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PAAKIRJOITUS

KUVA: JYRI LAITINEN

Satu Suomesta,
jossa ei ollut vaha-

litkenteisia teitd

aiva oli kuulas syksyinen. Ihmiset herasivit maaseudulla, taajamissa ja kaupungeissa uuteen paivaan. Poikkeustila ja ham-
mennys oli jatkunut valtakunnassa jo tovin, koska vahiliikenteinen tieverkko oli rullattu pois. Vihiliikenteisend se oli

tarpeeton ja kallis. lhmiset paasisivat hyvin liikkumaan péiteita ja rautateita pitkin.

Viime viikkoinen syysmyrsky oli katkonut sihkot ja kahvinkeitin ei porissyt kaupungeissa entiseen tapaan. Maaseudulla
saatiin viela puuhellassa suffet keiteltya. Radiossa kerrottiin, etta sahkovaurioita ei ole paasty vield korjaamaan, koska
kohteeseen ei ole paasty. Arvio oli, ettd tydmiehet saapuisivat savotalle ensi viikolla. Onneksi ei ollut viela talvi. Energian tuotantokin oli
alkanut hiipua. Biomassaa ei saatu metsasti liikenteeseen ja tuulivoimaloiden huolto takkuili ja uusiutuvan energian kotimainen tuotanto
alkoi hiipua. Onneksi tuonnin varaan voi aina heittdytya. Digitalisaatiohankkeet etenivit hitaasti, kun kaapelia kaivettiin neitseelliseen
maastoon tiepenkkojen sijaan. Uutisista kuultiin juttuja metsapaloista ja epailyttdvaa liikennettd oli havaittu myos rajan tuntumassa.
Suomalaiset olivat kuulemma matkalla kohteeseen.

Uudella biotehtaalla oli aamulla hiljaista.Vaki oli vield jalkapatikassa tarpomassa kohti tehdasta, mutta mikas kiire tissa oli. Puurekat
eivat saapuneet tehtaan pihaan ja junavaunutkin kolisivat tyhjyyttaan. Millaan ei |oydetty Suomesta enda miehia ja hevosia tukkisavotalle,
jotta puu olisi saatu metsista liikkeelle. Koneet olivat isoja eika niita saatu vaikeakulkuiseen maastoon. Padteiden varret oli jo maaratty
hakkuutyomaiksi. Samallahan liikenneturvallisuuskin paranisi, kun pusikot ja tukkimetsit saataisiin raivattua. Isolla kirkollakin oli jo
alettu huolestua miljardien vientieurojen kadotessa. Maaperan mineraalit jaivdt koskemattomiksi ja ulkomaiset investoijat alkoivat
vetdytyd Suomesta.

Maaseudulla vilja kasvoi — tosin vahan niukasti, kun teollisia lannoitteita ei
oltu saatu. Possukin lihoi omalla viljalla, kun rehukuormaa ei oltu viela tilalle

ONNEKSI ULKOMAILTA VIRTASI
"PUHTAITA” ELINTARVIKKEITA
SUOMEEN, MUTTA HINNAT
NOUSIVAT.

tuotu. Maitoauto ei tullut pihaan, joten maidontuotanto oli loppunut jo aikaa
sitten. Myos kauramaidon valmistuksessa oli ongelmia, koska kauraakaan ei
saatu tehtaille. Onneksi ulkomailta virtasi ”puhtaita” elintarvikkeita Suomeen,
mutta hinnat nousivat. Olivat penteleet saaneet vihid, ettd Suomella ei ollut
omaa ruokatuotantoa. Huoltovarmuuskeskus oli tilanteesta kauhuissaan. Uusia
asuntoja tarvittiin, mutta rakennusmateriaaleja ei saatu kaupunkeihin entiseen
malliin. Elaminen maaseudulla oli kaynyt vanhuksille mahdottomaksi, kun ladkariin

ei paassyt ja kuolo niitti myos nuorempaa vaked, kun Medihelilli ei aina ehditty ajoissa paikalle.

Ei tullut endd matkoja mummolaan tai kansallispuistoihin isoissa joukoissa luonnonrauhasta nauttimaan. Matkailuvirrat tyrehtyivat
Lapista ja Itd-Suomen jarvialueilta. Rahalla toki luontoon paasi. Erittdin suosituksi tulivat extreme-matkat, joissa ihmiset pudotettiin
helikopterista luontoon selviytymaan. Kaikki eivat nailtd matkoilta takaisin I6ytaneet.

Suomen Tieyhdistys luovutti 13.10. jarjestetyssd poliittisessa aamupdivdssd vetoomuksensa eduskunnalle vihi-
liikenteisten teiden kuntoon laittamiseksi.

NINA RAITANEN
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Kestavan infran maaritelma
on nyt julkaistu

GREEM
BLUIDG
COUCE
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Kestavan infran maaritelmalla ohjataan
leikkaamaan infrarakentamisen paastoja

KUVA: Green Building Council Finland

Green Building Council Finlandin Kestava Infra
-toimikunta julkaisi 23.9.202 | paivitetyn Kestavan
ajattelua, jossa kestivyys ymmarretaan infran koko
elinkaaren ja arvoketjun kestavyytena.Jokaisessa
infran elinkaaren vaiheessa on mahdollisuuksia
edistda kestavyytta. Mita aikaisemmissa vaiheissa
kestavyyteen vaikutetaan, sitd suuremmat ovat
vaikutusmahdollisuudet. Infrarakentamisen paas-

tGistd yli 90 % ja valtaosa kustannuksista ratkaistaan
suunnittelun eri vaiheissa.

Madritelman tyostimiseen on osallistunut
saatiosta. Green Building Council Finland on
kestavan rakennetun ympiriston yhteistyver-
kosto, jonka tavoitteena on saada hiilineutraalit,
kiertotalouden mukaiset ja kestavaa eliman-
tapaa tukevat ratkaisut luonnolliseksi osaksi

kaikkea kiinteisto- ja rakennusalan toimintaa.
kaikille infra-alalla tyoskenteleville helpotta-
maan kestavan kehityksen nikokulmien tun-
nistamista, miten edistaa hiilineutraalia kierto-
taloutta, vihentdd materiaalin kulutusta ja
vahvistaa luonnon monimuotoisuutta.

Lahde: Green Building Council Finland

LIIKKUVIEN TYOKONEIDEN SAHKOISTYMINEN
TARJOAA SEKA KILPAILUETUJA ETTA ILMASTOHYOTYJA

Sahkoistyminen mahdollistaa liikkuvien tyokoneiden kehittymisen
ymparistOystavallisemmiksi. Tydkoneiden sihkoistyminen tarkoittaa suurta
muutosta kaivosteollisuudelle, maa- ja metsataloudelle seka logistiikalle.
Myos johtavat suomalaiset tydkonevalmistajat ja heidan teknologiakump-
paninsa yhdessaVTT:n ja Tampereen yliopiston tutkijoiden kanssa ovat
ryhtyneet kehittaimaan Future Electrified Mobile Machines (FEMMa)
-hankkeessaan vaativiin olosuhteisiin sopivia ratkaisuja, jotka lisaavat
myos tyokoneiden tuottavuutta.

—Vihrei siirtyma mullistaa vahitellen koko tydmaan toimintalogiik-
kaa, kun robotiikassa ryhdytddn soveltamaan menetelmia, joiden avulla
tyokone pystyy autonomisesti kasittelemaan raskaita tydkuormia hyvalla
paikoitustarkkuudella, kertoo professori MAT TIVILKKO Tampereen
yliopistosta.

Tyokoneiden akkujen kayttdytymisestd, ikddntymisestd ja saato-
potentiaalista saatavaa tietoa voidaan hyodyntaa myos esimerkiksi sahkon-
jakelujarjestelmissa.

Lihde:VTT
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LADATTAVIEN AUTOJEN
MAARA KASVUSSA

Ladattavien autojen osuus on kasvamassa tana
vuonna noin 30 prosenttiin.Viela vuonna 2020
ladattavien autojen osuus ensirekisteroidyista
henkildautoista oli noin 18 prosenttia.

My®6s Euroopassa ladattavat autot yleis-
tyvat vauhdilla. Tammi-kesakuussa EU:ssa
rekisterdidyista henkiloautoista hieman alle
seitseman prosenttia oli tayssahkoautoja ja
hieman yli kahdeksan prosenttia oli ladattavia
hybrideja.

Suomen autokannassa oli heinakuun lo-
pussa 2021 noin 81 000 ladattavaa henkilo-
autoa, joista hieman alle 15 700 sahkoautoja
ja noin 65 400 ladattavia hybrideja.

Lahde: Autoalan Tiedotuskeskus
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TYOKONEALAN VERKKO-
KOULUTUS OPASTAA
PAASTOJEN VAHENTAMISEEN

Valtion kestévan kehityksen yhtié Motiva Oy
toteuttaa Vahapaastoiset tyokoneet -verkko-
koulutuksen. Koulutus toteutetaan osana Tek-
nisen Kaupan Liiton vuonna 2019 solmimaa
green deal -sopimusta. Koulutus suunnataan
tyokoneiden kayttajille, koneurakoitsijoille seka
muille aiheesta kiinnostuneille.
Koulutuskokonaisuus liittyy ilmastonmuu-
toksen hillintdan. Monet tydmailla kdytettavista
tyokoneista ovat yha polttomoottorikayttoisia,
ja ne tuottavat valtaosan tydmaiden hiilidiok-
sidipadstoistd. Siirtyminen vahapaastoisten
tyokoneiden kayttoon auttaa pienentimain
rakentamisen hiilijalanjalked. Koulutuskoko-
naisuudessa on omat osionsa tyokoneiden
kayttdjille, urakoitsijoille, aliurakoitsijoille seka
hankinnoista vastaaville tahoille.

Lahde: Motiva Oy

KUORMA-AUTONRENKAIDEN
P ITALE
VAHENTAA PAASTOJA

Tuore tutkimus osoittaa, etta kuorma-auton-
renkaiden pinnoittaminen vihentia paastoja
jopa 75 % verrattuna uusien renkaiden val-
mistukseen. Tutkimus kattaa autonhuolto- ja
rengasketjuVianorin valmistaman pinnoitetun
renkaan elinkaaren aina raaka-aineiden han-
kinnasta pinnoitetun renkaan asentamiseen.

Tutkimuksen mukaan suurin ero paas-
tOissa syntyy raaka-aineista, silla niita tarvitaan
pinnoittamiseen huomattavasti vahemman kuin

uuden renkaan rakentamiseen. Renkaiden

pinnoittaminen on esimerkki vihredsta ajat-
telusta rengasalalla. Pinnoitettu rengas tarjoaa
samat premium-ominaisuudet kuin uusi ren-
gas, mutta auttaa pienentamaan hiilijalanjalkea.
Vianorin tilaaman tutkimuksen on toteuttanut
NordicOffset, joka on hiilijalanjiljen hallintaan
ja paastojen kompensointiin liittyviin palve-
luihin erikoistunut yritys.

Lahde:Vianor

Keskuskauppakamari:
Liikenneinfran rahoitustasoa

oh hostettava

Keskuskauppakamari on tyytymaton valtion
infrainvestointiohjelmaan. Kauppakamarin mu-
kaan liikenneinfran rahoitustasoa olisi nostet-
tava, jotta infran kuntoon voidaan panostaa.
Infraohjelman taloudellinen raami poh-
jautuu uuden Liikenne 12 -suunnitelman
taloudelliseen kehitykseen, joka ei valitetta-
vasti riitd takaamaan riittavaa investointitasoa
suomalaiselle vaylaverkolle.
Keskuskauppakamarin johtavan asian-
tuntijan PAIVI WOODIN mukaan liiken-
nevadylien merkitys on huomioitava yhtena
talouden toimintaedellytyksista. Suomen vienti-
teollisuuden vaikutus suoraan ja vilillisesti on

46 prosenttia Suomen bruttokansantuotteesta.

Kauppakamarin mukaan vientiin kytkeytyvasta

likenneverkosta huolehtiminen on siksikin
olennaisen tarkeaa.

Lahde: Keskuskauppakamari
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Kotitalouksien liikenteen

AU TO I LU N kasvihuonepaastot, Mt CO2-ekv.
PAASTOT ;.
2005-2030

PUOLITTUMASSA

Autoilun aiheuttamien kasvihuonekaasupaastojen va-

Tilastoitu ja
estimaoitu

heneminen tukee nykykehityksen jatkuessa Suomen 3 4
hiilineutraalisuustavoitteen saavuttamista, ilmenee
syyskuun puolivalissa julkaistusta Etla Muistiosta
Skenaariolaskelmia kotitalouksien liikennepaasto- 2
jen kehityksesta. Autoilun paastot alenevat noin 45

Perusura
prosenttia vuosien 2005-2030 aikana ja perati 81

prosenttia vuoteen 2045 mennessa. 11 !

Etlan muistiossa on arvioitu kotitalouksien lii- MNopea
kenteen paastojen kehitystd kolmessa skenaariossa: 0 . . . . . . |
perusuralla keskipaastot vihenevat 10 prosenttia 2010 2020 2030 2040 2050
vuodessa, huonossa skenaariossa alenema on viisi
prosenttia ja hyvéssi 15 prosenttia. Huom. Tilastokeskuksen tilastot 2010-2018, estimoitu 2019-2020,

skenaariot 2021-2050.
Lahde: ETLA Lihteet: Tilastokeskus, Etla.
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KORONA-AIKA ON
PARANTANUT AUTOJEN
RENKAIDEN KUNTOA

Turvallisuuskampanja Rengasratsian tarkas-
tuspisteilldan tekemat havainnot osoittavat,
etta suomalaiset ajavat tilla hetkelld aiempaa
parempikuntoisilla renkailla. Ratsian kolmena
ensimmaisend paivana tarkastuspisteille oli
ajanut huonokuntoisilla renkailla vain alle
seitseman prosenttia autoilijoista.

Viimeisen kymmenen vuoden kuluessa
huonokuntoisten renkaiden maara on perati
puolittunut.

lhan viime vuosinakin suunta on ollut
oikea, silla vield vuoden 2018 Rengasratsiassa
huonokuntoisten renkaiden osuus oli lahes
yhdeksan prosenttia.

Autonrengasliiton puheenjohtaja ja Ren-
gasratsian kampanjapallikko JARMO NUORA
epiilee hyvan kehityksen selittyvan silla, etta
korona-aikaan yksityisautoilu on kasvanut ja
siitd syystd ihmiset ovat alkaneet tarkkailla
renkaidensa kuntoa aiempaa tarkemmin.

Lahde: Autonrengasliitto ry

HALLITUKSEN ESITYS LVM:N
BUDJETIKSI 3,5 MILJARDIA
EUROA

Hallitus esittaa liikenne- ja viestintaministerion
hallinnonalalle 3,5 miljardin euron mairarahoja
vuodelle 2022.

Valtioneuvosto teki 6.5.2021 periaate-
paatoksen kotimaan liikenteen kasvihuonekaasu-
paastojen vahentamisesta eli fossiilittoman lii-
kenteen tiekartasta. Suunnitelman tavoitteena
on puolittaa lilkenteen paastot vuoteen 2030
mennessa. Liikenne- ja viestintdministerion hal-
linnonalan osalta sahkaisen raskaan liikenteen
ekosysteemin kehittimishankkeeseen esitetdan
I,5 miljoonan euron maararahaa. Lisaksi esitetdan
6 miljoonaa euroa hankinta- ja konversiotukiin.
Liikenne- ja viestintavirastolle esitetdan tiekar-
tan esitysten toimeenpanoon miljoonan euron
maararahaa.

Kavelyn ja pyorailyn edistamiseen ja kuntien
joukkoliikennehankkeisiin esitetadn 4 miljoonan
euron maararahaa vuodelle 2022. Joukkoliiken-
teen tukemiseen esitetdan 40,9 miljoonan euron
maararahaa.

Liikenne- ja viestintaverkkojen maarara-
hoista valtaosa eli noin 1,37 miljardia euroa
kohdennettaisiin teiden, ratojen ja vesivaylien
perusvaylanpitoon. Korjausvelan kasvua pyritaan
hillitsemaan ja vaylien kuntoa turvataan huomi-
oiden erityisesti elinkeinoelaman ja tyossakayn-
nin tarpeet. Yksityistieavustuksiin esitetaan 30
miljoonan euron maararahaa.

Lahde: Liikenne- ja viestintaministerio

KUVA: Liikenneturva

LIIKENNETURVALLISUUDEN
ETEEN TYOSKENNELLEITA
PALKITTIIN

Liikenne- ja viestintaministeri TIMO HARAKKA on myontényt liikenneturvallisuusalan an-

siomitalit yhdeksille henkillle heidan tyostaan liikenneturvallisuuden hyvaksi. Harakka luovutti
ansiomitalit palkituille Helsingissa 10.9.2021.

Palkitut ovat: liikenneopettaja TIINA HANNULA, lehtori KIMMO HERRANEN, kan-
sanedustaja KALLE JOKINEN, ylikomisario TUOMO KAJASTO, aluepaillikko REINER
KINISJARVI, turvallisuusneuvonantaja RIKU LANSIVUORI, poliisitarkastaja JARI PAJUNEN,
erityisasiantuntija RIIKKA RAJAMAKI ja toimintayksikon esimies SANNA VALIMAKI.

Liikenneturvallisuusalan ansiomitali voidaan myontaa henkilolle, joka on vahintian viidentoista
vuoden ajan tyoskennellyt ansiokkaasti liikenneturvallisuuden edistamiseksi.

Lahde: Liikenneturva

Lakiesitys maanteiden
lilkenneturvallisuuden
arvioinnista eduskunnalle

Hallitus antoi eduskunnalle 23. syyskuuta 202 | lakiesityksen, jolla pannaan kansallisesti taytantoon
uudistettu tieturvallisuusdirektiivi. Tavoitteena on laajentaa tieturvallisuuden seurantaa, mika va-
hentai tieliikenteen kuolonuhrien ja vakavien onnettomuuksien maaraa.

Keskeinen muutos on se, ettd lain soveltamisala laajenee ja yha suurempi osa vaylistd on
systemaattisen seurannan piirissa. Nykyisin saantely koskee Euroopan laajuisen liikenneverkon
(TEN-T) teita, joiden pituus Suomessa on 5 199 kilometria. Jatkossa sa@nnokset koskivat Suomessa
myos kansallisen paavaylaasetuksen mukaisia maanteiden paavaylia. Maantieverkosta soveltamisalan
mukaista tieverkkoa olisi jatkossa yhteensa 6 572 kilometria.

Ehdotetun lain on tarkoitus tulla voimaan syksylla 202 |. Tieturvallisuusdirektiivin edellyttamien
lakien tulee olla voimassa 17.12.2021.

Lahde: Liikenne- ja viestintaministerio
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TULEVAISUUDEN LOGISTIIKKA-RATKAISUJA
UUDENKAUPUNGIN AUTOTEHTAALTA

Autonomisen ajamisen edelldkavija Unikie jaValmet Automotive kehitta-
vat Uudenkaupungin autotehtaalla uudenlaista logistiikkaratkaisua, jossa
autot etaohjataan valmistuslinjalta kuljetukseen automaattisesti, iiman
kuljettajaa. Autoja ohjaa Uniken tehdasalueelle luoma infrastruktuuri,
jossa anturit ja pilvipohjainen tiedonkasittely mahdollistavat ajoneuvon
ja alueen vilisen viestinnan.

Tavoite on tehostaa Uudenkaupungin tehtaan logistiikkaa ja siten
tuoda Valmet Automotivelle merkittavia kustannussaastoja. Teknologian
testaaminen liiketoimintakriittisessa tehdasymparistossa on tarkea askel

Unikien automatisoidun pysakaintiratkaisun saattamisessa tuotantoon.

Tavoitteena on saada ratkaisu ensimmaisten asiakkaiden kayttoon vuo-
den 2022 aikana.
Lahde: Unikie Oy

Liikenneturva kannustaa kuntia ottamaan kayttoon
alhaisempia nopeusrajoituksia

Kunnilla on merkittava rooli kavelyn ja pyorailyn turvallisuuden edis-
tamisessa. Nopeuksien rauhoittaminen on tehokas turvallisuustoimi
alueilla, joissa kavellaan ja pyoriillaan paljon ja se vaikuttaa myos siihen,
koetaanko liikenne turvalliseksi. Kunnat ovat avainasemassa naiden
alueiden liikenneturvallisuutta koskevissa ratkaisuissa.

Noin puolet henkilovahinkoon johtavista tieliikenteen onnetto-
muuksista tapahtuu taajama-alueilla. Keskimaarin neljasosa kuntien ka-
duista on 30 km/h -aluetta. Kun Liikenneturva vertaili kuntien katujen
nopeusrajoituksia onnettomuuksien maaraan, oli aineistossa nahtavissa
korrelaatio onnettomuuksien maaran ja 30 km/h -tieosuuksien valilla.
Henkildvahinkoon johtavien onnettomuuksien maara vaheni hienoisesti
30 km/h -tieosuuksien kasvaessa.

Liikenneturva selvitti suomalaisten ajatuksia alemmista nopeusra-
joituksista kevaall ja alkukesastd 202 1. Kyselyssa iso osa vastanneista
luonnehti 30 km/h -nopeusrajoitusta turvalliseksi ja 80 prosenttia toivoi,
ettd uusi kunnanvaltuusto edistaisi kotikunnan liikenneturvallisuutta
aktiivisesti.

Lihde: Liikenneturva
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KONEET JA LAITTEET

TEKSTI: Harde Kovasiipi KUVAT: Shutterstock

Teiden
ku 10SS.

Aktiivisella kunnossapidolla
turvataan teiden paivittainen
. ja turvallinen liikennoitavyys.
Pitkien valimatkojen Suomessa
tyo on erityisen tarkeaa, mutta i
myos haasteellista hankalien
h ja jyrkasti vaihtuvien
keliolosuhteiden vuoksi.
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eiden kunnossapitoa hoi-
tavat urakoitsijat valitaan
kilpailutuksella, joka on
keskitetty valtakunnallisesti
Varsinais-Suomen  ELY-kes-
kukseen.Vuosittain kilpailutetaan noin 13-19
yleensa viisivuotista, tiettya aluetta koskevaa
palvelusopimusta. Suomi on jaettu 79 urakka-
alueeseen, joiden yhteiskustannukset ovat
lzhes miljardi euroa.

Tyot ja niiden laatutason maarittad pai-
kallinen ELY-keskus Vaylaviraston linjausten
pohjalta. Pddurakoitsijat organisoivat toiden
toteutuksen, valitsevat tydmenetelmat, hankki-
vat materiaalit ja aliurakoitsijat seka vastaavat
laadusta ja sen raportoinnista tilaajalle.

VALTTAMATONTATYOTA
RAJATUILLA RESURSSEILLA

Kunnossapitoon vaikuttavat luonnollisesti
kaytettavissd olevat madrdrahat. Samalla
henkilosto- ja kalustoresursseissa voi olla
suuriakin alueellisia eroja.

— Rahoituksen puutteet nakyvit kasvavana
korjausvelkana etenkin vahiliikenteisten teiden
paillysteissd sekd yha enemman myos sorateilld
ja silloilla. Myos osaavan henkiloston ja kaluston
saatavuus alkaa olla huonoa varsinkin harvaan
asutuilla alueilla, toteaa VESA PARTANEN,
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joka tyoskentelee kunnossapitoyksikon paal-
likkona Keski-Suomen ELY-keskuksen itaiselld
hankinta-alueella.

Alan kehittdja ja myos opettajana aiem-
min toiminut ASKO POYHONEN
operoi hoitourakoiden valtakun-
nallisen kilpailutuksen parissa
kunnossapitovastaavana.
Hanen mukaansa tyon-
johdon ISytaminen on
usein haasteellista, koska
infrapuoli tai etenkaan
teiden kunnostus eivat ole
juuri insindoriopiskelijoiden
suosiossa.

— Kunnossapito on talvella
24/7-toimintaa, ja tyossa ollaan kiinni pyhidt
jaarjet.Ei kuulosta kovin houkuttelevalta. Alan
osaamisen tasossa esimerkiksi digitalisaation
hyodyntamisen suhteen on parantamisen varaa,
sanoo Poyhonen.

—Yhdyskuntatekniikan insindorien kou-
lutusohjelmaan teiden ja katujen kuuluu kun-
nossapitoa noin 30 tuntia. Se on aika vahan.
Tyontekijoilla on vaikeuksia pysyd mobiili-
teknologian perissi, ja itse teknisten asioiden-
kin hallitsemisessa on haasteita. Kunnossapidon
menetelmien kehittimiseen ei tunnu riittavan
mielenkiintoa juuri milldan taholla.

KUNNOSSAPIDON
RESURSSEISSA
ON SUURIA
ALUEELLISIA
EROJA.

TIEHOYLIENTILALLEON
TULLUT MONIKAYTTOISEMPAA
KALUSTOA

Kunnossapitokaluston valinta on urakoit-
sijoiden kasissa, mutta ELY-keskus
asettaa tilaajana kilpailutusten
yhteydessa joitakin kalustoa
koskevia vaatimuksia. Nama
koskevat esimerkiksi paasto-
tasoja, sorateiden kevit- ja
syysmuokkauksia seka tie-
tyill teilld tehtdvaa aurausta.
Perinteisten  tiehoylien
kaytto on vihentynyt huomatta-
vasti. Niiden sijaan peruskunnossapi-
dossa suositaan nykyaan useampiin vuoden-
aikoihin ja kayttotarkoituksiin sopivia ratkai-
suja, kuten kuorma-autoja tai liikennetrakto-
reita. Naihin peruskoneisiin kytketaan tarpeen
mukaan suolausautomaatteja, hiekoittimia,
lanoja, auroja, niittokoneita ja muita lisalaitteita.

ILMASTONMUUTOS TOI
LEUDOT TALVET JA SAIDEN
AARIILMIOT

Suomessa teidenhoito on jatkuvaa kamppailua
hankalien sdiolojen kanssa. Kasvavia ongel-
mia aiheuttaa ilmastonmuutos, jonka myéta



perinteiset tasaiset talvisaat ovat vaihtuneet
nollakeleihin ja toisaalta nopeisiin limpétilan
vaihteluihin.

MARKUS ROMPPANEN vastaa Salon
kaupungin katumestarina mm.kunnossapito-
toiden tyonjohtamisesta Suur-Salon alueen
katuverkolla. Seudun maasto on tasaista, mutta
savimaa painuu ja routii,ja vesien poisjohtami-
nen tasamaalla on usein haasteellista.

— Pahin ongelma ovat yleistyneet sdiden
aari-ilmiot, kuten paahtava kuivuus, rankka-
sateet, lauhat talvet, lumikaaokset ja olosuh-
teiden nopeat muutokset. llmastonmuutos
nakyy erityisesti katujen kuivatuksessa.Vanhoja
rumpuja tai viemariverkostoja ei ole mitoitettu
nykyisille rankkasateille, joten kadut tulvivat
helposti. Lisaksi talvihoidon nykyinen reitti-
mitoitus eli tydyksikon hoitoalueen koko voi
tuottaa hankaluuksia isoissa lumimyrakoissa.

— llmastonmuutoksen ongelmat ko-
rostuvat varsinkin talvihoitoluokissa, joissa
toimenpideajat ovat pitkid. Leudot talvet
nopeuttavat jo ldhtokohtaisesti huono-
kuntoisten ja iakkaiden paallystettyjen teiden
vaurioitumista. Kesien pitkat hellejaksot ja
toisaalta rankkasateet vaikeuttavat soratieston
hoitoa, vahvistaa Vesa Partanen.

Rajua on usein myos autoilijoiden pa-
laute, jota tulee runsaasti Tienkayttajan linjan,
liikenteen palautevaylan, mielipidepalstojen tai
suorien yhteydenottojen kautta.

Kommentit koskevat tyypillisesti talvihoi-
toa, sorateiden kuntoa ja paillystevaurioita.
Pahimmillaan viesteihin liittyy jopa ns. maa-
littamista, jonka voi kokea erittdin kuormit-
tavana. Palaute on yleensa niin negatiivista,
etta hiljaisuuden voi tulkita tyytyvaisyydeksi
ja kiitokseksi.

— Olen my6s urani aikana saanut kolme
postikorttia, jotka sisaltavat kiitosviestin. Olen
jopa sdilyttanyt ne!, lohkaisee Asko Poyhonen.

TULEVAISUUS ON DIGIA
TEIDENHOIDOSSAKIN

PSyhonen arvioi, ettd timankin alan kehityksen
ytimessa ovat yha enemman alykds automaatio
seka digitaalinen tiedonkeruu ja -hallinta.

— Digitaalisia menetelmia on jo nyt mu-
kana paivittdisessa teiden kunnossapidossa,
ja trendi tulee edelleen vahvistumaan. On
esimerkiksi puhuttu jopa ilman kuljettajaa
tapahtuvasta teiden auraamisesta. Toiden
suunnittelussa, laadunvarmistuksessa ja val-
vonnassa tullaan kdyttimaan entistd laajemmin
konenakaa ja sen kaltaista teknologiaa. Au-
tot mittaavat myos jatkossa yha erilaisempia
asioita tien paalla liilkkuessaan. Kaiken timén
tiedon hyodyntaminen kuuluu varmasti tule-
vaisuuden kunnossapitoon. *

KUNNOSSAPIDON
VUODENKIERTOA

KEVAT

Lumivallien madaltaminen, auraukset ja liuk-
kaudentorjunta, sohjo-ojien teko, sorateiden
keliriklkovaurioiden korjaus ja tasaus, rumpujen
sulatus, harjaus, tienvarsien siivous, hiekoitus-
hiekan poisto kavely- ja pyoriilyteiltd, soratei-
den polynsidonta, asfalttityokauden valmistelu.

KESA

Paallystehalkeamien korjaus ja muut asfaltti-
tyot, siltojen pesu ja kuivatusrakenteiden
hoito, rumpuijen ja likennemerkkien uusinta,
ojitukset, sorateiden polynsidonta ja tasaus,
niitot ja vesakonraivaus, sadevesikaivojen ja
-putkien puhdistus, reunapalteiden poisto ja
paallysteiden reunantaytto.

SYKSY

Sorateiden sorastus,aurausviitoitusten teko,
vesakointi, palteenpoisto ja kuivatuksen
parantaminen kalustohuolto talvea varten,
suola- ja hiekkamateriaalien varaus liukkau-
dentorjuntaa varten.

TALVI

Auraus, liukkaudentorjunta, lumien siirto,
polanteen tasaus, sulamisvesien hallinta.

LAPIVUODEN

Akuutit hoito- ja korjaustyot, kilpailutukset
ja suunnittelu:mm.aurauslenkit, sorastus- ja
ojituskohteet, tydvuorot, paivystykset jne.
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TEKSTI: Ville Jdrvinen KUVAT: Suomen Rakennuskone Oy / Joni Niskala

Tyokoneiden
ulevaisuuden

kehitysta ohjaavat
ilmastovaikutukset
ja turvallisuus

Maailmalla ja Suomessa tyokoneiden kehitysta
talla hetkella ohjaavat ilmastoon ja terveyteen

vaikuttavat paastot seka turvallisuus ja niita
yhdistava automaatio. Yksi esimerkki tasta
on VTT:n ja Tampereen yliopiston yhdessa
johtavien suomalaisten tyokonevalmistajien
ja heidan teknologiakumppaneidensa kanssa
kaynnistama Future Electrified Mobile
Machines (FEMMa) -hanke, jossa etsitaan

tulevaisuuden sahkoisia ratkaisuja tyokoneisiin.

yokoneiden sihkoistyminen tarkoittaa todella mer-

kittdvaa muutosta kaivosteollisuudelle, maa- ja metsa-

taloudelle, maarakentamiselle seka logistiikalle.Vihred

siirtyma ja tyokoneiden sahkaistyminen myllertaa tyo-

maiden toimintalogiikkaa perustavalla tavalla. Sahkois-

tymisen ja autonomisten ratkaisujen pitéisi kehittaa liikkuvia tydkoneita

ymparistoystavallisemmiksi, suorituskykyisemmiksi ja turvallisemmiksi.

Hankkeessa tutkitaan ja kehitetdan laajaa tyokoneisiin ja niiden

kayttoon liittyvad kokonaisuutta, joka sisltad erilaisia tutkimusalueita.

Naitd ovat muun muassa tyokoneiden komponentit,itse tyokoneet ko-

konaisuutena, tyosyklit, tydmaan koordinaatio ja tydmaiden energiajakelu.

— Sovellamme robotiikassakin kaytettyja menetelmid, joiden avulla

tyokone pystyy autonomisesti kasittelemaan raskaita tydkuormia hyvalla

paikoitustarkkuudella. Lisaksi hajautetulla ohjausjirjestelmalld voidaan

hallita joustavasti ja raataloidysti kokonaisia tyokonelaivueita, kertoo

professori MATTI VILKKO Tampereen yliopistosta FEMMa-hankkeen
tiedotteessa.
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HANKEKONSORTIO KEHITTAA PUHTAITA
RATKAISUJATYOKONEIDEN JA
MERILIIKENTEEN TARPEISIIN

Vastaavaa tutkimusyhteistyota ilmaston kannalta puhtaampiin ratkaisui-
hin tyokoneissa ja merikuljetuksissa tekee Vaasan yliopiston johtama
Clean Propulsion Technologies -hankekonsortio. Hankekonsortioon
osallistuvien tutkimusorganisaatioiden ja yritysten on tarkoitus kehit-
tad lupaavimmista ja innovatiivisimmista voimalaiteteknologioista uusia
tuotteita. Pidemmalld aikavalilld on tarkoitus kehittaa meriliikenteelle ja
tyokoneille yhteinen teknologian kehittimissuunnitelma, jolla yritetaan
vastata vuoden 2050 vaatimuksiin.

Tiedotteen mukaan hankkeen merkittavimmat odotettavissa olevat
teknilliset tulokset ovat uraauurtava, uutta reaktiivisuudella hallittavaa
puristussytytysta (RCCI) hyodyntava keskinopea monipolttoainemoottori
seka nopeakayntinen vetymoottoriratkaisu. Molempia hankkeita, Clean
Propulsion Technologies- sekda FEMMa-hanketta rahoittaa Business Finland.



SAHKOISTYS VAATII ALKUVAIHEESSA
RINNALLEEN MUITAKIN VAIHTOEHTOJA

Edelld mainitut hankkeet ovat tulevaisuuteen suuntaavaa tutkimusta,
joka jossain vaiheessa tuottaa tuloksia. Kaytannossa tyokonemarkkinat
eivat ole ihan vield noin pitkalla. Sahkoistymisen lisaksi myos uusiutuvat
polttoaineet ja vaihtoehtoiset kiyttovoimat pysyvat tyokoneissa edelleen
tapetilla vield ainakin 2030-luvulle asti, kuvailevat johtava asiantuntija
JUHA ALA-HIIRO Teknisen Kaupan Liitosta seka avainasiakkuus-
paillikké JARI SALOMAKI Suomen Rakennuskone Oy:lti tyd-
koneiden kehitystrendeja.

Hybridikoneet ovat kummankin nakemyksen mukaan se, jolla ensi-
vaiheessa paastaan parhaiten pureutumaan tyokoneiden paastoihin. Tosin
niidenkin kanssa oleellista on, etta hybridien polttomoottoreissa aletaan
kayttaa johdonmukaisesti uusiutuvia polttoaineita.

Ensimmaiseksi ovat sahkdistyneet pienet alle 10 tonnin tyokoneet
seka suuret yli 200 tonnin tydkoneet.Talla hetkelld kuitenkin lahes kaikilla

Arvioiden mukaan vuonna 2025 alkaa lahes kaikilla konevalmistajilla olla sih-
koistettyja tydkoneita markkinoilla. Siita huolimatta tydkoneet suunnitellaan
vield useita vuosia niin, ettd tyokoneen energialahdetta ei lyoda lukkoon.

kansainvalisilla tyokoneiden valmistajilla on olemassa suunnitelmat siit,
ettd vuoden 2025 kieppeilld sahkaistettyja erilaisilla akuilla varustettuja
koneita tulee markkinoille aina 35 tonniin asti. Arvio on, etta niiden
hinta on ainakin 20-30 prosenttia nykyisia polttomoottoriratkaisuja
kayttaviad tyokoneita kalliimpi.

TYOKONEISIIN PITAA KEHITTAAVAATIVIA
OLOJA KESTAVAT ENERGIARATKAISUT

Tyokoneiden akkujarjestelmiltd vaaditaan paljon: koneet vaativat het-
kellisesti suuria virtoja ja synnyttavat kayton aikana lampoa. Lisaksi
akkujen latauksen ja niiden varauksen tulisi kestdd Suomessa neljaa
eri vuodenaikaa eli akuille ei-optimaalisia kylmia ja lampimia, ilmaston-
muutoksen myota jopa yha kuumempia, kayttolimpatiloja.

FEMMa-hankkeessa syntyy yritysten tarpeisiin uutta tietoa akkujen
ominaisuuksista ja toiminnan optimoinnista.
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Vuodesta 2021 ainakin vuoteen 2025 asti paras tapa vahentad tyokoneiden paastoja on kayttaa tyomailla hybridikoneita seka optimoida tyomaiden tyonkulkuja.

— Kehitimme reaaliaikaisia menetelmia akun dynamiikan ja lam-
montuoton havainnointiin sekd akkujen kunnonvalvontaan ja kayton
optimointiin. Menetelmien avulla voidaan ohjata tarkemmin akkujen
kayttod ja tyokoneen tehonhallintaa, mikd mahdollistaa nopeamman
lataamisen ja paremman suorituskyvyn, kuvailee FEMMa-hankkeen tiedot-
HYRYNENVTT:lt4.

Akkujen varaus on erityisen iso kysymys. Niiden pitiisi tuottavuu-
den kannalta kestaa vahintaan tyopaiva eli 8-9 tuntia. Sita ne eivat vield
kestd. Vaihtoehtoisesti latausinfran tyomailla pitaisi olla niin nopeaa, etta
tyokoneiden lataus onnistuisi esimerkiksi noin puolen tunnin ruokatauon
aikana.Tama on sellainen asia, jota ei ole ratkaistu vield. Tydkoneiden
latausinfraa maa- ja vesirakentamisessa sekd myos esimerkiksi puun-
korjuussa vaikeuttaa myos tydmaiden vaihtelevuus: yhdessa tyopaivassa
voi pahimmillaan olla 2—4 tyokohdetta.

Kehitysjohtaja JONI NISKALA Suomen Rakennuskone Oy:std
arvioikin, etta tyokoneiden trendina on edelleen se, etta niiden
lopullista teknologiaa kayttoenergian suhteen ei ole lyoty
lukkoon. Niskala kertoi, etta hanen nakemyksensa mukaan
tyokoneet suunnitellaan vield vuosia perusrakenteel-

TAYDELLISEN

Siind mielessa vihennyskeinoina eivit ole suoraan tyokoneen tekniikkaan
liittyvat tekniset ratkaisut vaan tykoneen kayttod (koneohjausjarjestelmat,
tietomallit) sekd tyon suunnittelua avustavat jarjestelmat.

TULEVAISUUSTUO LISAA KAMERA- JA
PAIKANNUSTEKNOLOGIAATYOKONEISIIN

— Etdohjaus tyokoneissa alkaa olla kaupallistamisen kynnykselld, kuvailee
Niskala nykytilannetta Suomessa.

Niskalan mukaan muun muassa kamera- ja tutkatekniikka seka
tyokoneen kuljettajaa avustava pysidytys- ja turvallisuustekniikka on jo
hyvinkin valmista. Uudesta avustavasta tekniikasta voidaan mainita esi-
merkiksi Doosanin kameraratkaisu pyorakuormaajan kauhan nakyvyyden
parantamisessa seka erilaiset valotutkaratkaisut.

Ongelmana on ehki ollut vield niiden kustannus suhteessa kuvi-

teltuihin tai saavutettuihin hyotyihin tyomailla nykyiselld urakoin-
nin hintatasolla. Nyt siihen alkaa pikkuhiljaa tulla muutosta.
Joka tapauksessa Niskala arvioi, ettd vuoden 2023 aikana
tulevat ensimmaiset kaupallistetut etaohjausratkaisut
Suomassakin kayttoon.

AUTONOMIAN
SUHTEEN OLLAAN

taan sellaisiksi, ettd niihin voidaan sijoittaa akkuja tai
polttokennoja.Tai mika tahansa muu voimanlahde.
Riippuen siitd, mikd katsotaan parhaaksi ratkaisuksi.

TYOKONEISSA VIELA

— Etdohjauksen kehitystdi Suomessa on maa-
rakennusalalla ajanut osittain yha paheneva koneen-
kuljettajapula, Niskala kertoo.

HIEMAN KAUKANA.

Toki kaikki konevalmistajat tavoittelevat talla hetkelld
kiivaasti mahdollisimman vihapaastoisia, jopa fossiilittomia
ratkaisuja koneiden kayttovoimiksi.

Niskala kertoo, etta esimerkiksi heidan edustamallaan Ko-
matsulla on kaivosteollisuudelle jo paljon erilaisia ratkaisuja tyokoneiden
erittdin vahapaastoisten ratkaisujen tai autonomian suhteen. Nyt niita
vain aletaan skaalata esimerkiksi maarakennusalalla. Skaalausta tosin
vaikeuttaa maarakennusalan tydmaiden monipuolisuus.

— Télld hetkelld tyokoneiden suurimmat paastovahennykset on
mahdollista saavuttaa optimoimalla tydmaita, Niskala arvioi.

Se tarkoittaa kaytannossa tyokoneiden kayton optimointia, materi-
aalien ja tyovaiheiden optimointia sekd tydmaan tarkempaa suunnittelua.
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Taydellisen autonomian suhteen ollaan tyokoneissa
vield hieman kaukana.Tekniikka on periaatteessa olemassa
ja maailmalla on jo useampia kohtuullisen pitkalle vietyja

pilotteja. Suomessa tienhoitoon ja katujen kunnossapitoon
hieman liittyva ja mainittava pilotti voisi olla Trombia Technologiesin
autonomiset lakaisukoneet Helsinki-Vantaan lentokentalla.

Niskala arvioikin, ettd suurimmat ongelmat taydellisen autonomian
tuomisessa tyokoneisiin ovat lainsaddannossa seka ihmisten totutussa
tavassa toimia. Hinen mukaansa voisi olla realistisen toiveikasta, etta
tyokoneiden taydellinen autonomia voisi toteutua joskus 2030-luvun
alussa. *






okian Renkailla laatu- ja
vastuullisuusjohtajana toi-
miva TEPPO HUOVILA
osaa kertoa paljon nyky-

renkaiden vastuullisuu-
teen liittyvista asioista.

— Tarkeimmat ymparistonakokulmat
ovat raaka-aineiden haitattomuus seki al-
hainen renkaiden vierintavastus, jolla vahen-
netdan ajoneuvojen polttoaineen kulutusta
ja paastoja.Alhainen vierintdvastus hidastaa
myos renkaan kulumista. Esimerkiksi meilla
Nokian Renkailla on tehty maaritietoista
kehitystyota vierintavastuksen alentamiseksi,
Huovila kertoo.

Kehitystyon ansiosta henkiloauton-
renkaiden vierintavastusta on saatu lasket-
tua keskimaarin 8,5 % vuoden 2013 lukuihin
verrattuna. Lisdksi raaka-ainevalmistuksen
ymparistovaikutuksien minimointi on nykyi-
sin huomion kohteena. Tama sisaltdd myos
kasvihuonepaistojen alentamisen.

Han lisd3, ettd eras rengasteollisuuden
kehitystrendi on etsia lisdd uusiutuvia raaka-
aineita sekd muita raaka-aineita, joiden hiili-
jalanjalki on aiempaa pienempi.

Kun rengas on ajettu loppuun,
vuoroon astuu kierritys. Suo-
messa ja muissa Pohjoismaissa
renkaiden kierritys on jo
nykyisellddn  erinomaisella
tasolla, silld jopa yli 99 %
loppuun kaytetyista renkaista
paityy kierratykseen.

- Keskivertoautoilijalla
henkiloautonrenkaan  tyypillinen
kayttoikd on 3—4 ajokautta. Taman jalkeen
renkaat menevat kierritykseen ja erilaisiin
kierratyskohteisiin. Uusin kierratystapa on
kumijatteen “purkaminen” raaka-aineiksi
pyrolyysilld ja ndin saatujen kierratysraa-
ka-aineiden  uudelleenkayttd. Kuorma-
auton renkaiden kayttovaihetta tyypillisesti
jatketaan pinnoittamalla rengas uudelleen
-2 kertaa, Huovila tietaa.

Suomen Rengaskierrityksen toimitus-
johtajan RISTOTUOMISEN mukaan Suo-
messa kierratetaan vuosittain n. 60 tuhatta
tonnia renkaita. Vastaanottopisteitd 10ytyy
3 000 kappaletta ympari Suomea. Noin 80
prosenttia kierratetyistd renkaista padtyy
maarakentamisen materiaaleiksi hyvien
ominaisuuksiensa (keveys, eristavyys, ve-
denlapaisykyky) ansiosta. Lopuista tehddan
kayttoon soveltuvat vain raskaan kaluston
renkaat.

— Lisaksi investoimme juuri Lopella si-
jaitsevaan kasittelylaitokseen, joka aloittaa
toimintansa tammikuussa 2023. Se auttaa
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KUN RENGAS ON
AJETTU LOPPUUN,
VUOROONASTUU

KIERRATYS.

meitd siirtymadan korkeamman jalostus-
asteen tuotantoon, eli kykenemme toimitta-
maan kumi- ja muoviteollisuudelle jatkossa
esimerkiksi kumijauhetta, jota voi kayttda
tuotannossa neitseellisen kumin sijasta, Tuo-
minen kertoo.

RENGAS- JA TIEMATERIAALIT
SYNNYTTAVAT MERKITTAVASTI
MIKROPARTIKKELEITA

Renkaiden ymparistoystavallisyyteen on
mahdollista vaikuttaa huomattavasti jo
suunnitteluvaiheessa.

— Kaikki lihtee raaka-aineiden valinnasta
poissulkemalla terveydelle tai ymparistolle
haitalliset vaihtoehdot. Alhaisen vierintavas-
tuksen saavuttaminen renkaassa edellyttaa
korkealaatuisia raaka-aineita seka renkaan
rakenteen ja pintamallin saumatonta yhteen-
sovittamista, Huovila sanoo.

Toisaalta han myontas, ettd renkaiden
kulumisesta ja tiemateriaaleista lahtGisin ole-
vat partikkelit ovat yksi merkittava mikro-

partikkelien lihde. Hinen mukaansa niiden
vahentamiseksi tehdaan kuitenkin

koko ajan t4ita, silla luontoon
levidvit mikromuovit ja
-partikkelit ovat eras
nykyajan isoista ympa-
ristdongelmista.
- Kulumispartik-
kelien suhteen tehdaan
kehitystyota niiden syn-
tymisen  vahentamiseksi
ja toisaalta tie- ja kaupunki-
suunnittelussa ratkaisuja, joilla mini-
moidaan partikkelien kulkeutuminen tie-

ympiristosta vesistoihin, Huovila kertoo.

MISSA MENNAAN
TALVIRENGAS-
MARKKINOILLA?

Erds vuodenaikoihin liittyvistd luonnonlaeista
on, ettd syksya seuraa aina jonkinlainen talvi.
Nokian Renkaiden Teppo Huovilalla on aitio-
paikka jokavuotisiin talvirengasmarkkinoihin.
Nastarenkaat ovat edelleen useimpien valinta.

— Kitkarenkaat ovat lisinneet tasaisesti
osuuttaan, mutta edelleen kolme neljasta uu-
sien talvirenkaiden ostajista valitsee nasta-
renkaat. Kitkarenkaita suosivat erityisesti
autoilijat, jotka ajavat enimmakseen hyvin
hoidettuja paiteita.

Turvallisuusnakokulmien kannalta nasta-
rengas on edelleen paras vaihtoehto. Kaikkein
liukkaimmalla ja vaarallisimmalla ajoalustalla,
marilld jaalla, nastarenkaiden jadpito on yha
selvasti paras. Huovilan mukaan erityisesti va-
hemman kokeneille kuljettajille nastarengas
on ehdottomasti suositeltavin vaihtoehto.

Ymparistondkokulmasta nastarenkaiden
tienkulutusta on kyetty alentamaan merkitta-
vasti nastojen painorajoja kiristimalla, seka
uuden pohjoismaisen standardoidun nasta-
renkaiden yliajotestin kautta, mikd osaltaan
vahentda mikropartikkeleiden irtoamista
tienpinnasta.

Entd miltd nadyttdd talvirenkaiden tule-
vaisuus?

— Erilaisia rengaskonsepteja on esitelty.
Nokian Renkaat toteutti jo 2014 oman kon-
septirenkaansa, jossa on valintakatkaisimella
kauko-ohjattavat ulos tyontyvit nastat. Sellais-
ten toteuttaminen kaupallisesti on toistaiseksi
vield liian kallista. «
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Liikenteen
toimivuus-
tarkastelu tuo

varmuutta infra-

Investointeihin

Liikenteen toimivuustarkastelun avulla saadaan
selvitettya liilkennejarjestelyjen tarvitsema tila tietylla
palvelutasovaatimuksella. Tama pienentaa maankayton
suunnitteluun liittyvia pitkan aikavalin riskeja.

iikenteen toimivuustarkasteluja

jarjestelyiden  mitoitustarpeet.
Toimivuustarkastelut ja niiden pohjana toimivat
liikenneyksikoiden ja -virtojen matemaattiset
simulointimallit sijoittuvat likennesuunnittelun
mittakaavassa keskivaiheille, tarkan asemakaava-
tason ja laajemman liikenneverkon suunnittelun
valille. Toimivuustarkastelun tulokset ohjaavat
projektin edistyessa asemakaavatason jatkosuun-
nitelmia seka toimivat paatoksenteon tukena.

LIIKENTEEN KRIITTISET
PISTEET TARKASTELUUN

Tarkasteltavan alueen koolla ei ole varsinaista
ylarajaa. Kohteen rajaus maarittyy viimeistaan
selvitettdvan asian perusteella, kun lilkenteen
toimivuuteen vaikuttavat tekijit on saatu maa-
riteltya ja hahmoteltua ne yhdeksi loogiseksi
kokonaisuudeksi. Useimmiten simulointi-
kohteen liikennemaarat ovat suuria, liittymat
sijaitsevat ldhella toisiaan ja liikennejarjestelyja
rajoittaa esimerkiksi kaupunkikeskustojen tiivis
maankaytto.
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Tyypillisesti  tarkastelualueen laajuus
on yleensa 1-10 liittymaa ja niiden valinen
katuverkko; kohteena voi olla esimerkiksi
kaupungin sisaanajovayld, uusi kaupan ja asu-
misen alue, tapahtumakeskus, pysakaintilaitos,
raidejoukkoliikenteen linja, logistiikka-alue tai
joukkoliikenteen matkakeskus.

RAATALOITY RATKAISU
KATSOO AINATULEVAISUUDEN
TARPEISIIN

Simulointimalli on liikennejarjestelman
osaa yksinkertaistava malli, jolla tutki-
taan ja havainnollistetaan liikennevirto-
jen toimintaa. Yleisimpid kaytossa olevia
simulointiohjelmia ovat Vissim, Paramics
ja Synchro/Simtraffic. Tarkastelutilanteen
ajankohtana on liikenneinfraa mitoittava
ruuhkatilanne, joka on useimmissa ta-
pauksissa iltahuipputunti. Simulointimalli
voi rakentua liittymakohtaisista suoraan
kulkevista ja kadntyvista virroista tai tau-
lukkomuotoisesta liilkennemaarien lahto- ja
maarapaikkamatriisista, joka on yksittaista
liittymaa laajempi kokoelma kohdealueen
saapuvista ja poistuvista liilkennevirroista.

Liilkennemaaran lahtotietoina kiytetddn

nykytilanteen liikennelaskentatietoja, maan-
kayttotoimintojen matkatuotoslaskelmia tai
suuremman mittakaavan Emme-ennustemal-
leja. Luotettavin ja helposti todettava tieto
saadaan nykyhetken liikennelaskennoilla, mutta
koska lilkenneinfraa suunnitellaan kymmenien
vuosien aikaperspektiivilld, on tarkastelussa
otettava huomioon tulevaisuuden liikenne-
maariin vaikuttavat maankayttosuunnitelmat
ja liikenteen kasvuennusteet.

Simuloinnissa ja toimivuustarkaste-
lussa on merkittavaa myos tarkkuustason
valinta. Koska simulointi on maaritelman
mukaisesti asioiden jaljittelya ja yksin-
kertaistamista, projektin alkuvaiheessa tapah-
tuva tutkimuskohteen rajaaminen ja olennais-
ten kysymysten maarittely on lopputuloksen
kannalta tirkeda. Liikennevirtoja voidaan
tarkastella kokonaisuuksina tai yksittaisina
ajoneuvoina. Autoliikenteen lisaksi voidaan
tarpeen mukaan mallintaa my6s kavely- ja
pyoriilyliikennettd, busseja ja raidejoukko-
liikennetta seka niiden saamia valoetuuksia.
Kaikkea ei tarvitse eika kuulu simuloida, silla
simulointimallin laajentuessa tyomaara kasvaa
helposti eksponentiaalisesti.



HAVAINNOLLINEN
ESITYSMUOTO HELPOTTAA
TULOSTENTULKINTAA

Keskeisimpid simulointituloksia ovat liikenne-
virran keskimaarainen viivytys ja siihen liit-
tyva palvelutaso, jonopituudet, simuloinnissa
toteutuneet likennemaarat, nopeustason
muutokset, pysahdysten maard, matka-ajat
seka hairiotilanteet, kuten valityskyvyn ylitys
ja ruuhkan levidminen tarkastelualueen ul-
kopuolelle. Yleinen toimivuuden mittari on
keskimaarainen viivytys, joka tarkoittaa muun
liikenteen hidastavaa vaikutusta ajoneuvon
vapaaseen nopeuteen (kdytannossa nopeus-
rajoitukseen) verrattuna. Keskimaardinen

viivytys maaritelldan littymavalin tarkkuudella.

Simulointiohjelman tulokset ovat padosin
numeromuodossa, josta tarkeimmat tulokset
on kannattavaa kaantaa havainnollisempaan
kuva- tai kaaviomuotoon. Osa tuloksista voi-
daan havaita ainoastaan seuraamalla liikenne-
virtojen toimintaa simulointimallissa, joten

myos liikkuvaa kuvaa kannattaa hyodyntia.

Simulointimallia seuraamalla tarkastellaan
esimerkiksi liikennevalo-ohjelmia, jonojen
purkautumista valojen vihrean vaiheen ai-

kana, liikenneturvallisuuteen vaikuttavia
tekijoitd kuten kaistanvaihtoja, vilityskyvyn
rajoja ja hairioiden muodostumiseen vaikut-
tavia tekijoitd — simulointiajon tulosliuskalta
naita asioita ei voi aina suoraan nahda. Konk-
reettisia tuloksia ja havaintoja yhdistamalla
voidaan liikennejarjestelyiden toimivuudesta
esittaa johtopadtelmid ja suosituksia.

TAVOITTEENA KUSTANNUS-
TEHOKKAAT JATOIMIVAT
RATKAISUT

Liikenteen toimivuus ja erityisesti toimimat-
tomuus kertautuu helposti ymparoivassa
katuverkossa. Liikennevirtojen simuloinnilla
pyritaan |6ytdmaan toimivimmat ja kustan-
nustehokkaimmat ratkaisut. Pienilld muutok-
silla esimerkiksi yksittaisen liittyman valo-
ohjelmointiin tai kaistajarjestelyihin voi olla mer-
kittavia vaikutuksia lilkenneverkon toimivuuteen,
kuten ruuhkien purkuun ja hiricherkkyyteen.

Liikenteellinen toimivuustarkastelu on
kustannustehokas tapa varmistua liikenteen
infrainvestointien  kannattavuudesta. Sen
kautta saadaan selvitettya toimivien likenne-
jarjestelyjen tarvitsema tila tietylld palvelutaso-

vaatimuksella, mikd pienentdd maankayton
suunnitteluun liittyvia pitkan aikavalin riskeja.
Parhaassa tapauksessa liikennevirtojen toimi-
vuus saadaan sailymaan nykyista pienemmal-
lakin kaistakapasiteetilla ja arvokasta katutilaa
vapautuu muihin toimintoihin.

OTA ASIANTUNTIJAT AVUKSI
JA KESKITY OLEELLISEEN

Liikenteen toimivuustarkastelu ei ole tarkkaa tai
yksiselitteistd tiedettd, koska useimmat siihen
liittyvat maaritelmit, kuten palvelutaso,ovat jous-
tavia ja kuvaavat liikenteen toimivuutta yleiselld,
keskimaariisella tai jopa subjektiivisella tavalla.
Kyse on kokonaisuuden hallinnasta, jossa yksittai-
sille liikennevirroille maaritetdan erilaisia paino-
arvoja seka vertaillaan mahdollisten ratkaisuvaihto-
ehtojen etuja ja haittoja. Tietoa suodattamalla
ja yksinkertaistamalla saadaan vastauksia suun-
nitelmien toimivuudesta.

— Me WSPilla autamme mielellimme
tunnistamaan liikenteen toimivuuden kannalta
oleelliset tekijat. Toteutamme liikenteen toi-
mivuustarkasteluja usean vuoden ja lukuisien
projektien kokemuksella, kertoo MIKKO
JOKINEN. -
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TIET JATIEMERKINNAT

Euroopan komissio
tahtaa kestavaan ja
turvalliseen liikenteeseen

Eddy Liegeois on Euroopan komission Liikenteen ja liilkkkumisen paaosastoon
kuuluvan liikenneverkoista vastaavan yksikon paallikko. Han kertoo Euroopan
liikenteen ja lilkennepolitiikan haasteista, kaytannoista ja tulevaisuuden tavoitteista.

iikennealan ylivoimaisesti vakavimpana haasteena on vahentaa

merkittavasti paastoja ja muuttua toiminnoiltaan kestavammaksi.

Liikenteen on tehtiva osuutensa Green Dealistd ja konkreettisista

toimenpiteistd, jotka esiteltiin komission kestavan ja alykkaan
liikkumisen strategiassa viime vuoden joulukuussa.

Jotta liikenteesta tulisi kestavampa, on vauhditettava paastottomien
ajoneuvojen, alusten ja lentokoneiden seka niihin liittyvan infrastruktuurin
kayttoonottoa — esimerkiksi perustamalla kolme miljoonaa julkista lataus-
pistetta vuoteen 2030 mennessa.Jotta myos rahtiliikenteestd saadaan vihredm-
pad, tavoittelemme raiderahtiliikenteen tuplaamista vuoteen 2050 mennessa.

Toinen haaste on liikenteen muuttuminen dlykkaammaksi. Innovaatiot ja
digitalisaatio voivat muokata matkustajien ja rahtiliikenteen tulevaa liikkumista.
Siksi tavoitteemme on toteuttaa toisiinsa kytkettya ja automatisoitua multi-
modaaliliikkumista ja vauhdittaa innovaatioita seka datan ja tekoalyn kayttoa.

Sitoudumme myos kehittamaan liikkumisen palautumiskykya. Vahvis-
tamme sisimarkkinoita Euroopan laajuisen liikenneverkostopolitiikan (TEN-T)
kautta, teemme lilkkumisesta kaikille reilumpaa ja oikeudenmukaisempaa
sekd parannamme kaikkien likennemuotojen turvallisuutta.

MIKA ROOLI MAANTEILLA JATIELIKENTEELLA
ON EUROOPASSA JA EU-POLITIIKASSA?

Maantiet ovat valttimattomia rahti- ja matkustajaliikenteelle.Vaikka liiken-
netta tulee tasapainottaa seka siirtad muihin muotoihin ja etenkin raiteille,
on maantiet edelleen tarkeita kansalaisten liilkkumiselle ja taloudelle. Tama
koskee etenkin Suomen kaltaisia maita, joiden harvemmin asutuille alueille
ei ole varaa rakentaa uutta raideinfrastruktuuria. Tieliikenne on talloin ainoa
liikkumismuoto, joka takaa yhteydet koko alueella.

Maanteilld on suuri rooli my®s liikennealan ilmastokestavyydessa. Paas-
tottdmat maantieajoneuvot ovat lisinneet osuuttaan, ja pyrimme edelleen
tukemaan tita kehitysta. Se edellyttad toimenpiteits, joilla tielikenteesta
tehdaan ilmastovaikutusten pienentamiseksi puhtaampaa ja tehokkaampaa.

MITEN EU:SSA OTETAAN HUOMIOON
JASENVALTIOIDEN MONINAISUUS? ESIMERKIKSI
SUOMESSA MAANTIET OVAT USEIN AINOA JA
VALTTAMATON LIIKENNEVAIHTOEHTO VAIKKA
LIIKENNEVIRRAT OLISIVAT VAHAISIA.

On syyta muistaa, etta paatokset likenneinfrastruktuurin kehittimisesta ovat
jasenvaltioiden vastuulla. Kuten EU:n toimintasopimuksen 172. artiklasta
ilmenee, ei jasenvaltion alueelle voi méarata projekteja ilman sen suostumusta.
Siten esimerkiksi Suomen viranomaisilla on oikeus todeta, ettd maantiet
ovat tietyissi maan osissa ainoa toimiva vaihtoehto.
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Euroopan laajuinen likenneverkosto on luonnostaan multimodaalinen.

Tieosuuksiinkin patee tavoite toteuttaa verkoston ydinosa vuoteen 2030
mennessa ja kaikenkattava osa vuoteen 2050 mennessa.

ONKO MAHDOLLISTA SAADA
TULEVAISUUDESSA ENEMMAN
EU-RAHOITUSTA MAANTEITAVARTEN?

EU-rahoitusta maanteiden ja muun liikenneinfrastruktuurin parantamiseen
voi saada monella tavalla. Esimerkiksi dskettain kayttoon otettu Verkkojen
Eurooppa -viline 20212027 sisilta yleisten maararahojen lisaksi erityisen
1,5 miljardin sotilaallisen liikkuvuuden budjetin. Se on tarkoitettu rahoit-
tamaan osaltaan kaksikayttoprojekteja, joilla helpotetaan seka siviili- ettd
puolustusalan liikkumista. Tastd budjetista voi hakea rahoitusta maantie-
projekteihin. EU-budjettia voidaan kayttad myos tukemaan vaihtoehtoisen
polttoaineinfrastruktuurin pystyttamista.

Verkkojen Eurooppa -vilineen ohella jasenvaltiot voivat hyodyntad
likenneinfrastruktuurin parantamiseen muita alueellisia rahastoja sekd omia
elpymis- ja palautumistukivalineen rahoitusosuuksiaan.

MITEN UUDET PUHTAAMMAT POLTTOAINEET
MUUTTAVAT TULEVAISUUTTA? TULEEKO
AUTOISTA RAUTATEIDEN TAPAAN "VIHREA
VAIHTOEHTO”? JA OVATKO EUROOPANTIET
TARPEEKSI HYVAKUNTOISIATAHAN
TULEVAISUUTEEN?

Paastottomia ratkaisuja on jo kaytossa. Useat autonvalmistajat investoivat
runsaasti akkukayttdisiin sahkoajoneuvoihin, ja joillakin on jopa strategioita
vaiheittaiseen polttomoottoreista luopumiseen. Uusia ratkaisuja tulee yhd



enemman markkinoille erityisesti henkilo- ja pakettiautoissa, kaupunkibusseissa
seka vahitellen my6s rekoissa ja pitkdnmatkan busseissa.

Valmistajat investoivat myos vetypolttokennokayttdisiin ratkaisuihin, joita
kaytetaan erityisesti hyotyajoneuvoissa, busseissa ja raskaissa ajoneuvoissa. Naita
lupaavia vaihtoehtoja tuetaan EU:n energiajarjestelmien integraatiostrategiassa
ja vetystrategiassa, kuten my6s akkuja koskevassa strategisessa toimintasuun-
nitelmassa.

Energiatehokkuus toimii kriteering, kun priorisoidaan tulevaisuuden vaihto-
ehtoja sopivista ja koko elinkaaren huomioon ottavista teknologioista.Varsinkin
henkil6autoissa valtaosa kuluttajista vaihtaa paastottomiin vaihtoehtoihin vasta
sitten, kun lataus ja tankkaus sujuvat koko EU-alueella ja yhtd helposti kuin
perinteisten polttoaineiden kanssa. Siksi komissio ehdotti 14. heinakuuta 2021
uutta asetusta vaihtoehtoisen polttoaineinfrastruktuurin kayttoonotosta.

Tieinfrastruktuurin tila on todellakin paikoin heikko ympari EU:ta ja myos
TEN-T:ssa. Sen kunnollinen yllapito on valttamatonta. Harkitsemmekin infra-
struktuurin elinkaaren sisallyttimistd mukaan verkoston puitteisiin, jotta palvelun
laatu pysyy korkeana.

VARMISTAAKO FIT FOR 55 -ILMASTOPAKETTI,ETTA
SUOMEN KALTAISIA EU:N RAJA-ALUEEN HARVAAN
ASUTTUJA MAITA KOHDELLAAN SOSIAALISESTI JA
ALUEELLISESTITASAPUOLISELLATAVALLA?

Siirtyma vihreampaan liikkumiseen merkitsee puhdasta, saavutettavaa ja edul-
lista liikennetta syrjaisimmillekin alueille. Euroopan komissio ehdottaa uusiin
ajoneuvoihin kunnianhimoisia hiilidioksidipaastojen vihentamistavoitteita: 55 %
vahennystd henkildautoissa ja 50 % pakettiautoissa vuoteen 2030 mennessa
sekd nollapaastoja uusissa autoissa vuoteen 2035 mennessa.

Eurooppalaisen Green Dealin keskeinen periaate on solidaarisuus. Sita
ilmentavat Oikeudenmukaisen siirtyman mekanismi ja muut viime vuosina EU:ssa
kayttoon otetut valineet. Tielilkennetta ja rakentamista koskevan paastokauppa-
esityksen ohella uutta on Yhteiskunnallinen iimastorahasto. Sen jasenvaltioille

eniten energian tai likkumisen koyhyydesta.

MITKA OVAT TARKEIMMAT TOIMENPITEET
TIEKUOLEMIEN VAHENTAMISEKSI JA MAANTEIDEN
TURVALLISUUDEN PARANTAMISEKSI? PAASEM.
MEKO EU:SSA NAIHIN TAVOITTEISIIN?

Euroopan maantiet ovat maailman turvallisimpia, ja tieturvallisuus on parantunut
viime vuosikymmenina merkittavasti. Silti tiekuolemien ja vakavien loukkaantu-
misten maara on yha liian suuri ja hyva kehitys on hidastunut.

Komission strateginen toimintasuunnitelma tieturvallisuudesta ja EU:n
tieturvallisuuspolitiikan viitekehyksesta vuosille 2021-2030 tihtaa kuolemien
ja vakavien loukkaantumisten maaran puolittamiseen. Lisdksi on tehty kun-
nianhimoisia tieturvallisuussuunnitelmia, joiden tavoitteena on "Vision Zero"
eli laskea tiekuolemat nollaan vuoteen 2050 mennessa.

Komissio jatkaa tieturvallisuuden osalta tiivista yhteistyota jasenvaltioiden
viranomaisten kanssa. Padmaarana on tdydentda kansallisia aloitteita, asettaa
tavoitteita ja ottaa huomioon kaikki kolareihin vaikuttavat tekijat, kuten infra-
struktuuri,ajoneuvojen turvallisuus, kuljettajan toiminta ja pelastustoimenpiteet.
Tahtadmme tahan lainsaadannon, julkisten valistuskampanjoiden tukemisen seka
muun rahoituksen keinoin. Lisaksi autamme jasenmaita ja muita tieturvallisuuden
toimijoita jakamaan omia kokemuksiaan ja tietojaan.
of Action Plan for the Decade of Action for Road Safety -toimintasuunnitelmaa.
Suunnitelma opastaa valtioita ja muita tahoja kehittdmaan, toteuttamaan ja ar-
vioimaan raatiloityja toimenpiteitd, jotka parantavat tieturvallisuutta seuraavan
vuosikymmenen aikana. *
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Uusi tieliikennelaki tuli voimaan viime vuoden kesakuussa. Lakimuutokset aiheuttavat
muutoksia myos tiemerkintoihin, silla esimerkiksi tuttu keltainen sulkuviiva jaa historiaan
ihan viimeistaan vuoden 2023 kesaan mennessa — sen tilalle tulee muiden Euroopan
maiden kanssa yhtenevainen valkoinen sulkuviiva. Nyt meneillaan on siirtymaaika, jonka
puitteissa uusia tiemerkintasopimuksia kilpailutetaan ja uudistuksia viedaan kaytantoon.

uden tieliikennelain voimaantulon myota keltaiset
sulkuviivat, varoitusviivat ja sulkualueet muutetaan
valkoisiksi siirtymaajan puitteissa, eli vuoden 2023
kesaan mennessa. Tavoitteena on kuitenkin tehda valta-

osa uudistuksista jo ensi kesdn aikana eli vuonna
2022. Suurin yksittdinen uudistus koskee juuri sulkuviivoja, joita Suomen
teilld on erittdin paljon.

— Kulunut kesa oli nyt toinen kesd, kun naitd muutoksia on voinut
tehda. Kdytannossa pyrimme kuitenkin tekemdin ensi vuoden kesalld
keltaisiin sulkuviivoihin liittyvat muutosty6t suurimmalta osin valmiiksi,
kertooVaylaviraston teiden kunnossapidon asiantuntija Ossi Saarinen.

Keltainen vari ei kuitenkaan tule poistumaan tiestoltd kokonaan
siirtymdajan padtyttyd, Saarinen myontaa.

—Haasteellisia paikkoja ja yksittaisia poikkeuksia nousee varmasti esiin.
Sellaisia voivat olla esimerkiksi vihempiliikenteiset tiet, joissa paallyste on
uusittu juuri ennen uuden tieliikennelain voimaantuloa ja josta keltaiset
merkinnat eivit ole vield ehtineet kulua. Myos valkoisten viivojen alta
voi maalin kulumisen myéta pilkahdella keltaista varia.

Saarisen mukaan kaikista askelmerkeista ei ole vield tehty lopullisia
paatoksia.Viranomaisten on pohdittava esimerkiksi sitd, mika lopulta on
jarkevin ja kustannustehokkain tapa muuttaa keltaiset viivat lainmukaisiksi
eli variltaan valkoisiksi.

— Ettd joudutaanko esimerkiksi piikkaamaan tai jyrsimaan joitakin
merkintoja pois.Tietysti lahtokohta on se, etti kun erillista rahaa tahin ei
ole varattuna, kaikki muutostyot tulisi hoitaa mahdollisimman kustannus-
tehokkaasti. Jos lahdetaan poistamaan merkintoja laajalti, kustannukset
saattavat nousta hyvinkin korkeiksi eika se valttimatta ole kovin hyo-
dyllistd tai tarkoituksenmukaistakaan. Poistotydlld voi olla vaikutusta
myos paillysteen kuntoon.

Valtaosa sulkuviivojen uudistuksista pyritaan toteuttamaankin muiden
kunnostustoiden ohessa.

— ELY-keskuksissa sopimuksia on kilpailutettu hieman eri aikoihin,
osa ennen lakimuutoksen voimaantuloa ja osa sen jalkeen, mistd johtuen
kaytannon tyot etenevit eri alueilla hieman eri tahtiin. Joka tapauksessa
tavoitteena on edeta lain mukaisesti, Saarinen kertoo.

Sulkuviivauudistuksen ohella toinen nakyva muutos koskee pyorateiden
jatkeita. Ndiden siirtymaaika paittyy 1.6.2022. Jatkossa pyoritien jatke
merkitian ainoastaan silloin, jos ajoradalla kulkevalle liikenteelle on osoitettu

avulla helpommin sen, onko hanella vaistamisvelvollisuutta tietd ylittiessaan.

YMPARISTOASIOIHIN HALUTAAN
KIINNITTAA HUOMIOTA JATKOSSA
YHA ENEMMAN JA ENEMMAN

Saarisen mukaan paillystystoihin ja tiemerkint6ihin kaytettavan kunnossa-
pitokaluston ymparistovaatimuksille annetaan jo nykyisellaan painoarvoa.

—Viylavirastolla on tehty maanteiden kunnossapitourakoiden ka-
luston EURO- ja Stage-luokan vaatimuksista etenemispolun vuoteen
2025 asti.Tassa alkuvaiheessa lahtokohtana on ollut se, etti vaatimukset
olisivat suunnilleen lahtotasolla. Esimerkiksi Tiemerkintasopimuksissa
EURO 4 -vaatimus tulisi tayttya kaluston osalta noin 80-prosenttisesti.

Saarinen kertoo, ettd tind vuonna ymparistoon liittyvista tekijoista on

puhuttu paljon niinVaylavirastossa kuin Paallystealan neuvottelukunnassa
PANK ry:ssa. Vdylavirastossa on kdynnistetty myos erillinen projekti,
jonka tahtdimessa on kehittdd tiemerkintasopimusten ymparistoasioita.

— Helsingin ja Porvoon kaupungit ovat myos asettaneet vaatimuksia
kalustolle ja jopa niille tiemerkintamateriaaleille. Lisaksi Pirkanmaalla on
lahdossa yksi uusi palvelusopimus kilpailutukseen. Sen tiimoilta on ollut
pohdinnassa, otammeko mukaan ymparistoon liittyvia vaatimuksia viela
tarkemmin esimerkiksi juuri kaluston tai materiaalien osalta.

Vaikka osa nyt ja tulevaisuudessa pohdinnan alla olevista ratkaisuista
vaatii esimerkiksi tarkempien laskentasaantojen laatimista ennen kuin
niitd voidaan vieda kdytantoon, nakee Saarinen hyvana asiana jo senkin,
etta tietoisuus ymparistoon vaikuttavista asioista lisaantyy.

—Tietoisuuden lisidminen niista paastoista ja mikromuoveista, mita
materiaaleista ja kalustoista tulee, on ilman muuta tarkeaa. Kuten myos
se, ettd selvitimme naitd erilaisia mahdollisuuksia. Kylla se selvasti na-
kyy, ettd ymparistoon liittyvid asioita halutaan vieda eteenpdin. Siihen
suuntaan mennaan tulevina vuosina varmasti entista enemmankin, silla
koko alalta oytyy kylla kiinnostusta ja positiivista suhtautumista naihin
juttuihin, han toteaa.

TIEMERKINTOJEN MERKITYS
NYT JATULEVAISUUDESSA

lisaavat turvallisuutta ja vaikuttavat liikenteen sujuvuuteen merkittavasti.
Myos erilaiset tulevaisuuden sovellukset saattavat hyotya tiemerkinndista.

— Jos ajatellaan vaikka automaattisesti liikkuvia ajoneuvoja, ne voivat
mahdollisesti hyodyntaa tiemerkintoja. Tiemerkinnat ja niiden hyodyn-
taminen ovat ainakin yksi vahva ja olennainen vaihtoehto tallaisten
itseohjautuvien autojen navigaation ratkaisemiseksi.

Tulevaisuudessa myos ymparistonakokulmat ja tiemerkinnat nivou-
tuvat yha paremmin yhteen, silld mita parempia ja kestavampia tiemer-
kintoja pystytaan tekemdin, sen parempi se on paitsi taloudellisesti,
myos ympariston nakokulmasta.

— Kylla ajatuksena on se, ettd materiaalit ja tekemisen tekniikat
kehittyisivat koko ajan paremmiksi, Saarinen pohtii. *

Tie & Liikenne 4 | 2021 23



VALITSE SOPIVIN PAIKKAKUNTA

’ ’ ”” Ti 19.10. Seinajoen ravikeskus, Seinajoki vko 42
Ke 20.10. Teivon ravirata, Tampere (Yl6jarvi)
’ ’ ’ ’ To 21.10.  Porin ravirata, Pori
’ Ti 26.10. Joensuun ravirata, Joensuu vko 43
Ke 27.10. Kuopion ravirata, Kuopio
To 28.10. Peurunka, Laukaa
Ti 9.11. Lappeenrannan ravirata, Lappeenranta = vko45
Ke 10.11. = Mikkelin ravirata, Mikkeli
To 11.11.  Jokimaan ravikeskus, Lahti
Ti 16.11. Metsamaen ravirata, Turku vko 46
Ke 17.11. Pilvenmaéen ravirata, Forssa
To 18.11. Vermon ravirata, Espoo
Ti 23.11.  Aimaéraution ravirata, Oulu vko 47
Ke24.11. Mantyvaaran ravirata, Rovaniemi

8.30 Tervetuloa aamukahville
ja ilmoittautumaan

YKSITYISTIEPAIVAT

9.00 Tilaisuuden avaus
" 9.20 Yksityistiemaailman Takalammi Simo,
e ;l-;mm’ ajankohtaisimmat aiheet Tieyhdistys
G li7]
9.30 Yksityistielaki 3 vuotta Takalammi Simo,
e Miten menee uuden lain kanssa? Tieyhdiistys

e Esimerkkitapauksia
¢ Pandemian opit — tiekuntien digiloikka

9.50 Tieyksikoinnin haasteet ja rumpu Taura Teuvo,
vaellusesteena Tieyhdistys
e Miten vuokrapellot yksikoidaan?
¢ Voiko rumpu olla vesielididen
kulkuesteena?

10.20 Jaloittelutauko

e Nayttely
e Yksityistieklinikka

10.50  Valtion avustukset ja ELY:n Alueellinen
yksityistierooli ELY-keskus

¢ Avustusta tarjolla reilusti,
miten vuosi 2022?

11.20  Peruskorjaushankkeen rahoittaminen Taura Teuvo,
e Yksikkomaksut Tieyhdistys

limoittaudu: www.tieyhdistys.fi * Lainaa pankista?

11.35 Maanmittauslaitoksen puheenvuoro | Maanmittaus-
« Ajankohtaista yksityistietoimituksista = /aitos

12.00 Lounas - Nayttely - Yksityistieklinikka
13.00 Kiertuekumppanin puheenvuoro

13.30  Tietoiskuja ja erityiskysymyksia Takalammi Simo,
e Uskallanko lahted mukaan Tieyhdistys
tiekunnan tehtaviin?

Tiekunta e Talvihoidon jarjestaminen,

.. . . onko pakko?

Liity nyt Suomen Tieyhdistyksen * Hoitokunnan ja toimitsijamiehen

jaseneksi; tiekunnan edustajat tehtavat ja vastuut

voivat osallistua jasenhintaan 14.00 = Jaloittelutauko
— Nayttely — Yksityistieklinikka

14.30 Kyselytunti Takalammi Simo,
—kysy viela mita vaan yksityisteista Tieyhdistys
e \Vastauksia vield vastaamattomiin
kysymyksiin
Kysymyksia voi lahettaa etukateen:
teuvo.taura@tieyhdistys.fi

Tilaa samalla suositut opaskirjat Yksityisteiden hallinto
2019, Yksityistien kunnossapito seka Yksityistien
parantaminen paivien osallistujahintaan

15.15 = Yllatyspalkinnon arvonta
lasnaolevien kesken

Nakemiin ja turvallista kotimatkaa!

Tauoilla mahdollisuus saada vastaus
yksityistiekysymykseen myos tieisannoitsijoi-
den Yksityistieklinikalla seka nayttelyssa
mukana olevien yritysten edustajilta.




TEKSTI: Liisa-Maija Thompson KUVAT: Villi vyéhyke ry / Jere Nieminen

Liittyman parantamishankkeessa

Sakylassa pyritaan katkaisemaan
kasvien uhanalaistumiskehitys

altatie 12 (Eura—Raijala)

Sakylan Ristolassa on le-

vennetty, saanut turvalli-

sen porrastetun liittyman

ja kevyenliikenteen alikulun.
Tiealueeseen kuuluu myos teiden valiin jaa-
via viheralueita.Viheralueet ovat osa paahde-
ympariston perustamiskokeilua, jossa tie-
alueen viheralueelle on kylvetty ja istu-
tettu noin kaksikymmenta erilaista paahde-
ymparistojen kasvilajia.

TIEALUEEN
PAAHDEYMPARISTO

Vuonna 2020 Varsinais-Suomen ELY-keskuk-
sen Liikenne-vastuualueen ymparistovastaava

NINA ANTTILA oli yhteydessa Villi vyo-
hyke ry:n puheenjohtaja JERE NIEMISEEN
keskustellakseen innovatiivisista ideoista hiek-
kaisen maaperin aiheuttaman hiekkapdlyn
sidontaan vield istuttamattoman paahde-
ympariston rakentamiskohteessa. Kuivalle
puolukkakankaalle perustettua tienvieruksen
7 500 nelidmetrin suojaviheraluetta ei ollut
silloin vield istutettu paahdelajistolla, mutta
tiejarjestely oli valmis ja urakoitsija oli tuonut
alueelle noin 20 sentin hiekkapatjan.
Paahdeymparistot ovat vahentyneet mer-
kittavasti metsittymisen ja harjujen poiskaiva-
misen myota.Villi vyohyke ehdotti, ettd se voisi
tuottaa alueelle kaupallisten niittykasvien sie-
menten sijaan paikallista paahdekasvillisuutta
ja kokeilla sen kylvamisen ja istuttamisen on-

nistumista. Villi vyohyke ja Varsinais-Suomen
ELY-keskus lahtivat yhteistuumin edistimaan
paahdealuekokeilua valtatien 12 varrelle. Li-
saksi alueella paatettiin kokeilla torvi- ja tina-
jakalan kasvatusta ja tutkia jakalan kykya sta-
biloida hiekkaa.

SIEMENET ITAMAAN

Villi vyohykkeen aktiivit retkeilivat Sakylan,
Euran ja Kokeméden ympiristoissa kesalla 2020
noin viikon ajan etsien harvinaisten kasvilajien
laajempia esiintymia. Retkeily tuotti onneksi
tulosta. Siemenia kerattiin sellaisilta alueilta,
joista kerd@minen oli turvallista ilman, etta kas-
vin selviytymista nykyiselld esiintymisalueella
heikennettiin. Kasveja |0ytyi paahdeharijuilta,
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sorakuopilta, ratapihalta ja armeijan harjoitus-
alueelta. Lahes kaikki lajit 16ydettiin paikal-
lisesti alle 100 kilometrin etdisyydelta.
Ainoa sita kauempaa tuotu kasvilaji
oli hietaneilikka. Kasveja olivat
mm. hietaneilikka, harjumas-

daan katsoa jo lisaantyneen. Kesan 2| aikana
kokeilualueelta on kitketty pois kilpailijoita

kuten peltosauniota, tahmavillakkoa
ja peltohatikkaa, jotta paahde-
kasvien kasvu ei tukahdu.

Alueella  normaalistikin

MAAILMALLA ON

malo, kangasajuruoho, idan-
keulankarki, ketomaruna ja
nuokkukohokki.

Englannissa, Saksassa
tai Yhdysvalloissa luonnon-
varaisten kasvien siemenet olisi
todennakoisesti saatu ostettua
paikallisilta tuottajilta, jotka vaalivat
paikallisia kasvilajeja. Suomessa kotimaisten
siementen saanti edellytti viikon retkeilya.
Maailmalla onkin kovassa nosteessa paikal-
listen lajien siementen ja taimien kasvatus.
Kotimainen puutarhatuotanto ei ole vield tart-
tunut tahan kansainvaliseen liikkeeseen, vaan
usein kotimaassa myytavien luonnonvaraisesti
kasvavien kasvien taimet ovat ulkomaisista
siemenista tai vahintaankin siementen alku-
peraa on mahdotonta selvittda.Vihertuotannon
ja luonnonsuojelun yhteen saattamisessa on
vield tehtavaa.

KASVATUKSEN TULOKSIA

Paahdeymparistohankkeessa autetaan luontoa
harvinaistuvan lajiston elinvoiman vahvistami-
sessa. Kasvit ovat lahteneet kasvamaan alueella
siemenista ja muutama laji Villi vydhykkeen itse
esikasvattamista taimista. Kesalla 2021 kasvu
on ollut verrattain hidasta kuumuudesta ja
kuivuudesta johtuen. Syyskesilla kasvun voi-

VILLIVYOHYKE RY

Villi vyohyke ry on vuonna 2013 perus-
tettu luonnonsuojeluyhdistys.Yhdistyksen
tavoitteena on toteuttaa, kokeilla ja kehit-
tad uudenlaisia luonnonsuojelu- ja hoito-
kaytantoja. Yhdistys kohdentaa toimintaansa
luontoarvoiltaan heikentyneisiin - yhdys-
kuntarakenteen alueisiin ja pyrkii aktiivisesti

kehittdmain niita monimuotoisemmiksi.

Yhdistyksen toiminta taydentda luonnon-
suojelun hallitsevaa toimintapolitiikkaa, joka
pyrkii padosin nykyisten luontoarvojen sai-
lyttamiseen.

Yhdistyksen tavoitteena  yhdistad
luonnon monimuotoisuuden vaaliminen
positiivisella ja rakentavalla tavalla organi-

saatioiden toimintaan ja kansalaisten arkeen.

Luonnon monimuotoisuuden vahenemisen
estamiseen ei riitd pelkka elinymparistojen
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KOVASSA NOSTEESSA
PAIKALLISTEN
LAJIEN SIEMENTEN JA
TAIMIEN KASVATUS.

esiintyvan ahosuolaheinén

annettiin jatkaa kasvuaan,
sen ilmestyttyaan samoille
apajille.

— Alikulun ja liitynta-

ville alueelle on kylvetty herk-
kid ja matalia lajeja ja isommalle

alueelle korkeampia ja kerroksellisuutta
lisaavid kasveja, tarkentaa Jere Nieminen.

Alueen istutuksia seurataan ja leviamista
tuetaan vield muutaman vuoden ajan, jonka
jalkeen vaikutuksia seurataan ainakin vuoteen
2024 saakka.

— Kiinnostavaa nidhda mitd hyonteisia
paahdeympariston kasvu ja kehittyminen
tuovat tullessaan ja kuinka istutetut lajit le-
viavat, Nieminen pohtii tulevaa.

Talven aurauslumien alueelle heittamat
sepelit tukevat parhaimmillaan paahde-
ympariston sailymista.

Kokemusten pohjalta saadaan osviittaa
siihen, kannattaako vastaavia toimia vieda
kaytantoon myos muiden tiehankkeiden
yhteydessa.

— Hankkeen tuloksia viela odotellaan,
mutta jos hankkeen ympiristoldhtokohdat
mahdollistavat paahdeympiriston perustami-
sen, sellainen tulisi aina perustaa, tahdentaa
Niina Anttila. *

ja lajien suojelu tai ennallistaminen, vaan

tulevaisuudessa luonnon monimuotoisuu-
den vaaliminen on pystyttava kytkemasn

muihin inhimillisiin toimintoihin vastavuo-
roisella tavalla.



LUONNON MONIMUOTOISTAMINEN

Tarkeinta on katkaista eliclajien ja kasvilajien uhanalaistumiskehitys.

Monimuotoistamishankkeissa luodaan paahde-, niitty- ja ketoymparistoja.
Avoimien alueiden hyonteisilld ja putkilokasveilla ei ole nykyisin niille
soveltuvia elinymparistoja.

On arvioitu, etta ldhes 10 % uhanalaisista lajeista eldd paahde-
ymparistoissa.

LUONNON MONI-
MUOTOISTAMISTA
VOITEHDA:

liikennehankkeiden yhteydessa
tie- ja viher- ja vesialueilla
tehdas ja varikkoalueilla
sorakuopilla ja louhoksilla
kaupungeissa ja kotipihoissa

Tie & Liikenne 4 | 2021




Safer journeys begin with us

3

Piltar 1 Pillar 2 Pillar 3 Pilkar 4
Road Safety Safer Safer Road Post-Crash
Hanagement Vehizles Users Rezponse

Actions Actiong Actions Actions

Extablish & road safety ERcauTags Devalep standard traiming INEFEass FENpoeTi- Pramote aafe operatisn.
pobicy addressing all pililars nvestment n and awarensss-raizsing methods plveness to malrtenance and
Establish & flest management and materials poat-crash improsement of rasds
gevernance mechanism Encourage the Develop i e In local communities
f seguinition and driver-autharization Tmprowe driving
lrnprw:‘dd:.:;:dll;ﬂhon use of safer vehicles standards conditions In areas
Rewiew funding Develop an ur‘d:f";,:w;“d
anfarcemaent mechanism Sl
OMNE UN YISION FOR ROAD SAFETY STRATEGY
OBJECTIVE VISION ROADMAP

Al Ui arjanicaiiacs 1o commit Lo the reduciiom
ol ol Erafflo crastes ipvalving UM paresonal and

wabhihed im  EyRTmmatic, @ e abenshe Wiy

e read uner, incheding pedestrians,
arw killed or sariously Injured in resd orashas
invEteeg UN vehloies

The actian plen b bl on fles roed asfaty plllan. derived
from the Decada of dotian for Bosd Safety Olossl Plan,

aivd supperted by bT et b sshiers our gaala

KUVA: United Nations Department of Safety and Security

YK on kaynnistanyt uuden aloitteen tielikenneonnettomuuksien vahentamiseksi, 26th Meeting of the United Nations Road Safety Collaboration World Health

Organization, 3—4 October 2018.

TEKSTI: Jaakko Klang

~ Euroopan paras
litkenneturvallisuus-
strategia?

Parhaat liikenneturvallisuusstrategiat eivat ole pelkkia tiekarttoja tulevaisuuteen
tavoitteineen ja mittareineen. Strategiat kiteyttavat liilkkenneturvallisuustyon suunnan, edut
tavoitteiden saavuttamisesta, tarinan ja toimintasuunnitelman. Minun arvioni mukaan 80 %

Euroopan valtioista on onnistunut liikenneturvallisuusstrategiassaan kommunikoimaan
tahtotilansa jollakin tavalla ja 20 % aidosti elavan strategiansa menestystarinaksi kuten
Norija ja Ruotsi, joissa asetetut liikenneturvallisuustavoitteet on lahes saavutettu ja
liikennekuolleisuus 100 000 asukasta kohden on maailman alhaisimpia.

I.MILLAINEN ONTOIMIVA JA
TULOKSELLINEN LIIKENNE-
TURVALLISUUSSTRATEGIA?

On turha tehda tavoitteita ilman niihin liittyvia
toimenpiteitd, vastuita ja vastuunkantajia. Parhaat
strategiat ovat suunnitelmia ja tarinoita, joita on
ilo kertoa kansalaisille, sidosryhmille, henkilos-
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tolle, muille valtioille ja kumppaneille kuten EU:lle
jaYKille.Hyvisti liikenneturvallisuusstrategiasta
kumpuaa tarina, josta ponnistaa kohti kansalaisten
hyvinvointia ja seuraavia tavoitteita.
Kansallisissa liikenneturvallisuusstrate-
gioissa tullaan jatkossa pohtimaan kansalli-
sen liikenneturvallisuustyon suuntaa uudessa
tilanteessa. Uusille ajatuksille ja ideoille tullee

olemaan myo6s kysyntaa koronakriisin helpot-
taessa. Liikenneturvallisuustyotd tekevien
organisaatioiden olisi tunnistettava, mitka
uudet mahdollisuudet ovat syntyneet ja mi-
ten muutosta voitaisiin hyodyntaa pysyvasti
liikenneturvallisuustyossa.

Hyva strategiaprosessi tunnistaa vision,
suunnan, tavoitteet, valinnat ja toimenpiteet.



Suurin osa valtioista saa likenneturvallisuus-
strategian aikaiseksi, mutta harva on pystynyt
tekemdin strategiasta totta kuten Norja ja
Ruotsi. Siksi keskeinen osa strategiaproses-
sia on tunnistaa merkittavimmat ongelmat ja
ongelmaryhmit liikenteessd, madritelld toi-
mintasuunnitelmat toiminnoittain ja asettaa
strategian toteutumista kuvaavia mittareita.

2.MITKA OVAT TOIMIVAN JA
TULOKSELLISEN LIIKENNE-
TURVALLISUUSSTRATEGIAN
TEKIJAT?

Parhaissa strategioissa ei ole tyydytty pelkas-
taan nykyisen toiminnan kuvaamiseen vaan on
uskallettu ottaa rohkeita aloitteita ja vahvaa
suuntaa tavoitteiden saavuttamiseksi. Naissd
strategioissa on myos tarkasteltu missa asioissa
aikaisemmissa strategioissa on onnistuttu ja
missa ei ja mika on syy siihen, ettd aikaisem-
man strategian tavoitteita ei ole saavutettu.

Olen keskustellut eri maiden kollegoi-
den kanssa useista kansallisista liikenne-
turvallisuusstrategioista ja ollut pohtimassa eri
tilaisuuksissa mita niilld on saavutettu ja millai-

sia ovat tulevaisuuden strategiat. Erityisesti on
keskusteltu ongelmista miksi strategia ei

ole toteutunut halutulla tavalla ja
miksi tavoitteet ovat jadneet
saavuttamatta. Parhaat kan-
salliset liikenneturvallisuus-
strategiat kytkevat
suunnan suunnitelmiin,
tekoihin ja mittareihin.
Liikenneturvallisuus-
tyossa  systemaattinen
toimintatapa yleensa luo
tuloksia.

3.TIIVIS JAAKTIIVINEN
TYOSKENTELYTAPA?

Monilla valtioilla kuten Norjalla ja Ruotsilla on
vuosittain jarjestettavat likenneturvallisuuden

den tiiviistd ja aktiivisesta tyoskentelytavasta.

Kansalliset liikenneturvallisuuden strategia-
paivat ovat tapa sitouttaa avainorganisaatiot
yhteisten tavoitteiden, toimenpiteiden ja ke-
hityshankkeiden taakse.Hyvan strategiapaivan
henki on strateginen tyopaiva, jossa yhdessi kat-

Koko Suomi onnettomuusseuranta
Viimeisin vuosi verrattuna edellisen 5 vuoden keskiarvoon.
Tielikenneonnettomuuksien maaré onnettomuusluokittain

Y ksitt&isonn.
Kaantymisonn.
Ohitusonn.
Fistedmisonn.
Kohtaamisonn.
Fardanaje-onn.
Mepedionn.
Fokupysracnn.
Jalankukijacnm.
Hirvionnett.
Peuracnnett.
uu eldinonnett.
Muw onnett.

B tietoa

MONILLA VALTIOILLA
KUTEN NORJALLA JA
RUOTSILLA ONVUOSITTAIN
JARJESTETTAVAT
LIKENNETURVALLISUUDEN
STRATEGIAPAIVAT.

sotaan kansallista toimintaa ja tulevaa avoimin,
mutta kriittisin silmin. Hyvat strategiapaivat
ratkovat ongelmia ja luovat uskoa
kehitykselle kohti kansallisia lii-
kenneturvallisuustavoitteita.
Tapoja  jarjestdd
kansalliset  liikenne-
turvallisuuden strategia-
paivat ja kulttuureja on
monia, mutta yleisin ja
uskoakseni  tehokkain
tapa yhteistoiminnan ja
ryhmaprosessin ~ suunnit-
teluun ja toteuttamiseen on,
ettd strategiapaivat seuraavat kaarta
tastd paivasta eilisen kautta huomisen ta-
voitteisiin, toimenpiteisiin, kehityshankkeisiin
ja sitoutumiseen seuraavalle vaatimustasolle.
Onnistuneet strategiapaivat ovat tirked osa
liikenneturvallisuusstrategian  laatimista ja
onnistuessaan parhaita yhteisid hetkia orga-
nisaatioiden, sidosryhmien, asiantuntijoiden,
vaikuttajien ja paattajien valilla. Liikenne-
turvallisuuden strategiapaivien suurin haaste
on hyvien suunnitelmien vieminen osaksi or-
ganisaatioiden arkea.

B 20152019
2020

2015-2019

| Yhieensa (keskiarvo) 222

Liikennekuolemat Suomessa onnettomuusluokittain — vuosi 2020 verrattuna edellisen 5 vuoden keskiarvoon.

2020
207

KUVA: Destia Oy:n iLiitu-palvelu

Tie & Liikenne 4 | 2021 29



120
[ 1 Road deaths per min. inhabitants 2010
100 M Road deaths per min. inhabitants 2019
80
EU 27 average 2010: 68
60
EU 27 average 2019: 51 |_| H
40
) H I i |
0 =
\\O‘EJQ’ Q\\"?/ +\V°<¢c—’0{° Q\ @'@@%‘i‘-é%\‘(@s@é

]
[
I
|
1 __il
i
L T ]
]
i
..
i
|
1
1
[
|

Tieliikennekuolleisuus (tieliikennekuolemat miljoonaa asukasta kohti) vuonna 2019 (vertailun vuoksi vuoden 2010 kuolleisuus).

4.STRATEGIAN SISALTO?

Norjaa pidetaan likenneturvallisuuden malli-
maana, silld Norjan liikennekuolemien maara
vuonna 2020 oli pienin suhteessa asukas-
lukuun eli 20 kuolonuhria miljoonaa asukasta
kohti vuodessa.Tassa "kilpailussa” Norjan ohi
menivat vain Monaco ja Hongkong, joilla ei
ole valtateitd rajojensa sisilla. Samaan aikaan
vuonna 2020 Euroopan unionin keskiarvo oli
51 liikennekuolemaa miljoonaa asukasta kohti
ja Ruotsi, jossa kuoli 22 ihmistd miljoonaa
asukasta kohti vuodessa, oli sen parhaiten
suoriutunut jasenvaltio.Vuosi 2020 oli myos
ensimmainen kerta sitten vuoden 1947, kun
Norjassa kirjataan virallisesti alle 100 likenne-
kuolemaa vuodessa.

Norjan kansallisessa liikenneturvalli-

suusstrategiassa eli tieliikenneturvallisuu-

den toimintasuunnitelmassa 2018-2021
on kirjattuna |3 painopistealuetta ja 136
toimenpidettd, joiden tarkoituk-
sena on vahentaa tieliikenne-
kuolemien ja vakavien louk-
kaantumisten maara alle
500:aan vuoteen 2024
mennessa. Pitkan aika-
vilin tavoitteena on
alle 350 vuoteen 2030
mennessd.Tama tavoite

on saavutettavissa, jos
suunnitellut toimenpiteet
toteutetaan mahdollisimman
laajasti.

Norjan liikenneturvallisuusstrate-
giaan on valittu |3 painopistealuetta, joihin
kiinnitetaan erityista huomiota suunnitelma-
kauden aikana. Painopistealueet ovat ajo-

NORJAA PIDETAAN
LIIKENNE-
TURVALLISUUDEN
MALLIMAANA.

nopeus, paihteet, turvavyot autoissa ja linja-
autoissa seka lasten matkustusturvallisuus,
lapset (0-14 vuotta), nuoriso ja
nuoret kuljettajat, idkkait ja
vammaiset tienkayttajat,
jalankulkijat ja pyorii-
lijit, moottoripyorat
ja mopot, kuljetukset
raskailla ajoneuvoilla,
kohtaamisonnetto-
muudet ja tielta suistu-
miset, tehokas tiedonjako
ajoneuvojen ja infrastruk-
tuurin valilla sekd automaatti-
ajoneuvot, ajoneuvoteknologia
ja liikenneturvallisuustyd maakunnissa
ja kunnissa. Kullekin painopistealueelle on
asetettu tavoite, jolla pyritddn parantamaan
nykyisté lilkenneturvallisuustilannetta.

KUVA: ETSC's Road Safety Performance Index (PIN) programme 17.6.2020
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Kuolemaan johtaneissa liikenneonnettomuuksissa mukana olleiden henkildiden ikdjakauma osallisen kulkumuodon mukaan vuosina 201 1-2020. Huom. nuorten
kuljettajien 15-24-vuotiaiden suuri onnettomuusmaara — moottoripyord, auto (matkustajana) ja auto (kuljettajana). Joka viides likennekuolema tapahtuu 15-24-vuo-

tiaille nuorille.

5.PONNISTAA KOHTI KANSA-
LAISTEN HYVINVOINTIA JA
SEURAAVIATAVOITTEITA

Asetettujen turvallisuustavoitteiden saavutta-
minen rajallisilla resursseilla edellyttaa keskit-
tymistd toimenpiteisiin, joilla pitkalla aikavalilla
voidaan tehokkaimmin puuttua tieliikenteen
turvallisuusongelmiin. Parhaissa liikenne-
turvallisuusstrategioissa on keskitytty ongelma-
alueisiin, jotka perustuvat joko suureen kuol-
leiden lukumaaraan tai suureen altistukseen
tai niiden yhteisvaikutukseen.

Mikili Suomen liikenneturvallisuus-
strategia sisaltaa edelld mainitut parhaat kay-
tannot ja keskittaa kaikki resurssit liikenne-
kuolemien vihentimisen kannalta merkitta-
vimpiin toimenpiteisiin niin uskon, ettd Suo-
men strategialla voidaan saavuttaa asetetut

tavoitteet tai ainakin paasta ladhemmaksi lii-
kennejarjestelmas, jossa kukaan ei kuole tai
loukkaannu vakavasti likenteessa.
Liikenneturvallisuustilastojen ja niista
laadittujen analyysien perusteella Suomessa
voidaan maarittaa viisi ongelma-aluetta, joilla
tieliikenteen turvallisuutta tulisi parantaa mer-
kittavasti kohti EU:n jaYK:n liikenneturvalli-
suustavoitetta likenneturvallisuuden 0-vision
hengessa: | . Paiteiden kohtaamisonnettomuuk-
sien vahentiminen (vihentimispotentiaali
50-70 liikennekuolemaa/vuosi), 2. Jalankulku- ja
pyoriilyonnettomuuksien vihentiminen (va-
hentdmispotentiaali 4060 likennekuolemaa/
vuosi), 3. Ajonopeuksien hillitseminen (vahen-

tamispotentiaali 40 likennekuolemaa/vuosi), 4.

Paihdeonnettomuuksien vahentaminen (vahen-
tamispotentiaali 50 likennekuolemaa/vuosi)
ja 5. Nuorten liikenneturvallisuus (vahenta-

mispotentiaali 40-50 likennekuolemaa/vuosi).
Kussakin paatoimenpiteessi on mah-
dollista toteuttaa monia toimenpiteita,
jotka tukevat toinen toistaan ja soveltuvat
monen muunkin tieliikenteen turvallisuus-
ongelman torjumiseen. Edelld mainittujen
yleisia ongelma-alueita ja yksittaisid liikenne-
turvallisuustoimenpiteitd, jotka toivottavasti
huomioidaan tulevassa valtakunnallisessa
liikenneturvallisuusstrategiassa. *

Jaakko Klang

Liikennetekninen jdsen, Varsinais-Suomen
likenneonnettomuuksien tutkijalautakunta
Liikenneturvallisuuskomitean jdsen,

World Road Association 2020-2023
Liikenneturvallisuusjaoston jdsen,

Nordisk Végforum 2020-2024.
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TEKSTI: Henriikka Uusitalo KUVA: Pixabay

Uusi tutkimus: iakkddt usein
uhreina kuolemaan

johtaneissa jalankulku-
onnettomuuksissa

Liikenteen tutkimuskeskus Verne ja Onnettomuusinstituutti (OTI) tutkivat
yhteistyossa kuolemaan johtaneita jalankulkuonnettomuuksia. Erityisesti
vanhemmat naiset olivat onnettomuuksissa muita vaestoryhmia useammin uhrina.
Suurin osa onnettomuuksista sattui syksylla tai talvella.

utkimuksen aineisto koostui OTl:n tutkijalautakuntien
tutkimista kuolemaan johtaneista jalankulkuonnetto-
muuksista, jotka olivat tapahtuneet 2010-2019.Tapa-
uksia oli koko Suomessa yhteensi 281, joista suurin
osa tapahtui vilkkailla kaupunkiseuduilla.
Onnettomuusaineistosta tunnistettiin klusteri- eli ryhmittelyanalyy-
sin avulla nelja ryhmaa. Ryhmia luonnehtivat seuraavat piirteet: 1) tietd
ylittavien ikddntyneiden jalankulkijoiden onnettomuudet ymparistoissa,
joissa nopeudet ovat alhaiset, 2) suojateiden ulkopuolella tapahtuneet
onnettomuudet ymparistoissa, joissa nopeudet ovat korkeat, 3) yksityisilla
tie- ja pysakointialueilla tapahtuneet onnettomuudet, ja 4) onnettomuudet,
joissa osallisena olivat paihtyneet jalankulkijat.
Eniten onnettomuuksia (28,6 %) tapahtui ryhmassa 1. Siind tyypil-

linen onnettomuuden uhri oli nainen ja uhrin keski-ika lahes 70 vuotta.
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Onnettomuus tapahtui tavallisesti talvella, iltapaivalla ja 40 km/h -nopeus-
rajoituksen alueella.

— Tdma on tarked havainto, koska se osoittaa, ettd jalankulkijat
on alhainen,Vernen tutkija STEVE O’HERN toteaa.

Lahes 28 prosentissa aineiston onnettomuuksista uhrina oli tavalli-
sesti noin 58-vuotias mies. Onnettomuus tapahtui talvisena iltapaivana
korkean nopeuden alueella, ja jalankulkija ylitti tien suojatien ulkopuolella.
Ryhmadssa 3 (25,7 %) onnettomuudet tapahtuivat tyypillisesti alhaisissa
nopeuksissa yksityisilla tie- ja pysakointialueilla, ja niissa uhrin keski-ika
oli noin 55 vuotta.

Neljas ryhma (17,8 %) poikkesi muista ryhmistd monessa suhteessa.
Uhri oli tyypillisesti alle 40-vuotias paihtynyt mies. Onnettomuudet
tapahtuivat useimmiten moottoriteilld, ja noin kolmannessa tapauksista
jalankulkija makasi tiella.

IAKKAAT HUOMIOITAVA NYKYISTA PAREMMIN

Tutkimus nostaa esiin keskeisia keinoja jalankulkijoiden liikenneturvallisuu-
den parantamiseksi. Niitd ovat mm. valaistuksen ja suojateiden infrastruk-
tuurin parantaminen, kuljettajan tukijarjestelmien hyodyntiminen seka
voimakkaampi panostaminen kuljettajakoulutukseen ja -kayttaytymiseen.

Yli 75-vuotiailla on erityinen riski joutua vakavan liilkenneonnetto-
muuden uhriksi. Tutkimus korostaa, ettd ikiryhman ominaisuudet tulisi
huomioida nykyista paremmin turvallisuuden parantamisessa. Esimerkiksi
suojateiden lilkennevalo-ohjauksessa ja erityisesti vihredn valon kestossa
tulisi huomioida idkkaat ja muut hitaasti kulkevat jalankulkijat.

— Lisaksi vakavien jalankulkuonnettomuuksien vahentamisessa tarkeda
on pysikaintialueiden ja muiden eri kulkumuotojen jakamien tilojen
turvallisuuden kehittaminen seka paihtyneisiin jalankulkijoihin liittyviin
haasteisiin tarttuminen, Steve O’Hern summaa. *

Ldhde: O’Hern, Steve, Roni Utriainen, Hanne Tiikkaja, Markus Pélldnen,
and Niina Sihvola. 202 |. ”Exploratory Analysis of Pedestrian Road Trauma in
Finland” Sustainability |3,no. 12:6715. https://doi.org/10.3390/sul 3126715
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Kuva |. Keski-Suomen PEHKO-alueen laskennallinen urakasvu mittausjaksoina 2018-2019 ja 2019-2020. Urakasvunopeus on suhteutettu liikennemairalle KVL

100 000 ajoneuvoa.

TEKSTI: T Saarenketo, T Herronen, A. Matintupa ja A. Hiekkalahti

Uusimmat PEHKO-tulokset
osoittavat: talvikeleilla ja -hoidolla

suuri vaikutus pa

allysteiden

elinkaarikustannuksiin

ie & Liikenne -lehdessa on useamman vuoden ajan ra-

portoitu PEHKO-projektin tuloksista. PEHKO-projektia

toteuttavat Vaylavirasto seka Lapin, Keski-Suomen ja

Uudenmaan ELY-keskukset yhteistyossa Roadscanners

Oy:n kanssa. Projektissa kehitetdin ja testataan uusia
tekniikoita ja innovatiivisia menetelmii teiden kunnossapitoon.Tavoitteena
on tuottavuuden parantaminen niin, ettd paallysteiden kayttoika kasvaa
ja samalla paallysteiden vuosikustannukset seka CO,-padstot laskevat.
Kaytannossa tama tarkoittaa, ettd tunnistetaan tieston kunnossapidon
kustannusten nousuun vaikuttavat heikot lenkit ja laaditaan niille korjaus- ja
hoito-ohjeistusta.Tavoitteena saada paillystettyjen teiden kunnossapidon
tuottavuus merkittavaan kasvuun.

Vuonna 2020 PEHKO-projekti saavutti puolivalin Lapin ja Keski-Suo-
men alueilla. Vuonna 2018 Uudenmaan alueella alkaneesta projektista
saatiin toiset vuositulokset tieverkon kunnon ja vuosikustannusten ke-
hityksesta. Projektissa mitataan Road Doctor Survey Vehicle (RDSV)
-tekniikalla vuosittain kaikkien pilottialueiden paallystetty tieverkko

molempiin suuntiin. Taman lisaksi 2020 Lapin ja Keski-Suomen alueella
tehtiin toisen kerran Traffic Speed Deflection (TSD) -tekniikalla kanta-
vuusmittaukset, jotka tehtiin ensimmaisen kerran vuonna 2015. Naiden
mittaustulosten avulla saatiin arvokasta tietoa pilottialueiden tieverkon
kantavuuden kehittymisesta.

KESKI-SUOMESSA PAALLYSTEIDEN
KANNALTA KALLISTALVI

Vuoden 2020 PEHKO-tulosten suurin yllitys oli Keski-Suomen PEHKO-
alueen teiden erittain nopea urautuminen talven 2019-2020 aikana ver-
rattuna aikaisempiin vuosiin (kuva |).Vuosikustannukset olivat suurempia
kuin ensimmaisen PEHKO-vuoden jalkeen 2015-2016, kun tdhan asti
vuosittaiset laskennalliset kustannukset ovat parantuneet (taulukko ).
Urautuminen nakyi koko alueen tieverkolla ja erityisesti alemmalla tie-
verkolla. My6s suuntakohtaisia eroja oli havaittavissa, siten, etta raskaan
liikenteen reitit korostuivat. Tutkimuksissa urautumisen syyksi osoittautui
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- ksksvoM |
€/m/v Parannusta
2015-2016 2016-2017 2017-2018 2018-2019 | 2019-2020 | koko jakso | edelliseen
Valta- ja kantatiet 2,59 1,66 1,72 1,60 2,71 -5% -70%
Seututiet 2,10 1,45 1,73 1,39 2,98 -42 % -114%
Yhdystiet 2,32 2,03 1,89 1,55 2,56 -10% -65 %
Kaikki tiet 2,38 1,66 1,75 1,52 2,77 -17% -83%
€/m/v Parannusta
2015-2016 2016-2017 2017-2018 2018-2019 | 2019-2020 | koko jakso | edelliseen
Valta- ja kantatiet 2,72 2,40 2,17 2,33 1,99 27% 15%
Seututiet 1,92 1,73 1,64 1,72 1,75 9% 2%
Yhdystiet 2,35 1,94 1,91 1,68 2,00 15% -20%
Kaikki tiet 2,47 2,13 2,00 1,99 1,96 20% 2%
€/m/v Parannusta
2015-2016 2016-2017 2017-2018 2018-2019 | 2019-2020 | koko jakso | edelliseen
Valta- ja kantatiet 4,36 3,42 22% 22%
Seututiet 3,41 2,73 20% 20%
Yhdystiet 2,26 2,23 1% 1%
Kaikki tiet 2,79 2,50 10 % 10%

Taulukko |. PEHKO-alueiden laskennallisten paallystekustannusten kehitys vuoteen 2020 saakka esitettyna tieluokittain seka koko tieverkon kustannuksina. Lisaksi on
esitetty kuinka paljon tilanne parantunut tai heikentynyt ensimmaiseen mittausvuoteen seka edelliseen vuoteen verrattuna. Todettakoon, etti projektin alkaessa 2015
arvioitiin, ettd silloiseen paallystebudjettiin suhteutettuna paillysteisiin kdytettavissa oleva rahoitus oli keskimaarin 2,25 €/m/v.

todennakoisimmin poikkeuksellisen talven 2019-2020 useat limpimat
jaksot, jolloin tien reunassa olevista lumivalleista sulava vesi imeytyi
kryoimupaineen takia paillysteen alle kantavaan kerrokseen. Jaatyes-
sadn vesi muodosti jadlinssejd ja edelleen aiheutti paillysteen reunan
routanousua. Vastaava ilmié on havaittu myos Tampereen Yliopiston
Aurora-koetien instrumentoidulla kohteella tehdyissd mittauksissa. Tasta
seurasi se, etta kevaalla tien sulaessa paallysteen reunaosassa kantava
kerros oli ylikyllastynyt vedelld ja urautui nopeasti raskaan liikenteen
alla. Talld kertaa hoitourakoitsija ei ehtinyt reagoida ndihin nopeisiin
lumen sulamisiin vallien kaadolla tai sohjo-ojien tekemisella.

Keski-Suomen PEHKO-alueen talvi 2019-2020 osoitti selkeasti,
ettd talvihoidon ylimaaraiset kustannukset ovat taysin marginaalisia ver-
rattuna talvihoidon toimenpiteiden viivastymisista tai laiminlyonneista
aiheutuviin kasvaviin vuosikustannuksiin (kuva 2). Tassa tapauksessa
ylimaaraisia laskennallisia vuosikustannuksia syntyi paallysteiden no-
peasta urautumisesta noin 0,5 M€ per vuosi noin 400 km:n tieverkolla
(1,25 €/m) eli korjausvelkaa syntyi yli 50 % normaaliin rahoitustasoon
verrattuna. On todennakoistd, etta tillaiset talvet yleistyvat Suomessa.
Siksi jatkossa hoitourakoitsijoiden tulisi kyetd reagoimaan nopeasti ja
riittavalla kalustolla vaihtelevaan sidhan. Erityisen tirkeaa on seurata
ennakoivasti esimerkiksi 15 vrk:n sddennusteita ja reagoida niiden perus-
teella. PEHKO-projektin alussa laadittiin ohjeet vallien madaltamisesta 20
senttimetriin tammikuun loppuun mennessa ja sohjo-ojien tekemisesta
viimeistddn helmikuun lopussa. Naita tulisikin tinkimatta noudattaa, silla
tilastojen mukaan lumen ensimmaiset sulamisjaksot ovat aina helmikuussa.
Maaliskuussa lumen sulaminen on jo suurta.

LAPIN JA UUDENMAAN
ALUEILLATILANNE PARANTUNUT

Lapin PEHKO-alueen tieverkolla laskennalliset vuosikustannukset ovat
pudonneet koko projektin ajan (taulukko I). Paatiestolla vuosikustan-
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nukset ovat pudonneet viiden vuoden aikana jopa yli 27 %. Kuitenkin
seututeilla tilanne puolestaan heikkeni edellisvuoteen verrattuna hieman
ja yhdysteilla jopa 20 %. Jos trendi jatkuu myos tulevaisuudessa, tulee
vahiliikenteisten teiden heikompien jaksojen kunto edelleen merkittavasti
heikkenemain. Tama tarkoittaa, ettd kohta niitd ei kannata pallystaa
uudelleen, vaan ne joudutaan kustannussyistd muuttamaan sorateiksi.
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Kuva 2. Esimerkki Keski-Suomen PEHKO-alueelta paallystetyn tieverkon laskennalli-
sista kokonaiskustannuksista projektin alkaessa 2015-2016 seka vuosina 2018-2019
ja 2019-2020. Kuvasta nihdddn myos erilaisten jaksojen vuosikustannusten
jakauma seka nopeasti urautuvien ja "kalliiden” tiejaksojen suhteelliset pituudet.



Kuitenkin suuri osa naistd teistd on edelleen niin hyvassa kunnossa,
ettd jaljelld oleva laskennallinen kayttoika on yli 30 vuotta. Siksi nyt olisi
korkea aika ottaa kayttoon alueelliset tismakorjausurakat, joissa keski-
tytaan heikkokuntoisimpien kohtien korjauksiin ja samalla kuivatuksen
parantamiseen. Hyva kuivatus edesauttaa tien kuntoa myos silloin, jos
tie kuitenkin padtetaan muuttaa soratieksi.

Uudenmaan PEHKO-alueella paillysteiden vuosikustannuksissa on
tapahtunut heti projektin alussa merkittavaa parantumista seka valta- ja
kantateiden (22 %) etta seututeiden (20 %) osalta.Yhdysteiden vuosi-
kustannukset ovat jaaneet aiemmalle tasolle. Myos tdilld yhdysteillad on
yllattavan paljon vuosikustannuksiltaan kalliita tieosia, joissa urautuminen
on yli 3 mm/v, paikoin jopa yli 5 mm/v. Naiden vuosikustannukset ovat
yli 0,2 M€/v.Tehdyt analyysit osoittavat, ettd Uudellamaalla on edelleen
parannettavaa kuivatuksen suhteen ja titd tyotd onkin nyt aloitettu.

TAIPUMAMITTAUKSET OSOITTAVAT:
PAKSUMMAT PAALLYSTEET PARANTAVAT
KUORMITUSKESTAVYYTTA

Lapissa ja Keski-Suomessa tehtyjen TSD-mittausten toinen mittauskerta
osoitti, ettd tehdyt toimenpiteet ovat parantaneet teiden kantavuutta ja
sitd myota kuormituskestavyytta. Tama on havaittavissa etenkin silloin,
kun paillystepaksuutta on kasvatettu (kuva 3). REM-tekniikoilla vastaavaa
hyotya ei saavutettu. TSD-mittausten tulosten perusteella on voitu tarkasti
ja luotettavasti madrittdd, missa teiden urautumisen ongelmana on ollut
tyypin 2 urautuminen. Talloin rakenne ei jaa riittavasti rengaskuormaa
heikon pohjamaan pailla. Toinen ongelma on tyypin | urautuminen,
jossa syyna on ohut paillyste ja/tai huonolaatuinen kantava kerros.

Paallysteiden venymien jakaumat ovat parantuneet Keski-Suomessa ja
jonkin verran myos Lapissa. Lapissa korkeita venyma- ja SCl-arvoja
mitattiin edelleen huolestuttavan paljon.

PEHKO-projektissa kehitettiin ja testattiin myos lukuisia muita
uusia mittaus- ja analyysimenetelmia, joista lupaaviksi osoittautui eten-
kin suhteutettu vuosittainen urakasvulaskelma, jossa urautumisnopeus
esitettiin millimetreina suhteessa 100 000 ajoneuvon lilkennemaaraan.
Talla laskentatavalla tiestd saadaan tieluokasta, likennemaarista tai ra-
kenteista riippumatta samalle viivalle, esimerkkina kuva 1. Myds uusien
paallysteiden kayttdytymisen seurantaan kehitettiin uusia menetelmia,
naista tuloksista raportoidaan seuraavina vuosina.

Lopuksi voidaan todeta, ettd vuoden 2019-2020 PEHKO-tulokset
ja uudet tutkimusmenetelmat toivat runsaasti uutta tietoa Suomen
paillystetyn tieverkon kuntoon ja elinkaarikustannuksiin vaikuttavista
tekijoista. Jo aikaisemmin on saatu suhteellisen hyva kasitys, mitka ovat
kayttoian kannalta kriittiset tekijat. Keski-Suomen tulokset osoittivat
konkreettisesti, mita vaikutuksia esimerkiksi ilmastonmuutoksella voi
olla tien kuntoon, jos siihen ei reagoida riittavan voimakkaasti ja oikeilla
toimilla. Nyt on kuitenkin selvaa, ettd tarvitaan yha parempaa ja proak-
tiivista kunnossapitoa mahdollistavaa hoidon ja korjausten yhteistyota.
Toinen huolestuttava tulos on vahiliikenteisten kunnon selked heikkene-
minen. Siihen on olemassa teknologiaa, mutta toivottavasti myos tahan
ongelmaan osoitetaan resursseja. Lisaksi tarvitaan asennemuutosta ja
ymmarrysta siitd, ettd hyvin hoidetun ja hyvikuntoisen tieverkon, mukaan
lukien myos vahaliikenteiset tiet, elinkaarikustannukset ovat alhaiset.
Samalla hyvakuntoisilla teilld saadaan liikenteen ymparistovaikutukset
ja terveyshaitat minimoitua. *

2016-2019 tehtyjen kuumapaallysteiden alapinnan venymien

muutos eri padéllystevaihtoehdoilla Lapin PEHKO teilla.
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Kuva 3. Lapin PEHKO-alueen teilld 2016-2020 tehtyjen pallysteiden alapinnan venymat 2020 ja venymien muutos verrattuna vuoteen 20 15.Venymat laskettu TSD datasta.
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TEKSTI: Mikko Ailisto / Finnmap Infra Oy ja Katri Eskola / Védyldvirasto KUVA: Shutterstock

Toteutumatiedon automaattinen
mittaaminen, raportointi ja

analysointi p

dllystystoissa

Tieverkon korjausvelan seka kasvihuonekaasupaastojen vahentamistavoitteet luovat

painetta paallystystoiden tuottavuuden nostamiselle.Vaylavirasto on pyrkinyt tahan

digitalisaation avulla. Osana sita on kehitetty tienpaallystystoiden toteutumatiedon
automaattista mittaamista, raportointia ja analysointia.

dylavirastolla oli vuosina 2016-2018 kaynnissa digi-

talisaatiohanke, jonka tavoite oli uudistaa liikenne-,

vayli- ja liikkumistietojen tuottaminen, yllapitaminen ja

jakelu.Tieverkon kunnonhallinnan ja yllapidon digita-

lisaation kehittamisen osahankkeessa yhtena kehitys-

kohteena oli automaattisen toteutumatiedon mittaaminen paallystystoissa.

Kehitystyon kannustimina kaytettiin niin sanottuja digibonuksia, joita

urakoitsijoille myonnettiin urakka-asiakirjojen edellyttimien digikokeilujen

toteuttamisesta. Kehitysta ei lopetettu digitalisaatiohankkeen paatyttya

vaan Vaylaviraston johdolla tyotd on jatkettu alan yritysten toimesta

vuosina 2019-2021. Mittaamisen lisiksi panostetaan nyt mittaustulosten

automaattisen raportoinnin ja analysoinnin kehittamiseen. Oheisessa
kuvassa on esitetty toteutumatiedon hyodyntamismahdollisuuksia.

Toteutumatiedon automaattista mittausta on kokeiltu LTA-, REM-

ja MPK]J- paallystysmenetelmissd seka niita edeltavissa jyrsintitoissa.
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Mittauksen kohteina ovat olleet muun muassa limpétila (kuumennettu
ja kuumajyrsitty vanha asfaltti seka levitetty paallyste) ja jyrsinsyvyys.
Kaiken kaikkiaan digitalisaatiohankkeen kokeiluissa ja sen jilkeen tien-
paallystysurakoiden tiedontuotannossa mukana olleiden urakoitsijoiden
kokemukset ovat olleet positiivisia ja mittauksen hyodyt on tunnistettu.
Edelleen on kuitenkin tekniikkaan ja raportointiin liittyvia seikkoja rat-
kaistavana, ennen kuin toteutumatiedon automaattisesta mittaamisesta
saadaan riittavan luotettavaa tietoa esimerkiksi korvaamaan toimenpiteen
kirjaamisen tiestotietoihin. Haasteita mittaukseen tuovat muun muassa
mittausantureiden kestdvyys vaativissa olosuhteissa ja mittauksia hi-
ritsevat ymparistotekijat (tuuli, poly, savu ja kosteus). Mittaustulosten
raportoinnin osalta pulmana on ollut esimerkiksi mittaamisen automaat-
tinen aloitus ja lopetus, jotta mittaustuloksia ei tallennu tyévaiheiden
ulkopuolella (tauot, siirtymiset yms.).



* Prosessin seuranta

+ Tuotannonohjaus

¢ Laadunvarmistus /
Poikkeamien havainto
reaaliajassa

= Referenssimittaus

+ Automaattinen
raportointi voisi korvata
esimerkiksi
“pottilomakkeen”

* Poikkeamat

Automaattisen toteutumatiedon hyodyntaminen.

Urakoitsijat voidaan jakaa mittausjdrjestelmdn hankinnan
osalta kolmeen ryhmain:
|. Jarjestelman rakentaminen omana tuotantona
2. Ulkopuolelta hankittuna raataloityna jarjestelmana
3. Ulkopuolelta hankittuna valmiina jarjestelmana
* Esim.TF Technologies MatManager, MOBA Paver tai RD Paver

Eri hankintatavoissa on hyotynsa ja haasteensa liittyen muun muassa
mittausjarjestelman tukipalveluihin ja omiin tarpeisiin tehtavan raata-
16innin suhteen. Suuremmilla yrityksilld voi olla enemman vaihtoehtoja
jarjestelmien hankkimiseen. Pienemmilld yrityksilla on ehka alussa koettu
osaamispulaa, mutta toisaalta on hyva valmius jarjestelmien nopeaankin
kayttoonottoon. Kehitystd on pyritty edistimaan maaritietoisesti yhteis-
tyossa tienpaillystysurakoitsijoiden kanssa niin, ettd kaikki ehtivat ja
paasevit silthen mukaan.

Muutaman vuoden aikana tehtyjen kokeilujen pohjalta Vayla-
virasto julkaisi paillystyskaudelle 2020 ensimmaisen version ohjeesta,
jossa maariteltiin kaytettavien mittalaitteiden tarkkuus, mittauspisteet
ja mittausaineistojen raportointi. Ohjeistuksella varmistetaan se, etta
urakoitsijoille on asetettu yhtenevaiset kriteerit mm. mittaustarkkuudelle,
-tiheydelle ja -pisteille. Ohjeen mukainen mittaustietojen raportointi
mahdollistaa toteutumatiedon automaattisen analysoinnin esimerkiksi
Viylaviraston palvelimilla.

Paallystyskaudella 2021 Vaylaviraston tieto-osasto teki ensimmai-
sid versioita mittausdatan analysointipalvelusta. Kehitysversiossa luotiin

Eartta Baadygtass limps Lesk

S

Ensimmainen kehitysversio mittausdatan analysointi- ja yhteenvetopalvelusta.

Tyon jalkeen

* Laadunvarmistus

* Paillystevaurioiden
taustatekijGiden
selvittdminen

Paallystystoimenpiteen
suunnittelu

* Edellisten toimenpiteiden
tiedot

* Rajapinnat |ahtotiedoksi

yhteenveto erdista Remix-kohteesta keratysta mittausaineistosta (kuva
alla). Ensimmaisessa kehitysversiossa oli vield paljon puutteita, mutta se
loi pohjan keskusteluille analysoinnin tavoitteista ja mahdollisuuksista
tilaajien ja urakoitsijoiden kanssa. Analysointi- ja yhteenvetopalvelun
jatkokehityksen tarkeitd tavoitteita ovat muun muassa mittausaineis-
ton automaattinen nouto urakoitsijoiden palvelimista, datan sitominen
tiepaalutukseen ja kuljettuun matkaan, datan suodatusmahdollisuudet
seka pysahdysten ja kylmien kohteiden lukumaarien laskenta.

Toteutumatiedon automaattinen mittaaminen, raportointi ja ana-
lysointi on tarked, mutta vain yksi osa tulevaisuuden tavoitetta, jossa
paallystysprosessi digitalisoidaan kokonaisvaltaisesti. Tallaista kattavampaa
paallystysprosessin digitalisointia on tehty Saksassa (QSBW 4.0: Qualitits
Strassenbau Baden-Wiirttemberg 4.0) ja Hollannissa (ASPARi:Asphalt
Paving Research and Innovation). Molemmissa hankkeissa digitalisoi-
mista on pyritty viemaan mahdollisimman pitkalle kattamaan paallystys-
prosessi laaja-alaisesti aina suunnittelusta paallysteen jyraykseen ja lopulta
paallystysurakan tietojen dokumentointiin.

Digitalisaatiolla on mahdollista saavuttaa tuottavuuden kasvua paal-
lystysalalla, kun paillystykseen liittyvia toimenpiteitd automatisoidaan ja
paallysteiden korjaussyklid pidennetdn laatua parantamalla. Tuottavuuden
nostamiselle on huutavaa tarvetta tieverkon suuren korjausvelan ja kas-
vihuonekaasupaastojen vahentamistavoitteiden vuoksi. Digitalisaatiosta
saadaan suurin hyoty, kun erilliset jarjestelmat kykenevat kommunikoi-
maan keskenaan.Tama edellyttaa avoimia rajapintoja ja laajaa yhteistyota
eri toimijoiden kanssa (jarjestelmatoimittajat, urakoitsijat ja tilaajat). *
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TEKSTI: Miika Halmela KUVA: Rajavartiolaitos

Mita kuuluu Parikkalan
raja-aseman
kehittamishankkeelle

Itarajalla Etela-Karjalassa sijaitsevan Parikkalan rajanylityspaikan kehittamishanke etenee
monen viranomaistahon —Vaylaviraston, Tullin, Kaakkois-Suomen ELY-keskuksen,
Sateilyturvakeskuksen ja Pietarin alueen liikennedirektoraatin — yhteistyona.
Laaja-alaiseen hankkeeseen liittyy useita kehityslinjoja, kuten esimerkiksi rajalle
johtavan tien 4012 ja valtatie 6:n liittyman parannustyot seka Parikkalan raja-aseman
statuksen paivittaminen kansainvaliset maaritteet tayttavaksi.
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uoden 2019 aikana Parikka-

lan rajalla kirjattiin yhteensa

24 000 rajanylitysta. Parik-

kalan raja-asemaa kaytetdan

paljon etenkin tavara-
liikenteen, esimerkiksi puutavaran, kuljetuk-
siin maasta toiseen. Parikkalan raja-aseman
vastapuoli sijaitsee Venajalla Elisenvaaran
Syvéorossa.

—Vedan yhta osuutta hankkeesta, parhail-
laan meneillddn olevaa EU-tukiprojektia, joka
valmistuu ensi vuoden loppupuolella. Tassa
projektissa parannetaan rajalle johtavan tien
4012 ja valtatie 6:n liittymd ja rakennetaan
uusi silta rautatien yli, kertoo Vaylaviraston
projektipaillikko JYRI MUSTONEN.

Noin viiden kilometrin pashan raja-
asemasta painottuvan urakan kustannukset ovat
viiden miljoonan luokkaa. Maastossa tehtavin
tyon toteuttaa Kaakkois-Suomen ELY-keskus.
Tehdyt toimenpiteet tahtaavat etenkin liikenne-
turvan parantamiseen alueella.

Hallitusohjelmassa on my6s vuonna 2019
tehty maininta Parikkalan raja-aseman sta-
tuksen muuttamiseksi kansainvali-
seksi vuoteen 2024 mennessa.
Kyseessd on melkoisen kallis
hanke, jonka kokonaishinta
on arviolta 25-30 miljoo-
naa euroa. Pelkastidn
infran osuus on noin 12
miljoonan luokkaa.

— Suomi jaVengja ei-
vat ymmartadkseni kuiten-
kaan ole toistaiseksi edenneet
hankkeessa, esimerkiksi tarvittavien
noottien vaihdon osalta, osittain koronasta
johtuen.Yhtena pienempana tyoni itse raja-
asema-alueen yleissuunnitelma paivitettiin hil-
jattain ajan tasalle.Talla ennakoidaan hankkeen
kaynnistymist3, vaikka varmaa tietoa ajankoh-
dasta ei olekaan, Mustonen toteaa.

Parikkalan raja-asemaa halutaan pai-
vittaa kansainvaliselle tasolle pitkalti myos

TALLAISISSA
HANKKEISSA MITATAAN
SUOMALAISEN

siksi, etta tarkoituksena on lisata alueen
vetovoimaisuutta. Euroopan Unionin
tarjoaman tuen ohella rahoitusta
hankkeeseen on saatu myos
EU:n ja Vendjan yhteisen
CBC-yhteistyoohjelman
(Cross Border Coopera-
tion) kautta.

VIRANOMAIS- Samalla  kaynnissa
YHTEISTYON TASO.

olevan hankkeen yhtey-
dessa Parikkalan rajanyli-
tyspaikalla uusitaan niin ikdan
Tullin kayttama rekisterikilpien
tunnistusjarjestelma seka Sateily-
turvakeskuksen sateilyilmaisimet.

Voisikin sanoa, etta tallaisissa hankkeissa
mitataan suomalaisen viranomaisyhteistyon
taso. Mustosen mukaan suuria ongelmia ei
kuitenkaan ole esiintynyt, vaan yhteistyo eri
tahojen vililld on sujunut hyvin.

Uusia ajatuksia

marraskuun webinaareista!

19.11.2021 Liikenneinfra & luonnon monimuotoisuus

26.11.2021 Liikenneinfran sosiaalinen kestavyys

[ | -
AT -
30.11.2021 Miten saam.memratlet kestamaan?

limoittaudu https:/iwww.tieyhdistys.filtapahtumat/




TEKSTI: Reijo Holopainen KUVAT: Reijo Holopainen ja Destia

Vertailussa keinoalyn ja ihmisen
analyysit ovat tasaveroisia

Digitaaliset
opasteet

ja liikkennemerkit
- olennainen
turvallisuustekija ==

Tanaan
178 735

Vuodessa Vuodessa
654536

Destian sympaattiset Liila-laskentalaitteet
ovat proaktiivisia: ne esittavat jalankulku- ja
pyoriteiden varsille infotauluilla ajankohtaista
informaatiota mutta jakavat myos dataa

liikenteen maarista.




ulevaisuudessa reaaliaikainen
data on kova sana:tien palla
informaatio  yleistyy ~mm.
mittauksen,
merkkien ja dynaamisten

Liila-heijastus-

digiopasteiden avulla. Nain pystytdan reagoi-
maan eritoten erillisiin poikkeustilanteisiin
sekd muuttuviin olosuhteisiin: tiedottamaan
seka ohjaamaan liikennetta alykkaasti.

Alykkiiden opasteiden ja likennemerkkien
keskeinen funktio on parantaa liikennetur-
vallisuutta ja sujuvoittaa teiden kaytt6a. Esi-
merkiksi adaptiiviset liikennevalot tarvitsevat
ohjaukseensa dataa liikennevirrasta. Ndin ne
voivat toimia alykkaasti, oppivasti ja liikennetta
joustavoittavasti.

Oulussa luotu tuotebrandi Liila tulee kuin
tilauksesta likenndinnin uusiin tarpeisiin. Talld
tekniikalla voidaan merkitd kevyenliikenteen
kaistoja heijastamalla niihin likenneopasteita.

— Nain valaistut kaistamerkinnat nakyvat

myos silloin, kun maalatut eivat nay, tarkentaa
Destian Telematiikka-yksikon paillikko Mikko
Rasi.
Destia osti maaliskuussa Oulun Energia Ura-
kointi Oy:Ita. Kaupan myota myos Rasi siirtyi
suuremmilla resursseilla varustetun Destian
palvelukseen.

—Yhdistymisen myota aukeaa uusia, mer-
kittavia mahdollisuuksia, han sanoo.

Integraation myota Destia kertoo saa-
neensa olemassa olevan osaamisen rinnalle
uutta asiantuntemusta ja teleautomatiikan
ratkaisuja.
pari vuoden. Ongelma numero yksi on talvis-
aikaan pimeys, lumi seka hiekotus, jotka voivat
estad tichen maalattujen opastemerkintojen
nakyvyyden.

"YHTEISKUNNALLA
VASTUU OHJATA JAVALVOA
LIIKENNETTA”

Tien pintaan heijastettavat liikenneopasteet
ovat saaneet osakseen huomiota ja uteliasta
mielenkiintoa. Véylien varrella olevat laitteis-
tot eivét ainakaan vahene. Muutaman vuoden
seurannan perusteella Destiasta kerrotaan, etta
Liila-opastusvalaistus lisaa liikenneturvallisuutta.
Valaistut opasteet ovat selvasti nahtavilla
ympari vuoden ja vuorokauden.

—Yhteiskunnalla koetaan olevan selkeasti
kasvava tarve seurata, ohjata ja valvoa liiken-
nettd, kertoo Destian Kaupunkisuunnittelu
ja uudet palvelut -yksikon johtaja ARTO
KUSKELIN.

Liila-laskentalaitteet ovat proaktiivisia:ne
esittavat infotauluilla ajankohtaista informaa-

tiota, mutta jakavat myos dataa liikenteen
maarista. Tiellaliikkujia nayttdd kiinnostavan
oheisinformaatio, esimerkiksi samaa reittia
kulkeneiden kavelijoiden tai pyoriilijoiden

maarat.
OPASTEESSA
VIESTINTAVAYLA

Laskennan avulla voidaan tarkkailla ja tilas-
toida, miten kaytetyn reitin suosio muuttuu
pidemmalla aikavalilla. Laskentapiste antaa myos
reaaliaikaista tietoa todellisesta kayttoasteesta
ympari vuorokauden.

— Nayton alaosaan on jatetty tila viestin-
nille ja tiedottamiselle. Reaaliaikaisen datan
avulla tien yllapitaja pystyy reagoimaan poik-
keustilanteisiin seka muuttuviin olosuhteisiin,
Rasi sanoo.

Datan avulla kaupungit voivat suunnitella
kulkureiteistd entista houkuttelevampia ja
hyodyntaa liikkujista
saatavaa tietoa
paatoksenteossaan.

Liilan sijainnista
riippuen  voi-
daan seurata

esimerkiksi
tyomatkaliik-
kumisen muu-

tosta suositulla
pyoritielld tai
kuntoilun ke-
hitysta lenkki-
polulla. Las-
kentapisteen
naytosta voi-
vat ohikulkijat
nahda, kuinka
moni on kayttanyt samaa reittid kyseisena
paivana tai koko vuoden aikana.

Aiemmin talvisin lumi peitti joskus
baanoiksikin pyoriaily-
vaylien pintaan maalatut opasteet.Tiehen -

kutsuttujen

heijastettavat,myos lumen pinnalla nakyvit '

opasteet varmistavat, etta likenne silyy |

sujuvana lumen aiheuttamista nakoesteista
huolimatta. Seka Liila ettd heijastettavat
opasteet ovat kaytossa Oulussa. Nyt ne
ovat levidamassa muihin kaupunkeihin.
Kuskelinin mukaan parhaimmil-
laan datan avulla pystytaan tekemaan
sellaisia ratkaisuja, joiden avulla hai-
riot poistuvat ja liikenne sujuvoituu.
Jo pelkka liikenteessa tapahtuvien
akillisten nopeusvaihteluiden maaran
putoaminen pienentdd myos autoilun
riskejd ja autoilusta aiheutuvia paastoja:
alykkailla likenteen ohjausjarjestelma
ennakoidaan olevan myos ympariston

- Bt

Reijo Holopainen

KUVA:

kannalta merkittavia vaikutuksia.

Destialla uskotaan vahvasti, etti tieympiristo
on muuttumassa hyvinkin toisenlaiseksi ja au-
tomaation tueksi tarvitaan entistd enemman
infraratkaisuja.

Automatisoituva liilkenne, kuten ilman
kuljettajaa ajavat autot, lisddvat tarvetta
uudenlaisille  informaatiovilineille teiden
ja ymparistojen vililla. Liikenteen ohjaus ja
merkitseminen kaipaavat uusia entista alyk-
kaampia ratkaisuja ja tietoverkkoja.

LIKENNEAUTOMAATIO
KAYTTAA ALYATOIMIVASTI

Liikenteen automaatiotaso nousee vaistimatta.
Tampereella VT T-johtoisessa hankkeessa ensi-
vuoden alusta alkaen Hervannan seudulla lii-
kenndi koeluontoinen robottibussi, joka jatkaa
likenndintidan, jos kaikki toimii, kaupungissa vuo-
den 2022 jadkiekon MM-kisojen aikaan 13.-29.
toukokuuta.

Liikennealyn
avulla voidaan esi-
merkiksi paikantaa
tiella likkujia ja la-
ottaa reittitietoja
ajoneuvojen  tai
erilaisten lahetys-
ten liikkeista. Nain
myos  likenteen
hairioista, kuten
ruuhkapiikeistd tai
onnettomuuksista
saadaan tietoa
reaaliajassa. Myos
hirvivaaran digitali-

sointia tutkitaan.
Telematiikan tarjoamat ratkaisut ovat
Destian mukaan kasvattaneet merkitystaan
niin teiden yllapitdjien kuin niiden kayttaji-
enkin nakokulmasta; tieto kulkee molempiin
suuntiin. Liikenteen ohjauksen ennakointi
tekee likenteestd aikaisempaa sujuvampaa
ja turvallisempaa — jopa mielenkiintoisempaa
kayttajilleen uusien informatiivisten ratkaisu-
jen, kuten digitaalisten opasteiden,adaptiivisten
liikennevalojen ja laskentalaitteiden, ansioista.
Kuskelin mainitsee Destialla kaytossa
olevan Deep Learning -neuroverkkolaskenta-
tekniikan.Vertailtaessa erilaisia tievauriokuvia,
selvitettiin, miten itse datan kerayksen/kuvaa-
misen ongelmat vaikuttavat tulkinnan onnis-
tumiseen. Tulos oli, ettd koneily toimii pitkalti
samalla tavalla kuin ihminenkin tulkinnan tekisi.
— Eipa juuri eroa, Kuskelin sanoo.

Herkasti alyohjauksen mukaan kattonopeuk-
sia vaihtava merkki Kuopion pohjoispuolella.
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Diglnfra-koulutus

Tyoskenteletko vayldhankkeiden parissa tilaajana, suunnittelijana, ra-
kentajana, rakennuttajana tai kunnossapitdjana? DigInfra-koulutuksessa
paaset kehittamadn osaamistasi ketteristi tyon ohessa. Koulutuksessa
opit, miten digitaaliset valineet ja menetelmat auttavat liikenneinfran
koko elinkaaren hallinnassa ja edistavit yhteistyota toimijoiden kesken.

Kolmatta kertaa jarjestettavin tdydennyskoulutuksen sisallon on
suunnitellut asiantuntijaryhmé, johon kuuluu kokeneita ja pitkaan infra-

[ [
alalla toimineita yritysten ja organisaatioiden edustajia.
Koulutus toteutetaan 9.-10.2.2022 Tampereen Messu- ja Urhei- l l n |
lukeskuksessa, jossa pidetddn samaan aikaan kansainviliset Tiepdivat.

Koulutukseen on myos mahdollista osallistua etana striimin valityksella.
limoittaudu viimeistaan 18.1.2022.
Lue lisaa: tuni.fi/fi/tule-opiskelemaan/diginfra

Tieyhdistys jatkaa
suosittuja
etaluentoja 2021

Kaapelit ja tiekunta 6.10.2021 klo 17.00

-Lupaprosessi tiekunnassa
-Kaivuty6n valvonta
-Onnistuuko ojien perkaus?

Uudet kokouskaytannét 1.12.2021 klo 17.00

-Eta- ja kirjekokoukset
-Aédnestaminen etakokouksissa
-Vinkit puheenjohtajalle ja osallistujalle

limoittaudu mukaan osoitteessa www.tieyhdistys.fi/tapahtumat
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Puusiltojen ideakilpailun voittajat valittu

Suomen Tieyhdistys ja Suomen Metsakeskus ovat yhdessa toteuttaneet
yksityisteiden puusiltoja koskevan ideakilpailun. Hanke on osa maa- ja
metsatalousministerion rahoittamaa Yksityisteiden puuinfra -hanketta.
Kilpailuryhmat tyostivat tyonsa kevaan 2021 aikana ja kilpailussa jatettiin
Il kilpailutyota. Silta-alan ammattilaiset ovat pieni ammattiryhma ja
kaikilla alalla toimivilla on kadet taynna toita. Kilpailutoita jattivat niin
alalla jo toimivat kuin alaa vasta opiskelevat.

Ideakilpailun ldhtokohtana oli puun kiyton lisadminen korkean
jalostusarvon siltarakenteissa. Siltojen rakenteisiin kaytetty puu toimii

pitkaaikaisena hiilivarastona verrattuna muihin rakennusmateriaaleihin.

Lisaksi hankkeen tavoitteena on edistdd uusien siltaratkaisujen ja toi-
mintamallien syntymista puunkayton lisadmiseksi yksityisteiden siltojen
rakentamisessa ja kunnostamisessa. |deakilpailun luonteesta johtuen
tavoitteena ei ollut saada valittomasti toteutuskelpoisia valmiita silta-
ratkaisuja vaan jatkokehitettavia ideoita.

Kilpailutyot olivat ilahduttavan korkeatasoisia, vaikka puusiltoja
koskeva opetus on Suomessa vihaista ja kilpailuun osallistuneilla am-
mattilaisillakin oli kadet tdynna muita toita. Tuomaristo arvostaa suuresti
mukana olleiden oppilaitosten suurta panostusta kilpailuun, mutta myos
erityisesti puusiltojen eteen tehtavaa tyota. Alan opiskelijat tulevat toi-
mimaan alan tyotehtavissa vield kymmenia vuosia ja muistavat varmasti
puusiltojen mahdollisuudet.

Kilpailun tuomaristo katsoo useilla kilpailutdilld olevan hyvat mahdol-
lisuudet kehittya valmiiksi ratkaisuiksi tai tuotteiksi. Jatkokehitys tapahtuu
yhteistyossa siltoja suunnittelevien ja niitd valmistavien yritysten kanssa.

CLTFRAKENTEELLAVOITTOON

Parhaaksi kilpailutyoksi tuomaristo valitsi joensuulaisen Karelia Am-
mattikorkeakoulun joukkueen Karelia-nimisen tyon. Oppilasryhma oli
ARTO HAARASEN ohjauksessa lahtenyt rohkeasti suunnittelemaan
uutta puurakenteista siltaratkaisua, jossa kantavaksi rakenteeksi oli ide-
oitu CLT-levysti ja liimapuupalkeista valmistettava laattarakenne. Tyossd
oli huomioitu hyvin sillan kayttotarkoitukseen ja kantavuuteen liittyvat
vaatimukset ratkaisun hiilijalanjilked unohtamatta. Tyosta tehty esittely-
aineisto oli ulkoasultaan viimeistelty.

Toiseksi kilpailussa valittin JOUKO TANSKASEN ideoima
Kerto-S-palkkiratkaisu. Tassa ratkaisussa tuomaristo naki potentiaalia
yksityisteiden siltojen kantavien rakenteiden lisaksi kevyenliikenteen,
liikuntapaikkojen ym. siltaratkaisuissa. Kolmannelle sijalle kilpailussa
tulivat Turun Ammattikorkeakoulun neljan eri oppilasryhmén ideoimat
ja suunnittelemat tuotokset kansi- ja kaiderakenteisiin liittyen. Myos
ndiden toiden kohdalla tuomaristo niki hyvia mahdollisuuksia edetd
valmiiksi ratkaisuiksi ja tuotteiksi jatkokehitystyon kautta.

Palkintosijojen ulkopuolelle jadneissakin toissa on useita kehi-
tyskelpoisia ratkaisuja. Kaikki kilpailutyot ja esitetyt ratkaisut ovat
asiasta kiinnostuneiden hyodynnettavissa. Tieyhdistyksen kannalta
kilpailulla on tietysti muitakin nakokulmia ja toiveena olikin istut-
taa infra-alan opiskelijoihin jo nuorena ajatuksia vahaliikenteisen
tieverkon infrasta.

Nico Rity, Heli Rautiainen, Pasi Muukkonen ja Timo Pakarinen.
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SUOMEN TIEYHDISTYS VETOAA EDUSKUNTAAN
VAHALIIKENTEISTEN TEIDEN KUNNON PUOLESTA

Suomen Tieyhdistys on ollut huolissaan vahiliikenteisten teiden surkeasta kunnosta, joten yhdistys luovutti asiasta oheisen vetoomuksen Suomen
eduskunnalle.Vetoomus luovutettiin |3.10.Yhdyskuntatekniikka-messujen yhteydessa pidetyssi Vihiliikenteisten teiden poliittisessa aamupaivassa.
Vetoomuksen luovutti Suomen Tieyhdistyksen hallituksen puheenjohtaja JUHA OJALA ja sen otti vastaan Eduskunnan liikenne- ja viestintavalio-
kunnan puheenjohtaja SUNA KYMALAINEN (SDP).

Vetoomus vahaliikenteisten
teiden puolesta

44

Arvoisa Eduskunnan liikenne- ja viestintadvaliokunnan
puheenjohtaja,

Vihiliikenteinen tieverkko on elinehto jokaiselle suomalai-
selle. Kyseessa ei ole maaseudun verkko vaan meidan jokaisen
lahiverkko, jonka laajuus ja kunto vaikuttavat koko Suomen,
my6s kaupunkien, elinvoimaisuuteen.

Verkko on osa liikennejarjestelmaa ja se yhdistaa yli 360
000 kilometrin yksityistieverkon valtakunnan paateihin, rautatei-
hin, satamiin ja lentoasemiin.Yhden verkon osan huono kunto
rapauttaa koko liikennejarjestelmamme toiminnan.

Vahiliikenteisen tieverkon arvo ja merkitys ei synny likenne-
maarasta, vaan se mahdollistaa monia elintarkeita yhteiskunnan toimin-
toja ja kuljetuksia. Naiden teiden varressa myos asutaan ja yritetaan.

Vihiliikenteisen tieverkon huono kunto vaarantaa maamme
huoltovarmuuden. Sihkoverkon toiminta, uusiutuvan energian
tuotanto, pelastustoiminta seka puolustusvoimat kayttavat koko
ajan myos vahaliikenteista tieverkkoa. My6s kotimainen ruoka-
tuotanto on tdysin taman verkon osan takana, samoin Suomen
metsien mahdollistamat vientieurot ja hiilinielut.

Suomalainen metsa on toiminut monen suomalaisen henki-
reikdna pandemian aikana. Marjastus, metsastys, luonnossa liikku-
minen sekd mokkeily ovat suomalaisen elamantavan kulmakivia.
My®s tyo ja asuminen ovat muuttuneet entistd monipaikkaisem-
miksi. Kulku metsdan ja mokille tapahtuu usein pienempia teita
pitkin. My6s matkailu elinkeinona on vahiliikenteisten teiden
ja niiden kunnon armoilla.

Tie & Liikenne 4 | 2021

Suomen pinta-alasta 70 % on saavutettavissa ainoastaan
teitd pitkin ja padosa tastd Suomesta on paiteiden ulkopuolella.

Suomen Tieyhdistys esittdd vakavan huolensa vahaliiken-
teisten teiden nykykunnosta ja tulevaisuudesta. Pitkajanteinen
Liikenne 12 -suunnitelma naulitsee toteutuessaan valtion alemman
tieverkon tuhon. Siind esitetty rahoitustaso riittaa juuri ja juuri
paateiden kunnossapitimiseen.

Kahdeksanvuotinen investointisuunnitelma osoittaa sen,
mihin Liikenne 12 -suunnitelmassa osoitetulla rahoituksella
paastaan valtion vahiliikenteisten teiden osalta. Pistemaisilla
korjauksilla ja hataaputoilla ei kokonaista tieverkon osaa saada
kuntoon. Kunto heikkenee vuosi vuodelta kiihtyvaan tahtiin.
Suomen liikennejarjestelman heikoin lenkki, valtion alempi
tieverkko, on laitettava kuntoon.

Arvoisa liikenne- ja viestintavaliokunnan puheenjohtaja, Suo-
men Tieyhdistys esittaa Eduskunnalle huolensa Suomen liiken-
nejarjestelman koko perustan sananmukaisesta murenemisesta.

Esitimme, ettd Eduskunta laatii valittomasti tieverkon pe-
lastussuunnitelman, jossa seuraavan kahdeksan vuoden aikana
vahiliikenteiselle perustieverkolle kohdistetaan Liikenne 12
-suunnitelman ulkopuolelta vuosittain 150 miljoonaa euroa.
Tama on alle 10 senttia paivassa jokaista suomalaista kohden.

Kunnossa oleva tieverkko on ilmastoteko, edullinen pitaa
kunnossa ja investointi tulevaisuuteen.

Turussa 13.10.2021 Suomen Tieyhdistys ry
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VALTION VAYLAVERKON INVESTOINTIOHJELMA
VUOSILLE 2022-2029

Suomen Tieyhdistyksen mielesta nyt esitetty
investointiohjelma on pistemainen ja laittaa
kuntoon kiireellisia kohteita ympari Suomen.
Ohjelmalla ei saada tieverkkoa milldan verkon
osalla, ei edes paavaylien, elinkeinoeldman ja
kansalaisten paivittaisen liilkkumistarpeen
edellyttaimaan kuntoon. Rahoituksen raami
on tieverkon osalta tdysin riittimaton, jotta
tavoitteita voitaisiin tieston osalta saavuttaa.

Paatieverkon osalta suunnitelmassa ei mil-
|3an tapaa ndy se, ettd Suomi pyrkisi saattamaan
valtatien 4 TEN-T asetuksen edellyttaimain
kuntoon maaraaikaan mennessa. Rahoituksen
ollessa riittdmaton paatieverkon osalta, joudu-
taan erittdin huonokuntoisen vihiliikenteisen
tieverkon osalta tilanteeseen, jossa tehtavit
toimenpiteet eivat riitd siihen, ettd verkon
puutteita saataisiin korjattua merkittavasti.
Korjausvelka tulee kasvamaan verkolla. Va-
hiliikenteisten paallystettyjen teiden kunto on
sellainen, etta niiden kunnostamisen edellytta-

mien toimenpiteiden pitaisi [oytya jo nyt pa-
rantamishankkeiden joukosta. Pelkka uudelleen
paallystaminen ei enaa riitd.Vahaliikenteisten
teiden merkitys ei tule niiden lilkennemaarasta,
vaan niilld liikkuu elinkeinoeldmén kannalta
valttimatonta paivittaistakin lilkennetts, joka
on turvattava.

Isossa osassa Suomea tieverkko on ainut
mahdollinen likkumisvayla. Tama pitisi pys-
tyd ottamaan huomioon. Rautatielle on liki
poikkeuksetta aina olemassa myos vaihtoehto.
Kaikki mahdollinen liikenne, joka voidaan siir-
taa teiltd rautateille, on aina syyta toki siirtaa.

Vihiliikenteisten teiden osalta ei myos-
kaan paasta kattavaan tiedolla johtamiseen,
koska teiden kunnosta ei ole riittavaa tietoa.

Yksityisteita ei ole tissa ohjelmassa mai-
nittu ollenkaan.Vaikka kyseessa onkin vaylavi-
raston hankekori, niin siina tulisi ottaa kantaa
siihen, miten esimerkiksi yksityisteiden ja val-
tion teiden liittymia parannettaisiin niin, etta

liikenneturvallisuus naissa kohteissa parantuisi.

Suunnitelmassa itsessaan todetaan, etta
hankekoriin valituilla tiehankkeilla saavutetaan
liki kolme kertaa enemman hyotyja kuin rata-
hankkeilla. Jos likennejarjestelmaa haluttaisiin
tarkastella kokonaisuutena ja kayttaa rahoi-
tus tehokkaimmin ja niin, ettd saadut hyodyt
olisivat suurimmat, mukaan valitut hankkeet
olisivat hyvin erilaisia. Liikennemuotokohtai-
nen kokonaisuuden tarkastelu ja rahoituksen
lokeroiminen, eivit tuota parasta mahdollista
tulosta ja lahtokohtaisesti liian pienta talous-
raamia ei saada hyodynnettyi kaikkein opti-
maalisimmalla tavalla.

Investointiohjelmassa pitiisi nakya myos
sen rahoituskehyksen ulkopuolelta rahoitet-
tavat hankkeet, koska ne ovat osa liikenne-
jarjestelmakokonaisuutta. Rahoitusraami on
liian alhainen, joten investointiohjelma jaa joka
tapauksessa vajaaksi eika tayta tieverkon osalta
todellisia investointitarpeita.

SUOMEN TIEYHDISTYS ANTOI LAUSUNTONSA
KOSKIEN LIHKENNETURVALLISUUSSTRATEGIA-
LUONNOSTA VUOSILLE 2022-2026

Suunnitelmassa kasitellaan turvallisuutta useiden
teemojen kautta ja esitetdan toimenpide-eh-
dotuksia yleisesti ja kulkumuotokohtaisesti
tieliikenteelle, raideliikenteelle, vesiliikenteelle
ja ilmailuliikenteelle.

Tieyhdistys pitaa suunnitelman tavoitteita ja
toimenpiteita kannatettavina, mutta on huolis-
saan siita, etta tieliikenteen infrastruktuuria kos-

kevia toimenpiteita ei ole esitetty strategiassa.

Liikenneympariston osalta tulee varmistaa, ettd
tieympiristo laitteineen toimii turvallisena liik-
kumisalustana kaikille tienkayttjille.
Tieyhdistys katsoo, ettd nyt esitetyt tie-
liikennettd koskevat toimenpiteet eivat yksin
riita siihen, etta liikenneturvallisuuden kehitys
saadaan kaannettyi kohti tavoitetta. Kaikkien

liikennemuotojen osalta liikenneturvallisuu-
teen liittyvan paitoksenteon on perustuttava
siihen, ettd kuolemat lilkenteessa eiviat ole
hyvaksyttavia.

Suomen Tieyhdistys esittdd suunni-
telmaan lisdysti liikennejdrjestelman tur-
vallisuutta kisitteleviin toimenpide-eh-
dotuksiin seuraavasti:

"Teill3, joiden nopeusrajoitus on 80 km/h
tai yli, ajosuuntien rakenteellisen erottelun ja
kaideratkaisujen (keskikaide) tarpeellisuus on
selvitettdva aina uusia vaylid suunniteltaessa tai
vanhoja parannettaessa. Kun tarve erottelulle
ja kaiteille ilmenee, tulee ne toteuttaa.”

Tieyhdistys ehdottaa lisaksi, ettd

”Aina tien paallystimisen tai muun pa-

rantamistoimenpiteen yhteydessa toteutetaan
vahintdan taristava (ja mahdollisesti leved) kes-
kimerkinta ja reunamerkinnat turvallisuuden
parantamiseksi.”

Ajosuuntien erottamista ja kaideratkaisuja
menpiteind, jotta kohtaamis- ja suistumisonnet-
tomuuksista johtuvia vakavia loukkaantumisia
ja kuolemia saadaan vihennettya. Tavoitteena
on, etti likennejarjestelma on niin turvallinen,
ettd inhimilliset virheet eivat johda ihmishen-
gen menetyksiin tai vakaviin loukkaantumisiin.
liman jarjestelmallisesti tehtyja konkreettisia
tieinfran turvallisuutta parantavia toimenpiteita
tavoitteeseen ei ole mahdollista paasta. —
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RAHOITUKSESTA JA
PAIVITTAISESTA
KUNNOSSAPIDOSTA

Todellinen huoli on my®6s, ettd Liikenne 12
-suunnitelman rahoituskehys ei ole riittava
teiden perusvaylanpidon rahoituksen osalta
siihen, ettd perusvaylanpitoon varatulla ra-
halla saataisiin aikaan merkittavasti parempaa
turvallisuustilannetta.

Tieyhdistys pitad hyvana, ettd strategiassa
on tunnistettu teiden paivittaisen kunnossa-
pidon merkitys liikenneturvallisuuteen ja
tunnistettu tarve liittymien ja risteysalueiden
turvallisuuden parantamiseen. Perusvaylanpidon
rahoitusta tulee nostaa nykyisesta.

SUOMEN
TIEYHDISTYS

YKSITYISTEIHIN LITTYVAT
TURVALLISUUS-
NAKOKULMAT

Yksityisteiden turvallisuustilanteeseen tulee
kiinnittad nykyisti enemman huomiota, erityi-
sesti maanteiden liittymissa ja tasoristeyksissa.
Tieyhdistys osallistuu mielellaan sille strategiassa
esitettyyn maanteiden ja rautateiden tasoristeys-
turvallisuuskampanjan tekemiseen yhteistyossa
muiden toimijoiden kanssa ja kannattaa tasoris-
teysten turvallisuuden parantamista jatkossakin.
Tieyhdistys esittda strategiaan lisdysta lii-
kennejdrjestelmén turvallisuutta kisitte-
leviin toimenpide-ehdotuksiin seuraavasti:

” Uusien tai parannettavien yksityistieliitty-
mien muotoilua kehitetain sellaiseksi, ett ras-

kaat ja pitkat ajoneuvot voivat kayttaa liittymaa
turvallisesti.”

TYO JATKUU

Tieyhdistys vaatii, ettd strategian jatkotyossa
siihen tullaan lisadmaan konkreettisia tieinfran
kehittamista koskevia toimenpide-ehdotuksia.
Tieyhdistys esittad my0s, ettd tyossa huomi-
oidaan jatkossa entista laajemmin liikennejar-
jestelman kehittamiseen liittyvien toimijoiden
roolit ja yhteistyo liikenneturvallisuustyossa
(valtio, maakuntien liitot, ELY-keskukset, kau-
punkiseudut ja kaupungit, jne.)

On tarkeads, etta strategia antaa riittavat
evait liikenneturvallisuutta edistaville tahoille
toimintaansa.

Suomen tieyhdistys kommentoi tuoreeltaan komission
ehdotusta Fit for 55 -paketiksi heindkuulla ja jatti asiaa
koskien nakemyksensa ehdotuksesta syyskuulla liikenne-
ja viestintaministeriolle

Komissio ehdottaa, ettd Eurooppaan pe-
rustetaan erillinen uusi polttoainejakelun
paastokauppajarjestelma tieliikennetta ja ra-
kennuksia varten.Tieliikenteen padstokauppa
toteutettaisiin polttoaineen jakelijoiden kautta.
Tieliikenteen tulevasta paastokaupasta huoli-
matta tieliikenne tulee siilymaan myos osana
taakanjakosektoria.

= Suomen Tieyhdistys on huolissaan siitd,
ettd tieliikenteen paastokaupan vaikutuksia
yrityksiin ja elinkeinoelamaan ei ole riitta-
vasti arvioitu. Vaikutukset yrityksiin tulee
arvioida paastokaupan osalta. Toteutuessaan
tieliikenteen paastokauppa tulee nostamaan
polttoaineen hintoja. On huolestuttavaa,
jos yritysten ja ihmisten liikkumisen kulut
nousevat vield nykyisesta. Jatkovalmistelussa
tulee ottaa paremmin huomioon Suomen
kansalliset olosuhteet, kuten pitkat kulje-
tusmatkat, valimatkat, harva asutus ja se,
ettei tieliikenteelle ole isossa osaa Suomea
vaihtoehtoja. Tyossakaynnin mahdollisuuk-
sista tulee huolehtia koko maassa ja yritta-
jyyden kilpailukyky tulee turvata. Suomen
olosuhteista johtuen Suomen logistinen
kilpailukyky on muuta Eurooppaa heikompi.
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Komissio ehdottaa, ettd Eurooppaan peruste-
taan Sosiaalinen ilmastorahasto, jolla pyritaan
tasaamaan paastokaupan kustannusvaikutuksia
pienitulosten osalta (kustannusvaikutus liik-
kumiseen ja limmitykseen liittyen).

= Suomen Tieyhdistys katsoo, ettd Suo-
men tulee olla tarkkana siina, millaiseksi
kustannusvaikutusten tasaamisen ehdot
jatkossa muotoutuvat, jotta voimme
saada tukea ilmastorahastosta. Sosiaa-
lista ilmastorahastoa voivat hyodyntaa
vain kansalaiset ja mikroyritykset. Hyo-
dyntamisessd pitda ottaa huomioon my6s
se onko tieliikenteelle olemassa tosiasial-
lista vaihtoehtoa. Tama tulee huomioida
Tieliikenteen paastokauppajarjestelman
vaikutustarkasteluissa yritysten ja elinkei-
noelaman osalta ja miettid keinoja myos
yritysten tukemiseen.

Komissio ehdottaa uusien autojen paastojen
vahentamista radikaalisti ja niiden paastot-
tomyyttd vuoteen 2035 mennessa. Lisaksi
ehdotetaan sahkon ja vedyn jakeluinfran
merkittivad parantamista erityisesti TEN-T
ydin- ja kattavalla verkolla.

= Tieyhdistys katsoo, ettd sihkon ja
vedyn jakelua koskeva ehdotus ei sovi
sellaisenaan Suomeen kovin hyvin. Ajo-
neuvojen laajempi siirtyma vety- tai sah-
kopolttoaineeseen edellyttai jakeluverkon
laajentamista myos muulle tieverkolle kuin
TEN-T:n kattavalle verkolle, silla TEN-
verkko kattaa maantieteellisesti vain
pienen osan Suomea ja TEN-verkon
ulkopuolella on paljon alueita, joissa ei
ole vaihtoehtoa henkildautoliikenteelle.

Energiaverodirektiivin uudistamisessa tullaan
ottamaan kantaa uusiutuvien polttoaineiden
rooliin.

= Tieyhdistys katsoo, ettd Suomen
kannalta olisi toivottavaa, etta EU:ssa
toaineiden rooli liikenteessa, myos muussa
kuin raskaassa liikenteessa.

Jatkossa Suomen tulee jatkaa aktiivisesti vai-
kuttamistyota paketin sisaltoon liittyen, jotta
esitys jalostuu Suomen kannalta kestavaksi
kokonaisuudeksi.



TIE ONTYONI -OSIOSSA TIEYHDISTYKSEN JASENET,YHTEISTYOKUMPPANIT JA
JASENYRITYSTEN TYONTEKIJAT KERTOVAT ITSESTAAN JATYOSTAAN.

Virkistavan vaihtelevia

tol
parissa

ta tiemerkinnan

Petri Heinaselld on tiemerkinnan alalta lahes parin vuosikymmenen kokemus.
Han pitaa tyonjohtajan monipuolisista tehtavista, vaikka tekemista riittaisi

enemman kuin paivassa on tyotunteja.

KUKA OLET JA MITATEET?

Olen rakennusmestari Petri Heindnen ja toimin tyonjohtajana Tiemer-
kinta A & E Oy:lla. Olen tyoskennellyt tiemerkintaalalla lihes 20 vuotta.

MITEN PAADYIT
NYKYISEEN TYOHOSI?

Tulin alalle ja tdhan tyopaikkaan vuonna 2003 alunperin tuuraajaksi. Silla
tielld ollaan edelleen.Vuonna 2015 yrityksessa tapahtui omistusjarjestelyja,
joiden yhteydessa sain mahdollisuuden lunastaa osuuden yrityksesta.
Nykyiseen toimenkuvaani tyonjohtajaksi siirryin vuonna 2016.

KUVAILE TAVALLISTA
TYOPAIVAASI

Normaalin paivan tyypillistd sisaltod ovat tydmaakatselmukset, tarjouksien
tekeminen, tyomaiden valmistelut, henkiloston tukeminen erilaisissa
asioissa ja tarvittaessa uusien tyontekijoiden kouluttaminen. Lisaksi
vastaan osaltani yrityksen kaluston kunnosta, huolloista, katsastuksista
ja varusteluista.

MIKA ON PARASTA
TYOSSAS

Parasta on tyotehtavien monipuolisuus. Aamulla t6ihin lahtiessa ei ole
ihan varmaa, missa kaikkialla tulee paivin aikana kaytya ja mitd tehtya.

MIKA ON HAASTAVINTA?

Vuorokaudessa on liian vahan tunteja.

MISSA NAET ITSESI
10VUODEN KULUTTUA?

Tiemerkintd A & E Oy:n palveluksessa.
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YKSITYISTIETOLAARI

TEKSTI: Simo Takalammi

Tiekuntamme jasenistd osa haluaisi asettaa tien
auraajalle velvoitteen pitdi tonttiliittymat puhtaina
aurausvalleista. Asukkaille ja mokkilaisille se tietysti
kavisi, mutta myds metsitilalliset joutuisivat ilmei-
sesti maksamaan osuutensa, vaikka eivat hyotyisi siitd

mitenkain. Miten asiassa tulisi toimia?

Kysymys on tosiaankin oikeudenmukaisuudesta ja tasavertaisuudesta.

Mikali kasvaneet aurauskulut jaettaisiin tieyksikoiden mukaisesti, olisi
selvad, etta talvisinkin auki pidettavien liittymien, kuten asuinkiinteistojen
ja ympirivuotisesti kaytettavien loma-asuntojen omistajat olisivat asiassa
voittajia. Vastaavasti kokonaan vailla liittymid olevat metsitilat olisivat
pelkastaan maksajan roolissa.

Yksityistielaki ei anna asiaan suoraa vastausta, mutta tiekunta ylla-
pitdd tietd yhteiseen lukuun ja tien kunnossapidosta paittaa tie-
kunnan kokous.Yhteiseen lukuun huolehtiminen tarkoittaa myos sita, etta
ajoittain yksittainen tieosakas joutuu maksamaan osansa sellaisistakin
kuluista, joista hdn ei suoranaisesti hyody mitenkaan. Toisaalta voidaan
ilmeisen vahvasti paatya siihen, etta liittymien puhtaana pitaminen ei ole

osa normaalia tienpitoa, eika sellaista paatosta tulisi tiekunnassa tehda.

Suosittelen selvittimaan muitakin vaihtoehtoja. Auraajalta voisi tie-
dustella yleista hintaa, jolla yksittaiset kiinteistot voisivat tilata liittymiensa
aurauksen ja auraaja hoitaisi ne samalla aurauskierroksella. Kustannuksista
vastaisi luonnollisesti jokainen lisapalvelun tilaaja itse. Enta olisiko mah-
dollista aurata lingolla tai kenties kaantaa alueaura suoraksi liittymien
kohdalla, ja ndin ainakin vahentaa liittymaan tyontyvan lumen maaraa?
Markkinoilla on myos erityisia stoppareita, jonka kuljettaja kaantaa auran
padhan ennen liittymaa. Hoitokunta voisi neuvotella taimankaltaisista
ratkaisuista ilman, etta niista tulisi tiekunnalle lisikustannuksia.
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SIMO TAKALAMMI

Tiemme aurataan aina samaan suuntaan ajaen, ja
tdstd johtuen kulkusuuntaan oikealla oleviin liittymiin
kertyy todella suuria aurausvalleja.Toisella puolella
tietd asuvat padsevit tastd ongelmasta kuin koira
verijdstd, koska tiemme on kapea ja takaisin palaava
aurakone keria lunta vain metrin leveydelta. Mita

asiassa pitaisi tehda?

Kysymys osuu ldhelle omaa elinpiiriani ja tunnustan nauttineeni saman-
laisesta "edusta” jo toistakymmentd vuotta.

Kovin paljoa asialle ei ole tehtavissa. Varsinkin jos kyse on um-
piperdan paattyvasta tiestd eli auraaja tulee aina samasta suunnasta.
Auran tyontaman lumen purkautumisen suunta on tekninen kysymys,
jota aurauksesta sovittaessa tuskin on huomioitu. Eikd vanhan ajan
karkiauroja endi ole kenellikaan kaytossa. Myos auran kaantiminen
purkamaan lumet toiseen suuntaan olisi erikoista sekin.

Suosittelen miettimaan ratkaisua edellisessa kysymyksessa antamani
vastauksen perusteella eli |6ytyisiko hoitokunnan ja aurausurakoitsijan
vililta jokin ratkaisu tihdn asiaan.

Koulujen alkaessa tiekunnallemme selvisi, ettd kun-
nan jirjestima koulukyyti oikaisee tiemme kautta.
Tiekuntamme osakkailla ei ole kouluikdisia lapsia.
Koulutaksin kuljettaja kertoi taksin olevan julkista
liikennettd ja saavan ajaa vapaasti kaikkia teitd pitkin.
Tiellimme on virallisesti ldpiajo kielletty -liilkenne-
merkit emmeka ole saaneet yhteiskunnalta avus-
tuksia tiellemme. Miten asia on ja mitd hoitokunnan

kannattaisi asiassa mahdollisesti tehda?



Mikali koulukyydin kyytiin ei nouse lapsia tienne varrelta niin kyse on
ulkopuolisesta liikenteesta ja lapiajokielto koskee ehdottomasti myos
koulutaksia.Takseilla eika muillakaan julkisen liikenteen ajoneuvoilla ole
oikeutta kayttdd tietanne lapiajoon. Kuljettajan vastuulla on virallisten
liikennemerkkien noudattaminen.

Poliisia tuskin kannattaa asialla enempaa vaivata, mutta
kunnan koulukyydeistd vastaavalta viranhaltijalta voisi
kysya onko reitti kunnan esittama vai onko kyse taksi-
autoilijan omaehtoisesta oikoreitistd. Kummassakin
tapauksessa kunnan olisi syytd tehdd asia selvaksi
koulukyytien kuljettajien kanssa.

Jos kunta tai taksiautoilija kuitenkin haluaa ajaa
tietanne pitkin, voivat ne esittda asiaa tiekunnalle, joka
voi sallia ajamisen ja sopia mahdollisesta kayttomaksusta.
Koulukyytien osalta taytyy muistaa vield sekin, ettd niiden
reitit muuttuvat vahintaan vuosittain, kun uusia ikaluokkia lahtee
koulutielle ja toisesta paasta jad pois kyydista.Asiaa voi siis joutua poh-
timaan vuosittain.

Kuntamme on leikkaamassa yksityisteiden avustuksia
ja puhutaanpa jopa kokonaan niiden lakkauttami-

YKSITYISTEIDEN
MERKITYKSEN KUN-
TIEN TALOUDELLISELLE
ELINVOIMAISUUDELLE

PITAISI OLLA KAIKILLE
SELVA.

sesta. Me yksityistien varrella asuvat olemme saman-
laisia veronmaksajia kuin keskustassakin asuvat. Onko
meilla mitddn oikeusturvaa tillaisen edessa?

Yksityistielain mukaan kunnat voivat avustaa alueellaan olevia

yksityisteitd, joiden hallinto toimii jaVaylaviraston yllapita-

maan digiroadiin on tehty tarvittavat ilmoitukset esim.
liikennerajoituksista.

Laki ei velvoita kuntia avustamiseen, joten avus-
taminen ja kaikki siihen liittyvat seikat jaavat kuntien
paatettavaksi. Osa kunnista avustaa rahallisesti, osa
ottaa talvihoidon huolehdittavakseen ja muitakin avus-

tusmalleja kuntakentilta 16ytyy.
Valitettavasti osa kunnista on lopettanut yksityisteiden
avustamisen kokonaan tai luopunut esimerkiksi tievalaistuk-
sen ylldpidosta. Yksityisteiden merkityksen kuntien taloudelliselle
elinvoimaisuudelle pitiisi olla kaikille selvd. Maa- ja metsatalous ovat
tarkeita tulonlihteitd, mutta myos vapaa-ajan asutus tuo moneen kuntaan
merkittavan piristyksen kunnallistalouteen. On kuitenkin muistettava, ettd
kyse on viime kidessa poliittisesta paatoksesta, koska kunnanvaltuusto

kayttaa kuntien ylinta padtosvaltaa. *

Hyvastit liukkaudelle

TETRAn kalsiumkloridi — CC road® on nopeavaikutteinen
ja luotettava kotimainen tuote liukkaudentorjuntaan.

Tehokas livkkaudentorjunta on tarked osa tiestdn kunnossapitoa, se parantaa =A=
liikenneturvallisuutta ja lisad likenteen sujuvuutta. TETRA Chemicalsin tuottama o =
CC road® -livos sulattaa tehokkaasti esimerkiksi mustan jGan ja kuuran. L
TETRA

CC road® - teidenympdrivuotiseen kunnossapitoon.
www.tetrachemicals.fi
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TKAT SUORAKSI

TEKSTI: Alina Koskela
KUVA: Metsdteollisuus ry

opa puolet Suomen kaikista teisti ovat liikennemaaraltaan hil-
jaisia. Tarkkaa maaritelmaa tille ei ole, silla vahiliikenteisyys on
suhteellista ja vaihtelee laajasti eri puolella Suomea. lIman nailta
teiltd lahtevia likenteen puroja ei syntyisi sitd valtavirtaa, joka
kulkee paivittain Suomen kiireisimmilld paavaylilla.
Pelkastdan puukuljetuksia lihtee vihiliikenteiselta tieverkolta jopa
3 0004 000 kappaleen paivatahtia. Metsateollisuuden raaka-aineet hae-
taan metsastd ympari Suomea ja toimitetaan tuotannon kautta maailman
markkinoille. Kun maailmalle ponnistetaan Euroopan takaperukoilta,
kurottavana on melkoinen logistinen takamatka. Hidasteisiin liikenne-
verkolla ei ole varaa.

PANOSTUKSET VAHALIIKENTEISEEN
TIEVERKKOON OVAT TULEVAISUUDEN KASVUN
JA LIIKKUMISEN EDELLYTYS

Vihiliikenteinen tieverkko on Suomen teiden verisuonisto. Ei ole yh-
dentekevad, miten se mahdollistaa elinkeinoeliman kuljetuksia ja kas-
vua. Huonokuntoiset vaylat vaistimattd heikentavat saavutettavuutta,
kasvattavat kuljetusmatkoja, lisaavat polttoainekulutusta ja sitd kautta
paastoja.Vaikutus koko arvoketjuun on mittava.

Asian merkitys korostuu, kun huomioidaan metsateollisuuden tuot-
teiden lupaavat tulevaisuuden nakymat. Teknologian tutkimuskeskuk-
sen (VTT) selvityksen mukaan (2020) Suomessa puusta valmistettujen
tuotteiden globaali iimastohyoty on yli 16 miljoonaa hiilidioksiditonnia
vuodessa. Metsateollisuuden investoinnit eri puolille Suomea vahvistavat
viestid tulevaisuuden alasta.

Samanaikaisesti vahaliikenteisen tieverkon kunto laskee vuosina
2021-2032. Rahoitusta pystytaan kohdentamaan ennen kaikkea piste-
maisiin tarpeisiin, tosin tarpeita korjausvelkaisella tiestolla on rutkasti
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Vahaliikenteinen
tieverkko tarvitsee
myonteista visiota
tulevaisuudesta

enemman kuin mahdollisuuksia vastata niihin. Liikenneverkon strateginen
tilannekuva (Liikenne 12) ennakoi huonokuntoisille teille uusia paino- ja
nopeusrajoituksia.

VAHALIIKENTEISTEN TEIDEN
ARVOSTUS NOUSUUN

Kun rahoituksen realiteetit on julkilausuttu, vahiliikenteisten teiden
tulevaisuus ndyttaa synkalta. Tulevaisuuden Suomi tarvitsee keskustelua
siitd, mita vahaliikenteisen tieverkon rapautuminen tarkoittaa elinkeino-
elaiman kasvulle, alueelliselle saavutettavuudelle ja mahdollisuuksille
vastata ilmastonmuutokseen.

Tilld hetkelld vahaliikenteisten teiden kuntoa ja kdyttoa tunnetaan
edelleen rajallisesti. Potentiaalia ja kiinnostusta tietopohjan laajenta-
miselle digitaalisin keinoin on, ja uusien tyokalujen kiyttoonottoa on
madratietoisesti edistettava.

Samalla tarvitaan uutta ajattelua, kun vaylarahoituksessa painaa entista
enemman lopputuloksen vaikuttavuus. Enta jos liikennemaérien ohella
vahiliikenteisten teiden arvoa mitattaisiin niiden yhteiskunnallisella ja
kansantaloudellisella merkityksella? Huomioitaisiin myos se arvonlisa,
joka tieverkosta riippuvaisella elinkeinoelimalla on koko Suomelle.
Pelkdstaan metsateollisuuden verokertyman on arvioitu vuositasolla
nousevan epasuorat vaikutukset huomioiden noin 2,7 miljardiin euroon.

Ennen kaikkea tarvitaan jaettua visiota siitd, miten vahiliikenteis-
ten teiden arvostus saadaan nousuun uusin keinoin. Hiljaisten teiden
on jatkossakin voitava mahdollistaa elinkeinoeldiman kasvua, alueiden
saavutettavuutta ja ilmastonmuutoksen hillintaa. °

ALINA KOSKELA,
logistiikkapaallikko, Metsateollisuus ry



letekniikkaan
uuluu muutakin
uin asfalttia

ie & Liikenne esitteli numerossa 3/2021 Aalto-yliopiston uuden tietekniikan

apulaisprofessorin AUGUSTO FALCHETTON. Myonteinen uutinen profes-

soritason vahvistumisen kannalta,alan virkoja kun on eri vaiheissa vihennettykin.

Mutta tirkeimpien tutkimusaiheiden luettelo hammastyttaa: pelkit paallysteet
nayttavat vievan paghuomion.

Viliton selitys yksipuolisuuteen 10ytyy viran hakuilmoituksesta, jossa nimikkeend on
"Professor in Pavement Engineering”.Valinta osuikin talld alalla ansioituneeseen henkiloon.
Mutta syvillisempi huoli kohdistuu tietekniikan kokonaisuuteen, jonka muut tirkeit osa-alueet
ovat vaarassa naivettyd, osaltaan opetusvoimien niukkuuden vuoksi.

Asfaltti- ja muut paillysteet ovat olennainen osa teiden rakentamista ja kehittelyd, mutta
hyvaan tiehen ja katuun tarvitaan paljon muutakin. Suomessa nimenomaan asfalttiteknologia
on kutakuinkin korkealla laatutasolla ja tutkimuspanoksia kaivataan mielestini enemman
muualla, erityisesti vaylan suhteessa ymparistoonsa. Kaunis tie on Suomessa outo sanapari
eika tiearkkitehtuuri ndytd kuuluneen enempai suunnittelijoiden kuin alan opetuksenkaan
lahtokohtiin. Miksi teiden ja katujen estetiikkaa ujostellaan?

Alan koulutusohjelmat Teknillisessa korkeakoulussa tarjosivat lukuisan maaran kursseja,
vuoteen 2005 asti yhtend otsikkona Tie ja ymparisto. Tuoreet Aalto-yliopiston geometrisen
suunnittelun kurssit — joka toinen vuosi — sisaltavt |0 aihetta, mutta visuaalinen ymparisto eli
likennemaisema jaa kovin heikoille.Talojen suunnittelussa arkkitehtuuri ja kauneusarvot ovat
itsestddn selva lihtokohta — miksi infran puolella harmonia ja kauneus jaavit lihes huomiotta,
toteutusvaiheessa lahinna kosmeettiseen viimeistelyyn?

Maineikas tutkimus- ja julkaisuorganisaatio Highway Research Board julkaisi jo 1943
“tdydellisen maantien” (Complete highway) kasitteen, jonka nelja osatekijaa selitettiin nimen-
omaan samanarvoisiksi. Ne ovat tekninen palvelutaso, turvallisuus, kauneus seka taloudellisuus.
Nama paitavoitteet soveltuvat Suomeenkin, mutta pelkaan, etta ne hukkuvat paallysteiden ja
materiaalien pienten yksityiskohtien pyorittelyyn.

Tekninen palvelutaso sisaltad vaylan sijainnin, suuntauksen, geometrian monine vaihtoeh-
toineen, rakenteen runsaine omine vaihtoehtoineen. Naista ylin kerros eli paillysteet ovat vain
yksi osa tien rakennetta. Miksi silld olisi "leijonan osa” kaiken tietekniikan systemaattisesta
tutkimuksesta?

Liikenneturvallisuus on Suomessa saatu ilahduttavasti parantumaan lakimuutosten, tiera-
kenteiden ja mm.autotekniikan kehityksen ansiosta.Akateemiselle tutkimukselle olisi varmasti
tilaa toimenpiteiden kriittisena tarkkailijana. Miksi ylikorkean tasausviivan on annettu rumen-
taa likennemaisemaa, huolimatta vallimaisen penkereen tarpeettomuudesta ja kalleudesta?
Miksi reunakaiteita kdytetaan ylettoman paljon myos matalan tasauksen, loivien kaarteiden
ja ’pehmedn” vierialueen tilanteissa?

Taloudellisuus eli panosten suhde tuotokseen on taustalla kaikissa vayldhankkeissa
strategioista yksityiskohtiin asti. Sitd ei tarvitse erikseen korostaa. Sitd vastoin kauneus eli
vaylan sopusointu ymparistonsa kanssa, seka tiella liikkujan etta vaylaa ulkopuolelta katsovan
kannalta jaa liian helposti heitteille. Tutkimusyhteisolta sopii odottaa tasapuolisuutta kaikilla
tarkeilld osa-alueilla.

EERO LEHTIPUU
tekn. tri, tietekniikan dosentti 1900-luvulla

VISON OY

MIKKO TUOHINO on nimitetty
Visonin Helsingin tiimiin. Mikko toimii han-
kinta- ja projektikonsultoinnin asiantun-
tijana. Han on aikaisemmin tyoskennellyt
rakennusalan tydmaa- ja suunnittelutehta-
vissd, seka tutkimus- ja kehitystyon parissa.

Mikko Tuohino

LIKENNE- JA 5
VIESTINTAMINISTERIO

Oikeustieteen maisteri MARI STARCK
onmaaritty likenne- ja viestintaministerion
turvallisuusyksikon johtajaksi. Starckilla on
myos Master of Science in Maritime Eco-
nomics and Logistics -tutkinto seka Meri-
kapteeni (AMK) -tutkinto. Starckin tehtava
yksikon johtajana jatkuu 31.12.2021 asti.

Oikeustieteen kandidaatti, kaup-
patieteiden maisteri, varatuomari
PASI OVASKA on madritty likenne- ja
viestintaministerion talouskehitysyksikon
johtajaksi. Ovaskan tehtava yksikon joh-
tajana jatkuu 31.12.2021 asti.



HIST

SILMAAN

RIAVAIHDE

Tien paa

TEKSTI: Viena Ojala

Illysrakenteen

suunnittelun historia
Suomessa

arvaan asutussa maassa, jossa

on lukuisia vesistojd, ja jonka

maapera vaihtelee aina pitkista

harjujaksoista savipehmeikkoi-
hin, on ollut erityisen tarkeaa kehittaa tieverk-
koa liikkuvuuden mahdollistamiseksi. Suomessa
etenkin roudan aiheuttamat epatasaisuudet ja
pehmeiden pohjamaiden huono kantavuus ovat
vaivanneet tien suunnittelijoita ja rakentajia
jo vuosisatoja.

Jo Ruotsin vallan aikana tieverkkoa alettiin
yhtenistaa ja |300-luvun lopulla tuli voimaan
tielaki, jossa maaritettiin erilaisten tietyyppien
vahimmiaisleveydet. 1500-luvulle asti maan-
tiet olivat ldhinnd ratsupolkuja, joiden kun-
toa parannettiin, jotta vaunuilla ajaminen oli
mahdollista. 1700-luvulla teiden kuivatukseen
alettiin kiinnittaimaan huomiota, jolloin tiet tuli

KUVA: Eerikiinen 191 7,Tie- ja vesirakennushallitus ja Suomen tieyhdistys 1974

Havainto-opetusta teiden kunnon vaikutuksesta
hevoskuormiin.
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Lokomon kivenmurskaaja.

muotoilla kuperiksi ja tien molemmin puo-
lin tuli rakentaa sivuojat.Vuosisatojen mittaan
teiden kuntoa yritettiin parantaa eri tavoin,
silli paremmat tiet mahdollistivat hevosten
vetamat suuremmat kuormat.

Suomen itsendistyessa vuonna 1917
Suomen Tie- ja vesirakennusten Ylihallitus
laati ensimmaisen tien suunnitteluohjeensa.
Obhjeessa tien paillysrakenne jaettiin yksinker-
taisesti tiepohjaan ja sen paille rakennettavaan
sorapintaiseen ajorataan. Ohje oli hyvin lyhyt
ja tierakenne ohut, silld hevosliikenne toimi
edelleen péiasiallisena kulkumuotona.

Jo 1920-luvulla moottoriajoneuvojen
maarat olivat kuitenkin kasvaneet huomat-
tavasti, jolloin tuli tarve tiydentda aiempia
suunnitteluohjeita, jotta tiet kantaisivat ras-
kaammat moottoriajoneuvot. Mallia otettiin
Ruotsista, jolloin teiden suunnittelua varten
kehitettiin laskennallisia seka kokemusperiisia
suunnittelumenetelmia.

Paallysrakenne jaettiin nykypaivan tapaan
eristys-/suodatin-, jakavaan ja kantavaan ker-
rokseen seka paillysteeseen, joilla oli oma

tehtavansa. Eri kerrokset rakennettiin kiviai-
neksesta (kuva ylld, Lokomon kivenmurskaaja),
mutta eristyskerroksessa, jonka tarkoituksena
oli estda veden kapillaarinen nousu ja routimi-
nen, voitiin kayttaa nykyisesta poikkeavia ra-
kennusmateriaaleja, kuten turvetta, sammalta,
havunoksia ja sahanpuruja aina 1940-luvulle
asti, jonka jalkeen kerroksessa kaytettiin yk-
sinomaan kiviainesta.

Teiden paallysteiden suunnittelu ja rakenta-
minen oli 1920—1930-luvuilla hyvin kokeilevaa.
Mallia otettiin reippaasti muista maista. Paallys-
teend kokeiltiin esimerkiksi hiekka- ja valuas-
falttia, kiveyksid seka sementtibetonipaillysteita.
Erilaisten paallysteiden kokeilu liittyi kiinteasti
kaluston kehittymiseen, esimerkiksi ohjeisessa
kuvassa lasketaan sementtibetonikakkua suo-
malaisella Syvahuo’on koneella 1930-luvulla.

Kokeellisia paallysteita rakennettiin la-
hinnd paikkoihin, joissa liikennemaarit olivat
siihen aikaan suuria, joten niiden maarat oli-
vat marginaalisia. Suurin osa teista oli edel-
leen sorapintaisia ja sellaisina ne pysyivatkin
1960-luvulle saakka.

Lénnroth 1927

KUVA



KUVA: Tie- ja vesirakennushallitus 1978

TVH:n esimerkki suodatinkankaan kdytostd pddllysrakenteessa.

Vaikka suunnitteluohijeissa esitettiin eringisia
tapoja paillysrakenteen mitoittamiseen, niin
padasiallisesti teiden suunnittelussa hyodynnet-
tiin 1930-luvulla laadittuja normaalipiirustuksia,
joissa paallysrakenne riippui tieluokasta seka
pohjamaaolosuhteista. Normaalipiirustukset
olivat voimassa aina 1960-luvulle asti, vaikka
tiepiireissd alettiin hyodyntimaan jo uusia
epavirallisia ohjeita 1950-luvulla.

Routimisen aiheuttamat ongelmat jat-
kuivat normaalipiirustuksista huolimatta.
Routimista ja tiepohjan kantokykya alettiin
tutkimaan 1940-luvulla entista enemmin.
Maapohjan routivuuden tutkimiseksi tehtiin
kenttd- seka laboratoriotutkimuksia. Tosin
edelleen maaperatutkimuksissa luotettiin
hyvin paljon silmamaariisiin havaintoihin ja
tarkempia tutkimuksia tehtiin vain siind ta-
jo etukateen.

Teiden kehnon kunnon ja etenkin puut-
teellisen eristyskerroksen takia suunnittelussa
alettiin ottaa mallia edelleen Ruotsista, joten
1950-luvulla TVH aloitti maaperalaboratorio-
toimintansa sekd laati ohjeita maaperaolo-
suhteiden tutkimiseksi sekd maastossa ettd
laboratoriossa.Monet 1950-luvulla kiyttoon
laajemmin otetut menetelmat ovat edelleenkin
kaytossa, kuten maa- ja kiviaineksen rakei-
suustutkimus.

Teiden suunnittelun ja rakentamisen ke-
hittymista rajoittivat vield 1940—1950-luvuilla
valtion tyottomyystyomaat seka kaluston
puute. Kuitenkin tydtilanteen parantuessa
koneiden kayttimiseen tyomailla alettiin
suhtautua positiivisemmin 1950-1960-luvuilla.
Kalusto alkoi kehittya nopeaa tahtia, mikd mah-
dollisti uusien tehokkaampien menetelmien
kayton lapiomiesten sijaan seka laajamittaiset
kestopaallystystyot. Muun muassa asfaltti-
asemien seka lisaksi louhintatekniikan kehit-
tyminen mahdollisti tielinjojen rakentamisen
uusille alueille.

Ajoneuvojen mairit olivat kasvaneet
1950-luvun alusta 1960-luvulle huomattavasti
ja kasvu kiihtyen. Samalla mys paine kasvattaa

Sementtibetonikakun laskeminen Syvdhuo’on koneella.

ajoneuvojen sallittuja akseli- seka telipainoja
jatkui.Vastatakseen tarpeeseen rakentaa kan-
tavampia teitd sekd Suomessa tdysin uusia
moottoriteitd TVH julkaisi |960-luvulla uudet
suunnitteluohjeet, joissa tarkennettiin huo-
mattavasti esimerkiksi eri rakennekerrosten
materiaalivaatimuksia. My®s itse rakentamiseen
liittyvid tyoselityksia ja muita ohjeita julkaistiin
huimaa vauhtia 1960 —1970-luvuilta alkaen, kun
teiden rakentamista ja suunnittelua tutkittiin
ja parannettiin. Paallysrakenne alkoi muistuttaa
hyvin paljon nykyistd rakennetta |1970-luvulla,
kun suodatinkankaiden kaytto yleistyi.

Suunnittelu itsessaan muuttui 1980-lu-
vulla nykyaikaiseksi, kun paallysrakenteen mi-
toitus alkoi perustua kantavuusmitoitukseen
entisten esimerkkirakenteiden sijaan.Vaikka-
kin alussa esimerkiksi mitoituskayrastojen
sekd esimerkkirakenteiden kaytto oli vield
yleistd laskennan sijaan laskentaohjelmien
puutteiden takia. ¢

Artikkeli perustuu kirjoittajan vuonna 202 |
tekemddn diplomitychdn Tien pdillysrakenteen
suunnittelun historia Suomessa, joka on koko-
naisuudessaan luettavissa Tampereen yliopiston
avoimessa julkaisuarkisto Trepossa: https://trepo.
tuni.filhandle/10024/124969

KUVA: Lonnroth 1932
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ESITTELEMME TANAVUONNA jARjESTOjA JOTKATOIMIVAT TIE- JA
LIIKENNEALALLATAI JOIDEN JASENET OVAT MUUTEN AHKERIA TIENKAYTTAJIA.

TEKST]I: Nina Raitanen KUVA: Rakennusliitto

HYVA TIESTO TUO
INVESTOINTEJA JA UUTTA
TYOTA MYOS RAKENTAJILLE

akennusliiton puheenjohtaja MATTI HARJUNIEMI
jatkaa juttusarjaa, jossa kysymme erilaisten jarjestojen
mielipidetta tieliikenteestd ja tiestosta. Harjuniemi itse
istuu autonratissa noin 35 000 kilometria vuodessa.
Rakennusliitto on rakennusalan tyontekijajarjesto,
jolla on noin 70 000 jasenta. Liiton tarkoitus on, ettd jasenend rakennusalan
tyontekijalld on hyva tyomarkkina-asema ja turvattu ura rakentajana.
Rakennusliitto toimii alalla yhteistyossa muiden jarjestojen, yritysten
ja viranomaisten kanssa tyoehtojen ja tyoympariston kehittamiseksi,
tyollisyyden yllapitamiseksi ja ihmisten ammatillisten valmiuksien pa-
rantamiseksi.

Tieston merkitys on suuri myos rakentajille.

— Liiton jasenisto liikkuu jo tyonsi takia erittdin paljon.Tiestolla on
siis jasenille aivan oma suuri merkityksensa. Toisaalta hyva tiesto taus-
toittaa osaltaan talouden pyorien pyorimista. Se taas tuo investointeja
ja uutta tyota myos rakentajille, Harjuniemi toteaa.

Tieston ongelmat on tunnistettu myos Rakennusliitossa. Suurimmiksi
ongelmiksi Harjuniemi nimeda valta- ja kantateitd alempiasteisten teiden
runkorakenteiden vauriot, reikaisyyden ja keskisaumojen falskauksen.
Siltoja tulee myos paljon uusien painorajoitusten piiriin, mika tuo am-
mattiliikenteelle ja tyokoneille ongelmia.

— Koska liikkuminen on olennaista alan tyontekijoille ja yrityksille,
tuottavat huonot tiet turvallisuusriskid. On nimittdin lihdettiva joka
kelilla. Raskaampien tyGssa tarvittavien ajoneuvojen ja tyokoneiden
matkat pitenevat ja turvallisuus karsii, Harjuniemi kertoo.

Rakennusliiton puheenjohtajalla on myos esittdd alempiasteisten
teiden kuntoon saattamiseen selked ratkaisuehdotus.

— Korjausvelkaa tulisi lyhentda maaratietoisesti ja oikeasti korva-
merkitylld rahalla, jota ei saisi kayttda valtion budjetin hatdvarana muiden
menoluokkien tarpeisiin.

Liikennejarjestelma on kokonaisuus, jossa eri liikennemuodoilla on
oma paikkansa ja tehtavansa.

— Mielestani raskasta tavaraliikennetta tulee siirtaa raiteille ja vesi-
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reiteille sielld missa se on mahdollista. Kannatan siis my6s raide- ja vesi-
liikenneinvestointeja. Silti seka tavara- ettd henkiloliikenne tarvitsevat

laadukkaan tieston koko maassa.
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