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malla mahdollisimman monta tekijää samanaikaisesti. 
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selvitettiin myös muiden kaupunkien parhaimpia katusaneerauksen ohjelmoinnin käytäntöjä. Tut-
kimuksessa toisena päätavoitteena oli parantaa kaupungin eri organisaatioiden välistä yhteistyötä 
ja tiedonvälitystä. 

Tutkimuksen lopputuloksena saatiin selville, että kadulla tärkeimmät katusaneerauksen lau-
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Allocation of street renovation funding to the street network is of paramount importance. Fund-

ing is not enough to improve the streets in need of renovation, but it is necessary to find the most 
problematic objects on the streets. In the current situation, there is no functional classification for 
streets that would take into account the different factors affecting the street's need for renovation 
and their mutual arrangement. Cooperation between the city's various organizations is enforcea-
ble, whereby renovation measures related to use are carried out on the streets. The increasing 
number of street users, the changing distribution of modes of transport, the aging and damage of 
the existing structure require the updating of the street infrastructure. Due to the versatility of the 
street, the evaluation of its renovation will also be multidimensional in the future. The cost-effec-
tiveness of your street separation can be increased by restructuring everything as many factors 
as possible. 

The basis of this study was the most important cladding on the street level of the city of Tam-
pere and their mutual relationship. In the working document, the leading factors of street renova-
tion-See, their mutual relationship and evaluation principles. To illustrate the authors, the docu-
ment's case example of a street in the city of Tampere, which mentions the impact of street design 
criteria on the street's order of renovation needs. The research was carried out by interviewing 
the persons responsible for the coordination of the city's street renovation and with the help of 
internal work. The best street renovation programming practices of other cities were also clarified 
through separate interviews. In the study, another main goal was to improve cooperation and 
information sharing between different organizations in the city. 

As a result of the research, it was found that the most important factors that trigger street 
renovation are the street's structural renovation need and the development of the street's cross-
section. The need to renovate the surface structure of the street, municipal technology, and the 
development of avenues for different modes of transportation are the most powerful drivers of the 
renovation of Tampere's street network. In addition to these factors, many different points of view 
must be taken into account in the evaluation of the street renovation, which affect the character-
istics required of the street. As a result of the research, a street renovation need classification 
was produced for the city of Tampere, which presents the factors affecting street renovation, their 
mutual relationship and the criteria for use. 

 The main purpose of the street renovation needs classification is to serve as a guidance tool 
for the city of Tampere in street renovation programming. The classification aims to place the 
evaluated streets in the order of need for renovation as evenly as possible, so that the city can 
proactively allocate planning and implementation readiness to the streets in need of renovation. 
With the help of the classification, it is also possible to delimit streets with certain characteristics, 
which makes it possible to delimit a certain renovation factor of the streets. Using the order of 
renovation needs, funding can be allocated to streets where as many renovation needs as possi-
ble can be implemented at the same time. The classification does not take into account all the 
factors that trigger street renovation. For example, political decision-making, possible external 
funding, and larger projects requiring street renovation are left unassessed in the classification. 
The classification aims to respond equally to the evaluation of the need for renovation of all 
streets, in which case it is not necessary to take into account the factors affecting individual ran-
dom streets. 
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1. JOHDANTO 

1.1 Tutkimuksen tausta 

Kadunpito eli katujen suunnittelu, rakentaminen, kehittäminen sekä kunnossa- ja ylläpito 

on kuntien vastuulla. Vuonna 2020 kuntien liikenneväylien investointeihin sekä yllä- ja 

kunnossapitoon käyttämistä rahoista valtaosa kohdistui katuverkkoon. Kustannuksista 

noin 40 % muodostuu katuverkon yllä- ja kunnossapidosta ja 60 % katujen saneeraami-

seen käytettävistä investoinneista. (Traficom 2021) 

Katuverkon kokonaispituus Tampereella on arviolta noin 800 km pois lukien jalankulun 

ja pyöräliikenteen erillisväylät. Katutilalle ominaista on sen monimuotoisuus ja mahdolli-

simman laaja käyttäjäkunta. Kadun käyttäjiin kuuluvat esimerkiksi jalan, pyörällä, sähkö-

potkulaudalla, joukkoliikenteellä kuin myös autolla liikkuvat.  

Valtaosa katuverkosta on vanhentunutta ja kaipaa toiminnallista päivittämistä, johon käy-

tettävä saneerausrahoitus on rajallinen. Kehittyvän kaupungin kadut eivät vastaa niiltä 

vaadittaviin tavoitteisiin, mikä heikentää katuverkon liikenteellistä toimivuutta. Kulkumuo-

tojakaumien muuttuessa sekä niiden tarvitsemien tilojen kehittyessä tulee katujen kehit-

tyä näiden mukana. Katuverkon järjestelmällinen saneeraus nykypäivän vaatimuksia 

vastaavaksi parantaa liikkumisen olosuhteita, liikenneturvallisuutta, esteettömyyttä sekä 

tarjoaa parempia mahdollisuuksia liikenteen automaation tarpeisiin.  

Nykyisin katuverkolla pääasiallinen saneerauksen laukaiseva tekijä on kadun alla olevan 

kunnallistekniikan saneeraustarve. Saneeraustarve tulisi määritellä katutilaan vaikutta-

vien eri tekijöiden kokonaisuutena, jolloin myös katujen saneerausrahoitus voitaisiin koh-

distaa ennakoivasti tarvittaville katuosuuksille. Kaupunkien ongelmana on usein puut-

tuva yhteistyö eri yksiköiden ja organisaatioiden välillä, jolloin katuja saneerataan eri yk-

siköiden tarpeiden mukaisesti. Eri tekniikkalajien saneeraustarpeiden pidempiaikainen 

yhteensovitus on puutteellista ja tarpeet huomioidaan yleensä vasta kadun tarkemmassa 

suunnitteluvaiheessa. 

Tampereen kaupungin edellinen ja laatuaan ensimmäinen katusaneeraustarveluokitus 

valmistui vuonna 2014. Luokitus valmistui ennen suuria investointipäätöksiä, kuten ran-

tatunnelihanke sekä raitiotiepäätös, jotka ovat vaikuttaneet katusaneerausluokituksen 

käytön osittaiseen sivuuttamiseen. Katusaneerausluokituksen sijasta saneerauskohteet 
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ovat määräytyneet muilla perusteilla ja saneerausrahoitus on ollut vähäinen, sillä budjetti 

on kohdennettu uudisalueille sekä raitiotien rakentamisen yhteydessä tehtyihin lähikatu-

jen saneeraustoimenpiteisiin. 

Verrattuna vuonna 2014 tehtyyn luokitukseen, jalankulku- ja pyöräliikenteen kehittämi-

sen tavoitteet ovat nousseet, jonka seurauksena näiden kulkumuotojen tilantarve on li-

sääntynyt kaduilla. Uudistettu bussiliikenteen linjasto, ratikkapäätös ja pyöräliikenteen 

selkeä kehittämistarve lisää katujen saneeraustarvetta edelleen. Tampereelle määritelty 

pyöräliikenteen tavoiteverkko sekä esteettömyyden erikoistason kävelyreitit ovat nous-

seet merkittäväksi osaksi katujen tavoitetilaa. Nopeusrajoitusjärjestelmä on uudistettu 

sekä kaukolämpöä saneerattu määrätietoisesti keskustassa. Vesihuollossa putkikoko-

tarpeet ovat kasvaneet lisääntyneiden uudis- ja täydennysrakentamiskohteiden vuoksi. 

Lisäksi on laadittu kaupunkipuulinjaus, jonka perusteella olevia katupuita pitää säilyttää 

ja uusia puita lisätä.  

1.2 Tutkimuksen tavoitteet ja rajaukset 

Työn tavoitteena on laatia Tampereen kaupungin pää- ja kokoojakatuverkolle sanee-

raustarveluokitus. Tutkimus pyrkii vastaamaan seuraaviin kysymyksiin kohdistuen katu-

verkon saneeraustarpeeseen: 

�x Miten kadun saneeraustarvetta arvioidaan kaduilla mahdollisimman monipuoli-

sesti?  

�x Mitkä ovat kriittisimmät saneeraukseen johtavat tekijät? 

�x Miten katusaneerausluokitusta hyödynnetään kaupungin katujen saneerausoh-

jelmassa? 

Tavoitteena on määrittää luokitustekijät eli kadun saneeraukseen johtavat tekijät, joiden 

perusteella katuja voidaan arvioida mahdollisimman tasapuolisesti ja kattavasti. Kritee-

reinä luokitustekijöille on luokiteltavan aineiston kattavuus ja yhdenmukaisuus sekä ai-

neiston helppo saatavuus ja yksinkertainen päivittäminen myös tulevaisuudessa. Luoki-

tustekijöiden perusteella saneeraustarpeessa olevia katuja voidaan tarkastella yhteismi-

tallisesti ja luokitella kadut saneerausluokkiin yhtenäisten luokitusperusteiden mukai-

sesti.  

Tutkimus rajataan käsittelemään Tampereen kaupungin pää- ja kokoojakatuverkkoa. 

Kaduista rajataan pois ydinkeskustan kadut, joiden saneerauspäätös perustuu pääosin 

keskustan kehittämisen yhteyteen. Tutkimus kohdistuu katuverkon nykytilan analysoin-

tiin ja saneeraustarpeeseen johtavien kadun eri tekniikkalajien luokitteluun. Tavoitteena 
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on tunnistaa katuverkosta priorisoidusti luokitustekijät, joiden avulla katuja voidaan tutkia 

yhteismitallisesti ja ennakoida tarvittavaa saneeraustarvetta. Tutkimuksen rajaukset on 

sovittu ja päätetty yhteistyössä tutkimuksen tilaajien ja ohjaajien kanssa. 

Tutkimuksessa hyödynnetään olemassa olevaa kirjallisuutta, asiantuntijoiden komment-

teja sekä kaupungin eri yksiköiden tuottamaa aineistoa katusaneerauksen tarpeisiin liit-

tyen. Aineistona pyrittiin käyttämään mahdollisimman paljon paikkatietoaineistoon poh-

jautuvia lähtötietoja. 

1.3 Tutkimusmenetelmät  

Tutkimuksen yhteydessä tehdään haastattelututkimuksia muiden kaupunkien katusa-

neerausperusteista. Haastatteluilla pyritään selvittämään muiden suurimpien kaupun-

kien katusaneeraukseen johtavien tekijöiden, toteuttamisen ja ohjelmoinnin parhaimmat 

käytännöt sekä hyödyntämään nämä tulevassa Tampereen kaupungin katusaneeraus-

tarveluokituksessa. Tavoitteena on löytää keskeisimmät saneeraustarpeeseen johtavat 

tekijät eri kaupungeissa. 

Tampereen kaupungin katuverkon nykytilan analysointia varten haastatellaan Tampe-

reen kaupungin, Tampereen Veden ja Tampereen Sähkölaitoksen edustajia. Haastatte-

lut järjestetään pienryhmäkokouksina, joista kerätään tiedot koskien katujen saneeraus-

tarvetta. Pienryhmäkokoukset järjestetään työpajoina, joissa selvitetään esimerkiksi kun-

nallistekniikan nykytilaa, sen tulevaisuuden tarpeita ja kuntoa. Kerättyjen tietojen perus-

teella arvioidaan katuverkon nykytilaa, puutteita ja tulevaisuutta. Lisäksi työpajoissa tar-

kastellaan nykyisin käytössä olevia teknisten järjestelmien saneeraustarpeen arviointita-

poja.  

Katusaneerausluokitus määritellään kolmen eri näkökulman kautta: kadun rakenteellisen 

kunnon näkökulmasta, kadun liikenteellisen roolin näkökulmasta sekä kadun eri kulku-

muotojen kehittämisen näkökulmasta. Työn tavoitteena on saattaa luokitus aktiiviseksi 

hankkeiden toteutuksen ohjaustyökaluksi. Määriteltyjen luokitustekijöiden perusteella 

katujen nykyistä kuntotilaa voidaan arvioida yhteismitallisesti sekä ennakoida tulevia ka-

tujen saneeraustarpeita. Saneeraustarveluokitus rakennetaan niin, että se on sujuvasti 

päivittyvä kaupungin kehityksen mukana sekä vastaa tulevaisuuden muuttuvia tilatar-

peita ja vaatimuksia. 

Työssä pyritään lisäämään kaupungin eri organisaatioiden välistä yhteistyötä. Tavoit-

teena on parantaa organisaatioiden välistä tiedon välittämistä eri tekniikkalajien tulevista 

saneeraustarpeista, jotta taloudellisten reunaehtojen määrittämä saneerausrahoituksen 

käyttö saadaan optimoitua.  
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Katusaneerausluokituksen avuksi muodostetaan Case -esimerkki kohteesta, jossa arvi-

oidaan kadun nykytilaa ja sen tavoitetilaa sekä määritellään luokituksen perusteella sen 

saneerausluokka. Esimerkkikohteeksi pyritään valitsemaan mahdollisimman monipuoli-

nen katu, jonka avulla saadaan havainnollistettua luokitustekijöitä ja pisteytyskeinoja 

mahdollisimman hyvin. 
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2. KATUJEN SUUNNITTELUN LÄHTÖKOHDAT 

Hyvän kadun arvioiminen ei ole yksinkertaista vaan siihen vaikuttaa moni osa-alue, ar-

vioija sekä hänen arvomaailmansa. Kadut ovat riippuvaisia sen varren maankäytöstä 

sekä vallitsevista suunnittelutrendeistä. Sille voidaan kuitenkin asettaa vaatimuksia, 

jotka sen pitää täyttää toteuttaakseen hyvän kadun ominaispiirteet. Näitä vaatimuksia 

asettavat lainsäädäntö, maankäyttö, kadun varren asukkaat, kiinteistöjen omistajat, lii-

ketoiminnan harjoittajat sekä kadun käyttäjät.  

Kadulta vaaditut ominaisuudet ovat toiminnallisia, kaupunkikuvallisia, ympäristöllisiä, ra-

kenteellisia ja kunnossapitoon liittyviä. Näiden vaatimusten täytyy täyttyä vähintään tyy-

dyttävästi, jotta katua voidaan pitää hyvänä. Puutteellisen katutilan vuoksi kaduilla jou-

dutaan kuitenkin usein joustamaan määritellyistä suunnitteluvaatimuksista. (Helsingin 

kaupunki 2014) 

2.1 Kadun liikennemuodot 

2.1.1 Jalankulku 
Jalankulkuympäristöä eli kävely-ympäristöä ovat alueet, joissa ihmiset liikkuvat jalan tai 

muilla rinnastettavilla kulkutavoilla. Jalankulku mahdollistaa elinvoimaisen kaupungin. 

Rikkaana kuhisevat kävelykadut ja maisemareitit luovat tunnelmallisen kaupunkikuvan 

sekä houkuttelevat ulkoilemaan. Jalankulkuväylät ovat kaikkien kaupunkilaisten käy-

tössä sekä palvelevat käyttäjämäärältään suurinta kulkutapaa keskusta-alueella. Kivijal-

kamyymälöiden yhtenä elinehtona ovat toimivat jalankulkuväylät, joten katujen oikealla 

suunnittelulla myymälöiden saavutettavuus parantuu merkittävästi. Jalankulku on suosi-

tuinta lyhyillä matkoilla, joka pääasiallisesti koostuu ydinkeskustan sisäisestä kävelylii-

kenteestä sekä siirtymistä eri kulkumuotojen välillä. Kuvassa 1 esitetään käytettäviä kul-

kumuotoja eri matkan pituuksilla. (Väylävirasto 2022) 
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Kuva 1: Kulkutapaosuudet matkan pituuden ja kulkumuodon mukaisesti (Tampereen 
kaupunki 2022b) 

Kaupunkialueen kävelykokonaisuus muodostuu kävelykaduista, kävelypainotteisista ka-

tuosuuksista sekä eri toimintoja ja alueita yhdistävistä jalankulkuväylistä. Näiden väylien 

lisäksi jalankulun viihtyisyyteen ja toimivuuteen täytyy kiinnittää huomiota. Kävelyreitit 

joukkoliikennepysäkeiltä ja -terminaaleista sekä auto- ja pyöräpysäköinnistä ovat tärkeitä 

niiden toimivuudelle ja käyttäjäkunnalle.  

Liikkujan kokema suoja ympäristöltään lisää jalankulun mukavuutta ja nautinnollisuutta. 

Tämä suoja tarkoittaa liikenneturvallisuutta sekä suojaa epämieluisia aistituntemuksia 

kohtaan. Jalankulun suunnittelussa pyritäänkin katualueella toteuttamaan rakenteelli-

sesti eroteltuja, valaistuja ja viihtyisiä kulkuväyliä jalankulun olosuhteiden paranta-

miseksi. Kuvasta 2 voidaan havainnoida ydinkeskustan katujen kasvavaa jalankulkija-

määrää vuositasolla. (Helsingin kaupunki 2014) 
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Kuva 2: Tampereen kaupungin pyöräilyn ja kävelyn tilastointipalvelun aineistoa jalan-
kulkumääristä eri katuväleillä. Rongankadun alikulun merkittävä jalankulkijamäärä 
vuonna 2019 selittyy raitiotien rakentamisen yhteydessä toteutetusta jalankulun suun-
taamisesta Hämeenkadulta ja Itsenäisyydenkadulta Rongankadulle. (Tampereen kau-
punki 2022a) 

Universal design on maailmalla yleistyvä käsite kaupunkisuunnittelussa. Kaupunkitilat 

pyritään suunnittelemaan saavutettaviksi kaikille jalankulkijaryhmille. Tällöin puhutaan 

esteettömyyden erikoistasoratkaisuista. Esteettömän kaupunkiympäristön suunnitte-

lussa täytyy ottaa huomioon kaikki käyttäjäkunnan erityistarpeet. Eri erityisryhmät vaati-

vat huomion kiinnittämisen erilaisiin yksityiskohtiin. Hyvällä suunnittelulla pyritään ratkai-

suihin mitkä ottavat huomioon kaikki kulkijat. Katuympäristön suunnittelussa on tärkeä 

tehdä yhteistyötä vammaisjärjestöjen ja kaupunkien esteettömyysasiamiesten kanssa, 

jolloin ratkaisut saadaan toteutettua kaikkia käyttäjätarpeita vastaaviksi.  

Tampereen kaupungin tavoitteena on lisätä ihmisten liikkumista esimerkiksi kävellen tai 

pyöräillen mahdollisimman pitkään. Omatoiminen liikkuminen on keskeinen kotona asu-

misen mahdollistava tekijä. Tätä pyritään tukemaan lisäämällä kaupunkiympäristön es-

teettömyyttä. Tampereen kaupunki on määritellyt esteettömyydelle kaksi eri vaatimusta-

soa SuRaKu-ohjeistuksessa (Esteettömien julkisten alueiden suunnittelun, rakentami-

sen ja kunnossapidon ohjeistaminen katu-, viher- ja piha-alueilla). Esteettömyyden eri-

koistason täytyy toteutua tietyillä katuosuuksilla sekä perustason kaikilla katuosuuksilla. 

Tampereelle hyväksyttiin kävelyreittien esteettömyyden erikoistason tavoiteverkko en-

simmäistä kertaa vuonna 2018. Nykyinen erikoistason reittien tavoitetila on määritelty 

maaliskuussa 2021. Vuoden 2021 tavoiteverkkoon on nostettu erikoistason reiteiksi 

myös esimerkiksi yleiskaavoissa määritellyt hitaan liikkumisen alueet. Esteettömyyden 



8 
 

tavoitetason mukaisia ratkaisuja toteutetaan katujen saneerausten yhteydessä. Esteet-

tömyyttä parannetaan myös erillisinä hankkeina teemakohtaisesti (esim. penkkien lisää-

minen MultsuPeltsu-hankkeessa) tai reittikohtaisesti (Hervannan esteetön asiointireitti). 

Tampereen kaupungin esteettömyyden erikoistason tavoiteverkko on esitetty kuvassa 3. 

(Seimelä 2022) 

 

Kuva 3: Tampereen kaupungin esteettömyyden erikoistason tavoiteverkko (Kartta-
palvelu Oskari) 

2.1.2 Pyöräliikenne 
Pyöräily omaa merkittävästi kestävän liikkumisen potentiaalia. Pyöräliikenteen roolin 

nostamiseksi arkipäiväisenä liikkumismuotona tarvitsee olosuhteiden luomisen sujuviksi, 

turvallisiksi ja nopeiksi. Se vähentää autoliikenteen aiheuttamia ruuhkia muokaten kul-

kumuotojakaumaa turvallisempaan suuntaan. Siirtymä autoliikenteestä pyöräliikentee-

seen voidaan nähdä tavoitteellisena kestävänä siirtymänä. Pyöräilylle suunnattu tila on-

kin yksi keskeisimmistä kysymyksistä urbaanissa liikennesuunnittelussa ja sen edistä-

miseen on suunnattu selkeästi enemmän huomiota. Kaupungit ovat asettaneet strategi-

assaan pyöräilyn kulkutapaosuuden jatkuvan kasvattamisen osaksi kestävien kulkumuo-

tojen kehittämistä. Suuremman kulkumuoto-osuuden tavoittelu kasvavassa kaupungissa 

edellyttää väistämättä muutoksia pyöräliikenteen suunnitteluperiaatteisiin ja -ratkaisui-

hin. (Väylävirasto 2020) 

Pyöräilijät kaipaavat väylältä nopeutta, turvallisuutta, selkeyttä, jatkuvuutta, mukavuutta 

ja viihtyisyyttä. Linjaosuuksien geometrinen yksinkertaisuus parantaa huomattavasti 
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pyöräilymukavuutta mahdollistaen tasaisen nopeuden hyödyntämisen. Selkeät ratkaisut 

varsinkin risteysalueilla minimoivat onnettomuusriskejä. Kasvava kulkumuoto-osuus 

vaatii katuverkolta parempaa välityskykyä, jossa pyöräliikenteen kehittyminen on otettu 

huomioon. (SKTY 2020) 

Tampereen kaupungille on laadittu pyöräliikenteen tavoiteverkko osana kantakaupungin 

yleiskaavan päivitystä. Yleiskaavassa on esitetty pyöräliikenteen tavoiteverkko pääreit-

tien osalta, joihin kuuluvat seudulliset ja alueelliset pääreitit. Pyöräliikenteen tavoitever-

kon reitti on esitetty kuvassa 4. Määritetyllä tavoiteverkon alueella vaikutetaan maankäy-

tön ja liikennejärjestelmän kehittämiseen sekä kohdistetaan katujen saneerausta pyörä-

liikenteen verkolle. Kaupunkistrategiassa on linjattu, että pyöräilyn olosuhteita paranne-

taan ensisijaisesti vilkkaimmilla ja tärkeimmillä pyöräreiteillä keskustassa sekä seudulli-

silla pääreiteillä. 

 

Kuva 4: Tampereen kaupungin pyöräliikenteen tavoiteverkko. Kuvassa punaisella on 
esitetty pyöräliikenteen seudullinen pääreitti, sinisellä pääreitti, tummanvihreällä alue-
reitti ja vaaleanvihreällä paikallisreitti. (Karttapalvelu Oskari) 

2.1.3 Joukkoliikenne 
Kaupungeissa joukkoliikenteen merkitys kasvaa toimivana ja käyttäjäystävällisenä kul-

kumuotona jatkuvasti. Palveluiden, työpaikkojen, oppilaitoksien tai harrastuspaikkojen 

sijainti vaatii toimivan joukkoliikenneverkoston. Joukkoliikenteen houkuttelevuuden li-

säämiseksi tulee kulkumuodon olla luotettava ja nopea. Suunnitteluratkaisuissa tämä 

voidaan toteuttaa esimerkiksi erillisillä joukkoliikenneväylillä tai joukkoliikennekaduilla, 

joilla autoliikenne on ohjattu vaihtoehtoisille reiteille. Kaupunkiympäristössä uusien rat-

kaisujen toimivuudessa korostuu myös joukkoliikenteen käytettävyys ja saavutettavuus. 
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Linja-autopysäkkien siisteys ja liityntäpysäköinnin mahdollistaminen on korostunut huo-

mattavasti joukkoliikenteen suosion kasvaessa. 

Joukkoliikenteen infra on kääntynyt enemmän raideliikenteen suuntaan. Raitiotie alkaa 

nousemaan joukkoliikenteen pääsuuntien keskeisimmäksi kulkumuodoksi. Pääsuunnan 

katujen suunnittelussa täytyy ottaa huomioon mahdollinen raideliikennevaraus, jolloin 

luodaan mahdollisuus sen kehittymiselle. (SKTY 2020) 

Tampereen seudun joukkoliikenteessä tehdään noin 40 000 000 matkaa vuodessa. Mi-

käli tämä luku rinnastetaan Tampereen seudun väkilukuun tarkoittaa se, että yksi käyt-

täjä tekee vuodessa keskimäärin noin 105 matkaa. Kulkumuodon laatuun on panostet-

tava ja sen saavutettavuus täytyy säilyttää parhaimmalla mahdollisella tasolla. Tampe-

reen joukkoliikenteen vuosittaista nousijamäärän eli yksittäisten matkojen vaihtelua on 

esitetty kuvassa 5. 

 

Kuva 5: Tampereen seudun joukkoliikenteen nousijamäärät. Joukkoliikenteen osuus 
kasvaa kaupungissa tehtävissä matkoissa jatkuvasti, lukuun ottamatta vuoden 2020 
pandemian aiheuttamaa muutosta. (Nysse 2021) 

2.1.4 Autoliikenne 
Tampereen kaupungin asettamassa strategiassa kaupunkialueilla pyritään yksityisautoi-

lun vähentämiseen. Liikkumisen kulkumuotojakaumaa pyritään ohjaamaan kohti kestä-

viä kulkumuotoja. Tamperelaisten tekemistä matkoista merkittävin osa (67 %) on lyhyitä, 

alle 5 kilometrin pituisia, joilla on merkittävästi kestävän liikkumisen potentiaalia. Tämän 

toteuttamiseksi vaihtoehdot autoliikenteelle sekä liikennejärjestelmän ja -verkon suunnit-

telulle täytyy toteuttaa niin, että auto ei ole kaupungin sisäisillä matkoilla helpoin ja hou-

kuttelevin. (Tampereen kaupunki 2021) 
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Kaupunkien tavoitteena pidetään autokannan vähentämistä, jonka päämääränä on yli-

määräisen autoilun minimoiminen. Autoliikenne kuitenkin kuuluu kaupunkiin nyt ja tule-

vaisuudessa. Autot pyritään ohjaamaan tietyille katuosuuksille sekä kohdistamaan ydin-

keskustan läpikulkuliikenne sitä ympäröiville kehäteille. Seutukunnista kaupungin kes-

kustaan suuntautuvilla matkoilla auton käyttö on usein välttämätöntä. (SKTY 2020) Tam-

pereen kaupunki pyrkii järjestelmällisesti ohjaamaan autoliikennettä suurille väylille, jol-

loin pää- ja alueellisten kokoojakatujen merkitys korostuu. Katujen taso täytyy olla riit-

tävä, jotta ne säilyttävät tarvittavan liikenteellisen välityskyvyn.  

Pysäköinnin järjestäminen yksityisautoilulle on iso kysymys. Tampereen keskustan py-

säköintivisiossa pyritään paikkojen käytön tehostamisella nykyisen paikkamäärän riittä-

vyyteen, vaikka asukas- ja työpaikkamäärät keskustassa kasvavat. Pysäköintilaitoksia 

on eri puolilla kaupunkia ja niiden käyttöastetta pyritään kasvattamaan mahdollisimman 

hyvin. Yksityisautoilu ja kadunvarsipysäköinti on kuitenkin vielä olennainen osa katutilaa, 

jolloin suunnitteluratkaisuissa täytyy näiden mitoitustekijät ottaa huomioon. Kadunvarsi-

pysäköinti on ensiarvoisen tärkeää liiketoimintojen yrittäjien ja asiakkaiden ohella myös 

kotipalveluille, takseille, alueen vierailijoille, kotiin kuljettavien ruokien ja ruokaostosten 

kuljetuspalveluille. Nämä eivät lähtökohtaisesti omaa oikeutta pysäköintilaitospysäköin-

tiin tai se ei ole järkevää, jolloin kadunvarsipysäköinnin tarve korostuu. 

Autoliikenteeseen kuuluvat myös esimerkiksi erikoiskuljetukset, raskas liikenne teolli-

suusalueille, jakeluliikenne, huoltoliikenne ja jätehuolto. Näiden vaikutus täytyy ottaa 

huomioon katujen mitoituksessa ja niiltä tarvittavissa ratkaisuissa. Ajorata ei siis ole tar-

koitettu pelkästään yksityisautoilun tarpeisiin, vaan sen sisältämät tarpeet ovat myös mo-

niulotteiset. 

2.2 Katuverkon toimivuus 

Toimivan katuverkon edellytyksenä on, että se tarjoaa käyttäjille riittävän hyvät olosuh-

teet sujuvaan arkipäiväiseen liikkumiseen. Jokaiselle liikkumismuodolle täytyy varata riit-

tävästi tilaa liikenteen toimivuuden varmistamiseksi. Kadun eri väylien jaottelu täytyy olla 

selkeää, jotta kaikkien käyttäjien ja varsinkin haavoittuvimpien osallisten on helppo ha-

vaita eri osien käyttötarkoitus. Väyliä pyritään jakamaan liikenteen käyttäjämäärien ja 

laadun suhteen. Eri kulkunopeudet omaavat kulkumuodot pyritään jakamaan mahdolli-

simman tasaisesti omalle väylälleen, jotta yksittäisen väylän liikenne olisi mahdollisim-

man homogeenista. 

Kadun tulee täyttää toiminnallisesta katuluokasta määräytyvä liikenteellinen tehtävä ja 

toimiva katutila pyritäänkin määrittelemään kulkumuotojakauman perusteella. Oikein 



12 
 

suunniteltu katu säilyttää tarvitsemansa liikenteenvälityskyvyn mahdollistaen liikenteen 

pysymisen nopeudeltaan mahdollisimman homogeenisena liikenneturvallisuuden paran-

tamiseksi. 

Kadun täytyy tukea sen varrella olevaa maankäyttöä ja toimintoja. Kadun suunnittelussa 

täytyy ottaa huomioon mahdollisten asuinrakennusten ja toimitilojen huolto- ja tavaralii-

kenne sekä näiden asettamat vaatimukset. Samalla katutilan mitoituksen ja liikennejär-

jestelyiden täytyy olla mahdollisimman yhdenmukaisia koko kadun matkalla. Tällöin käyt-

täjä osaa sopeutua paremmin liikkumiseen kadulla ja ennakoida mahdolliset kohtaa-

mansa liikennetilanteet. Katualueen selkeästi osoitettu liikennekäyttäytyminen sujuvoit-

taa liikennettä vähentäen huomattavasti onnettomuustilanteita.  

Katujen yleinen ongelma on tilanpuute. Katualueelle ei saada mahtumaan tarvittavia 

väyliä kaikkien käyttäjien tarpeisiin vaan jostain joudutaan tinkimään. Keskusta-alueilla 

ongelma korostuu entisestään, jolloin jokaiselle kulkumuodolle ei saada toteutettua sen 

tarvitsemia tiloja. Esimerkiksi jatkuvasti kasvava pyöräilyn laatureittiverkosto on monin 

paikoin haastava toteuttaa puutteellisen katutilan vuoksi. Lopputulos on usein ratkaisu, 

jossa on tingitty kulkumuotojen mitoitusleveyksistä ja jätetty osa määritellyistä vaatimuk-

sista kokonaan toteuttamatta. Pääsääntönä on, että liikenneturvallisuuden vaatimuksista 

ei pidä tinkiä, vaan kompromissit tulee etsiä liikenteen välityskyvylle ja sujuvuudelle ase-

tetuista vaatimuksista. (Helsingin kaupunki 2014) 

2.3 Turvallisuus 

Kadun käyttäjän täytyy kokea käyttämänsä kulkumuoto turvalliseksi sekä yleisesti liikku-

minen kaupungeissa ja kaduilla tulisi olla turvallista. Turvallisuus voidaan karkeasti jakaa 

kahteen osa-alueeseen, liikenneturvallisuuteen sekä käyttäjän kokemaan turvallisuuden 

tunteeseen. Liikenneturvallisuuden parantaminen tarkoittaa käytännössä kadun eri käyt-

täjien välistä onnettomuustilanteiden minimoimista maankäytön ja liikenteen yhteenso-

vittamisella. Turvallisuutta pyritään lähtökohtaisesti parantamaan vähentämällä erilais-

ten liikennemuotojen määrää samalla väylällä sekä pienentämällä onnettomuuksien to-

dennäköisyyksiä ja seurauksia. Katuympäristössä tämä toteutetaan selkeällä ja yksin-

kertaisella liikenneympäristöllä, jossa eri liikennemuodot on eroteltu toisistaan verkolli-

nen asema, nopeustaso ja käyttäjämäärät huomioiden. Kuitenkin liikennemuotojen yh-

distely samaan tilaan toimii liikennettä rauhoittavana toimenpiteenä kävelypainotteisilla 

alueilla kuten tonttikaduilla. Niin kutsuttu shared space –ratkaisu edellyttää kadun käyt-

täjiltä tarkempaa huomiokykyä alentaen ajonopeuksia ja parantaen liikenneturvallisuutta. 

Kuitenkaan pää- ja kokoojakaduilla liikenteen yhdistäminen samaan tilaan ei yleisesti ole 

toimiva ratkaisu. 
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Kehittyvällä keskusta-alueella pyritään yksityisautoilun vähentämiseen ja liikkujien siirty-

miseen kestäviin kulkumuotoihin, kuten jalankulkuun, pyöräilyyn ja mikrokulkumuotoihin 

eli sähköpotkulautoihin sekä kaupunkipyöriin. Keskusta-alueen ulkopuolella pyritään yl-

läpitämään tehokasta joukkoliikenneverkostoa sekä hyödyntämään liityntäpysäköintiä 

osana matkaketjua. 

Selkeä ja toimiva katuympäristö parantaa turvallisuuden tunnetta. Haavoittuvimpien kul-

kumuotojen rakenteellinen erottelu (kuva 6) ja liikennöintiturvallisuuden parantaminen 

nostaa huomattavasti niiden käyttäjämääriä. Tämän vaikutus nähdäänkin erityisesti pyö-

räilyn ja jalankulun kasvavana suosiona uusilla pyörä- ja kävelyreiteillä.  Kaupunkialu-

eella tavoitteena on luoda turvallinen liikenneverkko kestäville kulkumuodoille kasvat-

taen niiden käyttäjämääriä ja vähentäen yksityisautoilun tuomaa liikenneturvallisuusris-

kiä. (Helsingin kaupunki 2014) 

 

Kuva 6: Selkeä ja yksinkertainen liikenneympäristö, jossa eri liikennemuodot ovat 
eroteltu toisistaan parantaa liikenneturvallisuutta huomattavasti. (Heinäaro 2021) 

2.4 Viihtyisyys 

Kaupunkisuunnittelun yleisenä visiona voidaan pitää urbaanin ja viihtyisän kaupunkiym-

päristön kehittämistä. Katutilan suunnitellussa otetaan yhä enemmän huomioon kaupun-

kiarkkitehtuurin piirteitä. Kadulle tavoiteltu kokonaisuus on tasapainoinen liikenteen sekä 
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viihtyisyyden kesken. Johdonmukaiset ratkaisut parantavat kadun toiminnallisuutta sa-

malla kasvattaen sen esteettisyyttä. Viihtyisä katuverkko toimii elinvoimaisen kaupungin 

ytimenä. Houkuttelevat kulkureitit (kuva 7) kutsuvat ulkoiluun ja helpottavat kaupunkilais-

ten keskinäistä kohtaamista. Miellyttävä katuympäristö rinnastuu suoraan jalankulun ja 

joukkoliikenteen kulkumuoto-osuuden kasvuun. Kasvava jalankulkijamäärä kasvattaa 

myös osaltaan viihtyisyyttä luomalla kaupunkitilan elävyyden tunnetta mahdollistaen sa-

malla uusien lähipalveluiden syntymisen. Katutila sopeutetaan aina sitä ympäröivään 

kaupunkirakenteeseen ja maastoon, jolloin se saa ominaispiirteisen muotonsa ja viihtyi-

syytensä osana kaupunkikokonaisuutta. 

Katujen saneerauksen yhteydessä eri kulkumuodoille pyritään luomaan mahdollisimman 

viihtyisä ympäristö. Esimerkiksi uudet jalkakäytävät pyritään luomaan oleskeluun ja kul-

kemiseen houkutteleviksi. Niillä huomioidaan esimerkiksi melun ja sään vaikutukset sekä 

esteettömyyttä tukevat ratkaisut. Jalkakäytävien ja pyöräteiden viihtyisyyttä pyritään li-

säämään puilla, pensailla ja istutuksilla sekä pitämään ne siisteinä. Tampereen kaupunki 

parantaa kadun viihtyisyyttä erillishankkeina esimerkiksi lisäämällä levähdyspenkkejä 

kävelyreittien varteen. 

 

Kuva 7: Havainnekuva Rongankadun suunnitelmaratkaisusta (Tampere 2022) 

2.5 Kunnossapito 

Kadun kunnossapito kuuluu kunnalle. Kunnossapito pitää sisälleen ne toimenpiteet, joilla 

katu saadaan pidettyä vähintään tyydyttävässä kunnossa liikenteen tarpeisiin nähden. 

Kunnossapidolle asetettu taso määräytyy esimerkiksi kadun liikenteellisen merkityksen, 
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liikenteen määrän sekä eri liikennemuotojen, kuten jalankulun ja polkupyöräilyn tarpei-

den mukaan. Se pitää sisällään kadun rikkoutuneen päällysteen korjaamisen tai koko-

naisvaltaisen uusimisen, taitorakenteiden, katualueella olevien istutusten, kalusteiden, 

ja muiden vastaavien laitteiden kunnossapidon. Kadun kunnossapidon täytyy sisältää 

myös vuodenaikariippuvaiset tekijät. Talvella lumen ja jään poistaminen sekä liukkauden 

torjunta vaatii resursseja riittävän kunnon ylläpitämiseksi. Kunnalla on mahdollisuus 

päättää katukohtaisesti kunnossapidon tarpeellisuudesta, mikäli liikenteelle ei aiheutu 

huomattavaa haittaa, voidaan talvella kunnossapito järjestää vain osittain. (Finlex 

669/1978) 

Katutilojen monipuolistuminen asettaa lisääntyviä haasteita kunnossapidolle. Lisäänty-

vät rakenteelliset erottelut ja mahdollisien oleskelutilojen lisääminen katurakenteeseen 

vaatii kunnossapidolta uusia menetelmiä ja toimintatapoja (kuva 8). Uudet liikennemuo-

dot, kuten raitiotiet vaativat kokonaan uudenlaista kunnossapitokalustoa. Katuympäris-

tön monipuolistuminen ja kulkumuotojen erottelu tuo etuja, mutta asettaa samalla haas-

teita katurakenteelle. Katutilan suunnittelussa täytyy kunnossapitokaluston vaatimat tila-

varaukset ottaa huomioon ja varautua esimerkiksi riittävään lumitilaan katualueen reu-

nalla. Alemmalla katuverkolla sekä erillisillä pyöräily- ja jalankulkuväylillä kunnossapito-

kalusto saattaa usein olla väylien mitoittava tekijä. Kehittyvissä kaupungeissa tulisi etsiä 

myös uusia tapoja ja laitteita katujen ylläpitoon. 

 

Kuva 8: Monipuolisen katuverkon kunnossapito vaatii erityyppistä kalustoa (Helsingin 
kaupunki 2022a) 
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3. KADUN MITOITUSPERUSTEET 

Maankäyttö- ja rakennuslain mukaisesti katu on suunniteltava ja rakennettava siten, että 

se sopeutuu asemakaavan mukaiseen ympäristöönsä ja täyttää toimivuuden, turvalli-

suuden, viihtyisyyden ja esteettömyyden vaatimukset. Kadun suunnittelu ei ole vain tek-

nistä suunnittelua, vaan katu- ja kaupunkiympäristön suunnittelua. Katutilan suunnitte-

lussa tuleekin ottaa huomioon kaikki toimijat tavoitteineen. 

Yksittäisten katujen tilantarpeet ja tehtävät määräytyvät kadun liikenteellisestä asemasta 

katuverkossa ja maankäytöstä kadun ympärillä. Kadun suunnittelussa on varattava tilaa 

mm. seuraaviin tarkoituksiin: 

�x Eri kulkumuotojen tilantarve väylän liikenteellisen roolin mukaisesti (tavoitever-
kot) 

�x Katupuut 

�x Kadun kalusteet ja varusteet 

�x Pysäköinti 

�x Valaistus 

�x Liikennemerkit ja liikennevalopylväät 

�x Opasteet ja mainokset 

�x Linja-autopysäkit 

�x Raitiotie 

�x Lumitila 

�x Maanalaiset rakenteet 

�x Kunnossapito 

�x Muut tilantarpeet julkisissa kaupunkitiloissa kuten muuntamot, sähkökaapit, 
pumppaamot ja em. laitteiden huoltoliikenne 

Nykyiset katutilan ratkaisut ovat kasvavissa kaupungeissa usein puutteellisia ja vanhen-

tuneita. Kaupungistuva yhdyskuntarakenne vaatii monikäyttöisen katutilan, jotta sen pal-

velutaso laajalle käyttäjäkunnalle saadaan säilytettyä mahdollisimman hyvänä, tarkoituk-

senmukaisena ja tehokkaana. Kulkumuotojakaumien ja mitoitustarpeiden kehittyessä tu-

lee katutilan palvelutason yhä pysyä riittävänä. 

Kaduille ei voida määritellä yhtä oikeaa optimitilaratkaisua, joka toimisi monikäyttötilan 

yleispiirteisenä ratkaisuna. Suunnittelun ja toteutuksen haasteena on saavuttaa tarvit-

tava monipuolisuus ja käyttäjätarpeet rajallisessa katutilassa. Jokaiselle kadulle on niin 

toiminnallisia, teknisiä kuin esteettisiä vaatimuksia. Vaatimukset voivat olla keskenään 

ristiriitaisia, mikä johtaa kompromisseihin suunnittelussa. (Helsingin kaupunki 2014) 
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Kadulla liikenteen tarvitsema tila mitoitetaan liikennemäärän, liikenteen koostumuksen, 

suunnittelunopeuden, alueen luonteen sekä mitoitusajoneuvojen mukaan. Tavoitteena 

on, että geometria, katuympäristö ja poikkileikkaus osoittavat kadulle turvallisen nopeu-

den. Kuvissa 9 ja 10 on esitetty pää- ja paikallisen kokoojakadun katualueen eri osa-

alueita, joilla jokaisella on oma tehtävänsä. Näiden vaatimia tilavaatimuksia on käsitelty 

tarkemmin tässä luvussa. 

 

Kuva 9: Esimerkki Tampereen kaupungin pääkokoojakadun katutilasta ja sen osa-
alueista. Pääkokooja kadun tyypillisiä ratkaisuita ovat kaksisuuntaiset erotellut pyörätiet 
sekä joukkoliikenteelle pysäkkitaskut. (Tampereen kaupunki 2022b) 



18 
 

 
Kuva 10: Esimerkki Tampereen kaupungin paikallisen kokoojakadun katutilasta ja 

sen osa-alueista. (Tampereen kaupunki 2022b) 

3.1 Ajorata 

Ajorata on pääasiallisesti autoliikenteen käytössä ja sillä kulkevat ajoneuvot määritellään 

mitoitusajoneuvoiksi. Ajorata mitoitetaan sen eniten tilaa vaativan ajoneuvon perusteella, 

jonka liikenteellinen käyttöaste on myös suuri. Ajorataa ei yleisesti mitoiteta erikoiskulje-

tuskaluston perusteella, mikäli sen käyttöaste on pieni. Lakisääteisesti ajoneuvojen suu-

rin sallittu leveys on rajoitettu 2,60 metriin ja korkeus 4,40 metriin. Puoliperävaunun le-
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veys saa kuitenkin ylittää vetävän kuorma-auton leveyden 0,35 metrillä, joten suurin mi-

toittava leveys on 2,95 m. Yleisimpien ajoneuvojen tilavaatimuksia ajoradalla on esitetty 

taulukossa 1. 

Taulukko 1: Ajoneuvojen tilavaatimukset ajoradalla 

Mitoittavat liikenneyksiköt Leveys (m) 

Henkilöauto 1,8  

Pakettiauto 2,0 

Linja-auto 2,6 

Kuorma-auto 2,6 

Leveä raitiovaunu (pikaraitiotie) 2,65 

 

Ajoradalla mitoittava liikennetilanne määräytyy kadulle valitusta ajoneuvojen kohtaamis-

tavasta: 

A. Ajonopeuksia ei tarvitse hiljentää kohdatessa  

B. Kohtaamistilanne vaatii ajonopeuksien lievää alentamista  

C. Ajoneuvojen kohdatessa toinen ajoneuvo on pysähtyneenä  

Kaupunkiympäristössä pääverkon kaduille, eli pääkaduille ja alueellisille kokoojakaduille 

valitaan kohtaamistavaksi A. Paikallisille kokoojakaduille riittää mitoitustilanteeksi B, jol-

loin ajoneuvojen kohdatessa niiden lievä nopeuden alentaminen riittää. Paikallisten ko-

koojakatujen mitoituksessa täytyy kuitenkin ottaa huomioon joukkoliikenteen tarvitseva 

tilantarve, jolloin ajoradan leveytenä käytetään suurempaa mitoitusarvoa sujuvan jouk-

koliikenteen takaamiseksi.  

Kadulle määritetty mitoitusnopeus vaikuttaa suoraan ajoneuvojen tarvitsemiin ajovaroi-

hin sekä tilantarpeeseen. Mitoitusajoneuvojen, -nopeuksien ja kohtaamistapojen perus-

teella eri katuluokille on laskettu ajoratojen ohjeelliset leveydet, jotka on esitetty taulu-

kossa 2. (Helsingin kaupunki 2014) 
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Taulukko 2: Ajoradan mitoitusleveyden eri katuluokilla (Helsingin kaupunki 2014) 

 

Tampereella liikenneturvallisuuden lisäämiseksi on päätetty hillitä ajonopeuksia asuin-

alueilla. Nopeusrajoitusjärjestelmän uudistus hyväksyttiin yhdyskuntalautakunnassa 

12/2016 ja nopeusrajoituksien muutos on toteutettu vuonna 2021 samalla toteuttaen tar-

vittavat liikenteenrauhoittamistoimenpiteet. Madaltuneet ajonopeudet mahdollistavat 

pienemmän ajoradan tilantarpeen luoden tilaa muille kulkumuodoille. Nopeusrajoitusten 

alentaminen puoltaa ajoradan kaventamista, jolloin kuljettajan kokema ”tunne” hillitsee 

ajonopeutta parantaen liikenneturvallisuutta. (Tampere 2022) 

3.2 Jalkakäytävä 

Jalankulkijaksi määritellään jalan kulkevat sekä lastenvaunujen, leikkiajoneuvojen, pyö-

rätuolin tai vastaavan laitteen kuljettajat sekä pyörän tai mopon taluttajat. Jalkakäytävä 

on ajoradasta rakenteellisesti erotettu väylä. Jalkakäytävä erotetaan ajoradasta aina vä-

hintään reunatuella, jolloin se on eri tasossa kuin moottoriajoneuvot. Pääkaduilla ja vilk-

kaammilla kokoojakaduilla on suositeltavaa erottaa jalankulku ajoradasta erotuskaistalla, 

tai sijoittamalla se katutilan reunalle, jolloin muut toiminnot erottavat ajoradan jalanku-

lusta. Vaikka jalkakäytävä on tarkoitettu vain jalankulkijoille, on sen käyttäjäkunnan tila-

vaatimukset moniulotteiset. Väylän mitoituksessa täytyy ottaa huomioon mahdolliset 

kantamukset ja käyttäjien tarvitsemat apuvälineet. Kuten aikaisemmin mainittiin ovat es-

teettömyysvaatimukset nousseet merkittäväksi osaksi katusuunnittelua jalkakäytävillä, 
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jolloin esimerkiksi reunatukien, ohjausraitojen sekä sivu- ja pituuskaltevuuden oikea mi-

toitus on erityisen tärkeää. Kuten ajoradankin, jalkakäytävän leveys riippuu sen käyttö-

asteesta ja käyttötarkoituksesta (taulukko 3). (Liikennevirasto 2014) 

Taulukko 3: Jalkakäytävän mitoitusvaatimukset eri liikenneverkoilla (Väylävirasto 
2022) 

 
 

Jalankulkualueiden suunnittelussa täytyy erityisesti ottaa huomioon eri käyttäjäryhmien 

vaatimukset. Eri toiminnot täytyy sijoittaa niin, että niille varatut alueet ovat hahmotetta-

vissa. Esimerkiksi kävelykadun tilan jakamisessa hyödynnetään erivärisiä tai eri materi-

aalista olevia päällysteitä toiminnallisesti erilaisilla alueilla. Kävelykatujen mitoitus kulkee 

jalankulkijoiden ehdoilla ja ajoneuvon pysäyttäminen ja huoltoajo on sallittu vain silloin 

kun huoltoajo on erillisen liikennemerkin mukaan sallittu.  

3.3 Pyörätie 

Pyöräilijä rinnastetaan ajoneuvonkuljettajaan, jonka olosuhteiden turvaaminen liikenne-

suunnittelussa on erityisen tärkeää. Katuverkolla pyöräliikenne kulkee ajoneuvoliiken-

teen kanssa samassa tilassa tai sille erikseen osoitetulla väylällä. Yksittäisellä kadulla 

erillisten pyöräliikennejärjestelyjen tarve riippuu esimerkiksi autoliikenteen luonteesta 

sekä jalankulun ja kadun asemasta. Kasvavat pyöräliikenteen määrät sekä jatkuvasti 

yleistyvät muut pyöräliikenteeseen kuuluvat kulkumuodot kuten sähköpotkulaudat vaati-

vat yhä laadukkaampia väyliä. 

Yksi- ja kaksisuuntaisten pyörätiejärjestelyiden tarve riippuu ympäröivistä olosuhteista. 

Tiheästi rakennetussa kaupunkiympäristössä suositaan yksisuuntaisia pyörätiejärjeste-

lyitä (kuva 11) liittymäturvallisuuden parantamiseksi, kun risteyksiä on paljon ja näkemät 
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ovat huonot. Yksisuuntainen pyörätie parantaa risteysjärjestelyjen sujuvuutta ja selkeyttä 

sekä mahdollistaa pyöräilijälle nopean etenemisen. 

 

Kuva 11: Hämeenkadun reunoilla sijaitsee yksisuuntaiset pyörätiet, jotka mahdollis-
tavat risteysalueiden sujuvuuden sekä tiheästi rakennetun kadun eri kulkumuotojen toi-
minnallisuuden. 

Kaksisuuntainen pyörätie on pääasiallinen ratkaisu kaduilla, joilla kadun ylittäminen on 

usein tarpeellista, mutta katuinfra ei palvele tätä. Näitä tilanteita on muun muassa sa-

mansuuntaiset useammat ajokaistat. Katuverkon harventuessa ja sen varrella sijaitse-

vien toimintojen vähentyessä kaksisuuntainen pyörätie palvelee käyttäjiä parhaiten. 

Pyöräväylän suunnitteluratkaisun valintaan vaikuttaa pyöräliikenteen määrä, kadun ajo-

neuvoliikenteen määrä, nopeus, laatu ja raskaiden ajoneuvojen määrä (taulukko 4). 

Suunnitteluratkaisuissa täytyy ottaa myös huomioon väylien tilantarve, sillä yksisuuntai-

set pyörätiejärjestelyt vievät pääsääntöisesti vähemmän tilaa poikkileikkauksessa kuin 

kaksisuuntainen pyörätie. Eri katuluokille voidaan suositella seuraavia järjestelyitä kau-

punkialueella: 

�x Useampikaistaiset pääkadut: kaksisuuntainen pyörätie molemmin puolin katua erotel-

tuna jalankulusta 

 �x Pääkadut ja alueelliset kokoojakadut: Tasoeroteltu yksisuuntainen pyörätie 

�x Alueelliset kokoojakadut ja 1+1 kaistaiset pääkadut: kaksi- tai yksisuuntaiset pyörätiet 

kadun molemmin puolin 

 �x Paikalliset kokoojakadut: pyöräkaistat  

(SKTY 2020) 
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Taulukko 4: Pyöräliikenteen suunnitteluratkaisun suositusperiaatteita eri liikennever-
kollisissa tilanteissa (SKTY 2020) 

 

Tampereen kaupungin kävelyn ja pyöräliikenteen erottelutarvetta toisistaan ja moottori-

ajoneuvoliikenteestä on käsitelty 2019 hyväksytyssä ohjeessa Kävelyn ja pyöräilyn erot-

telun ja ajoratamerkintöjen periaatteet. Ohjeessa on esitetty rakenteellisia ja kevyitä erot-

telukeinoja. 

Ohjeessa on linjattu erottelusta seuraavaa: 

�x Pyöräliikenne ja autoliikenne erotellaan siellä, missä moottoriajoneuvojen no-
peutta ja määrää ei voida tai ei ole toivottavaa hillitä. 

�x Jalkakäytävä ja pyörätie erotellaan toisistaan uusissa tai parannettavissa koh-
teissa. 

�x Vanhoilla asuinalueilla arvioidaan jalankulun ja pyöräliikenteen sekä pyöräliiken-
teen ja autoliikenteen erottelutarve ja -tapa liikenteen rauhoittamispolitiikan mu-
kaisesti. 

�x Kävely ja pyöräliikenne erotetaan toisistaan pyöräilyn pääreiteillä ja esteettömyy-
den erikoistason reiteillä. 

�x Risteysalueella varataan jalankululle ja pyöräliikenteelle riittävästi odotustilaa. 

Kun jalkakäytävä ja pyörätie ovat rinnakkain, erotteluviivana käytetään kahden valkoisen 

betonikiven raitaa (0,3 m). Massamerkintä on mahdollista alue- ja paikallisreiteillä kes-

kustojen ulkopuolella. (Tampereen kaupunki 2022b) 
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3.3.1 Yksisuuntainen pyörätie 
Yksisuuntainen pyörätie omaa parhaan välityskyvyn suhteessa käytettyyn tilaan, minkä 

vuoksi se soveltuu tiiviiseen kaupunkiliikenneympäristöön. Yksisuuntainen pyörätie voi-

daan toteuttaa kadulla omana pyöräkaistanaan ajoradan reunassa, tasoeroteltuna jalka-

käytävän kanssa tai samassa tasossa jalkakäytävän kanssa. Pyörätien rakenteellinen 

eritasoisuus selkeyttää parhaiten eri liikennemuotoja ja ohjaa liikennemuodot selkeästi 

omalle väylälleen. Omalla tasolla kulkeva pyörätie on perusteltu, kun viereisellä kaistalla 

on paljon raskaita ajoneuvoja, jalankulkijoita on merkittävästi tai autoliikenteen ennuste-

taan olevan yli 10 000 ajon/vrk/suunta.  Pyörätie erotetaan jalkakäytävästä vähintään 

maaliviivalla mutta erottelua voidaan myös korostaa erilaisilla elementeillä, kuten puuri-

veillä. Pyöräliikenteen järjestelyt ovat yksisuuntaisia, jos erillistä pyörätietä ei ole raken-

nettu. Kuvassa 12 on esitetty yksisuuntaisen pyörätien erilaisia toteutustapoja.  

 

Kuva 12: Yksisuuntaiset pyöräliikenteen toteutustavat (SKTY 2020) 

Yksisuuntainen pyörätie mitoitetaan taulukon 5 ja pyöräkaista taulukon 6 mukaisesti. Ta-

soerotellun yksisuuntaisen pyörätien leveys on yleensä vähintään 2,50 m. Pienempää 

leveyttä voidaan käyttää, mikäli kulkusuunnassa vasen reuna ei rajaudu kiinteään estee-

seen tai pysäköinti ei ole sallittu kadun reunassa. Yksisuuntaisella pyörätiellä turvalliseen 

ohittamiseen on mahdollisuus, mikäli pyörätien leveys on vähintään 1,75 m. Väylä leven-

netään mahdollisuuksien mukaan ohitusmahdollisuuden takaamiseksi. (Liikennevirasto 

2020)  

Taulukko 5: Yksisuuntaisen pyörätien mitoitusperusteet eri liikenneverkoilla (Väylä-
virasto 2020) 
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Taulukko 6: Pyöräkaistan mitoitusperusteet eri liikenneverkoilla (Väylävirasto 2020) 

 

3.3.2 Kaksisuuntainen pyörätie 
 

Kaksisuuntainen pyörätie on ajoradan autoliikenteen kanssa rinnakkainen väylä, joka 

soveltuu hyvin väljästi rakennettuun liikenneympäristöön. Se erotetaan ajoradasta ero-

tusalueella, joka toimii liikennemerkki- ja lumitilana. Ratkaisut voidaan toteuttaa yksi-

suuntaisen pyörätien tapaan jalkakäytävän kanssa samassa tasossa tai eritasoisina. Ta-

soeroteltu ratkaisu parantaa liikenneväylien selkeyttä ja eri kulkumuotojen turvallisuutta. 

Näitä suunnitteluratkaisuita on esitetty kuvassa 13. Kaksisuuntainen pyörätieratkaisu on 

toimivin silloin, kun vilkas katu muodostaa merkittävän estevaikutuksen tien yli.  

 

Kuva 13: Kaksisuuntaisen pyörätien suunnitteluratkaisut katuverkolla (Väylävirasto 
2020) 

Kaksisuuntainen pyörätieratkaisu edellyttää raskaampaa rakenteellista erottelua yksi-

suuntaiseen pyörätiehen nähden, jolloin sen yhteensovittaminen ahtaaseen liikenneym-

päristöön on hankalampaa. Kaksisuuntainen pyörätie kadun toisella puolella houkuttelee 

vastakkaisen suunnan pyöräliikennettä autoliikenteen sekaan, mikä voi aiheuttaa turval-

lisuusongelmia. Ratkaisun toimivuus on parhain silloin, kun kadun toisella puolella ei ole 

paljon risteämisiä. Kaksisuuntaisen pyörätien päällysteen leveys mitoitetaan taulukon 7 
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mukaan. Päällysteen leveyden lisäksi erotusalue tarvitsee vähintään 1,0 m tilavarauk-

sen.  

Taulukko 7: Kaksisuuntaisen pyörätien mitoitusperusteet eri liikenneverkoilla (Väylä-
virasto 2020) 

 

3.4 Viherkaista 

Urbaanissa kaupungissa asuminen rajoittaa luontoon pääsyä ja altistaa tietyille ympäris-

töuhille, kuten ilmansaasteille ja melulle. Tavoitteena on, että katuvihreä muodostaa har-

monisen kokonaisuuden muun ympäristön kanssa sekä lisää katuympäristön viihtyi-

syyttä. Liikennevihreydellä on merkitystä kaupunkikuvaan sekä paikkakuntalaisten että 

vierailijoiden kokemaan viihtyisyyteen sekä luonnon monimuotoisuuteen. Katuistutukset 

ovat osa kaupunkien viheraluejärjestelmää. Parhaimmillaan katujen sekä puistojen muo-

dostamat viheraluekokonaisuudet luovat kaupungin yhtenäistä viheralueverkostoa, 

jonka tavoitteena on vaihteleva ja monipuolinen kokonaisuus. Katuvihreä vähentää myös 

erillisten putkista ja kaivoista koostuvien hulevesijärjestelmien  tarvetta sen hulevesien 

imukyvyn ansiosta. Katuvihreä varjostaa myös katutilaa ja sitoo kaupungin tuottamia hii-

lidioksidipäästöjä. 

Nykyisen katuvihreän säilyttäminen ja sen lisääminen on merkittävässä asemassa kau-

pungin strategiaa. Tampereen kaupunki on laatinut katupuulinjauksen, jonka päätavoit-

teena on puutietämyksen lisääminen, puiden hyvinvoinnin ja niiden tuottamien ekosys-

teemipalvelujen turvaaminen sekä Tampereen puulajiston monipuolistaminen. Kaupun-

kipuustoa halutaan kehittää kaduilla ja puistoalueilla niin, että se on alueellisesti kattava 

ja asukkaille tasapuolisesti saavutettava, monilajinen ja moni-ilmeinen. (Tampereen kau-

punki 2020b) 

Katuistutukset vaativat paljon tilaa poikkileikkauksesta. Eri kulkumuotojen väliin pyritään 

toteuttamaan mahdollisimman paljon katupuurivejä sekä hyödyntämään reuna-alueet 

mahdollisimman monipuolisina kasvualustoina. Puuriveillä pyritään luomaan yhtämittai-

sia viherkaistoja, jotka luovat turvallisuutta sekä harmonisuutta katutilaan. Katupuurivien 

toteuttaminen ahtaassa katutilassa ei kuitenkaan ole yksiselitteistä, sillä niiden vaatimat 
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etäisyydet muihin rakenteisiin rajoittavat niiden toteuttamismahdollisuuksia. Esimerkiksi 

katupuun ja rakennuksen julkisivun välinen etäisyys täytyy puulajista riippuen olla vähin-

tään 4,0 m. Katupuiden tavoitteellisia vähimmäisetäisyyksiä puurungon keskilinjasta put-

kilinjoihin ja muihin rakenteisiin esitetään taulukossa 8.  

Taulukko 8: Katupuiden tavoitteellisia etäisyyksiä puun rungosta kaivannon reunaan 
(InfraRYL 2021) 

Rakenne Etäisyys (m) 

Liikennealueen päällyste, kun puu on päällysteen si-

vussa 

1,5 

Kadun päällyste, kun puu on päällysteen ympäröimä 1,0 

Vesijohto ja viemäri 2,5 

Salaoja 2,5 

Kaukolämpöjohto 2,5 

Sähkö- ja puhelinkaapeli 2,5 

Valaisinpylväs 2,5 

Maakaasujohto 2..10 

110 kV:n johtoalue 26 

400 kV:n johtoalue 42 

 

Kaupunkipuiden hyvän kasvun edellytyksiä ovat riittävä maanpäällinen ja maanalainen 

kasvutila. Puiden suunnittelussa on otettava huomioon suunniteltavan alueen tila suh-

teessa valittavan puulajin ominaisuuksiin, sen kasvutapaan, korkeuteen ja leveyteen. 

Puulajit on valittava siten, että puu voi kasvaa mahdollisimman vapaasti ja lajille tyypilli-

sesti. Puita suunniteltaessa on lajia valittaessa otettava huomioon myös mahdollinen 

kasvuympäristön vaatima leikkaustarve ja valittavan lajin leikkauksen kesto. Puulajien 

valinnassa pyritään mahdollisimman monilajisuuteen.  

Puiden kasvualustojen suunnittelussa puut jaetaan karkeasti kahteen tyyppiin, suuriko-

koiset puut ja pienet puut. Suurikokoisille puille (kuva 14) suunnitellaan vähintään 25 

m3 suuruiset kasvualustat, pienille puille vähintään 15 m3 suuruiset kasvualustat. Tar-

vittaessa käytetään kantavia kasvualustoja ja pinnoitteesta riippuen tarvittavia juuristo-

alueen ilmastusrakenteita. Kantavaa kasvualustaa voidaan suunnitella jalankulun ja pol-

kupyöräilyn väylien sekä henkilöautojen pysäköintiruutujen alle. Sidotuilla pinnoitteilla 
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käytetään maaritilöitä ja rungonsuojia. Erittäin ahtaissa paikoissa voidaan puun istutuk-

sen mahdollistamiseksi käyttää erikoiskapeita maaritilöitä. (Tampereen kaupunki 2022b) 

 

Kuva 14: Katupuun tilavaatimuksia sidotussa pintamateriaalissa pituussuunnassa 
yhtenäisellä viherkaistaleella (Tampereen kaupunki 2022b) 

3.5 Kunnallistekniikan sijoittaminen katualueelle 

Kadun poikkileikkaukseen kuuluu pintarakenteiden lisäksi kadun alla kulkevat putket, 

johdot ja kaapelit sekä tilavaraukset uusia putkia varten. Ne eivät voi sijaita päällekkäin, 

sillä niiden mahdollisien korjaus- ja huoltotoimenpiteiden toteuttaminen hankaloituisi 
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merkittävästi. Johtojen ja putkien suunnittelu toteutetaan aina niille määriteltyjen suun-

nitteluohjeiden mukaisesti, joissa otetaan huomioon esimerkiksi suojaetäisyydet raken-

nuksiin, toisiin putkiin, puihin ja muihin katualueella oleviin rakenteisiin. Tilantarve poik-

kileikkauksessa määräytyy katukohtaisesti, riippuen onko kyseessä runkolinja vai esi-

merkiksi tonttihaara. Uuden katualueen riittävä leveys täytyy varmistaa jo asemakaavan 

laadinnan yhteydessä riittävillä putkien ja johtojen yleissuunnitelmilla. Nykyisellä katu-

alueella kunnallistekniikan tarpeiden laajentuessa, niiden sijoittaminen katupoikkileik-

kauksessa vaatii erityistä ammattitaitoa. 

Katupoikkileikkauksessa hulevesi- ja jätevesiviemäri sekä vesijohto pyritään sijoittamaan 

ajoradan alle (kuva 15). Niiden sijoittaminen pyritään toteuttamaan niin, että liikennöinti 

on mahdollista verkoston korjaus- ja huoltotoimenpiteistä huolimatta. Kaivannon sijoitta-

misen yhteydessä täytyy huomioida suunnitellut katupuurivistöt, joiden juurien vaurioitu-

minen täytyy estää. 

 

Kuva 15 Tukemattoman kaivannon vähimmäismitat (InfraRYL 2018) 

Kaukolämpö- ja kaukojäähdytysputket pyritään sijoittamaan yleensä ajoradan, jalkakäy-

tävän tai pyörätien alle 0,5–1,0 metrin syvyyteen. Vesijohdoista ja viemäreistä vaaka-

suuntainen etäisyys täytyy olla vähintään 0,5 metriä ja muista putkista vähintään 0,3 

metriä.  Kaukolämpö- ja jäähdytysputkien periaatteellinen rakennustapa on hyvin sa-

mankaltainen. Ne sijoitetaan poikkileikkaukseen usein vierekkäin, jossa erona on kau-

kojäähdytyksen hieman pienemmät tilavarausvaatimukset ohuemman eristepaksuuden 

johdosta. (Helsingin kaupunki 2014) Kaapelit sijoitetaan lähtökohtaisesti katualueen reu-

naan viherkaistojen, jalkakäytävien ja pyöräteiden alle. Kuvassa 16 on esitetty putkien 

tilantarpeita pääkadunpoikkileikkauksessa. Tilantarpeet määräytyvät katuluokan ja koh-

teen sijainnin mukaan.  
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Kuva 16: Kunnallistekniikan tilantarve kadun poikkileikkauksessa (Helsingin kau-
punki 2014) 
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4. KATUSANEERAUS 

Monikäyttöisen ja -ulotteisen katutilan eri saneeraustarpeiden optimointi ja koordinointi 

on hankalaa, jonka johdosta katuväleillä suoritetaan valitettavan usein vain yhden osa-

alueen saneeraustoimenpiteet kerralla. Kadun pintarakenteiden ja kadun alapuolisten 

rakenteiden käyttöikä on yleensä erilainen, jolloin niiden saneeraustarve esiintyy harvoin 

samanaikaisesti. Vesi- ja viemärijohdoilla sekä erilaisilla kaapeleilla on paljon pidemmät 

käyttöiät kuin jatkuvan rasituksen alaisuudessa olevilla pintarakenteilla. Katurakenteiden 

ja kunnallistekniikan pitkäaikainen kunnon seuranta ja kuntotilan ennakoiminen luo edel-

lytykset eri osa-alueiden saneeraustarpeiden yhteensovitukselle. Tiivis yhteistyö eri or-

ganisaatioiden välillä on tärkeää kaikkien tarpeiden kartoittamiseksi ja kustannustehok-

kaiden toimenpiteiden saavuttamiseksi. (Hakkola 2018) 

Ennakoinnista ja huolellisesta yhteensovituksesta huolimatta kaikkia saneerausajankoh-

tia ei saada mitenkään optimaaliseksi. Kyseisissä tilanteissa täytyy aina tutkia tapaus-

kohtaisesti kannattaako katuvälille toteuttaa yksittäinen saneeraustoimenpide vai mah-

dollisesti uusia samalla useampia osatekijöitä, vaikka niiden saneeraustarve ei olisi vält-

tämättä ajankohtainen. Esimerkiksi vesihuoltoverkoston korjaus on kallis ja raskas toi-

menpide, jonka seurauksena joudutaan usein päällyste poistamaan suurelta osin ajora-

taa sekä siirtämään reunatukia. Tällöin samanaikaisesti kannattaa toteuttaa kadun poik-

kileikkauksen kokonaisvaltainen muutos tai ajoradan uudelleen pinnoittaminen koko 

matkalta, mikäli se on lähitulevaisuudessa tarpeellinen.  

Katusaneerauksen valmisteluun ja toteutukseen käytettävä aika saattaa erota ei sanee-

raustarpeiden välillä merkittävästi. Kunnallistekniikan saneeraus tapahtuu usein melko 

kevyellä valmistelulla ja joskus jopa häiriötilanteessa hätätyönä. Lisäksi kunnallisteknii-

kan osalta kaduilla on monia toimijoita, jotka hoitavat oman verkostonsa ylläpitoa. Poik-

kileikkauksen kehittäminen puolestaan vaatii lukuisia suunnitteluvaiheita sekä poliittista 

käsittelyä. Saneerausrahoituksesta kisataan uudishankkeiden kanssa, joka pitkittää to-

teutusta entisestään. Nämä hankaloittavat entuudestaan erilaisten katusaneeraustarpei-

den yhteensovitusta.    
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4.1 Pintarakenteet 

Kadun päällysteen ja muiden pintarakenteiden vaurioituminen on monen osatekijän 

summa, joten niiden kestävyyden mitoitus täytyy varmistaa siten, että ne täyttävät tarvit-

tavat kulutus- ja kuormitusvaatimukset suunnitellulla tavalla. Vaurioitumisen pääasiallisia 

syitä ovat kadulle kohdistuva ajoneuvo- ja liikennekuorma sekä ympäristövaikutukset ku-

ten routiminen. Pintarakenteen käyttöikä ei myöskään ole ikuinen vaan ikääntyminen 

vaikuttaa suoraan rakenteen kestävyyteen. Katujen pintarakenteiden vaurioituminen nä-

kyy päällystekerroksessa urautumisena, halkeiluna tai reikiintymisenä sekä erilaisina 

painumina.  

Katujen uudelleenpäällystys kuuluu kaupunkien laatimaan vuosittaiseen päällystysohjel-

maan. Ennen päällystystä tulee selvittää päällysteen tämänhetkinen kunto, nykyinen 

käyttö ja mahdolliset tulevat muutokset alueen maankäyttöön. Liikennemäärän merkit-

tävä kasvu tai raskaan liikenteen osuuden muutos täytyy huomioida uudelleen saneerat-

tavien katujen valinnassa. Tampereen kaupungilla pintarakenteiden hankinta koostuu 

jyrsintä-, pohja-, asfalttipäällyste- sekä tiemerkintätöistä. Pintarakenteisiin kohdistuvat 

saneeraukset olisivat optimaalisinta kohdistaa muiden saneeraustoimenpiteiden yhtey-

teen, jolloin vältytään yksittäisiltä saneeraustoimenpiteiltä. (Tampere 2022) 

Katuverkolle tilataan usein kokonaisvaltainen kuntokartoitus. Pintarakenteiden kuntoa 

seurataan usein joko silmämääräisellä tai konenäköavusteisella kuntotutkimuksella. 

Tampereen kaupunki on siirtymässä konenäköavusteisen pintarakenteiden kuntotutki-

muksen piiriin, joka mahdollistaa katujen kunnon tehokkaan seuraamisen. Konenäkö-

avusteisessa kuntotutkimuksessa pystytään pintarakenteen kunnon lisäksi selvittämään 

kadun rakennekerroksien riittävyyttä ja niiden vaikutusta kadun kuntotilaan. 

4.2 Kunnallistekniikka 

Suomen vesi- ja viemäriverkostoista suurin osa on rakennettu 1960–70-luvuilla eli ne 

ovat ikääntyneitä ja lähestyvät käyttöikänsä loppua. Koska saneeraus vaatii mittavia in-

vestointeja lähivuosina, tulee kuntien ja vesihuoltolaitosten saada lisää tietoa saneeraus-

ten sekä vesihuoltolaitoksille että yhteiskunnalle aiheuttamista vaikutuksista. Tämä mah-

dollistaa nykyistä tehokkaamman rahojen kohdentamisen. 

Vesijohdot heikkenevät, painumat kuormittavat liitoksia, niissä tapahtuu korroosiota ja 

niiden tiivisteet rappeutuvat. Kasvavan kaupungin täydennysrakentaminen muuttaa put-

kistojen jo rakennettujen linjojen mitoitusvaatimuksia. Vesihuoltoverkoston saneeraus 

perustuu pääasiallisesti putkirikkojen lukumäärään ja tiheyteen. Sen avulla pyritään kar-
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toittamaan saneeraustarvetta ongelmasektoreittain. Tampereella vesihuollon- ja viemä-

riverkoston aluesaneeraukset tehdään yhteistyössä kadunpitäjän kanssa. Vesihuoltolai-

toksien saneeraustarpeiden arvioinnissa hyödynnetään erityisesti kenttähenkilöstön ko-

kemusperäistä tietoa verkoston kunnosta. Tavoitteena on ylläpitää verkoston toiminta-

varmuutta ja korkeaa palvelutasoa sekä minimoida riskejä kustannustehokkaasti. Tekni-

sesti tavoitteet voidaan asettaa putkivikojen korjaamiseen, vuotovesimäärän pienentä-

miseen, veden laadun kohentamiseen ja liikenteelle aiheutuvien häiriöiden minimointiin. 

Vesijohtoverkoston keskimääräisenä käyttöikänä voidaan pitää noin 50 vuotta. Kuitenkin 

Pöyry Finland Oy:n tekemän vesijohtoverkostomallinnuksen mukaan Tampereen kau-

pungin edullisin elinkaarikustannus toteutuu 98 vuoden saneerausvälillä. Mallinnuksessa 

pyrittiin havainnoimaan verkoston saneeraustarpeiden ja niiden aiheuttamien kustannus-

ten avulla optimaalista saneerausväliä. Vesijohtoverkoston osalta korjausvelka on Suo-

messa miljardeja, joka korostaa saneerauksen kohdistamisen tärkeyttä entisestään. 

Herkkyystarkastelu on esitetty kuvassa 17. (Pöyry Finland Oy 2011) 

 

 

Kuva 17: Tampereen vesijohtoverkoston optimaalisen saneerausvälin herkkyystar-
kastelu. Putkirikon hinnassa ei ole huomioitu siitä ulkopuolisille aiheutuvia haittoja (Pöyry 
Finland Oy 2011) 

Kaukolämmön saneeraus perustuu korvaavaan perusparantamiseen tai uudistavaan pe-

rusparantamiseen. Korvaavalla perusparantamisella tarkoitetaan uudisrakennus- ja pe-

rusparannuskohteen väliin sijoittuvaa kohdetta, jossa uuden järjestelmän avulla korva-
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taan käytöstä poistettavan johdon käyttötarkoitus sekä korvataan se uudella uudisraken-

tamisen huomioon ottavalla linjalla. Uudistavalla perusparantamisella tarkoitetaan pe-

rusparannuskohdetta, jossa huonokuntoinen johto-osuus korvataan kokonaan uudella, 

samaa käyttötarkoitusta palvelevalla uudella johdolla. Kaukolämmön saneeraus vaatii 

merkittävän osan katutilasta, sillä sen sijoittuminen katupoikkileikkauksessa on usein 

ajoradan alla, jonka johdosta sen saneeraamisen yhteydessä pyritään mahdollisimman 

monen eri kadun osatekijän samanaikaiseen saneeraamiseen. (Kaukolämmön käsikirja 

2006) 

4.3 Kadun poikkileikkauksen uudistaminen 

Kadun saneeraustarpeen laukaisee usein myös rakenteellisista syistä riippumattomat 

tekijät. Kadun toiminnallisuudesta johtuva poikkileikkauksen muutostarve johtaa usein 

kadun uudelleen saneeraukseen kokonaisvaltaisesti. Liikenteelliseltä välityskyvyltään 

vanhentuneita katupoikkileikkauksia uudistetaan sekä parannetaan jatkuvasti. Poikki-

leikkauksen uudistaminen johtaa yleisesti koko kadunmittaiseen pintarakenteiden ja ala-

puolisten rakenteiden uusimiseen, vaikka niiden kuntotila olisi vielä kelvollinen.  

Kadun poikkileikkauksen uusiminen eli toimintojen uudelleen järjestely aiheuttaa usein 

saneeraustarpeen sekä muutostarpeen myös maanalaisissa rakenteissa vaikka niiden 

saneeraustarve ei olisi vielä ajankohtainen. Kustannustehokkuuden parantamiseksi 

poikkileikkauksen muutoksen kohdistaminen on kannattavaa kadulle, jolla on myös jo 

pintarakenteen tai kunnallistekniikan uusimistarve. Näiden uusimistarve ei kuitenkaan 

johda suoraan poikkileikkauksen muutostarpeeseen, mutta antavat taloudellisesti hyvän 

sauman tehdä myös muutoksia poikkileikkaukseen. 
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5. HAASTATTELUTUTKIMUS 

Haastattelututkimuksen tavoitteena oli selvittää muiden kaupunkien katusaneerauksen 

suunnittelun käytäntöjä. Mitkä tekijät johtavat katujen saneeraukseen, kuinka eri tekijöi-

den kriittisyyttä ja riippuvuussuhteita arvioidaan sekä kuinka kaupunkien eri organisaa-

tioiden välinen yhteistyö on järjestetty? Haastatteluiden perusteella pyrittiin nostamaan 

parhaimmat käytännöt esiin katusaneeraustarveluokitukseen valmisteluun ja toteuttami-

seen.  

Haastattelututkimukseen osallistuvat Helsingin, Lahden ja Jyväskylän kaupungit. Haas-

tattelut suoritettiin Teams -haastatteluina, joissa pyrittiin valmiin kysymysrungon pohjalta 

haastattelemaan kaupungin katusaneerauksen ohjelmoinnista vastaavia henkilöitä. Etu-

käteen toimitettuun kysymysrunkoon oli laadittu kysymyksiä katusaneerauksen ohjel-

moinnista, toteutuksesta sekä katuverkon tärkeimmistä saneeraustarpeista. Haastatel-

tavilta pyydettiin jälkikäteen toimittamaan mahdollinen lisämateriaali katusaneeraustar-

veluokituksen muodostamisen tueksi. Haastattelu toteutettiin alla esitetyn kysymysrun-

gon mukaisesti. 

�x Kuinka pitkän ajan saneerausohjelma kunnassa on käytössä? 
�¾ Kattaako saneeraustarvearviointi koko katuverkon? 
�¾ Kuinka saneerausohjelmaa seurataan vuositasolla ja kuinka sitä pidetään 

ajan tasalla? 
�x Onko kunnassa käytössä ”katukoordinaattori”, jonka vastuulla on katujen saneerauk-

sen ohjelmointi? 
�x Kuinka kunnassa koordinoidaan eri tekniikkalajien tarpeet saneeraustarvetta arvioi-

dessa? 
�x Mikä on tällä hetkellä kunnan pääasiallinen katuvälin saneeraukseen johtava tekijä? 

Minkä johdosta katuvälejä saneerataan eniten? 
�¾ Kuinka paljon kunnassa tehdään merkittäviä (koko kadun matkan) kunnallis-

tekniikan saneerauksia tai esimerkiksi uudelleen päällystyksiä ilman koko ka-
dun saneerausta 

�x Onko kunnan käytössä tällä hetkellä jokin työkalu, jolla arvioidaan katuverkon sanee-
raustarvetta? 

�¾ Mitä tekijöitä arvioidaan saneeraustarvetta määritettäessä? (esimerkiksi: kun-
nallistekniikan kunto, kadun pintarakenteiden kunto, riittävä liikennetila suh-
teessa liikennemääriin, onnettomuudet, kadun verkollinen asema) 

�¾ Onko kuntien käytössä jokin visualisointimalli, jossa tiedot nähtävissä? 
�¾ Miten kadun eri osatekijöitä mahdollisesti painotetaan arvioinnissa? 
�¾ Mitkä tekijät johtavat mahdollisesti suoraan katuverkon saneeraamiseen il-

man yhteensovitusta kaikkien tekniikkalajien kanssa? 
�x Millä perusteilla valitaan lopulta saneerattavat katukohteet? 
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5.1 Helsinki 

Helsingin kaupungin strateginen katusaneeraus eroaa hieman muiden kaupunkien sa-

neerauskäytännöistä. Kaupunki laatii 10-vuotisen investointiohjelman kerrallaan, jossa 

mukaan tulevien katusaneerauskohteiden sisällöstä päätetään vuosittain työohjelman 

laatimisen yhteydessä. Seuraavien vuosien suunnitelmien tueksi laaditaan talousarvio-

suunnitelma sekä seuraavalle kahdelle vuodelle alustava taloussuunnitelma. Suunnitel-

mien tavoitteena on hakea varmuutta ja ennakointia tuleville vuosille.  

Kaupungissa katusaneerausalueet on jaettu suurpiireittäin (kuva 18), joiden saneerausta 

johdetaan aluevastaavan johdolla. Saneeraustarvearviointi ohjelmoidaan suurpiirikohtai-

sesti aluesuunnitelman perusteella. Aluesuunnitelmassa pyritään kartoittamaan sanee-

rausta ja investointeja tarvitsevat kadut vuorovaikutuksessa kuntalaisten kanssa. Tavoit-

teena on tunnistaa peruskorjaustarpeet, uudet investointitarpeet ja mahdollistaa kunta-

laisten vuorovaikutus näiden kehittämiseen. Aluesuunnitelman perusteella pyritään kar-

toittamaan mahdollisia saneeraustarvekokonaisuuksia ja päivittämään sekä uudista-

maan tarpeen vaatiessa näissä tapahtuvia muutoksia. Aluesuunnitelmaan perustuva sa-

neeraustarpeiden määrittäminen pyrkii yhdenmukaisuuteen sekä saneerausrahoituksen 

tasaiseen jakautumiseen suurpiireittäin suhteessa asukasmäärään. 

 

Kuva 18: Helsingin kaupungin suurpiirit. (Helsingin kaupunki 1999) 



37 
 

Saneerausohjelmaa seurataan vuositasolla aluesuunnitelman perusteella. Suunnitel-

maa päivitetään vuosittain ja suunnitelma yhteensovitetaan eri organisaatioiden kanssa. 

Kaupungin edustajat, kunnossapidon edustajat sekä vesihuoltolaitoksen edustajat yh-

teensovittavat tarpeitaan aluesuunnitelman perusteella eli kartoittavat toteutuneet sekä 

tulevat hankkeet. 

Helsingin kaupungin katukoordinaattorina toimivat suurpiirien aluevastaavat, joiden vas-

tuulla on katusaneerauksen ohjelmointi. Työkuvaan kuuluu yhteensovituskokousten or-

ganisointi ja aluesuunnitelman yhteensovitus eri tahojen kanssa. Aluevastaavan tehtä-

vään kuuluu eri organisaatioiden saneeraustarpeiden selvittäminen ja niiden organisointi 

yhteiseen tietoon. Kaupungin käytössä on sisäinen karttapalvelu, jonne sijoitetaan alus-

tavat hankkeet. Louhi -karttapalvelu (kuva 19) toimii eri organisaatioiden yhteistyöalus-

tana, jonne viedään investointitarvetta koskevat tiedot. Karttapalveluun pyritään tuotta-

maan selkeät investointitarpeet katuverkkokohtaisesti sekä mahdollistamaan näin niiden 

yhteensovitus. Suuremmat saneeraustarpeet tuotetaan karttapalveluun ja katusuunnit-

teluvaiheessa selvitetään tarkemmin kaikkien eri tekniikkalajien tarpeet. 

 

Kuva 19: Louhi-karttapalvelun tuottamaa aineistoa käynnissä olevista liikennesuun-
nitelmista (Karttapalvelu Louhi) 
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Pääasiallinen katuvälin saneeraukseen johtava tarve on katupoikkileikkauksen muutos-

tarve. Myös merkittävien isojen katujen peruskorjaus ja pyöräilyn olosuhteiden kehittä-

minen ovat miltei yhtä yleisiä syitä. Pienemmillä tonttikaduilla katusaneeraus perustuu 

puhtaasti kuntotietoon. Katuverkon rahoitusta kohdistetaan myös enemmän kehittämis-

painotteisesti. Peruskorjauksiin varataan noin 10 miljoonaa euroa vuodessa sekä pyö-

räilyn kehittämiseen 20 miljoonaa euroa vuodessa. Uudelleenpäällystystöihin käytetään 

noin 4–5 miljoonaa vuosittain. Uudelleenpäällystämisen yhteydessä tarkistetaan samalla 

myös katuosan kuivatuksen toiminta ja voidaan myös korjata yksittäisiä routavaurioita 

sekä painaumia. Saneeraustarpeiden määrittelyssä tekijät perustuvat laajalti samoihin 

osa-alueisiin kuin Tampereen vuoden 2014 katusaneeraustarveluokituksessa. 

 

 

Kuva 20: Herttoniemen aluesuunnitelma, jossa tarkasteltu alueen kehittämistä ja sen 
tarvitsemia toimenpiteitä (Helsingin kaupunki 2019) 

Aluesuunnitelman (kuva 20) yhteydessä kartoitetaan aina kaikki tarpeet, joita pyritään 

painottamaan katuvälikohtaisesti tilanteen vaatimalla tavalla. Suunnittelun ennakoinnilla 

pyritään välttämään yksittäisten katuvälien saneerausta. Mikäli yksittäinen saneeraus-

tarve esiintyy, tarkastetaan sen muut tarvitsemat toimenpiteet. Esimerkiksi Helsingin 

seudun ympäristöpalveluiden suorittamassa vesihuoltoverkoston saneerauksessa yh-

teensovitetaan katutilaan tarvittavat toimenpiteet ja kustannukset otetaan katusanee-

rausrahoituksesta 
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Lopulliset saneerattavat kohteet valitaan aluesuunnitelman perusteella. Kuitenkin alue-

vastaavan rooli korostuu merkittävästi kesken vuoden saneerausohjelmaan tuotavien 

katujen määrittelyssä. Ohjelmaa pyritään noudattamaan mutta mahdolliset muutokset 

mahdollistetaan vuositasolla tarpeen mukaan siirtämällä katuvälin saneeraus seuraa-

valle vuodelle ja ottamalla toinen saneerauskohde tilalle.   

5.2 Jyväskylä 

Nykytilanteessa (tilanne kesällä 2022) Jyväskylän kaupungilla ei ole käytössä erillistä 

saneeraustarveluokitusta. Katuverkon saneeraus perustuu perinteisempään malliin, eli 

eri organisaatioiden väliseen yhteistyöhön ja nykytilanteen kartoittamiseen. Vesihuolto-

yhtiön (Alva Oy) kanssa laaditaan saneerausohjelman runko vuodeksi eteenpäin kerral-

laan ja kartoitetaan seuraavan kahden vuoden tarpeet alustavasti. Mitään erillistä sanee-

rausohjelmaa ei kaupungin työohjelmakokonaisuuteen sisälly. Työohjelmaan mukaan 

tulevien saneeraustyyppisten kohteiden sisällöstä päätetään vuosittain työohjelman laa-

timisen yhteydessä.  

Katuverkon saneeraustarveselvitys kohdistetaan pää- ja kokoojakatuihin ydinkeskustan 

ulkopuolisella alueella. Ydinkeskustan kadut kehittyvät keskustan kehittämisen yhtey-

dessä ja ne irrotetaan saneerausselvityksen parista. Pää- ja kokoojakatuverkon ulkopuo-

lella saneeraustarpeen arviointi perustetaan puhtaasti kuntotietoon. Katusaneerauskoh-

teet on pyritty esittämään Jyväskylän karttapalvelussa, joka on esitetty kuvassa 21. 
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Kuva 21: Jyväskylän kaupungin katurakennuskohteet karttapalvelussa esitettynä (Jy-
väskylä karttapalvelu) 

Kaupungin saneerausohjelma laaditaan kuntokartoituksen ja vesihuoltolaitoksen yhteis-

työn avulla. Työohjelmaan otettavat kadut määritellään puhtaasti kuntotiedon ja vesi-

huoltolaitoksen tarpeiden mukaisesti. Jyväskylän kaupunki on tilannut katuverkon kun-

tokartoituksen, johon pohjautuvan vauriomallin perusteella tutkitaan katuverkon tilaa ja 

valitaan heikoimmassa kunnossa olevat kadut saneerausohjelmaan. Ohjelmointi teh-

dään yhteistyössä kaupungin investointipäällikön, rakennuttajapäällikön ja vesihuoltolai-

toksen edustajan kanssa.  

Katusaneeraustarpeen arviointiin ei toistaiseksi vaikuta eri tekniikkalajien tarpeet. Kau-

pungin toiminta on vielä kehittämisen tarpeessa eri tekniikkalajien tarpeiden kartoittami-

sen suhteen. Vasta katuvälin saneerauksen katu- ja rakennussuunnitteluvaiheessa sel-

vitetään eri tekniikkalajien mahdolliset tarpeet ennen toteutusta. Kaupungissa ei enna-

koivasti oteta huomioon muuta kuin vesihuoltolaitoksen tulevaisuuden tarpeet.  Kuitenkin 

katusaneerauksen pääasiallinen laukaisija on kadun kuntotieto tai vesihuollon uusimis-

tarve. 

Kaupunki suuntaa vuosittaista rahoitusta pääpainotteisesti korjausvelan pienentämi-

seen. Merkittävimmät hankkeet perustuvat korjausvelan vähentämiseen ja sen kautta 
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syntyviin mahdollisien eri tekniikkalajien tarpeiden samanaikaiseen toteuttamiseen. Jy-

väskylän kaupungin katusaneerauksen tunnistettava ongelma piilee katuverkon palape-

limäisestä rakentamisesta. Kuntokartoitukseen perustuva saneerausohjelma ei ota kan-

taa monipuolisen katutilan tarvitsemiin ominaisuuksiin. Muiden tekniikkalajien saneeraus 

tarpeet yhteensovitetaan vasta katu- ja rakennussuunnittelukokouksissa, jolloin niiden 

kokonaisuuden toteutus jää heikoksi. Kaupungin kehityksessä on kuntokartoituksen mu-

kainen visualisointimalli (kuva 22), johon tulevaisuudessa on tarkoituksena lisätä vesi-

huollon tarpeet mukaan.  

Haastattelututkimuksen pohjalta todettiin, että Jyväskylän kaupunki on kiinnostunut ka-

tusaneerausluokituksen uudistamisesta. Työn valmistuttua kaupunki haluaa lisätietoja 

Tampereelle syntyvästä katusaneeraustarveluokituksen mallista ja kaupungissa seura-

taan sen käyttöönottoa sekä toimivuutta. Yhteistyössä todettiin kaupungin nykyisten ka-

dun saneerauksen tarkasteluperusteiden olevan riittämättömät vastaamaan nykyhetken 

monipuolisia kadun vaatimuksia. 

 

 

Kuva 22: Jyväskylän kaupungin karttapalvelun tuottamaa aineistoa katusaneeraus-
kohteisiin. (Jyväskylä karttapalvelu) 
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5.3 Lahti 

Lahdessa on otettu käyttöön katusaneerausluokitus, jonka edistäminen lähti liikkeelle 

Tampereen kaupungin katusaneeraustarveluokituksesta. Alkuperäinen Tampereen kau-

pungin vuoden 2014 raportti esitettiin Katupäivät nimisessä koulutustilaisuudessa, jonka 

pohjalta saneeraustarveselvitystä aloitettiin laatimaan Lahden kaupungin teknisen ja ym-

päristötoimialan selvityspyynnöstä. Lahden osalta ensimmäinen raportti valmistui 

vuonna 2017 ja raporttia on sittemmin päivitetty vuosina 2019 ja 2020. 

Kuten Tampereen kaupungin katusaneeraustarveluokituksessa, tutkimus rajattiin vain 

pää- ja kokoojakatuihin. Rajausta täsmennettiin myös jättämällä keskustan ydinalueet 

tämän tarkastelun ulkopuolelle, koska alueen katujen osalta saneeraustoimenpiteet kyt-

keytyvät muuhun keskustan kehittämiseen. Lisäksi tonttikadut on jätetty tarkastelun ul-

kopuolelle, koska näiden osalta saneeraustarve tarkastelu tehdään yksinomaan kadun 

kuntotilan perusteella.   

Saneeraustarveluokitus, samoin kuin muukin katujen kuntotilaan liittyvä tieto on Lahden 

osalta tallennettu kunnonhallinnan sopimuskumppanin (Marjetas Oy) ylläpitämään Saas 

palveluun ”InfraWeb”. InfraWeb palvelun tuottamaa selvitysaineistoa katuverkon sanee-

raustarpeesta on esitetty kuvassa 23. 

 
Kuva 23: Saneeraustarveselvityksen visualisointimalli Lahden katuverkolla (Tikka 

2022) 

Lahden kaupungin saneerausohjelma laaditaan kymmeneksi vuodeksi ja se laaditaan 

yhteistyössä vesihuoltoyhtiön (Lahti Aqua) kanssa. Muuten erillistä saneerausohjelmaa 

ei sisällytetä työohjelmakokonaisuuteen. Työohjelmaan mukaan tulevien saneeraus-

tyyppisten kohteiden sisällöstä päätetään vuosittain työohjelman laatimisen yhteydessä. 
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Vuoden työohjelman valmistuttua sen sisältämät saneeraustoimenpiteet, täydellinen sa-

neeraus, osittainen saneeraus, uudelleenpäällystys, päivitetään kuntotietopalveluun. 

Saneeraustarveluokitukseen tieto päivitetään 1–2 vuoden välein. Seuraavien vuosien 

(3–5 vuotta) investointisuunnitelman ylläpito ja siitä johdettavan seuraavan kalenterivuo-

den työohjelman laatiminen on ohjelmointivastaavan tehtävänä. Saneerauskohteiden 

ohjelmointi ja katujen kuntotilan kehittymisen seuranta ovat osana edellä mainittua teh-

tävää. 

Lahdessa katusaneeraustarpeiden selvitys yhteensovitetaan saneeraustarveselvityksen 

avulla. Selvityksen päivitysten yhteydessä päivitetään myös siinä mainitut sidosryhmien 

työohjelmatarpeet ajan tasalle. Toteuttamisvuotta edeltävän vuoden aikana pidetään li-

säksi 2–3 kpl yhteispalavereita eri toimijoiden (kaupunki, vesiyhtiö, sähkö, kaukolämpö, 

operaattorit) tarpeiden yhteensovittamiseksi. Tavoitteena näissä on ohjata kaikkien toi-

mijoiden ajankohtaiset tarpeet tehtäväksi saman työkokonaisuuden yhteydessä. 

Katuverkolla täydellisen katusaneerauksen pääasiallinen laukaisija on vesihuollon uusi-

mistarve. Pää- ja kokoojakaduilla saneeraustarpeen voi kuitenkin laukaista myös kadun 

toiminnallisuudesta johtuva poikkileikkauksen muutostarve esimerkiksi pyöräilyn baana-

verkon rakentaminen. Muuten seurataan vuotuista yhteistyössä Lahti Aquan kanssa laa-

dittua saneerausohjelman runkoa. Muu työohjelmaan päätyvä saneerausluonteinen ra-

kentaminen riippuu työohjelmakokonaisuuden rakentumisesta.  

Lahden saneeraustarveluokituksessa lähestyttiin saneeraustarvetta kadun käyttäjän, ka-

dun verkollisen merkityksen sekä kadun ja katuun liittyvän kunnastekniikan kunnon nä-

kökulmista. Lähtötietona käytettiin Tampereen kaupungin raporttipohjaa, jonka pohjalta 

laadittiin katusaneerauksen luokitustekijät ja painotuskertoimet. Lahden kaupungin käyt-

tämät luokitustekijät on esitetty kuvassa 24. 
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Kuva 24: Lahden kaupungin katusaneerausluokituksen pisteytysten määritys (Tikka 
2022) 

Saneeraustarveluokituksen eri tekijöiden (kuva 26) päivittäminen säännöllisesti on aloi-

tettu vuonna 2016 ensiksi katukohteilla sattuneilla onnettomuuksilla. Saneeraustarvete-

kijöiden päivittäminen on suunniteltu jatkettavaksi viisivuotisen syklin mukaan. Kuvassa 

25 on esitetty Lahden kaupungin saneeraustarvetekijöiden päivittämistä vuosittaisen 

syklin mukaan. 

 

Kuva 25: Lahden kaupungin saneeraustarveluokituksen tekijöiden päivittäminen vuo-
sina 2021–2030 (Tikka 2022) 
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Liikenteen ja muiden tekijöiden pääluokkien syklit on jaettu 5–10 vuoden väleihin. Vas-

taavasti rakenteen luokitukset on jaettu päivitettäväksi 3–5 vuoden syklien mukaan. Syk-

lien mukainen päivitystarpeen sekä tehtyjen toimenpiteiden huomioonottamisen avulla 

tulevaisuuden päivityssuunnitelma on luotu vuoteen 2030 asti. 

 

Kuva 26: Lahden kaupungin luokitustekijöiden osuus painotetusta yhteispistemää-
rästä (Tikka 2022) 
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6. KATUSANEERAUSTARVELUOKITUKSEN 
MUODOSTAMINEN 

Katusaneerausluokitus muodostettiin yhteistyössä Tampereen kaupungin eri yksiköiden 

ja organisaatioiden kanssa. Luokitustekijöiden, niiden pisteytyksen, keskinäisen paino-

tuksen ja mahdollisen aineiston määrittämiseksi osallistettiin kaupungin eri yksiköiden 

asiantuntijoita. Laajalla asiantuntijaverkoston osallistamisella varmistettiin luokituksen 

hyväksyttävyys ja käytettävyys. Osallistamiseksi järjestettiin työpajoja sekä pienryhmä-

haastatteluja, joissa käytettiin hyväksi Miro-työskentelyalustaa. Työpajojen ja pienryh-

mähaastatteluiden tehokkaan läpiviemisen tueksi pyrittiin etukäteen selvittämään katu-

saneeraustarveluokituksen kriittisimmät kysymykset ja tarpeet, joihin kaupungin eri or-

ganisaatiot vastasivat työpajan yhteydessä. Työpajoihin osallistui Tampereen kaupungin 

yksiköistä viher- & hulevedet, liikennesuunnittelu, infraomaisuuden hallinta sekä tekni-

nen suunnittelu. Kaupungin eri organisaatioista mukana oli Tampereen Veden ja Sähkö-

laitoksen edustajat. Lähtökohtana pidettiin, että jokaista yksikköä tai organisaatiota 

edusti vähintään kaksi asiantuntijaa. Pienryhmähaastattelut käytiin yksittäisten yksiköi-

den ja organisaatioiden kesken. 

Työpajat sekä pienryhmähaastattelut toteutettiin Miro-työskentelyalustan avulla. Ne py-

rittiin toteuttamaan kronologisessa järjestyksessä niin, että ne tukivat toisiaan. Katusa-

neerausluokituksen muodostaminen aloitettiin työpajassa 1 vanhan luokituksen kertaa-

misella sekä luokitustekijöiden määrittelemisellä. Ensimmäisen työpajan jälkeen koottiin 

saatu aineisto ja organisoitiin pienryhmäkokoukset, joissa keskityttiin tarkemmin eri yk-

siköille kuuluviin luokitustekijöihin. Esimerkiksi kunnallistekniikan alaisista luokitusteki-

jöistä organisoitiin pienryhmäkokous Tampereen Vesilaitoksen ja Sähkölaitoksen edus-

tajien kanssa. Ensimmäisissä pienryhmähaastatteluissa pyrittiin tarkentamaan luokitus-

tekijöitä sekä luomaan sille pisteytysperusteet. Pienryhmäkokouksissa pyrittiin myös sel-

vittämään mitä aineistoa eri yksiköillä on katusaneerausluokituksen tukemiseksi ja 

kuinka eri luokitustekijät pisteytetään tasapuolisesti. 

Ensimmäisten pienryhmähaastatteluiden jälkeen organisoitiin työpaja 2, jossa esiteltiin 

alustavasti muodostettu katusaneeraustarveluokitus sekä hyväksytettiin se eri kaupun-

gin yksiköillä. Työpajan päätavoitteena oli löytää luokitustekijöille soveltuvat painotus-

kertoimet, jotka tukevat luokitustekijöiden kriittisyyttä katuverkolla. Työpajan toteutuksen 

ja aineiston kokoamisen jälkeen organisoitiin viimeiset pienryhmäkokoukset, joissa pis-

teytettiin Tampereen kaupungin ennalta valitsemat katuosuudet yhteistyössä eri yksiköi-

den kanssa. 
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6.1 Työpaja 1 -katusaneeraustarveluokituksen luokitustekijöi-
den määrittäminen 

Ensimmäisessä työpajassa käsiteltiin katusaneeraustarveluokituksessa esiintyviä luoki-

tustekijöitä. Ensimmäinen työpaja toimi samalla vuoden 2014 työn ja tulevan katusanee-

raustarveluokituksen esittelytilaisuutena kaupungin eri yksiköille, organisaatioille ja asi-

antuntijoille. Työpajan päätavoitteena oli kartoittaa näkemykset tulevista katusaneerauk-

sen luokitustekijöistä sekä niiden perusteista. Luokitustekijöiden määrittelemisen avuksi 

hahmoteltiin katusaneeraukseen vaikuttavia tekijöitä mahdollisimman monipuolisesti. 

Näkökulmien lisäämiseksi hyödynnettiin muiden kaupunkien haastattelujen tuotoksia 

sekä näiden pohjalta esiin nousseita parhaimpia käytäntöjä.  

 

Kuva 27: Miro -työskentelyalustalla pyrittiin ensin hahmottamaan yleisesti kadun sa-
neeraukseen vaikuttavia tekijöitä yleispiirteisesti 

Luokitustekijöiden hahmottelemisessa (kuva 27) pyrittiin pohtimaan kadulle saneeraus-

tarvetta aiheuttavia tekijöitä mahdollisimman kattavasti. Hahmotelluista kadun sanee-

rausperusteista oli tavoitteena löytää luokitustekijät sekä alustavasti näiden sisältämät 

pisteytysperusteet kaduilla. Mikäli saneeraustarpeen koettiin olevan riittävän merkittävä, 

se pyrittiin asettamaan luokitustekijäksi ja muuten saneeraustarve pyrittiin asettamaan 

pisteitä tuovaksi tekijäksi. Tampereen kaupungin eri yksiköiden sekä henkilökohtaisten 

arvotusperiaatteiden avulla luokitustekijöiksi saatiin määriteltyä kattavasti erilaisia teki-

jöitä katusaneerauksen arviointiperusteeksi. 
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Alustavasti luokitustekijöiksi määriteltiin kunnallistekniikan saneeraustarve, pintaraken-

teiden saneeraustarve, katuvihreän kehittämistarve, liikenteelliset tekijät, poikkileikkauk-

sen kehittämistarve, liikenneturvallisuuden parantaminen ja maankäytön kehittäminen 

(kuva 28). Määritellyt luokitustekijät vastasivat pääosin vuoden 2014 luokituksen luoki-

tustekijöitä. Tämä osoittaa, että edellisen saneerausluokituksen luokitustekijöissä on 

otettu kantaa oikeisiin katusaneerausperusteisiin, mutta niiden tarkempi pisteytys ei ole 

ollut riittävän kattava.  

 

Kuva 28: Miro -työskentelyalustalla luokitustekijöiden hahmottelun jälkeen niitä pyrit-
tiin asettamaan luokitustekijöiksi sekä pisteitä tuoviksi tekijöiksi. 

Eroavaisuutta syntyi pääosin luokitustekijöiden alapuolisiin pisteytysperusteisiin, joissa 

syntyi uusia tarkastelunäkökohtia katusaneerauksen arviointiperusteisiin. Esimerkiksi 

kunnallistekniikan saneeraustarpeen arviointiin nostettiin esitys huoltovarmuuden kan-

nalta kriittisille johto-osuuksille. Tällä toivottiin jakelun kannalta tärkeimpien runkoreittien 

tarkempaa huomioon ottamista ja painotusta kunnallistekniikan osalta. Pintarakenteiden 

saneeraustarpeiden osalta kuntotiedon lisäksi toivottiin erikoiskuljetusreittien vaikutuk-

sen huomioon ottamista kadun pintarakenteiden kunnossa. Erikoiskuljetukset rasittavat 

pintarakennetta huomattavasti enemmän normaaliliikenteeseen verrattuna ja voivat vaa-

tia parempia olosuhteita kuin muilla katujaksoilla (kuva 29). 
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Kuva 29: Kunnallistekniikan ja pintarakenteiden saneeraustarpeen arviointitekijöitä 

Katupuut ja katuvihreän huomioiminen nousivat uutena tekijänä esiin edelliseen luoki-

tukseen verrattuna. Katutilan elinvoimaisuuden ja viihtyisyyden lisääminen sekä ylläpitä-

minen katuvihreällä nousi selkeästi omaksi uudeksi luokitustekijäkseen. Katupuiden säi-

lyttämisen ja lisäämisen tarve korostuu merkittävästi luonnon monimuotoisuuden säilyt-

tämiseksi. Katupuiden vaatima tilantarve (maanpäällinen ja maanalainen) täytyy huomi-

oida kadulla yhä paremmin. Yleisesti kalusteiden, viihtyisyystekijöiden, historiallisten ka-

tupuurivien ja niiden säilyttämisen sekä uusimisen tarve täytyy ottaa saneerausnäkökoh-

daksi. Liikenteellisesti luokitustekijät nähtiin vastaavina edelliseen luokitukseen verrat-

tuna. Eroavaisuutta nousi jalankulun ja pyöräliikenteen käsittelyssä, sillä nykypäivänä 

nämä kulkumuodot lähes aina käsitellään erillisenä eikä yhtenä kevyenä liikenteenä 

(kuva 30).  
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Kuva 30: Kadun liikenteellisen ja vihersuunnittelun näkökulmat katusaneerauksessa 

Maankäytön kehittäminen kadun kehittämisen yhteydessä koettiin edelleen merkittä-

väksi luokitustekijäksi. Lisääntyvä maankäyttö tarvitsee liikenteellisesti paremmat yhtey-

det, jolloin kadun laajempi saneeraus on tarpeellinen. Maankäytön kehittyminen nostaa 

selkeästi myös kunnallistekniikan uudisrakentamisen tarpeita. 

Liikenneturvallisuuden tärkeys katuverkolla on tärkeimpiä näkökulmia. Liikenneturvalli-

suuden parantamishankkeita tehdään erillisinä toimeksiantoina, joten niiden yhdistämi-

nen katusaneerausluokitukseen on selkeä. Kaupungilla on myös olemassa vilkasliiken-

teisten pää- ja kokoojakatujen suojateiden riskipisteytys ja turvallisuuspisteytys -ohjelma, 

jonka avulla saadaan suoraan arviointipisteytystä katusaneerausluokitukseen (kuva 31). 
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Kuva 31: Maankäytön kehittämistarpeet ja liikenneverkollinen rooli katuverkolla 

6.2 Työpaja 2 -katusaneeraustarveluokituksen painotuskertoi-
mien määrittäminen 

Toisessa työpajassa käsiteltiin määriteltyjen luokitustekijöiden sekä niiden pisteytysperi-

aatteiden keskinäistä painotusta. Painotuksen apuna käytettiin vuoden 2014 katusanee-

raustarveluokituksen painotuskertoimia, jotka on esitetty taulukossa 9. Päätavoitteena 

oli selvittää luokitustekijöiden keskinäinen tärkeys toisiinsa nähden sekä kategorioiden 

painotuskertoimet. Selvityksessä hyödynnettiin koepisteytettyjä katuja, jotka havainnoi-

vat luokituksen tuottamia pisteitä.  

Taulukko 9: 2014 saneeraustarveluokituksen painotuskertoimet eri pääluokille 
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Luokituksessa olennaista on painottaa annettavien pisteiden perusteella eniten tärkeim-

piä saneeraamisen laukaisevia tekijöitä. Luokitustekijöiden välinen piste-ero voidaan rin-

nastaa niiden väliseen hierarkiaan, jolloin merkittävimpien luokitustekijöiden pisteytystä 

on syytä nostaa verrattuna vähemmän merkittäviin tekijöihin. Esimerkiksi kunnallisteknii-

kan saneeraustarpeen pisteyttäminen verkollisen asema yläpuolelle on perusteltua, sillä 

kunnallistekniikka on suoraan saneeraamiseen johtava tekijä. Verkollinen asema nostaa 

kadun tärkeyttä mutta ei kuitenkaan itsenään toimi saneeraustarpeeseen ajavana teki-

jänä. Luokitustekijöiden välistä relaatiota pyrittiin myös vähentämään, jolloin yksittäinen 

kadulla tapahtuva muutos ei suoraan rinnastu kaikkien luokitustekijöiden kasvuun.  

Edellisen luokituksen tapaan käsiteltiin kategorioiden keskinäistä painotusta. Liikenteen 

ja maankäytön, kadun poikkileikkauksen sekä rakenteen alaiset luokitustekijät painotet-

tiin edellisessä luokituksessa rakenteen näkökulmat edellä. Kadun rakenteelliset tekijät 

koettiin olevan tärkeimpiä saneerauksen aiheuttavia tekijöitä, jolloin niiden antamat pis-

teet arvotettiin korkeimmaksi. Tulevassa katusaneeraustarveluokituksessa koettiin ka-

dun poikkileikkauksen kehittämisen ja kadun rakenteen alaisten tekijöiden olevan sa-

manarvoisia katusaneerauksen laukaisevissa tekijöissä. Liikenteelliset ja maankäytölli-

set tekijät koettiin hieman vähempiarvoisiksi, sillä näiden sisältämät tekijät eivät ole suo-

raan katusaneerauksen laukaisevia. Ainoastaan liikenneturvallisuuden parantaminen 

johtaa suoraan saneeraustarpeeseen, joka pyritään huomiomaan pisteytyksen avulla. 

Katujen kategorioiden painotus (taulukko 10) mahdollistaa myös tulevaisuudessa suun-

nittelutrendien muuttuessa mahdollisuuden muuttaa kaduilla vallitsevia pääasiallisia ka-

tusaneeraukseen johtavia tekijöitä.  

Taulukko 10: 2022 saneeraustarveluokituksen painotuskertoimet esitettynä pääluok-
kien yläpuolella 

 

 

6.3 Pienryhmähaastattelut 

Luokitustekijöiden määrittelemisen jälkeen organisoitiin pienryhmäkokouksia, joissa py-

rittiin kartoittamaan määriteltyjen luokitustekijöiden pisteytyskriteereitä. Tavoitteena oli 
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löytää Tampereen kaupungin eri organisaatioiden kanssa luokitustekijöille pisteytettävät 

perusteet. Ennen pienryhmäkokouksia määriteltiin koepisteytettävät kadut, joita hyödyn-

tämällä pyrittiin arvioimaan pisteytyksen toimivuutta luokituksen laatimisen yhteydessä. 

Tavoitteena oli saavuttaa kaikille luokitustekijöille tasapuoliset arvioitavissa olevat pis-

teytysperusteet tulevaan katusaneeraustarveluokitukseen.  

6.3.1 Tampereen kaupunki 
Katuvihreän tarpeellisuus, uusiminen sekä mahdolliset vaihtoehtoratkaisut pyrittiin 

määrittelemään mahdollisimman realistisesti. Elinvoimaisen ja viihtyisän kaupunkikuvan 

yksi perusta on katupuut sekä niiden kunto (kuva 32). Tämän johdosta katuvihreän arvi-

oinnissa keskityttiin katupuiden lisäämis- sekä uusimistarpeeseen. Puita on mahdollista 

lisätä katupoikkileikkaukseen, mikäli katutila sen sallii sekä tarvittaessa vanhaa puustoa 

voidaan uusia. Vanhan puuston uusiminen on perusteltua, mikäli se alkaa olemaan kitu-

kasvuista tai huonokuntoista. Puiden lisäämisen ja uusimisen lisäksi samaan pisteytyk-

seen otetaan huomioon kasvualustan uusimistarve, joka mahdollistaa puun elinvoimai-

sen kasvamisen. 

Katuvihreän realistisen arvioinnin johdosta katutilan muun vehreyden lisäämis- ja uusi-

mistarvetta on syytä tarkastella omana tekijänään. Katupuut tarvitsevat katupoikkileik-

kauksesta valtaisasti tilaa, jolloin sen toteuttaminen useimmissa poikkileikkauksissa on 

mahdottomuus. Tämän johdosta muun katuvihreän tarpeellisuuden nostava vaikutus ka-

tusaneerauksessa koettiin tärkeäksi. Samaan pisteytystekijään nostettiin myös esiin pi-

lottihankkeissa kokeilussa olevat hulevesivihreät ratkaisut, joissa viivytyksellä pyritään 

ehkäisemään erillisten putkitusten tarvetta. Tavoitteena on nostaa muun katuvihreän 

mahdollisuutta katutilassa ilman perinteistä puuriviä.  
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Kuva 32: Katupuurivi luo elinvoimaista ja viihtyisää kaupunkikuvaa (Yle 2022) 

Maankäytön kehittymisen johdosta tapahtuvaa kadun saneeraustarvetta koettiin ole-

van parasta arvioida yleiskaavan avulla. Yleiskaavassa on määritelty strategian mukai-

nen kasvun ja elinvoiman vyöhyke, joka ohjaa tehokasta täydennysrakentamista ja mo-

nipuolistavaa toimitilarakentamista soveltuviin sijainteihin, eli intensiivisen joukkoliiken-

teen varrelle ja uudistuville keskusta-alueille (kuva 33). Näille vyöhykkeille laadukkaam-

man infran kohdentaminen koettiin tärkeäksi. Kasvun ja elinvoiman vyöhykkeiden lisäksi 

maankäytön kehittymisen arviointi julkisten palveluiden avulla koettiin merkittäväksi. Eri-

tyisesti laajentuvat koulut, päiväkodit sekä sosiaali- ja terveyshuollon palvelut vaativat 

turvallisen ja helppokulkuisen katuympäristön ympärilleen. 



56 
 

 

Kuva 33: Kantakaupungin yleiskaavassa esitetty Tampereen palvelumallin mukainen 
alue Härmälässä, josta kehitetään pitkällä aikavälillä julkisten palveluiden lähitori (Kart-
tapalvelu Oskari) 

Liikenneturvallisuuden arvioimisessa täytyy ottaa huomioon kadulla mahdollisimman 

laajasti liikenneturvallisuutta vaarantavat tekijät. Tampereen kaupunki on määritellyt ka-

tuverkolla esiintyviä liikenneturvallisuusriskejä, joiden hyödyntäminen pisteytysperus-

teena nähtiin olennaiseksi. Kaduilla on arvioitu liikenneturvallisuutta liikenneonnetto-

muuksien perusteella, todellisia ajonopeuksia on mitattu kaduilla sekä arvioitu sen pe-

rusteella katujen tarvitsemia rauhoittamistoimenpiteitä. Suojateiden ylitysjärjestelyiden 

pisteytystä on selvitetty ylitysjärjestelyiden avulla. Aineiston hyödyntäminen luokitusteki-

jän pisteytysperusteena nähtiin olennaisimmaksi lähtötiedoksi. 

Verkollinen asema kuvaa kadun liikenteellistä palvelutarvetta. Katuinfra palvelee sille 

kohdistuvaa liikennettä tiettyyn pisteeseen asti. Kasvavat liikennemäärät vaativat laa-

dukkaampia väyliä. Luotavalla pisteytyksellä pyritään hahmottamaan katujen välistä lii-

kenteellistä välityskykytarvetta ja sitä, minne pitää sijoittaa laadukkaampaa infraa sekä 

kohdistaa kunnossapidon resursseja priorisoidusti. Verkollinen asema kuvastaa liiken-

teen luonnetta kadulla ja rinnastuu sen myötä kadulle asetettuihin tavoitteisiin. Verkolli-

nen asema koettiin tärkeäksi pisteyttää eri kulkumuodoille erikseen. Auto-, pyörä- ja jouk-

koliikenteen verkollinen asema määrittelee, millaisia ratkaisuita kadulla täytyy olla, jotta 

se täyttää sille asetetut liikenteelliset ja toiminnalliset tavoitteet. Jalankulun verkollisessa 
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asemassa määritellään, kuuluuko väylä esteettömyyden erikoistason piiriin vai perusta-

soon.  

Kadun poikkileikkauksen kehittämistä pyrittiin pohjustamaan verkollisen aseman 

pohjalta. Verkollisessa asemassa määritetään auto-, pyörä, ja joukkoliikenteelle asema, 

joka määrittelee mitä mitoitusperiaatteita ja liikenteellisiä ratkaisuita väylälle pitää sisäl-

lyttää.  

Pyöräliikenteen aseman vaikutus näkyy voimakkaimmin sen erottelutarpeena autoliiken-

teestä. Tämän lisäksi nostettiin tarkasteluun pyörätien leveyden tärkeys suhteessa suun-

nitteluohjeen mitoitusvaatimuksiin. Näiden pohjalta pystytään kattavasti arvioimaan ka-

dun poikkileikkauksessa pyöräliikenteen ratkaisuiden nykytilannetta ja vertaamaan sitä 

asetettuun tavoitetilaan. Jalankulun arvioinnissa periaatteet kulkevat samalla tavalla, 

mutta erona nostetaan jalankulun erottelutarve pyöräliikenteestä. Esimerkiksi esteettö-

myyden erikoistason reiteillä pyöräliikenne pitää olla eroteltuna jalankulusta koko mat-

kalla. 

Auto- ja joukkoliikenteen poikkileikkauksen kehittämistä pyrittiin hahmottamaan myös 

suunnitteluohjeen sekä poikkileikkauksien mukaan. Tampereen kaupunki on esittänyt 

tavoitepoikkileikkauksia pääkokoojakaduille sekä alueellisille kokoojakaduille, jotka mää-

rittelevät tavoitemitoitukset kadulla pohjautuen liikenteen laatuun. Joukkoliikenteen 

osalta nähtiin puutteelliset pysäkkijärjestelyt tärkeimmäksi pisteytettäväksi tekijäksi. Au-

toliikenteen osalta ei muiden liikennemuotojen tapaan erottelutarvetta voida arvioida 

vaan sen toimivuudessa tunnistettuja ongelmia pyritään kartoittamaan.  

Kadun rakenteellisissa tekijöissä pyritään kartoittamaan huonokuntoisia katuja sekä 

näiden kunnon alenemiseen johtavia syitä. Katujen pintarakenteet kuluvat ja vaurioitu-

vat, mikä johtaa niiden reikiintymiseen ja urautumiseen. Pintarakenteen ongelmat voivat 

olla myös rakennekerrosriippuvaisia, jolloin esimerkiksi routiminen saa aikaan kaduilla 

epätasaisuuksia sekä päällystevaurioita. Rakenteellisten tekijöiden alla arvioidaan myös 

hulevesiratkaisuiden toimivuutta, jolla pyritään vastaamaan kadun kuivatuksen toimivuu-

den ongelmiin.  

6.3.2 Tampereen Vesi 
Tampereen Veden kanssa yhteistyössä määriteltiin kunnallistekniikan alaisia pisteytys-

kriteereitä. Tavoitteena oli saavuttaa vesihuoltoverkostoa koskevat tasapuolisesti arvioi-

tavissa olevat pisteytysperusteet. Vuoden 2014 luokituksessa vesihuoltoverkostoa oli ar-

vioitu samassa yhteydessä kaukolämpö- ja viemäriverkoston kanssa. Nyt koettiin, että 

vesihuoltoverkoston tarkastelu omana pisteytettävä periaatteena on suotavaa. Vesilai-
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toksella on valmisteilla kesään 2022 mennessä keskusta-alueen vesihuoltoverkoston sa-

neeraustarvearviointi sekä loppuvuoteen mennessä koko verkoston saneeraustarvear-

viointi.  

Katusaneeraustarveluokitukseen koettiin, että saneeraustarpeen arviointi kannattaa 

edelleen pitää vuosivälein määritetyllä asteikolla. Vuosivälein arvioitavat kadut nostavat 

niitä luokituksessa sitä enemmän mitä lähempänä saneeraus on. Edelliseen luokituk-

seen poiketen vesihuollon välitön saneeraustarve koettiin poisjätettäväksi periaatteeksi. 

0–2 vuoden sisällä saneeraustarpeen omaavat katuvälit tehdään erillisinä toimeksian-

toina ilman muiden tekniikkalajien yhteensovitusta. Katusuunnittelu ei ehdi vastaamaan 

riittävällä suunnitteluvalmiudella vesihuollon välittömään saneeraustarpeeseen. Väli-

töntä saneeraustarvetta koettiin kuitenkin olevan tärkeä merkitä erillisellä huomiolla, joka 

kuvastaa luokituksessa katujen vesihuollon saneerausta seuraavien lähivuosien aikana 

ilman, että se ajaa katuvälit luokituksen kärkeen.  

Vesihuoltoverkoston rikkoontumisesta johtuvien saneerauksien todettiin toimivan luoki-

tuksen ulkopuolella. Sattumanvaraisia rikkoontumisia ei voida ennustaa, joten niiden 

huomioon ottaminen on myös epäolennaista. Mikäli rikkoontuminen syntyy sen korjaa-

misen yhteydessä ei muu katusuunnittelu kerkeä reagoimaan vaan se toteutetaan erilli-

senä toimeksiantona.  

6.3.3 Tampereen Sähkölaitos 
Tampereen Sähkölaitoksen kanssa tavoitteena oli löytää Sähkölaitoksen saneeraustar-

peet katuverkolla sekä niiden arviointiperusteet. Pääpainona pyrittiin pitämään mahdol-

liseen aineistoon pohjautuvaa arviointiperustetta.  

Tampereen Sähköverkon saneeraustarpeet kohdistuvat sähkökaapeleiden saneeraus-

tarpeeseen. Edellisessä luokituksessa sähkökaapeleiden saneeraustarvetta ei ollut 

otettu huomioon. Tampereen Sähköverkon edustajan mukaan Tampereen kaupungin 

katuverkolla on huomattavasti saneeraukseen tarpeessa olevia sähkökaapeleita, joten 

niiden nostaminen saneerausluokitukseen on tärkeää.  Tampereen Sähköverkko on 

määritellyt kaapeleiden saneeraustarpeen, jossa kaapeleiden kunto on arvioitu rakenta-

misvuoden sekä käytetyn materiaalin perusteella. Luokittelussa on kaapelit asetettu vuo-

sivälein perustuvaan saneeraustarvejärjestykseen. Pisteytysperusteissa pyritään hyö-

dyntämään samoilla vuosiväleillä tapahtuvaa arviointia, jolloin sen käyttäminen myös ka-

tuverkon saneeraustarveluokituksessa on yhdenmukaista.  

Tampereen Sähkölaitoksen kanssa selvitettiin kaukolämmön saneeraustarvetta katuver-

kolla. Edellisessä luokituksessa kaukolämmön saneeraustarve oli arvioitu vesi- ja vie-
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märiverkoston kanssa samalla arviointiperusteella. Se pisteytettiin vuosiväleittäin perus-

tuen Sähkölaitoksen ja Vesilaitoksen tuottamaan aineistoon. Nyt kaukolämmön sanee-

raustarpeen koettiin olevan realistisempi arvioida erikseen linjojen rakennustavan ja tär-

keyden mukaan. Nykyaikaiset eristeessä kiinni olevat kaukolämpöjohdot vaativat sanee-

raustarpeen niin pitkän ajan kuluessa, että niiden arvioiminen saneeraustarveluokituk-

sessa ei ole järkevää. Samoin todettiin kaukojäähdytyksen saneeraustarpeen arvioinnin 

kannalta. Tärkeämpää on arvioida liikkuvien kaukolämpöjohtojen saneeraustarvetta, 

joista pyritään järjestelmällisesti eroon. Linjojen rakentamistavan lisäksi nähtiin linjan tär-

keys jakeluverkossa merkittäväksi arviointiperusteeksi.  

 



60 
 

7. KATUSANEERAUSTARVELUOKITUS 

7.1 Luokitustekijät 

Katusaneeraustarveluokituksen luokitustekijät määriteltiin katuverkolle kohdistuvien sa-

neeraustarpeiden mukaan mahdollisimman kattavasti. Luokitustekijät jaettiin liikenteen 

ja maankäytön, poikkileikkauksen kehittämisen sekä kadun rakenteen alle. Jako pyrittiin 

tekemään niin, että saadaan huomioitua kadun rakenteellisen kunnon aiheuttamat sa-

neeraustarpeet, eri kulkumuotojen liikennemäärien kehityksestä aiheutuvat saneeraus-

tarpeet sekä liikenteen toimivuudesta aiheutuvat saneeraustarpeet. Pääperiaatteena pi-

dettiin sitä, että luokitustekijän täytyy olla pisteytettävissä olemassa olevan tai helposti 

tuotettavan aineiston perusteella. 

Luokitustekijöiden määrä pyrittiin pitämään kohtuullisena niin, että ne antavat kattavan 

kuvan saneeraustarpeesta, menemättä kuitenkaan liikaa detaljitasolle. Luokitustekijöi-

den saamat pisteet määräytyivät niiden sisältämien arviointiperusteiden sekä keskinäi-

sen tärkeyssuhteen mukaan. Painotuskertoimien hyödyntämisen vuoksi pääluokkien 

pistemäärät pidettiin yhtä suurina.  Valmis katusaneeraustarveluokitus on esitetty taulu-

kossa 11. 

Taulukko 11: Katusaneeraustarveluokituksessa määritellyt pääluokat ja niiden luoki-
tustekijät 

25 % 37,5 % 37,5 % 

Liikenne & Maankäyttö (50 p) 
Kadun 

 poikkileikkauksen kehittäminen  
(50 p) 

Rakenne (50 p) 

Maankäytön ke-
hittäminen 

 (12 p) 

Turvallisuus 
 (16 p) 

Katuvihreä ja ka-
dun viihtyisyys 

 (6 p) 
Pyöräily (12 p) Kunnallistekniikan sa-

neeraustarve (26 p) 

Kadun rakenteen 
saneeraustarve 

(24 p) 

Kulkumuotojen 
liikennemäärät 

(10 p) 

Verkollinen asema 
 (12 p) 

Autoliikenne 
 (10 p) Jalankulku (12 p)   

  Joukkoliikenne 
(10 p)    

 

7.1.1 Maankäyttö ja liikenne 
Katujen kehittämisessä täytyy ottaa huomioon aina tehostuva tai muuttuva maankäyttö, 

joka vaatii aina ympärilleen sitä palvelevan liikenneverkon. Katujen asema saattaa muut-

tua sekä niille kohdistua huomattavasti enemmän liikennettä. Nykyisillä sekä muuttuvilla 

kaduilla liikenneturvallisuuden säilyminen on ensiarvoisen tärkeää.  
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Katujen liikenneturvallisuutta arvioidaan Tampereen kaupungin kokoamien liikenne-

turvallisuushavaintojen perusteella. Kaupungin paikkatietoaineistossa on esitetty liiken-

neturvallisuutta vaarantavat tapahtumat katuverkolla. Tähän kuuluvat poliisin tietoon tul-

leet jalankulku- tai polkupyöräonnettomuudet, ajoneuvoliikenteen onnettomuudet, todel-

liset ajonopeudet sekä suojateiden ylitysjärjestelyiden turvallisuuspisteytys. Kadut jae-

taan prioriteettiluokkiin liikenneturvallisuutta vaarantavien esiintymien suhteen, joiden 

perusteella kadut pisteytetään (taulukko 12). 

Taulukko 12: Katusaneeraustarveluokituksen liikenneturvallisuuden arviointiperus-
teet 

Turvallisuus 

Kadun onnettomuusriski 

Prioriteetti 1 16 p 

Prioriteetti 2 10 p 

Prioriteetti 3 4 p 

Ei tunnistettavaa riskiä 0 p 

Todelliset ajonopeudet, suojateiden riskipisteytys, tonttikatujen läpiajoliikenne, onnet-

tomuustiedot 

 

Kadun verkollinen asema pisteytetään erikseen auto-, pyörä- ja joukkoliikenteelle sekä 

jalankululle. Verkollinen asema määrittelee, millaisia katuinfran tulisi olla, jotta se täyttää 

sille asetetut liikenteelliset ja toiminnalliset tavoitteet. Se myös asettaa väylät hierarkki-

sesti järjestykseen niiden tärkeyden mukaan. Verkollisen aseman arvioiminen omana 

luokitustekijänä mahdollistaa laadukkaampaa infraa vaativien katujen paremman arvot-

tamisen katujen välillä. Kulkumuotojen verkollinen asema määritellään eri liikennemuo-

doille laadittujen tavoiteverkkojen mukaan (taulukko 13). 
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Taulukko 13: Katusaneeraustarveluokituksen verkollisen aseman arviointiperusteet 

Verkollinen asema 

Autoliikenteen 

asema 

 
Pyöräliikenteen 

asema 

Joukkoliiken-

teen asema 

Jalankulun 

asema 

Seudullinen 

pääväylä 

3 p Seudullinen 

pääreitti 

3 p Runko-

linja 

3 p Esteettömyy-

den erikoistaso 

3 p 

Pääkokooja-

katu 

2 p Alueellinen 

pääreitti 

2 p Muu linja 1 p Esteettömyy-

den perustaso 

0 p 

Alueellinen  

kokoojakatu 

1 p  Aluereitti 1 p  Ei joukko-

liikennettä 

0 p  
  

Paikallinen 

kokoojakatu 

0 p  Paikallisreitti 0 p 
    

 

Liikennemäärien kasvu vaatii kaduilta parempia ratkaisuita. Suurimman liikennemäärän 

omaavat kadut saavat suurimmat pisteet ja vastaavasti vähäisimmän liikennemäärän 

omaavat kadut pienimmät pisteet. Tällä pisteytyksellä pyritään hahmottamaan katujen 

välistä liikenteellistä välityskykytarvetta ja sitä, minne pitää kohdistaa resursseja sekä 

kunnossapitoa priorisoidusti. Liikennemäärien tiedot saadaan jatkuvasti päivittyvästä 

Tampereen kaupungin paikkatietoaineistosta (taulukko 14). 
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Taulukko 14: Katusaneeraustarveluokituksen kulkumuotojen liikennemäärien arvi-
ointiperusteet 

Kulkumuotojen liikennemäärät 

Liikennemäärä 

Autoliikenne 

Liikennemäärä 

Pyöräliikenne 

Liikennemäärä 

Jalankulku 

Suurin  

liikennemäärä 

4 p Suurin  

liikennemäärä 

3 p Suurin  

liikennemäärä 

3 p 

Keskimääräinen  

liikennemäärä 

2 p Keskimääräinen  

liikennemäärä 

2 p Keskimääräinen  

liikennemäärä 

2 p 

Pienin  

liikennemäärä 

1 p  Pienin  

liikennemäärä 

1 p  Pienin  

liikennemäärä 

1 p  

Liikennemäärät vertailtuna pisteytet-

tävien katujen suhteen 

Liikennemäärät vertailtuna pisteytet-

tävien katujen suhteen 

Liikennemäärät vertailtuna pisteytet-

tävien katujen suhteen 

 

Maankäytön kehittymisen aiheuttama kadun kehittämistarve arvioidaan Tampereen 

kaupungin laatiman kantakaupungin yleiskaavan avulla. Se määrittelee kaupungissa 

kasvun ja elinvoiman vyöhykkeet, joille pitää suunnata laadukkaampaa katuinfraa, jotta 

sen liikenteellinen toimivuus vastaa kehittyvää maankäyttöä. Katujen kehittämistarvetta 

arvioidaan myös merkittävien julkisten palveluiden avulla. Joko olemassa oleva tai uusi 

merkittävä julkinen palvelu vaatii laadukkaan katuinfran palvelemaan sen toimintoja. Eri-

tyisesti laajentuvat koulut, päiväkodit sekä sosiaali- ja terveyshuollon palvelut vaativat 

turvallisen ja helppokulkuisen katuympäristön ympärilleen. Edellisten lisäksi merkittävien 

julkisten palveluiden piiriin luetaan myös liikuntakeskukset sekä tapahtumakeskukset 

(taulukko 15). 

Taulukko 15: Katusaneeraustarveluokituksen maankäytöllisten tekijöiden arviointi-
perusteet 

 

Maankäytön kehittäminen 

Palvelu Kasvun ja elinvoiman vyöhyke 

Merkittävä julkinen palvelu 6 p Kyllä 6 p 

Ei palvelua 0 p Ei 0 p 

Koulu, liikuntakeskus, sote, päiväkoti, tapahtumakeskus, 

kauppakeskus, palvelukeskus, hautausmaa 

Tampereen kantakaupungin yleiskaavassa 2040 määri-

tellyt kasvun ja elinvoimanvyöhykkeet 
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7.1.2 Kadun poikkileikkauksen kehittäminen 
Kadun poikkileikkauksen kehittämistä on syytä arvioita mahdollisimman kattavasti. Ke-

hittämistarvetta arvioidaan sen verkollisen aseman pohjalta. Verkollinen asema määrit-

tää käytettävät mitoitusperiaatteet ja tavoiteltavan laatutason. Tampereen kaupunki on 

laatinut katujen tavoitepoikkileikkaukset pääkokoojakaduille ja paikallisille kokoojaka-

duille. Tavoitepoikkileikkauksissa määritellään käytettävät tavoitemitat eri kulkumuotojen 

liikennetilalle ja sijoittelulle suhteessa toisiinsa. Kadun poikkileikkauksen kehittämisen 

arviointiperusteet on esitetty taulukoissa 16, 17, 18, 19 ja 20. 

Pyöräliikenteen aseman vaikutus näkyy voimakkaimmin sen erottelutarpeena autolii-

kenteestä ja jalankulusta. Esimerkiksi pyöräliikenteen pääreitit täytyy erotella autoliiken-

teestä ja jalankulusta, jotta se on riittävän laadukas ja turvallinen pääreitiksi. Tämän li-

säksi arvioidaan pyörätien leveyttä suhteessa suunnitteluohjeen mitoitusvaatimuksiin. 

Näiden pohjalta pystytään kattavasti arvioimaan pyöräliikenteen infran nykytilannetta ja 

vertaamaan sitä asetettuun tavoitetilaan. Jalankulun arvioinnissa periaatteet kulkevat 

samalla tavalla, mutta erona nostetaan jalankulun erottelutarve pyöräliikenteestä. Esi-

merkiksi esteettömyyden erikoistason reiteillä pyöräliikenne pitää olla eroteltuna jalan-

kulusta koko matkalla. 

Taulukko 16: Katusaneeraustarveluokituksen pyöräilyn olosuhteiden kehittämisen 
arviointiperusteet 

Pyöräily 

Toteutuuko tarve erotella pyöräliikenne 

autoliikenteestä 

Täyttääkö linja suunnitteluohjeen mitoi-

tusvaatimukset 

Ei 6 p Ei 6 p 

Osittain 3 p Osittain 3 p 

Kyllä 0 p Kyllä 0 p 
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Taulukko 17: Katusaneeraustarveluokituksen jalankulun olosuhteiden kehittämisen 
arviointiperusteet 

Jalankulku 

Toteutuuko tarve erotella jalankulku pyö-

räliikenteestä 

Täyttääkö linja suunnitteluohjeen mitoitus-

vaatimukset 

Ei 6 p Ei 6 p 

Kyllä 0 p Osittain 3 p 
  

Kyllä 0 p 

 

Auto- ja joukkoliikenteen poikkileikkauksen kehittämistä pyrittiin arvioimaan tavoite-

poikkileikkauksien mukaan. Tavoitepoikkileikkauksissa otetaan huomioon joukkoliiken-

teen liikennetilalliset vaatimukset, jolloin sen arvioiminen erikseen joukkoliikenteen alla 

ei ole tarpeellista. Sen sijaan joukkoliikenteen osalta pyritään arvioimaan pysäkkijärjes-

telyiden puutteellisuutta. Pysäkkijärjestelyiden puutteellisuudella tarkoitetaan puutteelli-

sia odotustiloja, pysäkkitaskuja tai esimerkiksi pysäkkikatoksien puuttumista. Autoliiken-

teen osalta ei muiden liikennemuotojen tapaan erottelutarvetta voida arvioida vaan sen 

toimivuudessa tunnistettuja ongelmia pyritään kartoittamaan. Kadun poikkileikkauksen 

kehittämisen arviointi perustuu nykytilan vertaamista tavoitetilaan asiantuntijan arvion 

perusteella.  

Taulukko 18: Katusaneeraustarveluokituksen autoliikenteen olosuhteiden kehittämi-
sen arviointiperusteet 

Autoliikenne 

Onko kadun toimivuudessa tunnistettu 

ongelma? 

Täyttääkö linja suunnitteluohjeen mitoi-

tusvaatimukset 

Kyllä 4 p Ei 6 p 

Ei 0 p Osittain 3 p 
  

Kyllä 0 p 
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Taulukko 19: Katusaneeraustarveluokituksen joukkoliikenteen olosuhteiden kehittä-
misen arviointiperusteet 

Joukkoliikenne 

Onko kadulla puutteelliset pysäkkijärjestelyt? 

Kyllä 10 p 

Osittain 5 p 

Ei 0 p 

Odotustila, pysäkkitasku, pysäkkikatos 

 

Monipuoliseen katutilaan kuuluukin laajan käyttäjäkunnan lisäksi katuistutukset sekä nii-

den merkitys osana katuympäristöä on merkittävä. Katuvihreän ja kadun viihtyisyyttä 

arvioidaan katupuurivin, -kasvualustan, katuvihreän ja hulevesivihreän uusimis- ja lisäys-

tarpeen avulla. Katupuurivin tai sen kasvualustan uusimis- ja lisäystarvetta arvioidaan 

katukohtaisesti nykyisen puuston kunnon ja poikkileikkauksen tilan mahdollisuuksien 

mukaan. Muun katuvihreän ja hulevesivihreän uusimis- ja lisäystarvetta arvioidaan katu-

tilassa nykyisen kasvillisuuden uusimistarpeen ja muun katuvihreän lisäystarpeen mu-

kaan.  

Taulukko 20: Katusaneeraustarveluokituksen katuvihreän ja kadun viihtyisyyden ke-
hittämisen arviointiperusteet 

Katuvihreä ja kadun viihtyisyys 

Katupuurivin tai -kasvualustan uusimis- & 

lisäystarve 

Muun katuvihreän ja hulevesivihreän uu-

simis- & lisäämistarve 

Kyllä 4 p Kyllä 2 p 

Ei 0 p Ei 0 p 

 

7.1.3 Rakenne 
Kadun rakenteen ikääntyminen johtaa usein väistämättömään saneeraustarpeeseen. 

Pintarakenne ja kadun alapuoliset rakenteet vanhentuvat sekä hajoavat. Näiden korjaa-

minen on usein raskas ja kallis toimenpide, johon pyritään varautumaan mahdollisimman 

hyvin ennakkoon. 
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Kunnallistekniikan saneeraustarvetta arvioidaan eri organisaatioiden tuottaman ai-

neiston perusteella. Sähkökaapeleiden saneeraustarvetta arvioidaan Tampereen Säh-

köverkon määrittelemän kaapeleiden saneeraustarpeen avulla, jossa kaapeleiden kunto 

on arvioitu rakentamisvuoden sekä käytetyn materiaalin perusteella. Kaapeleiden sa-

neeraustarvearvioinnissa on hyödynnetty asiantuntijoiden ammattitaitoa sekä kohdekoh-

taista tietoa.  

Vesihuollon saneeraustarvetta arvioidaan Tampereen Veden toteuttaman koko verkos-

ton saneeraustarvearvioinnin avulla (syksy 2022). Sen tavoitteena on selvittää verkoston 

kunto sekä sen vaatimat toimenpiteet. Katusaneeraustarveluokituksessa hyödynnetään 

Tampereen Veden tuottamaa aineistoa, jossa on esitetty paikkatietoaineistona sanee-

rattavat kohteet vuosivälein. Aineisto pohjautuu kuntotutkimuksiin sekä asiantuntija-arvi-

oihin. 

Kaukolämmön saneeraustarvetta arvioidaan sen rakentamistavan ja linjan tärkeyden 

mukaan. Sähkölaitos pyrkii järjestelmällisesti saneeraamaan liikkuvat kaukolämpölinjat 

eli ei kiinnivaahdotetut kaukolämpölinjat, jolloin niiden arvioiminen saneeraustarveluoki-

tuksessa on oleellista. Liikkuvan linjan saneeraustarpeen arvioinnin lisäksi linjojen tär-

keys priorisoidaan sen käyttöperusteen mukaan. Siirtojohdot arvotetaan tärkeämmäksi 

kuin tonttijohdot, jolloin niiden pisteytyksessä pyritään huomioimaan linjojen tärkeysjär-

jestys jakeluverkolla. Sähkölaitoksella on määritelty paikkatietoaineistona nykyiset liik-

kuvat linjat katuverkolla, jota hyödynnetään pisteytyksessä (taulukko 21).  
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Taulukko 21: Katusaneeraustarveluokituksen kunnallistekniikan arviointiperusteet 

Kunnallistekniikka 

Sähkökaapeleiden 

saneeraustarve  

Keskijännite  

Pienjännite 

Vesihuollon  

saneeraustarve 

Kaukolämmön  

saneeraustarve 

2–5 vuotta 6 p 2–5 vuotta 10 p Liikkuvalinja,  

siirtojohto (>DN200) 

10 p 

5–10 vuotta  3 p 5–10 vuotta  8 p Liikkuvalinja 

jakojohto  

(DN150-DN80) 

 8 p 

10–20 vuotta 1 p  10–20 vuotta 6 p  Liikkuvalinja,  

tonttijohto 

(DN65-DN25) 

  6 p 

> 20 vuotta 0 p  > 20 vuotta 0 p Ei  

saneeraustarvetta 

  0 p 

 

Kadun rakenteen saneeraustarvetta (taulukko 22) arvioidaan sen pintarakenteen kun-

totiedon mukaan. Tampereen kaupunki on selvittänyt katujen kuntoa silmämääräisesti 

sekä konenäköavusteisesti. Molemmissa tarkastelun kohteena on ollut katujen reikiinty-

minen, epätasaisuudet sekä päällysteen yleinen vaurioituminen kuten halkeileminen. 

Kadut on määritelty kuntoluokkiin kuntotutkimuksen perusteella, jota hyödynnetään ka-

tusaneeraustarveluokituksen pisteytyksessä.  

Kaupungilla on myös aloitettu katuverkon järjestelmällinen maatutkaus, jolla selvitetään 

katujen rakennekerroksien paksuutta. Maatutkausaineiston perusteella pystytään arvioi-

maan onko kadulla riittävät rakennekerrokset. Riittämättömät rakennekerrokset ovat 

kriittinen tekijä kadun rakenteellisen kunnon näkökulmasta.   

Katujen kuivatuksen toimivuutta arvioidaan hulevesikapasiteetin riittävyyden perusteella, 

sekaviemäröinnin olemassaololla ja rännivesiratkaisujen perusteella. Mikäli hulevesiver-

kosto on riittämätön, vaatii se kokonaisvaltaisen uusimisen. Sekaviemäreistä pyritään 

järjestelmällisesti eroon ja ne pyritään poistamaan kokonaan katuverkolta. Rännivesien 

hallinnassa pyritään katurakenteessa lisäämään rännikaivoja, jolloin vesi ei pääse vir-

taamaan jalankulku ja pyöräväylillä vapaana.  
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Taulukko 22: Katusaneeraustarveluokituksen kadun rakenteellisten tekijöiden arvi-
ointiperusteet 

Kadun rakenteelliset tekijät 

Pintarakenteen kuntotieto Rakennekerroksien  

maatutkaus 

Kadun kuivatukselliset  

ongelmat 

Kuntoluokka 1 10 p Riittämättömät ra-

kennekerrokset 

10 p Kyllä 6 p 

Kuntoluokka 2 7 p Ei rakenteellista on-

gelmaa 

0 p Ei  0 p 

Kuntoluokka 3 2 p     

Kuntoluokka 4 0 p     

Epätasaisuus, kuluneisuus, reikiinty-

minen 

  Hulevesikapasiteetin ongelmat, rän-

nivesien ongelmat, sekaviemäröinti 

7.2 Painotuskertoimet 

Kadun luokitustekijät jaettiin pääluokkiin, joiden painotuksella korostetaan tärkeimpien 

katusaneeraustekijöiden merkitystä. Painotus antaa mahdollisuuden suunnittelutrendien 

muuttuessa muuttaa katusaneeraukseen johtavien tekijöiden merkitystä suhteessa toi-

siinsa. Painotuksen laatimisessa on otettu huomioon luokitustekijöiden vaikutus kadun 

saneeraustarpeeseen. Kadun poikkileikkauksen kehittäminen ja rakenteellinen kunto 

johtavat suoraan kadun saneeraustarpeeseen mutta liikenteelliset tekijät korostavat 

enemmän kadun tärkeyttä, jolloin sen pienempi painotus on perusteltua. Määriteltyjä 

pääluokkien painotuskertoimia on esitetty taulukossa 23. 

Taulukko 23: 2022 saneeraustarveluokituksen pääluokkien painotuskertoimet ja luo-
kitustekijät 

25 % 37,5 % 37,5 % 

Liikenne & Maankäyttö (50 p) 
Kadun 

 poikkileikkauksen kehittäminen  
(50 p) 

Rakenne (50 p) 

Maankäytön ke-
hittäminen 

 (12 p) 

Turvallisuus 
 (16 p) 

Katuvihreä ja ka-
dun viihtyisyys 

 (6 p) 
Pyöräily (12 p) Kunnallistekniikan sa-

neeraustarve (26 p) 

Kadun rakenteen 
saneeraustarve 

(24 p) 

Kulkumuotojen 
liikennemäärät 

(10 p) 

Verkollinen asema 
 (12 p) 

Autoliikenne 
 (10 p) Jalankulku (12 p)   

  Joukkoliikenne 
(10 p)    
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Taulukko 24: Vuoden 2014 saneeraustarveluokituksen pääluokkien painotuskertoi-
met ja luokitustekijät 

25 % 25 % 50 % 

Liikenne (10 p) Muut tekijät  
(10 p) Rakenne (10 p) 

Liikennemäärä 
 (5 p) 

Kävelyn ja pyöräilyn 
reitti 

 (16 p) 

Liikenneturvalli-
suus 
 (5 p) 

Verkollinen asema 
(2 p) 

Nykyinen poikkileik-
kaus (4 p) 

Kunnallistek-
niikka (2 p) 

Joukkoliikenne-
reitti (3 p)  Maankäyttö 

 (3 p)  Kuntotieto (4 p)  

      

 

7.3 Vuosien 2014 ja 2022 katusaneeraustarveluokitusten erot  

Vuoden 2014 katusaneeraustarveluokituksesta (taulukko 24) nähdään, että luokitusteki-

jöiden arviointiperiaatteita on tarkasteltu huomattavasti suppeammin. Yksittäisen luoki-

tustekijän pisteytyksessä ei ole otettu riittävästi kantaa katujen eritasoisiin saneeraustar-

peisiin. Katu on saanut yksittäisestä luokitustekijästä helpommin täydet pisteet kapeiden 

arviointiperusteiden johdosta. Esimerkiksi nykyisen poikkileikkauksen kehittämistä on ar-

vioitu yhtenä kokonaisuutena, jolloin esimerkiksi liian kapea pyörätie on antanut luoki-

tustekijästä täydet pisteet, vaikka muu poikkileikkaus olisi kunnossa. Luokituksessa on 

myös arvioitu kävelyn ja pyöräilyn reittejä samassa kokonaisuudessa, jotka ovat nykyisin 

ehdottomasti kahtena eri osa-alueena määriteltävät kokonaisuudet. 

Vuoden 2022 katusaneeraustarveluokituksessa (taulukko 23) kadun poikkileikkauksen 

kehittämistä arvioidaan erikseen kaikkien poikkileikkaukseen vaikuttavien kulkumuoto-

jen näkökulmasta. Luokitusten pisteytyksissä nähdään myös selkeä ero. Vuoden 2014 

maksimipisteet olivat 30 pistettä, joka on 20 % vuoden 2022 kokonaispistemäärästä. 

Tämä selittyy sillä, että uuden saneerausluokituksen arviointiperusteet ovat huomatta-

vasti kattavammat yksittäisten katujen arviointiin. Se mahdollistaa kaduilla tarkemman 

analyysin, joka heijastuu suoraan tarkempaan saneeraustarvejärjestykseen.  

Vuoden 2014 painotuskertoimissa nähdään eroavaisuutta vuoden 2022 luokitukseen. 

Vuoden 2014 luokituksessa konservatiivinen ajatus kadun rakenteellisten tekijöiden tär-

keydestä ajoi voimakkaimmin saneeraustarvetta. Kadun pintarakenteen kuntotieto sekä 

kunnallistekniikan saneeraustarve nähtiin määräävimpinä tekijöinä saneerauksen ohjel-

moinnissa. Liikenteelliset ja muut tekijät nähtiin enemmän vain lisäarvoa tuovina teki-

jöinä. Vuonna 2022 kadun poikkileikkauksen kehittäminen nousi yhtä merkittäväksi ka-

dun rakenteellisten tekijöiden kanssa. Katujen olosuhteiden kehittäminen nähtiin raken-

teellisten tekijöiden kanssa yhtä merkittävänä.  
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Vuoden 2022 luokituksessa otettiin huomattavasti kantaa tarkemmin poikkileikkauksen 

kehittämisen näkökohtiin. Edellisen luokituksen sijaan kulkumuotoja arvioidaan erillisinä, 

joka mahdollistaa katujen todellisen kehittämistarpeen arvioinnin. Voidaan yhteneväi-

sesti todeta vuoden 2022 saneeraustarveluokituksen olevan huomattavasti kattavampi 

verrattuna vuoden 2014 luokitukseen. Tämä näkyy suoraan määritellyissä pisteissä. Pis-

temäärää täytyi nostaa, jotta sillä pystyttiin ottamaan riittävästi kantaa kaikkiin arviointi-

perusteisiin niin, että luokitustekijöiden välinen suhde säilyi toivottuna. Lopputuloksena 

saadaan tarkempi ja todellisempi saneeraustarvejärjestys. 

7.4 Case-esimerkki - Opiskelijankatu 

Katusaneeraustarveluokituksen havainnollistamiseksi luotiin Case -esimerkki mahdolli-

simman monipuolisesta kadusta. Esimerkin pohjalta pyrittiin tarkastelemaan pisteytyk-

sen toimivuutta sekä havainnoimaan luokituksen käyttöä. Case -esimerkkinä käytetään 

Pohjois-Hervannassa sijaitsevaa Opiskelijankatua. 

Opiskelijankatu edustaa suuria pääkokoojakatuja. Kadun varrelle sijoittuva Ahvenisjär-

ven koulu vaatii erityistä huomiota suunnittelussa ja se otetaan huomioon julkisen palve-

lun saamina pisteinä. Koulun lisäksi Opiskelijankatu kuuluu yleiskaavassa 2040 määri-

tellylle kasvun ja elinvoiman vyöhykkeelle. Opiskelijankadulla on tunnistettu merkittäviä 

turvallisuusriskejä kuten autojen kovat ajonopeudet, tasa-arvoiset liittymät, näkemäon-

gelmia liittymissä ja suojateillä sekä suojatieylitysten turvallisuus. Turvallisuuspisteytyk-

sen mukaan Opiskelijankatu on noussut parannettavien katujen kärkipäähän. 

Kadulla autoliikenteen liikennemäärä on suhteellisen pieni sekä pyöräliikenteen ja jalan-

kulun määrän kohtalainen. Liikennemääriä on verrattu katusaneerausluokituksessa koe-

pisteytettävien katujen kesken. Verkollisen aseman puolesta Opiskelijankatu on alueel-

linen kokoojakatu, jolla kulkee joukkoliikenteen runkolinja sekä pyöräliikenteen alueelli-

nen pääreitti. Opiskelijankadusta noin kolmasosa kuuluu esteettömyyden erikoistason 

reitistöön (taulukko 25). 
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Kuva 34: Opiskelijankatu nykytilanne 

 
Kuva 35: Pääkokoojakadun tavoitepoikkileikkaus Tampereen kaupungin katuverkolla 

(Tampereen kaupunki, 2022b) 
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Taulukko 25: Opiskelijankadun liikenteelliset ja maankäytölliset pisteet 

LIIKENNE & MAANKÄYTTÖ Yht 39/50 p 

Turvallisuus Kadun onnettomuus-

riski 

Prioriteetti 1 16 p 

    

Verkollinen asema Autoliikenteen asema Alueellinen kokooja-

katu 

1 p 

 Pyöräliikenteen asema Alueellinen pääreitti 2 p 

 Joukkoliikenteen asema Runkolinja 3 p 

 
Jalankulun asema Esteettömyyden 

 erikoistaso 

3 p 

    

Kulkumuotojen  

liikennemäärät 

Liikennemäärä  

autoliikenne 

Pienin  

liikennemäärä 

1 p 

 Liikennemäärä  

pyöräliikenne 

Keskimääräinen 

 liikennemäärä 

2 p 

 Liikennemäärä 

 jalankulku 

Keskimääräinen 

 liikennemäärä 

2 p 

    

Maankäytön  

kehittäminen 

Merkittävä 

 julkinen palvelu 

Kyllä 6 p 

 Kasvun ja 

 elinvoiman vyöhyke 

Kyllä 6 p 
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Opiskelijankadun poikkileikkaus vaatii kehittämistä (kuva 34) verrattuna pääkokoojaka-

dun tyyppipoikkileikkaukseen (kuva 35). Katupuiden kasvualustat ovat uusimisen tar-

peessa, sillä katupuiksi heikosti sopivat koivut ovat tuhonneet kaikki nurmikot. Autolii-

kenteen osalta kadun toimivuus on erinomainen, mutta ajoradan mitoitus on liian leveä 

pääkokoojakaduksi. Kadun reunassa kulkee nykytilassa kaksisuuntainen pyörätie, joka 

on eroteltu muusta liikenteestä. Pyörätie on alimitoitettu suunnitteluohjeen mitoitusvaati-

muksiin verrattuna. Jalankulku on erotettu pyöräliikenteestä, mutta mitoitukseltaan pyö-

rätien kanssa alimittainen. Joukkoliikenteen osalta pysäkkijärjestelyt ovat kadun varrella 

riittävät (taulukko 26). 

 
Taulukko 26: Opiskelijankadun kadun poikkileikkauksen kehittämisen pisteet 

KADUN POIKKILEIKKAUKSEN KEHITTÄMINEN Yht 18/50 p 

Pyöräily Toteutuuko tarve erotella pyöräliikenne autoliiken-

teestä.  

Kyllä 0 p 

 Täyttääkö linja suunnitteluohjeen mitoitusvaatimuk-

set 

Ei 3 p 

    

Jalankulku Toteutuuko tarve erotella jalankulku pyöräliiken-

teestä.  

Kyllä 0 p 

 Täyttääkö linja suunnitteluohjeen mitoitusvaatimuk-

set 

Ei 3 p 

    

Autolii-

kenne 

Kadun toimivuudessa tunnistettu ongelma  Ei 0 p 

 
Täyttääkö linja suunnitteluohjeen mitoitusvaatimuk-

set 

Ei 6 p 

    

Jalankulku Toteutuuko tarve erotella jalankulku pyöräliiken-

teestä.  

Kyllä 0 p 

 
Täyttääkö linja suunnitteluohjeen mitoitusvaatimuk-

set 

Ei 3 p 
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Joukkolii-

kenne 

Puutteelliset pysäkkijärjestelyt Ei  0 p 

    

Katuvihreä 

ja  

kadun viih-

tyisyys 

Katupuurivin tai -kasvualustan uusimis- & lisäys-

tarve 

Kyllä 4 p 

 Muun katuvihreän ja hulevesivihreän uusimis- & li-

säystarve 

Kyllä 2 p 

 
 

Opiskelijankadulla vesihuolto on saneerattu vuonna 2014, jolloin sen saneeraaminen lä-

hitulevaisuudessa ei ole tarpeellista. Sähköverkon selvityksen perusteella kadun länsi-

itä suunnassa kulkevat sähkökaapelit vaativat saneerauksen seuraavan 10–20 vuoden 

aikana. Kadulla sijaitsee myös liikkuva kaukolämmön jakojohto, jonka saneeraustarve 

on ajankohtainen. 

Kadun pintarakenteen kunto on kohtalaisen huono. Se on reikiintynyt ja halkeillut, mutta 

ei vielä todella pahoin. Pyörätien ja jalkakäytävän pintarakenteen kunto on todella 

heikko. Maakerroksien ja hulevesiratkaisuiden osalta Opiskelijankadulla ei ole rakenteel-

lisia ongelmia (taulukko 27).  
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Taulukko 27: Opiskelijankadun rakenteen pisteet 

RAKENNE Yht 14/50 p 

Kunnallistekniikan 

saneeraustarve 

Sähkökaapelit, keskijän-

nite, pienjännite 

10–20 vuotta 1 p 

 
Vesihuollon saneeraus-

tarve 

> 20 vuotta 0 p 

 
Kaukolämmön sanee-

raustarve 

Liikkuvalinja, jako-

johto (DN80-DN150) 

6 p 

    

Kadun rakenteen 

saneeraustarve 

Pintarakenteen kunto-

tieto 

Kuntoluokka 2 7 p 

 
Rakennekerroksien 

maatutkaus 

Ei rakenteellista on-

gelmaa 

0 p 

 Kadun kuivatukselliset 

ongelmat 

Ei 0 p 

 
Kadun luokitustekijöiden pisteytyksen jälkeen laskettiin eri pääluokkien pisteet yhteen 

sekä kerrottiin ne määritetyillä painotuskertoimilla (taulukko 28). Yhteenlaskettu paino-

tettu pistemäärä määrittelee kadun saneeraustarpeen. Suurimman yhteenlasketun pis-

temäärän omaavat kadut sijoittuvat saneeraustarvejärjestyksen kärkipäähän ja vastaa-

vasti pienimmät pisteet saaneet kadun loppupäähän. Opiskelijankadun saneeraustarve-

järjestystä ei toistaiseksi voitu määrittää muiden katujen pisteytyksen puutteellisuuden 

johdosta.   

 
Taulukko 28: Opiskelijankadun painotettu kokonaispistemäärä. 

Kadun kokonaispisteet Painotettu pistemäärä 
Painotettu 
pistemäärä 

yht. 

Liikenne & 
Maankäyttö 

Kadun 
 poikkileikkauksen  

kehittäminen 
Rakenne 

Liikenne & 
Maankäyttö 

 25 % 

Kadun 
 poikkileikkauksen 

kehittäminen  
37,5 % 

Rakenne 

37,5 % 
Yht 

39/50 p 18/50 p 14/50 p 9,75 p 6,75 p 5,25 p 21,75 p 
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Opiskelijankadun pisteytyksestä nähdään, että kadun liikenteelliset ja maankäytölliset 

tekijät vaativat kehittämistä. Katu on rakenteellisesti hyvässä kunnossa sekä sen poikki-

leikkaus palvelee kohtuullisesti nykyistä käyttäjäkuntaa. Kadun turvallisuuspuutteet 

maankäytöllisesti ja liikenneverkollisesti merkittävällä alueella vaativat panostusta ka-

tuinfraan. Pisteytyksestä voidaan todeta, että rakenteelliset tekijät ja poikkileikkauksen 

kehittämistarve saavat maltilliset pisteet, kun taas liikenteelliset ja maankäytölliset tekijät 

todella korkeat pisteet.  

7.5 Katusaneeraustarveluokituksen käyttäminen 

Katusaneeraustarveluokituksen pääasiallinen käyttötarkoitus on toimia Tampereen kau-

pungin ohjaustyökaluna katusaneerausten ohjelmoinnissa. Luokitus pyrkii mahdollisim-

man tasapuolisesti asettamaan arvioitavat kadut saneeraustarvejärjestykseen, jolloin 

kaupunki pystyy ennakoivasti kohdistamaan suunnittelu- ja toteutusvalmiutta saneeraus-

tarpeen omaaville kaduille. Saneeraustarvejärjestyksen avulla rahoitus voidaan kohden-

taa kaduille, joissa samanaikaisesti saadaan toteutettua mahdollisimman monta sanee-

raustarvetta. Luokituksella pyritään ehkäisemään yksittäisten saneeraustoimenpiteiden 

toteuttamista. 

Luokituksen tavoitteena ei ole toimia täsmällisenä, jokaisen muutoksen huomioon otta-

vana, vaan sen pääperiaate on asettaa kadut yleisesti katusaneeraukseen vaikuttavien 

tekijöiden suhteen tärkeysjärjestykseen. Luokitus ei ota kaikkia kadun saneerauksen lau-

kaisevia tekijöitä huomioon. Esimerkiksi poliittinen päätöksenteko, mahdollinen ulkopuo-

linen rahoitus sekä kadun saneeraustarpeen vaativat suuremmat hankkeet jätetään ar-

vioimatta luokituksessa. Luokitus pyrkii vastaamaan tasapuolisesti kaikkien katujen sa-

neeraustarpeen arviointiin, jolloin yksittäisten satunnaisille kaduille kohdistuvien tekijöi-

den huomioon ottaminen ei ole tarpeen. Kaupungin kannalta on hyödyllistä omata luoki-

tus, joka kuvaa katujen tulevia saneeraustarpeita yhteismitallisesti. Se antaa mahdolli-

suuden ennakoida tuleville vuosille saneerausrahoituksen kohdentamista. Esimerkiksi 

luokituksen avulla pisteytetyistä kaduista voidaan valita saneerausohjelmaan kadut, joille 

ei enää rahoitus riitä kokonaisvaltaiseen saneeraukseen, mutta kadun saneeraustarpeet 

perustuvat esimerkiksi pyörätien erottelutarpeeseen. Näin vuosittaisen rahoituksen jaka-

mista voidaan tehostaa, sillä pisteytyksen perusteella saneerausohjelmaan voidaan nos-

taa yksittäisiä katuja, joissa esiintyy pienempiä tarpeita, mutta ei kokonaisvaltaista sa-

neeraustarvetta. 

Luokituksen tavoitteena on kerätä eri osa-alueiden ja toimijoiden tarpeet yhteen samaan 

tietokantaan. Työkalun päätavoitteena on auttaa kaupunkia koordinoimaan katusanee-
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raustarpeita ja kohdistamaan resursseja tehokkaasti. Luokituksen pisteytyksen on tar-

koitus olla jatkuvasti päivittyvä. Jos joillekin kaduille tehdään toimenpiteitä niin kadun 

pisteytys päivitetään ja sen kokonaissijoitus saneeraustarvejärjestyksessä muuttuu. Luo-

kituksessa on varauduttava myös jonon ohitusperiaatteisiin eli suoraan saneeraukseen 

johtaviin asioihin kuten esimerkiksi pakottavaan kunnallistekniikan uusimiseen. Tällöin 

katu ajautuu saneeraustarvejärjestyksen kärkipäähän, vaikka se ei muuten luokituk-

sessa olisi saneerauksen tarpeessa.  

Luokitustekijöille pyritään myös määrittelemään päivitysväli, jolloin ne pitää viimeistään 

tarkistaa kaikkien katujen osalta. Riittävän päivitysvälin tavoitteena on pitää katusanee-

rausluokitus reaaliaikaisena ja todellisuutta vastaavana. Esimerkiksi kadun pintaraken-

teen kuntotieto olisi syytä päivittää luokitukseen vähintään 2–3 vuoden välein, jolloin luo-

kitus pystyy mahdollisimman realistisesti kuvaamaan katujen kuntotilaa. Harvemmin päi-

vittyvät luokitustekijät, kuten verkollinen asema voidaan päivittää esimerkiksi 5–10 vuo-

den välein.  
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8. YHTEENVETO 

Katuverkolle kohdistuva saneerausrahoitus on rajallinen. Sen kohdentaminen mahdolli-

simman tehokkaasti on kehittyvän kaupungin kannalta äärimmäisen tärkeää. Katujen 

kasvava käyttäjämäärä, muuttuva kulkumuotojakauma sekä nykyisen rakenteen vaurioi-

tuminen vaativat katusaneeraustoimenpiteitä. Katujen monipuolisuuden johdosta sanee-

rauksen arviointia täytyy myös tarkastella moniulotteisesti. Katusaneerauksen kustan-

nustehokkuutta saadaan nostettua merkittävästi saneeraamalla mahdollisimman monta 

tekijää samanaikaisesti. Kunnallistekniikan uudistaminen johtaa usein kadun kokonais-

valtaiseen kaivuutarpeeseen, jolloin sen yhteydessä esimerkiksi poikkileikkauksen uu-

distaminen on järkevää. Tämä vaatii kuitenkin ennakointia, jotta osataan varautua riittä-

vällä suunnitteluvalmiudella tulevaan saneeraukseen. Tämä valmius mahdollistaa katu-

jen eri tekijöiden mahdollisimman laajan yhtäaikaisen saneeraamisen. 

Opinnäytetyön tavoitteena oli selvittää Tampereen kaupungin katuverkolla katusanee-

raukseen johtavia tekijöitä, niiden keskinäistä suhdetta sekä arviointiperiaatteita. Työssä 

tavoitteena oli myös laatia Tampereen kaupungin pää- ja kokoojakatuverkolle sanee-

raustarveluokitus. Edellinen vuonna 2014 valmistunut katusaneeraustarveluokitus ei ol-

lut riittävä nykypäivän vaatimuksiin nähden vaan vaati kokonaisvaltaisen päivittämisen. 

Katusaneerausluokituksen luokitustekijät sekä pisteytysperiaatteet vaativat uudelleen 

kartoittamisen nykypäivän katusaneeraustarpeita vastaavaksi. Luokituksen laatimisen 

yhteydessä pyrittiin selvittämään mahdollisimman kattavasti Tampereen Sähkölaitoksen 

sekä Vesilaitoksen verkostojen saneeraustarpeita sekä parantamaan organisaatioiden 

välistä yhteistyötä.  

Tampereen kaupungille laadittu katusaneeraustarveluokitus pyrkii vastaamaan sanee-

rausrahoituksen kohdentamiseen katuverkolla. Luokitus pyrkii arvioimaan kadun eri sa-

neeraustarpeeseen johtavat tekijät mahdollisimman kattavasti sekä pisteyttämään ne 

mahdollisimman tasapuolisesti. Tekijöiden painotus pyrkii vastaamaan saneeraustar-

peen realistisuuteen, jolloin saadaan painotettua kriittisempiä tekijöitä. Luokitus pyrkii 

toimimaan ohjaustyökaluna yleissuunnittelusta toteutukseen. Luokituksen mahdollis-

tama katujen asettaminen saneeraustarvejärjestykseen mahdollistaa suunnittelun aloit-

tamisen riittävissä ajoin. Riittävä suunnitteluvalmius mahdollistaa saneerauksen toteutu-

essa kaikkien tarvittavien saneeraustoimenpiteiden samanaikaisen suorittamisen.  
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Tutkimuksessa saatiin selvitettyä tärkeimmät katusaneeraukseen johtavat tekijät sekä 

niiden keskinäinen suhde. Kadun rakenteellinen kunto sekä poikkileikkauksen kehittämi-

nen johtavat pääasiallisesti kadun saneeraustarpeeseen. Merkittävimmät yksittäiset sa-

neeraustarpeeseen johtavat tekijät ovat kunnallistekniikan saneeraustarve sekä pyöräi-

lyn olosuhteiden kehittäminen. Tutkimuksessa todettiin, että kaikkia kadun saneerauk-

sen laukaisevia tekijöitä ei kannata ottaa huomioon. Esimerkiksi poliittinen päätöksen-

teko, mahdollinen ulkopuolinen rahoitus sekä kadun saneeraustarpeen vaativat suurem-

mat hankkeet kuten ratikkapäätös johtavat kadun saneeraukseen ilman, että katu muu-

toin vaatisi saneerausta. Yksittäisten satunnaisille kaduille kohdistuvien saneeraustar-

peiden huomioon ottaminen ei ole kannattavaa koko katuverkon saneeraustarvetta arvi-

oidessa. Tutkimuksessa selvitettyjä saneeraustekijöiden keskinäistä suhdetta ja arvioin-

tiperiaatteita pyrittiin hyödyntämään laaditussa katusaneeraustarveluokituksessa. 

Katusaneeraustarveluokituksessa määritellyt luokitustekijät sekä niiden arviointiperus-

teet perustuvat kaupungin tuottamaan tutkimus- ja seuranta-aineistoon sekä asiantunti-

joiden arvioihin. Luokitustekijät pyrkivät kuvastamaan kadun saneeraamiseen johtavia 

tekijöitä mahdollisimman laajasti. Luokitustekijöiden pisteytys kuvastaa Tampereen kau-

pungin tuottaman aineiston pohjalta eri saneeraustarpeiden arviointiperusteita sekä nii-

den yhteenlaskettu tulos määrittelee niiden katujen prioriteettiluokan. Pisteytysperusteet 

on laadittu mahdollisimman monipuolisesti, jotta luokitus pystyy vastaamaan eri sanee-

raustarpeisiin mahdollisimman kattavasti. Ennakoiva saneeraustarpeiden arviointi mah-

dollistaa niiden suunnittelun aloittamisen riittävissä ajoin. 

Katusaneeraustarveluokituksen pääasialliset erot edelliseen luokitukseen verrattuna oli-

vat katujen tarkentuneet ja laajemmat arviointiperusteet sekä muuttuneet arvotukset. Ka-

duilla todettiin olevan huomattavasti enemmän tarkasteltavia saneerausperusteita, kuin 

mitä edellinen luokitus piti sisällään. Laajemmalla pisteytyksellä saatiin huomattavasti 

kattavampi luokitus, joka ottaa kantaa paremmin yksittäisiin saneerausperusteisiin. Edel-

linen luokitus piti myös sisällään ristiriitoja, jolloin eri luokitustekijät saivat pisteitä sa-

masta saneeraustarpeesta. Tämä pyrittiin poistamaan päivitetystä luokituksesta. Vanha 

luokitus pohjautui pääosin vielä kadun rakenteellisen kunnon ajamaan saneeraustar-

peen määrittämiseen. Rakenteellisia tekijöitä painotettiin eniten sekä muita luokitusteki-

jöitä pidettiin lisäarvoa tuovina tekijöinä. Uudessa luokituksessa nostettiin kadun poikki-

leikkauksen kehittäminen yhtä merkittäväksi tekijäksi rakenteellisten tekijöiden rinnalle. 

Pääasiallisesti saneeraustarveluokituksen runko pysyi kuitenkin samankaltaisena.  

Luokitus pyrittiin luomaan mahdollisimman helpoksi ja tulevaisuudessa helposti päivitet-

täväksi. Se pystyy vastaamaan tulevaisuuden muuttuviin käytäntöihin sekä vaatimuksiin 

ja tarvittaessa pienellä muutoksessa vastaamaan uutta saneerauksen arviointitarvetta. 



81 
 

Luokitus on luotu vastaamaan pää- ja kokoojakatujen saneeraustarvetta, mutta sitä voi-

daan hyödyntää myös muilla kaduilla soveltaen. Luokitus antaa mahdollisuuden arvioida 

myös pienempien katujen saneeraustarvetta, jolloin sen hyödyntäminen koko katuver-

kolla on mahdollista.  
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