaiseen 15 %:iin tarkoittaa pyora-
matkojen lisadntymistd enemman kuin kaksinkertaiseksi. Talla hetkella ta-
voitteesta ollaan kaukana, koska pydrailyn kulkumuoto-osuus on edelleen
8 %, eli sama kuin vuonna 2012. (Espoon kaupunki, 2013, s. 4)

Espoon kaupunkisuunnittelukeskus on laatinut vuonna 2018 joukkoliiken-
teen tavoiteverkon vuodelle 2050, jossa on esitetty laaja pikaraitiotiever-
kosto. Suurimmaksi osaksi tuleva pikaraitiotieverkosto noudattaa nykyisia
katualueita. Tulevaisuuden pikaraitiotieverkosto huomioidaan télla het-
kell& katusuunnittelussa, jos nykyinen asemakaavan mukainen katualueen
leveys mahdollistaa sen. Katualue pyritaan suunnittelemaan siten, etta pi-
karaitiotien toteuttaminen tulevaisuudessa onnistuu mahdollisimman
edullisesti ja hairigitta.

Poliittisella paatoksenteolla voidaan ohjata jossain maarin haluttujen liik-
kumismuotojen kasvua. Vaikka jalankulun, pyoréilyn ja joukkoliikenteen
suosiminen nayttaytyvat talla hetkelld poliitikkojen puheissa suosittuina
aiheina, poliittista kannatusta saa my0s ratkaisut, jotka tukevat yksityisau-
toilua. Elinkeinoeldma edellyttad toimivia kulkuyhteyksia sekéa tavara- etté
henkiloliikenteen osalta. Poliittinen ohjaus liikkkumisessa haluttuun suun-
taan ei toimi, jos se tehd&an elinkeinoelamén kustannuksella. Toimivat kul-
kuyhteydet ovat suurimmalle osalle yrityksista elinehto, kuten myos koko
yhteiskunnan toiminnalle. Muutosta kaupunkiymparistojen liikkkumistapoi-
hin varmastikin tulee, mutta talla hetkell& nayttaa, ettd mitdan merkitta-
vaa tai nopeaa muutosta tuskin on tulossa.

Talla hetkellda melko yleinen tilanne Espoon katusuunnittelussa on vanha
asemakaava-alue, jossa katualueen leveys on aikanaan maaritetty ja toteu-
tettu sen hetkisten liikenteellisten tarpeiden mukaan, ja kaava-alue on
my0s kortteleiden osalta rakentunut. Rakennukset saattavat myds olla
kiinni katualueen rajassa, joten katualueen leventdminen kaavamuutok-
sellakaan ei ole mahdollista ilman, ettd rakennukset puretaan. Monesti ky-
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seessa on kerrostalovaltainen asuinalue, jonka katualueen muodostaa ny-
kykasityksen mukaan ylinopeuksiin houkutteleva "ylileved” ajorata seka
sen molemmin puolin olevat kapeat jalkakédytavét tai yhdistetyt jalankulku-
ja pyorétiet.

Espooseen on myo6s suunniteltu laajaa pikaraitiotieverkostoa, mika pitaa
huomioida jo tassa vaiheessakin katupoikkileikkauksen suunnittelussa. Jos
pikaraitiotievaraus on esitetty suunniteltavalle katualueelle, laaditaan ns.
I-vaiheen katusuunnitelma, joka viedaan hallinnolliseen kasittelyyn ja to-
teutukseen, mutta suunnittelussa tutkitaan aina myos lopputilanteen mu-
kaisen poikkileikkauksen mahdollistaminen. |-vaiheen katusuunnitelma
pyritdan tekemé&an niin, etté tulevat muutokset pystytaan tekemaan mah-
dollisimman kustannustehokkaasti.

Tulevaisuuden ennustaminen katualueen suunnitteluratkaisuissa on vai-
keaa. Espoossa on viisi kaupunkimaista aluekeskusta. Niiden véliset alueet
ovat paaasiassa pientalovaltaisia asuinalueita, laajoja viheralueita ja myds
osittain asemakaavoittamattomia alueita. Keha Ill:n pohjoispuolinen alue
on suurimmaksi osaksi maaseutumaista, lukuun ottamatta joitakin pienta-
lovaltaisia satelliittiasemakaava-alueita. Tulevaisuuden maankaytén suun-
nittelulla on suuri merkitys eri liilkkumismuotojen suosioon ja kaytettavyy-
teen. Joukkoliikenteen, pyorailyn ja k&velyn suosiota on jarkevinta kasvat-
taa tiivistamalla kaupunkirakennetta metron sekd rantaradan ymparis-
tossa.

Seuraavissa kolmessa luvussa on esitelty kolmea eri esimerkkitapausta,
joissa katupoikkileikkausta on muutettu joukkoliikenteen ja pyorailyn
eduksi.

8.2 Case Linnoitustie

Linnoitustie sijaitsee Leppévaarassa, ja se on rakennettu vuonna 1999, kun
Leppévaaran eteldosaa rakennetiin. Linnoitustien varrella sijaitsee talla
hetkella toimistokortteleita, mutta vireilla on Saterinkallionkulman asema-
kaava, jonka myotd katuun tulee tulevaisuudessa rajautumaan myds
asuinkerrostalokortteleita.
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Kuva 34. Linnoitustie (Google Maps).
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Kuva 35. Linnoitustien nykyinen poikkileikkaus (Espoon kaupunki, 1999).

Linnoitustien ajorata on nyky&an 6,5 metrid leved ja se toimii myos jouk-
koliikennekatuna. Ajoradan molemmin puolin on yhdistetty jalankulku- ja
pyorétie, itdreunalla 3,5 metria leved ja lansireunalla 3 metrié levea. Katu-
alueen kokonaisleveys on 20 metria.

Suunnitteilla oleva Raide-Jokerin pikaraitiotielinjaus kulkee Linnoitustien
katualueella. Kuten kuvasta 34 nakyy, on katualueen molemmilla reunoilla
rakennukset kiinni katualueen reunassa. Koska rakennuksia ei voi purkaa
ja pikaraitiotielinjaus on paatetty linjata kulkemaan pitkin Linnoitustieta,
ei tassa kodassa ole muuta mahdollisuutta, kuin ohjata pikaraitiotie ajora-
dalle. Ajoneuvoliikenteen ja pikaraitiotien etuudet jarjestetaan liikkenne-
valo-ohjauksella.
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Kuva 36. Ote Linnoitustien katusuunnitelmasta (Espoon kaupunki, 2018).
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Kuva 37. Linnoitustien tuleva katusuunnitelman mukainen poikkileikkaus.
Poikkileikkaus on esitetty eri suunnasta kuin nykytilan poikkileikkaus (Es-
poon kaupunki, 2018).

Kun Linnoitustien muutokset toteutetaan, ajorataa levitetdan 0,5 metrig,
ja se tulee sijaitsemaan suurin piirtein nykyiselld paikallaan. Katualueen
l&nsireunaan on saatu mahdutettua erillinen pyoréatie seka jalkakaytava
seka valikaistalle on esitetty puuistutuksia.

Jos rakennukset ovat kiinni katualueen rajassa, ja katualueelle halutaan
mahduttaa uusi toiminto, tassa tapauksessa pikaraitiotie, joudutaan péaa-
saantoisesti tila ottamaan muilta toiminnoilta. Tassa tapauksessa ajoneu-
voliikenteen sujuvuutta on heikennetty, koska se vaistaa ratikkaa valo-oh-
jauksella. Viherkaistalle on saatu hieman lisaa tilaa, ja katualueen toiseen
reunaan pyorétie.
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Linnoitustien eteldosassa katualueen lannen puoleinen alue on ollut kaa-
voittamatonta aluetta ja katualuetta on voitu levittdd asemakaavamuutok-
sella siten, etté pikaraitiotielle on saatu oma vayla ajoradan lansipuolelle.

8.3 Case Ravitie

Ravitie sijaitsee Perkkaalla. Se kulkee Vermon raviradan pohjoispuolella
yhdistéen Perkkaan Helsingin puolella sijaitsevaan Pitdjanmaen tyopaikka-
alueeseen. Ravitien pohjoispuolella (alla olevassa kuvassa ajoradan vasem-
malla puolella) on asemakaavassa kapea puistokaistale ja sen takana pien-
taloalue. Ravitie sijaitsee meriveden tulvariskialueella.

Kuva 38. Ravitien nykytilanne (Google Maps).

Ravitien ajorata on rakennettu 1990-luvulla. Y4 olevassa kuvassa oikealla
puolella nékyvéa yhdistetty jalankulku- ja py6ratie on rakennettu samassa
yhteydessa, kun kohtaan rakennettiin vesijohdon runkolinja vuonna 2015.
Tuolloin oli jo tiedossa, ettd Ravitielle laaditaan uusi katusuunnitelma,
jossa esitetddn myos Raide-Jokerin linjaus.
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Kuva 39. Ravitien nykyinen poikkileikkaus (Espoon kaupunki, 2014c).
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Suunniteltu Raide-Jokerin linjaus kulkee Ravitien katualueella. Suurim-
malta osin katualue on ollut leved, noin 28 metrid jo ensimmaisessa ase-
makaavassa, eika Raide-Jokerin vuoksi ole tarvinnut laatia uutta asema-
kaavaa katualueen leventamiseksi, lukuun ottamatta pienta aluetta Ravi-
tien itdpaassa.

Uudessa katusuunnitelmassa Raide-Jokerin linjaus on esitetty katualueen
pohjoisreunalla siten, ettd se osittain sijoittuu my6s nykyisen ajoradan
kohdalle. Ajorataa siirretéddn eteldan pain, kuten myos jalankulku- ja pyo-
ratietd. Koko katualue nostetaan tulvarajan ylapuolelle tasoon noin +3,0.
Katualueen pohjoisreunalle saadaan myds lisaa istutuksia Raide-Jokerin ja
pientaloalueen valiin.

Ravitiella kulkee pyorailyn tavoiteverkon 2050 mukaan my0ds pyorailyn
paareitti. Vain hieman pohjoisempana junaradan pohjoispuolella kulkee
suunniteltu pyorailyn laatureitti. Ravitien eteldpuolella sijaitsee Vermon
ravirata, ja alueelle ei ole vield laadittu asemakaavaa. Téalla hetkella Ravi-
tien kédvely- ja pyorailymaarat eivat ole merkittavia ja katusuunnitteluvai-
heessa on katsottu, etta 3,5 metrid leved yhdistetty jalankulku- ja pyoréatie
on talla hetkelld seké lahitulevaisuudessa tarkoituksenmukainen ratkaisu.
Mikali Vermon raviradan kohdalle tulevaisuudessa kaavoitettaisiin esimer-
kiksi asumista, on katualueen etelareunassa helppo muuttaa jalankulun ja
pyorailyn jarjestelyja asemakaavan laatimisen yhteydessa, jolloin myos ka-
tualuetta on helppo levittaa etelareunalla.

e
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Kuva 40. Ote Ravitien katusuunnitelmasta (Espoon kaupunki, 2017).
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Kuva 41. Ravitien katusuunnitelman mukainen poikkileikkaus (Espoon kau-
punki, 2017).

8.4 Case Runeberginkatu, Helsinki

Runberginkadulle valille T66l6ntori — Mannerheimintie on laadittu vuonna
2015 katusuunnitelma, jossa on esitetty yksisuuntaiset pyoréatiet tai pyora-
kaistat ajoradan molemmin puolin.

Kuva 42. Runeberginkatu vuonna 2011 (Google Maps).

Runeberginkatu on alueellinen kokoojakatu, jossa kulkee noin 12 300 ajo-
neuvoa ja raitiovaunua vuorokaudessa. My0ds jalankulku- ja pyoraliikenne
on vilkasta. Ajoratojen keskell& samassa tasossa on kiskoalue. Katualueen
molemmilla reunoilla on leveét jalkakaytavat seka pysakdintipaikkoja. Ka-
tualueeseen rajautuvissa rakennuksissa on kivijalkakauppoja ja ravinto-
loita. (Helsingin kaupunki, rakennusvirasto, 2015)
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Kuva 43. Ote Runeberginkadun katusuunnitelmasta (Helsingin kaupunki,
rakennusvirasto, 2015)

Katusuunnitelmassa esitetyt pyoréliikenteen jarjestelyt ovat yksisuuntaisia
ja pyoratieosuudet toteutetaan kolmitasoratkaisuna. Risteysalueilla pyora-
likenne kulkee ajoradan tasolla. Pydrakaistat rakennetaan ajoradan ta-
soon. Runeberginkadun katualueen leveys on noin 30 metrid. Ajokaistat
ovat paasaantoisesti 3,5 metria leveité ja niiden valissa on noin 6,4 metria
leved, reunatuella muusta ajoneuvoliikenteestd korotettu raitiotiealue.
Pyoréatiet ovat 2,5 m leveitd ja jalkakaytavien leveys vaihtelee noin 3,5 met-
rista 4,25 metriin. (Helsingin kaupunki, rakennusvirasto, 2015)
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Kuva 44. Runeberginkadun katusuunnitelman mukainen poikkileikkaus
(Helsingin kaupunki, rakennusvirasto, 2015).
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Runeberginkatu on esimerkki kohteesta, jossa pyorailylle on saatu tilaa ot-
tamalla se ajoneuvoliikenteeltd pois. Ajoneuvoliikenteen kaistoja seké ajo-
ratapysakoinnin mahdollisuutta on vahennetty. Jalkakaytavien leveyksia ei
ole katusuunnitelmassa muutettu. Em. toimenpiteilla yksisuuntaisille pyo-
rateille on 18ytynyt hyvin tilaa. Huomio kiinnittyy kuitenkin katupuille va-
rattuun kapeaan tilaan (1,8 - 2m), joka ei ole riittdva mydskaan Helsingin
katutilan mitoitusohjeen mukaan. Katusunnitelmaselostuksen mukaan ka-
dulle istutetaan lehmuksia, jotka em. ohjeistuksen mukaisesti pitdisi istut-
taa vahintdan 6 metrin paahan rakennuksen seinastd, jotta niiden kasvu-
olosuhteet turvataan. (Helsingin kaupunki, rakennusvirasto, 2015)

Runeberginkadun vuonna 2015 laaditun katusuunnitelman mukaisia rat-
kaisuja ei ole viel& toteutettu.

9 PYORAILYYN LITTYVIEN SUUNNITTELURATKAISUJEN SELVITYSTYOT

Pyorailyn edistaminen tarkoittaa mahdollisesti myds joidenkin suunnitte-
lukaytantojen muuttamista. Tassa luvussa on kasitelty sellaisia suunnitte-
luperusteita, joiden toteuttamisesta keskustellaan ajoittain kaupungin si-
salla. Naita ovat pyordailyn tavoiteverkon linjausten tarkistaminen, varillis-
ten pinnoitteiden kayttd pyorateilla seka pyoratien toteuttaminen eri ta-
soon ajoradan ja jalkakdytavan kanssa.

9.1 Pyorailyn tavoiteverkon tarkistaminen

Espoon kaupunkisuunnittelukeskus on laatinut pyoréilyn tavoiteverkon
vuodelle 2050, jonka mukaan pyoratiet on luokiteltu laatureitteihin, seu-
tureitteihin ja paareitteihin. Tavoiteverkon pydratiet on esitetty paasaan-
toisesti katualueille ajoradan viereen, lukuun ottamatta niita laatureittien
osia, jotka kulkevat Rantaradan, Keha I:n ja Lansivaylan kanssa samassa
kaytavassa.

Laatureitit olisi hyva sijoittaa rautateiden ja maanteiden kanssa samoihin
kaytaviin tai puistoalueille. Kun pyoréilyreitti kulkee samassa kaytavassa
rautatien tai maantien kanssa, on helppo saavuttaa laatureiteilla tavoitel-
tavat pienet pituuskaltevuudet. Kun laatureitti kulkee katualueella ajora-
dan vieressd, sen pituuskaltevuus on paasaantoisesti sama kuin ajoradalla
ja se noudattaa pitkalti maaston topografiaa. Lisdksi katualueella laatu-
reitti ristead sdannollisesti risteyksissa ajoradan kanssa, mika hidastaa pyo-
railyvauhtia. Ajoradan vieressa pyoraily ei myoskaan ole miellyttavaa, ja
pyoraily-ympaéristond ehdottomasti miellyttéavin paikka onkin puistoalue.
Espoossa ei ole toistaiseksi haluttu toteuttaa puistoalueille paallystettyja
pyorailyreitteja, koska on katsottu, etta kivituhkapintainen puistoraitti so-
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veltuu paremmin puistoymparistoon. Laatureittien toteuttaminen puisto-
alueille on luonnollisesti kallimpaa kuin katualueelle, mutta jos halutaan
toteuttaa laatureitteja niille asetettujen standardien mukaisesti, katualu-
eella ajoradan reunassa se on monin paikoin vaikeaa tai jopa mahdotonta.

Laatureittien tavoiteverkko on ohjattu esimerkiksi Espoon keskuksessa ka-
tualueelle, jossa sité ei kuitenkaan pystyta suunnittelemaan laatureittioh-
jeistuksen mukaisesti katualueen kapeuden takia. Laatureitteja ei tulisi oh-
jata keskusta-alueille, jos sita ei ole huomioitu jo asemakaavan laadinnassa
riittavalla tilavarauksella.

Pyorailyn tavoiteverkkoa tulisi tarkistaa erityisesti laatureittien osalta. Esi-
tetty verkosto tulisi kdyda lapi ja varmistaa, etta laatureitit ovat toteutet-
tavissa téssa tyossa esitetyilla poikkileikkaustyypeilld. Jos laatureittia ei
voida mahdollistaa edes asemakaavamuutoksella, tulisi reitti ohjata sellai-
seen kohtaan, jossa se pystytédan toteuttamaan laatureittikriteerit taytta-
vana. Vaikka laatureitti kiertdisi keskusta-alueet, voidaan keskustasta to-
teuttaa laatureitille laadukas pyoraily-yhteys.

9.2 Virillisten pinnoitteiden kaytto pyorateilla ja -kaistoilla

Varillista pinnoitetta voidaan kayttaa katutilassa korostamaan tiettyja alu-
eita, jolloin tavoitteena on lilkkenneturvallisuuden parantaminen. Varilliset
pinnoitteet sopivat erityisesti selkeyttdmaan eri kulkumuotojen vaylia toi-
sistaan, kun niiden valilla ei ole rakenteellista erottelua. Suomessa varillis-
ten pinnoitteiden kayttda on rajoittanut niiden korkea hinta seka niiden
heikompi kulutuksenkestévyys verrattuna asfalttipaallysteeseen.

Espoossa ei ole toistaiseksi kaytetty varillista pinnoitetta pyorateilla. Talla
hetkelld on parhaillaan kdynnisséa Leppavaaran asematunnelin perusparan-
nus, jonne on asennettu Barrikade Traffic -sirotepinnoitetta pyo6rétien
osuudelle. Kohde tulee kuitenkin olemaan katetussa tilassa, joten esimer-
kiksi lumenaurauksen aiheuttamasta kulumisesta ei tulla saamaan koke-
musta. Helsingin kaupungin rakentamispalveluliikelaitos Stara on kokeillut
erilaisia pinnoitteita pyorakaistoilla viime vuosien aikana. Kokeilukohteet
ovat olleet noin 200 m?:n kokoisia alueita ja niita on toteutettu lahinna
kantakaupungin alueella. Seuraavissa kappaleissa on késitelty Staran tes-
taamaa kolmea eri pinnoitetyyppia.

9.2.1 Tyregrip-pinnoite

Tyregrip-pinnoitetta kaytetddn maailmalla kevyen liikenteen kaistamaa-
lauksissa. Tuote on epoksipohjainen kylmépinnoite, joka kestaé markkinoi-
jan mukaan erinomaisesti liikenteen mekaanista rasitusta seka bensiinia ja
0ljy4, eika sen maalaus tarvitse erikoistyokaluja. (Seroc, 2018)
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Pinnoitteen markkinoijan mukaan karkeapintaisen Tyregripin ansiosta as-
faltin kitkaominaisuus paranee huomattavasti, jolloin myds jarrutusmatka
vahenee. Kitkaominaisuus toimii myos sateella. Pinnoitetta on saatavilla
useissa eri varisavyissa ja maaliin voidaan myos lisita heijastavaa ominai-
suuta. Tyregrip levittéén asfaltin paalle ja sen reaktioaika on nopea. Katu
voidaan avata liikenteelle vield samana péivana. (Seroc, 2018)

Stara on levittéanyt Tyregrip-pinnoitetta vuonna 2015 kahteen kokeilukoh-
teeseen, Mannerheimintien ja Nordenskjéldinkadun risteysalueelle seka
Malminrinteen pyorakaistalle. Pinnoitteen levittdminen naihin koekohtei-
siin on maksanut noin 60 €/m? (Honkasalo, 2018).

9.2.2 Barrikade Traffic -pinnoite

Barrikade-kivisirotepinnoite voidaan asentaa olemassa olevan asfaltin tai
betonin pintaan. Pinnasta tulee karhea ja hieman hiekkapaperimainen.
Tarvittaessa pinta voidaan sulkea, jolloin siité tulee siledmpi. Samalla my6s
pinnoitteelle valittu vari syvenee ja pinnoitteen kulutuskestavyys paranee.
Pinnoitteen paksuus on normaalisti 3-5 mm. Sirotteen raekoko ja raetyyppi
valitaan aina kayttokohteen mukaisesti. My6s kulutuksenkestavyyteen ja
kitkaan voidaan vaikuttaa oikealla sirotevalinnalla. (Fidecol, 2019)

Stara on levittéanyt Sornéisten Rantatien kokeilukohteeseen vuonna 2016
Barrikade Tarffic-pinnoitetta pydrakaistoille. Pinnoitteen levitys tahan
kohteeseen on maksanut noin 42 €/m? (Honkasalo, 2018).
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Kuva 45. Barrikade Traffic-pinnoitten levitystd Sornéisten rantatielld 2016.
Kuvassa nakyy punaisen (RAL 3020 traffic red) epoksin levitys seka péaalle
tuleva tumanharmaa karkeutusaines. (Honkasalo, 2018)

Kuva 46. Barrikade Traffic-pinnoite asennettuna Sorndisten rantatielle.
Kaistamerkinn&t puutuvat (Honkasalo, 2018).
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9.2.3 Cleanosol RollGrip

Cleanosol RollGrip on kaksikomponenttinen kylmamuovipinnoite, jonka
tayteaine kvartsi sisaltéd hyvat kitkaominaisuudet sekd marissa etta kui-
vissa olosuhteissa. Pinnoitteen kovuus, kestavyys ja rakenne tekevat siité
sopivan alueille, joissa on paljon liikennettd. (Cleanosol, 2018)

Stara on levittanyt Malminrinteen kokeilukohteeseen vuonna 2017 Clea-
nosol RollGrip-pinnoitetta pyorakaistoille. Pinnoitteen levitys tahan koh-
teeseen on maksanut noin 47 €/m? (Honkasalo, 2018).

9.2.4 Varillinen asfaltti

Varillista asfalttia valmistetaan lisddmalla pigmenttid asfalttimassaan se-
koitusvaiheessa. Vérillisen asfaltin varisdvyt ovat paasaantoisesti tummia,
mutta esimerkiksi punaruskeaa sévya on kaytetty Suomessa pyoréateiden
ja -kaistojen pinnoitteena. Varillisen asfaltin heikkoutena on varisavyn haa-
leneminen, kun asfaltin pinta ajan myota kuluu ja kiviaines erottuu pin-
nassa. Varin sailymista voitaisiin parantaa kayttamalla punasavyista kiviai-
nesta, mutta sen saatavuus esimerkiksi padkaupunkiseudulla on heikkoa.
Varillisen asfaltin hinta asennettuna on noin kolme kertaa kallimpaa kuin
tavallisen AB16/100 asfalttibetonin. (Jattu, 2018)

Koska vérillisen asfaltin varisdvyyn vaikuttaa merkittavasti kaytetyn kiviai-
neksen vari, pitdisi kiviaineksen laatu ja vari méaarittaa tarkasti, jotta varil-
lisen asfaltin varisavy seka véarin sailyminen olisivat parhaat mahdolliset.
Tarkasti maaritetty kiviaines lisdisi kuitenkin asfaltin valmistuskustannuk-
sia huomattavasti (Jattu, 2018).

9.2.5 Johtopaatokset vérillisten pinnoitteiden kaytosta

Helsingissa kokeiltujen varipinnoitteiden levityksesta on kulunut vasta va-
han aikaa, joten pinnoitteiden kulutuksenkestavyytta ei viela pystyta arvi-
oimaan luotettavasti. Tuntuma talla hetkella on, etté pinnoite voi kestaa
kohtuullisen hyvéné& vain 3 — 4 vuotta. LevitystyOn aikana on havaittu, etta
ilman lampdatilalla on suuri merkitys levitystydn onnistumiselle. Samoin
pohjalla, jonka paalle pinnoite levitetddn on merkitysta lopputulokseen.
Nahtéavaksi ja&, kuinka tulevat kaivutyot katualueella vaikuttavat pinnoit-
teiden sdilyvyyteen ja kuinka “varikkaitd” paikkaustapoja tullaan néake-
maan. (Honkasalo, 2018).

Espoossa ei toistaiseksi ole kaytetty varillista pinnoitetta pydrateilla lukuun
ottamatta Leppdvaaran asematunnelia, jonne on juuri asennettu Barri-
kade-Traffic -pinnoite pyoratien osuudelle. Kohde sijaitsee kuitenkin tun-
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nelissa, eika siitd saatavat kokemukset ole vertailukelpoisia kattamatto-
massa tilassa olevan pyoratien kanssa, jota aurataan ja hiekoitetaan. Jos
Espoon on tarkoitus tulevaisuudessa toteuttaa myods pyo6rakatuja, joille
asennetaan varillista pinnoitetta, olisi tdssa vaiheessa hyva tehda koekoh-
teita eri pinnoitteilla, vaikka Helsinki on niit4 toteuttanutkin. Yleisesti ot-
taen varilliset pinnoitteet maksavat noin 4 — 5 kertaa asfalttipaallysteen
verran ja niiden kulutuksenkestavyys on huomattavasti heikompi kuin as-
faltin, joten laajamittaisempaan kayttéon niita ei ole télla hetkelld tarkoi-
tuksenmukaista ottaa.

Kuva 47. Leppdvaaran asematunnelin Barrikade Traffic-pinnoite (Rautio,
2018).

Jalankulun ja py0railyn erottaminen eritasoratkaisulla keskeisilla alueilla

Vaikka téssa vaiheessa kaupungin tyyppipoikkileikkauksissa ei haluta esit-
téa kolmitasoratkaisua, jossa ajorata, pyoratie ja jalkakaytéava kulkevat
kaikki eri tasoissa, voisi ratkaisua kokeilla vilkkaalla keskusta-alueella, esi-
merkiksi tulevan Raide-Jokerin reitin l&heisyydessa. Vaikka téllaisen ratkai-
sun yllapitokustannukset ovat korkeat, saisi kaupungin katuyllapito nain
kokemusta asiasta. Kokeilun perusteella voitaisiin perustellusti arvioida
ratkaisun vaatimia resursseja, jotta yllapidon henkilo- ja taloudellisia re-
sursseja voitaisiin tulevaisuudessa kasvattaa, jos kolmitasoratkaisuista ha-
lutaan tehda vakioratkaisu.



87

10 PAATELMAT

10.1 Katupoikkileikkauksen mitoitukseen vaikuttavat tekijat

Tyon tavoitteena oli selvittéé kaikki sellaiset tekijat, joilla on merkitysté ka-
tupoikkileikkauksen suunnittelussa, ja kuinka ne vaikuttavat kadun eri alu-
eiden mitoitukseen. Suunnittelun lahtékohtana olevat ajoneuvoliikenteen
kaistamitoitukset ovat pysyneet ennallaan, eika niihin ole katsottu tarvit-
tavan muutosta. Sen sijaan viherkaistojen leveyksia on tassa tyossa maari-
tetty tarkemmin istutettavan kasvillisuuden mukaan. Riittéavélle lumitilan
leveydelle on vaikea antaa yksiselitteisia mittoja, koska tarvittavan tilan le-
veys riippuu ymparistosta. Jos lahella ei ole paikkoja, jonne lunta voidaan
tilapdisesti varastoida, kuten esimerkiksi puistoja tai pysakdintialueita
(kaavamerkinnat VP, VL, EV, LP), riittava lumitila katualueen reunaan tai
viherkaistalle tulee huomioida jo asemakaavan laadinnan yhteydessa ka-
tualueen leveytta méaaritettdessa. Tassa tyossa paadyttiin kuitenkin anta-
maan mitat lumitilojen minimileveyksiksi katualueiden reunoissa, jos asiaa
ei tarkemmin suunnitella.

Pyorailyyn tarvittavan tilan leveyteen on tydssa kiinnitetty erityistéa huo-
miota. Laaditut poikkileikkaukset perustuvat Espoon kaupunkisuunnittelu-
keskusen laatimaan pydrailyn tavoiteverkkoon (laatureitit, seutureitit,
paareitit). Myos pyorailijan mitoitusleveys on muutettu aiemmasta 0,6
metrist& 0,75 metriin.

Pelastusteiden ja -paikkojen suunnittelu tulisi tehdé jo asemakaavoitusvai-
heessa, jos mahdollista. Kdytdnndssa tama on osoittautunut kuitenkin vai-
keaksi, koska rakennuksia ei pystytd suunnittelemaan riittavalla tarkkuu-
della asemakaavan laadinnan yhteydess&. Jos asiaa ei pystyta huomioi-
maan asemakaavavaiheessa, kdy monesti niin, etté pelastuspaikat vievat
tilan katupuilta ja pysakainnilta.

10.2 Yllapidon huomioiminen suunnitteluratkaisuissa

Katupoikkileikkauksen suunnitteluratkaisuihin esitetdan usein toiveita ja
muutosehdotuksia myo6s kuntalaisten ja tiettyjen erityisryhmien suun-
nalta. Viime vuosina esille on tullut usein kaksi pyorailyyn liittyvda muutos-
ehdotusta, jotka perustuvat Helsingin kaupungin pyoraliikenteen suunnit-
teluohjeessa esitettyihin ohjeisiin, ja jotka Espoon kaupungin haluttaisiin
sisdllyttavan omiin suunnittelukaytantoihinsa: 1) Ns. kolmitasoratkaisun
toteuttaminen, jossa ajorata, pyoratie ja jalkakaytdva ovat kaikki eri ta-
soissa. 2) Varillisen pinnoitteen kaytto pyorateilla. Naité on tarkasteltu tar-
kemmin luvuissa 5 ja 9. Molemmat em. ratkaisut ovat huomattavasti kal-
limpia toteuttaa verrattuna ns. perusratkaisuihin, mutta varsinainen lisa-
lasku ndisté lankeaa katuyllapidolle.
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Kaupunkitekniikan keskuksen infrapalvelut, jonka vastuulla on yleisten alu-
eiden yllapito, on tehostanut viime vuosien aikana merkittavasti toimin-
taansa, eika yleisten alueiden yllapitoon osoitettuja maaréarahoja ole ha-
luttu kasvattaa, vaikka rakennettujen katualueiden pinta-ala kasvaa vuo-
sittain noin 20 hehtaarilla. Nykyisilla katuyllapidon maararahoilla ei ole
mahdollista toteuttaa yleisella tasolla kumpaakaan esitetyista suunnittelu-
ratkaisuista.

Katujen rakentamiseen ja yllapitoon kaytettavia maararahoja ohjataan po-
liittisella paatoksenteolla. Jos maararahoja ollaan valmiita kasvattamaan,
ei mik&an esta toteuttamasta esimerkiksi kolmitasoratkaisua; sen toteut-
tamiseen on valmis ohjeistus Helsingin kaupungin pyoraliikenteen suunnit-
teluohjeessa.

Vaikka kaytettdvissa olevat maararahat eivat nyt mahdollistakaan em.
suunnitteluratkaisuja laajemmassa mittakaavassa, voisi niita kuitenkin ko-
keilla joissakin kohteissa. Nain katuyllapito saisi empiirista kokemusta, ja
ratkaisujen toteutusmahdollisuuksia ja yllapitokustannuksia voitaisiin arvi-
oida luotettavasti. On tietenkin ihan jarkevaa katsoa sivusta naapurikau-
pungin tekemia kokeiluja ja ottaa niista oppia, mutta itse kokeilemalla voi
aina syntya uusia ideoita asian kehittamiseksi.

10.3 Ympariston merkitys katualueen suunnittelussa

Kaupunkitekniikan keskuksella on ollut jo useita vuosia tiettyja kaytantoja
ja tavoitteita liittyen katualueiden istutusten suunnitteluun erilaisissa kau-
punkiymparistoissa, mutta tasta ei ole ollut minkaanlaista kirjallista ohjeis-
tusta. My0s tahan asiaan on téassa tydssa kiinnitetty erityistd huomiota, ja
tydn liitteend olevassa taulukossa on esitetty yleisimmin kaytettyjen kasvi-
tyyppien osalta tarkka mitoitustarve. Samoin laadituissa tyyppipoikkileik-
kauksissa on pyritty huomioimaan istutusten osalta se, millaisessa kaupun-
kiympaéristdssa katu sijaitsee.

Istutuksiin ja erityisesti katupuiden menestymiseen panostetaan erityisesti
tiiviissa kaupunkiymparistossa seka kerrostalovaltaisilla asuinalueilla. Pien-
taloalueilla suunnittelun I&htdkohtana on, ettd katualueille toteutettavat
Istutukset olisivat mahdollisimman edullisia ja helppohoitoisia. Pientalo-
alueen katuympariston ilmeeseen vaikuttaa rajautuvien tonttien istutuk-
set, jolloin kaupungin rajallisia viherrakentamisen seka -yllapidon resurs-
seja on tarkoituksenmukaisempaa suunnata sellaisille alueille, joissa viher-
ymparistd on muuten vahaista.

10.4 Tulevaisuuden huomioiminen katupoikkileikkauksen suunnittelussa

Tulevaisuuden huomioiminen nyt suunniteltavissa katukohteissa on mo-
nelta osin vaikeaa tai mahdotonta. Jos katsotaan taaksepain, 30 — 40
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vuotta sitten suunnittelu tapahtui padasiassa ajoneuvoliikenteen ehdoilla,
ja jalankulkijoille jarjestettiin kohtalaiset kulkumahdollisuudet. limeisesti
tuohon aikaan on vielé ajateltu autoilun ja autojen koon kasvavan merkit-
tavésti, koska ainakin Espoossa on paljon tuohon aikaan toteutettuja ka-
tuja, joiden ajoradat ovat huomattavasti leveampia kuin talla hetkell&
suunnitellaan.

Talla hetkella suunnittelussa tiedostetaan jo kohtuullisen hyvin joukkolii-
kenteen, pyorailyn ja kdvelyn merkitys. Taman tyon suunnitteluratkai-
suissa luodaan pyorailylle sujuvat yhteydet ja huomioidaan myds tulevai-
suuden potentiaali. Samoin huomioidaan raideliikenteen tavoiteverkko,
jonka mukaan pikaraitiotieverkosto tulee kattamaan tulevaisuudessa ison
osan Espoosta. Tata opinnaytetyota tehdessa on ollut havaittavissa suun-
taus katualueiden levenemisesta entisestaan; pyoréilylle ja kavelylle halu-
taan télla hetkelld lisaa tilaa, joukkoliikenteen tulee olla toimivaa nyt ja tu-
levaisuudessa, istutusten hyvét kasvuolosuhteet halutaan varmistaa riitta-
valla tilalla, eiké ajoratojen leveyksistakaan voida tinkia, koska myos ajo-
neuvoliikenteen halutaan olevan sujuvaa.

Katualueen toimintojen muuttamista tulevaisuudessa rajoittaa katualueen
leveys, jos katualueen rajaan on rakennettu kiinni rakennuksia. Tallainen
tilanne on esimerkiksi Helsingin keskustassa, jossa katualueen reunoilla on
ollut jalkakaytavat ja keskella katualuetta ajorata. Nyt kun pydrailyn olo-
suhteita on haluttu edistad, on ainoaksi mahdollisuudeksi jaanyt pyora-
kaistojen toteuttaminen ajoradan reunaan, ja tila on otettava pois ajora-
doilta ja pysakoinnilta. Espoossa on kuitenkin viime vuosina purettu useita
70 — 80 -luvuilla rakennettuja rakennuksia, josta voisi paatella, etta raken-
nusten kayttoika ei olekaan enda kuin 40 — 50 vuotta. Jos valitettava suun-
taus on téllainen, se kuitenkin mahdollistaa samalla sen, ettd myos katu-
alueen leveytta voidaan tulevaisuudessa muuttaa tarpeiden mukaan.

Talla hetkella on vallalla kasitys ja tahtotila, etté ainakin paakaupunkiseu-
dulla liikkumisen painopiste olisi 30 — 40 vuoden paasta lahinna joukkolii-
kenteessa, pyorailyssa ja kavelyssa. Luvussa 7.1 kuvattu tilanne kuitenkin
osoittaa, kuinka vaaraan tulevaisuuden ennakoimisen kanssa voidaan
mennd. On myds mahdollista, ettd ihmisten liikkkuminen vahenee tulevai-
suudessa huomattavasti. T4t4 ndkemysté puoltaa digitalisaation kehitty-
minen, josta on jo nyt havaittavissa etatydskentelyn ja verkkokaupan
kasvu. Se on kuitenkin varmaa, ettd jokainen sukupolvi tekee parhaansa,
jotta suunnitteluratkaisut olisivat jarkevi& ja niissa olisi myds huomioitu tu-
levaisuuden tarpeet. Se jaa nahtavaksi tulevaisuudessa, kuinka timéa suku-
polvi siind onnistui.



90

10.5 Tyon tulosten arviointi ja merkitys

Niin Espoossa kuin muissakin Suomen kaupungeissa katualueen suunnitte-
lussa noudatetaan pitkalti Suomen kuntatekniikan yhdistyksen julkaise-
massa Katu 2002-ohjekirjassa esitettyja suunnitteluperiaatteita. Myos Es-
poon nykyinen katupoikkileikkauksen suunnitteluohje perustuu Katu 2002
-ohjeistukseen. Kaupungeilla on lisaksi omaa, tarkentavaa ohjeistusta,
mutta esimerkiksi ajoradan mitoitusperusteet on esitetty Katu 2002-oh-
jeessa, ja ne patevat kaikkialla samalla tavalla. Autojen mitat eivéat ole juu-
rikaan muuttuneet vuodesta 2002 ja talta osin Katu 2002-ohjeistus on re-
levanttia. Sen sijaan esimerkiksi pydrailyolosuhteiden vaatimukset ja hule-
vesien kasittely ovat tulleet huomattavasti tarkeammaksi osaksi katualu-
een suunnittelua kuin mité ne olivat kaksikymmenta vuotta sitten. Talta
osin Katu 2002-ohjekirja on télla hetkella puutteellinen. Talla hetkella on-
kin kdynnissa Katu 2020-ohjeistuksen laatiminen, jossa vanhentunutta oh-
jeistusta paivitetdan vastaamaan paremmin taman paivan vaatimuksia.

Autoliikenteen mitoitusperusteiden osalta tassé tytssa on tukeuduttu pit-
kalti pelkastadn Katu 2002-ohjeen mukaisiin mitoitusperusteisiin. Muilta
osin on kartoitettu l&hinn& Helsingin kaupungin, Liikenneviraston ja HSL:n
ohjeistusta ja poimittu niistd ne asiat, jotka sopivat otettavaksi kadyttoon
Espoossa vélittomasti. Tydssa ei ole yritetty 16ytédd entuudestaan tunte-
mattomia innovatiivisia suunnitteluperiaatteita, vaan poimittu erilaisista
ohjeista sellaiset asiat, jotka Espoon on kaytannéssa mahdollista ottaa
kayttoon heti. Aiheesta |6ytyisi varmastikin paljon ulkomaista ohjemateri-
aalia, mutta Espoon kaupunki tarvitsee katupoikkileikkauksen suunnitte-
luohjeen valittémasti kayttoonsa, eika mitdan kovin radikaaleja muutoksia
ole jarkevaa ja tarkoituksenmukaista, eika tarvettakaan tehda yhdella ker-
taa. Esimerkiksi kunnossapitokalusto on hankittu nykyisiin olosuhteisiin, ja
sitd pitadad pystya hyodyntadmaan sellaisenaan, vaikka suunnittelukaytantoja
muutettaisiin. Eri kulkumuotojen tarvitsema mitoitustarve on keskeinen
asia katupoikkileikkauksen suunnittelussa, ja tydssa onkin mitoitusperus-
teiden osalta viitattu paljolti melko vanhaan Katu 2002-ohjeeseen, koska
se on edelleen tarkin ja perusteellisin ohjeistus.

Talla hetkella pyorateiden leveydeksi katupoikkileikkauksessa on Espoon
suunnitteluohjeissa esitetty aina 2 -2,5 m. Tassa tyodssa esitetyt pyoratei-
den leveydet perustuvat pyorateiden luokitukseen seka suunnitteluympa-
ristddn. Taméa on merkittava uudistus ja parannus nykytilanteeseen verrat-
tuna. Samoin se, etta kaupunkiympéristd on téssa tydssa jaettu erilaisiin
ymparistoihin auttaa maarittdmaan katualueen leveyden asemakaavassa
riittdvan levedksi. Toisaalta voidaan valttaa tekemésta kaavaan liian leveda
katualuetta, joka monesti pienentaa korttelialuetta ja sita kautta raken-
nusoikeutta, seka lisda katualueen yllapitokustannuksia. Tassa tyossa laa-
ditut eri ymparist6ihin tarkoitetut tyyppipoikkileikkaukset sopivat kuiten-
kin kaytettavéaksi sellaisenaan ainoastaan silloin, kun kyseessa on uusi ase-
makaava ja katualueen leveys on mahdollista maarittaa riittavan leveaksi.
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Vanhoilla kaava-alueilla, jos katualue on kapea, joudutaan katusuunnitte-
lussa soveltamaan tassa tyossa esitettyja mallipoikkileikkauksia. Tarkeinta
on kuitenkin turvata lilkkenteen sujuvuus seka huomioida liikenneturvalli-
suus seka ajoneuvoliikenteen etta pyorailijoiden ja jalankulkijoiden kan-
nalta. Kdytannossa tama tarkoittaa sita, ettd istutettaville alueille ei valtta-
matté I6ydy tilaa, joten ne jatetdan pois, tai esimerkiksi katupuiden sijaan
joudutaan istuttamaan pienid pensaita. Paljon tilaa vievéat luiskat voidaan
korvata tukimuurirakenteilla, jos tilaa on véhan, mutta tama lisdd huomat-
tavasti katualueen rakentamiskustannuksia.

Alun perin tavoitteena oli maarittad myos katualueelle tarvittava lumitila
siten, ettd katualueen reunaan jatettavalle tilalle voitaisiin maaritta yksise-
litteinen mitta. Tietyn metrimaaran asettaminen lumitilan leveydeksi ei
kuitenkaan osoittautunut tarkoituksenmukaiseksi, koska tarvittava lumiti-
lan leveys riippuu niin paljon ympéristosta. Tyossa paadyttiin kuitenkin
maarittamaan lumitilalle minimileveys yksi metri kadun molemmassa reu-
nassa. Jos kyse on tiiviistd kaupunkiymparistosta, jossa korttelialueiden ra-
kennusten seinét ovat kiinni katualueen rajassa, tulee kaavoitusvaiheessa
tehda erillinen kartoitus alueista, jonne lunta voidaan kasata.

Tassa opinndytetydssa esitetyistd suunnitteluperiaatteista on tarkoitus
laatia Espoon kaupungille yksi katupoikkileikkauksen suunnitteluohje, joka
korvaa nykyisen hajallaan olevan ohjeistuksen. Jos ohjetta hyddynnetaan
jo asemakaavan laadinnassa, véltytddn myéhemmin katu- ja rakennus-
suunnitteluvaiheessa yllatyksilta. Nain katualueen suunnittelua voidaan
vieda yhteisesti sovittujen periaatteiden mukaisesti eteenpdin jo kaavoi-
tuksen alkuvaiheista asti, ja katualueen rakentamiskustannuksiin on mah-
dollisuus vaikuttaa tehokkaammin ja varhaisemmassa vaiheessa.
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Liite 1
Taulukko jalkakaytavien ja pyOrateiden teoreettisesta tilantarpeesta (Espoon kaupunki, 2010, liite B, s. 9)
e Mitoittava Kohtaa- Kiinni Mitoitusyksikot + sivuetaisyydet (m) Vaylan osien Kokonais-
liikennetilanne | mistapa | ajoradassa leveydet leveys (m)
3jk+3pp A ei (3*0,6+2*0,2+2*0,4) + 0,5+(3*0,75+2*0,2+2*0,4) 3,0+0,5+3,45 6,95
3jk+3pp AjaB ei (3*0,6+2*0,2+2*0,4) + 0,5+(3*0,75+2*0,1+2*0,2) 3,0+0,5+2,85 6,35
3jk+3pp B ei (3*0,6+2*0,1+2*0,2) + 0,5+(3*0,75+2*0,1+2*0,2) 2,4+0,5+2,85 5,75
Jk- ja pp-tie rinnakkain 3jk+2pp A ei (3*%0,6+2*0,2+2*0,4) + 0,5+(2*0,75+2*0,2+0,4) 3,0+0,5+2,3 5,80
3jk+2pp BjaA ei (3*0,6+2*0,1+2*0,2) + 0,5+(2*0,75+2*0,2+0,4) 2,4+0,5+2,3 5,20
2jk+3pp AjaB ei (2*0,6+2*0,2+0,4) + 0,5+(3*0,75+2*0,2+2*0,2) 2,0+0,5+3,05 5,55
2jk+2pp A ei (2*0,6+2*0,2+0,4) + 0,5+(2*0,75+2*0,2+0,4) 2,0+0,5+2,3 4,80
2jk+2pp A ei 2*0,6+2*0,75 + 2*0,2 + 3*0,4 4,30
2jk+2pp B ei 2*0,6+2*0,75+ 2*0,1 + 3*0,2 3,50
2jk+1pp A ei 2*0,6+0,75 + 2*0,2 + 2*0,4 3,15
Yhdistetty jk- ja pp-tie 2jk+1pp B ei 2*0,6+0,75 + 2*0,1 + 2*0,2 2,55
2jk+2pp A kylla 2*0,6+2*0,75+0,2 + 0,55 + 3*0,4 4,65
2jk+1pp A kylla 2*0,6+0,75+0,2 + 0,55 + 2*0,4 3,50
2jk+1pp B kylla 2*0,6+0,75+0,1 + 0,25 + 2*0,2 2,70
3jk A kylla 3*0,6 +0,2 +0,55 + 2*0,4 3,35
3jk B kylla 3*0,6 + 0,1 +0,25 + 2*0,2 2,55
Jalkakaytava 2jk A kylla 2*0,6 +0,2+0,55+0,4 2,35
2pt B kylla 2*09+0,1+0,25+0,2 2,35
2jk B kylla 2*0,6 +0,1+0,25+0,2 1,75
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Liite2, 1/2
Suunnitteluratkaisut ja mitoitusperusteet katuluokittain
Paakatu Alueellinen Paikallinen Tonttikatu Pihakatu Joukkolii- Pyérakatu
kokoojakatu | kokoojakatu kennekatu

Ajoratojen 1-2 1-2 1 1 1 1 1
lukumaaréa
Kaistojenlu- | 2-4 2-4 2 2 1-2 2 2
kuméaéara
Ajoradanle- | 6,5-7m 6,5-7m 6-65m 4-55m 35-5m 6,5-7m 45-55m
veys
Kaistan le- 325-35m | 325-35m | 3-325m 2-2,75m ‘25-35m | 325-3,5 2,25-2,75
veys m m
Mitoitusajo- | moduuli- moduuli- moduuli- kuorma- kuorma- telibussi kuorma-
neuvo rekkaja teli- | rekkajateli- | rekkajateli- | auto auto auto

bussi bussi bussi
Nopeusra- 50 -60 40-50 40 km/h 30 km/h 20 km/h 30-40 30 km/h
joitus km/h km/h km/h
Liittymien X X X - - - -
kanavointi
Bussipysékki | X X X - - X -
syvennyk-
sessé
Bussipysakki | - X X - - X -
ajoradalla
Pysékainti- - X X X X - X
taskut
Pysakointi - - X X - - X
ajoradalla
Jk/pp ris- X X - - - - -
tedmat eri-
tasossa
Jk/pp ris- X X X - - - -
tedmat valo-
ohjattuina
Jk/pp ris- X X X - - X -
tedmaét kes-
kikorokkeel-
liset suoja-
tiet
Jk/pp ris- - - X X - X X
teamat ta-
sossa
Hidasteet - - X X X - -
(korotukset,
kavennuk-
set)
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Liite 2, 2/2
Paakatu Alueellinen Paikallinen Tonttikatu Pihakatu Joukkolii- Pyérakatu
kokoojakatu | kokoojakatu kennekatu
Jalkakaytava X X X
Yhdistetty X X X X
Jktpp *
Eroteltu X X X X
Jke+pp*
Pydrakaistat X

*pyoratien tyyppi ja leveys valitaan pyorailyn tavoiteverkon mukaisesti
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Liite 3, 1/2

Katupuun rungon ja rakennuksen julkisivun vélinen etaisyys

Etaisyys vahintdan (m)

Levedlatvuksinen puulaji, esim. lehmus, tammi, koivu 6,0
Latvukseltaan keskikokoinen puulaji, esim. ruotsinpihlaja, ka-

peakasvuiset lehmukset 50
Pienilatvuksinen puulaji, esim. pilvikirsikka 4,0
Pylvdsmuotoinen puulaji, esim. pilaritervaleppa, pylvashaapa 4,0

Katupuun rungon ja vaylien valinen etaisyys

Mitoitus vahintdan (m)

Puilla istutettava kaista 3,5
Puilla istutettava kaista (pienet puut, pylvaspuut, tonttikadut) 3,0
Ajoradan tai pyorékaistan reunan ja rungon keskikohdan vali-

nen etaisyys 15

Korkeus maasta vahintaan

Vapaa korkeus (m)
Ajoradan ylapuolella 4.8
Jalkakaytavan/pyoréatien kohdalla 3,2

Etaisyys kaivannon ylareu-

Katupuiden ja johtojen valiset etéisyydet naan (m)
S&hko- ja puhelinkaapelit 2,5
Vesijohdot, jatevesi- ja hulevesiviemarit 2,5
Kaukoldmpd ja kaukokylmajohdot 2,5
Maakaasujohdot 2,5-10
Katupuun kasvualustakaistan mitoitus Mitoitus (m)
Kasvualustakaistan leveys pinnan alla véh. (kantava tai tavan-
omainen) 3,0
Kasvualustakaistan syvyys 1,0
Viherkaistan levyinen ja pi-
Tavanomainen kasvualusta, ei kantava (puurivit) tuinen

Katupuun kasvualustan tilavuus

Tilavuus vahintaan (m®

Kantava kasvualusta suurikasvuiselle puulajille 25,0
Kantava kasvualusta pienikasvuiselle puulajille 15,0
Tavanomainen kasvualusta, ei kantava (yksittadinen puu) 7,2
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Liite 3, 2/2

Katupuiden véliset suositusetaisyydet
Suurikasvuiset puulajit 8,0-14,0
Keskikokoiset puulajit 6,0-12,0
Pienikasvuiset puulajit 5,0-8,0
Pylvdsmuotoiset puulajit >3,0

Mitta (m) tai suhde vahin-
Katualueiden pensasryhmien mitoitukset taan
Pensailla istutettavan kaistan leveys ajoratojen vélissa 2,0
Pensailla istutettavan kaistan leveys ajoradan ja jk/pp:n valisséa 2,0
Luiskan kaltevuus 1:15

Mitta (m) tai suhde vahin-

Katualueiden numikoiden mitoitukset taan
Nurmikko-/maanpeitekasvikaistan leveys 2,0
Nurmikko-/maanpeitekasvikaistan leveys, pylvaita ym. esteita 3,0

Luiskan kaltevuus 1:3

1:3 (huonosti kantavat alu-

Luiskan kaltevuus, jos puita eet 1:5)

Luiskan kaltevuus, nurmi A2-luokka 1:3

Luiskan kaltevuus, nurmi A3- tai B-luokat 1:15
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y efdisyys julkisivuun puulajin mukaan

efaisyys julkisivuun puulajin mukaan L

I/ ee oo I/
1 PAAKATU 1 1
Kaksi ajorataa, yksisuuntaiset pyordtiet
,\'-)\\ !
/‘
Ai = @)
- —n ==y A E—
! (mahdollinen !
| | kasntymiskaista) |
ajokaista ajokaista | ajokaista ajokaista bussipysakki odotustila 3.00/ PP Jk
| kulesklsaareke | viherkaista 4.00
| |
1.50-2.50 3.25-3.50 3.25 150-2.50 3.00-3.25 3.25-3.50 3.25-3.50 3.00 3.00-4.00 1.50-2.50 2.00 1.00
|
=>38.00
Lo . . - L etdisyys julkisivuun puulajin mukaan L
Yksi ajorata, kaksisuuntaiset pydratiet 1 1

2N
‘ |
|
Ik PP ajokaista | ajokaista
|
1.00 >2.00 =250 1.00 3.25-3.50 3.25-3.50
| |

PP

=250

22.00

1.00

22250
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AutoCAD SHX Text
varuste- ja lumitila
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1.00

PAAKATU
pientaloalue

Yksi ajorata

%ﬁ& =
‘ |
|
Jk+pp ajokaista | ajokaista
I
3.50 1.00 3.25-3.50 3.25-3.50

PP

=250

22,00

1.00

=19.50
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efaisyys julkisivuun puulajin mukaan

1.00

Jk

PP

2200

=250

ALUEELLINEN KOKOOJAKATU
keskusta-alue, kerrostaloalue

Kaksi ajorataa, kaksisuuntaiset pydrdtiet

Vaihtoehtoisesti voidaan suunnitella
toiselle puolelle yhdistetty jk+pp

el
| (mahdollinen
ajokaista | kaantymiskalsta) ajokaista PP Jk
klesklsaareke
4.00-4.50 150-3.00 3.00-3.25 4.00-4.50 =250 =22.00 1.00
|

= 28.50
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rautih5
Tekstiruutu
107

rautih5
Tekstiruutu
Liite 4, 3/8



Liite 4, 4/8

108

efaisyys julkisivuun puulajin mukaan

. ALUEELLINEN KOKOOJAKATU

L efaisyys julkisivuun puulajin mukaan L

’ ’
keskusta-alue, kerrostaloalue
Yksi ajorata
]
1 % N &= \
= —
— B E— 11 -

| T
Ik pp ajokaista | ajokaista | bussipysdkki | odotustila 3.00/ Jk+pp

| | viherkaista 3.50

| |
250 >2.50 3.25-3.50 3.25-3.50 3.00 3.00-3.50 350 100

]
> 27.00

ALUEELLINEN KOKOOJAKATU
pientaloalue, teollisuusalue

Yksi ajorata

=)

sugjatie LD\ E)
kesklslaareke =0 = =

|

| |
Jk PP ajokaista | ajokaista |  bussipysakki odotustila Jk+pp

| |
1.00 22.00 2250 3.25-3.50 3.25-3.50 3.00 3.00 3.50

| |
= 24.50

(1) Keskisaarekkeen minimileveys 1.5 m. Suojatiellisen keskisaarekkeen leveys 2.5 m.
(2) Suojatiellisen keskisaarekkeen reunakiven Ja ajokaistan reunakiven minimileveys on oltava 3.8 m.
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PAIKALLINEN KOKOOJAKATU
keskusta-alue, kerrostaloalue

efdisyys julkisivuun puulajin mukaan

L L
1 1
% oA~ _
1 |
|
s PP ajokaista | ajokaista Jk
|
1.00 >2.00 =250 3.00-3.50 3.00-3.25 3.00-3.25 2.50 1.00
1 1 1 1
= 18.25
PAIKALLINEN KOKOOJAKATU PAIKALLINEN KOKOOJAKATU
teollisuusalue pienfaloalue
@ = ' ;7 - -
= = o
| |
| |
Jk+pp ajokaista | ajokaista Jk tai jk+pp ajokaista | 3gjokaista
| |
1.00 3.50 3.25-3.50 3.25-3.50 1.00 1.00 2.50—3.% 3.00 3.00 1.00
1 I >
=12.00 g 10.50-11.50
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I,e’r'aiisyys julkisivuun puulajin mukaan L

1

1

PAIKALLINEN KOKOOJAKATU
keskusta-alue, kerrostaloalue

pyordkaistat

@ F

L efdisyys julkisivuun puulajin mukaan L

1

o | 0
= b=
3 | 3
[ [
H PP ajokaista | ajokaista PP S
] @
3 | s
3.00-3.50 1.50-2.00 3.25 3.25 1.50-2.00 3.00-3.50
075 24.00

PAIKALLINEN KOKOOJAKATU
pientaloalueen joukkoliikennekatu

555) P

- suojatie 'Ai‘ Es)
——=— _keskisaareke o = o) L—=

I ]

3.80 (2) 250 (0§ 3.80 (2) |
ajokaislfa | ajlokais’ra | bussipysdkki odotustila Jk+pp

| |
1.00 2.50 3.25 3.25 3.00 3.00 3.50

|
20.50

(1) Keskisaarekkeen minimileveys 1.5 m. Suojatiellisen keskisaarekkeen leveys 2.5 m.
(2) Suojatiellisen keskisaarekkeen reunakiven ja ajokaistan reunakiven minimileveys on oltava 3.8 m.

1
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TONTTIKATU TONTTIKATU
keskusta-alue, kerrostaloalue teollisuusalue

* Keskusta- Ja kerrostaloaluellla
tonttikadulla voi olla pysdkdintitaskuja

fcoommmme oxl
T— T
|
|
ajorata Jk ajokalsta | ajokalsta Jk
|
1.00 2.50 5.50 (6.00 nostopaikalla) 2.50 1.00 1.00 3.25-3.50 3.25-3.50 2.50
] ] ] ]
>12.50 > 11.00

TONTTIKATU TONTTIKATU PIHAKATU
pientaloalue pientaloalue

rakennusoikeutta kadun varrella > 5000 k-m? rakennusoikeutta kadun varrella < 5000 k-m?2 peruspoikkileikkaus vahintddn 3.50 m
varusteftuna 6.00 m levein kohtaamis- ja nostopaikoin

» Pihakadun suunnittelussa tulee huomioida
muut pihakadun suunnitteluohjeet

= ]

ajorafa ajorafa 1.00 3.50 L 1.00 |
lyhyilld kaduilla (n.< 50 m) voidaan
kayttds 4.00 m levedd ajorataa
5.00-5.50 (jos pys.) 150 5.00 150 1.00 6.00 1.00
] ] ] ]

11.00 8.00 5.50-8.00
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LAATUREITIT (BAANAT)

Omassa kdytdvdsssg,
esim. rautateiden ja maanteiden varrella
tai puistoalueilla

Katualueella,
ajoradan rinnalla

1.50 1.50 250

Pydrdkadulla

Tiiviisti rakennettu
kaupunkiymparisto

(i

Jk

PP

22.00

2250

SEUTUREITIT
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