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PAAKIRJOITUS

Satu hulluista
suunnitelmista

aailman pohjoisessa kolkassa asui kansa isossa kauniissa valtiossaan. Koko maa oli asu-
tettu, vaikka iso osa kansasta asuikin kaupungeissa. Kesadisin ja etatyon lisdantyessa he
suuntasivat kuitenkin rauhalliselle maaseudulle lomailemaan ja tydskentelemaan.

Maa eli metsastaan ja puita kuljetettiin tehtaille ja sahoille. Puhtaita elintarvikkeita
tuotettiin pelloilla, navetoissa, ldteissa ja kanaloissa, ja ne kuljetettiin asukkaille ympari
maata. Uusiutuvaa energiaa tuottavia tuulivoimalaitoksia rakennettiin ja sahkdverkkoja
huollettiin teitd pitkin. Kansa eli turvassa. Sairaskohtauksen, metsapalon ja rajaloukkauksen tapahtuessa
paikalle karautettiin nopeasti erilaisilla piipaa-autoilla.

Maan kansalaiset olivat valistuneita ja kantoivat huolta ymparistostaan. Paljon toiveita asetettiin vaihto-
ehtoisiin kayttovoimiin: sahkoon, kaasuun ja muihin entistd puhtaampiin polttoaineisin. Automaatti-
ajamistakin tama teknologiasta innostunut kansa kehitti innoissaan.

Maalla oli hieno ja toimiva tieverkko. 78 000 kilometrista huolehti valtio ja 365 000 kilometria hoitivat
kansalaiset itse. Rataverkkoa kansalaiset olivat rakentaneet liki 6 000 kilometrid. Teitd pitkin kulki 86 %
elinkeinoelaman kuljettamista tonneista ja rautatieverkolla 12 %. Kansalaiset liikkuivat pddosin henkilo-
autolla, koska matkat olivat pitkia ja muita vaihtoehtoja ei juurikaan ollut. Mielelldan junaakin kaytettiin

ja liityntapysakaintipaikat olivat taynna. Verkko kuljetti ih-

MAAN KANSALAISET OLIVAT misid ja tavaroita juna-asemille, lentokentille ja satamiin.

VALISTUNEITA JA KANTOIVAT Liikennejarjestelma oli kattava ja piti valtion toiminnassa.

HUOLTA YMPARISTOSTAAN. Vuosien saatossa tie- ja rataverkko rapistui ja kansa

paatti, ettd se pitdisi laittaa kuntoon pitkdjanteisesti. Asiasta

KUVA: JYRI LAITINEN

alettiin laatia suunnitelmaa, jossa linjattaisiin toimet ja ra-
hoitus seuraavaksi 12 vuodeksi.

Uudesta suunnitelmasta valmistui luonnos. Luonnoksessa esitettiin, ettd maantieverkon kohdalla jatetdan
toteuttamatta elinkeinoeldman toimintaedellytysten kannalta merkittavia parantamiskohteita, akuutissa
korjaustarpeessa olevia isoja siltoja seka paljon muita lievid, kustannustehokkaita toimenpiteita. 78 000
kilometrin pituisen tieverkon kehittamiseen kansakunta harkitsi suuntaavansa 402 miljoonaa euroa (36 %)
kehittamiseen kaytettavista rahoista ja verkon liikennditavana pitamiseen puolet perusvayléanpidon rahoista.
Rataverkon 6 000 kilometrid haluttiin kehittad 969 miljoonalla eurolla (54 % rahoista) ja pitaa likennditavana
40 %:lla perusvaylanpidon rahoista. Valtavaan yksityisteiden verkon kuntoon laittamiseen annettiin ropoja
25 miljoonaa euroa vuodessa.

Kuulemistilaisuudessa eri tahoille annettiin mahdollisuus ilmaista huolensa ja mielipiteensa. Eihdn
vaan voi olla todellista, ettd muita liikkennemuotoja tukeva verkko sydstaan entista pahempaan kurimuk-
seen? Eihan voi olla mahdollista, ettd elinkeinoeldman toimintaedellytysten annetaan suunnitelmallisesti
ja tietoisesti rapistua?

Tilaisuuden aluksi ministerio puhui ja nelja tahoa tuli kuulluksi suunnitelmasta. Muut tahot kuuntelivat
ja sormet lensivat chatti-ikkunan nappaimilla. Pitkdan alalla toimineet muistelivat kaiholla tilaisuuksia,
joissa istuttiin kuuntelemassa eri tahojen mielipiteita ja kerrottiin omia. Opittiinkin jotain. Tultiin kuulluiksi.

Onneksi tama oli satu. Olihan?

NINA RAITANEN
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AJANKOHTAISTA

BUDJETTIRIIHI:

INVESTOINNIT TIE-, RAIDE- JA
VESILIIKENNEHANKKEISIIN

Hallitus on sopinut vuoden 2021 budjetti-
esityksesta. Budjettiriihessa sovittiin mm.
kolmen uuden vayldhankkeen rahoituk-
sesta.

Lilkenne- ja viestintdministerion hal-
linnonalalle ehdotetaan 3,5 miljardin euron
madrarahoja vuodelle 2021. Liikenne- ja
viestintaverkkoihin ehdotetaan 2,0 miljardia
euroa, likenteen ja viestinnan palveluihin 783
miljoonaa euroa seka hallintoon ja toimialan
yhteisiin menoihin 680 miljoonaa euroa. Uudet
hankkeet jakautuvat tasapuolisesti eri likenne-
muodoille: tie-, raide- ja vesivaylahankkeisiin.

Saimaan kanavan sulkujen pidentami-
seen ehdotetaan 90 milj. euron valtuutta.
Valtatie 4 Adnekoski-Viitasaari-tieosuuden
kehittdmiseen ehdotetaan 21,2 milj. euron
valtuutta ja vuodelle 2021 5,0 milj. euron
maardrahaa.

Seka Jamsan seudun auttamiseksi,
ettd Jyvaskylan MAL-sopimuksen edis-

tamiseksi ehdotetaan Tampere-Jyvés-
kyla-radan parantamisen 1. vaiheeseen
myonnettavaksi 19,0 milj. euron valtuutta ja

7,0 milj. euron maararahaa vuodelle 2021.

Lahde: Liikenne- javiestintaministerio

Kestava energiamurros vaatii
toimia litiumin tarjonnan ja

kysynnan tasapainottamiseksi

LUT-yliopiston ja Augsburgin yliopiston
tuore tutkimus arvioi litiumin merkitysta
osana maailmanlaajuista energiamur-
rosta.

Litiumakkujen tuotantondkyma osoit-
taa raaka-aineen tarjonnan ja kysynnan
olevan lyhyelld aikavalilld hyvadssa tasa-
painossa. Akkujen kysynnan kasvaessa
voimakkaasti, sahkdistymiseen perustuva
kestavd kehitys on kuitenkin vaarassa eten-
kin liikennesektorilla, kertoo LUT-yliopiston
tutkijatohtori SOLOMON ASFAW.

Liikennesektorin  paastdvahennys-
tavoitteet vaarantuvat, mikali séhkdajo-
neuvojen maaran kasvua ei voida tukea.
Arviolta noin 80 prosenttia kaikesta akku-
kapasiteetin kysynnastd on sidoksissa
likennesektoriin.

Litiumin saatavuus ei kuitenkaan ole
uhka kestavalle energiajarjestelmalle lahi-
vuosina. Pidemmalla aikavalilla ajoneuvo-
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jenja energiavarastojen akkukapasiteetin
turvaaminen vaatii silti vaihtoehtoisia akku-
kemian ratkaisuja.

Lahde: LUT-yliopisto

KUVA: Unsplash

SKAL RY ANTOI JULKI-
LAUSUMAN: KULJETUSALA
VIE SUOMEA ETEENPAIN

Suomen Kuljetus ja Logistiikka SKAL ry
korostaa tuoreessa julkilausumassaan
kuljetusyritysten roolia huoltovarmuu-
den takaajana. Samalla SKAL ry odottaa
valtiovallan parantavan tieverkkoa ja
huomioivan liikenteen veropaatoksissa
kuljetuskustannukset.
Asfaltoinnin  osalta korjausvelan
taittaminen vaatii vahintaan 4 000 tie-
kilometrin paallystamistd vuodessa. Lisaksi
kuljetuskustannusten huomioiminen vero-
paatoksissa on syrjaisessa maassa valt-
tamattomyys, julkilausumassa todetaan.

- Odotamme nyt valtioneuvostolta
ratkaisuja, joiden avulla maamme pas-
see eteenpdin. Liikenteen verotusta on
uudistettava tukemaan paremmin Suomen
kilpailukykya. Kuljetusyritykset haluavat
palvella Suomea jatkossakin ymparistoys-
tavallisesti ja hyvakuntoisella tieverkolla,
SKAL ry viestittaa.

Lahde: Suomen Kuljetus ja
Logistiikka SKAL ry

KUVA: Unsplash



LIKENNETURVALLISUUS
LISAANTYY, KUN AUTOT
VALITTAVAT TIETOA
REAALIAJASSA

Syyskuussa kaynnistynyt kansainvalinen
5G-SAFE-PLUS-projekti tahtaa liilkenne-
turvallisuuden parantamiseen. Apuna
kdytetdan ajoneuvojen omaa teknologiaa,
jonka avulla saadaan ajantasaista tietoa
esimerkiksi vallitsevista keliolosuhteista
ja liilkenteessa tapahtuneista onnetto-
muuksista.

Nykyaikaisten autojen kyydissa on jo
paljon laitteistoa, joilla voidaan keréata tie-
toa esimerkiksi tien liukkaudesta, kovasta
tuulesta tai rankasta sateesta. Autojen tie-
don laajamittaista kerdamista ja palvelui-
den jakamista on jarruttanut riittamaton
tiedonsiirtokapasiteetti. 5G-verkon odote-
taan tuovan tdhan ongelmaan ratkaisun.

Mukana hankkeessa ovat Sitowise,
VTT, Unikie, Ilmatieteen laitos, Destia,
Vaisala, Teconer ja Infotripla Suomesta
sekd kanadalainen Wedge Networks ja
romanialainen Beia Consulting.

Lahde: Ilmatieteen laitos

VAYLAVIRASTON TIETO-
JARJESTELMIIN KOOTAAN
DIGITAALISTA TIETOA
SUOMEN TIESTOSTA -
HEIJASTUU TIENKAYTTAJIEN
ARKEEN NAVIGOINTI-
PALVELUJEN KAUTTA

Vaylavirasto on solminut rakennetun ym-
pariston suunnittelu- ja digiyritys Sitowisen
kanssa tiestétietojarjestelmien viisivuotisen
yllapitosopimuksen. Sopimukseen kuuluu
Vaylaviraston kuuden ydintietojarjestelman
yll&pito, sovelluksien pienkehitys ja tukipal-
velut.

Mukana on muun muassa tie- ja
katuverkon kansallinen tietojarjestelma Di-
giroad, Tierekisteri ja IVARS, jolla tehd&dan
tiehankkeiden hydty- ja kustannuslaskelmia.
Jarjestelmilla hallitaan esimerkiksi omai-
suus- ja nimitietoja seka tuetaan tienpidon
suunnittelua.

Tieston tarpeenmukaisen kunnossa-
pidon kautta hyddyt nakyvat teiden kaytta-
jille asti, kertoo Vaylaviraston tiestotietojen
asiantuntija JANI LEHENBERG.

Vaylavirasto kehittaa tietojarjestelmidan
koko ajan, jotta vaylien kunnosta, kaytostd ja
rakentamisesta saadaan ajantasaista tietoa.

Ladhde: Sitowise Oy

Mihin suuntaan likenneturvalBisuus on pleisestl oflsen kehithynyt
Suomessa vimmeisen 10 vuoden alkana (%), n=1068
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Suomalaisten kasitykset
lilkkenneturvallisuuden
kehityksesta todellisuutta

kielteisempia

Suomalaisista 34 % nakee liikenne-
turvallisuuden kehittyneen parem-
paan tai jonkin verran parempaan
suuntaan viimeisen 10 vuoden ai-
kana. Vastaavasti 38 % nakee liiken-
neturvallisuuden kehittyneen jonkin
verran huonompaan tai huonompaan
suuntaan. 22 % nakee tilanteen
pysyneen samana. Luvut selvidvat
LahiTapiolan Arjen katsaus -kyse-
lytutkimuksesta.

LahiTapiolan liilkenneturvallisuu-
den johtava asiantuntija MARKUS
NIEMINEN kertoo tulosten olleen yll&t-
tavia, silla hanen mukaansa liikkenne-

turvallisuus on kehittynyt hyvaan suun-
taan pitkalla aikavalilla.
Tutkimuksessa kysyttiin myds na-
kemyksia asioista, jotka ovat viimeisen
10 vuoden aikana joko parantaneet
tai heikentaneet liikenneturvallisuutta.
Eniten lilkenneturvallisuutta vastaajat
arvioivat parantaneen autojen turva-
tekniikan kehitys ja autokannan uudis-
tuminen. Eniten lilkenneturvallisuutta
ovat vastaajien mukaan heikentaneet
kannykan kayttd, paihtyneena ajami-
nen tai ylinopeutta ajavat kuljettajat.

Lahde: LahiTapiola

Hirvikolaririski syksylla suurin

Hirvikolarien vaara on suurimmillaan
syksyn tullen ja metsastyskauden alet-
tua. Viime vuonna hirvionnettomuuksia
tapahtuiyli 2 000. Onnettomuuksia ta-
pahtuu selvasti eniten syyskuusta jou-
lukuuhun yltavalla jaksolla ja klo 16-00
valisenad aikana.

Jokainen autoilija voi kuitenkin pie-
nentaa itse onnettomuusriskia olemalla
tarkkana erityisesti hamardajossa |a
pudottamalla ajonopeutta hirvista va-
roittavien lilkkennemerkkien alueilla.

Hirvikolareita voidaan ennalta-
ehkaista rakentamalla aitoja ja yli- tai
alikulkupaikkoja. Lisaksi hirvista varoit-

tavat tekniset jarjestelmat ovat kehit-
tyneet. Myds eldinkannan harvennus
on yksi keino kolarien vahentamiseksi.

Lahde: Traficom
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KOULULAISTEN LIIKKUMISTA
SELVITETAAN DIGITAALISEN
KARTTAKYSELYN AVULLA
KORONASTA HUOLIMATTA

Maksuttoman joukkoliikenteen vaikutuk-
sia lasten liilkkumiseen tutkivan FREE-
RIDE-hankkeen tiedonkeruuvaihe on
kaynnissa Mikkelin ja Kouvolan kouluissa.
Meneilldan oleva karttapohjainen kysely
hyodyntaa digitaalista alustaa, jossa op-
pilas voi merkita kayttamansa kulkureitit
suoraan kartalle. Karttaan merkitdan arjen
tutut paikat kuten koti, koulu ja harras-
tuspaikat.

Koronan aiheuttamasta haasteelli-
sesta ajankohdasta huolimatta koulut ja
perheet ovat olleet kiinnostuneita lahte-
maan mukaan tutkimukseen. Tutkimuksen
tuloksista saadaan uutta tietoa maksutto-
man joukkolikenteen vaikutuksista las-
ten ja nuorten fyysiseen aktiivisuuteen ja
liikkumisen yhdenvertaisuuteen.

Lahde: Kaakkois-Suomen
ammattikorkeakoulu

LAPIN JOUKKOLIIKENNE-
PALVELUILLE KEHITETAAN
UUSIA YHTEISTYOMALLEJA -
TAVOITTEENA DIGITAALINEN
AIKATAULU- JA REITTIOPAS

Vaikka Pohjois-Suomessa on tarjolla
lukuisia erilaisia liikkumispalveluita ja
kiitettavasti kuljetuskapasiteettia, koko-
naisuus on hajanainen eivatka palvelut
toimi aina yhteen.

Asiakkaan nakokulmasta matkus-
tuskokemus paranee, kun tieto kaikista
kaytettavissa olevista palveluista aikatau-
luineen ja reitteineen on tulevaisuudessa
helpommin saatavilla, kertoo Lapin yliopis-
ton projektipaallikko JOUKO NUOTTILA.

Alueen kuljetuskapasiteetti on jat-
kossa paremmin hyodynnettavissa, kun
eri liikkumispalveluita jarjestavien taho-
jen keskinaista tiedonkulkua tehostetaan.
Yhteisty6ta tehdaan lilkkumispalveluiden
jarjestdjien ja alueen kuntien kesken. Nain
pyritaan l6ytamaan matkailuliikenteen ja
julkisen liilkenteen synergiat, ja tata kautta
luomaan matkailualueille ja niiden yrityk-
sille uusia liiketoimintamahdollisuuksia
edistamalla kestavaa ja energiatehokasta
likkumista.

Lahde: Lapin yliopisto
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LIIKENNETURVALLISUUS-
TYON KONKAREILLE
ANSIOMITALI

komisario ILKKA KANTOLA
likenneneuvos KIMMO KIISKI
professori TIMO LAJUNEN
lilkenneopettaja

MARTTI LIUKKONEN

johtava asiantuntija

JUSSI POHJONEN

diplomi-insingori ESA RATY
insindorimajuri PETTERI TUOMINEN

Liikenne- ja viestintdministeri TIMO
HARAKKA luovutti 18.9.2020 likennetur-
vallisuusalan ansiomitalit yhdelletoista
henkildlle pitkan linjan tydsta liikenne-
turvallisuuden hyvaksi.

Mitalit jaetaan Liikenneturvan halli-
tuksen esityksestd, jonka on valmistellut

hallituksen asettama palkitsemistoimi-

kunta. Ansiomitaleja on mydnnetty vuo-

desta 1993. ¢ suunnittelupaallikko
o ARI VANDELL
Mitalin saivat: e tieliikenteen ohjauksen asiantuntija
e diplomi-insindéri, filosofian tohtori TUOMAS GSTERMAN

NOORA AIRAKSINEN

* poliisitarkastaja TIMO AJASTE Lahde: Liikenneturva

Sahkopotkulaudoilla kannissa ajo
kuriin - Voi toi kayttoon reaktiotestin

Sahkdskuuteistaan tunnettu Voi Technology
Ab lisasi sovellukseensa alan ensimmaisen
reaktiotestin, jonka tarkoituksena on vahen-
tad sahkdpotkulautojen kayttéa humalassa.
Reaktiotesti on tehtavissa Voin sovelluk-
sessa automaattisestiviikonloppudisin klo
01-04 valilla. Nopeutta, tarkkuutta ja reflek-
seja mittaavan testin pystyy suorittamaan

muutamassa sekunnissa.
Testin tarkoituksena on osoittaa nopeasti, miten alkoholi vaikuttaa reagointikykyyn
ja kannattaako skuutin kyytiin edes nousta humalapdissaan.
Toistaiseksi testin tekeminen ei kuitenkaan ole pakollista toisin kuin esimerkiksi
Norjassa, jossa potkulauta ei aktivoidu ennen reaktiotestin napyttelya.

Lahde: Voi Technology Ab

KUVA: Nina Ménkkdnen/Liikenneturva

KUVA: VoiTechnology Ab



TEKSTI: Anna Karjalainen KUVAT: Kari Laakso

Tormayskokeilla
luodaan
turvallisempaa
tieymparistoa

TIEVALAISTUS JA OPASTUS VAATIVAT KANNATINRAKENTEITA VALAISIMIEN JA OPASTEIDEN RIPUSTAMISEEN. TIE-
JA SILTAKAITEILLA EHKAISTAAN VAARALLISIA TORMAYKSIA JA SUISTUMISIA. TIEYMPARISTOON ASENNETTAVIEN
LAITTEIDEN JA KALUSTEIDEN TURVALLISUUS TESTATAAN TORMAYSKOKEILLA. TIUKENTUVAT VAATIMUKSET EDEL-
LYTTAVAT TUOTEKEHITYSTA MYOS SUOMESSA.

Iman valaistusta ja tiekaiteita liiken-
teessa olisi huomattavasti turvatto-
mampaa liikkua. Pylvaat ja kaiteet
vaimentavat mahdollista térmayk-
sestd aiheutuvaa iskua ja parhaassa
tapauksessa saadstavat henkia.

Mikd tahansa tuote ei paady tien-
varteen, vaan ensin tuotteet testataan
ja standardoidaan huolellisesti. Myds
toimimaton kaide tai pylvds voi aiheuttaa
onnettomuusriskin. Esimerkiksi jos auto
tormaa 50 km/h:n nopeudella periksi an-
tamattomaan esteeseen, 80 kg painavan
ihmisen aiheuttama ja ihmiseen vaikuttava
tormaysvoima on 3 000 kg. Jos tormays
tapahtuu vastaavasti 100 km/h:n nopeu-
della, tormaysvoima on jopa 12 000 kg.

- Valaisin- ja opastinpylvaat voivat olla
vaarallisia pistemaisia tormayskohteita,
sanoo tormayskokeita lahes 30 vuotta
tehnyt KARI LAAKSO Suomen tormays-
koepalvelusta, Euro Kari Oy:sta.

- Tiekaiteilla voidaan estda vaaral-
lisempia térmayksid, keskikaiteilla taas
kohtaamisonnettomuuksia ja siltakaiteilla

esimerkiksi ajoneuvon putoamisen rata-
kiskoille lahestyvan junan eteen.

PYLVAILTA JA KAITEILTA
VAADITAAN PALJON

Lahes kaikille tienvarsilla oleville pylvaille
ja kaiteille on harmonisoidut tuotestan-
dardit, ja ne kuuluvat rakennustuotteiden
tuotehyvaksynnan piiriin. Standardissa
tuotteille on laajasti erilaisia luokkia ja
yleensa tuotteet padsevat johonkin luok-
kaan.

- Tilaajat kuitenkin asettavat varsin
kunnianhimoisia vaatimuksia tuotteiden
toiminnalle ja heikoimpien luokkien tuot-
teita ei kelpuuteta, Laakso huomauttaa.

Kaiteille asetetaan joitakin hyvak-
sytty/hylatty-vaatimuksia.
térmaysajoneuvon pydrat eivat saa
paasta kaiteen taakse. Lisdksi kaide ei
saa katketa, eivatka kaiteen osat tunkeutua
ajoneuvoon. Tormaysajoneuvo ei taas saa

Esimerkiksi

kimmota jyrkasti kaiteesta, eika tormays
saa olla liian raju pienelle ajoneuvolle.

My6s kansallisesti voidaan paattaa,
mitd ominaisuuksia tuotteilta vaaditaan ja
minka tasoisina. Esimerkiksi Suomessa
suositaan pylvaitd, joissa on korkealle
ulottuva heikennetty alue.

- Talvella lumipenkat voivat nostaa
tormadvaa ajoneuvoa niin  korkealle,
ettei pylvas toimi térmayksessa. Siksi
tarvitaan korkealle ulottuvaa myotaavaa
aluetta. Toisaalta lumi voi toimia myds
itse tormaysvaimentimena, Laakso sanoo.

Tormaystuotteiden kehitys on Laak-
son mukaan hidasta. Kuitenkin tiukentu-
neet vaatimukset voivat kiihdyttaa kehi-
tysta tai aiheuttaa muutoksia tuotteisiin
lahitulevaisuudessa. Kannatinrakenteiden
tormayskoestandardia on juuri paivitetty ja
tuotteisiin on liitetty uusia ominaisuuksia.

TORMAYSKOKEET TEHDAAN
OIKEILLA AUTOILLA OIKEISIIN
TUOTTEISIIN

Tormayskokeilla tutkitaan valaisinpylvai-
den tormaysturvallisuutta ja tiekaiteiden
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Tormaystesteja tehdaan Porin lentokentan sivukiitotielld Lansi-Suomen pelastusharjoitusalueella
oikeilla autoilla.

Nain tormayskoe etenee

1. ALKUTUNNUSTELU. Idean testaus saattaa vieda vuosia. - Jo kuolleiksi luullut ideat
saattavat pulpahtaa uudestaan ajankohtaisiksi ja lopulta paastaan kiireeseen, jossa tuote
pitaisi saada nopeasti testattua ja markkinoille, Laakso kuvailee kokeen alkuvaihetta.

2. KOKEEN JARJESTAMINEN. Aluksi on hankittava tarvittavat ajoneuvot.

Niiden kunto on varmistettava ja ajoneuvoon kiinnitettava tarvittavat mittalaitteet. Niilla
mitataan ajoneuvon liikkeiden muutoksia tormayksen aikana. Lisaksi autot kuormataan
testipainoon ja kuorman pysyminen paikallaan testin aikana varmistetaan.

3. TESTIRADALLA TYOT ALKAVAT MAARAKENNUSTOILLA. Kokeissa tuotteet testataan
ldhes aina tasaisella maalla. Tuotteen valmistaja valitsee, millaiseen maahan testattava
tuote perustetaan. Standardissa annetaan tahan joitakin vaihtoehtoja.

4. LOPUKSI TUOTTEET PYSTYTETAAN. Ne on asetettava tarkasti oikeaan paikkaan
térmaysajoneuvon rataan nahden. Tuote ja tuotteen asennus dokumentoidaan tarkasti.

5. TORMAYS VOIDAAN TEHDA. Itse tormays on ohi muutamassa sekunnissa. Tormayskoe
kuvataan useilla suurnopeuskameroilla.

6. DATAN KERAYS. Tormayksen jalkeen talletetaan valtava maara mittausdataa ja mi-
tataan tuotteessa ja tdrmaysajoneuvossa tapahtuneita muutoksia. Kun kaikki on saatu
mitattua ja kuvattua, siivotaan jaljet.

- Heti kokeen jalkeen saadaan varsin hyva kuva tuotteen toiminnasta. Jotkin luo-
kitteluarvot joudutaan kuitenkin laskemaan ja varmentamaan mittausdatasta ja suur-
nopeuskuvista. Tuotteita luokittelevia ominaisuuksia on paljon ja aina joku ominaisuus
sattuu osumaan ldhelle jotakin luokkarajaa, Laakso kertoo.

7. TESTAUSSELOSTEEN LAADINTA. Lopuksi térmayskokeesta laaditaan testausseloste,
jos tuote on toiminut odotetusti. Joskus testissa todetaan, ettd tuotetta joudutaan kehitta-
maan edelleen. Nykyisin simulointimallit antavat varsin luotettavia tuloksia ja "hylatynkin”
kokeen tuloksia voidaan kayttaa simulointimallin tarkentamiseksi.

- Ep&onnistumisiin pitad varautua. Kun testataan taysin uutta tuotetta, usein kay niin,
ettd tuote ei aivan saavuta halutun luokan tuloksia. Nayttavia epdonnistumisia tapahtuu
harvoin.
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kelpoisuutta. 1960-luvulla tormayskokeita
tehtiin Hyvinkdan lentokentalld. Rata on
muuttanut useampaan kertaan, kun ti-
laa on tarvittu enemman. Nykyisin testit
tehdaan Porin lentokentan sivukiitotielld
Lansi-Suomen pelastusharjoitusalueella.
Vuosittaiset koemaarat vaihtelevat muuta-
masta muutamaan kymmeneen. Kaikkiaan
kokeita on tehty reilusti yli 500.

Tormayskokeissa muuttujina ovat
ajoneuvon massa, toérmaysnopeus ja
térmayskulma. Valaisinpylvaat ja muut
kannatinrakenteet testataan pienella
henkildautolla. Kaiteet taas testataan
pienen henkildauton liséksi isommalla
ajoneuvolla.

- Isolla ajoneuvolla tehty koe maarit-
taa, millaisen tormdyskuorman kaide kes-
taa. Kaiteen on kuitenkin oltava riittavan
turvallinen my6s pienelle henkildautolle,
Laakso kertoo.

- Nykyisin tormaystestaus on osa
tuotehyvaksyntaa ja tormayskoeasiak-
kaita ovat tuotteita valmistavat yritykset.

Tiekaiteet luokitellaan sen mukaan,
kuinka suuren ajoneuvon tormayksen
ne kestdvat ja kuinka paljon ne joustavat
térmayksessa. Suomessa vaaditaan usein
seuraavia luokituksia:

e siltakaide: luokka H2, tormayskoe
linja-autolla 70 km/h, térmayskulma
20°

e keskikaide: luokka H1, tormayskoe
pienelld kuorma-autolla 70 km/h,
térmayskulma 15°

e reunakaide: luokka N2, tormays-
koe isolla henkildautolla 110 km/h,
térmayskulma 20°

VALAISINPYLVAAT OVAT
VAARALLISIA SUISTUMIS-
ONNETTOMUUKSISSA

Valaistus on tehokkaimpia liikenneturvalli-
suutta parantavia toimenpiteita. Erityisesti
jalankulkijoiden ja pyérailijoiden turvalli-
suutta oikea ja riittava valaistus suojelee
kattavasti.

Valaisinpylvdat sijaitsevat kuitenkin
tihedssa lahelld ajorataa. Siksi suistu-
misonnettomuuksissa térmaykset va-
laisinpylvdisiin vaativat toiseksi eniten
uhreja. Eniten tuhoa saavat aikaan puut.

- Mydtaavilla pylvailla onnettomuuk-
sien seurauksia on saatu lievennettya.
Valaisinpylvdiden térmadystestaus ei ole
pakollista, mutta kaytanndssa kaikki ti-
laajat vaativat pylvaalle tormaysturvalli-
suusluokittelun. e



Tormays kovalla vauhdilla tavalliseen pylvddseen on aina raju ja kohtalokas.

TEKSTI: Anna Karjalainen KUVAT: Sélki-Jokinen Oy

“Englantilainen avoautokusk:
lihetti kutosviestin
henkensd pelastamisesta™

KOTIMAISIIN KAPU-TURVAPYLVAISIIN ON TORMATTY YLI TUHAT KERTAA ILMAN VAKAVIA SEURAUKSIA. TORMAYK-
SEN TIELTA VAISTYVAT JA TAIPUVAT PYLVAAT PELASTAVAT HENKIA JA TUOVAT SAASTOA KAUPUNKEIHIN JA KUN-
TIN, KERTOO VILLE NIEMINEN SAHKO-JOKINEN OY:STA.

MITEN KAPU TOIMII JA MILLAISEEN
TEKNIIKKAAN SE PERUSTUU?

- KAPU-valaisin- ja opastepylvaat on kehitetty parantamaan mat-
kustajien turvallisuutta auton térmatessa pylvdaseen esimerkiksi
tieltd suistumisessa. Pylvaan toiminta perustuu rakenteen jousta-
miseen auton térmayksen voimasta. Tama tarkoittaa, ettd pylvas
alkaa kelautua auton alle pysayttden sen vauhdin turvallisesti ja
hallitusti, Nieminen sanoo.

- Pylvaan rakenne on valmistettu kuumasinkitysta teraksests,
ja sen kolmilohkoinen kartionmallinen runko on taysin uniikki ja
patentoitu. Pylvdsrakenne on samaan aikaan erittdin vahva, joten

se pysyy pystyssa kovimmissakin myrskyissa vuosikymmenesta
toiseen ja samalla on tarpeeksi heikko lauetakseen tormays-
tilanteessa turvallisesti.

MILLOIN KAPU TULI MARKKINOILLE JA MITEN
PALJON SUOMESTA JO LOYTYY TUOTTEITA?

- KAPU-turvapylvaat otettiin kdyttoon jovuonna 1994. Pitkan tuote-
kehityksen ja térmaystestaamisen jalkeen KAPU sai hyvaksyn-
nan ja sarjatuotanto aloitettiin Porin Noormarkussa. KAPU-pylvas
on pisimpaan Suomessa kaytetty turvapylvas - ja matka jatkuu
edelleen! Pylvaita on valmistettu yli 80 000 kappaletta ja yrityk-
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semme on turvapylvdiden markkinajohtaja.
Ja edelleen perheyrityksemme on 100 %
kotimainen ja tuotteet valmistetaan taalla
Suomessa.

- Nykyaan kaikilla teilld, joilla ajono-
peus onyli 50 km/h, pitaa kayttaa tormays-
turvallisia rakenteita. KAPU-pylvdita on siis
laajasti asennettuna ympari Suomea aina
Kilpisjarvelta Hankoon.

MILLAISTA PALAUTETTA
OLETTE SAANEET
TUOTTEESTA?

- Pylvaisiimme on tilastoidusti térmatty
tuhansia kertoja onnettomuustilastoissa
ilman yhtdan vakavaa tapaturmaa mat-
kustajille. Se on meille paras ja tarkein
palaute tuotteen toimivuudesta ja olemme
siita erittain ylpeita.

- Yksi mieleenpainuvimmista palaut-
teista tuli aikoinaan Englannista, jossa
avoauton kuljettaja oli ajautunut auton
kylki edelld pylvddseen ja selvinnyt tor-
mayksesta ilman vammoja. Tavalliseen
pylvddseen térmatessa kuolema olisi ol-
lut hyvin todennadkdinen. Saimme erikseen
kiitokset taltd kuljettajalta hanen henkensa
pelastamisesta. Pylvdan pehmedsta toi-
minnasta kertoo myds se, ettd térmays-
tilanteessa pylvaan jalusta sailyy ehjana eli
pylvaan vaihtokustannukset pysyvat nain
ollen alhaisina.

ONKO TEILLA SUUNNITTEILLA
UUSIA TURVALLISUUS-
INNOVAATIOITA?

- Meilld on parhaillaan meneillddn uuden
SafeCity-konseptin luominen kaupunkien
ja kuntien liikenneturvallisuuden paran-
tamiseksi. Siind pyritdan lisadmaan tor-
maysturvallisia valaisin- ja liikennepylvaita
my6s kaupunkiymparist6on ja alle 50km/h
alueille. Keskusta-alueiden ja kaupunki-
liittymien kolarit ovat erittdin yleisia ja
aiheuttavat vuosittain tuhansia vammoja
kuljettajille ja matkustajille. Naissa tilan-
teissa KAPU-SafeCity -pylvaat tuovat turvaa
ja saastoja. Jalustan sdilyessa ehjana vain
rikkoutunut pylvds voidaan vaihtaa eika
kallista maanrakennuskalustoa tarvita
jalustan vaihtamiseksi.

- SafeCity-pylvaita oytyy jo monesta
Suomen kaupungista ja niilld on ollut hyva
vastaanotto, Nieminen paattaa. ¢

Tormays turvalliseen KAPU-pylvdaseen aiheut-
taa parhaimmillaan vain naarmuja autoon.



TEKSTI: Mitka Halmela KUVAT: Litkenneturva ja Pixabay

Litkkenneonnettomuudet
Suomen teilla ennen ja nyt

AJONEUVOJEN AJO- JA TURVAOMINAISUUDET PARANEVAT JATKUVASTI. SAMOIN TIE- JA LIIKENNEYMPARISTOA
KEHITETAAN KOKO AJAN. SILTI LIIKENNEONNETTOMUUKSIA TAPAHTUU EDELLEEN. MUTTA OVATKO ONNETTO-
MUUDET VAHENTYNEET VIIME VUQSIIN VERRATTUNA? SAASTYTAANKO NYKYAAN VAKAVILTA HENKILOVAHINGOILTA
AIEMPAA USEAMMIN? JA MILLAINEN VAIKUTUS KULUVAN VUODEN POIKKEUSOLOSUHTEILLA ON OLLUT?

aihin ja moniin muihin kysy-

myksiin osaa vastata Liikenne-

turvan  tutkimuspaallikko

JUHAVALTONEN. Han myon-

tad heti aluksi, ettd vuosi 2020
ontodella ollut poikkeuksellinen lilkenteen
nakokulmasta.

- Korona aiheutti ennenndkematto-
man suuren ja nopean muutoksen liiken-
teessa. Kun Suomi ja erityisesti Uusimaa
suljettiin maaliskuussa, koko kuukauden
likennemaara vaheni noin 20 prosentilla.
Huhtikuussa paateiden liikennemdara oli
yli kolmanneksen pienempi kuin vuotta
aiemmin. Toukokuussa alkoi paluu kohti
normaalia, mutta vielakin likennemaara
oli noin 20 prosenttia pienempi vuodenta-
kaiseen verrattuna, Valtonen kertoo.

Kesalla ulkomaan matkailua rajoitet-
tiin, minka seurauksena kotimaan matkailu
nosti suosiotaan. Silti heindkuussakin Lii-
kennemaara pysyi 3,5 prosenttia miinuk-
sella. Normaaliolosuhteissa tata pidet-
tdisiin Valtosen mukaan poikkeuksellisen
suurena muutoksena, etenkin lukeman
ollessa miinusmerkkinen.

- Poikkeuksellisuus nakyy selvasti
myds tieliikenneonnettomuuksien maa-
rassa. Taman vuoden elokuuhun asti ulot-
tuvan ennakkotiedon mukaan loukkaantu-
neita on 404 vahemman kuin viime vuonna,
mika tarkoittaa 12 prosentin vdhenemaa.
Mutta jos katsotaan ehka luotettavinta
mittaria, tielilkenneonnettomuuksissa
kuolleiden lukumaaria, nayttaa silta
kuin poikkeusoloja ei olisi ollutkaan.
Sen verran samaa uraa vuoden ker-
tymakayra kulkee.

Kuolemaan johtaneet onnetto-
muudet ovat tilastollisesti jadvuo-
ren vakavin huippu. Kuitenkin vasta
loppuvuonna nahdaan, jaako vuosi
kokonaisuudessaan paremmaksi vai

huonommaksi kuin viime vuosi liikenne-
kuolemien lukumaarassa mitattuna.

- Kuolemaan johtaneisiin onnetto-
muuksiin liittyy usein sellaisia riskitekijdita,
joissa poiketaan tavanomaisen liikenteen
kayttaytymisesta: esimerkiksi tahallisesti
aiheutetut teot, paihdeonnettomuudet tai
erittain suuret ylinopeudet. Siksi tallaisten
onnettomuuksien maaraan ei lilkenne-
suoritteen muutoksilla valttamatta ole
kovinkaan suurta merkitysta.

Loukkaantumisiin johtavien onnetto-
muuksien tilastoinnissa on Valtosen mie-
lesta epavarmuustekijoita.

- Tilaston muutokset toimivat mitta-
rinavain, jos tilastoontuloperusteet pysyvat
vakiona. Nyt ainakin mind epailen, etta po-
liisin tilastoimissa henkildvahingoissa na-
kyy muutakin kuin likenneturvallisuuden
muutoksesta johtuvia vaihteluita. Virallisen
tilaston mukaan henkilévahinko-onnetto-
muuksien maara vuonna 2019 oli 25 pro-

senttia pienempikuin 2014. Tama olisi hieno
tulos, mutta se ei tunnu uskottavalta, eika
noin suurelle vahennykselle ole liikenteel-
lisia perusteita.

Valtonen pohtiikin sitd, millainen vai-
kutus koronaviruksella oli poliisin opera-
tiiviseen toimintaan.

- Maalis-huhtikuussa Uudenmaan
sulkeminen sitoi huomattavasti poliisin
resursseja. Toisaalta myohemmin ilmeisesti
poliisin muita tehtdvid, kuten sisdista kou-
lutusta, vahennettiin. Siten poliisihallinnon
suullisten arvioiden mukaan poliisilla oli
ainakin mychemmin kevaalla yleisesti pal-
jon aiempaa enemman resursseja suorittaa
muun muassa lilkennevalvontaa.

Valtosen mukaan henkildvahinkoihin
johtaneiden onnettomuuksien maarallista
kehitysta pitadkin seurata useammasta
lahteestd, kuten pelastuslaitosten, vakuu-
tusyhtididen ja sairaaloiden tietoihin pe-
rustuvista tilastoista. Osa naista valmistuu
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Figure 7. Mortality 120
(road deaths per
million inhabitants) in
2019 (with mortality in
2010 for comparison).
*National provisional
estimates used for 2019,
as final figures for 2019
are not yet available at 30
the time of going to
print. **UK data for 2019
are the provisional total
for Great Britain for the 6
year ending June 2019
combined with the total

100

EU 27 average 2019: 51

1 Road deaths per mIn. inhabitants 2010
N Road deaths per min. inhabitants 2019

EU 27 average 2010: 68

for Northern Ireland for
the calendar year 2019.
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kuitenkin vasta myéhemmin tand ja ensi
vuonna. Siksi lopullinen totuus kokonais-
tilanteesta selvida vasta runsaan vuoden
paasta.

LIKENNEKUOLEMIA YHé
TAVOITELUKUA ENEMMAN

Suomen jatkuvana tavoitteena muiden
EU-maiden tavoin on tehda teilld likku-
misesta yha turvallisempaa ja vahentda
kuolemaan johtavien tieonnettomuuksien
maaraa.

-2010-luvun tavoite puolittaa likenne-
kuolemat tarkoitti Suomen osalta sita, etta
tand vuonna tieliilkenneonnettomuuksissa
olisi saanut kuolla enintdan 136 ihmista.
Valitettavasti tavoite menetettiin jo elokuun
puolivalissa.

Toisaalta muutkin Euroopan unionin
maat ovat yhta lailla tavoitteistaan jaljessa:
kehitysta ei ole saatu aikaiseksi riittavan
nopeasti. Siksi EU:ssa onkin valmisteltu
kiivaasti erilaisia uusia tavoitteita ja toi-
menpiteita.

-Toki turvallisuus on parantunut
2010-luvulla. Vuonna 2010 tieliikenteessa
kuoli 272 ihmistd ja vuonna 2019 viimeisim-
man ennakkotiedon mukaan 211, eli noin
viidenneksen verran vahemman.

Samalla Valtonen tunnustaa, etta va-
kavien henkildvahinkojen tilastointiin Liittyy
haasteita.

-Meilld Suomessa on tuotettu viral-
lisesti tietoa vakavista loukkaantumisista
vasta vuodesta 2014 alkaen. Lisaksi tilas-
toinnissa on tapahtunut tanakin aikana
menetelmallisia muutoksia, joten kaikki
luvut eivat ole suoraan vertailukelpoisia
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vakavien loukkaantumisten maarasta on
aliarvioiva.

Suurempi ongelma on se, ettd viral-
linen tilasto luokittelee loukkaantumisen
vakavuuden vain poliisin tietoon tulleiden
onnettomuuksien osalta.

-Onneksi Tilastokeskus julkaisee
nykyisin tiedot hoitoilmoitusrekisterista
sellaistenkin vakavien loukkaantumis-
ten osalta, joita ei ole poliisin tietoon
tulleissa onnettomuuksissa, mutta jotka
ovat kirjattu hoitoilmoitusrekisterissa
likenneonnettomuudeksi. Varsinkin pol-
kupydraonnettomuuksien osalta kuva tur-
vallisuustilanteesta olisi hyvin puutteelli-
nen ja vaaristynyt ilman sairaalatietojen
hyddyntamista.

TURVALLISUUSTOIMIEN
KOLMIYHTEYS: AJONEUVO,
TIE JAIHMINEN

Tiellaliikkumisen turvallisuustekijat jaetaan
perinteisesti kolmeen osaan. Kolmion tahot
muodastavat ajoneuvo, tie ja ihminen.

-Kaikilla nailla on merkityksensa.
Varmasti kaikissa on myos edelleen pa-
rantamisen varaa, silla likenteessa nama
kaikki vaikuttavat kaikkeen.

Erityisesti ajoneuvojen kohdalla kehi-
tysta tapahtuu jatkuvasti.

-Autojen turvavarusteet ovat kiistatta
merkittava tekija. Viimeinen vuosikymmen
onkin tuonut paljon seka aktiivista ettd pas-
siivista tekniikkaa, joka parantaa turvalli-
suutta. Ajoneuvotekniikalta odotetaan jat-
kossakin paljon. Valilld odotukset varsinkin

1
T
i
T
V
1
'
]
v
C
'
1
i

automaation etenemisen nopeudesta ovat
olleet jopa ylioptimistisia, Valtonen pohtii.

Myds tie- ja liikenneymparistoa py-
ritadn parantamaan koko ajan erilaisin
toimenpitein.

- Tieymparistén “pehmentaminen”
on yksi toimenpide. Mutta myds muut tie-
hankkeet, joissa esimerkiksi toteutetaan
ajosuuntien erottelua, selkeytetdan risteys-
jarjestelyja tai tehdaan eritasoristeyksia,
kiertoliittymid, poistetaan tasoristeyksia tai
lisataan niihin turvalaitteita, tai vaikutetaan
nopeuden saatelyyn nopeusrajoituksin, tar-
joavat paikallisesti erittdin konkreettisen
ja vaikuttavan keinon.

Lopuksi jaljelle jaa ihminen ratin ta-
kana.

- Tienkayttdjan kohdalla on yleensa
paljon vaikeampi osoittaa toimenpitei-
den vaikuttavuutta. Keinovalikoimaanhan
luetaan muiden muassa lainsaadantg, val-
vonta, koulutus ja valistus. Esimerkiksi tie-
likennelain kokonaisuudistus tuli voimaan
nyt kesakuussa. Mika tulee olemaan sen
vaikutus lilkenneturvallisuuteen? Toisaalta
tiedotus ja valistus luovat myds pohjaa mui-
den toimenpiteiden hyvaksyttavyydelle ja
priorisoinnille.

ONNETTOMUUKSIEN
KANSAINVALISISTA JA

ALUEELLISISTA EROISTA -
KANNATTAAKO VERTAILU?

Valtonen kertoo, etta lilkenneturvallisuutta
ja -onnettomuuksia vertaillaan kansain-
valisesti melko tiiviistikin.

- Pohjoismaat ovat yhteiskunnallisesti
melko vertailukelpoisia. Ruotsi on monin ta-

Kuva: Ranking EU Progress on Road Safety -raportti 2020



Liikenneonnettomuuksissa kuolleiden kertyma ennakkotiedoissa vuosina 2019 ja 2020

250 i i i i i i i i i i i
| | | | | | | | | | |
| | | | | | | | | | |
| | | | | | | | | | |
I
| | | | | | | | | | | 211
| | | | | | | | | | | RER)

200 | | | | | | | | | | |
: Siniget viivat viilne vuoden|ennakkotieto l l l l e I
: ja vii:me vuoden“viimeisin ti'pto, jossa r{nukana “ : : “ . | “
| jalkkiKertymé tah&in mennessa. | } | | A | }
| I | | I | | /ol | I
! Mus}a viiva tam‘an vuoden kertymaé -l ! I‘ 149| 4o 164 ! !

150 \ punaisella vimeiset lehtitiedot \ \ \ : \ \ \
I I | I I | I 48 | I |
| | | | | | [ | | |
| | | | | | ® | | | |
I I | I I I . I I I I
I I | I I | I I | I |
| | | | | | | | | | |
1 1 | 1 1 ' 1 1 | 1 |

100 | | I | | | | I | I
| | I | | I | | I | I
| | I | | I | | I | I
| | | | | | | | | |
| | | | | | | | | |
I I | I | I I | I |
| | | | | | | | | |
| | | | | | | | | | |
| | | i | | | | | | |

50 | | | | | | | | | | |
| | | | | | | | | |
| | | | | | | | | |
I | I I | I I | I |
I I | I I | I I | I |

I I I I I I I I I I
I I I I I I I I I I
I I I I I I I I I I I
| | | | | | | | | | |

TammikuuHelmikuu Maaliskuu Huhtikuu Toukokuu Kesakuu Heindkuu Elokuu

voin hyva vertailukohta Suomelle. Tanskasta
ja Norjasta loytyy jo monia maantieteellisia
tekijoita, jotka tekevat maiden liikenteellisiin
olosuhteisiin eroja Suomeen verrattuna.

Tieturvallisuudesta kdydaan jopa kilpaa
joidenkin tahojen toimesta.

- Perinteisesti vertailua on tehty nimen-
omaan Pohjoismaiden kesken. Tyypillisesti
Norja ja Ruotsi ovat kisanneet turvallisim-
man maan tittelista. Ruotsihan on kuulunut
EU-tarkasteluissa liikenneturvallisuuden
karkimaihin. Norja taas on nimetty maail-
man likenneturvallisimmaksi maaksi. Nain
Tanskalle ja Suomelle on jadnyt [dhinnd kisa
pronssista. Valitettavasti Suomi on tippunut
mitalisijoilta viime vuosina.

Valtonen kuitenkin korostaa, etta
johtopaatdsten tekemisessa huomioitava
seka maiden valiset erot ettd esimerkiksi
mahdolliset erot tilastointimenettelyissa.

-Varmastitallaisella “rankingilla” toki
saavutetaan jotain motivaatiotekijoita. Esi-
merkiksi ETSC (European Transport Safety
Council) toteuttaa tallaista saannéllisesti
tavoitteenaan kuitenkin kunkin maan ke-
hityksen edistaminen.

Viimeisimmassa ETSC:n PIN-rapor-
tissa* Suomi loytyy sijalta 12 ja Tanska
sijalta 10, kun mittarina on liikenteessa
kuolleet per miljoona asukasta. Norja ja
Ruotsi hallitsevat sijoja yksi ja kaksi.

Valtonen itse tunnustaa suhtautuvansa
kaikkiin vastaaviin maantieteellisiin vertai-
luihin hieman epaillen. Han ei lahtisi kovin

mielelldan tekemaan vertailuja edes Suo-
men sisalla.

-Nakisin hyodyllisempana ratkaisu-
keskeisen ldhestymisen. Eri alueilla on
hyvinkin erilaiset [dhtékohdat turvallisuu-
delle. Jo pelkastaan alueiden demografiset
erot ovat suuria.

Valtonen heittdaa myds yhden esimerkin
elavasta elamasta.

-0Olenjoskus tehnyt tarkastelun "nolla-
visiokunnista”. Ne ovat kuntia, joissa ei
tapahtunut kyseisen vuoden aikana yh-
taan onnettomuutta. Mutta kertooko se
todellisesta  litkenneturvallisuudesta,
sattumasta, vai siita, etta kunta on ehka
jaanyt paatieverkon ulkopuolelle ja on
asukasluvultaan pienemmastd paasta?
Kun vuodessa tapahtuu noin 200 kuole-
maan johtanutta onnettomuutta, ja kun-
tia on Manner-Suomessa lahes 300, niin
vaajaamatta kolmannes kunnista olisi
"nollavisiokuntia”, vaikka onnettomuudet
jaettaisiin kaikille tasan.

TULEVAISUUDENNAKYMIA

Kuljettajan inhimillisista virheista vapautta-
vatitseohjautuvat robottiautot ovat ainakin
toistaiseksivasta suunnittelupdydilld ja testi-
piloteissa, mutta automaatiossa nahdaan
silti paljon potentiaalia.

-Kukaan ei vain varmuudella tieda,
minkalaiseksi automaatio muuttaa tule-

vaisuuden liikenteen, Valtonen miettii.

Syyskuu

Lokakuu Marraskuwoulukuu
JVa/2020.09.29

Han painottaa, ettd nykyinenkin ajo-
neuvotekniikka olisi jo kauan ollut riitta-
vaa nykyisten onnettomuuksien pahimpien
turvallisuusongelmien torjumiseksi. Asialle
vain olisi pitanyt olla automarkkinoiden, eli
siis kaytannossa autoa hankkivien kulut-
tajien, yleinen hyvaksynta.

-Kuljettajaa avustava turvatekniikka
alkoiyleistya 2000-luvun alussa. Samoihin
aikoihin kysyin eraan laatubrandina pidetyn
automerkin koeajotilanteessa, olisiko kysei-
selta merkiltd ostettavissa autoa, jolla en
voi ajaa ylinopeutta, kannissa enka turva-
vGita kiinnittamatta. Ei ollut tarjolla. Eika
tallaista autoa tietddkseni vielakaan loydy
autokaupoista, vaikka teknisesti siihen ei
pitdisi olla esteita.

Pakottava nopeudensaatelyjarjestelma,
ajo-oikeutta kontrolloiva kdynnistys, alko-
lukko ja nopeuden rajoittaminen alhaiseksi
turvalaitteiden ollessa auki ajon aikana oli-
sivat ominaisuuksia, jotka voitaisiin valjas-
taa jo kaikkiin tdman paivan ajoneuvoihin.

-Siksi onkin hyvin mielenkiintoinen
kysymys, tuoko automatisaatio tai joku
muu kulttuurinen, poliittinen tai yhteis-
kunnallinen seikka sellaisen muutoksen
likenteeseen, etta kuljettajat ja kuluttajat
luopuvat vapaudestaan olla noudattamatta
tielilkenteen saannoksia - tai luopuvat
yleensa ajoneuvon kuljettamisesta ja siir-
tyvat kokonaan matkustajiksi.e

*Raportti: https://etsc.eu/wp-content/
uploads/14-PIN-annual-report-FINAL pdf
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jonopeuksilla on todettu
olevan selva yhteys seka
likkenneonnettomuuksien

lukumaaraan ettd niiden
vakavuuteen (esim. Kallberg
ym. 2014). Liikenneympériston rakenteel-
liset toimenpiteet ovat yksi tapa vahentda
ylinopeuksia, mutta niiden toteuttaminen
eiole mahdollista tai tarkoituksenmukaista
kaikkialla. Sen vuoksi tarvitaan myds lii-
kenteen valvontaa, ja viime vuosina auto-
maattivalvontaa onkin alettu ottaa kayttoon
myds kaupunkiymparistdissa.
Automaattivalvonnan rakentamista katu-
verkolle edesauttaa merkittavasti poliisin
uusi kaupunkiymparistdon hyvin soveltuva
liikennevalvontalaitteisto. Automaattisen
nopeusvalvonnan vaikutuksia on tutkittu
Suomessa maantieymparistossa (esim.
Peltola ym. 2017, Peltola ja Rajamaki
2009), mutta vaikutuksista kaupunki-
ymparistossa ei ole juuri tietoa. Tasta
syysta Malin (2019) toteutti erillisen sel-
vityksen aiheesta. Selvityksessa keskityttiin
kolmeen aihepiiriin: nopeusvalvonta, puna-
valovalvonta eli punaista liikennevaloa pain
ajamisen automaattivalvonta ja yhdistetty
nopeus- ja punavalovalvonta.

KATUVERKON NOPEUS-
VALVONTA PARANTAA
LIIKENNETURVALLISUUTTA

Nopeusvalvonta katuverkolla alentaa

ajonopeuksia, minka seurauksena erityi-
sesti vakavimmat onnettomuudet vahene-
vat (esim. Allsop 2010, Christie ym. 2003,
Hu & McCartt 2016, Mountain ym. 2004 &
2005, Retting ym. 2008). Nopeusvalvonnan
myota keskinopeuden on todettu laske-
van 2,3-8,5 km/h, ylinopeutta ajaneiden
osuuden vahenevan keskimaarin 30 pro-
senttiyksikkoa ja suurta ylinopeutta aja-
neiden osuuden vahenevan keskimaarin
15 prosenttiyksikkod. Vaikutukset keski-
nopeuksiin nayttdisivat olevan
suuremmat kiinteilld laitteilla
kuin siirrettavilld laitteilla
tai niiden yhdistelmalla
tehdyssa valvonnassa.
Henkildvahinko-
onnettomuudet
vahenevat nopeus-
valvonnan seurauk-
sena uskottavimmin
17-24 %.

Pelkan punavaloval-
vonnan on todettu seka lisaa-
van ettd vahentdvan onnettomuuksia
(esim. Erke 2009, Hgye 2013). Onnetto-
muuksien luokittaisessa tarkastelussa
peraanajo-onnettomuudet  ndyttaisivat
lisdantyvan, mutta ristedmisonnettomuu-
detvahenevan. Perdanajot ovat tavallisesti
risteamisonnettomuuksia lievempia, joten
vaikutus erityisesti vakavimpien henkilo-
vahinko-onnettomuuksien kokonaismaa-
raanvoi olla myonteinen. Punavalovalvonta

KATUVERKON YHDISTETTY
NOPEUS- JA PUNAVALO-
VALVONTA NAYTTAISI VAHEN-
TAVAN HENKILOVAHINKO-
ONNETTOMUUKSIEN
MAARAA.

vaikuttaa kuitenkin lisdavan kaikkien on-
nettomuuksien maaraa (6-15 %).
Katuverkon yhdistetty nopeus- ja
punavalovalvonta nayttdisi vahentavan
henkildvahinko-onnettomuuksien maa-
rad yhdeksalla prosentilla (Hgye 2015).
Tulos perustuu meta-analyysiin, eika ole
tilastollisesti merkitseva, koska padosa
meta-analyysiin sisallytetyista tutkimus-
tuloksista ei ole tilastollisesti merkitsevia
(johtuen esim. lyhyista tarkastelujaksoista
tai puutteellisista tutkimusasetel-
mistal.
Kirjallisuuskatsauk-
sen perusteella todet-
tiin, ettd nopeusval-
vonta seka yhdistetty
nopeus- ja punavalo-
valvonta nayttaisivat
parantavan liikenne-
turvallisuutta. Pelkka
punavalovalvonta  voi-
daan kuitenkin kyseen-
alaista liikenneturvallisuuden
parantamisen nakdkulmasta.

KOKEMUKSIA KATUVERKON
AUTOMAATTIVALVONNASTA

Selvityksessa haastateltiin  kaupunkien
edustajia, viranomaisia seka yhta liikenne-
suunnittelijaa. Haastatteluissa kasiteltiin
mm. valvontakohteiden valintaperusteita

seka kokemuksia kohteiden rakentami-
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sesta ja automaattivalvonnan vaikutuksista.

Haastateltavien mukaan ylinopeus-
ongelman ensisijaisena ratkaisuna tulisiolla
ajoymparistén muokkaaminen vastaamaan
asetettua nopeusrajoitusta. Koska katu-
ymparistda ei kuitenkaan ole mahdollista tai
tarkoituksenmukaista muuttaa kaikkialla,
rajoitusten noudattamiseksi tarvitaan myos
valvontaa. Valvonnan tavoitteena on ajonopeuk-
sien alentaminen ja sitd kautta kaikkien kulku-
tapojen likenneturvallisuuden parantaminen.

Automaattivalvonnan  toteutuksessa
koettiin tarkedksi, etta poliisi otetaan mu-
kaan suunnittelutyéhdén mahdollisimman
aikaisessa vaiheessa. Toteutus helpottuu
merkittavasti, jos kaikkien osapuolten tar-
peet otetaan huomioon jo kohteita valit-
taessa. Kaikki haastatellut pitivat tarkedna
valita kohteita, joiden valvontaan on jokin
erityinen syy kuten jalankulkijoiden suuri
maara tai vilkkaan suojatien olemassaolo.
Valvonnasta tiedottaminen koettiin myGs
tarkedksi, koska silla arvioitiin voitavan
vaikuttaa kuljettajien ajokdyttaytymiseen.

Haastatteluiden perusteellaautomaatti-
valvontakohteiden valinnassa tulisi ottaa
huomioon seuraavat seikat:

¢ kohteessa on jokin ulkopuolinen
syy valvonnalle, kuten suojatie tai
paljon jalankulkijoita

¢ kohteen turvallisuutta ei ole tar-
koituksenmukaista parantaa muilla
toimenpiteilld, kuten rakenteellisin
keinoin

e kohteessa onvilkas liilkenne, mutta
valvonta on mahdollista toteuttaa
teknisesti

e kameralaitteiston asennus- ja
purkuty6t seka tolpan huoltotyot
voidaan tehda turvallisesti

¢ kameralaitteiston salama ei hairitse
lahella olevaa asutusta.

JATKOTUTKIMUS:
ENNEN-AINEISTON KERUU
VAIKUTUSARVIOINTI-
TUTKIMUSTA VARTEN

Edellad kuvatun selvityksen yhtena johto-
padtoksend oli, ettd tarvitaan kattava
ennen-jalkeen-tutkimus, jotta  saa-
daan tarkempi kasitys automaattival-
vonnan vaikutuksista Suomen katu-
verkolla. Tallaista tutkimusta varten
tarvittava  ennen-aineisto  kerattiin
Turvallinen likkenne 2025 -konsortio-
hankkeen puitteissa syksyn 2019 aikana
(Malin & Innamaa 2020). Aineisto keréttiin
Helsingissa, missa kaupunkiymparisto-
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lautakunta on hyvaksynyt yleissuunnitel-
man Helsingin katuverkolle asennettavista
automaattivalvontapisteista (70 kpl).

Nopeusmittauksia tehtiin neljassa
tutkimus- ja kontrollikohteessa ja jokai-
sessa kohteessa mitattiin ajoneuvojen:
1) pistenopeus kahdessa paikassa ja 2]
matka-aika mahdollisimman pitkalta yhte-
naiselta katuosuudelta. Kerdtystd aineis-
tosta laskettiin tunnuslukuja kuvaamaan
autoilijoiden nopeuksia ennen-tilanteessa.
Varsinaista vaikutusarviointitutkimusta
varten tarvittava jalkeen-aineisto tulee
keratd ennen-aineistoa vastaavalla tavalla
valvontatolppien asentamisen ja valvonnan
kayttéonoton jalkeen.

TURVALLINEN LIIKENNE 2025
-KONSORTIOHANKE

Turvallinen lilkenne 2025 on
VTT:n koordinoima konsortio-
hanke, joka oli kdynnissa vuo-
sina 2008-2019. Hankkeeseen
osallistuivuosienvarrella useita
eri organisaatioita. Viimei-
simpana kolmivuotiskautena
(2017-2019) hankkeen jasenend
olivat VTT:n lisaksi Vaylavirasto,
Liikenne- javiestintavirasto Tra-
ficom, Nokian Renkaat Oyj ja
KEHTO-foorumi (21 kaupunkia).
Hankkeen tavoitteena oli
tukea paatoksentekoa valtakun-
nallisten liilkenneturvallisuusta-
voitteiden saavuttamiseksiniin,
ettd vuonna 2025 tapahtuisi enin-
taan 100 likennekuolemaa. Rau-
tatieliikenteen ja merenkulun osalta
tavoitteena oli, ettei kuolemaan taikka
vakavaan ymparistdvahinkoon johtavia
onnettomuuksia tapahdu ollenkaan.
Hankkeessa toteutettiin vuosittain 6-8
tutkimusprojektia jasenorganisaatioi-
den ehdotuksien perusteella.
Turvallinen liikenne 2025 -kon-
sortiohankkeen puitteissa on julkaistu
66 tutkimusraporttia jasenorganisaa-
tioiden julkaisusarjoissa, 11 vertais-
arvioitua lehtiartikkelia, 16 konferenssi-
artikkelia seka kirjoitettu 27 artikke-

alan tapahtumissa. Yhteenveto kaikista
tuotoksista on esitetty hankkeen koti-
sivuilla: https://projectsites.vtt.fi/sites/
t12025/index.html. o

lia alan lehdissa ja pidetty 20 esitysta E

FANNY MALIN
Tutkija
Teknologian tutkimuskeskus VTT Oy
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TEKSTI JA KUVAT: Juakko Klang

Automaattinen nopeus-
valvonta Pohjoismaissa -
nyt ja tulevaisuudessa

NORDISK VAGFORUMIN (NVF) LIIKENNETURVALLISUUS JA KULJETUKSET -JAOSTOSSA ON KASITELTY USEISSA
TILAISUUKSISSA AUTOMAATTISTA AJONOPEUSVALVONTAA POHJOISMAISSA: EROAVUUKSIA JA LIIKENNETURVALLI-
SUUSVAIKUTUKSIA SEKA TAPOJA TOTEUTTAA VALVONTAA JA TUKEA POLIISIN TOIMINTAA. NVF JARJESTI AIHEESTA
MYOS TYOPAJAN HELSINGISSA VUONNA 2019. TASSA ARTIKKELISSA EI TOISTETA LIIKENNETURVALLISUUSJAOSTON
JATYOPAJAN ESITYKSIA YKSITYISKOHTAISESTI, SILLA KAIKKI ESITYKSET LOYTYVAT NORDISK VAGFORUMIN VERKKO-
SIVUILTA. TAMA ARTIKKELI KASITTELEE TYORYHMISSA JA TYOPAJASSA ESILLE NOUSSEITA HAVAINTOJA, KESKUS-

TELUJA, IDEOITA JA AJATUKSIA.

Liikkuvat nopeusvalvontakamerat toimivat samalla tavoin kuin kiinteat kamerat, mutta niita liiku-
tellaan ajoneuvoilla paikasta toiseen. Liikkuvat nopeuskamerat ovat ennalta-arvaamattomuutensa
vuoksi tehokkaita.

TIELIIKENNELAKI

Tieliikennelain sisalto, eli mita laki sallii
ja eisalli seka lainmukaisuuden valvonta,
ovat merkittavdssa asemassa Turvallinen
liikennejarjestelma -toimintamallin onnis-
tuneessa toteutuksessa. Toimintamalli vai-
kuttaa ajokayttaytymiseen kahdella tavalla:
yleiselld ja henkilokohtaisella pelotteella.
Yleinen pelote tarkoittaa kiinnijaamisen ja
rangaistuksen uhan vaikutusta yleiselld ta-
solla. Henkilokohtainen pelote puolestaan
tarkoittaa todellisten lain maarittelemien
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rangaistusten vaikutusta yksiloon, joka on
jaanyt kiinni lilkennerikoksesta. Liikenne-
turvallisuusvaikutusten optimoimiseksi
lainsaadannon tulisi ensisijaisesti puut-
tua litkennerikkeisiin, jotka aiheuttavat
merkittavan riskin vakavaan loukkaan-
tumiseen ja kuolemaan ja lisdavat niiden
maaraa.

AJONOPEUSVALVONTA

Ajoneuvojen ajonopeusvalvonta on tehok-
kainta silloin, kun se on ennalta-arvaa-

matonta - vaikeasti valtettavaa - ja sita
toteutetaan seka nakyvana ettd huomaa-
mattomana ja pitkajanteisesti. Valvonnan
tehoa voidaan lisata keskittymalla sellais-
ten teiden, tilanteiden ja ajankohtien val-
vontaan, joiden yhteydessa ylinopeudella
on suurin vaikutus tieliikenteen turvalli-
suustasoon.

Valvonta ajonopeuskameroilla on
suositeltavinta silloin, kun onnettomuu-
det keskittyvat selvasti tietyille tieosuuk-
sille ja alueille, ne liittyvat liian suureen
ajonopeuteen ja lilkkenteen maara on niin
suuri, ettd poliisin fyysinen ldsndolo olisi
liian aikaa vievaa ja tehotonta.

Kansainvalisten meta-analyysien pe-
rusteella automaattisella kameravalvon-
nalla voidaan vahentda kuolemaan johtavia
liikkenneonnettomuuksia 18-32 % ja va-
kaviin loukkaantumisiin johtavia liiken-
neonnettomuuksia noin 20 %. Yksittaisten
vaikutustenarviointitutkimusten tulokset
vaihtelevat laajasti.

LIIKKUVAA VAI KIINTEAA
AJONOPEUSVALVONTAA?

Liikkuvat nopeusvalvontakamerat toimi-
vat samalla tavoin kuin kiinteat kamerat,
mutta niita lilkutellaan ajoneuvoilla pai-
kasta toiseen. Liikkuvat nopeuskamerat
ovat ennalta-arvaamattomuutensa vuoksi
tehokkaita. Niiden kaytté luo yleisen pelot-
teen, joka ehkaisee ylinopeuksia ja siten
liikenneonnettomuuksia koko tieverkolla,
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Pohjoismaissa on valittu erilaisia strategioita ajonopeusvalvonnan teknisessa toteutuksessa. Etenkin Norjan keskittyminen keskinopeusvalvontaan ja
Tanskan keskittyminen liikkuviin nopeusvalvontayksikkéihin poikkeavat merkittavasti Suomen ja Ruotsin strategiasta (tiedot 15.8.2019).

ei pelkastaan tietyissa tienkohdissa. Tutki-
mukset Australiasta ja Aasiasta osoittavat,
ettd huomaamattomat nopeuskamerat vai-
kuttavat laaja-alaisemmin kuin kiinteat
kamerat. Kiinteiden nopeuskameroiden
paikallinen turvallisuusvaikutus on te-
hokkaampi, mutta liikkuvien huomaa-
mattomien kameroiden vaikutusalue on
suurempi.

KAMEROIDEN NAKYVYYS?

Valittaessa nakyvien ja huomaamattomien
nopeuskameroiden valilld on otettava huo-
mioon useita tekijoita. Jos tarkoituksena
on vahentaa lilkenteen nopeutta tietylla
tiejaksolla esimerkiksi risteyksen tai
lahistolld olevan koulun kohdalla, on
tehokkaampaa kayttaa nakyvaa nopeus-
kameraa ja lisata vaikutusta varoituskyl-
teilld. Toisaalta huomaamattomat kamerat
tekevat nopeusvalvonnasta vaikeammin
ennakoitavaa - erityisestisilloin, kun niita
likutellaan paikasta toiseen. Nykyaan
useissa Euroopan maissa huomaamat-
tomien liikkuvien nopeuskameroiden
yhteydessa kaytetaan varoituskyltteja,
koska tavoitteena on vahentaa vakavia ja
kuolemaan johtavia liilkenneonnettomuuk-
sia, ei tavoitella suurta maaraa valokuvia
ja sakkoja.

Lahes kaikki ajoneuvonkuljettajat
noudattavat nopeusrajoituksia nahdes-
sdan nopeusvalvontakameran. Kuljettajat
saattavat nostaa ajonopeuttaan muutamia
satoja metrejd kameratolpan jalkeen. Jos
kuljettajat tietavat, ettd alueella voi olla
huomaamattomia kameroita, houkutus
rikkoa nopeusrajoituksia saattaa olla
pienempi.

Selkedsti nakyvien nopeuskameroi-
den paatehtava on vahentaa ajoneuvojen
tilannenopeutta tietyissa tienkohdissa,
kuten koulujen, risteyksien ja suojatei-
den laheisyydessa, sekd kohdissa, joissa
onnettomuusriskion korkea. Kameroiden
tulee olla jo kaukaa helposti havaittavissa,
jotta ajoneuvon kuljettajille jaa tarpeeksi
aikaa nopeuden tasaiseen alentamiseen.

KESKINOPEUSVALVONTA?

Keskinopeusvalvonta on suhteellisen uusi
nopeusvalvonnan tekniikka. Keskinope-
utta valvovat jarjestelmat mittaavat keski-
nopeutta tietylld tiejaksolla, jonka pituus
on useimmiten 2-5 kilometria. Ajoneuvo
tunnistetaan sen ajaessa valvotulle jak-
solle ja uudelleen poistuttaessa valvotulta
tiejaksolta. Keskinopeus lasketaan ajasta,
joka ajoneuvolta kuluu tiejakson alusta

som@ames hidden

loppuun ajamiseen.

Keskinopeusvalvonta toimii 24/7, mika
tarkoittaa sitd, etta kiinnijgd@misen riski
on lahes 100 %. Keskinopeusvalvotuilla
tiejaksoilla suurin osa kuljettajista nou-
dattaa nopeusrajoituksia. Tiejaksoilla,
joilla nopeusrajoituksia on ennen rikottu
saannollisesti, keskinopeuskamerat voi-
vat laskea ylinopeuksien maaran jopa alle
prosenttiin.

Hgyen (2014) meta-analyysitutkimus
arvioi keskinopeusvalvonnan vaikutuksia
liikenneonnettomuuksiin. Tutkimus hy6-
dynsiviittd vaikutusarviota, jotka oli esitetty
neljdssd aiemmassa tutkimuksessa. Sen
mukaan suotuisin arvio keskinopeusval-
vonnan onnettomuuksia vahentavalle
vaikutukselle oli =33 % kaikille onnetto-
muuksille ja -56 % kuolemaan tai vakavaan
loukkaantumiseen johtaville onnettomuuk-
sille. Taman perusteella keskinopeusval-
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vonta vaikuttaa merkittavammin vakaviin
liikkenneonnettomuuksiin.

Keskinopeuskameroita tulisi kayttaa
tiejaksoilla, joilla liilkenteen ja liikenne-
onnettomuuksien maara on suuri. Polii-
sin fyysinen valvonta on hyva vaihtoehto
kameravalvonnalle, mikali onnettomuudet
sattuvat laajalla tieverkolla. Taman ehtona
on kuitenkin se, etta valvontatoimenpiteet
eivat ole ennakoitavissa ja ne kohdenne-
taan suurelle osalle tieverkkoa.

Nopeuskameroiden ajonopeutta
laskeva ja ajonopeuteen liittyvid onnet-
tomuuksia vahentava vaikutus on suurin
silloin, kun nopeuskamerat on asennettu
enintaan kilometrin paahan tienkohdista,
joissa tilastojen mukaan tiedetdan tapah-
tuvan runsaasti ylinopeuteen liittyvia lii-
kenneonnettomuuksia.

Useat kameravalvontaa kasitelleet
tutkimukset eivat ole huomioineet tilas-
tollista regressiota liilkenneturvallisuus-
vaikutuksia arvioidessaan. Tutkimukset,
joissa tilastollinen regressio on huomioitu,
ovat osoittaneet, ettd nopeusvalvonta-
kameroilla on huomattavia lilkenne-
turvallisuutta parantavia vaikutuksia.

Kuljettajilla on usein tapana vahentaa
ajonopeuttaan vain tilapdisesti valvonta-
pisteiden ldhelld valttydkseen sakoilta.
Tata ajokayttaytymista kutsutaan “ken-
guruefektiksi” tai valvontaa valttelevaksi
kayttaytymiseksi, joka on liikenneturval-
lisuuden kannalta huolestuttava ilmio,
silla yllattavat ajonopeuden vaihtelut
voivat lisatd onnettomuusriskia, erityisesti
ennen valvontapisteitd. Tutkimustulokset
kenguruefektin olemassaolosta ja sen vai-
kutuksista onnettomuuksien maaraan ovat
ristiriitaisia. Joidenkin tutkimusten mu-
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kaan kenguruefektid ei voida todistettavasti
liittdd onnettomuuksien maaran lisaan-
tymiseen, kun taas toisten tutkimusten
tulokset osoittavat, ettd kenguruefektion
olemassa ja lisda liikenneonnettomuuksia.

AUTOMAATTIVALVONTAA
TUKEVAT TOIMENPITEET

Automaattinen kameravalvonta ei ole
muusta toiminnasta irrallinen toimenpide.
Jotta nopeusvalvonnasta saadaan mahdol-
lisimman paljon hyodtyd, sita tulee tukea
uskottavilla ja hyvin nakyvilla nopeusra-
joituksilla, julkisella tiedottamisella seka
tehokkaalla tekniikalla. Nopeusvalvonnan
tueksi on tarkeda saataa asianmukaiset
lait ja rangaistukset. Viranomaisten,
alan ammattilaisten ja tutkijoiden tulisi
tarkastella negatiivisten rangaistusten
vaihtoehtoja kuten varoituskirjeitd, kou-
lutuskursseja ja nopeusrajoittimia seka
niiden kehittamista.

Ihanteellisessa tilanteessa poliisilla on
yhteistydkumppaneita, joiden kanssa se
suunnittelee, toteuttaa ja arvioi nopeus-
valvontatoimenpiteitd. Nopeusvalvonnassa
poliisin tarkeimmat kumppanit ovat kan-
salliset ja paikalliset tieviranomaiset, tuo-
mioistuimet, julkista nakyvyytta tarjoavat
jarjestot seka tutkijat. Tutkijat ja paikalli-
set tieviranomaiset voivat auttaa poliisia
analysoimaan paikallisia tieliikenteen
turvallisuusongelmia ja madarittamaan
prioriteetteja. Yhteistyd tuomioistuinten
kanssa selkeyttaa lilkennerikkomuksiin
syyllistyneiden kiinni ottamista, syytta-
mistd ja tuomitsemista koskevia maara-
yksid. Nakyvyytta tarjoavat jarjestot voi-
vat kampanjoiden avulla lisata valvonnan

julkista nakyvyytta yhteistydssa poliisin ja
tieviranomaisten kanssa.

TULEVAISUUDEN NAKYMAT

Uusi ajoneuvoteknologia voidaan inte-
groida valvontajarjestelmiin. Esimerkiksi
alykas nopeusavustin (ISA] mahdollistaa
nopeuden valvomisen ajasta ja paikasta
riippumatta. Pitkalla aikavalilla nykyi-
senkaltainen poliisin toteuttama nope-
usvalvonta saatetaan suurilta osin kor-
vata uuteen teknologiaan perustuvilla
nopeudenvalvontajarjestelmilla.

Alykkaat kamerat voivat tehda paljon
muutakin kuin vain ottaa kuvia ja videoita.
Sisdanrakennettujen kuvankasittely- ja ku-
viontunnistusalgoritmien avulla dlykkaat
kamerat tunnistavat liikkeen, mittaavat
kohteita, lukevat rekisterikilpid ja tunnis-
tavat jopa ihmisen kayttaytymismalleja.
Lahitulevaisuudessa niista tulee osa au-
tomaattisia valvontajarjestelmia useissa
sovelluksissa.

Suomessa testattiin monikayttoista,
alykasta valvontakameraa vuonna 2011
osana ASSET-projektia [Advanced Safety
and Driver Support for Essential Road
Transport]. Nopeuden mittaamisen lisaksi
ASSET-nopeusvalvontakamera maarittas,
kayttaako kuski turvavyota, mittaa autojen
vélisen etdisyyden turvavalien selvittdmi-
seksi ja tunnistaa rekisterikilvet automaat-
tisesti, jotta se voi kertoa, onko ajoneuvo
vakuutettu ja onko ajoneuvovero maksettu.
ASSET-nopeuskamera on suomalaisten
insinddrien kehittdmad ja Euroopan komis-
sion rahoittama.

Mitd enemman uusi teknologia rohkai-
see vapaaehtoiseen nopeudenvalvontaan,
sitd enemman poliisin toteuttama nopeus-
valvonta voi keskittyd darimmaisten ja
toistuvien nopeusrikkomusten hallintaan.

JAAKKO KLANG

Liikenneturvallisuusinsingori,
Varsinais-Suomen ELY-keskus
Liikennetekninen jasen, Varsinais-
Suomen liikkenneonnettomuuksien
tutkijalautakunta
Liikenneturvallisuuskomitean jasen,
World Road Association 2020-2023
Liikenneturvallisuusjaoston jasen,
Nordisk Vagforum 2020-2024
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TEKSTI JA KUVA: Ron: Ulriainen

Pyorailyn turvallisuuden
e

istamzise

ks1 tarvitaan

tietoa ja tyotd

PYORAILYN POSITIHVISET KANSANTERVEYSVAIKUTUKSET ON TUNNISTETTU USEISSA TUTKIMUKSISSA. PYORAILYN
NEGATIIVISET VAIKUTUKSET TULISI MYOS TUNNISTAA MAHDOLLISIMMAN KATTAVASTI, JOTTA HYVAT VAIKUTUKSET
SAATAISIIN MAKSIMOITUA TEHOKKAIMMILLA TOIMENPITEILLA,

TAVOITTEENA PYORAILYN
LISAAMINEN

Jalankulun ja pyérdilyn edistamisohjel-
man mukaan naiden kulkutapojen osuus
kaikista matkoista on tavoitteena nostaa
35-38 prosenttiin nykyisesta noin 30 pro-
sentista vuoteen 2030 mennessa. Kavely-
ja pydramatkoja on siten tavoitteena lisata
noin 30 prosentilla. Esimerkiksi paastojen
vahentaminen, ilmanlaadun parantaminen
ja kansanterveyden edistaminen ovat edis-
tamisohjelman mukaan tarkeimpid syita
tavoitteen taustalla.

Pyorailyn yleistyminen autoilun kustan-
nuksella edistaa arkiliilkkumista ja vahentaa
likkumattomuudesta johtuvia sairauksia.
Vaikutuksia arvioitaessa on myos tarpeen
huomioida mahdollinen kasvu pyoraily-
tapaturmien maarassa. Tutkimustulosten
mukaan pyorailyn lisddminen pienentaa
loukkaantumisriskia eli pydrailtyjen kilo-
metrien maaran noustessa pyorailyonnetto-
muudet eivat yleisty samassa suhteessa (ns.
safety in numbers -ilmig), mika voi johtua
esimerkiksi siitd, ettd autoilijat ottavat pyo-
railijat paremmin huomioon kohdatessaan
pyorailijoita useammin. Loukkaantumis-
riskin pieneneminen pydrailyn yleistyessa
ei kuitenkaan tarkoita onnettomuuksien
maaran vahenemista.

PYORAILYN TURVALLISUUS

Liikennekuolemista noin 10 % tapahtuu
pyorailijoille ja 60 % henkildautoilijoille.

Pyérailyn edistaminen edellyttaa selkeita pycratie- ja liittymaratkaisuja, joita on helppo kayttaa.

Autoilun selvasti suurempi lilkennesuorite
ja suuremmat nopeudet ovat keskeisia
eroa selvittavid tekijoita. Onnettomuustieto-
instituutin mukaan moottoriajoneuvon kuljet-
taja on useimmiten osapuolena kuolemaan
johtaneessa pydrailyonnettomuudessa, joten
pyorailyn yleistyminen voisi vaikuttaa kaik-
kein vakavimpien pyorailyonnettomuuksien
(suhteelliseen) vahenemiseen, jos kuljetta-
jathuomioisivat pydrailijéita paremmin. Sen
sijaan vakavista loukkaantumisista autoili-
joiden ja pydrdilijoiden osuudet ovat noin
30 % kummatkin, joten pyorailytapaturmat

KUVA: Roni Utriainen

nayttdisivat korostuvan astetta lievemmissa
onnettomuuksissa.

Tarpeellista olisi myds tunnistaa on-
nettomuuksien olosuhteita ja muita on-
nettomuuksia mahdollistavia tekijdita.
Auto-onnettomuuksiin liittyvista tekijoista
poliisin tietoihin perustuvasta tieliiken-
neonnettomuustilastosta saa kattavasti
tietoa, mutta pyorailijoiden tapaturmista
tietoa on huonommin saatavilla. Ali-
raportoituja ovat erityisesti pyorailijéiden
yksittaisonnettomuudet (esim. kaatumi-
set), joissa tapaturma tapahtuu ilman tor-
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Kuva 1: Tydmatkapydrailijoiden yksittaisonnettomuuksien ominaisuudet eri kuukausina (Utriainen 2020). Esim. punaisella varilla kuvatut tapaukset tar-
koittavat, ettd yksittdisonnettomuuden arvioitiin liittyvan infrastruktuuriin.

maysta muihin tienkayttajiin. Sairaaloiden
ja terveydenhuollon tilastoihin perustuvat
aineistot auttavat tapaturmamaarien tun-
nistamisessa, mutta naiden aineistojen
avulla ei voida muodostaa tarkkaa kuvaa
onnettomuuksien tapahtumista.

PUUTTEELLINEN
INFRASTRUKTUURI ON
TAPATURMIA
MAHDOLLISTAVA TEKIJA

Ennakoiva ja muut tielld liikkujat huomi-
oiva kayttaytyminen korostuu turvallisen
likkumisen avaintekijana kaikissa kulku-
tavoissa. Turvallisuutta painottavasta
kaytoksesta huolimatta me kaikki tien-
kayttajat teemme valilla virheita, jolloin
likenneympariston rooli korostuu liikku-
misen turvallisuuden yllapitajana.
Aiemmin tdnd vuonna valmistuneessa
tutkimuksessa selvitettiin tydmatkoilla ta-
pahtuneiden pyorailijoiden yksittdisonnet-
tomuuksien ominaisuuksia. Tutkimukseen
sisaltyi 3 448 vuosina 2016-2017 tapah-
tunutta yksittaisonnettomuutta, joista oli
maksettu korvausta tydtapaturmavakuu-
tuksesta. Naista ldhes kaksi tapausta kol-
mesta liittyi infrastruktuuriin. Suurin osa
infrastruktuuriin liittyvista tapauksista oli
liukastumisia liukkaalla tielld. Tien liuk-
kaus johtui useimmiten lumesta tai jadsta,
joten talviaikana tapahtuneet tapaturmat
olivat myds yleisia (Kuva 1). Tapaturmista
puolet tapahtui lokakuun ja maaliskuun
vélisend aikana. Pyorailijan toimintaan
arvioitiin liittyvan 16 % tutkituista yksit-
taisonnettomuuksista. Naissa tapauksissa
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korostuivat kaatumiset jarruttaessa ja pyo-
ran paalle tai paalta noustessa.

Liukastumistapaukset korostuivat,
joten pydrateiden talvikunnossapitoa ja
laatua tulisi parantaa liukastumisten
estamiseksi. Pydrailijoiden tulisi myds
huomioida olosuhteet paremmin ja tar-
vittaessa alentaa nopeutta kaatumisten
valttamiseksi.

TIETOA JATYOTA
TURVALLISUUDEN
EDISTAMISEKSI

Kuolemaan johtaneet pyorailyonnetto-
muudet tunnetaan parhaiten kattavan
onnettomuuksien tutkijalautakuntatydn
avulla, mutta tutkituissa kuolonkolareissa
painottuvat muut onnettomuustyypit kuin
yksittdisonnettomuudet. Yksittdisonnetto-
muuksien ongelmallisuutta lisaa se, ettd
tapausten maaria ja syita ei juuri tunneta.
Pyorailijéiden yksittaisonnettomuudet saat-
tavat olla tarkemmilta ominaisuuksiltaan
tuntemattomin onnettomuustyyppi eri kul-
kutavat huomioiden. Vaikka tydmatkatapa-
turmia kasitelleen tutkimuksen mukaan
pyérailijéiden yksittdisonnettomuudet ai-
heuttavat padosin lievia loukkaantumisia,
tapaturmien maara on kuitenkin suuri ver-
rattaessa virallisessa tieliikenneonnetto-
muustilastossa raportoitaviin ja paremmin
tunnettuihin tapauksiin.

Pyorailijoiden yksittaisonnettomuuk-
sia on edelleen tarpeen tutkia lisaa tapauk-
siin liittyvien tekijoiden ymmartamiseksi.
Aineistojen puute on keskeinen este erityi-
sesti pyorailijoiden yksittdisonnettomuuk-

sien tutkimisessa. Tilastoinnin kehittami-
nen erilaisia tietolahteitd yhdistamalla
on edelleen tarpeellista, jotta pydrdilyn
turvallisuutta edistavaan tyohon saataisiin
parhainta mahdollisinta tietoa nykytilasta.

Pydraliikenteen tulisi olla helppoudes-
saan autoiluun verrattavissa, jotta pyoraily
voisi aidosti yleistya. Erityisesti selkeat ja
katkeamattomat pyoratieverkostot seka
littymaratkaisut vaativat edelleen tyota
edistamisohjelman mukaisten tavoitteiden
saavuttamiseksi.

Kirjoittaja on vaitdskirjatutkija Tampe-
reen yliopiston Litkenteen tutkimuskeskus
Vernessa.
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OLETKO KOSKAAN MIETTINYT, MILLAISTA VIESTINTAA TIE-
HANKKEISIIN LIITTYY? KENELLE VIESTITAAN, MIKSI JA MITEN?
OTIMME ASIASTA SELVAA JA PEREHDYIMME KAHTEEN ERILAISEEN

TIETYOMAAHAN: TOINEN SIJAITSEE HELSINGIN YTIMESSA HAMEENTIELLA,

TOINEN ETELA-SAVON SYDAMESSA MIKKELIN JA JUVAN VALILLA.
MOLEMMISTA LOYTYY KUITENKIN MONIA YHTEISIA

VIESTINNALLISIA TEKIJOITA.

TEKSTI: Mitka Halmela KUVA: Helsingin kaupunki

PTorvottavasti

tama remontiti

et lopu

koskaan!

193

AANEKKAAT TIETYOKONEET, VILKKUVAT PUOMIT JA HUOMIOLIIVEIN VA-
RUSTETUT INFRARAKENTAJAT OVAT TUTTU NAKY HELSINGIN KALLIOSSA.
VIIME VUODEN MAALISKUUSSA ALKANUT HAMEENTIEN PERUSPARAN-
NUS VAIKUTTAA TUHANSIEN IHMISTEN ARKEEN. JO PELKASTAAN LIIKEN-
TEEN POIKKEUSJARJESTELYT VAIHTUVAT TIUHAAN TAHTIIN. REMONTISTA
KAUPUNKILAISILLE AIHEUTUVIA HAITTOJA PYRITAAN LIEVENTAMAAN
HYVALLA JA VUOROVAIKUTTEISELLA VIESTINNALLA.

ittavan urakan on madra
valmistua vuoden loppuun
mennessa. Suurin nakyva
muutos tapahtuu kaista-
jarjestelyissa:  kavelijat
ja pyorailijat saavat jatkossa enemman
tilaa ajoneuvoliikenteen kustannuksella.
Uudistuksella tahdataan kevyen liikenteen
turvallisuuden paranemisen ohella myds

katupdlyn ja melun vahenemiseen, mika
nostaa alueen asumismukavuutta.

Remontin yhteydessa katuun laitetaan
myds uudet raitiotiekiskot seka uusitaan
alueella sijaitsevan metroaseman vesikatto.
Valtaosaa kaikesta tehdysta tyosta ei silti
nde ulospain. Auki kaivetuilla osuuksilla
vanhoja infrarakenteita laitetaan uusiksi
isolla kadella.

- Alueella oli vield kaytdssa ihan oi-
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keasti tsaarinaikaisia vesiputkia. Lisdksi
kadun alle laitetaan noin 50 kilometrid kaa-
pelisuojaputkea telekaapeleille ja muille
piuhoille, kertoo hankkeen viestintatiimissa
mukana ollut LAURI HANNINEN Helsingin
kaupungilta.

Hanniselld on vahva ndkemys siitd, mi-
hin hyva viestintd katutdiden yhteydessa
perustuu.

- Kaikki ldhtee siitd, etta ihmisille pysty-
taan ilmoittamaan hyvissa ajoin milloin joku
homma alkaa. Himeentien kohdalla kyke-
nimme kertomaan noin kahta kuukautta
aiemmin remontin alkamisajankohdan ihan
minuutilleen, mista saimmekin kiitosta. Toki
loppupaakin on tarked, mutta sen kertomi-
nen on aina vahan haastavampaa.

Katuremontin aloituksesta viestittiin
Hannisen mukaan monilla eri tavoilla.

Alueella jarjestettiin asukastilaisuus, johon
osallistui 300 ihmista. Samalla tapahtuma
striimattiin Facebookissa etakatselijoille.
Lisaksi seudun kotitalouksiin, yhteensa
25 000 kotiin, lahetettiin asukaskirje.
Hanninen kollegoineen myds teki runsaasti
jalkaty6ta: he kiersivat noin 250 alueella
sijaitsevaa kivijalkaliikettd ja kertoivat yrit-
tajille tulevasta urakasta.

- Kyseessa on kuitenkin Kallio, Suo-
men tiheimmin asuttu kaupunginosa. Se
toiviestintaan omat haasteensa, Hanninen
myontaa.

AVOIMUUS KANNATTAA

Lahes kaksi vuotta kestava katutyd vaatii

alueen asukkailta ja yrittajilta joustoa ja
pitkda pinnaa.



- lhan vaistamatta tallainen katutyd
aiheuttaa haittoja ihmisten paivittaiseen
eldmaan. Hyvalla viestinnalla naita haittoja
voidaan kuitenkin pehmentda. Olen aina
sanonut, ettd absoluuttinen haitta ei lop-
pujen lopuksi ole se merkittavin asia, vaan
tarkeintd on huomioida ihmisten odotusten
ja todellisuuden valinen suhde.

Hannisen mukaan asioista kannattaa
kertoa mahdollisimman avoimesti ja suo-
raan. Vahattely on vaarallista.

- Kukaan ei ainakaan valita siitd, jos
esimerkiksi melua ei ollutkaan ihan niin
paljon kuin odotettiin. Itse ainakin ajattelen
mieluumnmin vahan pessimistisesti. Jos
insindori sanoo jonkin poikkeusjarjestelyn
kestavan viikon, niin viestinnassa kannat-
taa kertoa, ettd homma kestaa vahintaan
viikon.
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Mitd, milloin, missa ja miksi. Naihin neljaan kysymykseen Ha-

meentien viestintatiimi on panostanut alusta asti.

- Sen lisdksi ettd kerrotaan mita tapahtuu, missa tapahtuu
ja milloin tapahtuu, on tarkeda kertoa myds se, miksi tapahtuu.
Se auttaa ihmisid ymmartamaan, ettd mita se kadulla kauheaa
mekkalaa pitdva helvetinkone ihan oikeasti tekee.

Tietoa jaetaan etenkin Facebookissa, joka toimii kdytannossa
Hameentien urakan viestinnan paakanavana. Sen kautta tavoitetaan
alueen asukkaita todella hyvin.

- Pistimme sinne ihan kansankielelld tietoa seka kuvia ja videota
koneesta rikkomassa betonia ja selitimme, mita tdssa tapahtuu.
Koska minakaan en ole mikaan insindori, vaan tavallinen ihminen,
pyrin kirjoittamaan sellaista tekstia minka itsekin ymmarran. Talloin
asiat menevat yleensa hyvin.

SOME AKTIIVISESTI HALTUUN

Facebook on havaittu toimivaksi ja suosituksi kanavaksi Himeentien
katu-urakassa. Someviestinnan hohtoa ei ainakaan himmenna se
seikka, etta vuorovaikutteisuus kaupungin ja kaupunkilaisten valilla
helpottuu merkittavasti.

- Olemme saaneet kehuja kaksisuuntaisesta viestinnasta. Face-
bookissa ihmiset tavoittavat meidat nopeasti. Monissa muissa kau-
pungin remonteissa palaute kulkee keskitetyn palautejarjestelman
kautta. Sitd seuraa useamman paivan viive ennen kuin kysymykseensa
saa vastauksen. Tassa se on melkein reaaliaikaista.

Hanninen avaa muitakin tekijoita somesuosion taustalla.

- Meilld on ollut ihan tarkoituksella vahan persoonallisempi
ote viestinnassa. Ei pelkkaa perinteista byrokraattista asiaa, vaan
koetimme l6ytaa omanlaisen tyylin. En sano, ettd muiden kannat-
taa matkia, mutta kannattaa silti olla rohkea ja kokeilla erilaisia
mieleen juolahtavia asioita. Jos joku pohti, ettd "ndin ei ole ennen
tehty, uskaltaako ndin tehda”, niin vastaukseni oli "kylla uskaltaa”,
Hanninen naurahtaa.

Hannisen mukaan sosiaalinen media on erittain kustannuste-
hokas viestintavayla. Han pyrkii hyddyntdmaan sitd jatkossakin eri
urakoiden yhteydessa, jos sille vain on kayttoa.

- Toimivuus on tokivahan alue- ja tapauskohtaista. Sosiaalinen
media ei valttdmatta toimi yhtd hyvin jollakin muulla alueella tai
muussa hankkeessa.
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TOIMIVA VIESTINTA VAATII RESURSSEJA

Aiemmin Helsingin katutyot ovat saaneet paljon huonoa palautetta
etenkin median valitykselld. Hanniselld on selva vastaus sille, miksi
Hameentien viestintd on uinut vastavirtaan ja kerannyt valtavasti
kehuja.

- Pohjasyy on se, ettd kaupunki antoi viestinnalle kunnon re-
surssit. On ollut oikeasti aikaa huolehtia ihmisten murheista ja jopa
ennakoida niitd, eikd aina vain pelkdstaan reagoida jo saatuihin
palautteisiin.

Hanninen haluaakin rohkaista paattavia tahoja miettimaan myds
viestinnan merkitysta ja resursseja osana urakkaa.

- Minulle on jaanyt mieleen eras Facebookin kautta tullut pa-
laute: "Rakastan tata viestintaa. Toivottavasti tama remontti ei lopu
koskaan!”, han muistelee ja nauraa.

Harvoin, jos koskaan ennen Hameentien urakkaa, kaupunki
on saanut yhta paljon mydnteista palautetta katuremonttien vies-
tinndsta. Hanniselle kaupunkilaisilta saadut kehut antavat voimaa
tehda ty6ta parhaalla mahdollisella tavalla.

OSALLISTAMINEN KANNATTI

Osana viestintad kokeiltiin ihan uudenlaisiakin asioita. Hannisen
kollega keksi idean Hameentien raadista.

- Kokosimme raatiin vapaaehtoisia ihmisia alueelta. Mukana
oli eri ikdisid naisia ja miehid. Bussi- ja taksikuskeja, yrittdjia,
yksi nakdvammainenkin. Silld porukalla kokoonnuttiin kolmen
kuukauden valein. Kokoontumisissa oli my6s kaupungin ja ura-
koitsijan edustusta. Sitten keskustelimme, miten remontti on
edennyt. Facebookissa jaettiin videoita ja tuotiin ilmi ihmisten
sensuroimattomia mielipiteita.

Hanninen on ollut huomaavinaan, ettd mikali media haastattelee
ihmisia, usein joukosta etsitadn vain ne, joilla on jotakin valittamista.
Nyt viestintatiimi pystyi hoitamaan itse paikallisten haastatteluja
neutraalilla otteella. Mydnteistakin palautetta tuli paljon.

Paikallisten osallistamisen ohella vastuuta annettiin ensim-
maista kertaa myGs urakoitsijoille.

- Annoimme urakoitsijoille enemman viestintavastuuta kuin
mitad kaupunkion tallaisissa katuhankkeissa ennen antanut. Teimme
siind ihan pioneerity6td. Se oli suuri voimavara, kun esimerkiksi
Facebookia hoidettiin yhteistydssa urakoitsijoiden kanssa. He hoitivat
suoraan kaikki tydmaahan liittyvat kysymykset ja kaupungin edustaja
otti koppia laajemmista kysymyksista. Se nopeutti ja virtaviivaisti
viestintaa merkittavasti, toimi todella hyvin.

Urakoitsijoille oli tarjolla myos pienta porkkanaa.

- Urakoitsija saa totta kai nakya viestinndssa omalla ilmeelldan
ja logollaan. Sehan kannustaa heitd toimimaan, koska hekin saavat
osansa myonteisesta julkisuudesta.

Lopuksi Hanninen pohtii viestintaan liittyvia haasteita. Vaikka
han onkin jo itse siirtynyt Hameentielta toiseen projektiin, esiin
nousee eras universaali asia.

- Varmaan sisdinen tiedonkulku on aina vaikeinta. Kun vies-
tintaporukka vain saisi sisdisesti tiedon hyvissa ajoin jostakin
liikennejarjestelysta eika vasta sitten, kun aita on jo kannettu
kadulle. Kulisseissa kaydaan jatkuvasti pientd vaantoa, milla
perusteilla erilaisia ratkaisuja tehdaan. Insindori saattaa miettia
kustannuksia tai jotakin muuta, mika saattaa tuoda kaupunki-
laiselle enemman hankaluuksia kuin jokin toinen vaihtoehto.
Viestintdihminen haluaisi asioita tehtdvan aina kaupunkilaisen
nakokulmasta. ©
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Viestinta osana

Mikkeli=Juva-han
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VALTATIE 5 ON ITA-SUOMEN VILKASLIIKENTEINEN PAAVAYLA. PAIVITTAIN MIKKELIN JA JUVAN VALILLA KULKEE
JOPA NOIN 7 800-13 000 AJONEUVOA. TULEVAISUUDESSA LIIKENNEMAARIEN ARVELLAAN VAIN KASVAVAN. SIKSI
VAYLAN TURVALLISUUTTA JA SUJUVUUTTA PARANNETAAN RAKENTAMALLA TIESTA NELIKAISTAINEN JA
TOTEUTTAMALLA ESIMERKIKSI LITTYMAT ERITASOISINA. TIETYOT AIHEUTTAVAT POIKKEUKSELLISIA JARJESTELYJA
NIIN LIIKENTEELLE KUIN ALUEEN ASUKKAILLEKIN.

ienrakennushankkeilla on suuri
vaikutus seudun asukkaiden li-
sdksialueen talouseldmalle ja
teollisuudelle. Uusi tie tarjoaa
kehittdmismahdollisuuksia
maankaytélle, kohentaa elinkeinoela-
man kasvuedellytyksia ja sujuvoittaa tyo-,
asiointi- ja matkailuliilkennetta.

- Viestinnan on huomioitava nama sei-
kat koko hankkeen keston ajan. Tuomme
hankkeen vaikutuksia ja hyotyja aktiivisesti
esille, koska paikallisesta nakyvyydestaan
ja kuuluvuudestaan huolimatta se luo elin-
voimaa koko alueelle. Ndin veronmaksajat
tietavat saavansa rahoilleen vastinetta,
kertoo tiehankkeen viestintatiimissa

mukana oleva vanhempi viestintakonsultti
MARKO SYKKO Viestintitoimisto Selander
& Co. Oy:sta.

Sykon mukaan ajantasaista viestin-
taa toteutetaan sekda omien kanavien
ettd median kautta. Naissa uutisoidaan
hankkeen etenemisesta ja rakentami-
sesta. Lisdksi on tarkeda informoida
myads lilkennejarjestelyistda muutoksi-
neen, silld niiden merkitys esimerkiksi
tyomatka- ja kuljetusliikenteeseen on
suuri.

Viestinndssa nostetaan esiin niin
ikaan sellaisia asioita ja tekijoita, jotka
eivat muuten helposti nakyisi ulospain.

- Hankkeesta taytyy tarjota tietoa

jatkuvasti. Viestinta tekee metsankin
keskella tapahtuvan rakentamisen na-
kyvaksi. Avoimuus vaikuttaa hankkee-
seen suhtautumiseen. Olemme tuoneet
myds hankkeen taustalla olevia tekijoita
esille, silld ihmiset infraprojektien taus-
talla kiinnostavat. Olemme julkaisseet
seka vlogeja ettd kirjoitettuja juttuja am-
mattilaisista, jotka ovat avanneet omaa
osuuttaan hankkeessa, Sykko kertoo.

- Aktiivisuus, avoimuus, ennakoivuus,
selkeys ja vuorovaikutteisuus ovat nykypai-
van viestinndssa merkittava asia. Naihin
mekin panostamme, kommentoi hanke-
viestinnan asiantuntija JUTTAHARJUNEN
Vaylavirastosta.
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Viitostieta rakennetaan 37 km Mikkelin
Tuppuralan ja Juvan Vehmaan valilla.
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Valtatie 5 on osa yleis-
eurooppalaista TEN-verkkoa.
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MIKKELI % JUVA

VIESTINTAKANAVISSA
LOYTYY VALIKOIMAA

Mikkeli-Juvan viestintatiimin kaytossa on
laaja arsenaali erilaisia viestintdkanavia
ja -tapoja. Viestintad tehdaan hankkeen
sujuvan etenemisen varmistamiseksi ja
sidosryhmien tiedontarpeen tayttamiseksi.

- Verkkosivuilla on hankkeen perus-
jayhteystiedot. Ajankohtaistiedottaminen,
hankkeen toimijoiden esittelyt, kartat, ku-
vat ja videot sekd uutiskirjearkisto loytyvat
sielta, Sykko luettelee.

Facebookissa hankkeella onyli 1400
seuraajaa.

- Facebook toimii sekd tiedotus-
kanavana ettd aktiivisena palautekana-
vana. Sidosryhmat ovat lGytdneet kana-
van hyvin, ja keskustelua aiheeseen liit-
tyvistd asioista kdydaan viikoittain. Lisaksi
jaamme tietoa hankkeen etenemisesta
ja vaikutuksista infograafein, valokuvin,
videoin ja karttoja hyodyntamalla.

Sosiaalisen median ohella perintei-
nenkin media otetaan vahvasti huomioon.

- Pyrimme tekemaan mediatiedotusta
matalalla kynnykselld. Suuremmat tyc-
vaiheet tiedotetaan valtakunnallisella
mediajakelulla, pienemmat paikallisen
median ja Facebookin kautta. Etenkin
pienemmat mediat hyodyntavat mielellaan
tarjoamaamme laatusisaltda, karttoja ja
kuvia tiedotteiden ohessa, Sykkd sanoo.

Medialle myds jarjestetdan tiedotus-
tilaisuuksia ja tydmaakierroksia tarpeen
mukaan.

-Hankkeen alkuvaiheessa media
kutsuttiin tyomaalle tutustumaan seka
hankkeeseen ettd sita toteuttavaan hen-
kilokuntaan. Media ilmaisi halunsa viestia
hankkeesta aktiivisesti, ja mediasuhteet
ovat sdilyneet hyvind koko hankkeen ajan.
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Sykko kertoo, ettd ennen korona-
aikaa toimittajia kutsuttiin paikan paalle
tutustumaan tydmaahan merkittavampien
tyGvaiheiden yhteydessa.

- Haastattelujen tekeminen tydmaan
autenttisessa ymparistdssa palvelee par-
haiten sekd mediaa ettd hankeviestintaa.
Toimittajat myGs soittelevat paljon suoraan
projektin johdolle ja urakoitsijoille.

Kokonaan oma roolinsa on projektin
johdon jatkuvalla sidosryhmaviestinnalla.
Sita toteutetaan esimerkiksi tydmaako-
kouksissa, sidosryhmatapaamisissa ja
erilaisissa tapahtumissa. Erilaiset si-
dosryhmat ovat hyvin tarkedssad osassa
tiehankkeista viestittdessa, koska ne kuu-
luvat oleellisesti hankkeen vaikutuspiiriin.

UUDEN TIEN AVAAMINEN
ELOKUUN LOPUSSA
SYNNYTTI RUNSAASTI

POSITIIVISTA
KESKUSTELUA
FACEBOOKISSA.

Sidosryhmia ovat esimerkiksi hank-
keeseen liittyvat kunnat, kuljetusyritykset,
koulut, sairaalat, pelastusviranomaiset,
matkailijat ja muut vastaavat tahot - seu-
dun asukkaita tietenkdan unohtamatta.

Paikallisille ihmisille on viestitty my6s
asukastilaisuuksien ja -tiedotteiden muo-
dossa, mediatapahtumilla ja Facebookin
valitykselld. Asukastilaisuuksissa on myds
huomattu kriittisten aanenpainojen va-

hentyminen, kun tekijoilld on kasvot ja
asukkaat huomaavat, etta tieta tehdaan
yhteiseksi parhaaksi, ihmiselta ihmiselle.

- Olemme jarjestdneet asukastilai-
suuksia sekd Mikkelissa ettda Juvalla.
Paikalliset ovat kokeneet hyvana asiana
mahdollisuuden tulla kysymaan ja kes-
kustelemaan asioista. Projektin johdon ja
urakoitsijan kanssa on kasitelty kasvokkain
pienid ja suurempia asioita. Urakoitsija
taas hoitaa padasiallisesti hyperlokaalin
asukastiedottamisen: yhteys paikallisiin
syntyy pitkalti suorilla kohtaamisilla.

- Vdylavirastossa panostamme siihen,
ettd oikeasti kdymme vuoropuhelua niiden
kanssa, joihin hanke vaikuttaa. Vastaillaan
kysymyksiin ja ollaan ldsna. Ihmisilld, joi-
hin rakentaminen vaikuttaa, on oikeus tie-
tad rakentamisesta, Jutta Harjunen toteaa.

Sykko on tyytyvdinen, etta ihmisilta
on tullut runsaasti hyvaa palautetta vies-
tinnasta.

-Uuden tien avaaminen elokuun
lopussa synnytti runsaasti positiivista
keskustelua Facebookissa. On ilo olla
mukana tekemdssa nain odotettua han-
ketta. Padasiallisesti olemme somessa
saaneetkin positiivista palautetta. Hanke
on hyvin odotettu parannus Ita-Suomen
valtavaylan ongelmiin.

Muita hankkeessa hyddynnettyja
viestintakeinoja ovat 2-3 kertaa vuodessa
(ahetettava uutiskirje, Flickr-valokuvat ja
YouTube-videot.

VIESTINNAN KAYTANNON
TOTEUTUKSESTA

Infrahankkeiden vaikutuskentta on laaja
ja sidosryhmat ovat hyvin monipuoliset.
Hankkeet edustavat Vaylavirastoa, kes-
keisend maineen rakentajana. Miten vies-



tintaa siis hoidetaan kaytanndossa ja miten
vastuut jakautuvat?

- Hankkeen alkuvaiheessa nime-
simme yhdessa Vaylaviraston projektin-
johdon ja viestinnan seka urakoitsijoiden
kanssa hankkeen viestintaryhman. Muo-
toilimme yhdessa hankkeen paaviestit,
tunnistimme sidos- ja kohderyhmat,
laadimme viestintd- ja kriisiviestinta-
suunnitelman seka sovimme viestinnan
kaytannon toteuttamisesta, Sykko kertoo.

Alkuvaiheessa tehtiin myds erillinen
sidosryhmakysely. Sen avulla kartoitet-
tiin asioita, joista tietoa kaivataan, mitka
kanavat ovat oleellisia vastaanottajan tie-
dontarpeen kannalta ja millaista viestinta-
materiaalia kaivataan: kartat, infograafit,
kuvat, videot ynnd muut.

- Saimme kyselysta tarkeda palautetta
viestinnan suunnittelun pohjaksi.

Viestintad suunnitellaan kuukausittain
kokoontuvassa viestintaryhmassa.

- Kutsumme ryhman kokoon ja laa-
dimme asialistan. Viestintaryhma tekee
linjaukset viestinnasta ja paattaa viestinta-
toimista. Hyvat suhteet ja aktiivinen yh-
teydenpito projektin johdon ja urakoitsijan
kanssa ovat avainasioita sujuvan viestinnan
kannalta.

Samalla on esimerkiksi sovittu, etta
projektin johto toimii pddasiallisesti hank-
keen kasvoina median ja sidosryhmien
suuntaan.

- Raportoimme viestintatoimet kuu-

kausittain projektin johdolle ja mittaamme
viestinnan onnistumista muun muassa
mediaseurannalla ja verkkometriikoilla.

Kuvausvastuuta puolestaan on vieri-
tetty osittain urakoitsijoidenkin hartioille.

- Urakoitsijat kuvaavat hanketta jat-
kuvasti sekd maan tasalta ettd ilmasta.
Saamme heiltd hyvaa, ajantasaista ma-
teriaalia viestintakayttoon. Dronen kaytto
tydmaan valvonnassa on lisdantynyt, joten
lentokuvista ja -videoista saa hyvan ka-
sityksen hankkeen etenemisestd, kertoo
Sykkd.

Ulospain suuntautuva viestinta ei
kuitenkaan toimisi ilman hyvad sisdista
viestintaa.

- Sisdisesta tiedonkulusta huoleh-
timinen on tarkeda. Hankkeessa onkin
kdytossa esimerkiksi sisdinen Whatsapp-
kanava, ja puhelimet soivat aktiivisesti,
Sykko paljastaa.

Suurempia ongelmia ei hankkeeseen
ole hdnen mukaansa liittynyt.

- Pienen haasteen on muodostanut se,
ettemme istu fyysisesti projektin johdon
ja urakoitsijan kanssa samoissa tiloissa.
Emme siis padse tutustumaan tydmaahan
niin helposti kuin haluaisimme.

Sykon mielesta paikallisten ihmisten
kanssa keskusteleminen, ilmapiirin tun-
temus ja arkisten toiveiden ja tarpeiden
kuuleminen olisi tarkeda myds viestinnalle.

- Verkon valitykselld olemme toki
yhteydessa paikallisiin. Projektin johto

ja urakoitsija tietysti tapaavat tyossaan
enemman paikallisia.

Vaylaviraston Harjusen mukaan tar-
keintd tiehankkeisiin liittyvassa viestin-
nassa onkin pitda lahialueen asukkaat,
likkujat ja elinkeinoeldama tehokkaasti
tiedonkulussa mukana.

- Kerrotaan miksi hanketta tehdaan,
millaisia vaikutuksia rakentamisella on ja
toisaalta se, mita hankkeella tavoitellaan
ja mitd hyotyja siitd saadaan, Harjunen
luettelee.

Sykkd on itse viihtynyt mainiosti Mik-
keli-Juva-hankkeen viestintaryhmassa.

- Tyémaalla toteutettavat innovaatiot
ja uudet ratkaisut ovat hyvin mielenkiin-
toisia ja avartavia. Esimerkkeina vaikkapa
viime vuosina yleistynyt tietomallinnus ja
kierratysasfaltin lisddntynyt kaytts. Yh-
teiskuntatieteilijana on ilo olla mukana
toteuttamassa yhteiskunnallisesti mer-
kittavid ja ihmisten eldmaa parantavia
hankkeita. *
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Transport Research Arena 2020
- Kohti puhdasta ja kaikkia

palvelevaa liikkenne

RA(Transport Research Arenal
on merkittavin eurooppalai-
nen lilkenteen tutkimus- ja
teknologiayhteison  tapah-
tuma. TRA jarjestetdan joka
toinen vuosi. Konferenssi keraa yhteen
asiantuntijoita ympari maailmaa kes-
kustelemaan uusista innovaatioista ja
tulevaisuuden lilkenneratkaisuista niin
meri-, ilma-, tie- kuin raideliikenteen
alueilta. TRA2020-tapahtuman teemana
oli "Rethinking transport - towards clean
and inclusive mobility”. Konferenssin jar-
jestdjina toimivat liilkenne- ja viestinta-
ministerid, Litkenne- ja viestintavirasto
Traficom, Vaylavirasto, Teknologian tut-
kimuskeskus VTT Oy ja Business Finland
yhdessa Euroopan komission kanssa.

TRA2020 oli tarkoitus jarjestaa
Messukeskuksessa Helsingissa 27.-
30.4.2020. Helsinkiin odotettiin saapu-
van noin 2 500 lilkenteen ja viestinnan
asiantuntijaa Euroopasta ja muualta
maailmasta. Ohjelmaa oli suunniteltu
myos Messukeskuksen ulkopuolelle:
mm. yritysvierailuja paakaupunkiseu-
dulla ja Turussa. Valitettavasti, kuten
monet kevaan 2020 tapahtumista Eu-
roopassa, konferenssi jouduttiin peru-
maan COVID-19 -pandemiasta johtuvien
tapahtumanjarjestamis- ja matkustus-
rajoitusten vuoksi. Rajoituksista huoli-
matta konferenssin sisaltod ja tieteellisia
julkaisuja pystyttiin tuomaan julki mm.
virtuaalisten seminaarien ja yhteistyo-
kumppaneiden avulla.

Konferenssin  teema  “Rethinking
transport - towards clean and inclusive
mobility” korostaa kestaviin, vastuullisiin
likennejarjestelmiin siirtymista ja niiden
monimutkaisuutta. Siirtyman keskidssa
on kiireellinen tarve reagoida ja sopeutua

meneilldan olevaan ilmastokriisiin, silla
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liikenteelld ja liikkumisella on ratkaiseva
rooli kasvihuonekaasupaastdjen vahenta-
misessa. Voimistuvat saailmiot asettavat
uusia vaatimuksia koko liikennejarjestel-
man sietokyvylle seka riskien ja hairididen
hallinnalle. Nihin haasteisiin on vastattava
kehittamalla kiireellisesti sopeutumis-

jarjestelm

mekanismeja. Haasteet voidaan kaantaa
mahdollisuuksiksi panostamalla aktiivisesti
uuden kehittamiseen seka rakentamalla
merkittavid avauksia tutkimus-, kehitys- ja
innovaatiotoimintaan. Naita tuloksia oli tar-
koitus esitelld TRA-konferenssissa useiden
eri tahojen toimesta.



TRA2020-KONFERENSSI
ESITTELEE LAAJASTI
LIIKENTEEN JA LIIKKUMISEN
TUTKIMUS-, KEHITYS- JA
INNOVAATIO-TOIMINTAA
PERUUNTUMISESTA
HUOLIMATTA

VTT vastasi TRA2020-tapahtuman tieteel-
lisen ohjelman koordinoinnista. Vaikka itse
tapahtuma esitelmineen, demonstraatioi-
neen ja ndyttelyalueineen jouduttiin peru-
maan, tutkimustuloksia saatiin kuitenkin
laajasti esille ja kaytannodssa hyddynnet-
taviksi. Tieteellinen ohjelma kasitteli mo-
nipuolisesti ja kiinnostavasti konferenssin
keskeisia teemoja.

Kaikkien vertaisarvioitujen konferenssi-
artikkelien tiivistelmat artikkelilinkkei-
neen julkaistiin Liikenne- ja viestintavi-
rasto Traficomin tutkimuksia ja selvityksia
-sarjajulkaisussa’. Julkaisu sisaltaa kaikki
konferenssiin valitut artikkelit eli yhteensa
jopa 575 tiivistelmaa. Artikkelien aihealueet
liittyivat monipuolisesti niin infrastruktuuriin,
ajoneuvoteknologioihin, ilmailuun, meren-
kulkuun, tie-, raide- ja kevyeen liikenteeseen
kuin myGs julkishallintoon, liiketalouteenja
kyberavaruuteen. Myds turvallisuutta, su-
kupuolineutraaliutta seka erityisryhmien
tarpeita kasiteltiin monissa artikkeleissa.

PARHAAT KONFERENSSI-
ARTIKKELIT ON JULKAISTU
TIETEELLISISSA LEHDISSA

Traficomin sarjajulkaisun lisaksi kaksi
tieteellista lehted, European Transport
Research Review ja Utilities Policy, jul-
kaisivat parhaista artikkeleista koostetut
TRA2020-erikoisnumerot. Lehtiin valittiin
kirjoittajien tarjoamista yli 200 artikkelista
32 parasta. Naihin loistaviin artikkeleihin
paasee tutustumaan helposti, silld molem-
mat TRA2020-julkaisut noudattavat avoimen
tieteen periaatteita, jonka mukaisesti leh-
tien erikoisnumerot ovat vapaasti kaikkien
saatavilla.

European Transport Research Review'n
toukokuun 2020 erikoisnumero “Highlights
of the 2020 Transport Research Arena confe-
rence” on ajankohtainen ja laaja-alainen ko-
koelma, joka koostuu 25 TRA-artikkelista”.
Julkaisun artikkelit voidaan jakaa karkeasti
neljdan ryhmaan. Naistd ensimmainen kes-
kittyy mallienja algoritmien kehittdmiseen
kdyttaen uusia tietolahteitd ja korostaa uu-
sien tunnistustekniikoiden ja -fuusioiden
merkitystd. Julkaisun toisessa ryhmassa
esitetdan uusien ajoneuvoteknologioiden

kehittdmiseen ja arviointiin Liittyvid nako-
kohtia. Nama perustuvat digitalisaation,
automaation ja uusien energialahteiden
kehityssuuntiin, jotka tukevat meneilldan
olevaa siirtymaa. Artikkelien kolmas
ryhma keskittyy moniuloittei-
seen kayttdjanakokulmaanja -~
tarjoaa vaikutusanalyysien
lisaksi oivalluksia sosio-
logisista ja psykologisista
nakokohdista. Neljannen
ryhman artikkelit keskittyvat
suoremmin erilaisiin paatok-
sentekohaasteisiin, joita esiintyy
suunnittelun ja kaytanndn eri vaiheissa
likennejarjestelmissa.

Utilities Policyn toukokuun erikoisnu-
merossa “The new economics and gover-
nance of transport networks and services”
julkaistiin seitseman TRA-artikkelia, jotka
kasittelivat liikennealaan liittyvaa hallintoa
ja taloutta uusien ideoiden, ldhestymista-
pojen ja paradigmojen kautta®. Julkaisussa
esitellddn uusien toimintamallien ja arvo-
ketjujen vaikutusta likennejarjestelmaan ja
sen osiin. Lisaksi kasitellaan julkisia han-
kintoja PPP [Public-Private Partnerships)
-mallilla, séhkdisten ajoneuvojen hydtyjen
arviointia ja autonomisten linja-autojen
hyvaksyttavyytta suuren yleison joukossa.
Avrtikkelien joukosta Gytyy my6s mielenkiin-
toinen kokeilu henkilokohtaisesta paasto-
kaupasta kaupunkiliikenteessa.

W

VIRTUAALISET TILAISUUDET
AVUKSI FYYSISEN
TAPAHTUMAN
PERUUNTUESSA

Kirjallisten julkaisujen lisdksi konferenssin
peruuntumisen jattamaa aukkoa paikattiin
jarjestamalld useita tapahtumia virtuaalis-
ten seminaarien eli webinaarien muodossa

' TRA 2020
HELSINKI

kesan ja syksyn aikana. Webinaarien jar-
jestamistd on tukenut usea taho ja niitd on
ollut organisoimassa alkuperaisten kon-
ferenssijarjestdjien lisaksi useita yrityksia,
yhteistydverkostoja ja projektikonsortioita.

~ . Aiheetovatolleet erittdin ajankohtai-

.+ sia, kuten COVID-19 -pandemian
" vaikutukset liikennealaan ja lii-
kenteen hiilineutraalius. Nyky-
hetken lisdksi esitykset ovat
kurkottaneet myds tulevaisuuteen
ja tulevaisuuden teknologioihin
kasittelemalld innovaatioita, aly-
kdstd ja autonomista liilkennettd seka
automaation ja digitalisaation vaikutuk-
sia lilkennealan tyollisyyteen. Useista ti-
laisuuksista on saatavilla myos tallenne
ja esitysmateriaalit TRA-konferenssin
Internet-sivuilta®. Webinaarit ovat tahan
mennessa tavoittaneet jo useita satoja
ammattilaisia ympari maailman. ¢

Seuraava TRA-konferenssi - TRA2027 - on
tarkoitus jdrjestaa Lissabonissa, Portuga-
lissa kevaalla 2022.

TUTUSTU TARKEMMIN
JULKAISUIHIN:

1 https://www.traficom fi/sites/
default/files/media/publication/
TRA2020-Book-of-Abstract-Trafi-
com-research-publication.pdf

2 https://www.springeropen.com/col-
lections/TRA2020

3 https://www.sciencedirect.com/
journal/utilities-policy/special-issue/
10D8VAS9F11

4 https://traconference.eu/we-
binars-and-publications/webinars/
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TEKSTI: Henritkka Uusitalo KUVAT: Toni Ollikainen / AKK Sports Oy

Neste Ralli

toteutuu jarjestajan

ja tiekuntien
yhteisymmarryksella

YKSITYISTIET MUODOSTAVAT YLI PUOLET MM-RALLISARJAN SUOMEN OSAKILPAILUN REITISTA. UUSI TIELAKI
VAIKUTTI MYOS TAPAHTUMAJARJESTAJAN JA TIEKUNTIEN VALISEN TIENKAYTTOSOPIMUKSEN SISALTOON.

esakuussa 2020 voimaan tullut uusi tielaki vaikuttaa
Jyvaskylassa ajettavan Neste Rallin jarjestelyihin. Esi-
merkiksi valtion teiden lupaprosessi siirtyi poliisilta
ELY-keskukselle.

- Tana vuonna ehdimme tehda jarjestelyja vield
vanhan lain mukaisesti. Seuraavan rallin jarjestelyissa uusi tielaki
nakyy enemman, kilpailun apulaiskilpailunjohtaja ja reittivastaava
KARI NUUTINEN kertoo.

Taman vuoden osalta Neste Ralli peruttiin koronatilanteen
vuoksi ja siirrettiin ensi vuoteen.

Kansainvalisen autoliitto FIA:n hallinnoiman MM-rallisarjan
Suomen osakilpailun jarjestelyista vastaa Suomen autourheilun
kattojarjestén markkinointiyhtio AKK Sports Oy. Tapahtuman jarjes-
tamiseen osallistuu kaikkiaan 4 500 henkilod, joista ymparivuotisia
tyontekijoita on 10.

TIENKAYTTOSOPIMUKSESSA
SOVITAAN VASTUUALUEISTA

Neste Rallin reitti on yhdistelma valtion teitd ja yksityisteitd, joita
on reitistd noin kaksi kolmasosaa. Tapahtuman jarjestdjat tekevat
tiekuntien kanssa sopimuksen yksityistien kaytosta.

Sopimuksessa maaritellaan yksityistien kayttolupa ja siihen
liittyvat ehdot. Esimerkiksi se, onko tien kunnostus tiekunnan vai
tapahtumajdrjestajan vastuulla seka mahdollisesta pdlysidonnasta
ennen kilpailuaikoja.

Nuutisen mukaan laadukas teiden kunnostus on rallin elinehto,
ja siihen liittyy tiukkoja kriteereja. Valtaosassa tienkayttosopimuk-
sia kunnostusvastuu on tapahtumajarjestajalld, ja katselmukset
suoritetaan tiekunnan edustajien kanssa yhteisesti sovitulla tavalla
ennen ja jalkeen kilpailun.

- Niille tiekunnille, jotka haluavat toteuttaa kunnostuksen itse,
maksamme rahallisen korvauksen.

Uusi yksityistielaki muutti myos tiekunnan paatosvaltaa tien
kaytosta. Vanhan lain mukaan tiekunnan antaman luvan lisaksi
tarvittiin lupa paikalliselta poliisilta.

Nyt paatdsvalta on kokonaan tiekunnalla eika tien sulkemiseen
tarvita poliisilta lupaa. Neste Rallin ja tiekunnan tekema tienkaytto-
sopimus toimii jatkossa myds paatoksena tien sulkemisesta.

- Tassa mielessa tiekunnan valta tiesta kasvaa hieman. Kay-
tdnndssa tama vaatii meilta lisdyksen sulkemisesta tienkaytto-
sopimukseen, Nuutinen toteaa.

REUNAEHDOT MAARITTAVAT REITTIA

Jyvaskylan MM-ralli on sorateilld jarjestettava osakilpailu, mika
maarittaa reitin valintaa. Nuutisen mukaan reunaehtoja reitille
on useita. Merkittavimmat reunaehdot antaa lajin kattojarjesténa
toimiva FIA, joka maarittelee myds MM-rallin saannot.

Saannoissa maaritellddn muun muassa rallireitin minimi- ja
maksimikilometrimaarat ja autojen tekniikkaan liittyvid asioita, ku-
ten kantama eli polttoaineen kulutus suhteessa tankkauspaikkoihin.
Lisaksi kansainvaliset televisioldhetykset maarittavat aikaikkunat,
jolloin esimerkiksi paatoserikoiskokeen on tapahduttava.

- Néiden ehtojen ymparille muodostamme reitin, joka on
haastava mutta turvallinen. Vaihteleva ja mutkikas reitti véhentaa
keskiajonopeutta, mika puolestaan tekee siita turvallisemman
jamielekkdamman seka kilpailijoille etta katselijoille, Nuutinen
kertoo.

- Ratkaisevassa osassa ovat tiekunnat, jotka lopulta paattavat
saammeko kayttaa teita. Rallin jarjestaminen sujuu kuitenkin hy-
vassa yhteisymmarryksessa tiehoitokuntien ja kylaldisten kanssa.
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OPINNAYTETYO:

TEKSTI: Sara Puusaari KUVAT: Destia ja Mari Lotkkanen / “Turun ammattikorkeakoulu

TURUN AMMATTIKORKEAKQULUSSA VALMISTUNEEN OPINNAYTETYON MUKAAN VAYLAVIRASTON PILOTOIMA STK
(SUUNNITTELE, TOTEUTA, KEHITA) -HANKINTAMALLI TUQ AIKA- JA KUSTANNUSSAASTOJA. TIIVIS KOKOUSTAHTI,
RASKAS DOKUMENTOINTI JA ILMAINEN IDEQINTITYO KUITENKIN RASITTAVAT ETENKIN URAKOITSIJOITA. HYVA
LOPPUTULOS VAATII KITKATONTA PROJEKTIYHTEISTYOTA, TOIMIVAA HENKILOKEMIAA JA YHTENAISIA TAVOITTEITA.

Tk-hankintamalli on erdanlainen allianssi- ja ST-mallin
valimuoto, jossa on yhdistetty kahden urakkamuodon
parhaiksi koettuja puolia. Siind on myds allianssista
tuttu kehitysvaihe, jossa tilaaja voi yhdessa urakoitsijan
kanssa kehittaa tehokkaampia suunnitteluratkaisuja
ja toteutustapoja.
Vaylavirasto on pilotoinut uutta hankintamallia mm. valtatie
4:n parantamisessa, Turun kehatien nelikaistaistamisessa seka
Klaukkalan uudella ohikulkutielld. Mallin toimivuutta on puoles-
taan tutkittu Turun ammattikorkeakoulun valmistuneessa opin-
naytetyossa.
Yksi sen keskeisista havainnoista oli, etta STk-mallissa molem-
mat osapuolet sadstavat aikaa ja resursseja, jos yhteistyd on alusta

Kuvassa edessa Turun AMK:n Pirjo Oksanen seka opinndytetyokilpailun
(&htien sujuvaa. Urakoitsijoiden ja tilaajien antamien vastausten voittaja Sara Puusaari. Takana Destian Ville Suntio.
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perusteella se soveltuu pilotoidun kokoisiin tai niitd suurempiin
hankkeisiin sekd kohteisiin, joissa rakennetaan jotain taysin uutta.

KEHITYSVAIHE VAATII KEHITTAMISTA

Kehittamistakin toki loytyi. Kehitysvaiheen pituus
tulisi jatkossa miettid hankekohtaisesti, jotta in-

- Yksi hyvé keino olisi vahentaa tilaajan yksipuolisia oikeuk-
sia. Esimerkiksi option yksipuoleinen lunastusoikeus nostaa
kokonaiskustannuksia ja tekee riskien jaosta osittain epareilua.

Riskid vahentaisi urakoitsijalle maksettava korvaus, vaikka

toteutusvaihetta ei lunastettaisi, Suntio ja Vaisanen
pohtivat.
Myds hyddynjakomekanismin pitdisi olla kan-

novointiin jaa riittavasti aikaa. Myds kokoustahtia TOTEUTUSVAIHE nustavampi ja kehitysvaiheen kevyempi. Kokous-

tulisi harventaa ja kaytantoja keventaa. ON URAKOITSIJALLE tahti tulisi sopia yhdessa, niihin valmistautuminen

Urakoitsijoiden mielestd kehitysvaiheeseen VAIN OPTIO JA ei saisi olla liian ty6lasta eikd kokouksiin saisi
SAMALLA IS0 RISKI.

uponneista tytunneista tulisi maksaa erillinen
korvaus. Toteutusvaihe on urakoitsijalle vain optio ja
samallaiso riski: Jos tilaaja ei sitd lunasta, kehitys-
vaiheeseen kaytetty aika ja raha ovat menneet hukkaan.

Seka tilaajan ja ettd urakoitsijan vastauksista kavi ilmi,
ettei kehitysvaiheessa paasty odotusten mukaisiin kustannushyo-
tyihin. Keskeisina kompastuskivina olivat tilaajien ja urakoitsijoi-
den nakemyserot hankkeen kehitysmahdollisuuksista, vastuista
ja tydnjaosta.

- Hetialussa pitadkin varmistaa, etta kaikkien projektiin osal-
listuvien odotukset ja tavoitteet ovat yhtendiset. Samalla on luotava
toimintamalli, joka edistaa avointa, rehellista ja luottamuksellista
yhteistyota. Vastakkainasettelut ja klikit olisi kitkettava pois jo ennen
niiden syntymista, tutkielmassa todetaan, kertoo opinnaytetyon
tekija SARA PUUSAARI Destialta.

DESTIA: LISAA AITOA YHTEISTYOTA JA
REILUMPAA RISKINJAKOA

Ensi vuonna valmistuvan E18 Turun kehatien ensimmaisen vai-
heen padsuunnittelijana toimineen VILLE SUNTION ja hankkeen
projektijohtajan EETU VAISASEN mielests STk-malli tarjoaa mah-
dollisuuksia parempaan lopputulokseen, sujuvaan yhteistyohon,
kustannussaastoihin seka turvallisuuden kehittamiseen.
Samalla kaksikko kuitenkin painottaa, ettd onnistuminen vaatii
kaikilta yhteista tahtoa. "Yhteistycta eivat tee organisaatiot vaan
niissa olevat ihmiset. Urakkamalli tukee yhteistyota, mutta ilman
ihmisten tahtoa yhteistyon osalta ei saavuteta taytta potentiaalia.”

kulua liikaa aikaa.
- Valmiit muutokset voisi esittda vain tiesuunni-
telmaan ja alustavan rakennussuunnitelman laadinta
tulisi koskea vain ensimmaisend aloitettavaa tyokokonai-
suutta. Mallipohjaista aineistoa hyodyntamallad saastettdisiin
aikaa ja paallekkaista tyota, kaksikko listaa.

LISARISKEINA AJOITUS JA RESURSSIT

Mallin vahvuudeksi he laskevat organisaation hitsautumisen jo
kehitysvaiheessa, mista on etua toteutusvaiheen alkaessa.

- Toki olisi vield parempi, jos kehitysvaihe pystyttdisiin limitta-
maan sujuvasti rakentamisen kanssa ja siita tehtaisiin pidempi. Jos
kehitysvaihe ajoittuu arvokkaalle rakennuskaudelle, se saattaa vieda
huomion kehitystydstd jo toteutukseen, Suntio ja Vaisanen muistuttavat.

Myos kilpailutusten aikataulutus tulisi destialaisten mielesta
huomioida jatkossa paremmin.

- Kun kolmen suuren STk-hankkeen kilpailutus kohdistui sa-
malle aikajaksolle, se saattoi vahentda kilpailua urakoitsijoiden
resurssipulan takia, Suntio ja Vaisanen pohtivat.

Mallilla on hyvat edellytykset kustannustehokkaaseen ja tur-
vallisuutta parantavaan lopputulokseen. Kun saadaan mallin taysi

paremmin.

Opinnaytetyd tehtiin Destian toimeksiantona ja se on Destian vuo-
sittain jdrjestdman valtakunnallisen vuoden opinndytetydkilpailun
voittaja. Tilaajana oli Vaylavirasto.

Kuvassa E18 Turun kehatie (Kausela-Kirisméaki hanke).
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TIE ON TYONI -0SI0SSA TIEYHDISTYKSEN JASENET, YHTEISTYOKUMPPANIT JA
JASENYRITYSTEN TYONTEKIJAT KERTOVAT ITSESTAAN JA TYOSTAAN.

Sillankaiteiden myynnissa
parasta on asiakkaiden

luottamus

PAULI KUKKONEN TOIMII SILLANKAITEISIIN ERIKOISTUNEEN SAFEROAD FINLAND OY:N MYYNTIPAALLIKKONA,
KUKKONEN TUNTEE SILLAT ERINOMAISESTI, SILLA HAN ON OLLUT AIEMMIN TYOURALLAAN MYQS
SUUNNITTELEMASSA NIITA. NYKYISESSA TYOSSA PARASTA ON KAUPANTEON HETKI.

KUKA OLET JA MITA TEET?

Pauli Kukkonen eli Kukkosen Pauli. Olen myyntipaallikkéna
Saferoad Finland Oy:ssa, jossa vastaan sillankaiteiden
markkinoinnista ja myynnista.

MITEN PAADYIT
NYKYISEEN TYOHOSI?

Sattumien kautta. Olen suunnitellut siltoja, myynyt siltoja
ja nyt myyn sillankaiteita.

KUVAILE TAVALLISTA
TYOPAIVAASI

Tavallinen tydpaiva koostuu tarjoustoiminnasta, tavaroi-
den hankinnasta, aikataulujen sopimisesta, kauppojen
hieromisesta. Ja yksi puhelinsoitto kaiken muuttaa voi.

MIKA ON PARASTA TYOSSASI?

Parasta on kaupanteon hetki. Hetki, kun asiakas kertoo,
ettd "laitatko tavaraa tulemaan”. Kaupan koolla ei ole valid,
tunne on aina sama. Sita kokee onnistuneensa, ansain-
neensa asiakkaan luottamuksen ja tehneensa jotain oikein.

MIKA ON HAASTAVINTA?

Tasapainottelu aikataulujen ja resurssien, tai niiden puut-
teen, kanssa.

MISSA NAET ITSESI
10 VUODEN KULUTTUA?

Terveend eldkkeelld tai viettdmassa muuten vapaa-aikaa
vaimon kanssa. ®

36 Tie & Liikenne 4 | 2020

,

A E

h“\‘ i




Suomen Tieyhdistyksen

uutisia

Yksityistieluentoja netissa

Yksityistiet kiinnostavat ja tiedolle on tar- Luentoja tullaan jatkamaan tulevaisuu-
vetta. Tama tuli ilmi, kun Tieyhdistyksen dessa naistd ja muista kiinnostavista
jarjestamat ensimmaiset nettiluennot ko- yksityistieaiheista. Luennoista lGytyy
kosivat paljon osallistujia. Ensimmaisten lisatietoa yhdistyksen kotisivuilta.
tunnin mittaisten luentojen aiheina olivat: Pyydettaessa Tieyhdistys voi jar-
e Tieoikeus jestaa myos raataloityja nettiluentoja
e Tulin valituksi hoitokuntaan tai koulutuksia erilaisista yksityistie-
e Yksityistien kdyton pelisdannot aiheista.

[Imoittaudu
verkkoluennolle

Tieoikeus 4.11.2020 klo 17.00

Tieoikeus yksityistien perustana.

Tieoikeuden saaminen ja kdyttdminen.

Mitd oikeuksia tuo ja mitd vastuita.

Voiko maanomistaja rajoittaa tieoikeuden kdyttod?
Mitd jos tarve tienkdyttoon muuttuu?

Tieyksikoinnin perusteet 12.11.2020 klo 17.00

Osakkaiden tienkayton merkitys maksuihin.
Kevyttd vai raskasta liikennettd?
Mokkilainen vai metsanomistaja?

Lue lisaa verkkoluennoista ja ilmoittaudu mukaan: eess”
0

https://www.tieyhdistys.fi/tapahtumat/

YKSITYISTIE



TIEYHDISTYKSEN VUOSIKOKOUS
PIDETTIIN RAJAMAELLA

Tieyhdistyksen kevaalta koronan takia siirretty vuosikokous saatiin
pidettya 8.9.2020. Kokous pidettiin Tyotehoseuran tiloissa Raja-
maelld. Ennen varsinaista kokousta Tieyhdistyksen hallituksen
puheenjohtaja esitteli Tyotehoseuran toimintaa, jonka jalkeen
jaettiin yhdistyksen kevaalla myonnetyt kunniamerkit. Kuusi
kunniamerkin saajaa oli saapunut paikalle noutamaan merkkia
koronasta huolimatta.

Kokouksessa vahvistettiin tilinpaatds 31.12.2019 ja mydnnettiin
vastuuvapaus tili- ja vastuuvelvollisille vuodelta 2019. Vuoden 2021
talousarvio ja toimintasuunnitelma hyvaksyttiin.

Yhdistyksen hallituksen kokoa pienennettiin yhdelld ja halli-
tuksen koko on nyt 10 henkilda.

Uusiksi hallituksen jaseniksi valittiin kolmivuotiskaudeksi
2020 [vuosikokous]-2023 [vuosikokous):

e toimialajohtaja PEKKA RAJALA, Vaylavirasto

¢ maakuntajohtaja PAULI HARJU, Pohjois-Pohjanmaan liitto

* toiminnanjohtaja KARI PALOJARVI, Mets3alan kuljetusyrittajat
Hallituksessa jatkavat osakas, johtava neuvonantaja SAULI HIEVA-
NEN, Miltton Networks, yksityistieasiantuntija ESKO HAMALAINEN,
kehittamispaallikkd TINA PERTTULA, Ramboll Finland Oy, toimi-

tusjohtaja TIMO SAARENKETO, Roadscanners Oy, toimitusjohtaja
TIMO KOSKINEN, Suomen Taksiliitto ry, logistiikkapaallikké OUTI

NIETOLA, Metsateollisuus ry ja liikkenneasiantuntija JOHANNA
VILKUNA, Kuntaliitto. Yhdistyksen puheenjohtajana jatkaa JUHA
OJALA.

Patentti- ja rekisterihallituksen ennakkotarkastamat saannot
hyvaksyttiin yksimielisesti sellaisenaan ja muutokset tulivat voimaan
heti. Keskeisimmat saantomuutokset koskivat nimenkirjoitusoi-
keutta sekd jasenmaksun maaraytymista.

Henkildjasenten jasenmaksu vuonna 2021 on 45 €. Uusien
saantdjen mukaan eldkeldisen jasenmaksu on tasta puolet. Pe-
rustutkintoa opiskelevat opiskelijat ovat vapautetut jasenmaksusta
liittymisvuonna ja kahtena seuraavana jasenvuotena.

* Kokouksessa paatettiin miten yhteiséiden jasenmaksuluokat
maaraytyvat.

Yritykset (likevaihdon mukaan)

Kaupungit (asukasluvun mukaan)

* Yhteisot (toiminta tie-ja liikennealalla)

Hallinto (toiminta tie-ja likennealalla)

Lisaksi oppilaitoksilla, tiekunnilla ja tieisannditsijoilld on omat
maksuluokat.

Transport Research Finland on tarkea
tapahtuma suomalaisen tutkimuksen
edistamisessa ja nakyvaksi tekemisessa

Transport Research Finland virtuaalikon-
ferenssijarjestettiin perjantaina 25.9.2020. -
Seminaari toi tunnetuksi suomalaisissa
korkeakouluissa tehtavaa tutkimusta. Tilai-
suus toimi arvokkaana foorumina suoma-
laisten korkeakoulujen jatko-opiskelijoille
esitelld omia tutkimuksiaan. Tapahtuma
kerasi yli 600 osallistujaa. Osallistujia oli
Suomen liséksi ainakin seuraavista maista:
Ruotsi, Tanska, Norja, Viro, Unkari, Itavalta,
Espanja, Portugali, Latvia, Intia, Yhdistynyt
kuningaskunta. Tilaisuuden juonsivat MIIMU
AIRAKSINEN (RIL) ja NINA RAITANEN
(Suomen Tieyhdistys). Tilaisuuden avaus-
puheenvuoron piti liikenne- ja viestinta-

"i; ra“ EE;?& nd Inf ras@ﬁu reu ppur.;ing': ..
TRANSPORT RESEARCH FINLAND 2020 - .

25 SEPTEMBER 2020, WHTI.F.F_!.I. CONFERENCE

rilfiftrfi2020

ministeri TIMO HARAKKA. Tilaisuuden
tallenteen voi katsoa osoitteessa: www.
webcasting.fi/ril/JkblcubE/

Transport Research Finland jarjes-
tettiin jo kolmatta kertaa. Tilaisuus on
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vakiinnuttanut asemansa liikenteen ja
likenneinfran  tutkimuksen kentalla.
Tilaisuus jarjestettiin vuonna 2016 Tam-
pereella ja vuonna 2018 Helsingissa.
Tana vuonna 2020 konferenssi pidettiin

ensimmaistd kertaa virtuaalikonferenssina
yhteistydssa liikenne- ja viestintdministe-
rion, Vaylaviraston, Rakennusinsingdrien
liiton ja Tieyhdistyksen kanssa. Tilaisuus
jarjestetaan jalleen vuonna 2022.



Onnea lossin-
kuljettaja Tiia
Sievilainen!

Ahvionsaaren Tiekunta Savonlin-
nassa on kouluttanut ensimmaisen
lossinkuljettajan. Lossinkuljettajaksi
patevditynyt TIIA SIEVILAINEN sai
ajoluvan 6.7.2020. Ajo-opettajana
toimi JANNE SIEVILAINEN. Kuljet-
tajatentin kysymykset laati ja ajo-
kokeen valvoi tieisannditsija KAUKO
TIAINEN. Suomen Tieyhdistys onnit-
telee Tiiaa hienosta saavutuksestal

MIELIPIDE

antavuusmittauksia tehddan yksityisteillda yleensa

parantamishankkeiden yhteydessa. Ennen hanketta

suunnitellaan tarvittavat rakennekerrokset. Hankkeen

jalkeen varmistutaan asetetun tavoitekantavuuden saa-
vuttamisesta.

Tiekuntamme tiestolld ei varsinaista parantamistarvetta ja
-hanketta ollut, mutta kantavuusmittaus innostuttiin kevaalla
2020 teettdmaan tien kunnon ja kantavuuden tosiasialliseksi
selvittamiseksi.

Tiekuntamme "paatie” on muutamia vahaisia ongelmakohtia
lukuun ottamatta hyvinkin kantava. Ojien ja rumpujen kunnos-
sapitoon on panostettu, kuivatus on kunnossa. Tarvittavat toi-
menpiteet ovat kohtuullisia, ja niitd voidaan tehda tavanomaisen
kunnossapidon chessa.

Toinen tiemme osoittautuikin lahes koko matkaltaan tavoite-
kantavuutta heikommaksi. Tielld on pari suosuoraa, joilla tie on
aikanaan tehty ainakin osittain risuarinan paalle. Kuivatus toimii
mitenkuten. Ongelmat ovat olleet tiedossa. Mihinkaan ei kuitenkaan
ole oikein isommin uskallettu koskea, ettei turvepohjan ja tiera-
kenteen sindnsa toimivaksi osoittautunutta tasapainoa vaaranneta.

Tie on nyt kantavuustietojen osalta hallussa. Tieto selvastikin
lisasi tuskaa, mutta antoi selkdnojaa tuleville paatoksille. Tie-
kunnassa joudutaan nyt miettimaan, kuinka paljon kantavuuden
parantamiseen ollaan valmiita panostamaan.

Viimeistadn tassa vaiheessa tunnen kuinka muuankin lukija
ihmettelee, miksi tallaisia mittauksia tarvitaan. Kylla tiekunta
tietdd, missa kevaisin kuohuu ja milloin kelirikko- ja painorajoi-
tusmerkkeja kaytetadan. Mutta kun ei ihan tarkasti muista eika
tieda. Ja vaikka muistaisikin, todellista kantavuutta ei tiedd. Ai-
nakin meilla tulokset siis yllattivat. Ja uskallan vaittaa, etta niin
kdy monella muullakin tiella.

Kantavuusmittaus antaa hyvan, mutta melko yksioikoisen

rakennekerrosten mitoitusohjeen. Tarkempaa suunnittelua tar-

vitaan erityisesti turvepohjaisilla teilld. Tiekunnassamme arvioi-
tiin alustavasti, etta kerrosten lisdaminen saattaisi painaa koko
tierakenteen suohon.

Erityisesti Suomen Metsakeskus on pitanyt yll& ajatusta metsa-
teiden todellisen kantavuuden mittaamisesta ja rekisterdinnista.
Ajatus on helppo laajentaa koko yksityistieverkkoon. Vahan ker-
rassaan tiekunnat voisivat hankkia itselleen lisaa selkdnojaa kul-
jetusten ohjaamiseen, painorajoitusten kayttamiseen tarvittaessa
ja ylipdansa vaurioiden valttamiseen. Maksaahan mittaaminen
tietenkin, mutta kohtuullisesti. Yhdenkin vaurion korjaaminen
maksaa enemman.

Kantavuusmittaus on erinomainen keino selvittaa tien kunto
esimerkiksi hoitokunnan vaihtuessa, siirryttdaessa tieisannditsi-
jan kayttoon tai ulkoistettaessa tienpito. Uudet vastuunkantajat
saavat tarkan tiedon hoidettavakseen tulevasta tiesta. Tavallaan
kantavuusmittaus olisi siten tien maardaikaiskatsastus.

Paikkatietoikkunassa on nyt mahdollista tutkia myés Digi-
road-tietoja, mm. maanteiden kantavuustietoja ja painorajoituksia.
Ehkapa jatkossa myds yksityisteiden kantavuustiedot voisivat Li-
saantya ja olla saatavissa. Pysyvat painorajoituksethan yksityisteilla
pitda jo nyt ilmoittaa Digiroadiin.

Tie ja Liikenne -lehden nrossa 3/2020 oli ansiokkaita kirjoituksia
yksityistiesilloista, niiden kunnosta ja investointitarpeiden selvit-
tamisestd. Sillan korjaaminen ei kuitenkaan kaikissa tapauksissa
yksin kannata, jos tien kantavuus ei riitd. Siltainventointeihin taytyy
siten liittad myos tien kantavuusmittaus. ©

ESKO HAMALAINEN
Tiekunnan osakas Karkélasta
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Teiden proaktitvinen
kunnossapato,
olistkohan meilli
opittavaa konetekmikasta’

un puhutaan tyon tuottavuu-

den kehityksestd, ei rakennus-

alalla ole todellakaan varaa

paukutella henkseleita. Valtio-

varainministerion  raportin
8/2018 mukaan rakennusalan tuottavuu-
den kehitys vuodesta 1975 alkaen on ollut
[ahelld nollaa, kun esimerkiksi tehdas-
teollisuudessa tuottavuus on parantunut
kuusinkertaiseksi (kuva 1). Yksi parhaista
tuottavuuden kasvuista on koneteollisuu-
dessa. Siispa mitd opittavaa meilldinfra-alan
vaelld olisi konetekniikasta?

Erds asia on proaktiivinen kunnossapito,
joka termind on ollut jo pitemp&an kaytossa
jajoka infra-alalla sekoitetaan usein enna-
koivaan kunnossapitoon. Kunnossapidon
termien 1) reaktiivinen, 2) ennakoiva ja 3)
proaktiivinen erot on helpointa ymmartaa
autojen 6ljynvaihdon kehityksesta. Kun re-
aktiivinen kunnossapito tarkoitti dljynvaihtoa
silloin kun mittatikussa ei endd nakynyt 6ljya
tai kone leikkasi kiinni, niin ennakoivassa
kunnossapidossa 6ljyt vaihdettiin aiemmin

esimerkiksi 8.000 km:n valein. Proaktiivi-
sessa kunnossapidossa seurataan sensorei-
den avulla 6ljyn tilaa ja moottorin kaymista
jamikaliennenaikaisia ongelmia todetaan,
selvitetddn ongelmien syyt. Talla tavalla ko-
neiden huoltovalit on saatu pidemmiksi ja
luotettavuus paremmaksi.

Teilld ja kaduilla reaktiivisessa kun-
nossapidossa, joka meilld ja maailmalla
on ollut perinteisesti kaytdssa, aloitetaan
korjaavat toimenpiteet vasta sen jalkeen,
kun on havaittu selkeitd paallystevaurioita
tai puutteita rakenteellisessa tai toiminnalli-
sessa kunnossa. Tasta hyvana esimerkkina
se, ettd tiet paallystetdan vasta sen jalkeen,
kun siihen on tullut nakyvia vaurioita. Val-
lalla olevan politiikan ongelmana on se, ettd
lapihalkeillut paallyste on talloin menettanyt
vetolujuutensa ja uuden paallysteen kestoika
on huomattavasti pienempi ja elinkaarikus-
tannukset suuremmat verrattuna siihen, jos
paallyste olisi kunnostettu ennen vaurioitu-
mista. Siksi paallystevaurioita mittaamalla
mitataan vain sitd, kuinka paljon myohassa

ollaan kunnossapidon toimenpiteissa. Myds
urasyvyyteen perustuvia toimenpiderajoja
voidaan pitaa likenneturvallisuuteen poh-
jautuvana reaktiivisena kunnossapitona.
Jatkossa tulisi seurata urakasvunopeutta
suhteessa lilkennemaaraan.

Reaktiivisesta kunnossapidosta seu-
raava askel eteenpain on ollut ennakoiva
kunnossapito, jossa kunnossapitotoimen-
piteiden ajoitus perustuu maarattyihin
ajanjaksoihin, josta esimerkkind esimer-
kiksi tietyin aikavalein toistettavat ojitukset.
Hyva esimerkki on puolestaan talvihoidossa
sadennusteeseen perustava ennakoiva
suolaus. Paallysteilld aikaan perustuvan
ennakoivan kunnossapidon ongelmana on
kuitenkin se, ettd tie- ja katurakenteet ei-
vat kayttaydy homogeenisesti ajan suhteen.
Jos toimenpideraja valitaan keskimaaraisen
kayttoian mukaan, tehddan 50 %:Lla tiejakson
pituudesta toimenpiteet lian mychaan. Jos
ajankohtaa siirretaan aiemmaksi, nakyy se
valittomasti vuosikustannuksissa ja samalla
haaskataan resursseja.

= 0 Toimialat yhteensa

= A Maa-, metsd- ja kalatalous

: 7
: 7
: -
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e
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Proaktiivisen kunnossapidon filoso-
fiassa ennen korjaamista selvitetdan aina
ennenaikaisesti syntyneen vaurion syyt ja
valittava korjaamistoimenpide keskittyy
poistamaan tai ainakin parantamaan naita
ongelmia aiheuttavia syitd. Konetekniikassa
proaktiivisen kunnossapidon keskeinen
teema on pidentdd koneiden kayttoikaa
seuraavien periaatteiden mukaisesti. 1)
valtetadn korjauksia jos mikaan ei ole
vialla [varmuuden vuoksi), 2) vaurioista ei
saa ikina tulla hyvaksyttavia "normaaleja”,
ja 3) monitoroidaan lahestyvaa vauriotilaa ja
reagoidaan siihen riittavan ajoissa.

Nama erinomaiset periaatteet ovat
suoraan kayttoon otettavissa myds teiden
ja katuverkon kunnossapidossa, sen ovat
PEHKO-projektin tulokset jo osoittaneet.
Mutta, jotta tdssa myds onnistuttaisiin,
vaatii se jatkossa hoidosta ja yllapidosta
vastaavilta organisaatioilta uutta strategiaa
ja proaktiivisia toimintamalleja yhteisten
tavoitteiden saavuttamiseksi. Esimerkiksi
hyvan talvihoidon hyddyt yleisten teiden
paallysteiden vuosikustannuksiin  ovat
kymmenid miljoonia euroja. Toisaalta
huonolla talvikunnossapidolla voidaan
“tuhota” hyvin tehty paallyste jo muuta-
massa vuodessa. Sijoittamalla miljoona
euroa hyvaan talvihoitoon ja kuivatukseen
saadaan sdastettyd 3-5 miljoonaa euroa

paallysteiden vuosikustannuksissa. Mutta
se ei saisi olla hoidolle lisdkustannuksia
aiheuttavaa “pakkopullaa” vaan hoidon
organisaatiolle tulisi luoda jonkinlainen
insentiivi hyvin tehdysta tydsta jos ja kun
se nakyy paallysteen vuosikustannuksissa
- sakottamisella ei paasta eteenpain.
Toinen esimerkki proaktiivisen kunnossa-
pitofilosofian teesien eduista oli viime tal-
vena kayty keskustelu paallysteiden vauri-
oista. Paallysteiden suurta reikiintymista
selitettiinyleisesti lauhan ja vetisen talven
aiheuttamilla normiongelmilla. Mutta jos
se olisi syy, pitdisi Baltian maissa, Puolassa
ja Tanskassa paallysteiden vaurioitua joka
talvi. Nain ei kuitenkaan ole ja paallysteiden
reiat ja purkamat sijaitsivat suurimmaksi
osaksi kohteissa, joissa paallyste oli alun
perin tehty huonosti. N&istd esimerk-
kina lajittumat ja huonosti limautuneet
paallystelaatat. Vaurioita oli my6s huomat-
tavasti kaiteiden kohdalla, joissa kaiteiden
alle ja@nyt lumi estiveden virtaamisen pois
paallysteen pinnalta. Jatkossa, jos ja kun
ilmasto [dmpenee, me emme saisi hyvaksya
naita paallystevaurioita uutena normaalina,
vaan meidan tulee korjata prosessejamme
niin, ettei tallaista jatkossa tapahdu.
Proaktiivinen kunnossapito tulisi jat-
kossa nakya myds paallysteiden mitoitus-
ohjeissa. Teitd on hankala pitaa kunnossa, jos

sidotut kerrokset suunnitellaan alun perinkin
liian ohueksi. PEHKO-tulokset ovat osoitta-
neet, etta nastarenkaiden kuluttava vaikutus
nakyy vasta reilusti yli 5 000 KVL tiestolld
ja risteyksissa ja tiejaksoilla, joissa jarru-
tetaan ja kiihdytetaan. Paallysteiden kivi-
ainesmaaraykset ovat meilla hyvat, kunhan
niitd vain noudatetaan. Ruotsissa on laskettu,
etta hyvaa kiviainesta kannattaa ajaa jopa
400 km:n paastd ja tama tulisi pitad mielessa
myds Suomessa.

Infra-alan iso laiva saadaan kaanty-
maan hitaasti, mutta kuva 1 osoittaa, etta
viimeiseen 40 vuoteen tdssa on onnistuttu
huonosti. Tama ei ole pelkdstaan Suomen
ongelma, kuten kansainvaliset vertailut
osoittavat. Syyna useassa maassa on se,
ettd "miksi vaivautua kun rahat tulevat
kuitenkin automaattisesti joka vuosi”. Oli-
siko nyt kuitenkin aika edetd aloittamalla
vaikkapa pienin harppauksin. Tekniikka
meilld alkaa olla hallussa, nyt tarvitaan
tahtoa.

PS. Elinkaariajattelu ja proaktiivinen
kunnossapito ovat myos niita tekoja, joilla
vastataan ilmastonmuutoksen asettamiin
haasteisiin. ©

TIMO SAARENKETO,
FT, Dosentti
Toimitusjohtaja, Roadscanners Oy

Hyvadistit liukkaudelle

TETRAn kalsiumkloridi — CC road® on nopeavaikutteinen

ja luotettava kotimainen tuote liukkaudentorjuntaan.

Tehokas liukkaudentorjunta on tdrked osa tiestén kunnossapitoa, se parantaa
liikenneturvallisuutta ja lisad likenteen sujuvuutta. TETRA Chemicalsin tuottama
CC road® -livos sulattaa tehokkaasti esimerkiksi mustan jaan ja kuuran.
CC road® - teidenympdrivuotiseen kunnossapitoon.

-y

www.tetrachemicals.fi
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YKSITYISTIETOLAARI

TEKSTI: Simo Takalammi

TIEKUNTAMME ON TIEYHDISTYKSEN ANTAMAN
SUOSITUKSEN MUKAISESTI JATTANYT KORONA-
PANDEMIAN VUOKSI VUOSIKOKOUKSEN PITA-
MATTA. VUODEN 2019 KOKOUKSESSA EI OLE
ERIKSEEN PAATETTY SEURAAVAN KOKOUKSEN
AJANKOHDASTA. VOIMMEKO JATTAA VUODEN
2020 KOKOUKSEN KOKONAAN PITAMATTA?
ONKO SIITA MAHDOLLISIA SEURAAMUKSIA?

Tieyhdistys suositteli kevaalla 2020 siirtamaan vuosikokouksia.
Kyse ei ollut vain Tieyhdistyksen kannasta vaan my6s kokoontu-
misrajoitusten noudattamisesta.

Nain jalkiviisaana myonnan olleeni liian optimistinen ja odo-
tin tilanteen normalisoituvan muutamassa kuukaudessa. Nyt
tiedamme, ettei niin ole tapahtunut ja edelleen yli 50 henkildn
kokoontumiset edellyttavat poikkeustoimia ja pienemmatkin ko-
koontumiset voivat olla osallistujilleen riski tartunnalle. Toisaalta
normaalin eldmankin pitaisi jatkua ja jos pandemia on luonamme
vield useamman vuoden, ei tiekuntien toiminta voi olla halvaan-
tuneena siihen asti.

Yksityistielain 60 § mukaan tiekunnan kokous on pidettava
vuosittain, mutta kokouksessa tai tiekunnan virallisissa saannoissa
on voitu paattad pidemmasta kokousvalistd. Kokous on kuitenkin
pidettava vahintadn neljan vuoden vélein. Pandemian tuleminen
eiole ollut tiedossa kun vuoden 2019 kokouksia on pidetty, joten
silla perusteella tiekunnat eivat ole edellisissd kokouksissaan
osanneet siihen varautua.

Nain ollen vuonna 2020 olisi pidettdva kokous ja ainakin ta-
man hetkinen tilanne kokoontumisrajoitusten osalta nayttaisi sen
olevan mahdollista useimmissa tiekunnissa. Tiekunnissa on syyta
seurata tilannetta ja pyrittava jarjestamaan kokouksensa silloin
kun tautitilanne vaikuttaa olevan hyvin kurissa. llmeisesti sama
tilanne jatkuu vield ensi vuonnakin.

Kokouksen jarjestamattd jattamisesta ei seuraa rangaistusta,
eika mikaan ulkopuolinen taho seuraa kokousten jarjestamisia.
Kaytannon ongelmia voi kuitenkin seurata ainakin maksamatta
jatettyjen tiemaksujen ulosotossa ja useimmat kunnat edellyttavat
tiekunnan kokouksen paatdsta yksityistieavustusten hakemisesta.

Tieyhdistys suosittaa kokousten pitamista tilanteen edellyttdma
varovaisuus huomioiden. Osakkaille on hyvd neuvoa valtakirjo-
jen kayton olevan hyva keino vahentaa kokoukseen osallistuvien
lukumaaraa. Osakkailla on kuitenkin aina oikeus tulla henkil-
kohtaisesti kokouspaikalle.
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SIMO TAKALAMMI

KUULUN IKANI PUOLESTA RISKIRYHMAAN JA
MINUA HUOLETTAA TIEKUNNAN KOKOUKSEEN
OSALLISTUMINEN. KOEN TARKEAKSI OLLA MU-
KANA TIEKUNTAMME ASIOISTA PAATTAMASSA,
MUTTA HOITOKUNNAN PUHEENJOHTAJAN MU-
KAAN ETAOSALLISTUMINEN EI OLISI MAHDOL-
LISTA, KOSKA OSALLISTUJAN HENKILOLLISYY-
DESTA EI SAADA VARMUUTTA. TIEKUNTAMME EI
OLE TEHNYT ETAOSALLISTUMISEEN LIITTYVIA
PAATOKSIA AIEMMIN.

Yksityistielain 58 § mukaan tiekunnan kokoukseen voi osallistua
sahkoisesti, mikali siitd on paatetty tiekunnan kokouksessa tai
saannoissa. On selvaa, ettd pelko osallistujan henkildllisyyden
jadmisesta epaselvaksi ei ole riittava syy evata sahkoista osallis-
tumista. Henkilollisyyden toteamisesta ei ole olemassa saadoksia,
mutta asia on ratkaistavissa arkijarjella esimerkiksi kuvayhteyden
kautta ja ainahan kokoukseen osallistujilta voi tiedustella henki-
(6llisyystodistusta tms.

Suurempi ongelma on laissa asetettu vaatimus siitd, ettd sah-
koinen osallistuminen tulee olla tiekunnan kokouksen hyvaksyma.
Kaytannossa se tarkoittaa sitd, ettd vasta hyvaksynnan antanutta
kokousta seuraavaan kokoukseen voidaan osallistua sahkdisesti.
Mielestani tallainen hyvaksynta olisi syytd tehda nyt jokaisessa tie-
kunnan seuraavassa kokouksessa, koska kerran annettu hyvaksynta
pysyy voimassa kaikkiin tuleviinkin kokouksiin.



AILA-MYRSKY KAATOI TIELLEMME PUUN JA SEN
RAIVANNUT OSAKAS ON OTTANUT YHTEYTTA
HOITOKUNTAAN VAATIEN 30 € KORVAUSTA
TEKEMASTAAN TYOSTA. MIHIN TAMA LASKU-
TUS PERUSTUU? KERROIMME HANELLE, ETTA
JOS MAKSAMME HANELLE TILILTA RAHAA, NIIN
HANEN TAYTYY TOIMITTAA VEROKORTTI, JOS
LASKUTTAJANA EI OLE YRITYS. HAN VETOSI,
ETTA KYSEESSA OLI HATATYO, MISTA EI TAR-
VITSE MAKSAA VEROJA!

Asiaa voidaan ensiksi katsoa liilkennesaantojen kautta. Tielii-
kennelain 12 § perusteella jokainen tienkayttdja on velvollinen
poistamaan tielld olevan esteen, tai jos se ei ole mahdollista,
on varoitettava muita tienkayttdjia seka ilmoitettava asiasta
hatakeskukseen. Tama velvollisuus koskee myds yksityisteilla
kulkevia, eikd mahdollisella tieosakkuudella ole asiassa mer-
kitysta.

Nyt tienkdyttdja on toiminut lain edellyttamalla tavoin ja han
on saanut omilla toimillaan esteen raivattua. Tielilkennelaki ei

ota lainkaan kantaa tallaisesta toiminnasta aiheutuviin kuluihin,
joten lienee selvaa, ettei kenenkaan tarvitse suurempia talou-
dellisia uhrauksia tehda estettd poistaakseen.

Tieosakkaan vaatima korvaus on hyvin kohtuullinen ja hoi-
tokunta voi halutessaan tuollaisen korvauksen maksaa, mutta
yksityistielaissa ei ole saddosta tuollaisesta osakkaan tekemasta
tydstd ja sen korvaamisesta. Harkinta asiassa jaa hoitokunnalle,
mutta mielestani noin kohtuulliseen vaatimukseen voisi hyvin
suostuakin, koska jonkun se raivaustyd olisi kuitenkin tullut
tehda. Jos hoitokunta ei maksa vaadittua palkkiota on sekin
lain mukainen ratkaisu.

Mikali kyse olisi jarjestaytymattomasta tiekunnasta, voisi tyon
tehnyt tieosakas vaatia yksityistielain 69 § mukaisesti korvausta
muilta hyotya saaneilta tieosakkailta kolmen vuoden kuluessa.
Nyt kyseessa on jarjestaytynyt tiekunta ja sille valittu hoitokuntaa
vastaa tienpidon jarjestdmisestd tehden sopivaksi katsottavat
sopimukset urakoitsijoiden ym. kanssa.

Tyosta maksettava korvaus on veronalaista tuloa eli ennakon-
pidatys on suoritettava normaaliin tapaan. Tuollaista hatatyota
verolainsaadanto ei tunne. ©

A brand for professionals

Fh IG

FARMM MACHINERY - 0 LI

TIENHOIDON
AMMATTILRISILLE

Kotimainen FMG valmistaa traktori- ja pyorakonekayttoisia
tienhoitotuotteita kuten tielanoja, lumiauroja, harja- ja
hiekoituslaitteita. TyOkoneet ovat jareita ja laadukkaita ja
sopivat ammattimaiseen urakointiin.

FMG Alueaura

Lujarakenteinen aura korkealla heittosiivella,
mm. hydraulinen asennonsaatosylinteri estei-

FMG Alueaura Basic
Laadukas perusaura matalammalla heitto-
siivella (110 cm). Hyva nakyvyys!

UUTUUS!

‘ Tybleveydet 220-365 cm. siin. Zoom-malleihin +50cm tydleveys.
Alk. 5048 € Tybleveydet 175-420 cm.
Alk. 5637 €
FMG Nivelaura FMG Raspi

. Traktorin takanostolaitteeseen kiinnitettava
©  tyolaite polanteen irrottamiseen, tasaukseen
ja karhennukseen. Tydleveydet 215 - 300 cm.

- Alk.6613 €

Nivelaura on monipuolinen aura, jolla voit
avata tien umpihankeen, puhdistaa pihat ja
aurata tieta. Tyoleveydet 225-350 cm.

Alk. 9 597 €

PYYDATARJOUS JA

Hinnat alv 0%. Tarkemmat tuotetiedot ja kaikki tydlaitteet: www.fmg.fi TYOLAITE-ESITTELY

FMG:n tietyolaitteet myy: AGCO Suomi.
Katso lahin jalleenmyyjasi: www.agcosuomi.fi

e S

LAHIMMALTA
MYYJALTASI!
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TEKSTI: Hewritkka Uusttalo KUVA: Tampereen kaupunki / Sitowise Oy

TAMPEREEN KORKEAKQULUSAATION ALYPYSAKKI-HANKKEESSA TARKASTELLAAN UUDEN TEKNOLOGIAN TUOMIA
MAHDOLLISUUKSIA JOUKKOLIIKENTEEN PYSAKEILLE. SIINA SELVITETAAN MUUN MUASSA, MITEN ALYPYSAKKI
VOISI SUJUVOITTAA MATKUSTAJIEN LIIKKUMISTA JA PARANTAA PALVELUKOKEMUSTA.

ankkeen tarkoituksena on

luoda alykkaille liikenne-

pysakeille konsepti, jossa

huomioidaan niin pysakkien

ymparisto kuin matkustajien
matkaketjut kokonaisvaltaisesti.

Esiselvitys on toteutettu muun muassa
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kartoittamalla, mitd muualla maailmassa
on tehty ja, millaisia pysakin maaritelmia
maailmalla on. Esiselvityksesta Tampe-
reen ammattikorkeakoulun (TAMK] osalta
vastanneen projektipaallikon JARI RUO-
KOLAISEN mukaan alypysakit linkittyvat
vahvasti ymparistoon.

- Alypysakki ei ole vain matkustamista
varten, vaan siita voi esimerkiksi etsid, missa
on l&hin sairaala tai kauppa. Esimerkiksi
Pariisissa on noin 80 neliometrin pysakki tai
alue, jossa on keraamiset huonekalut. Siella
voi ostaa lippuja, saada tietoa naapurustosta
ja lainata kirjoja. Se on kuin olohuone.



Hanketta rahoittaa Pirkanmaan liitto
EU:n aluekehitysrahastosta. Tampereen
yliopiston ja TAMKin lisaksi hankkeen
toteutuksessa on mukana Business
Tampere. Hanke kestda alkuperdisen
suunnitelman mukaan vuoden loppuun,
mutta koronan tuomat viivastykset ovat
mahdollisia.

KONSEPTOINNISSA
PUNNITAAN KUSTANNUKSIA
JAHYOTYJA

Hankkeessa tarkastellaan liikkkumisen
sujuvoittamista erityisesti matkustajan
ndkokulmasta. Siihen liittyy multimo-
daalin liilkkumisen kasite, jolla tarkoi-
tetaan liikkumista, joka muodostuu
useammasta kuin yhdesta eri liikkumis-
muodosta. Multimodaaliin liikkumiseen
kuuluvat perinteisten liikkumismuotojen,
kuten raitiolitkenteen ja linja-autojen,
lisdksi myds esimerkiksi sahkopotku-
laudat.

- Konseptointivaiheessa tarkaste-
lemme muun muassa, miten eri liikku-
mismuotoja, kuten raitioliikennetta ja
pyorailyd, voisi yhdistaa. Yksi esimerkki
matkaketjun sujuvoittamisesta on esi-
merkiksi sahkopotkulaudan tilaaminen

valmiiksi pysakille loppumatkaa varten,
Ruokolainen kertoo.

Hanen mukaansa alypysakki par-
haimmillaan parantaa palvelukokemusta,
mika hyddyttaa liilkennditsijoita ja
muita toimijoita. Esimerkiksi
palveluja tuottaville yrityksille
on eduksi, ettd alypysakilta

KONSEPTOINNISSA

Ruokolaisen mukaan yksi hankkeen

laajemmista kysymyksista. Myds EU:n

nakemyksessa multimodaalista liikkumi-

sesta puhutaan paastéttémyyden lisaksi

sosiaalisista mahdollisuuksista
lilkkumiseen.

- Kehittyvd teknolo-

gia, kuten sahkdbussien

voisi etsid tietoa erilaisista ON TARKEAA PUNNITA yleistyminen, voi tasa-
palveluista. Alypysékki VoI KUSTANNUKSIA arvoistaa joukkoliiken-
tarjota tietoa ajankohtai- JAHYOTYJA. nettd, kun sen johdosta

sista asioista, kuten paikal-
lisesta saasta, liilkenteestd ja
ilman laadusta.

- Konseptoinnissa on tarkeda
punnita kustannuksia ja hyGtyja. Mahdol-
lisuuksia on valtavasti, mutta kaikkea ei
kannata lahtea kokeilemaan, Ruokolainen
muistuttaa.

TEKNOLOGIA VOI TASA-
ARVOISTAA LIIKKUMISTA

Hankkeessa selvitetaan uusien teknolo-
gioiden, kuten tekodlyn ja pilvipalveluiden,
hyddyntamistd uudenlaisten liilkkumisen
palveluiden kehittamisessa. Niiden avulla
voidaan toteuttaa esimerkiksi ekologisem-
paa ja tasa-arvoisempaa liikkumista.
Liikenteen tasa-arvoistaminen on

kustannukset madaltuvat.
Talldin maaseudun joukko-
liikenteen vuoroja vaisi lisata
jandin maaseudulta olisi parempi
paasy palveluiden aarelle.

Alypysékki-hankkeessa esimerkiksi
mahdollisuus tarkistaa joukkoliikenteen
tayttdaste ennen matkaa voisi tasa-
arvoistaa lilkkumista etenkin perheelli-
sille, kun he voisivat varmistaa etukateen
mahtuvatko lastenvaunut raitiovaunuun
tai linja-autoon.

- Siihen, miten kerattya dataa voisi hyo-
dyntaa ja miten matkustajat kaytanndssa
voisivat seurata tdyttoastetta, mietitaan
hankkeessa ratkaisua, Ruokolainen kertoo.

Lisatietoja projektista antavat RIKU
VIRI [riku.viri@tuni.fi] ja MARKKU NIEMI
[markku.niemi@businesstampere.fi).
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MUTKAT SUORIKSI

TEKSTI: Heidi Hautala KUVA: Manu Rantanen

Kaasuautoilun
edistaminen on
ymparistoteko

aasuautojen tulevaisuuden nakymat ovat viime aikoina
olleet hdmadran peitossa, silla EU-sdately suosii voi-
makkaasti sahkdautojen tuotantoa. Liikennebiokaasun
nakymia heikentad nimenomaan EU:n pa&tds suosia
sahkdautojen valmistusta polttomoottoriautojen sijaan.

Uudessa paastddirektiivissda huomioon otetaan
vain auton pakoputken pdasta mitattavat paastot,
ei elinkaaripaastdja. Ensivuoden alusta hiilidiok-
sidipaastdjen raja on 95 g/km. Raja on niin alhai-
nen, ettd kaasuautot eivat nykylaskentatavalla
voi tata alittaa.

Tassa kilpailussa liikennebiokaasu on hel-
posti havidjien joukossa, kun autovalmistajilla
ei ole kiinnostusta panostaa tuotekehitykseen.
Sivuraiteelle siirretdan siis hyvia vaihtoehtoja, kun
lainsaadanto ei ole tekniikkaneutraalia. Biokaasu on
yksi tehokkaimmista tavoista vahentaa lilkenteen kasvihuone-
kaasupaastoja.

Suomessa biokaasuhankkeita tuetaan ensivuoden budjetista,
kun lilkenne- ja viestintdministerio lupaa kaasukayttdisille kuorma-
autoille hankintatukea.

Olen selvitellyt mahdollisuuksia luoda kaasuautojen valmis-
tamisen EU-tason kannusteita tassa kriittisessa tilanteessa. Asia
tuli ajankohtaiseksi itselleni sitakin kautta, ettd vaihdoin kaasu-
hybridiin. Ajan 95-prosenttisesti biokaasulla ja turvaudun bensaan
vain kun kaasuasema on liian kaukana.

46 Tie & Liikenne 4 | 2020

BIOKAASU SOPII
ERITTAIN HYVIN
HAJAUTETTUUN

ENERGIANTUOTANTOON.

Komissio on luvannut ottaa huomioon henkildautojen CO2-nor-
mien tulevassa tarkastelussa uusiutuvalla energialla tuotettujen
synteettisten polttoaineiden ja mahdollisuudet paastojen vahen-
tamisessa. Pienia valonpilkahduksia on siis nakyvissa.

Biokaasun hyddyntamiseen on heréatty Euroopan suurkau-
punkien energiantuotantoa kehitettdessa. Pariisin kau-
punki tarjoaa nyt useiden kaupunginosien asukkaille

kunnallisia jateastioita, joihin vietavistd biojatteista
valmistetaan biokaasua ja lannoitteita. Suomessa
edelldkavijoihin kuuluu Salo.

Biokaasu sopii erittain hyvin hajautettuun

energiantuotantoon. Siksi uskonkin, etta vetoapua
biokaasun liikennekayttoon saadaan EU:n pellolta
poytaan -ruokachjelmasta ja kiertotalousstrate-
giasta.
On tarkeda saada aikaan EU:ssa biokaasualan
monenlaisten toimijoiden valistd yhteistyota, kun pyritaan
saamaan nakyvyytta kaasuautoille ymparistoystavallisena vaihto-
ehtona. Suomen bioenergia-ala on tassa tarkea toimija, jolla on
jo kiinteitd yhteyksia muiden maiden biokaasun liikennekayton
edistdjiin. Olen mukana rakentamassa tata verkostoa etsimalla
yhteyksia muihin biokaasumeppeihin. Tasta mydhemmin lisaa. e

HEIDI HAUTALA
Europarlamentaarikko,
Euroopan parlamentin varapuheenjohtaja



HISTORIAVAIHDE SILMAAN

Kivimiehia Jaamerentien kallioleikkauksella Petsamon Liinahamarissa 1930.

Kuva: Olavi Kurkelan kokoelmat.

TEKSTI: Evkki Lilja KUVAT: Erkki Lifja ja Olavi Kurkelan kokoelmat

Kivimaesten, tie- ja

den

ratarakennustyomazi
katoavan ’aateliston”

jalanjiljilli

SUOMEN ENSIMMAISTEN RATOJEN RAKENTAMISISTA VASTASI VUOTEEN 1887 ERITYINEN RATAKOMITEA,
JOLLOIN SE ALISTETTHN TIE- JAVESIRAKENNUSTEN YLIHALLITUKSEN ALAISEKSI.

lihallituksen hallinnassa rauta-
tierakennukset olivat vuoteen
1923, jolloin ne kokonaisuu-
dessaan siirrettiin valtion-
rautateiden hoitoon.
Ratainsingori EVERT WASASTJERNA
(1833-1930) piti kivimiehid rakentajien
aatelisina, jotka olivat saaneet oppinsa
Saimaan kanavalla. Wasastjerna oli ol-
lut Saimaan kanavaa rakentamassa ja
mydhemmin toimi ratainsinddrina Tie- ja
vesirakennusten ylihallituksen rautatie-
rakennusten asiantuntijana.

RANKKA MIELTYI KIVITOIHIN

WAINO RANKKA (1875-1952) valmistui

Helsingin Polyteknillisen opiston raken-
nusosastolta insindoriksi 1901. Han teki
mittavan uran rautateiden rakentamisen ja
kunnossapidon kehittdjana. Ainutlaatui-
nen ja erittain vaativa oli hanen tydpanok-
sensa 1916-1917 Jdamerentien rakenta-
jana Venajan keisarikunnan Petsamossa
Tie- ja vesirakennusten ylihallituksen paa-
johtaja KARL SNELLMANIN (1855-1928)
alaisena. Snellman tekialoitteen Suomen
Tieyhdistyksen perustamisesta 1917 ja oli
sen ensimmainen puheenjohtaja.
Vuonna 1911 Rankka teki opintomatkan
Ruotsin ja Norjan ratatydmaille. Muistel-
missaan Aisko kdvelee han kirjoittaa, etta
kun Suomessa halutaan tehda kestavag,
niin sanotaan, ettd "tee se tervan kanssa".

Rankan mukaan vastaava norjalainen so-
vellutus on: "Mitd teet, tee se kivesta.”

Sanontaa Rankka perustelee: "Kivityd
on kotoista sielld ja sen kaytté kuuluu Nor-
jan perinndistapoihin. Kived ja kivisiltoja
on kaikkialla, ja ne soveltuvat maastoon
jamaisemiin aivan luonnostaan. Norjassa
on vieldkin kaytossa ikivanhoja sirojakin
kivisiltoja, koulunkaymattomien miesten
oman vaiston varassa rakentamia, Kivi-
siltoja ilman laastin hiventakaan. Ne ovat
tekniikan ihmenaytteita.”

Rankka kirjoittaa, ettd muistoksi
Norjan matkalta jai hanelle mieltymys
kivisiltoihin ja muihinkin kivitihin. Mo-
nessa muussakin suhteessa Norjan matka
oli antoisa.
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- n S
Lapin ELY-keskuksen ex-tieperinnehenkild
HEIKKI SALMI tarkastelee yhteistyoprojektina
Destia Oy:n ja Lapin maakuntamuseon kanssa
Arktikumin padsisaankaynnin edustalle 2017
taltioitua Jaamerentien kivijyraa.

HOLVIN NUOLIKORKEUS
RATKAISEVA

Rankka vertaa muistelmissaan suoma-
laista ja norjalaista kivisillan rakennus-
tapaa: "Suomessa Polyteknillisen opiston
sillanrakennusluennoilla opetettiin meidan
aikanamme, ettd kivisilta edellyttda kolmea
asiaa: lujaa luonnonperustusta, nuolikor-
keutta holville riittamiin ja hyvaa rakennus-
kived kohtuullisen matkan paassa, ja vie-
(apa kaupanpaalle varoja muka kallimman
sillan rakennuskustannuksiin. Norjassa
kivisillan saantiin ei tarvita muuta kuin yksi
ehto, nimittain riittava korkeustila holville,
muut edellytykset luodaan. Perustus - ellei
se kanna - paalutetaan riittavan lujaksi,
kivet osataan hankkia etadmpaakin, ellei
lahelld ole, ja rakennuskuluja sadstetaan
standardimenetelminym., eikd norjalainen
kivisilta yleensa tule sen kallimmaksi kuin
rauta- tai betonisiltakaan, eikd se kaipaa
maalausta taikka muita kunnossapitokus-
tannuksia.”

Sillan nuolikorkeus on peruslaattojen
ylapintojen vélisen janan lyhyin etdisyys
holvin laesta.

KOVA VAANTO KIVISILLOISTA

Raudan ja terdksen ynna sementin kal-
listuttua ensimmdisen maailmansodan
vuoksi alkoi kivisiltojen esiinmarssi 1918
ratarakennustyomaalla Matkaselka-Suo-
jarvi, jonka rakentajaksi Rankka maarat-
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Kaakkois-Suomen tiepiirin ex-tieperinnehenkild
Olavi Pakarisen ja Tankavaaran Kultamuseon
johtaja INKERISYRJASEN yhteistyona hankittu
kivinen kilometripylvas pystytettiin talkootyona
vuonna 2004.

tiin. Han kirjoittaa muistelmissaan: ”
monet ennakkoluulot alussa hidastivat
muutokseen pdasemistd. Janisjoella
esim. oli kaikki edellytykset kivisiltaa var-
ten, perustus, korkeus ja raideyhteyskin
kivensaantipaikalle, mutta hyvin perustel-
lusti ehdotuksestani huolimatta mentiin
Helsingissa rautabetoniin ja vasta Sahan-
kosken 18 m:n aukkoisen sillan ldhelld
Matkaselkaa sain muuttumaan kivisillaksi.
Siita tuli koetinkivi, joka ratkaisi kaikkien
jaljelld olevienkin siltojen kohtalon.”
Rankan laatimien kustannusarvioiden
perusteella Sahakosken sillan rakenta-
minen kivisiltana tulisi noin neljannesta
halvemmaksi kuin rakentaminen "rautabe-
tonisiltana”. Kustannusarvio piti paikkansa
jakivisiltojen rakentamisen “esiinmarssi”
sai alkunsa rautateita rakennettaessa.

MONENLAISTA PALAUTETTA

Sahankosken sillasta kuultiin erilaisia
arvosteluja. Suistamolainen kulkija arveli
tyon aikana, etta kylla silta junan kannat-
taa, kun siind ndyttaa olevan niin lujat pukit
alla. Yli-insinéri NYBERG moitti saumoja
liian karkeiksi, mutta padjohtaja Snellman
sanoi, etta "holvin saumat on suotta tehty
niin suoraviivaisiksi, etta eihan niita katsele
kuin ahvenet sillan alla”.

Paajohtaja Karl Snellman, joka oli
tehnyt aloitteen Suomen Tieyhdistyksen
perustamisesta 1917, tunnettiin erittain
pikkutarkkana ja saastavaisena henkilona.

Suomen Tieyhdistyksen tayttdessa 75 vuotta
1992, lahjoittivat Tielaitoksen tiejohtajat yhdis-
tykselle kilometripylvaan, joka on pystytetty yh-
distyksen Levitunturilla sijaitsevan lomamajan
liittyman viereen.

SUOMALAISTA KIVITYON
OSAAMISTA VENAJALLA

ALPO JUNTUNEN kirjoittaa teokses-
saan Valta ja rautatiet suomalisten kivi-
miesten ammattitaidosta: "Varsinaiseen
(Muurmanninrata) rakentamiseen vuosina
1915-1916 osallistui n. 138 000 tyclaista.
Heista n. 80 000 oli Euroopan Venajalta, 7
000 Suomesta, 10 000 Kiinasta, ja loput
olivat eri kansallisuuksia edustavia sota-
vankeja. Venaldisten mielesta tyoteholtaan
parhaita olivat suomalaiset, vaikkakin nailla
oli omat vaatimuksensa muonan suhteen.
He néet halusivat voita ja kahvia. Suurin osa
suomalaisista ei tosin ymmartanyt lainkaan
vendjaa, ja siksi heidan ja tydnjohdon valilla
oli ajoittain erimielisyyksia. Tutuntyyppiseen
ilmastoon ja maisemaan suomalaiset so-
peutuivat erinomaisesti. Parhaat tulokset
he saavuttivat kivityolaisind. Myos Taka-Bai-
kalin radan (Siperianrata) rakennusty6-
maalla suomalaiset olivat erinomaisten
kivityomiesten maineessa. Suomalaisia
tydskenteli jo vuonna 1915 Petroskoin
ja (Viena) Kemin valisella tyémaalla n. 6
000. He olivat kotoisin padasiassa Oulun
ja Kuopion &aneista.”

HUIPPUOSAAJILLA
"SOORISILIMA” JA
"KIVINOKKA”

Petsamon Jaamerentien kunnostustyo-
mailla ollut rakentajaveteraani VILHO



LEPPAKANGAS (1927-2018) on kertonut,
etta kivimiesten huippuosaajilla oli s906-
risilma ja kivinokka. Heille oli kehittynyt
harvinainen taito paikantaa - kun kallio-
louhosta eiollut dhistolld - kayttokelpoiset
maakivet, joista ainakin suurimman osan
piti olla syvahkolla maassa, etteivat sa-
teet ja lampdtilojen vaihdokset paasseet
haprastuttamaan kived. Kivi kaivettiin
esiin ja siihen porattiin noin 25 cm valein
riviin reikid. Porauksen suoritti tyGpari.
Poranpitaja kaansi joka lyonnin jalkeen
1/6 porasta ja toinen jatkoi hakkaamista.
Kun reikarivi oli valmis, reikiin asetettiin
kiilat, joita naputeltiin vuoron perdan. Siina
ei auttanut lyonnin voimakkuus, vaan kar-
sivallisyys ja niin kivi halkesi. Kelvolliset
kivilohkareet nostettiin ja vivuttiin maan
pinnalle ja kuljetettiin hevosen vetamalla
“lehmalld" (vankka puinen hevosvetoinen
reki) tyokohteisiin, joissa lohkotut kivet
muotoiltiin sopivan suuruisiksi rumpu- ja
silta-arkkukiviksi. Kilometripylvaat, joita
ei ollut Lapin teiden varsilla, tyostettiin
sopivasta kallion rintauksesta, josta ne
sitten jaettiin kohteisiinsa.

Leppakankaan mukaan taitoa vaati
etenkin silta-arkun kaareva "rintakivi, joka
tydstettiin muotoonsa sapluuna kayttaen.
Kaikkein vaativimpia toitd ovat olleet kivijy-
rien tyéstamiset. Niiden piti olla akseliinsa
nahden taydellisen “symmetrisia”: jyra ei
vedettdessd saanut "klenkkasta”.

KIVISET MUSEOESINEET JA
KIVITYOKALUT KERTOVAT KA-
TOAVASTA RAKENTAMISKULT-
TUURISTA

Likennemerkkien ja kivityn asiantuntijan
rakennusmestari OLAVI PAKARISEN is oli
kuuluisa kanavanvartija "Kerman-Kalle",
jonka isd oli kivitdissa Heinaveden kana-
via rakennettaessa. Olavi Pakarinen, joka
oli Tielaitoksen ensimmainen tieperinne-
henkild, on taltioinut heidan kivityokalujaan
Kanavamuseoon.

Pakarisen mukaan Suomessa on tal-
tioituna ainoastaan kolme kivista jyraa:
yksi Arktikumin edustalla Rovaniemelld
ja toinen - sekin tuotu Lapista - Mobiliaan ja
kolmas yksityisen tiehistoriaa harrastavan
henkildn pihapiirissa.

WANHA JYRAYSOHJE

ien pinnalle levitetty paallyskerros on jollakin tavoin puristet-

tava kiinteaksi. Meidan teilldmme on tuo tavallisesti jaanyt

tekemattd - hiekka on levitetty tien paalle ajajien itsensa

poljettavaksi,vaan usein silla seurauksella, ettd hiekka

nousee pydrien painosta raiteen sivuille korkeaksi harjanteeksi
ja itse raide jaa yhta kuopalliseksi kuin ennenkin.

Parasta olisi siis, etta tien pinta tiivistettdisiin kovemmaksi tai

1980-luvun alussa TVH, hankittuaan
lausunnot Kuorma-autoliitolta ja poliisi-
viranomaisilta, antoi maarayksen kivisten
kilometripylvaiden poistamiseksi matkan
mittauksen kannalta tarpeettomina ja lii-
kenteelle vaarallisina. Pylvaat oli korvattu 10
kilometrin valein olevilla etdisyystauluilla.

"Poistomaarayksia ei kaikissa tie-
mestaripiireissa heti toteltu, koskapa
esimerkiksi Kaakkois-Suomen tiepiirin
alueella on pystyssa vield noin 420 kivi-
pylvastd vuonna 2002", kertoo Pakarinen. ©

LAHTEET:
Wiin6 Rankka, Kisko kavelee. (WSQOY,
1949).

Alpo Juntunen, Valta ja rautatiet, Luo-
teis-Vendjan rautateiden rakentamista
keskeisesti ohjanneet tekijat 1890-lu-
vulta 2. maailmansotaan. (Gummerus,

1997).

Olavi Pakarinen, Litkennemerkit kautta

aikojen. (omakustanne, 2007).

Olavi Pakarisen ja Vilho Leppakankaan
tiedonannot 20042020

kdytettaisiin siihen tarkoitukseen jonkinlaista jyralaitosta, jolla tien-
paallys lujitettaisiin. Jyrat voivat olla joko puusta, kivesta tahi raudasta
valmistettuja ja pannaan ne tavallisesti hevosvoimalla liikkkumaan,
paitsi rautajyria, joita usein myds "hoyrynkin voimalla liikutellaan.

Naista jyrista ovat kivijyrat helpoimpia ja olisi niiden kaytanto
varsinkin uusien teiden rakennuksilla hyvin suotavaa, vaikka eivat
ne vanhojenkaan korjauksissa olisi haitaksi. Kivijyra on noin 0,6-1
m paksu ja 0,7-1,2 m pitka kivilierio, joka kahdella, lierion akselin
kohdalle kiinnitetylla rautatapilla yhdistetdan puusta tehtyyn ke-
hykseen. Kehyksen molempiin paihin kiinnitetaan tavallisesti noin
1,5-2,0 m pitkat veto- ja ohjaustangot, joilla jyran kulkua ohjataan.

Vetamiseen tarvittavien hevosten luku riippuu jyrdn suuruudesta
ja jyrattavan tien laadusta.

Paremman puutteessa voidaan tahan myds kayttaa puujyraakin,
kun sitd vaan keinotekoisesti kuormataan.

Jyraa kuljetetaan edestakaisin, ensin tien molempia laitoja
pitkin ja siirrytaan sitten vahin erin keskemmalle. Tata edestakaista
Jyraystd jatketaan tavallisesti niin kauan, etta tiesora ei endd juokse
jyran edesta ja jyra ei painu siihen. Jyrdys on toimitettava joko heti

sateen jalkeen, kun sora on kosteaa, eli on tie tyon aikana erityi-
sesti kostutettava. Talla tavoin tehty tie tulee lujaksi ja kestavaksi,
joten se ei kaipaa yhtamittaista korjausta, kuten meidan tiemme
nykyaan monella paikkakunnalla vaativat.

Vanhaa tieta korjatessa on tien pinta ensin korjauskohdan
molemmin puolin hakattava pehmeaksi ja jyrkkareunaiseksi ja
ndin muodostunut hauta taytettava uudella paallysaineella, jos ei
tule edullisemmaksi uurtaa tien runkoa sen korkeammilta osilta
niin paljon pois, etta pinta tulee siten tasoitetuksi ja maaratylla
tavalla kallistetuksi.

TEKSTI JA PIIRROS:
W.O. Lille, Maa-, tie- ja siltarakennuksesta oppikirja teollisuuskou-
luja varten, toinen painos (Laht, 1918).
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JA HEIDAN NAKEMYKSIAAN TEISTA JA LIIKENTEESTA.

TEKSTI: Nina Raitanen

Petri Varkoi on
vi|htynyt polliauton
ratissa jo 40 vuotta

PETRI VARKOI VASTASI PUHELUUN SIILINJARVELLA LOPETELTUAAN JUURI PAIVAVUORON LAHIVAARA OY:N PUU-
AUTON RATISSA. VARKOI ON AJANUT KOKO IKANSA PUUAUTOA. REKKAKORTIN SAAMISESTA TULEE JOULUN ALLA
40 VUOTTA. ENSIMMAINEN KOSKETUS TYOHON TULI ISAN MYOTA. ISALLA OLI YKSI PUUAUTO, JOKA EHDITTIIN
MYYDA, MUTTA POIKA NOUSI KUITENKIN PUUAUTON KYYTIIN VIERAAN PALVELUKSESSA. ELAKEIKAAN ON VIELA
VIISI VUOTTA, JA VARKOI KERTOO VIIHTYNEENSA TYOSSAAN HYVIN.

- Taa on kiva duuni, han toteaa iloisena.

Kilometreja on takana nyt yli nelja
miljoonaa. Kuorma-autoon tulee vuo-
dessa 100 000 kilometria. Kuopiosta matka
suuntautuu kauimmillaan Lappeenrantaan,
Joutsenoon ja Simpeleelle. Ldhempana
maaranpaana on usein Adnekoski, Suo-
lahti tai lisalmi.

Petri Varkoi on saanut tydssaan myGs
mainetta. Vuonna 2011 hanet nimitettiin
sankarikuskiksi. Sankarikuskiksi voivat
paasta henkildt, jotka ovat omalla esi-
merkilldan edistaneet herrasmiesmaista
kayttaytymista likenteessd, ojentaneet
auttavan katensa apua tarvitseville tai
osoittaneet rohkeutta ja nopeaa ajatte-
lukykya sekd suoraselkdisyyttd onnet-
tomuustilanteissa. Palkinnon myodntaa
Bridgestone.

Varkoin sankaritapauksessa han ajoi
75 km/h nopeudella liukkaalla tiell, kun
sivutielta tuli auto kovaa vauhtia eika kuljet-
taja saanut sita pysahtymaan. Varkoi vaisti
omalla tyhjalla autollaan metsan puolelle.
Toista autoa ohjannut nainen sailyi autoi-
neen naarmuitta, mutta Varkoi itse sai
venahdyksia ja auto vaurioitui.

- Naiselle olisi kdynyt aika huonosti,
jos olisin ajanut keskelle sellaista pientd
postiautoa, Varkoi toteaa.

Tyo sujuu Varkoilta rivakkaan tahtiin.
Plakkariin on tullut my6s puutavaran
lastauksen Suomen mestaruus ja useita
himmeampidkin mitaleita, viimeisimpana
hopeaa vuodelta 2017.
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Alemmalla tieverkolla pintaushommat
hoidetaan lapiolla.

Alempiasteinen asfaltoitu tieverkko
ei ammattikuskilta juurikaan kiitosta saa.

-Sielld ei paljon pintaushommaa
tehdd muuta kuin lapiolla, Varkoi toteaa
ykskantaan.

- Tanaankin ajoin sellaista tietd, jossa
reikad oli tosi paljon. Soratiet ovat yllatta-
vankin hyvid. Kuoppia niissa on ja niitakin
pitdisi lanailla.

Yksityistiet ovat olleet Varkoin mu-
kaan yllattavan hyvassa kunnossa, ja jos
tie pettad ammattiautoilijan alla, se lai-
tetaan kuntoon.

- Tie pitaa jaada ajettavaan kuntoon,
jos sielld on savotta ollut, Varkoi sanoo.

Varkoin aloittaessa oli auton alla akse-

leita kuusi. Nyt niitd on yhdeksan ja autojen
painot ovat ihan jotain muuta kuin hanen
aloittaessaan.

- Nykyisilld 76 tonnin painoilla, kun
reikdisia ja painuneita teita ajellaan, niin
auto keikkuu puolelta toiselle. Kylld se ka-
lusto on kovilla, kun se tarskahtaa niihin
reikiin ja heittoihin.

Entisiin aikoihin verrattuna Varkoi to-
teaa, ettd metsdautotiet ovat vuosien myéta
parantuneet.

- Aiemmin ei ollut monessakaan pai-
kassa hyvid kaantopaikkoja. Nyt on met-
sdautoteilld usein hyva silmukkalenkki tai
riittdvan iso T-liittyma.

Kylateiden varsilla ja asutusten kes-
kelld on kuitenkin melko ahdasta ja sielld
ei useinkaan hyvia kaantopaikkoja Loydy.



TALVET OVAT MUUTTUNEET

Monien muiden tapaan Varkoi kaipailee
tiekarhuja takaisin.

-Se olisi oikea peli sorateille. Se vuolisi
vahan syvemmaltd noita kuoppia. Lana me-
neevain siind pinnalla. Talvella ei ollut ennen
polanteita, kun vahintaan joka toinen viikko
ne ajettiin tiekarhulla pois, han muistelee.

Talvet ovat puukuskille haastavia. Polli-
auto lahtee aamulla likenteeseen aikaisin ja
suuntana on usein alempi tieverkko.

- Aamukuormat saadaan hakea um-
pitieta. Ei aurat ehdi kolmannen luokan
tieverkolle ennen aamupaivaa.

My@s talvien muuttuminen on kiinnit-
tanyt kokeneen kuskin huomion.

- Viime talvi oli erikoinen. Mitdan muuta
ei ollutkaan kuin liukasta. En muista moista
talvea! Sivuteilld ei padssyt mihinkaan. Joka
kuormalle joutui laittamaan ketjuja.

KEVYEN LIIKENTEEN
ASENTEISSA OLISI
PARANTAMISTA

Pdivan mittaan kuskin penkiltd nakee
kaikenlaista. Varkoin mukaan kevyella
likenteelld olisi paljonkin parantamisen
varaa asenteissa. Ison auton etuikkunasta

katseltuna kevyt liikenne tarkoittaa hen-
kildautoja.

Kokenut kuski hammastelee, kuinka
ohituksissa ei véliteta edes tuplaviivoista.
Sivuteiltd tullaan myds tosi royhkeasti eteen.

- Kevyelld liikenteelld olisi peiliin kat-
somista, han huomauttaa.

Haastattelun lopuksi Varkoi toteaa rea-
listisesti, etta valtiolla ei vain riitd rahaa
korjata teitd, vaikka tarvetta olisi.

- Tieverkostoon pitdisi saada rahaa,
jotta saataisiin myds pienempia teitd pa-
rempaan kuntoon. Ne ovat kohta niin huo-
nossa kunnossa, etta en tiedd miten niita
voisi enad edes korjata. ©
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Oy:ssa kansainvalistymisestd seka maa- ja kallio-
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YLI 30 VUODEN KOKEMUKSELLA

« Kantavuusmittaukset pudotuspainolaitteella,
levykuormituslaitteella seki Loadmanilla

 Rakennekerrostutkimukset ja niytteenotto
 Padllysteporaukset
« Tie- ja katuverkon inventoinnit

« Yksityisteiden perusparannusten suunnitteluun
kantavuusmittaukset ja kuntoarviot

« Siltojen kuntoarviot yksityisteille,
metsiiteille ja kuntien kaavateille

« Torméysvaimennin ja liikenteenohjaukset
 Uusien paillysteiden kitkanmittaus
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