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Kestävien kaupunkien kasvu ei perustu autoliikenteeseen, vaan kestävien kulkumuotojen 
käyttöön. Kestävistä kulkumuodoista korostuu etenkin jalankulun asema, sillä suuri osa myös 
joukkoliikenteen käyttäjistä kulkee kaupungissa kävellen. Jalankulkijat kaipaavat mielenkiintoi-
sempaa ja viihtyisämpää liikkumisympäristöä kuin autot, sillä he liikkuvat hitaammin ja pystyvät 
täten havainnoimaan ja nauttimaan ympäristöstään. Tällaisen viihtyisän ja oleskeltavan ympäris-
tön luomiseen voitaisiin kaupunkien ydinkeskustoissa hyödyntää superkortteleita. 

Tutkimuskysymykset, joihin tässä työssä vastataan, ovat, miten superkorttelin periaatteita olisi 
mahdollista soveltaa Tampereen keskustassa, miten määritellään superkortteli ja miten super-
kortteleita on toteutettu muualla. Superkorttelin soveltamisalue rajataan Tampereen keskustaan, 
sillä superkortteli vaatii toimiakseen pysäköintilaitoksen sekä paljon ihmisiä sosiaalisen katutilan 
luomiseen.  

Työ toteutettiin kirjallisuustutkielmana. Tämän lisäksi haastateltiin Hiedanrannan Kehitys Oy:n 
suunnittelujohtajaa Saara Melamaa ja Tampereen kaupungin liikenneinsinööriä Katja Seimelää. 
Lopuksi superkorttelin sopivaa paikkaa etsittäessä hyödynnettiin Tampereen kaupungin kartta-
palvelu Oskaria. 

Superkortteli on moottoriliikenteen läpiajolta suljettu alue, jossa katutilaa palautetaan ihmisten 
käyttöön vähentämällä sitä autoilta. Tarkoituksena on luoda viihtyisiä ja oleskeltavia katuja. Su-
perkortteleita on toteutettu erityisesti Barcelonassa, mutta myös Tampereella Hiedanrantaan tu-
levalla asuinalueella tullaan soveltamaan superkorttelin periaatteita. Tampereen keskusta-alueen 
tarkastelujen perusteella superkorttelin periaatteita sovelletaan tässä työssä itäisen Puutarhaka-
dun alueella. Puutarhakadun liittymien kehittäminen oleskeltavana ympäristönä ei kuitenkaan on-
nistu niiden pienen koon vuoksi, jolloin henkilöautojen läpikulkua ei ole kannattavaa estää. Tämän 
vuoksi kadunvarsipysäköintiä kannattaa jättää hieman, jottei kaduista tulisi vain liikennöintikatuja. 
Tampereen keskustassa ei siis voida rakentaa oppikirjan mukaista superkorttelia. 

Vaikka kaikkia superkorttelin ominaisuuksia ei pystyttäisi toteuttamaan, superkorttelin periaat-
teita voidaan kuitenkin soveltaa viihtyisän ja oleskeltavan katuympäristön suunnittelussa. Ensin-
näkin ajoratoja kavennetaan ja superkorttelin nopeusrajoitukseksi asetetaan 20 km/h, jolloin pyö-
räily on mahdollista sijoittaa ajoradalle. Viihtyisyyttä ja samalla turvallisuutta edistetään karsimalla 
alueen ylimääräistä läpikulkuliikennettä korottamalla liittymiä ja asettamalla liittymiin ajoesteenä 
toimivia viheristutuksia. Korotettuihin liittymiin tehdään myös katumaalauksia. Näiden seikkojen 
myötä jalankulkijat voivat ylittää kadun suojateiden sijasta koko liittymäalueella, jolla moottorilii-
kenne asetetaan väistämisvelvolliseksi. Poistetuille pysäköintiruuduille rakennetaan oleskelua 
edistäviä parklet-yksikköjä. Tämän lisäksi pysäköintiruudut ja parklet-yksiköt ovat vain kadun toi-
sella puolella, eivät ikinä siis molemmilla puolilla, jolloin katujen poikkileikkauksiin on mahdollista 
lisätä myös uusi puurivistö. Näillä toimilla Tampereen keskustassa voidaan edistää superkorttelin 
mukaista viihtyisää ja oleskeltavaa kaupunkiympäristöä. 

Suurin haaste Tampereen superkorttelille on jo olemassa olevan autoverkoston jatkuvuuden 
puute, jolloin Kauppakadun ja Aleksis Kiven kadun eteläistä osaa ei kannata kehittää superkort-
telin kehäteinä, vaan normaaleina hidaskatuina. Itäisen Puutarhakadun ympäristön kehitykseen 
vaikuttaa tulevaisuudessa eniten Kunkun parkin maanalainen pysäköintilaitos, jonka suunnittelua 
pohditaan tämän työn viimeisessä luvussa. 
 
 

Avainsanat: superkortteli, moottoriajoneuvoliikenteen rauhoittaminen, katumaalaukset, 
viheristutukset, kadunvarsipysäköinti, pysäköintilaitos 
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ALKUSANAT 

Vietin lapsuuteni maaseudulla pitkien välimatkojen alueella – esimerkiksi lähimpään 

kauppaan oli matkaa 17 km, ja useimmat työpaikatkin sijaitsivat yli 30 km päässä. Voi-

daankin päätellä, että käsite ”joukkoliikenne” oli tuntematon, ja kaikki liikkuminen oli au-

toriippuvaista. Tämä kaikki muuttui, kun muutin Tampereelle opiskelemaan. 

Yhtäkkiä kaikki palvelut olivatkin lähelläni, jolloin pystyin liikkumaan suurimman osan 

matkoistani pyörällä. Jos oli menoa Tampereen keskustaan tai sen lähialueille, pystyin 

vaivattomasti käyttämään joukkoliikennettä. Tietysti sillä kulkeminen on hitaampaa kuin 

henkilöautolla, mutta näin luovana ja mietteliäänä kulkijana tällainen omille ajatuksilleen 

omistettu aika otetaan avosylin vastaan. 

Hämeenkatu muutettiin joukkoliikennekaduksi vuonna 2018, mutta jos kulkee korttelinkin 

pohjoiseen tai etelään, on vastassa jälleen henkilöautoja. Vaikka ydinkeskustan alueella 

on isojakin pysäköintilaitoksia, annetaan henkilöautoille silti paljon pysäköintitilaa kadun-

varsilta. Tämä varattu tila on verrattain suuri, kun otetaan huomioon, kuinka vähän ihmi-

siä pystyy hyödyntämään sitä. Tämä kaikki sai minut miettimään – Tarvitseeko myös 

ydinkeskustassa päästä kaikkialle omalla autolla? 

Tampereella, 8.1.2024 

 

Lauri Rätti 
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1. JOHDANTO 

Suomi on harvaan asuttu ja pitkien välimatkojen maa.  Vuoden 2021 henkilöliikennetut-

kimuksen mukaan noin 62 % suomalaisten matkoista tehdään henkilöautolla, joten autot 

ovat suomalaisille hyvin tärkeitä kulkuvälineitä (Traficom 2023, s. 24). Suomen isoim-

missa kaupungeissa rakentaminen ja asuminen on kuitenkin huomattavasti tiiviimpää. 

Kun näiden kaupunkien sisällä matkustetaan, autoille täytyy löytyä pysäköintipaikka. 

Tästä tulee nopeasti ongelma autojen suuren tilantarpeen vuoksi, sillä henkilöautojen 

keskikuormitus on vain noin 1,6 henkilöä autoa kohti (Traficom 2023, s. 35). 

Liikkumisen näkökulmasta kestävät kaupungit eivät perustu autoliikenteeseen, vaan 

niissä suositaan kestäviä kulkumuotoja. Kun ihmiset eivät liiku autolla, varsinkin jalanku-

lun asema korostuu, sillä suuri osa myös joukkoliikenteen käyttäjistä kulkee kaupungissa 

kävellen. Jalankulkijat kaipaavat mielenkiintoisempaa ja viihtyisämpää liikkumisympäris-

töä kuin autot, sillä he liikkuvat hitaammin ja pystyvät täten havainnoimaan ja nauttimaan 

ympäristöstään (Gehl 2010, s. 43–44). Viihtyisän ympäristön luomiseen on monia kei-

noja – ja yksi niistä on superkorttelit. 

Superkortteleita on toteutettu esimerkiksi Espanjassa, Brasiliassa sekä Kiinassa. Lisäksi 

myös Itävallassa on rakennettu yksi superkortteli tutkien sen vaikutuksia ympäristön kas-

vihuonepäästöihin sekä ihmisten terveyteen ja hyvinvointiin (Brenner et al. 2023). Su-

perkortteleita on suunnitteilla myös Yhdysvalloissa ja Saksassa. Tässä työssä tutkitaan 

kahta esimerkkikohdetta, joista ensimmäinen on Barcelonan superkorttelit Espanjassa. 

Barcelonassa on hyvin kunnianhimoinen tavoite rakentaa kaupunkiin jopa 503 super-

korttelia, minkä vuoksi voidaan ajatella, että heillä on eräänlainen edelläkävijän maine 

superkorttelien suunnittelussa (Mueller et al. 2020). Toinen tutkimuskohde on Tampe-

reen suunnitteilla oleva kaupunginosa Hiedanranta. Hiedanrantaan tuleva superkortteli 

valittiin tutkittavaksi, sillä jo rakennetun kaupunkiympäristön muokkaamisen sijasta on 

mielenkiintoista tutkia myös, miten superkorttelin periaatteita hyödynnetään uudisraken-

tamisessa.  

Superkortteli on moottoriajoneuvojen liikenteeltä rauhoitettu, yleisesti 3 x 3 kortteliblokin 

kokoinen alue. Alueen läpiajo on näiltä ajoneuvoilta kielletty, ja ne ohjataan kulkemaan 

superkorttelin kehällä. Kehän liikenne voi olla myös yksisuuntainen. (Mueller et al. 2020) 

Moottoriajoneuvoilla on sallittu superkortteleiden sisällä vain tontti- ja huoltoajo. Näiden 
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ajojen aikana nopeuksien tulee olla 10–20 km/h, jolloin ne ovat mahdollisimman vaarat-

tomia ja aiheuttavat ympäristöön mahdollisimman vähän melua (Rueda 2019, s. 141–

142). Superkorttelin sisällä pätee yksisuuntaiset ajoreitit kuvan 1 osoittamalla tavalla. 

 

Kuva 1. Superkorttelin yksisuuntaiset ajojärjestelyt, mukaillen lähteestä (Mueller et 
al. 2020) 

Superkortteleiden maankäyttö on sekoittunutta, joten ne sisältävät asumisen lisäksi pal-

veluja sekä kauppoja ja täten myös työpaikkoja (Mueller et al. 2020). Voidaan siis aja-

tella, että superkortteli luo kaupungin sisälle pienimuotoisen yhteisön, jolla on lyhyet mat-

kat arjen peruspalveluihin. Kaduille voidaan sijoittaa myös pienimuotoisia puutarhoja, 

leikkipuistoja tai muita kohtaamisalueita, kuten vaikka terasseja. Yhteisöllisyys syntyykin 

näiden katujen parannetuista oleskelu- ja ajanviettomahdollisuuksista. Tila näille toimin-

noille ja kohtaamisalueille saadaan poistamalla kadunvarsipysäköinti ja tekemällä kuvan 

1 mukaiset yksisuuntaiset ajojärjestelyt. Superkortteleissa ei siis ole kadunvarsi-

pysäköintiä, vaan pysäköinti toteutetaan keskitetyissä, ideaalisesti maanalaisissa pysä-

köintilaitoksissa. Yksisuuntaiset ajojärjestelyt vapauttavat liittymien keskeltä tilaa, kun 

autot eivät saa ajaa niistä suoraan – liittymistä tulisi siis käytännössä pieniä aukioita. 

Superkortteli tarjoaa asukkailleen naapurustonomaista yhteisöllisyyttä ja lapsille turval-

lista leikkiympäristöä. Kun alueella ei ole moottoriajoneuvojen läpikulkuliikennettä, melu-

tasot ovat hyvin alhaiset ja paikallinen ilmanlaatu on hyvä. Näin ollen superkortteli on 

yhteisön asukkaille miellyttävä paikka viettää aikaa, ja muille alueella kulkijoille se tarjoaa 

viihtyisän liikkumisympäristön. Kaupunkiliikenteen rauhoittaminen antaa siis hyvät edel-

lytykset viihtyisän kaupungin rakentamiseen. 
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Tässä työssä vastataan seuraaviin tutkimuskysymyksiin: 

• Miten superkorttelin periaatteita olisi mahdollista soveltaa Tampereen keskus-

tassa? (Päätutkimuskysymys) 

• Miten määritellään superkortteli? 

• Miten superkortteleita on toteutettu muualla? 

Seuraavassa luvussa esitellään tämän kandidaatintyön tutkimusmenetelmät, joilla näihin 

tutkimuskysymyksiin vastataan. Luvussa 3 perehdytään tarkemmin Barcelonan ja 

Hiedanrannan superkortteleihin. Näiden esimerkkikohteiden ominaisuuksia hyödynne-

tään suunniteltaessa Tampereen keskustan superkorttelia. Sopivan alueen löydyttyä lu-

vussa 4 tarkastellaan, miltä superkortteli voisi näyttää Tampereen keskustassa ja kuinka 

tämä eroaisi muualla toteutetuista superkortteleista. Lopuksi luvussa 5 kerrotaan yleisiä 

päätelmiä sekä pohditaan Kunkun parkin toteutumista. Superkorttelin soveltamisalue ra-

jataan nimenomaan keskustaan, sillä superkortteli vaatii toimiakseen pysäköintilaitoksen 

sekä paljon ihmisiä sosiaalisen katutilan luomiseen. 
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2. TUTKIMUSMENETELMÄT 

2.1 Kirjallisuustutkimus 

Tämän kirjallisuustutkimuksen tarkoituksena oli rakentaa tutkittavasta aiheesta koko-

naiskuva ja tunnistaa siihen liittyviä ongelmia, jotka voitaisiin ratkaista superkorttelien 

toteuttamisella. Kerättyjä tietoja hyödynnetään erityisesti luvussa 4, jossa Tampereen 

keskustaan suunnitellaan superkortteli. 

Aiheesta etsittiin tietoa tieteellisistä artikkeleista sekä luvun 3 esimerkkikohteiden kau-

punkien omista julkaisuista. Tieteellisiä artikkeleita etsittiin Tampereen korkeakouluyh-

teisön Andor-hakupalvelusta sekä TRID-tietokannasta. TRID tulee sanoista Transport 

Research International Documentation eli tietokanta käsittelee liikenne- ja kuljetustek-

niikkaa.  

Käytettyjä hakusanoja olivat esimerkiksi superblock ja superblock AND Barcelona. Ha-

kusanalla superblock löytyi Andorista 122 osumaa ja kun Barcelona otettiin mukaan ha-

kutuloksiin, osumia oli 23. Erilaisien suodattimien käyttö vaikutti hakutulosten määrään 

hyvin paljon. Näissä osumissa oli käytetty suodattimia Open Access, Saatavilla verkossa 

ja Vertaisarvioidut lehdet. TRID-tietokannasta löytyi huomattavasti vähemmän hakutu-

loksia. Hakusanalla superblock löytyi 26 osumaa ja kun hakuun otettiin mukaan Barce-

lona, osumia oli 3. Nämä haut tehtiin lokakuussa 2023. 

Kun hakutuloksista löytyi hyvä artikkeli, uusia lähteitä alettiin etsiä myös kyseisen julkai-

sun lähdeluetteloista. Tällä tavalla päästään tutkimaan yhä useampia lähteitä, jotka ovat 

olleet artikkelin kirjoittajille merkittäviä. 

2.2 Haastattelut 

Työtä varten toteutettiin haastattelut Hiedanrannan Kehitys Oy:n suunnittelujohtajan 

Saara Melaman ja Tampereen kaupungin liikenneinsinöörin Katja Seimelän kanssa. 

Haastattelut suoritettiin lokakuussa 2023 videopuhelun välityksellä. Haastateltavien hen-

kilötietojen keräämisen vuoksi on tehty tietosuojailmoitus, joka on lähetetty haastatelta-

ville. Haastateltavien nimien ja tietojen mainitsemiseen työn osana on kysytty haastatel-

tavien lupa. 

Saara Melamalta kysyttiin Hiedanrannan superkorttelin sisältämistä toiminnoista sekä 

siitä, että miksi alueella päätettiin rakentaa superkortteli. Katja Seimelältä kysyttiin Tam-

pereen keskustan pysäköintistrategiasta sekä hänen ajatuksiaan alueen mahdollisesta 
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superkorttelista. Kaikki haastattelukysymykset ja tietosuojaseloste löytyvät tämän työn 

liitteistä. 

2.3 Tapaustutkimus 

Tampereen kaupungin karttapalvelu Oskaria tutkimalla etsittiin superkorttelin mahdol-

lista soveltamispaikkaa. Kartoista tutkittiin esimerkiksi alueiden autoverkostoa ja pysä-

köintilaitosten sijainnit. Superkorttelin välittömästä läheisyydestä tulee siis löytyä pysä-

köintilaitos, sillä kadunvarsipysäköinnin mahdollisuus tullaan poistamaan superkorttelin 

sisältä. 

Lisäksi tutkittiin pysäköintilaitosten täyttöasteita. Tällä varmistettiin, että kadunvarsi-

pysäköinti olisi kapasiteettinsa puolesta mahdollista siirtää pysäköintilaitoksiin. Täyttö-

asteita kysyttiin suoraan Finnparkilta, mutta suoritettiin myös kenttätutkimus täyttöasteen 

tarkastelemiseksi. 
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3. ESIMERKKEJÄ SUPERKORTTELEISTA 

3.1 Barcelona 

Moottoriliikenteestä johtuvat ilmansaasteet ja katujen meluisuus ovat olleet merkittäviä 

ongelmia Barcelonassa. Kaupungissa tunnistettiin myös henkilöautojen ja mopojen vie-

vän liikaa tilaa kaduilta. Tilastojen mukaan vain 25 % matkoista tehtiin näillä kulkuneu-

voilla, mutta monilla teillä ne veivät jopa 50–70 % katutilasta – olivat ne sitten liikkeellä 

tai parkkeerattuna. Tämän lisäksi Barcelonassa on tavoite vähentää liikenteessä sattuvia 

tapaturmia. (Ajuntament de Barcelona 2016) 

Ongelmia alettiin purkamaan suunnittelemalla kaupungin koko liikennejärjestelmä uudel-

leen. Kaupungin ruutukaava piirrettiin uudelleen siten, että se koostui 503 suuremmasta 

ruudukosta – superkorttelista (López et al. 2020). Autoverkoston tilanne ennen ja jälkeen 

superkorttelien toteuttamisen näytetään alla olevassa kuvaparissa. Punaisella pohjalla 

esitetään autoverkoston pituuden lyheneminen ja oranssilla sen pinta-alan pienentymi-

nen. 

 

Kuva 2. Superkorttelien aiheuttama muutos Barcelonan autoverkostoon, mukail-
len lähteestä (López et al. 2020) 

Superkortteleiden suunnitteleminen on erityisen otollista juuri Barcelonaan, sillä kau-

punki on hyvin tiheä ja se on suunniteltu yksinkertaisella ruutukaavalla. Myös umpikort-

telien erityinen muotoilu yhdistettynä johdannossa mainittuihin superkortteleiden yksi-
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suuntaisiin ajojärjestelyihin antavat mahdollisuuden rakentaa liittymien tilalle pienimuo-

toisia aukioita. Umpikorttelien muotoilu on erityinen, sillä niiden nurkista on ikään kuin 

viilletty pala pois. Kuvassa 3 havainnollistetaan näitä molempia seikkoja. 

 

Kuva 3. Barcelonan ruutukaava sekä umpikorttelien erityinen muotoilu (Lepore 
2017) 

Superkorttelin mallilla pyritään parantamaan Barcelonan ilmanlaatua, vähentämään me-

lua ja ennen kaikkea palauttamaan katutila taas ihmisten käyttöön (Ajuntament de Bar-

celona 2016). On arvioitu, että kaikkien superkorttelien valmistuttua voitaisiin estää jopa 

667 ennenaikaista kuolemaa. Melkein puolet näistä tapauksista voidaan yhdistää moot-

toriliikenteestä aiheutuvien typen oksidien vähenemiseen ilmakehässä. (Mueller et al. 

2020) Moottoriliikenteen merkittävä väheneminen superkorttelien sisällä parantaa myös 

kadulla liikkuvien ihmisten turvallisuuden tunnetta, ja lisää sen myötä erityisesti lasten ja 

vanhusten mahdollisuuksia itsenäiseen liikkumiseen (Ajuntament de Barcelona 2016). 

Myös lapset ja nuoret on otettu erityisesti huomioon, sillä heitä kannustetaan leikkimään, 

harrastamaan urheilua ja pelaamaan pallopelejä kaduilla. Etenkin viikonloppuisin pyri-

tään rauhoittamaan liikennettä, tai jopa kokonaan kieltämään joidenkin katujen liiken-

nöinti, jotta lapset saisivat rauhassa leikkiä ja pelata pelejä kaduilla. (Ajuntament de Bar-

celona, a) 

Barcelonan superkortteleista löytyy tämän työn johdannossa mainittu liittymien keski-

osaan sijoitettava leikkipuisto. Kyseinen leikkipuisto näkyy alla olevassa kuvassa 4. Ku-

vasta nähdään myös johdannossa esitetyt autojen yksisuuntaiset ajojärjestelyt, ja miten 

ne käytännössä vapauttavat liittymän keskeltä suuren aukiotyyppisen tilan. 
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Kuva 4. Leikkikenttä Poblenoun superkorttelissa (Ajuntament de Barcelona, b) 

Moottoriliikenteen läpikulun estäminen ja kadunvarsien asiointipysäköinnin poistaminen 

vapauttaa runsaasti katutilaa esimerkiksi puille ja muille viheristutuksille. Puiden määrän 

kasvu lisää suoraan katujen varjoisuutta, mikä ennaltaehkäisee esimerkiksi katujen yli-

kuumenemista. Puiden ja yleensäkin viherkomponenttien lisääminen vaikuttaa myös ka-

tukuvaan positiivisesti. Alla olevassa kuvaparissa on havainnollistettu superkortteleiden 

vapauttamaa katutilaa, ja miten sitä on käytetty katujen viihtyisyyden edistämiseen. 

 

Kuva 5. Liikenteen rauhoittaminen antaa hyvät edellytykset katutilan elävöittämi-
selle (Ajuntament de Barcelona 2022)
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Yllä esitetyistä Barcelonan kaupunginvaltuuston tuottamista havainnekuvista käy ilmi, 

että liikennejärjestelmän muutoksilla pyritään elävöittämään katutiloja sekä edistämään 

ihmisten sosiaalista kanssakäyntiä ja lasten leikkimahdollisuuksia. Superkorttelien suun-

nittelu on näin ollen antanut Barcelonan kaupungille mahdollisuuden miettiä uudelleen, 

mikä on heidän katujensa rooli. Kuvista käy myös ilmi, että kaikki kulkumuodot ovat sa-

malla tasolla ja jakavat katutilan keskenään. Tätä jaettua katutilaa tullaan toteuttamaan 

kaikissa superkortteleissa (Ajuntament de Barcelona 2022). 

Tarkastellaan Peatonal Sant Antonin superkorttelia ja piirretään sen nykyhetken liiken-

nejärjestelyistä havainnekuva. Tämä superkortteli on 2 x 2 kortteliblokin kokoinen ja sen 

mitat ovat noin 280 x 280 metriä. Superkorttelin liikennejärjestelyt ja toiminnot on esitetty 

alla olevassa kuvassa 6. On hyvä huomata, että aukioiden koko ei ole täysin mittasuh-

teessa ympäristöönsä nähden. Kuitenkin esimerkiksi kuvasta 4 voidaan tulkita tarkem-

min aukioiden aitoa kokoa. 

 

Kuva 6. Peatonal Sant Antonin superkorttelin liikennejärjestelyt ja toiminnot nykyti-
lassa 

Kuten kuvasta 6 nähdään, alueella kulkee myös metro. Lähimmälle metroasemalle on 

superkorttelin sisältä sijainnin mukaan noin 150–500 metriä. Alueelta löytyy myös run-

saasti bussipysäkkejä ja pysäköintilaitoksia. Kaksi metrolinjaa sekä bussipysäkkien run-

sas määrä kertoo superkorttelin hyvästä joukkoliikenteen tarjonnasta.  
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Superkorttelin sisällä pyöräily tapahtuu ajoradalla. Autojen yksisuuntaiset järjestelyt eivät 

päde alueen sisällä pyöriin, sillä vastavirtapyöräily on sallittua. Kuvassa 6 näkyy myös 

pyöräilyn oikoreitti, joka on kielletty ajoneuvoilta. Kadunvarsien asiointipysäköinti on oh-

jattu alueella sijaitseviin useisiin pysäköintilaitoksiin, mikä on antanut mahdollisuuden 

viherelementtien ja myös pyöräpysäköinnin lisäämiseen.  

Yllä olevassa esimerkkikohteessa ja myös Poblenoun superkorttelissa on katumaalauk-

sia, joiden tarkoituksena on luoda viihtyisämpää ja turvallisempaa ympäristöä jalankulki-

joille. Toisin sanoen katumaalaukset antavat moottoriajoneuvojen kuljettajille viestin, että 

kadut eivät enää olekaan pelkästään moottoriajoneuvojen käytössä. Näin ollen kuljetta-

jien ajonopeus laskee lisääntyneen valppauden myötä, mikä parantaa alueen jalankulki-

joiden, oleskelijoiden ja leikkivien lasten turvallisuutta. Myös heidän oma turvallisuuden 

tunteensa parantuu, sillä maalattua kadunpintaa ei rinnasteta enää normaalisti liikennöi-

tyyn autotiehen. Alla olevassa kuvakollaasissa esitellään esimerkkejä näiden kohteiden 

katumaalauksista.  

 

Kuva 7. Katumaalauksia superkortteleissa (Ajuntament de Barcelona, d; 
Constraula) 

Mahdollisuudet katumaalauksien aiheisiin ovat rajattomat – esimerkiksi Poblenoun su-

perkorttelissa katuun on maalattu juoksurata (Ajuntament de Barcelona, e). Myös joille-

kin yksinkertaisille aktiviteeteille, kuten pituushypylle tai ruutuhyppelylle olisi mahdolli-

suus maalata mitta- tai pelialustoja. Katuja voitaisiin maalata ja suunnitella myös alueen 
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asukkaiden toimesta eräänlaisena vapaa-ajan aktiviteettina. Eli kuten kappaleen alussa 

mainittiin – mahdollisuudet ovat rajattomat. Tällä tavalla myös asukkailla olisi mahdolli-

suus päästä itse vaikuttamaan katujen ilmeeseen ja olemukseen. Katumaalaukset ovat-

kin hyvä tapa osoittaa, mille toiminnoille tai kulkutavoille katutila on suunnattu. Samalla 

ne antavat kaduille värikkyyttä ja luonnetta. 

3.2 Hiedanranta 

Hiedanranta on Länsi-Tampereen suunnitteilla oleva kaupunginosa, jossa tulee olemaan 

25 000 asukasta ja 10 000 työpaikkaa (Tampere 2023c). Alueen rakennustyöt käynnis-

tyvät vuonna 2024, kun superkorttelin rakentaminen alkaa. Hiedanrannan liikennejärjes-

telmä tulee perustumaan pitkälti raitiotieliikenteeseen, joka aloittaa liikennöinnin vuonna 

2025. Samana vuonna ensimmäiset asukkaat tulevat muuttamaan superkorttelin ensim-

mäisiin kerrostaloihin. Kaupunginosan on arvioitu valmistuvan 2040-luvulla. (Tampere 

2023d) Hiedanrannan sijainti Tampereen keskustaan nähden on tarkennettu kartalle alla 

olevaan kuvaan 8. 

 

Kuva 8. Hiedanrannan sijainti Tampereen keskustaan nähden, mukaillen läh-
teestä (Oskari 2023) 

Hiedanrannan tulevassa superkorttelissa korostuu erityisesti yhteisöllisyys, minkä vuoksi 

voidaankin puhua ”kyläkorttelista”. Tämä kyläkortteli sisältää viisi umpikorttelia, joissa on 
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omien yhteistilojen lisäksi kolme asukkaiden vuokrattavissa olevaa monitoimitilaa. Suu-

rimman monitoimitilan pinta-ala on yli 80 m2, joten siellä voidaan järjestää esimerkiksi 

juhlia tai muita kokoontumisia. Nämä monitoimitilat voisivat mahdollisesti olla myös ul-

kopuolisten vuokrattavissa, mutta varaaminen olisi heille kalliimpaa, koska tilat halutaan 

osoittaa pääasiassa kyläkorttelin asukkaiden käyttöön. (S. Melama, haastattelu 

13.10.2023) 

Hiedanrannan kyläkorttelin kokoojakatu, Tehdaskartanokatu, yhdistyy lännessä Lielah-

denkadulle ja sitä pitkin yhä Paasikiventielle. Tavanomaisen superkorttelin mukaisesti 

myöskään Hiedanrannan kyläkorttelissa ei sallita moottoriajoneuvoliikenteen läpikulkua 

(Tampere 2023a). Kyseessä on kuitenkin uusi asuinalue, joten moottoriliikennettä voi-

daan merkittävästi vähentää pelkästään tieverkoston suunnittelutyöllä. Ennen kyläkort-

teliin tuloa henkilöautoliikenne ohjataankin pysäköintilaitokseen, joten sen jälkeiset kadut 

ovat hidaskatuja, joissa voi pelkästään liikkua huolto- ja saattoliikennettä. Kyläkorttelin 

tieverkoston rakenteen ansiosta moottoriajoneuvojen läpikulku tarvitseekin estää vain 

alueen eteläpäässä, josta kuitenkin hälytysajoneuvot saavat kulkea läpi (Tampere 

2023a). Hidaskatujen näkymiä havainnollistetaan alla olevassa kuvassa 9. Lisäksi alu-

een koko tieverkosto esitellään myöhemmin näytettävässä kuvassa 10. 

 

Kuva 9. Havainnenäkymä Kuivaamonaukion ja Tehdaskartanonkadun kulmasta 
kohti pohjoista (Hiedanranta)
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Autojen pysäköinti toteutetaan keskitetyssä pysäköintitalossa, joka sijaitsee enintään 

300 metrin päässä kyläkorttelin kauimmaisesta kerrostalosta. Pysäköintitalo on markki-

navetoinen, joten se ei automaattisesti sisällä asukkaille omia pysäköintipaikkoja. Pysä-

köintioikeus on siis vuokrattavissa kuukausiveloituksella. Jos asukkailla ei ole omaa au-

toa ja heille kuitenkin tulee autolle tarve, pysäköintitalossa tulee olemaan vuokrattavia 

yhteiskäyttöautoja. (S. Melama, haastattelu 13.10.2023) Tämä pysäköintijärjestely saa 

asukkaat miettimään heidän todellista autotarvettaan, ja täten se lisää myös aidosti jouk-

koliikenteen kilpailukykyä. 

Hiedanrannan kyläkorttelista löytyy myös muutamia kadunvarsipaikkoja jakelu- ja huol-

toliikennettä varten. Kuitenkin myös asukkaat voivat lyhytaikaisesti hyödyntää näitä ka-

dunvarsipaikkoja, jos heillä on esimerkiksi mukanaan paljon kantamuksia ja tarvitsevat 

niiden kantamista varten lähempänä olevaa pysäköintitilaa. (S. Melama, haastattelu 

13.10.2023) Kyläkorttelin tieverkosto ja pysäköintijärjestelyt näkyvät kuvassa 10.  

Kyläkorttelin maankäyttö on sekoittunutta, joten katutasossa tulee olemaan myös liiketi-

loja. Alueella on myös vanha sellutehdas, joka on kuvassa 10 olevan raitiotiepysäkin 

vieressä oleva iso rakennus. Tehtaan tiloihin on tarkoitus toteuttaa kulttuuri- ja palvelu-

keskus. Aiemmin mainittu pysäköintitalo palvelee kyläkorttelin asukkaiden lisäksi myös 

tämän kulttuuri- ja palvelukeskuksen asiakkaita. (S. Melama, haastattelu 13.10.2023) 

 

Kuva 10. Hiedanrannan kyläkorttelin rakenne, mukaillen lähteestä (Tampere 
2023a)
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Kuten kuvasta 10 nähdään, alueella tulee olemaan myös raitiotieliikennettä. Tampereen 

Raitiotie Oy alkaa siis liikennöidä Hiedanrannassa vuoden 2025 alusta lähtien (Raitiotie-

allianssi). Raitiotien linjaus kulkee aivan kyläkorttelin ääressä, jolloin pisin matka pysä-

kille tulee olemaan noin 200 metriä (Tampere 2023a). On kuitenkin hyvä huomioida, että 

alueen pohjoispuolella oleva raitiotiepysäkki on jäänyt kuvan 10 rajauksen ulkopuolelle. 

Pysäkin 400 metrin säde kattaa kyläkorttelin kaikki umpikorttelit, mutta se on jätetty piir-

tämättä kuvan selkeyden vuoksi. Pysäköintipolitiikan ja tulevan raitiotieliikenteen myötä 

liikennöinti Hiedanrannan kyläkorttelissa perustuu hyvin pitkälti raitiotieliikenteeseen. 

Tehtaan ääressä kulkevan raitiotien ympäristöä ja alueen yleistä tunnelmaa on havain-

noitu kuvassa 11. 

 

Kuva 11. Havainnekuva vanhan sellutehtaan äärellä kulkevasta raitiotiestä ja alu-
een yleisestä tunnelmasta (Tampere 2017) 

Kun liikennejärjestelmä perustuu henkilöautoliikenteen sijasta raitiotieliikenteeseen, on 

mahdollisuus rakentaa Hiedanrannan tapainen moderni ja kestävä uusi kaupunginosa. 

Hiedanranta toteuttaakin täten omalta osaltaan Tampereen strategiaa 2030, sillä kestä-

vien valintojen tekeminen on tehty helpoksi (Tampere 2021a). 
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4. SUPERKORTTELI TAMPEREEN 
KESKUSTASSA 

4.1 Tampereen keskustan liikennejärjestelmän tavoitteet 

Vuoteen 2030 mennessä Tampereen kaupungilla on tavoite vähentää autoilun määrää 

15 prosenttiyksikköä vuoden 2016 arvoon verrattuna (Tampere 2021b). Superkorttelei-

den toteuttamisella ei suoraan oteta kantaa autoilun vähentämiseen, vaan sen toteutta-

misella tavoitellaan viihtyisää ja oleskeltavaa kaupunkiympäristöä. Kuitenkin kadunvar-

sien asiointipysäköinnin siirtäminen pysäköintilaitoksiin sekä alueen läpiajon estäminen 

saavat ihmiset miettimään tarkemmin kulkutapojaan, mikä voi täten epäsuorasti vähen-

tää autoilua. 

Kadunvarsien asiointipysäköinnin siirtäminen pysäköintilaitoksiin toteuttaa osaksi Tam-

pereen pysäköintipolitiikkaa, mutta kyseisessä dokumentissa on mainittu myös kadun-

varsipysäköinnin tehostaminen ja kehittäminen erityisesti lyhytaikaisen asiakas-

pysäköinnin välineenä (Tampere 2016). Superkorttelia suunnitellessa on siis pohdittava, 

onko kadunvarsille perusteltua jättää tilaa asiakaspysäköinnille. 

Moottoriliikenteen ohjaaminen superkorttelin kehille vähentää paikallisesti ilmansaas-

teita ja melulle altistumista, mikä taas suoraan edistää Tampereen kaupungin tavoitteita. 

Kestävän kaupunkiliikkumisen suunnitelman mukaan esimerkiksi vuoteen 2030 men-

nessä liikenteestä aiheutuvien kasvihuonepäästöjen tulee pienentyä 55 % vuoden 1990 

tasosta. Melun vähentämisestä ei ollut tarkempaa numeerista tavoitetta, mutta toimen-

piteiksi mainittiin esimerkiksi sähköisten pienajoneuvojen ja lastipyörien käyttöönoton 

edistäminen. (Tampere 2021b) 

4.2 Superkorttelin sijainti 

Etsiessä superkorttelin soveltamisaluetta Tampereen keskustasta täytyy ensin tutkia py-

säköintilaitosten sijainnit, sillä kadunvarsien asiointipysäköinnin mahdollisuus tullaan 

poistamaan. Jotta palvelujen asiointipysäköintiä voitaisiin osoittaa esimerkiksi kadunvar-

sien sijasta pysäköintilaitoksiin, niiden sijainnin tulisi olla enintään 300 metrin päässä 

asioitavista kohteista (Tampere 2016). 

Pysäköintilaitosten lisäksi vaaditaan myös, että superkorttelin soveltamisalueen tulee 

olla alue, jossa halutaan kehittää etenkin kävely-ympäristöä. Tämä rajaa suunnittelualu-
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een käytännössä Tampereen ydinkeskustaan autokehän sisäpuolelle. Kuvassa 12 näy-

tetään Tampereen autokehän sisäpuoliset pysäköintilaitokset. Autokehän mahdollinen 

linjausmuutos poikkeustilanteessa on poistettu oikeasta alanurkasta kuvan selkeyden 

vuoksi. Tämä linjauksen muutos ei ole myöskään työn kannalta oleellinen. Mahdollinen 

poikkeustilanteen myötä linjaus ei kulkisi enää Vuolteenkadun läpi, vaan se siirtyisi kul-

kemaan Viinikan liikenneympyrän kautta. 

 

Kuva 12. Tampereen autokehän sisäpuoliset pysäköintilaitokset, mukaillen läh-
teistä (Oskari 2023; Tampere) 

Tammerkosken itäpuolella olisi monta pysäköintilaitosta, mutta esimerkiksi Ronganka-

dun ollessa autoille kaksisuuntainen ja kokonaisuudessaan hyvin leveä superkorttelin 

yhteisöllistä ja elävää katuympäristöä olisi vaikeaa luoda. Leveitä katuja ei yleensäkään 

luonnehdita kävely-ympäristönä houkutteleviksi tai ihmisläheisiksi, koska kaiken, myös 

ihmisten, koetaan olevan kauempana ja kohtaamisia tapahtuvan harvemmin. Kun ym-

päristö ja sen kohteet koetaan etäisiksi ja ihmiskontaktit ovat vähäisiä, ihmismieli ei saa 

sen kaipaamia virikkeitä, jolloin katu koetaan tylsäksi. (Gehl 2010, s. 53) Näin ollen su-

perkorttelia ei kannata sijoittaa Rongankadun ympäristöön. 

Rongankatua ollaan kuitenkin muilla tavoin muuttamassa viihtyisämmäksi. Kadulle ra-

kennetaan kahden puurivistön keskelle pyörätie, joka oli aiemmin lähinnä autojen pysä-

köintitilaa. Pysäköintipaikkoja on siis ohjattu alueen pysäköintilaitoksiin, mutta niitä on 

silti jätetty myös kadunvarteen. (Tampere 2023b) Muutosten ei siis aina tarvitse puuttua 
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sen enempää autoliikenteen verkostoon tai autojen kadunvarsipysäköinnin mahdollisuu-

teen. Leveää ajorataa kaventamalla on myös saatu tilaa jalkakäytäville tehden niistä es-

teettömiä (Tampere 2023b). Kaistojen kaventaminen on samalla rakenteellinen keino 

edistää alempia ajonopeuksia.  

Tarkastellaan superkorttelin soveltamisaluetta edelleen Tammerkosken itäpuolelta, 

mutta tällä kertaa tarkemmin Hämeenkadun eteläpuolelta. Karttapalvelu Oskarista huo-

mataan, että Verkatehtaankadulta löytyy yrityspysäköintiluvan Z alue. Tämä tarkoittaa, 

että mikä tahansa yritys, joka toimii yrityspysäköintiluvan A–L kattavilla alueilla, voi ostaa 

tältä yrityspysäköintiluvan Z alueelta pysäköimisluvan (K. Seimelä, henkilökohtainen tie-

donanto 1.12.2023). Tämän myötä alueella tulisi joka tapauksessa olemaan kadunvar-

sipysäköintiä, paitsi jos tästä yrityspysäköintiluvan Z alueesta luovuttaisiin jostain syystä. 

Tämän vuoksi superkorttelin soveltamisalue ei tule olemaan Tammerkosken itäpuolella. 

Kun tarkastellaan Tammerkosken länsipuolta Hämeenkadun eteläpuolelta, myös tältä 

alueelta löytyy yrityspysäköintiluvan Z alue, ja siellä on yleensäkin hyvin paljon kadun-

varsipysäköintiä. Alueella on 2 pysäköintilaitosta, mutta toinen niistä on avoinna pelkäs-

tään itse tavaratalon asiakkaille. Toinen pysäköintilaitos sijaitsee liian kaukana, jolloin 

sinne ei voida ohjata kadunvarsipysäköintiä. Näiden syiden vuoksi myöskään tämä alue 

ei sovi superkorttelin periaatteiden soveltamiseen. 

Jäljelle jää Puutarhakadun itäisen osan ympäristö. Alueella sijaitsee 2 pysäköintilaitosta 

– Näsinkulma ja Frenckell. Näiden yhteenlaskettu kapasiteetti on 961 pysäköintipaikkaa. 

Jos alueen superkortteli rajattaisiin Satakunnankatuun, Hämeenpuistoon, Kauppaka-

tuun sekä Aleksis Kiven katuun, olisi tällä alueella kehä mukaan lukien 154 kadunvarsi-

paikkaa sisältäen 3 invapaikkaa. Jos kehiä ei oteta huomioon, alueen sisällä on 78 ka-

dunvarsipaikkaa sisältäen 2 invapaikkaa. Nämä kadunvarsipaikat ovat jokaisen käytet-

tävissä, eikä mikään paikoista ole esimerkiksi asukaspysäköinnin alaista (K. Seimelä, 

haastattelu 20.10.2023). 

Finnpark ilmoitti Näsinkulman täyttöasteen olevan huippuajankohtana noin 50 % ja 

Frenckellin noin 75 % (Finnpark, henkilökohtainen tiedonanto 6.11.2023). Näiden pysä-

köintilaitosten käyttämättömien pysäköintipaikkojen määrä huipputuntina on siis suurin 

piirtein 390 kappaletta. Jos superkorttelin sisällä olevat kadunvarsien pysäköintipaikat 

ohjattaisiin pysäköintilaitoksiin, käyttämättömiä pysäköintipaikkoja jäisi vielä noin 310 

kappaletta. Pysäköintilaitoksissa on siis reilusti tilaa, ja itseasiassa kaikki kadunvarsi-

pysäköinti olisi mahdollista sijoittaa kapasiteettinsa puolesta pelkästään Näsinkulman 

pysäköintitaloon. Pysäköinnin näkökulmasta alueella voitaisiin soveltaa superkorttelin 

periaatteita. 
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Kuten muuallakin Tampereen autokehän sisällä, myös itäisen Puutarhakadun ympäris-

tössä sijaitsee yrityspysäköintiluvan Z alue. Jos kuitenkin ajatellaan Aleksis Kiven kadun 

toimivan superkorttelin kehätienä, tämä pysäköintialue olisi kehän ulkopuolella, eikä siis 

vaikuttaisi superkorttelin soveltamiseen. Alueen sisällä ei ole myöskään Rongankadun 

tapaisia liian leveitä katuja. Joukkoliikenteestäkään ei aiheudu haittaa eikä sen reittejä 

ole tarvetta muuttaa, sillä Puutarhakadulla tai Näsilinnankadulla ei kulje joukkoliiken-

nettä. Näiden seikkojen myötä superkorttelin periaatteiden soveltamiselle ei ole itäisen 

Puutarhakadun alueella mitään rakenteellisia tai toiminnallisia esteitä. Päinvastoin tällä 

alueella sijaitseva Kuninkaankadun osa on jo ennestään kävelykatua, mikä edistää su-

perkorttelin tavoitteita viihtyisästä ja oleskeltavasta kaupunkiympäristöstä. Tampereen 

ydinkeskustan muihin alueisiin verrattuna tähän Puutarhakadun ympäristöön on myös 

selkeintä määritellä superkorttelin kehätiet. 

4.3 Tampereen superkortteli 

Superkorttelin kooksi tulee 2 x 3 kortteliblokkia ja sen mitat ovat 280 x 400 metriä. Sen 

lähellä olevia alueita tai toimintoja ovat esimerkiksi Tampereen keskustori, Finlaysonin 

alue sekä pääkirjasto Metso. Kuvassa 13 esitellään superkorttelin sijainti sekä pysäköin-

tilaitokset ja niiden sisäänajoreitit. 

 

Kuva 13. Tampereen keskustan superkorttelin sijainti ja sen kehätiet, mukaillen läh-
teestä (Oskari 2023)
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Kuten kuvasta 13 nähdään, superkorttelin kahden pysäköintilaitoksen 300 metrin säde 

kattaa koko superkorttelin. Näsinkulmasta piirretty säde kattaa melkein koko superkort-

telin alueen. Kuitenkin kuvassa piirretty viiva on piirretty selkeyden vuoksi suoraan P-

symbolista, vaikka poistumisreittejä onkin useampia. Superkorttelin kannalta lähin pois-

tumistie pysäköintitalosta on Puutarhakadun ääressä, jolloin siitä piirretty 300 metrin 

säde kattaisi helposti koko alueen. 

Kauppakatu ja Aleksis Kiven kadun eteläinen osuus toimivat lähinnä vain kuvainnollisesti 

kehäteinä. Näiden katujen autoverkosto ei siis ole vaaka- tai pystysuunnassa jatkuva, 

joten niille ei kannata ohjata liikennettä. Kuitenkin näille kehäteille voidaan jättää enem-

män kadunvarsipysäköintiä. 

Puutarhakadun liittymäalueet eivät ole niin suuret kuin esimerkiksi Barcelonassa, joten 

niihin ei voida järkevästi sijoittaa oleskelua edistäviä toimintoja. Yksisuuntaiset ajojärjes-

telyt olisivat periaatteessa mahdollista toteuttaa, mutta ne aiheuttaisivat esimerkiksi Ku-

ninkaankadulle liikennöintiä. Tämä olisi ongelmallista, sillä Kuninkaankadun osuus on 

tällä alueella kävelykatua. Kuninkaankulman merkittävä huoltoliikennetarve ei myöskään 

puolla yksisuuntaisia ajojärjestelyjä, joten niiden toteuttaminen ei ajaisi oikein kenenkään 

etua. 

Superkorttelin liittymäalueita ei siis voida hyödyntää oleskeluun, eikä kuvan 1 kaltaisia 

moottoriliikenteen yksisuuntaisia ajojärjestelyitä ole käytännöllistä toteuttaa, jolloin moot-

toriliikenteen läpiajoa ei olisi käytännöllistä estää rakenteellisesti. Jos kadunvarsien asi-

ointipysäköinti siirrettäisiin kokonaan pysäköintilaitoksiin, kadut olisivat henkilöautoille 

pelkästään liikennöintikatuja. On siis perusteltua säilyttää hieman kadunvarsipysäköin-

tiä. Sitä voidaan kuitenkin tehostaa esimerkiksi progressiivisella hinnoittelulla, jonka 

avulla pitkäaikaisempaa pysäköintiä ohjataan pysäköintilaitoksiin. Halvemman pysäköin-

nin aikarajoite voidaan valita esimerkiksi 30 minuuttiin, jonka jälkeen pysäköinnin tunti-

hinta kasvaa merkittävästi. Huoltoliikenteelle varataan kaduilta omat huoltoruutunsa. Ka-

tuja tulee kuitenkin kehittää vielä jollain toisella tavalla, joka edistäisi superkorttelien viih-

tyisää ja oleskeltavaa katuympäristöä. 

Poistettujen kadunvarsipysäköintipaikkojen tilalle voitaisiin rakentaa esimerkiksi oleske-

lua edistäviä parklet-yksikköjä. Nämä yksiköt voivat sisältää esimerkiksi pöytiä, penk-

kejä, pyöräpysäköintiä ja viheristutuksia – lähinnä vain mielikuvitus on rajana. Parklet-

yksiköiden oleskelumahdollisuudet ovat talvella kyseenalaiset, paitsi jos niiden päälle 

rakennettaisiin katos, joka suojaisi samalla myös vesisateelta. Voidaan myös suunnitella 

mahdollisimman viherpainotteinen parklet-yksikkö, joka sisältäisi esimerkiksi pieniä kuu-
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sia tai muita viherelementtejä, jotka säilyvät vihreänä läpi vuoden ja toisivat täten katu-

kuvaan piristystä myös talvella. Alla olevassa kuvaparissa on havainnoitu parklet-yksik-

köjä. 

 

Kuva 14. Parklet-yksikköjä kadunvarsipysäköinnin korvikkeena (Guia Folha 2015; 
Meristem Design) 

Viihtyisän ja oleskeltavan kaupunkiympäristön saavuttamiseen liittyy liikenteen rauhoit-

tamisen lisäksi myös ylimääräisen liikenteen karsiminen. Superkorttelin nopeusrajoituk-

sena toimii 20 km/h ja ajorataa kavennetaan niin, että se itsessään ohjaa hitaampaan 

ajamiseen. Lisäksi Puutarhakadun kolme liittymää korotetaan. Liittymiin tehdään katu-

maalauksia ja niiden keskelle tuodaan iso viheristutus. Kuten luvussa 3 kirjoitettiin: katu-

maalaukset ovat keino osoittaa, mille toiminnoille tai kulkutavoille katutila on suunnattu. 

Katumaalaukset ja ajoesteenä toimivat viheristutukset siis rohkaisevat jalankulkijoita tien 

ylitykseen suojateiden sijasta koko liittymäalueella, joissa autot asetetaan väistämisvel-

volliseksi. Katumaalaukset eivät tietenkään näy talvella, mutta liittymäkorotukset ja nii-

den viheristutukset ohjaavat jalankulkijoita ylittämään tien liittymäalueilla myös talvisin. 

Väistämisvelvollisuuden lisäksi ajonopeuksien hillitsemiseminen rakenteellisin toimin 

etenkin liittymissä edistää jalankulkijoiden turvallisuutta. Alhaiset nopeusrajoitukset sekä 

korotetut liittymät ja niiden keskellä olevat ajoesteet eivät rohkaise autoilijoita ajamaan 

superkorttelin läpi, vaan ohjaavat heidät kulkemaan kehäteillä. 
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On hyvä huomata, että tässä sovelletaan superkorttelien periaatteita, eikä suunnitella 

oppikirjan mukaista superkorttelia. Voisi olla siis parempi, että Tampereen superkortte-

lista puhutaan jollain toisella nimellä. Tämä nimi voisi olla esimerkiksi Tampereen kes-

kustorista johdannainen keskuskortteli. Tampereen keskuskortteli on esitetty kuvassa 

15. 

 

Kuva 15. Tampereen keskuskortteli 

Kuten kuvasta 15 nähdään, Näsilinnankatu on suljettu ennen Hämeenkatua, minkä 

vuoksi kadun päähän tulee suunnitella ja varata tilaa moottoriliikenteen kääntöpaikalle. 

Tiesulusta tulee ilmoittaa liikennemerkillä tarpeeksi ajoissa pohjoisesta päin tullessa ja 

tietysti myös juuri ennen Kauppakadun ylitystä. Tiesulkua puoltaa se, että keskuskortte-

lin hidaskatujen liittymäjärjestelyt eivät rohkaise läpiajoon, minkä vuoksi Näsilinnanka-

dun liikennettä siirtyy Hämeenpuistoon. Näin ollen Hämeenkadun ylitystä ei olisi enää 

kovin mielekästä pitää avoimena. Tiesulku edistäisi Hämeenkadun asemaa jalankulun 

pääväylänä, kun yhdet liikennevalot poistuisivat. 

Näsilinnankatu on autoliikenteelle suhteellisen merkittävä ja kun sen liikennettä ohjataan 

Hämeenpuistoon, sen liikennemäärät kasvavat ja se voikin siis ruuhkautua liikenteen 
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huipputunteina. Myös Satakunnankadulle voidaan odottaa lisää liikennettä Puutarhaka-

dulta, mutta määrän kasvu ei ole suhteessa yhtä merkittävä, kuin Näsilinnankadulta Hä-

meenpuistoon. 

Tiesulun myötä tulee tarkastella myös Hämeenkadun etelänpuoleista osuutta. Siellä si-

jaitsee esimerkiksi kadun molemminpuolinen vinopysäköinti. Tulee siis tarkastella, täy-

tyykö pysäköintijärjestelyihin tehdä muutoksia, jotta pelkästään etelän puolelta saapu-

ville autoille voidaan järjestää sujuva pysäköinti. 

Kuvasta 15 nähdään myös, että pyöräilyn seudullinen pääväylä kulkee keskuskorttelin 

läpi. Puutarhakatu toteutetaankin pyöräkatuna, jolloin pyöräily tapahtuu ajoradalla, ja 

jolla vastavirtapyöräily on sallittu. Korotettuihin liittymiin tehdään kapealta alueelta pienet 

loivennukset polkupyöriä varten, jotta ylitys tapahtuisi sujuvammin. Pyöräpysäköintiä li-

sätään poistuviin kadunvarsien pysäköintiruutuihin. Kun pyöräily siirtyy ajoradalle, ja ka-

dunvarsiin jäävät pysäköintiruudut ja parklet-yksiköt siirretään pelkästään kadun toiselle 

puolelle, jää kadun poikkileikkaukseen riittävästi tilaa istuttaa uusi puurivistö. Puutarha-

kadun karkea poikkileikkaus on esitetty kuvassa 16. 

 

Kuva 16. Puutarhakadun karkea poikkileikkaus, mukaillen lähteestä (Streetmix 
2024) 

Tampereen keskuskorttelia vertaillaan muihin superkortteleihin taulukossa 1. Suurin ja 

merkittävin ero muihin kohteisiin verrattuna on moottoriliikenteen läpiajon salliminen. 
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 Superkortteleiden keskenäistä vertailua 

 

Mainituilla toimenpiteillä Tampereen keskuskorttelissa voidaan edistää superkorttelin 

mukaista viihtyisää ja oleskeltavaa kaupunkiympäristöä. Myös Barcelonan superkortte-

leista tuleva ajatus palauttaa katutilaa takaisin ihmisten käyttöön toteutuu Tampereen 

keskuskorttelissa. 
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5. PÄÄTELMÄT 

Henkilöauto on liikennejärjestelmässämme hyvin suosittu kulkumuoto, joten sille on va-

rattu paljon tilaa myös kaupungeissa. Superkortteleiden perustana toimii kaupunkien ih-

mislähtöinen suunnittelu ja sen keskeisenä ajatuksena on palauttaa katutilaa takaisin 

ihmisten käyttöön. Kaduista on siis tarkoitus kehittää viihtyisiä ja oleskeltavia sen sijaan, 

että ajateltaisiin pelkästään esimerkiksi henkilöautoliikenteen etua. 

Tämän työn tarkoituksena oli tutkia superkorttelin periaatteiden soveltamismahdollisuuk-

sia Tampereen keskustassa. Tutkimusmenetelminä käytettiin kirjallisuustutkimusta, 

haastatteluita ja tapaustutkimusta. Päätutkimuskysymys oli työn otsikosta johdannainen 

”miten superkorttelin periaatteita olisi mahdollista soveltaa Tampereen keskustassa?”. 

Muita tutkimuskysymyksiä olivat ”miten määritellään superkortteli?” ja ”miten superkort-

teleita on toteutettu muualla?”. 

Superkortteli on ensinnäkin moottoriliikenteen läpiajolta suljettu alue, jossa katutilaa pa-

lautetaan ihmisten käyttöön vähentämällä sitä autoilta. Ainut superkorttelissa tapahtuva 

moottoriliikenne on tontti- ja huoltoajoa. Mahdollisuuksien mukaan kuitenkin myös hen-

kilöautojen hyvin lyhytaikaista pysäköintiä voidaan sallia. Vähentyneen liikenteen tarkoi-

tuksena on luoda viihtyisiä ja oleskeltavia katuja. 

Superkortteleita on toteutettu Kiinassa, Brasiliassa ja erityisesti Barcelonassa, mutta 

myös Tampereella Hiedanrantaan tulevalla asuinalueella tullaan soveltamaan superkort-

telin periaatteita. Hiedanrannan kyläkorttelin rakenne eroaa Barcelonan superkortte-

leista, sillä Hiedanrannassa kyläkortteli rakennetaan ja suunnitellaan täysin alusta läh-

tien, eikä siis muokata jo olemassa olevaa katutilaa. Tämän myötä Hiedanrannan kylä-

korttelin tieverkosto estää jo itsessään moottoriliikenteen läpiajon ohjaamalla sitä alueen 

keskitettyyn pysäköintilaitokseen. 

Tampereen keskuskorttelissa viihtyisä ja oleskeltava katutila saavutetaan kaventamalla 

ajoratoja ja asettaen nopeusrajoitukseksi 20 km/h, jolloin pyöräily on mahdollista sijoittaa 

ajoradalle. Moottoriliikenteen läpiajoa ei estetä, sillä liittymien koon vuoksi niitä ei voida 

hyödyntää oleskeltavina tiloina kuten esimerkiksi Barcelonassa. Viihtyisyyttä ja samalla 

turvallisuutta voidaan kuitenkin edistää karsimalla alueen ylimääräistä läpikulkuliiken-

nettä korottamalla liittymiä ja asettamalla liittymiin ajoesteenä toimivia viheristutuksia. 

Korotettuihin liittymiin tehdään myös katumaalauksia. Näiden seikkojen myötä jalankul-

kijat voivat ylittää kadun suojateiden sijasta koko liittymäalueella, jolla moottoriliikenne 

asetetaan väistämisvelvolliseksi. Kun moottoriliikenteen läpiajo sallitaan, on järkevää 
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säilyttää hieman kadunvarsipysäköintiä, jonka käyttöä tehostetaan progressiivisella hin-

noittelulla. Poistetuille pysäköintiruuduille rakennetaan oleskelua edistäviä parklet-yksik-

köjä. Tämän lisäksi pysäköintiruudut ja parklet-yksiköt ovat vain kadun toisella puolella, 

eivät ikinä siis molemmilla puolilla, jolloin katujen poikkileikkauksiin on mahdollista lisätä 

myös uusi puurivistö. 

Superkortteli on Suomessa vielä suhteellisen uusi ja monelle tuntematon käsite. Jos uu-

sien asuinalueiden suunnittelussa hyödynnetään superkorttelien suunnitteluperiaatteita, 

voisi olla hyödyllisempää korvata termi superkortteli jollain selkeämmällä suomenkieli-

sellä vastineella. Esimerkiksi Hiedanrannan kohteesta voidaan käyttää termiä kyläkort-

teli, tai kuten heidän nettisivuillaan kerrotaan: pohjoiskortteli. Tällainen kuvaava termi voi 

olla lähestyttävämpi ja saada siten helpommin hyväksyntää. Työssä esitetty Tampereen 

superkortteli ei ole oppikirjaversio superkorttelista, joten myös sille keksittiin sen sijainnin 

perusteella keskustorista johteinen keskuskortteli. 

Suurin haaste Tampereen keskuskorttelille on jo olemassa olevan autoverkoston jatku-

vuuden puute. Erityisesti Hämeenkatu ja tietysti myös Tammerkoski rikkovat tätä auto-

verkoston jatkuvuutta. Nämä molemmat ovat kuitenkin keskustan liikenteen rauhoittami-

sessa ja yleensäkin kaupunkiympäristön viihtyisyyden lisääjänä olennaisessa roolissa.  

Kuten aiemmin mainittu, Kauppakatu ja Aleksis Kiven kadun eteläinen osa toimivat lä-

hinnä vain kuvainnollisesti keskuskorttelin kehäteinä. Niille ei kannata ohjata liikennettä, 

sillä kumpikaan kaduista ei ole jatkuva. Alueen autoverkosto edistää jo siis pelkästään 

rakenteeltaan keskustan liikenteen rauhoittamista Näsilinnankatua lukuun ottamatta. 

Tässä työssä otettiinkin kantaa Näsilinnankadun sulkemiseen ennen Hämeenkatua. Tie-

sulku edistäisi Hämeenkadun asemaa jalankulun pääväylänä poistamalla siitä yhdet lii-

kennevalot.  

Kauppakadun ja Aleksis Kiven kadun eteläisen osan jatkumattomuuden vuoksi näitä ka-

tuja tai kadun osia ei kannattaisi kehittää superkorttelin kehäteinä, vaan normaaleina 

hidaskatuina. Teiden läpikulkua ei välttämättä tarvitse rajoittaa, mutta sitä voidaan eh-

käistä ja hidastaa esimerkiksi kaventamalla ajoratoja ja vähentämällä kadunvarsi-

pysäköintiä. Ajoradan kavennukset antavat samalla tilaa jalankululle, minkä voidaan aja-

tella olevan hyvä asia, sillä kadut sijaitsevat ydinkeskustassa.  

Kadunvarsipysäköinnin vähentämiseen liittyy maanalaisten pysäköintilaitosten edistämi-

nen. Keskuskorttelin alapuolelle ollaankin suunnittelemassa maanalaista pysäköintilai-

tosta – Kunkun parkkia. Tällaisen tilan pelkkä suunnitteleminen kertoo, että työssä mai-

nitun Näsinkulman pysäköintitalon tulevaisuus on hyvin epävarmaa. Jos Kunkun parkki 

toteutuu täysimittaisesti, Näsinkulman pysäköintitalon tilalle ollaan todennäköisesti hyvin 
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nopeasti suunnittelemassa uutta asuinkerrostaloa ja liiketilaa. Pysäköintitalon mahdolli-

nen purku ja tontin ottaminen uuteen käyttöön liittyy hyödyllisempään maankäyttöön, 

sillä keskustan elävyyden ja asukastiheyden kannalta tämä pysäköintitalo on maanpääl-

lisen ja arvokkaan kaupunkitilan tuhlausta. Tietysti pysäköintitalon voidaan argumen-

toida myös lisäävän keskustan eloisuutta, sillä se poistaa autoja katutasosta. Kuitenkin 

maanalainen pysäköintilaitos olisi paras vaihtoehto, mutta Tampereen kaupungin tulee 

pohtia, onko Kunkun parkin täysimittainen toteutuminen sen arvoista, kun maan päältä 

löytyy lähes samasta kohdasta valmis pysäköintitalo. Finnparkin mukaan tässä Näsin-

kulman pysäköintitalossa on huippuajankohtina jopa 50 % käyttämätöntä kapasiteettia, 

eli karkeasti melkein 300 paikkaa. Tämän pysäköintitalon sijainti on erittäin keskeinen, 

ja koska sen sisään- ja ulosajo tapahtuu autokehällä, ei autoliikennettä muodostu käy-

tännössä lainkaan kehän sisäpuolelle. Pysäköintitalon purku ja kerrostalon rakentami-

nen ydinkeskustassa olisi myös varmasti kallista ja tulisi häiritsemään autokehän liiken-

nettä hyvin pitkään. 

Ilmiselvä jatkotutkimuskohde on tietysti se, halutaanko Tampereen keskuskorttelia to-

teuttaa, ja jos halutaan, niin milloin? Vireillä olevan Tampereen keskustan liikennejärjes-

telmäsuunnitelman mukaan keskuskorttelin alueesta voitaisiin muokata kävelypainot-

teiseksi vasta kun Kunkun parkki on toteutunut täysimittaisesti. Tässä työssä on kuiten-

kin esitetty keinot, miten alueen kaduista saataisiin viihtyisiä ja oleskeltavia ilman tätä 

täysimittaista toteutumista. Työssä osoitettiin myös se, että keskuskorttelin kadunvarsi-

pysäköintiä on kapasiteettinsa puolesta mahdollista siirtää alueen pysäköintilaitoksiin. 
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LIITE A: PYSÄKÖINTILAITOSTEN 
TÄYTTÖASTEEN TUTKIMINEN 

Perjantaina 13.10.2023 
 
Näsinkulma klo 11: ~340/591 eli 58 % 

1. krs: 2/3 

2. krs: 90 % 

3. krs: 90 % 

4. krs: 3/5 

5. krs: muutama auto  

 

Frenckell klo 12: ~195/370 eli 53 % 

1. krs: <30 autoa 

2. krs: 90 % 
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LIITE B: HAASTATTELUKYSYMYKSET 

Saara Melama: 

Miksi Hiedanrantaan päätettiin rakentaa superkortteleita? 

Miten superkortteli määritellään? 

Miten autojen pysäköinti on ajateltu? (asukas-, työpaikka-, liityntä- ja lyhytaikais-

pysäköinti) 

Millaisia toimintoja superkortteli sisältää? 

Mitä haasteita näet superkortteliin idean soveltamisesta jo olemassa olevaan ympäris-

töön? 

Millaisia haasteita olette kohdanneet superkorttelin suunnittelun aikana? 

Oliko teillä jotain referenssikohteita tässä projektissa? 

Onko vielä jotain erityistä tietoa superkortteleista (yleisesti tai Hiedanrannan osalta), joka 

minun pitäisi tietää? 

 

Katja Seimelä: 

Onko termi ”superkortteli” pyörinyt teillä suunnittelukokouksissa tai onko se ylipäätään 

tuttu? 

Teillä on Härmälässä meneillään liikennekokeilu, voitko tiivistäen kertoa missä siinä on 

kyse, ja miksi tällaista lähdettiin kokeilemaan? Jatkokysymys: Oletteko saaneet jo jon-

kinlaista välipalautetta? 

Onko Tampereen keskustassa kadunvarsille sijoittuvaa asukaspysäköintiä?  

Osayleiskaavassa puhutaan maanalaisen pysäköinnin edistämisestä ja sen myötä ka-

dunvarsipaikkojen poistamisesta. Missä vaiheessa tämä projekti on? Jatkokysymys: 

Missä paikoissa on eniten kehityspotentiaalia, eli mistä kaduilta poistetaan ensimmäi-

senä kadunvarsipysäköinti? 

Seuraatteko pysäköintilaitosten täyttöastetta? Jos täyttöaste ei ole riittävä, onko teillä 

halukkuutta poistaa pysäköintilaitoksen äärestä kadunvarsipysäköintiä, ja täten edistää 

pysäköintilaitoksen täyttöastetta? 

Miltä kuulostaisi itäisen Puutarhakadun ympäristön superkortteli? 

Näetkö, että superkorttelia voitaisiin toteuttaa myös jollain muulla alueella? 



32 
 

LIITE C: TIETOSUOJAILMOITUS 

 
Rekisterin nimi 

 
Superkorttelien soveltaminen Tampereen keskustassa 
  

 
Päiväys  

 
13.10.2023 

 
Rekisterinpitäjä 

 
Lauri Rätti 
lauri.ratti@tuni.fi  
  

 
Ohjaaja 

 
Hanne Tiikkaja 
hanne.tiikkaja@tuni.fi  

 
Henkilötietojen käsittely-

tarkoitus ja käsittelyperuste 

 
Henkilötietojasi käsitellään superkortteleihin liittyvässä opinnäytetutki-

muksessa. Työssä tutkitaan superkortteleiden toimintaperiaatetta ja maa-
ilmalla esiintyviä case-kohteita sekä sitä, että miten näitä voitaisiin sovel-
taa Tampereen keskustassa. 

 
Tutkimukseen osallistuminen on vapaaehtoista. Henkilötietojen käsit-

telyperusteena on:   
 

☒     suostumus. EU:n yleinen tietosuoja-asetus 6 artikla 1.a-kohta.  

Suostumuksen voi peruuttaa milloin tahansa ilmoittamalla tästä rekis-
terinpitäjälle. Suostumuksen peruuttaminen ei vaikuta ennen suostumuk-
sen peruuttamista suoritetun käsittelyn lainmukaisuuteen. TAI  

 

☐     yleisen edun mukainen tieteellinen tutkimus. EU:n yleinen tieto-

suoja-asetus 6 artikla 1 e-kohta. Ks. ohje Henkilötieto opinnäytetyössä 
 

 
Henkilötietojen säilytys-

aika 

 
Haastateltavan nimi, työnantaja ja titteli tulevat näkyviin kandidaatin-

työhön, mikäli haastateltava ei tätä erikseen kiellä. 
 
Opinnäytteen valmistuttua aineisto ja henkilötiedot tuhotaan.  
 
Siltä osin kuin ohjaajalla on pääsy aineistoon opinnäytetyön ohjaa-

mista ja tarkastamista varten, ohjaajat ja tarkastajat käsittelevät henkilö-
tietoja ainoastaan niin kauan kuin on tarpeellista työn hyväksymistä var-
ten.  

 

 
Rekisterin tietosisältö ja 

tietolähteet 

 
- Nimitiedot 
- Virkanimike 
- Haastattelunaikainen työnantaja 
- Haastattelun tietosisältö 

 
Tiedot kerätään tutkittavilta itseltään 
 

Henkilötietojen vastaan-
ottajat 

 
Henkilötietojasi ei luovuteta ulkopuolisille.   

 
 

      

mailto:lauri.ratti@tuni.fi
mailto:hanne.tiikkaja@tuni.fi
https://www.tuni.fi/fi/tutkimus/vastuullinen-tiede/tutkimuksen-tietosuoja#expander-trigger--2aead55a-7ace-41d6-b178-a685ee9d3834
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Rekisterin suojauksen pe-
riaatteet  

Digitaalinen aineisto ladataan Microsoft OneDriveen, jossa suojauk-
sena toimii kaksivaiheinen käyttäjätunnistus (MFA). Aineistosta poiste-
taan muut kuin rekisterin tietosisällössä mainitut suorat tunnistetiedot.     

 
Rekisteröidyn oikeudet 

 
Tietosuojalainsäädännön mukaisesti sinulle kuuluu oikeus saada 

pääsy tietoihin, oikaista tietoja, oikeus tietojen poistamiseen (oikeus tulla 
unohdetuksi), rajoittaa tietojen käsittelyä ja vastustaa henkilötietojen kä-
sittelyä. Jos haluat käyttää jotain oikeuttasi, ota yhteys rekisterinpitäjään. 

 

 
Oikeus valittaa viranomai-

selle 

 
Sinulla on oikeus tehdä valitus henkilötietojen käsittelyä valvovalle vi-

ranomaiselle, jos epäilet henkilötietojasi käsiteltävän vastoin tietosuoja-
lainsäädäntöä: tietosuoja.fi / sähköposti: tietosuoja@om.fi 

mailto:tietosuoja@om.fi

