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Esipuhe

Tampereen kaupunkiseudulle hyväksyttiin vuonna 2021 Tampereen kaupunkiseudun kävelyn ja 
pyöräliikenteen kehittämisohjelma 2.0. Sen toimenpideohjelmassa on määritetty 12 projektia niiden 
jalkautukseen liittyvine osaprojekteineen. Tämä selvitys liittyy erityisesti kehittämisohjelmassa 
IßßNEPAPUJ LNKFAGPEJ œ ƮGKNGA=P=OKEJAJ LUęNßHEEGAJPAAJ LßßRANGGKƮ PKPAQPP=IEOAAJƤ

Tampereen kaupunkiseudulle on vuonna 2012 määritetty seudullinen pääpyöräilyverkosto, jossa on 
tunnistettu seudullinen pääreitistö. Sen jälkeen kaupunkiseudun kehitystä ohjaavat strategiat ja 
suunnitelmat ovat päivittyneet. Lisäksi suunnitelman päivittämisen keskeisiä lähtökohtia ovat 
tieliikennelain uudistuminen ja Väyläviraston pyöräliikenteen suunnitteluohje (18/2020). 

Tässä työssä on päivitetty Tampereen kaupunkiseudun pyöräliikenteen pääreitit vuosille 2030 ja 
2050 ja tavoiteverkkoja vastaavat seudulliset kehittämisperiaatteet. Työssä on erityisesti tarkasteltu 
seudullisten pääreittien linjauksia ja laatutasotavoitteita, ja sovitettu niitä kuntien pääreitteihin. Lisäksi 
työssä on määritetty tarvittava tietopohja suunnitelman jalkauttamiseksi ja vaikuttavuuden 
mittaamiseksi. 

Viime vuosina myös seudun kunnissa on suunniteltu pyöräliikenteen verkkoja, ja monissa seudun 
kunnissa on myös hyödynnetty seudullisten pyöräliikenteen pääreittien määrittelyä. Seudulla on 
tehty viime aikoina pyöräliikenteen verkkosuunnitelmia, joissa on jo tunnistettu uudet 
suunnitteluohjeet ja -perusteet. Tämä työ muodostaa lähtökohtia seudullisten pääreittien ja niiden 
laatutason huomioiseksi seudun suunnittelussa ja kehittämisessä. Työ muodostaa myös lähtökohtia 
kuntien muun pyöräliikenteen verkon suunnitteluun. Seudullisesti koordinoidun kehityksen 
tavoitteena on  laadukkaan ja johdonmukaisen pyöräliikenteen verkon muodostuminen ja kestävän 
liikenteen edistäminen.



Organisointi ja vuorovaikutus

Työn ovat tilanneet Tampereen kaupunkiseudun kuntayhtymä ja Pirkanmaan ELY -keskus. Seudun 
kaupungit ja kunnat (Kangasala, Lempäälä, Nokia, Orivesi, Pirkkala, Tampere, Vesilahti ja Ylöjärvi) ovat 
osallistuneet suunnittelukustannuksiin. 

Suunnitelman projektiryhmänä on toiminut seudun kävelyn - ja pyöräliikenteen yhteistyöryhmä, joka 
on kokoontunut työn aikana neljä kertaa. Työn ohjausryhmänä on toiminut seudun 
liikennejärjestelmätyöryhmä. Kuntajohtajakokous ja seutuhallitus ovat seuranneet työn etenemistä.

Käytännön työn ohjauksesta on vastannut työryhmä, johon ovat kuuluneet Tampereen 
kaupunkiseudulta Tapani Touru, Pirkanmaan ELY -keskuksesta Johannes Järvinen, Kangasalan 
kaupungilta Jutta -Leea Ylönen ja Tampereen kaupungilta Timo Seimelä. 

Työn aikana pidettiin kaksi työpajaa seudullisten pääreittien linjauksista ja laatutasotavoitteista 
erilaisissa liikkumisympäristöissä. Työpajoihin osallistuvat liikenteen ja maankäytön suunnittelusta 
vastaavien viranhaltijoiden lisäksi paikallisia aktiivipyöräilijöitä. Näin työpajojen kautta onnistuttiin 
saamaan aktiivinen ja monipuolinen osallistaminen suunnitelman laadintaan. 

Konsulttina työssä on toiminut Ramboll Finland Oy, jossa työstä ovat vastanneet Kari Hillo, Reetta 
Keisanen (1.1.-1.3.2022), Valtteri Karttunen, Leena Manelius ja Darius Colin. 

Suunnitelman laadinta aloitettiin tammikuussa 2022 ja se valmistui kesäkuussa 2022. 

Seutuhallitus hyväksyi pyöräliikenteen seudullisen pääverkon tavoitetilat vuosina 2030 ja 2050 
kokouksessaan 28.9.2023 .
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1. Suunnittelun lähtökohdat

sisällysluetteloon



Seudullinen edistämisohjelma
Edistämisohjelman tilannekuva -analyysin mukaan pyöräliikenteen infran ja 
järjestelyiden laatuun ja olosuhteiden kehittämiseen tarvitaan huomattava 
tasonnosto. Lisäksi painotetaan, että kävelyä ja pyöräliikennettä tulee käsitellä 
omina kulkumuotoina suunnittelussa ja toteutuksessa. Pyöräliikenteen 
pääverkon määrittäminen ja kehittäminen on keskeinen lähtökohta muille 
edistämistoimille ( liite D ).

Käsillä oleva työ liittyy Tampereen kaupunkiseudun kävelyn ja pyöräliikenteen 
kehittämisohjelma 2.0 -suunnitelman projektiin 2, jossa on määritetty 
korkeatasoisen pyöräliikenteen pääverkon kehittämistoimet.

Å Tarkistetaan seudullisten pyöräliikenteen pääreittien laatutasotavoitteet

Å Inventoidaan pyöräliikenteen seudullisten ja alueellisten pääreittien  laatutaso 
ja kunto: korjausvelka ja tasonparannustarpeet

Å Laaditaan kuntiin pyöräliikenteen tarkennetut verkkosuunnitelmat ja niiden 
toteuttamisohjelmat

Å Parannetaan pyöräliikenteen seudullisia ja kuntakohtaisia reittejä 
suunnitelmien ja ohjelmien mukaisesti

Å Arvioidaan seudullisen pyöräliikenteen pääreittiverkon laajentamistarvetta 
rakennesuunnitelman yhteydessä

Selvitys toteuttaa projektikokonaisuuden ensimmäisen tehtävän eli seudullisten 
pyöräliikenteen pääreittien laatutasotavoitteiden tarkistuksen. Työssä on myös 
arvioitu pääreittiverkon laajentamistarpeet vuoden 2050 rakennesuunnitelman 
tilannetta vastaavaksi. Lisäksi työllä on myös yhtymäkohtia projektiin 9 
(systemaattinen seuranta).



Työn tavoitteet ja sisältö

Suunnitelman ylätasoisena tavoitteena on pyöräliikenteen kasvutavoitteeseen vastaaminen. Työn 

sisällöllisenä tavoitteena on määrittää seudullisten pyöräliikenteen pääreittien kehittämisen tavoitetila ja 

niiden kehittämisperusteet ja -periaatteet. Suunnitelma tarjoaa lisäksi ohjeistusta siitä, millaista tietopohjaa ja 

seurantaa pyöräliikenteen verkolta tulee jatkossa kerätä. Näin ollen suunnitelma antaa tarvittavat strategiset 

lähtökohdat kaupunkiseudun kunnissa toteutettaville kehittämistarpeiden määrittämiselle ja toimenpiteiden 

ohjelmoinnille.

Työn keskeinen sisältö voidaan kuvata seuraavien tehtävien kautta:

Å Ajantasaistaa kokonaiskuva tavoiteverkon nykytilasta ja laajentamis - ja kehittämistarpeista

Å Päivittää ja yhdenmukaistaa pyöräliikenteen seudullinen tavoiteverkko laatutasotavoitteineen

Å Väylän suunnitteluohjeen IQG=EOAOPEơ ƮKEGA= N=PG=EOQ KEGA==J L=EGG==JƮ

Å Laatutasojen kytkentä liikenneympäristöön, maankäytön kehittämisvyöhykkeisiin ja 

pyöräliikenteen kasvutavoitteisiin

Å Kuntien verkkosuunnitelmien yhteensovittaminen seudulliseen pääreittisuunnitteluun

Å Suunnittelun aikajänteet 2030 ja 2050

Å Tietotarpeiden ja seurantakriteerien määrittäminen ja näitä tukeva ohjeistus tarvittavan tietopohjan 

muodostamiseksi

Työssä ei ole ollut mahdollista suunnitella pyöräliikenteen järjestelyjä yksityiskohtaisesti verkon eri osille. 

Sen sijaan suunnitelma tarjoaa mahdollisimman yhtenäisin perustein muodostettuja periaatteellisia 

suosituksia, jotta pyöräliikenteen laatutaso voi muodostua loogiseksi ja saumattomaksi kokonaisuudeksi. 

Yleisiä periaatteita sovelletaan toimeenpanoon tähtäävän suunnittelun yhteydessä.

https://julkaisut.vayla.fi/pdf11/vo_2020-18_pyoraliikenteen_suunnittelu_web.pdf


Uudistunut tieliikennelaki ja 
suunnitteluohjeistus
6OAEIIEOO= OQQJJEPAHIEOO= KJ FK HQKRQPPQ PANIAEOPß ƮGARUP HEEGAJJAƮ P=E ƮGARUAJ HEEGAJPAAJ RßUHßƮƤ ,ßRAHUß 
ja pyöräilyä on järkevää pitää ja käsitellä lähtökohtaisesti erillisinä kulkutapoina, koska ne poikkeavat 
monilta osin ja merkittävästi toisistaan. 

Tieliikennelaki 729/2018 toi 1.6.2020 voimaan tullessaan pyöräliikenteeseen paljon muutoksia. Näistä 
merkittävimpiä ovat yksisuuntaisen pyöräliikenteen korostaminen, uudet pyöräliikenteen väylätyypit, 
pyörätien jatkeen käyttöperiaatteet, polkupyöräopastimet liikennevaloihin sekä väistämiseen tulleet uudet 
säännökset ja liikennemerkit. 

Lakiuudistuksen keskeinen huomio ja lähtökohta on, että pyörä on toiminnallisesti lähempänä autoa kuin 
jalankulkijaa. Ajoneuvolaissa polkupyörä on ajoneuvo ja tieliikennelain mukaisesti polkupyörän kuljettajaa 
koskevat ajoneuvoliikenteen säännöt. Ajoneuvon kuljettajana polkupyöräilijän perusratkaisu on kulkea 
ajoradalla osana muuta ajoneuvoliikennettä. Pyöräliikenteen järjestelyt ovat ensisijaisesti yksisuuntaisia, 
ellei niitä erikseen liikennemerkillä osoiteta kaksisuuntaisiksi. Pyöräliikenteen suunnitteluohjeessa 1)

käsitellään pyöräliikenteen väylien suunnitteluperiaatteita ja se keskittyy tekniseen liikenne - ja 
väyläsuunnitteluun.

Pyöräliikennettä on tarve suunnitella, jotta 1) mahdollistetaan aktiivinen liikkuminen ja ympäristön 
pienempi kuormitus, 2) mahdollistetaan tehokas ja kestävä liikennejärjestelmä, 3) pyöräliikenteen 
tavoiteltu kasvu voi tapahtua ja järjestelmä kykenee ottamaan kasvun kestävästi ja turvallisesti vastaan ja 
4) voidaan taata turvallinen ja viihtyisä jalankulkuympäristö.

Pyöräliikenteen käytön keskeisimmät edellytykset luodaan jo varhaisessa kaavoitusvaiheessa. 
Asemakaavoituksessa ja katusuunnittelussa tilannetta voi olla vaikea parantaa, jos pyöräliikennettä ei ole 
huomioitu maankäytön suunnittelussa alusta alkaen.

1) Pyöräliikenteen suunnitteluohje, Väyläviraston ohjeita 18/2020
https://julkaisut.vayla.fi/pdf11/vo_2020 -18_pyoraliikenteen_suunnittelu_web.pdf

https://julkaisut.vayla.fi/pdf11/vo_2020-18_pyoraliikenteen_suunnittelu_web.pdf


Pyöräliikenteen infran ja 
olosuhteiden tärkeys 
Korkealaatuinen ja johdonmukainen infra on yksi tärkeimpiä ja vaikuttavimpia 
pyöräliikenteen edistämisen toimia. Menestyneiden pyöräilykaupunkien yhteinen nimittäjä 
on laadukas pyöräliikenteen infrastruktuuri. Kääntäen voidaan sanoa, että yksikään nykyinen 
pyöräilyn mallikaupunki ei ole noussut huippukaupungiksi ilman korkeatasoista infraa. Näissä 
tehtyjen käyttäjätutkimusten mukaan pyöräilyn nopeus ja helppous ovat ylivoimaisesti 
tärkeimmät syyt valita kulkutavaksi pyörä.

Eurooppalaisessa PRESTO (Promoting Cycling for Everyone as a Daily Transport Mode -
projektissa pyöräilykaupungit on jaettu kolmeen luokkaan: aloittelijat, nousijat ja mestarit. 
Aloittelijat ovat kaupunkeja, joiden pyöräilyn kulkumuoto -osuus on enimmillään 10 %, 
nousijoissa 10ƻ30 % ja mestareissa yli 30 %. Luokittelun tarkoituksena on auttaa kaupunkeja 
pyöräilyn edistämisessä hahmottamalla, mihin toimenpiteisiin ja keinovalikoimaan kaupungin 
tulisi panostaa kehityksen eri vaiheissa (viereinen kuva).

Valtakunnallisen henkilöliikennetutkimusten (HLT 2016, Traficom) mukaan pyöräliikenteen 
kulkutapaosuus keskimääräisen vuorokauden matkaluvusta Tampereen kaupunkiseudulla on 
7 %. Osuus on alhaisin Orivedellä (4 %) ja korkein Vesilahdella 8 %. Tästä näkökulmasta 
kunnat ovat pyöräliikenteen kehitysuralla aloittelijoita, joissa noin 70 % 
kehittämisresursseista tulisi kohdistua infrastruktuurin parantamiseen.

Pyörätieverkkoja on kunnissa rakennettu jo vuosikymmeniä, mutta hyvin vahvasti Ruotsista 
meille jalkautuneen ja Pohjoismaissa 60 ƻ70-luvun taitteen vilkastuneen 
liikenneturvallisuuskeskustelun synnyttämän SCAFT -suunnittelumallin (1968) mukaisena. 
Mallissa korostuu yhtäältä vahva jalankulun ja pyöräliikenteen erottelutarve autoliikenteestä  
ja toisaalta kategorinen yhdistäminen samaan tilaan. Kevyen liikenteen suunnittelun 
aikakausi on ohi ƻpyöräliikenteen jatkokehittämisen painopisteen tulisi kohdistua 
pyöräliikenteen infran ja olosuhteiden laadun parantamiseen ja pyöräily -ympäristön 
yhdenmukaistamiseen. 

Suositus pyöräliikenteen edistämistoimien painotukselle erilaisissa 
kaupungeissa (lähde: PRESTO 2010)



Suunnittelukohde

Tampereen kaupunkiseudun pyöräliikenteen seudulliset pääreitit (2012)

Työssä tarkastellaan Tampereen kaupunkiseudun aluetta, jonka muodostavat 
Kangasala, Lempäälä, Nokia, Orivesi, Pirkkala, Tampere, Vesilahti ja Ylöjärvi. 
Työn ensisijaiset tavoitteet koskevat vuonna 2012 määritetyn seudullisen 
pyöräilyn pääreittien tavoiteverkkokokonaisuutta ja sen mahdollisia päivitys - ja 
täydennystarpeita. 

Seudullisia pääreittejä ovat Tampereelta kehyskuntien keskuksiin johtavat ja 
kehyskuntia yhdistävät kehämäiset pyöräilyreitit. Vuonna 2012 määritetyn 
seudullisen pääreitistön laajuus on noin 175 km, josta noin puolet (95 km) on 
Tampereen kaupungin alueella. 

4AQ@QHHEOAP LßßNAEPEP KR=P LUęNßHEEGAJPAAJ RANGKJ G=JJ=HP= R=EJ ƮFßßRQKNAJ 
DQELLQƮ - esimerkiksi Tampereella muita pyöräliikenteen pääreittejä 
seudullisten lisäksi on 127 km. Työssä tarkasteltavien seudullisten pääreittien 
laajuutta on tarkasteltu alueellisten pääreittien suunnittelutilanne (kuntien 
tavoiteverkkosuunnittelu) huomioiden.

Verkkojen suunnitelutilanne:

Å Seudulliset pääreitit (v. 2012)

Å Alueelliset (kuntien sisäiset) pääreitit Ylöjärvi (2014),  Orivesi (2016) Tampere 
(2019) Kangasala (2021) ja Nokia (2021)



Liikennejärjestelmän kehityskuva

Tampereen kaupunkiseudun rakennesuunnitelma 2040 (2014)

Tampereen seudun pääpyöräilyreitit ( 2014) 

Seutua on rakennesuunnitelman mukaisesti kehitetty vahvojen joukkoliikenneyhteyksien varaan nauhana (raitiotie, bussi) ja hel minauhana (juna) ƻmyös laadukkaiden 
pyöräliikenteen seutureittien tulee palvella näitä tiiviitä alueita.



Pyöräliikenteen saavutettavuus
Pyöräliikenteen saavutettavuustarkastelut 
on tehty vuoteen 2040 ulottuvan 
rakennesuunnitelmassa määritetyn 
keskusverkon (seutu -, alue- ja 
lähipalvelukeskukset) kannalta.

Å 15 minuutin vyöhykkeet arkimatkoille 
(kaupassakäynti jne.)

Å Kaikki keskukset

Å 30 minuutin vyöhykkeet myös 
työpaikkojen saavutettavuuteen

Å Vain seutukeskus ja 
aluekeskukset

Valtaosa kaupunkirakenteen väestöstä 
sijoittuu 15 minuutin vyöhykkeelle 
suhteessa palveluverkkoon. 

Laskennallisesti myös työpaikat sijoittuvat 
pääasiassa enintään 30 minuutin 
etäisyydelle suhteessa asuinpaikkoihin ƻ
todellisuudessa seudulla tehdään myös 
pitkiä työ - ja asiointimatkoja, joilla 
pyöräliikenne ei ole kovin kilpailukykyinen 
vaihtoehto esimerkiksi henkilöautoon 
nähden.



Pääverkko ja yhdyskuntarakenne

:D@UOGQJP=N=GAJPAAJ RUęDUGGAAP RQK@AHHA œőŔő F= œőŖő KJ IßßNEPAHPU PUęOOß Ʈ5=ILANAAJ 
G=QLQJGEOAQ@QJ LUOßGęEJPELANE==PPAE@AJ PßU@AJJUO F= PKEIAAJL=JKƮƤ 1UęNßHEEGAJPAAJ LßßRANGGK= 
sijoittuu erilaisille vyöhykkeille. Parhaimmat edellytykset pyöräliikenteen ja muiden kestävien 
kulkutapojen edistämiselle ovat keskuksissa ja näiden reunavyöhykkeillä sekä alle 10  kilometrin 
etäisyydellä toisistaan olevien keskusten välillä. Autovyöhykkeellä maankäyttö ja 
yhdyskuntarakenne on keskusalueita hajanaisemmat, eivätkä siten matkojen pituuksien puolesta 
niin houkuttelevia pyöräliikenteen kannalta.

Lähteet : 

Tampereen seudun pääpyöräilyreitit (2012)

Tampereen kaupunkiseudun rakennesuunnitelma 2040 (2014)

YKR-aineisto: 

Tampereen kaupunkiseudun pysäköintiperiaatteet (2021)

Taustakartta: Maanmittauslaitos 2022

2030 2050



Pyöräliikenteen määrät nykytilanteessa
Viereisessä kuvassa on esitetty BRUTUS -
liikennemallin mukainen arvio seudun 
pyöräliikenteen liikennemääristä vuoden 
keskimääräisen vuorokauden aikana. 
Brutus-malli on sovitettu valtakunnallisessa 
henkilöliikennetutkimuksessa (HLT 2016, 
Traficom) havaittuun 
liikkumiskäyttäytymiseen. Se kuvaa seudun 
asukkaiden arjen liikkumista 
keskimääräisenä vuorokautena kattaen 
kaikki kulkutavat. Pyöräliikenteen verkko 
pohjautuu OpenStreetMapin aineistoon.

Pyöräliikenteen määriä ei ole kalibroitu 
vastaamaan liikennelaskentatietoja, vaan 
ne ovat arvioita kysynnästä verkon eri osilla 
maankäytön ja liikennejärjestelmän 
ominaisuudet huomioon ottaen.

Malli toistaa liikennetutkimuksessa 
havaittua liikkumista mm. kotitalouden 
ominaisuuksien, yhdyskuntarakenteen ja 
liikenneverkon saavutettavuuden pohjalta. 
Malli on yksinkertaistettu kuvaus 
todellisuudessa, ja siinä voi olla 
aluekohtaisia puutteita mm. pyöräliikenteen 
käyttöön tai reitinvalintaan liittyen.

Lähteet: 
BRUTUS-liikennemalli (Ramboll Finland Oy)

Taustakartta: Maanmittauslaitos 2022



2. Kokonaiskuva ja visio

sisällysluetteloon



Verkkosuunnittelun tavoite

Toimivien pyöräilyolosuhteiden suunnittelun kulmakivi on pyöräliikenteen verkon 
suunnittelu. Tavoite on luoda edellytykset polkupyörän käytölle arkisena kulkuvälineenä ja 
parantaa jalankulun ja pyöräliikenteen asemaa katujen ja kaupunkitilojen suunnittelussa. 

Pyöräliikenteen tavoiteverkko kuvaa ja jäsentää pyöräliikenteen roolia kaupungin tie - ja 
katuverkon eri osissa ja suhteessa muihin kulkumuotoihin. Se linjaa keskeiset 
pyöräliikenteen suunnitteluperiaatteet erilaisissa liikkumisympäristöissä, ja antaa 
suosituksia tavoitteellisista pyöräliikenteen järjestelyistä. Tavoiteverkko tukee infran 
kehittämistoimien ja kunnossapidon suunnittelua ja ohjelmointia. Se on työkalu, jolla 
varmistetaan yhdenmukaisten ja saumattomasti toisiinsa kytkeytyvien järjestelyiden 
toteutus. Tavoiteverkon aikajänne ulottuu tyypillisesti yleiskaavan tavoitevuoteen. 
Parhaimmillaan tavoiteverkon rakentuminen on hankkeistettu ja vaiheistettu niin, että 
yhteys - ja laatutasopuutteet voidaan toteuttaa loogisena osana muuta kaupunkikehitystä.

Kaupungin jokainen osoite tulee lähtökohtaisesti olla saavutettavissa pyörällä. 
Polkupyörällä tulee voida turvallisesti ja sujuvasti saavuttaa kaupungin kaikki kohteet 
kuten kodit, koulut, työpaikat, päiväkodit ja palvelut. Tavoite ei kuitenkaan ole rakentaa 
pyöräteitä, vaan kehittää pyöräilyolosuhteita ja parantaa liikenneturvallisuutta 
kokonaisvaltaisesti sekä sovittaa pyöräliikennettä ja muuta liikennettä yhteen koko 
katuverkon laajuudessa. Vaihtoehtoina on katukohtaisesti sopeuttaa pyöräliikennettä 
muuhun liikenteeseen (esim. erillisellä pyörätiellä) tai sopeuttaa muuta liikennettä 
pyöräilyyn (liikenteen rauhoittaminen). 

Pyöräilyyn pätevät samat lainalaisuudet kuin mihin tahansa muuhun liikenteeseen: sen 
pitää olla nopeaa, helppoa, sujuvaa ja turvallista verrattuna muihin tarjolla oleviin 
vaihtoehtoihin - silloin ihmiset pyöräilevät.



Verkon kehittämistavoitteet 
Tampereen seudulla
Pyöräliikenteen pääverkon ja sen laatutasojen päivittämistä tarvitaan, jotta 
seudulla on ajanmukainen kokonaiskuva seudullisen pyöräliikenteen edellyttämän 
infran ja olosuhteiden kehittämisestä. Seudullisten pääreittien kehittämistarpeet 
ja -tavoitteet liittyvät mm. seuraaviin teemoihin:

Å Linjaukset ja laatutaso kytketään aiempaa vahvemmin kaupunkikehittämisen 
vyöhykkeisiin.

Å Pyöräliikenteen järjestely on yhdenmukaisesti ja loogisesti riippuvainen 
liikenne - ja liikkumisympäristöstä nojautuen valtakunnallisen 
suunnitteluohjeen suosituksiin ja näitä vastaaviin mitoitusarvoihin.

Å Etsitään ja hyödynnetään proaktiivisesti uusia pyöräliikennettä nopeuttavia ja 
sujuvoittavia reittien linjausmahdollisuuksia.

Å Seudullisten pääreittien turvallisuutta, sujuvuutta ja ajomukavuutta 
parannetaan ƻuseimmissa tapauksissa tämä tarkoittaa erottelutarvetta 
jalankulusta ja risteysjärjestelyiden ja väylägeometrian parantamista.

Å Yhteensovitetaan seudullisten ja alueellisten pääreittien linjaukset ja 
laatutasot, jotta käyttäjälle muodostuu looginen kokonaisuus.

Å Inventoidaan infran ja olosuhteiden nykytila, laaditaan tavoiteverkon seurataan 
verkon toteutumista, reittien käyttäjämääriä ja käyttäjätyytyväisyyttä.

Å Hankkeistetaan , priorisoidaan ja ohjelmoidaan seudullisten pääreittien 
kehittämistoimet.
























































































