
Suomen Tieyhdistyksen ammattilehti
1-2/2009

Espanjassa 
aktiivinen tieyhdistys 
sivu 29

Miten tieliikenteen päästöjä 
vähennetään? 
sivu 14



 
 

 
Talvitiepäivät on kansainvälisesti tärkein tapahtuma, jossa voidaan suomalaista tietotaitoa 
esitellä alan ammattilaisille. Viime kerralla vuonna 2008 jo kolmasosa seminaarin 500 
osanottajasta oli ulkomaalaisia, lähinnä Pohjoismaista ja Baltiasta. 
 
Järjestelytoimikunta on juuri rakentamassa tapahtuman ohjelmaa. Kotisivullamme 
www.tieyhdistys.fi voit kätevästi ehdottaa esitelmäaihetta. Kaikenlaiset liikenneväylien 
hoitoon ja ylläpitoon liittyvät ehdotukset ovat tervetulleita. Mm. liikenneturvallisuus, 
ympäristö, työmenetelmät, kone- ja laiteinnovaatiot, laatu, taloudellisuus jne. liittyvät 
läheisesti talviliikenteeseen.   
 
 

 
 
Esitelmäehdotuksia voi tehdä 15.3.2009 asti. 
 
Tartu tilaisuuteen! 
 
LISÄTIEDOT: Jaakko Rahja (jaakko.rahja@tieyhdistys.fi) ja Jouko Perkkiö 
(jouko.perkkio@tieyhdistys.fi)  
 
 
Suomen Tieyhdistys ry   Tiehallinto Hämeen tiepiiri   Lahden kaupunki 



Julkaisija
Suomen Tieyhdistys
Kansainvälisen Tieliiton 
IRF:n jäsen

Osoite
Kaupintie 16 A, 00440 Helsinki
PL 55, 00441 Helsinki
Puhelin 020 786 1000
Faksi 020 786 1009
toimitus@tieyhdistys.fi
www.tieyhdistys.fi

Päätoimittaja
Jaakko Rahja
020 786 1001
jaakko.rahja@tieyhdistys.fi

Julkaisupäällikkö, ilmoitukset
Liisi Vähätalo
020 786 1003
liisi.vahatalo@tieyhdistys.fi

Toimittaja
Jouko Perkkiö
020 786 1002
jouko.perkkio@tieyhdistys.fi

Erikoistoimittaja
Elina Kasteenpohja
020 786 1004
elina.kasteenpohja@tieyhdistys.fi

Tilaukset, osoitteenmuutokset
Tarja Flander
020 786 1006
toimisto@tieyhdistys.fi

Talousasiat, Pitkospuun varaukset
Tanja Pietarila-Juntunen
020 786 1005
tanja.pietarila-juntunen@tieyhdistys.fi

Asiantuntijakunta
Kimmo Anttalainen
Miia Apukka
Marit Kåla
Outi Ryyppö
Silja Siltala
Jarkko Valtonen

Ulkoasu/taitto
FKP Oy:n Taittopalvelu

Painopaikka
Forssan Kirjapaino Oy, Forssa

Kirjoitusten lainaus
Kirjoituksia ja otteita 
lainattaessa pyydetään 
Tie ja Liikenne mainitsemaan

Tilaushinnat 
Kestotilaus 50 e
Vuosikerta 60 e

Ilmoitushinnat 
1.1.2009 alkaen e

Mv. 2-väri 4-väri
1/4 s. 450 650 1050
1/2 s. 650 850 1250
1/1 s. 1000 1200 1600
2/1 s. 1600 1800 2200

Liitehinnat
2-sivuinen  1000 e
4-sivuinen  1600 e

ISSN 0355-7855
79. vuosikerta

6 Tieinvestoinnit tänään, 
eilen ja huomenna

10 Älykkääseen liikenteeseen

14 Tieliikenteen 
hiilidioksidipäästöjen 
vähentäminen 

17 Liikenneruuhkat lisäävät
energiankulutusta

20 Monitoiminen laitekehittelijä 
Jaakko Kuoppala

22 Veteraani Veikko Lehtisola

5 Pääkirjoitus – Eläkeyhtiöt katsovat 
kauas tulevaisuuteen

25 Kolumni - Jukka Isotalo:  
Onko maaseutu tärkeä?

26 Kolumni - Paavo S. Vepsä: 
Tietalkoita ja talkoosaunoja

27 Yksityistietolaari – Maatalous-
yhtymä osakkaana

28 Nimityksiä

37 Liikehakemisto

29 Espanjan tieyhdistyksen vieraana

32 Tampereen ohitustiellä avajaiset

34 Ajokeliä vaikea arvioida

Kannen kuva: Liisi Vähätalo

Sisältö  1-2/2009

s. 6

Liikenne ja energia

Henkilökuvassa

Palstat - kolumnit

UutisiaLiikennepolitiikka

s. 10



Yhdyskuntatekniikka 
Infratech 2009

Tampereen 
Messu- ja Urheilukeskus

27.–29.5.2009

• Energiahuolto • Jätehuolto • Katu-, tie- ja liikennetekniikka • Konekalusto • Mittaustekniikka ja laboratoriopalvelut
• Satamat ja väylät • Informaatiotekniikka • Työmaavarusteet • Urheilu- ja virkistysalueet • Vesihuoltotekniikka 

• Yhdyskuntasuunnittelu • Ympäristönsuojelu

www.yhdyskuntatekniikka.fi Varaa osastosi heti syyskuussa 2008.



51-2/2009

K otimaisista eläkevakuutusyhtiöistä on aika
ajoin kuulunut ääniä, että ne haluaisivat olla
rahoittamassa infrastruktuuri-investointeja. 

Taustalla on havainto, että julkishallinnon inves-
toinnit tuovat tasaisen tuoton sijoitetulle pääomalle.
Tuottotaso ei järin suuri ole, mutta tuoton tasaisuus
ja riskin pienuus kasvattavat kiinnostusta. Näin on
käynyt erityisesti nyt, kun talouden taantuma on
muissa sijoituskohteissa toivotun tuoton sijasta jopa
syönyt pääomia. Viime vuodelta eläkerahan hoitajat
ovat kertoneen historiansa huonoimmista tuloksista
finanssikriisin ja pörssiromahduksen vuoksi. Kuluva
vuosi on täynnä jännittynyttä odotusta.

Maaliskuussa Suomeen perustetaan kansallinen
elinkaarirahasto Kaira. Rahaston peruspääomaksi
kaavaillaan 200–400 miljoonaa euroa, joka kootaan
lähinnä eläkevakuutusyhtiöiltä. Vierasta lainapää-
omaa rahasto aikoo hankkia yli 2 miljardia euroa.
Toive on saada velkarahaa samoilla koroilla ja eh-
doilla kuin valtio tai kunnat.

Uuden rahaston toiminta-ajatuksena on keskittyä
rahoittamaan pelkästään kotimaisten liikenneväylien
rakentamisia sekä julkishallinnon – erityisesti kunnat
– kiinteistöjen rakentamisia ja peruskorjauksia. Ra-
kentamisesta vastaava yritys huolehtii myös ylläpi-
dosta sovitun vuosimäärän ajan. Menetelmällä toteu-
tetuista liikenneväylistä kelpo esimerkki on nelostie
Järvenpäästä Lahteen. Rakennuksista esimerkkeinä
on mainittu päiväkodit, palvelutalot, sairaalat sekä
koulut, joita elinkaarimenetelmällä on jo toteutettu
Suomessakin.

Kaira ei ole ensimmäinen infra-alan sijoitusrahas-
to. Pari vuotta sitten vakuutusyhtiörypäs perusti En-
fian, joka tarjoaa yrityksille ja erityisesti kunnille ra-
hoitusapua sähkön jakelu- ja alueverkkojen inves-
tointeihin. 

Julkisuudessa esiintyneiden vakuutusyhtiöiden
edustajien puheenvuoroissa on ollut eräs mielenkiin-
toinen piirre. On korostettu, että sijoitukset infraan ja
erityisesti liikenneväyliin kiinnostavat niitä myös pe-
riaatteelliselta kannalta. Vakuutusyhtiöissä on havait-
tu, että liikenneväylät ovat yhteiskunnallisesti kan-
nattavia. Ne tuovat yhteiskuntaan pitkäkestoisesti

paljon kaivattua elinvoi-
maisuutta ja rakenteellista
kilpailukykyä. 

Yhteiskunnan vitaali-
suus puolestaan mahdol-
listaa eläkevaroille järke-
vän tuoton omaavia sijoi-
tuskohteita muuallakin
elinkeinoelämässä. Va-
kaan talouskehityksen
lopputulemana on pa-
rempi eläkkeiden maksu-
kyky. Eläkerahoja sijoitta-
vissa vakuutusyhtiöissä
katsotaan tarkasti tulevai-
suuteen.

Yksityinen sektori on siis valmis rahoittamaan val-
tion omistamien liikenneväylien modernisointi-inves-
tointeja, joiden määrä on pitkään ollut vain liki puo-
let tarvittavasta. Nyt on omistajatahon vuoro osoittaa
kauaskantoisuutta. Tämän suuntaisen kannan on
pääministerikin näyttänyt ottaneen. 

Hölmöyksiin ei kuitenkaan liikenneinvestoinneissa
ole varaa sortua edes elvytyksen nimissä. Listoille ai-
ka ajoin nimittäin tyrkitään sellaisia kohteita, joiden
yhteiskunnallinen kannattavuus ei kestä päivänvaloa.
Sellaisiakin perusteluja on kuulunut, että esimerkiksi
jonkin tien saadessa investointirahaa, on toisen lii-
kennemuodon pitänyt saada ikään kuin hyvitystä.
Mutta kannattavien investointien aika on nyt.

KYMMENEN SANAA
Eläkevakuutusyhtiöt katsovat kauas ja haluavat tur-
vata eläkkeiden maksukykyä kannattavilla tieinves-
toinneilla.

Eläkeyhtiöt katsovat
kauas tulevaisuuteen

23.1.2009
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Tieinvestoinnit tänään,
eilen ja huomenna
Kirjoittaja on vuodesta
1997 alkaen laatinut
talousarvion ja sen
eduskuntakäsittelyn
pohjalta
ajankohtaiskatsauksen
ko. vuoden tie-
investointeihin.
Kirjoitussarja päättyy
kahdesta syystä:
vuonna 2010 ei ole
Tiehallintoa vaan
”Yhdistynyt
Väylävirasto”. Lisäksi
kirjoittajalla tulee ns.
tinki täyteen, mikä
antaa sopivan
tilaisuuden pysähtyä
katsomaan myös noin 
15 vuoden aikaa
taakse ja eteen.

Raportti ”Pääteiden kehit-
tämisen tavoitteet ja toi-
mintalinjat” löytyy Tiehal-
linnon nettisivuilta koh-
dasta tienpito - suunnittelu
tai näin:
WWW.tiehallinto.fi/
suunnittelu

Liikennepolitiikka

Yli-insinööri Ilkka Komsi
Tiehallinto
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Y lemmän tason ta-
pahtumista vuon-
na 2008 odotetuin
oli liikennepoliitti-

nen selonteko, jonka valtio-
neuvosto antoi eduskunnal-
le 27.3.2008. Sen sisältö lie-
nee jo riittävän tuttu, eikä
siinä merkittäviä yllätyksiä
ollutkaan. Eduskunta vastasi
selontekoon myönteisellä
kirjelmällä, jonka näkökoh-
dista poimittakoon seuraa-
vat kolme:
•Selonteosta on tehtävä py-

syvä käytäntö.
•Perusväylänpitoon on 

osoitettava jo vaalikauden 
kehyspäätöksessä liiken-
neverkon riittävän kunnon 
ja tarpeellisen kehittämi-
sen turvaava rahoitus.

•Mahdollisuudet tie- ja lii-
kennerahastojen käyttämi-
seen on selvitettävä tällä 
hallituskaudella. 
Viimemainittua tehtävää

varten LVM on joulukuussa
asettanut selvitysmiehen (toi-
mitusjohtaja Pasi Holm) ja
antanut määräajaksi loka-
kuun 2009. Tiesektorilla odo-
tetaan mielenkiinnolla, onko
tieliikenteen verojen fiskaali-
suuden periaate myös Suo-
messa murrettavissa.

Talousarvion 2009
hyväksyntä

Eduskunta korosti jälleen
perusväylänpidon riittävän
kunnon turvaavaa rahoitus-
tasoa: ”Rahoitusvajeen jatku-
va korjaaminen lisätalousar-
vioiden avulla vaikeuttaa
pitkäjänteistä suunnittelua ja
lisää perusväylänpidon kus-
tannuksia. Mikäli perustien-
pidon resurssit pysyvät en-
nallaan, teiden kunto rapau-
tuu entistä nopeammin mm.
siitä syystä, että ilmaston-
muutoksen aiheuttamat sää-
ilmiöt (sateet, tulvat, voi-
makkaat säätilan muutokset)
vaurioittavat yhä useammin
myös tieverkon rakenteita.”

Eduskunta lisäsi perus-
tienpitoon 20 milj. euroa
alueellisten investointien to-
teuttamiseen.

Nimetyt hankkeet 
vuonna 2009

Vuoden 2009 talousarvion
mukaiset tänä vuonna käyn-
nissä olevat tieverkon kehit-
tämishankkeet on koottu
oheiseen taulukkoon. Aiem-
min käynnistyneitä on varsi-
naisesti kuusi, Vaalimaan
rekkaparkin aloitus on tosin
viivästynyt valitusten vuoksi.

Kolme uutta hanketta al-
kaa: kaksi osittaisparannusta
päätieverkolla sekä Porvoon
öljyjalostamoalueen ns. va-
ratieyhteys. Vain yksi näistä
rahoitetaan suoraan 2009
budjetista!

- Vt 5:n välillä Lusi - Mik-
keli uudistetaan vielä paran-
tamattomat kohdat ohitus-
kaistoin ja liittymäjärjeste-
lyin. Sopimusvaltuus on 42
milj. euroa.

- Kehä III:lla aloitetaan
valo-ohjattujen liittymien eli-
minointiin ja mm. joukkolii-
kennejärjestelyjen paranta-
miseen tähtäävät toimet vä-
lillä Vantaankoski - Lento-
asemantie. Koko parannus-
hanke olisi 260 milj. euron
hintainen, mutta nyt päätet-
tiin vain 50 milj. euron hin-
taisen 1. vaiheen toteutuk-
sesta, ja sekin Vantaan kau-
pungin lainaamalla rahoi-

tuksella. Toinen vaihe pyri-
tään aloittamaan vuoteen
2013 mennessä.

- Porvoon Kilpilahden
alueelle rakennetaan uusi
tieyhteys. Se palvelee myös
alueen laajenevia toimintoja.
Teollisuus kustantaa 25 milj.
euron hankkeesta noin puo-
let ja lainaa rakennusvai-
heessa myös valtion osuu-
den.

Elvytysbudjetti valmisteilla
Eduskunnan joululoman alla
väiteltiin vilkkaasti mm. inf-
rahankkeiden avulla toteu-
tettavista elvytystoimista. Tä-
tä luettaessa hallituksella pi-
täisi jo olla valmiina esitys li-
sätalousarvioksi.

Tiehankkeiden osalta on
ensiksikin valmisteltu moni-
lukuisten pikkuhankkeiden
koreja (kuten siltakorjauk-
set, liittymät ja jkpp-tiet),
joista hallitus/eduskunta
voisi poimia elvytysnäkö-
kohtia parhaiten palvelevia
kohteita.

Toisena kokonaisuutena
on valmisteltu eräiden halli-
tuskauden investointien ai-
kaistamista:
– Vt 14 Savonlinnan kes-
kustan liikennejärjestelyt,
joka päätettiin jo vuoden
2007 talousarviossa. Tarkis-

tettu kustannusarvio on 130
milj. euroa sisältäen nyt
myös syväväylän siirron.
– Kt 51 moottoritien jatkami-
nen Kivenlahdesta Kirk-
konummelle, joka myös oli
jo vuoden 2007 talousarvios-
sa. Tarkistettu kustannusar-
vio 80 milj. euroa.
– Vt 5 Kuopio - Vuorela
(mm. Kallan sillat) kustan-
nusarvio 90 milj. euroa.
– Vt 6 Joensuun ohikulun
nelikaistaistusjärjestelyineen,
kustannusarvio 35 milj. eu-
roa.

Isojen hankkeiden käyn-
nistykseen liittyy kilpailu-
tuksesta johtuva hitausmo-
mentti, joka vie työmaiden
täystehoisen käynnin käy-
tännössä vuoden 2010 puo-
lelle. Taloustilanteen hyvänä
puolena voidaan ehkä odot-
taa, että kustannusarviot
päästään alittamaan. Mutta
ensin siis tarvitaan eduskun-
nan päätös elvytystoimista.

EU-kauden merkittävät
askeleet

Suomi liittyi EU:hun vuonna
1995 ja Neuvostoliitto oli la-
kannut noin 5 vuotta aiem-
min. Suomen liikennemaan-
tieteellisen aseman koettiin
muuttuneen, mutta silloin-
kin vallinnut lama piti jarrua

7

Käynnissä olevat ennen vuotta 2009 aloitetut tiehankkeet

K.arvio Liiken-
Tie Hanke M€ teelle

E 18/Vt 7 Vaalimaan rekkapysäköintialue 24 2010
Mt 100 Hakamäentie, Helsinki 100 2009
Vt 6 Lappeenranta - Imatra 2. ajorata 177 2012
Vt 4 Lusi - Vaajakoski parantaminen 95 2011
Vt 4 Kemin kohta ja sillat 74 2010
Mt 101 Kehä I Leppävaarassa 147 2012

Vuoden 2009 talousarviossa päätetyt uudet hankkeet

K.arvio Liiken-
Tie Hanke M€ teelle

Vt 5 Lusi - Mikkeli puuttuvat parannustyöt 42 2011
E 18 Kehä III, Vantaankoski - Lentoas.tie. 1.v 50 2011

Kilpilahden uusi tieyhteys 25 2011
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päällä. Tiestön kehittämisen
rahoitus laski 1990-luvun
alun yli 300 milj. euron ta-
solta (nykyrahassa noin 500
milj. euron) noin 150 milj.
euron tasolle. Tiukkana py-
syneestä rahoituksesta huo-
limatta voidaan poimia ohei-
sen listan mukaisesti monia
merkittäviä askelia.

Pienempiä hankkeita on
toteutettu myös perustienpi-
don laskevin rahoitusmah-
dollisuuksin tiepiirien erillis-
kohteina tai keskitettyinä
ohjelmina (losseja korvaavia
siltoja, eritasoliittymiä, sata-
mateitä, taajamaväyliä, poh-
javesisuojauksia).

Menneen arviointia
Ehkä merkittävimpiä asioita
menneen noin 15 vuoden
aikana ovat olleet elinkaari-
mallin (PPP) käyttöönotto
sekä moottoriteiden raken-
tuminen Etelä-Suomessa yh-
tenäiseksi miniverkoksi.
EU:sta on TEN-verkon kehit-

tämiseen saatu pääosin E18-
tielle tukea runsaat 50 milj.
euroa; se ei ehkä ole rahalli-
sesti paljon, mutta osoitettu
arvostus on ollut tueksi
myös kansalliselle päätök-
senteolle.

Liikenteen kasvu valtateil-
lä on ollut keskimäärin 50 %
luokkaa ja varsinkin raskaan
liikenteen kasvu on ollut
monilla Etelä-Suomen teillä
jopa suurempi. Kaikki tiein-
vestoinnit ovat menneet sel-
vään tarpeeseen ja hyötyyn.
Jotkin ajattelijat syyllistäisi-
vät nuo tiehankkeet liiken-
teen synnyttäjiksi, mutta kat-
soisin mieluummin erilaisten
talouselämän ilmiöiden, yh-
teiskunnallisten päätösten ja
yksityisenkin elämisen muu-
tosten suuntaan, ja tulkitsi-
sin liikenteen kasvun voitto-
puolisesti yhteiskunnan po-
sitiivista kehitystä indikoi-
viksi.

Suurin osa valtateistä on
vielä jäänyt entiseen kuo-
siinsa. Sekään ei ole liikku-

mis- ja kuljetustarpeita hil-
linnyt, vaan tiestön jälkeen-
jääneisyys näkyy mm. li-
sääntyneinä vakavina onnet-
tomuuksina. Saavutetuista
edistysaskelista huolimatta
tiestölle on syntynyt sekä
korjausvelkaa että moderni-
sointivelkaa. Ehkäpä selvi-
tysmies Pasi Holm pystyy
havainnollistamaan liiken-
teen ja tienpidon rahavirtoja.
Tieinvestoinnit ovat olleet
merkitykseensä ja tieliiken-
teen muihin vero- ja kustan-
nusvirtoihin nähden varsin
pieni puro, mutta tavallaan
kummajainen runsaiden la-
kisääteisten menojen täyttä-
mässä budjetissa.

Isojen hankkeiden luonne
muuttumassa

Vuoden 2007 lopulla Tiehal-
linnossa valmistui selvitys
”Pääteiden kehittämisen ta-
voitteet ja toimintalinjat”.
Yleisten periaatteiden lisäksi
on tärkeimmille pääteille

esitetty yhteysvälikohtaiset
strategiat ohjeellisiksi lähtö-
kohdiksi tarkempaan esi-
suunnitteluun.

Kunhan E18 saadaan itä-
osaltaankin moottoritieta-
soon ja Haminan ohi, muut-
tavat akuutit hankkeet jon-
kin verran luonnettaan. Yh-
tenäisen rakentamisen tai
parantamisen kohteita on
selonteonkin mukaan vain
muutama, valtaosan ollessa
ns. yhteysvälihankkeita joi-
den toteutus voi tapahtua
vaiheittain ja usein nykyistä
tietä hyödyntäen.

Noin 20 vuoden tavoittee-
na on 700 päätiekilometrin
uudistaminen nelikaistaisek-
si ja 2000 km keskikaiteellis-
ta ohituskaistatietä. Tavoit-
teiden kohtuullinen toteutu-
minen edellyttäisi tästä
eteenpäin noin 350 milj. eu-
ron rahoitustasoa tieinves-
toinneissa. Uudistaminen on
suurelta osin perusteltua jo
nykyoloissa, mutta lisäksi on
vielä odotettavissa noin
35..50 % liikenteen kasvu
kehittyvien alueiden pääteil-
lä. Ruotsissa ollaan jo pitkäl-
lä ”kohtaamisvapaan tien”
konseptissa. Rahoitus on
siellä ollut selvästi korkeam-
malla tasolla, ja lisäksi val-
miiksi leveät tiet ovat tarjon-
neet helpomman lähtökoh-
dan.

Runkoteihin ei ollut
uskallusta

Vaikka valtaosa tulevista
pääteiden uudistushankkeis-
ta perustuu nykyisen tien
hyödyntämiseen, tarvitaan
usein korjausta tien suun-
taukseen sekä maankäytön
liittymäjärjestelyihin, joita
erityisesti keskikaideratkai-
sut yleensä edellyttävät.
Tien tavoitetaso kannattaa
tällöin ottaa huomioon
pienempienkin toimien sekä
maankäytön yhteysjärjeste-
lyjen yhteydessä hukkakus-
tannusten ja/tai huonon lop-
putuloksen välttämiseksi.

Monilla tahoilla oli pit-
kään toivottu erityisen run-
kotieverkon määrittämistä
tällaista pitkäjänteistä toi-

1-2/2009

● Ns. Hämeenlinnantie (eli vt 3:n eteläisin osuus) oli juuttua moottoritienä Hämeenlin-
naan, mutta jatko Tampereelle itäisine ohituksineen saatiin tehtyä vastuksista huolimatta.
Ja nyt on Tampereen kehän länsiosakin moottoritietä.
● Lahdentiellä (vt 4) koetettiin pitkään sinnitellä yhdellä ajoradalla, mutta Suomessa uusi
yksityisrahoituskonsepti meni lopulta läpi, ja toinen ajorata syntyi pikavauhdilla - myö-
hemmin aina Lusiin asti ulottuva moottoritie.
● Turun - Helsingin moottoritie lähti pitkän pysähtyneisyyden jälkeen etenemään lyhyin
askelin. EU:n tukema E18-konsepti sai kehittämiseen lisää liikettä, mutta keskikohdan tu-
levaisuudesta vallitsi pitkään epävarmuus. Viimeinen osuus eteni lopulta pikavauhtia,
kun yksityisrahoitus otettiin tässäkin avaimeksi. Mutta telematiikassa takkuiltiin...
● E18 Helsingistä itään sai ratkaisevan sysäyksen Venäjän avautumisesta: moottoritien
päätepiste eteni Koskenkylään ja mutkikas jatko Loviisaan korvattiin moottoriliikenne-
tiellä. Aloittamatta on kuitenkin vielä kolme itäisen E18-tien suurta kohdetta.
● Kehä II:sta valmistui yksi sektori vaikuttavin eritasoliittymin, ja pieni tunnelikin tarvit-
tiin. Tuleva jatkaminen ei ole selonteon linjauksiin mahtunut.
● Kehä III nelikaistaistui ja osin muutenkin kohentui E18-osuudelta, mutta liikenteen ja
maankäytön paine edellyttävät vielä merkittäviä parannuksia Kehä III:lla ja siihen liitty-
vällä verkostolla.
● Vt 5 jatkui moottoritienä Kuopiosta etelään ja Iisalmelle rakennettiin ohikulkutie.
● Vt 6 rakennettiin Imatralla moottoritieksi Vuoksenniskan ohi ja Koskenkylä - Kou-
vola uudistettiin leveäkaistatieksi.
● Vt 4:llä eteni moottoritie hieman Jyväskylästä pohjoiseen sekä Oulun seudulla.
● Vt 29 Kemin ja Tornion välillä rakennettiin moottoritieksi.
● Lyhyempiä 4-kaistaosuuksia ja järjestelyjä valmistui muillekin kaupunkiseuduille, ja
muutamalla päätiejaksolla uusittiin suuntausta ja rakennettiin ohituskaistoja.
● Suuria lossin korvanneita siltoja olivat Puumalansalmi, Kärkistensalmi ja Raippa-
luoto. Savonlinnassa Kyrönsalmen silta uusittiin, mutta toisen ajoradan silta jäi myö-
hemmin toteutettavaksi.

Liikennepolitiikka



mintaa edistämään. Verkko-
ehdotus saatiinkin laajalla
yhteistyöllä aikaan vuonna
2006, ja esim. maakuntakaa-
voihin alettiin merkitä run-
koteitä. LVM:n työryhmän
esittämä verkko käsitti nel-
jänneksen päätieverkosta ja
yli puolet sen liikennesuorit-
teesta.

Runkotiet otettiin käsit-
teenä maantielakiin, johon
kirjattiin erityisesti niiden
maankäyttöliityntää tiuken-
tava pykälä. Verkkoa koske-
van päätöksenteon tullessa
LVM:ssä eteen runkoteitä ei
kuitenkaan poliittisesti hy-
väksytty, ja lakia ollaan siltä
osin kumoamassa. On har-
mi, että paljon toivottu asia
kaatui vääriin pelkoihin.

Yhteistyö kaavoituksen
kanssa korostuu

Yhteysvälien kehittämisen ja
maankäytön suunnittelun
intresseissä on pitkäjäntei-
nen suunnitelmallisuus ja
tietty ”kurinpitomahdolli-
suus”. Tätä tarvetta korostaa
se, että tavallisia valtateitä ei
enää voida sen enempää
kustannus- kuin ympäristö-

syistä siirtää uusiin maasto-
käytäviin. Kun maantielaista
ei saatu selkänojaa, on yh-
teistyössä maankäytön
suunnittelijoiden kanssa
ponnisteltava erilaisten
maankäyttöpaineiden sijoit-
tamiseksi riittävästi irti vilk-
kaista valtateistä. Tilaa pitäi-
si maasta löytyä.

Pitkää vai lyhyttä tikkiä
Esiin pulpahtelee uutta dog-
matiikkaa, jonka mukaan
isoja hankkeita tulee viimei-
seen asti välttää, kun taas
pienet ”päivän tarpeeseen
tehdyt” askeleet ovat aina
hyviä.

Isojen yhtenäisten kohtei-
den lista on kuitenkin jo ly-
hentynyt luonnollista tietä.
Joitakin nelikaistatien, ehkä
moottoritienkin, tarpeita jää
kuitenkin vielä jäljelle, jollei
maailma aivan tähän lopu.
Myös yhtenäiset keskikaide-
jaksot kannattaa toteuttaa
isohkoina paloina.

Pienten parannusten poli-
tiikassa on muistettava, että
vilkkailla teillä pienetkin
työt aiheuttavat melkoista
häiriöitä liikenteeseen. Ker-

taponnistus voi olla mones-
sakin mielessä parempi kuin
pitkään jatkuvat työmaaolo-
suhteet. Joka tapauksessa
pienemmissäkin parannuk-
sissa kannattaa vilkkailla
pääteillä pitää mielessä pit-
käjänteinen tavoitteellisuus,
muutoin on helposti tulok-
sena hukkaa ja sutta. Hiljai-
semmissa kohteissa lyhyt-
jänteisyyden haitat ovat vä-
häisempiä.

Kaupunkiseudut ja
älykeinot

Edellä on tarkoitettu ensisi-
jassa maaseutumaisissa
oloissa tapahtuvaa pääties-
tön kehittämistä. Erityisesti
suurilla kaupunkiseuduilla
asetelma on toisenlainen,
kun liikkumiseen on aidosti
tarjolla vaihtoehtoja, ja eri-
laisia rajoittaviakin sääntöjä
voidaan helpommin antaa.

Ns. älykkäät keinot eri
muotoineen puolestaan kas-
vavat varmasti koko tielii-
kenteen alueella. Kehitty-
vään älykkyyteen liittyy yhä
monipuolistuva tiedonsaanti
suoraan ajoneuvopäätteisiin,
ja tuloksena on parempaa
liikenneturvallisuutta sekä
parempaa tiellä liikkujien ja
tavarankuljettajien palvelua
hyvilläkin teillä.

Kaupunkialueilla älykei-
noin voitaneen helpottaa
väyläkapasiteettiakin, kun
taas yhteysväleillä tällainen
rooli ei voine olla Suomen
oloissa merkittävä. Myös-
kään esim. E18-tiellä en nä-
kisi älykeinojen riittävän
korvaamaan fyysisiä ratkai-
suja sen enempää Kehä
III:lla kuin Haminan kohdal-
lakaan, vaikka kaupunki-
seutuja ovatkin.

91-2/2009

Tällaista pitäisi olla paljon enemmän.

Tällaisia vaarallisia valtateitä on vielä paljon.



S elvitysmies luovutti
raporttinsa liikenne-
ministeri Anu Veh-
viläiselle 12.12.

2008. Raportin lausuntokier-
ros on päättynyt tammikuun
lopussa 2009.

Miksi selvitysmies?
Liikennepoliittinen selonte-
ko esitti liikennepolitiikan
keskeiset linjaukset lähi-
vuosiksi. Selonteon käsitte-
lyssä moni taho esitti huo-
lestumisensa älykkään lii-
kenteen eli tieto- ja viestin-
tätekniikan liikennesovellus-
ten mahdollisuuksiinsa näh-
den vähäisestä merkitykses-
tä Suomen liikennejärjestel-
mässä. Liikenneministeri
Anu Vehviläinen asettikin
23.4.2008 allekirjoittaneen
älykkään liikenteen selvitys-
mieheksi. 

Selvitysmiehen tuli selvit-
tää, miten tieto- ja viestintä-

tekniikalla ja älykkään lii-
kenteen ratkaisuilla voidaan
tehostaa liikennejärjestel-
män toimintaa, tuottavuutta
ja arjen liikennepalveluiden
sujuvaa käyttöä, tukea il-
mastopolitiikkaa ja turvallis-
ta liikkumista sekä edistää
tieto- ja viestintätekniikkaan
perustuvien palvelujen käyt-
töönottoa liikenneverkkojen
ja palvelujen tarjonnassa. 

Lisäksi tuli kartoittaa tie-
to- ja viestintätekniikan hyö-
dyntämisen esteet ja hidas-
teet liikenneverkkojen pal-
velujen tarjonnassa, ehdot-
taa liikenne- ja viestintämi-
nisteriön (LVM) ja sen hallin-
nonalan roolia, organisointia
ja tehtäviä toimenpiteiden
toteuttamisessa, esittää sään-
telytarpeet ja muut julkisen
sektorin toimenpiteet, joilla
edistetään älykkään liiken-
teen palveluiden tarjontaa ja
kysyntää sekä esittää toimin-
tamalli, joilla järjestetään jul-

kisen sektorin, elinkeinoelä-
män ja kuluttajien vuorovai-
kutus.

Selvitysmiehen tukena
toimi erillinen seurantaryh-
mä, johon kuuluivat LVM:stä
Silja Ruokola (puheenjoh-
taja), Pekka Plathán, Lassi
Hilska, Seppo Öörni, Kari
Jääskeläinen ja Taru Ras-
tas. Työssä käytiin läpi hal-
linnonalan laitoksia ja alan
keskeisiä yksityisiä ja julkisia
toimijoita haastattelujen
avulla.

Miten älykäs liikenne
etenee?

Tieto- ja viestintätekniikka
etenee edelleenkin. Yhteis-
kunnasta tulee arjen tietoyh-
teiskunta. Samalla liikenne-
järjestelmästä tulee arjen tie-
toyhteiskunnan liikennejär-
jestelmä. Siinä ajoneuvoista
tulee entistä ”älykkäämpiä”
ja osa liikenneinfrastruktuu-
ria. Ajoneuvot tuottavat
ajantasaista tietoa liikenne-
järjestelmän tilasta. Ajoneu-
vot keskustelevat keskenään
ja väyläympäristön kanssa.
Samoin terminaaleista ja
väylistä tulee älykkäämpiä,

kun niitä varustetaan tieto-
ja viestintätekniikalla.

Kehitys mahdollistaa lii-
kenteen turvallisuuden, te-
hokkuuden ja kestävyyden
huomattavan paranemisen.
Ihminen virheineen on lii-
kenneonnettomuuksien ja
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Älykkääseen
liikenteeseen

Älykkään liikenteen selvitysmiehen työ tarkasteli
älykkään liikenteen käyttöönottoa Suomessa
verrattuna kansainväliseen kehitykseen sekä
kansallisiin ja kansainvälisiin linjauksiin. Työssä
kartoitettiin keskeiset käyttöönoton hidasteet ja
esitetään toimintamalleja älykkään liikenteen
tehokkaaksi hyödyntämiseksi. Työ painotti
globaalien menestysmahdollisuuksien jatkuvaa
hakemista mittavilla kokeiluilla kumppanimaiden
kanssa. Julkisen sektorin tulee ohjata kehitystä
strategisesti ja luoda edellytykset alan
toimijoiden markkinoille. Väylänpidon
ydintehtävä on liikenneverkkojen ajantasainen
operointi.

Risto Kulmala, tutkimusprofessori
VTT 

Liikennepolitiikka

Tietoisuus kulloinkin vallit-
sevista oloista ja matkarei-
tillä mahdollisesti odotetta-
vista ongelmista on rahan-
arvoista tietoa liikkujille.
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sujuvuushäiriöiden merkittä-
vä taustatekijä. Teknologia
antaa uusia ratkaisuja tämän
ongelmatekijän vaikutusten
vähentämiseen ja poistami-
seen.  

Väylänpidolle kehitys
merkitsee suurta murrosta.
Älykästä liikennejärjestel-
mää voi ja kannattaa ohjata
teollisuuden prosessinoh-
jauksen kaltaisesti liikkumi-
sen ja liikenteen hallinnan
keinoin. Tämä tarkoittaa lä-
hinnä kysynnän ohjauksen,
liikenteen ohjauksen ja tie-
dottamisen ajantasaisten
palvelujen hyödyntämistä.
Väylänpidosta siirrytään
asiakaslähtöiseen liikenne-
verkkojen operointiin. Täl-
laisessa operoinnissa keski-
tytään matkojen ja kuljetus-
ten luotettavuuteen ja laa-

tuun mukaan lukien ilmas-
tomuutoksen torjunta. 

Kehityskulku merkitsee
liikennemuotojen yhteistyön
syvenemistä. Tavara, liikku-
jat ja matkustajat pystyvät
siirtymään luontevasti liiken-
nemuodosta toiseen. Perus-
ajatuksena on kulloinkin
turvallisimman, tehokkaim-
man ja ympäristöystävälli-
simmän kulkutavan käyttö.
Tässä tieto- ja viestintätek-
niikka muodostaa koko lii-
kennejärjestelmän saumatto-
muuden varmistavan ”lii-
man”. Matkustamisen ja kul-
jettamisen rakenteet ja pe-
rusteet muuttuvat. Esimer-
kiksi sähköiset kokoukset
korvaavat monella eri tasol-
la kuormittavaa kokousmat-
kustamista. 

Onko Suomella
mahdollisuuksia
globaaleilla markkinoilla?

Älykäs liikenne eli tieto- ja
viestintätekniikan soveltami-
nen liikenteessä tarjoaa jou-
kon tehokkaita ja vaikutta-
via ratkaisuja liikenteen kas-
vaviin ongelmiin. Älykkään
liikenteen hyödyntämisessä
Suomi on Euroopan keski-
kastia ja jäämässä jälkeen
nopeasta kansainvälisestä
kehityksestä. Maamme tek-
nologiavahvuuksien ansiois-
ta Suomella on kuitenkin
mahdollisuus olla kehityk-
sen kärjessä monilla älyk-
kään liikenteen osa-alueilla,
hyvin nopeastikin mm. me-
riliikenteen hallinnassa,
joukkoliikenteen langatto-

missa ratkaisuissa, kutsu-
joukkoliikenteessä, kitkan
havainnoinnissa, kelimal-
leissa, kansallisissa rajapin-
takirjastoissa sekä palvelui-
den ja vaikutusten arvioin-
nissa.

Älykkään liikenteenkin
kohdalla toimivat maailman-
laajuiset markkinat. Näillä
markkinoilla isot kansainvä-
liset toimijat dominoivat.
Muutenkin kehitys tapahtuu
paljolti yksityisen sektorin ja
markkinavoimien varassa.
Silti kehityksen nopeuteen
voidaan vaikuttaa huomatta-
vastikin, kansallisellakin ta-
solla. Paras vaikutuskeino
on osallistua aktiivisesti alan
kehittämiseen ennen glo-
baalien ratkaisujen ja stan-
dardien lukkoon lyömistä.
Oikeaan aikaan ja oikeaan
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kohteeseen suunnattu pa-
nostaminen antaa Suomen-
kin kaltaiselle pienelle maal-
le suuret vaikutusmahdolli-
suudet. Tällöin liittoutumi-
nen muiden vastaavien mai-
den kanssa on erityisen tär-
keää. Hyvästä esimerkistä
käy GSM:n voittokulku.

Kansalliseksi tavoitteeksi
tuleekin ottaa olla suoma-
laisten yritysten ja muiden
toimijoiden globaalien me-
nestysmahdollisuuksien jat-
kuva saavuttaminen tietoi-
sesti mutta hallitusti riskiä
ottaen. 

Menestysmahdollisuuk-

sien hakemisessa olennaisia
ovat hyvin suunnatut, inno-
vatiiviset ja riittävän suuret
kokeilut ja ohjelmat. Kansal-
listen ohjelmien lisäksi tulee
pyrkiä kahden tai useam-
man ”sukulaismaan” yh-
teisiin ohjelmiin. Älykkään
liikenteen käyttöönotossa
tulee pyrkiä kansallisiin rat-
kaisuihin sähköisen maksa-
misen ja tunnistamisen sekä
joukkoliikennetiedon alu-
eella. Keinoina ovat määrä-
aikaiset työryhmät ja rahoi-
tustukien ehdollisuus. Lii-
kenne- ja viestintäministe-
riön (LVM) ja sen hallin-

nonalan tulee toimia ripeäs-
ti ja avoimesti nopeasti ke-
hittyvällä älykkään liiken-
teen alueella. Toimintamalli-
na on julkisten ja yksityisten
toimijoiden verkostollinen
yhteistyö ja kumppanuus.

Mistä kiikastaa?
Työn yhteydessä käytiin lu-
kuisia haastatteluja, joihin
osallistui yhteensä noin 50
alan asiantuntijaa. Haastatte-
lujen yhteydessä käytiin läpi
eri toimijoiden näkemykset
siitä, miksei älykkään liiken-
teen ratkaisuja ole otettu

käyttöön Suomessa nykyistä
laajemmin. Käyttöönoton
monista hidasteista ja esteis-
tä keskeisimmät ovat:
● Yhteisten kansallisten ta-

voitteiden puuttuminen 
● Liikenteen väyläorientoitu-

nut suunnittelujärjestelmä 
ja päätöksenteko

● Osaamis-, henkilö- ja ra-
hoitusresurssien puutteet

● Yhteistyöongelmat niin jul-
kisen sektorin sisällä kuin 
julkisen sektorin ja kaupal-
lisen sektorin välillä

Mitä ratkaisuja
kannattaisi hyödyntää
nyt?
Toiminta tulee kohdistaa
vaikuttavuudeltaan ja tehok-
kuudeltaan hyvien älykkään
liikenteen ratkaisujen laa-
jaan hyödyntämiseen. Tau-
lukkoon 1 on koottu tämän
hetken tietoja erilaisten
älykkään liikenteen sovel-
lusten kannattavuudesta
Suomen oloissa. 

Käytössä on jo lukuisia
kannattavia älykkään liiken-
teen keinoja. Silti väylä- ja
liikennesuunnittelun ammat-
tilaiset väittävät keinojen
vaikuttavuutta huonoksi.
Osin tämä aiheutuu älyk-
kään liikenteen vaikutusten
kohdistumisesta uuden-
laisiin hyötyihin. Esimerkki
tästä on liikenteen tiedotuk-
sen vaikutus kuljettajien ja
matkustajien tietoisuuteen. 
Tietoisuus kulloinkin vallit-
sevista oloista ja matkareitil-
lä mahdollisesti odotettavis-
ta ongelmista on rahanar-
voista tietoa liikkujille. Tie-
toisuus vaikuttaa ratkaise-
vasti myös liikenteen suju-
vuuden omakohtaiseen ko-
kemiseen ja tätä kautta
myös turvallisuuteen. Etukä-
teen tiedossa olevassa ruuh-
kassa oleminen on olennai-
sesti helpompi sietää kuin
yllätyksenä tuleva ruuhka.
Taulukon 1 luvuissa on kui-
tenkin otettu mukaan vain
perinteisesti liikennehank-
keiden arvioinnissa lasketta-
vat hyödyt eli luvut ovat ver-
tailukelpoisia liikennesekto-

1-2/2009

Sovellus Hyöty-kustannussuhde

Alempi Ylempi Toden-
arvo arvo näköisin

Muuttuvat nopeusrajoitukset 1,1 1,9

Ajantasainen liikennetiedotus 2 6

RDS-TMC - ajantasainen häiriötiedotus 0,5 2 1,6

Automaattinen hätäpuhelu eCall 2,5 3,1

Automaattinen nopeusvalvonta 4,7 5,5

Matka-ajan näyttötaulut 2,5

Automaattinen bussikaistojen valvonta 1,5 2,9

Liikenneverkon ohjaus liikennevaloilla 3 6,1

Joukkoliikenteen liikennevaloetuudet 0,7 7,5

Ajantasainen joukkoliikennetieto/Internet 1,2 3,5

Joukkoliikenteen reittiopas 30 72 51

Kevyen liikenteen reittiopas 2,8 15

Kutsujoukkoliikenne 2

PortNet  meriliikenteen informaatiojärjestelmä 2,2 3,2

Rautatieliikenteen hallinta >5

Taulukko 1. Eräiden älykkään liikenteen ratkaisujen kannattavuus Suomen oloissa.
(Granberg & Rantala 2008; Hautala et al., 2003; Laine et al., 2003; Rämä et al. 2003;
Schirokoff et al. 2005; Öörni 2004)

Liikennepolitiikka



rilla käytettyjen kannatta-
vuuslukujen kanssa.

Tällä hetkellä vallitseviin
liikenteellisiin ongelmiin te-
hokkaita ratkaisuja ovat
mm. häiriötilanteiden hallin-
ta, joukkoliikenteen palve-
lut, eLogistiikka, kaupunki-
seutujen liikkumisen/liiken-
teen hallintayhteistyö, auto-
maattivalvonnan haltijavas-
tuu ja ulkoistaminen, tien-
käyttömaksut, meriliiken-
teen hallinta, alusliikenteen
seuranta ja ohjaus, rautatie-
liikenteen ohjaus ja satelliit-
tipaikantamisen hyödyntä-
minen kaikissa liikenne-
muodoissa. Tärkein välitön
kuntoon pantava asia on
häiriötilanteiden hallinta ja
vaikuttavuudeltaan merkittä-
vin älykkäät tienkäyttömak-
sut.

Mitä LVM:n ja sen
hallinnonalan tulee tehdä?

LVM:n tulee vastata tarvitta-
van poliittisen ohjauksen ja
tuen hankkimisesta sekä
sääntelystä, siirtyä myös
älykkään liikenteen mahdol-
lisuudet huomioivaan tu-
losohjaukseen, toimia älyk-
kään liikenteen julkisen sek-
torin linjaajana, hankkia ja
suunnata tarvittava valtiolli-
nen rahoitus ja tehdä aktii-
vista tavoitteellista hallin-
nonalojen välistä kansallista
ja kansainvälistä yhteistyötä. 
Väyläviraston ja Liikenteen
turvallisuusviraston tulee
huolehtia alan tutkimus- ja
kehittämistoiminnasta ja -
ohjelmista. Sekä T&K:n että
muussakin hankintatoimin-
nassa kiinnitetään erityistä
huomiota innovatiivisuuden
ja liiketoiminnan edellytys-
ten suosimiseen. 

Väyläviraston tulee tarjota
ajantasaisen liikenneverkko-
jen operoinnin peruspalve-
lut sekä perusinformaa-
tioinfrastruktuuri palvelulii-
ketoiminnalle laatutakuulla.
Tämä informaatioinfrastruk-
tuuri kattaa mm. julkisin va-
roin tuotettavat tietovarastot
kohtuullisesti hinnoiteltuina. 
Liikenteen turvallisuusviras-

ton tulee edistää turvallisten
ajoneuvojärjestelmien nope-
aa leviämistä, laatia turvalli-
suuteen liittyvät normit älyk-
kään liikenteen soveltami-
selle ja valvoa sovellusten
turvallisuutta. 

Älykkään liikenteen hyö-
dyntämiseksi LVM:n ja sen
hallinnonalan tulisi välittö-
mästi käynnistää alla kuva-
tut toimenpiteet.

1) Muokata tulosohjausta
asiakastarpeiden mukaisesti
siten, että ne ohjaavat myös
älykkään liikenteen ratkai-
sujen käyttöön. Yhden ta-
voitteen tulisi koskea mat-
kojen ja kuljetusten luotetta-
vuutta ja ennakoitavuutta. 

2) Hankkia ja osoittaa riit-
tävät henkilöstöresurssit ja
tarvittava osaaminen älyk-
kään liikenteen alueelle. Tä-
mä on edellytys kaikille esi-
tetyille toimenpiteille.  Ny-
kyisillä resursseilla ei kyetä
edes riittävästi huolehtimaan
toteutettujen älykkään lii-
kenteen ratkaisujen elinkaa-
ren hallinnasta asianmukai-
sesti eikä seuraamaan kehi-
tystä älykkään liikenteen tär-
keimmillä osa-alueilla.
LVM:n hallinnonalan sisäi-
sestä vastuun- ja työjaosta
on syytä sopia kaikkien kes-
keisten tehtävien hoitami-
seksi.

3) Käynnistää aktiivinen
tavoitehakuinen kansallinen
ja kansainvälinen yhteistyö.
Kansallisessa yhteistyössä
keskeinen tavoite on tehok-
kaiden ja vaikuttavien älyk-
kään liikenteen sovellusten
ripeä käyttöönotto ja leviä-
minen. Kansainvälisessä yh-
teistyössä tavoite on globaa-
lien markkinoiden synnyttä-
minen ja avaaminen suoma-
laisille älykkään liikenteen
toimijoille sekä muu kansal-
listen etujen valvonta.

4) Ryhtyä konkreettisiin
toimiin vaikuttavimpien ja
tehokkaimpien älykkään lii-
kenteen ratkaisujen laajamit-
taiseksi käyttöönotoksi sekä
suurten kokeilujen ja testi-
ympäristöjen valitsemiseksi
ja käynnistämiseksi.

5) Valtavirtaistaa älykäs

liikenne. Tärkein yksittäinen
toimi on Väyläviraston suun-
nittelujärjestelmän uusimi-
nen nykyisestä väyläpainot-
teisuudesta asiakas- ja lii-
kennepainotteisuuteen. Sa-
massa yhteydessä tulee uu-
distaa rahoitusmomentit, jot-
ta älykkään liikenteen toi-
menpiteet voitaisiin rahoit-
taa investointimomentilta.

6) Laatia kansallinen älyk-
kään liikenteen tavoiteohjel-
ma vuoteen 2015 ja hankkia
sille poliittinen ja laaja kan-
sallinen tuki ja sitoutumi-
nen. Ohjelmassa kuvataan
tavoitteet älykkään liiken-
teen soveltamiselle Suomes-
sa ja eri toimijoiden rooleille
siinä. Tässä älykkään liiken-
teen foorumin perustaminen
ja ITS Finland toimivat tär-
keinä moottoreina.

7) Laatia älykkään liiken-
teen foorumin tuella kansal-
linen älykkään liikenteen
strategia ja sitoutua myös ra-
hallisesti sen toteuttamiseen
omalta osaltaan esimerkiksi
teemapakettina.
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Ö ljy- ja Kaasualan
Keskusliitto ry
laati keväällä
2008 muistion

”Öljy- ja Kaasualan mahdol-
lisuudet tukea liikenteen ja
lämmityksen päästöjen vä-
hentämistä ja uusiutuvien
energioiden edistämistä”.
Muistiossa, jonka laadintaan
myös tämän kirjoittaja osal-
listui, esitettiin mm. auto-
kannan uudistumisen ja lii-
kennepolttoaineiden kehi-
tyksen merkitystä tieliiken-
teen hiilidioksidipäästöjen
kannalta. Tässä artikkelissa
käsitellään vain tieliikennet-
tä. 

Taloudellinen kehitys
Edellä mainittua muistiota
laadittaessa eivät maailman-

laajuiset talousongelmat vie-
lä olleet näkyvissä. On sel-
vää, ettei todellinen kehitys
autokannan uudistumisen
osalta tule lähiaikoina vas-
taamaan silloista ennustetta. 

Tarkasteltaessa autokan-
taa kokonaisuutena, tulee
sen energiatehokkuus para-
nemaan ennustettua hitaam-
min. Kuitenkin on odotetta-
vissa, että tekninen kehitys,
joka määrää uusien autojen
energiatehokkuuden, tulee
lähiaikoina olemaan kohta-
laisen nopeaa. On myös
mahdollista, että autokan-
nan uudistumiseen synty-
mässä oleva viive voidaan
kuroa umpeen tarkastelun
tavoitevuoteen 2020 men-
nessä. 

Toisaalta myös liikenteen
määrän kasvu jäänee talou-

dellisen tilanteen vuoksi en-
nusteesta jälkeen. Kuvasta 1
voidaan nähdä, että 1990-lu-
vun laman alussa tieliiken-
teen polttoaineenkulutus vä-
heni liikennesuoritetta no-
peammin. Tämä antaa aihet-
ta odottaa, että talouden
taantuma ei tule suuresti jär-
kyttämään tieliikenteen hiili-
dioksidipäästöjen trendiä.
Keväällä 2008 tehtyjä laskel-
mia pidetään pitkällä täh-
täyksellä edelleen sovellu-
tuskelpoisina. Toisaalta kor-
jatun ennusteen tekemiseen
ei nyt (tammikuussa 2009)
ole perusteita.

Liikenteen määrä

Tieliikenteen hiilidioksidi-
päästöjen voidaan katsoa
olevan likimain verrannolli-
set liikenteen määrään, ellei-
vät autokanta tai polttoainei-
den laadut muutu. Liikenne-
suorite kasvaa Tiehallinnon
ennusteen mukaisesti 14,7 %
vuodesta 2007 vuoteen
2020. Tämä merkitsee yhdis-
tettynä edellä mainittuun 16
%:n kokonaismäärän vähen-
nystavoitteeseen noin 30
%:n alentamistavoitetta ajo-
kilometriä kohti laskettuihin
hiilidioksidipäästöihin vuo-
teen 2020. Liikenteen ennus-

1-2/2009

Tieliikenteen 
hiilidioksidipäästöjen
vähentäminen auto-
kantaa ja polttoaineita
kehittämällä

Osana EU:n kasvihuonekaasupäästöjen
vähentämistavoitetta Suomi on sitoutumassa
vähentämään kasvihuonekaasupäästöjä
päästökauppasektorien ulkopuolella 16 %:lla
vuoden 2005 tasosta vuoteen 2020 mennessä.
Vaikka liikenteen osuutta tästä taakasta ei ole
erikseen määritetty, on syytä varautua siihen 
että mainittu 16 %:n vähennystavoite tulee
käytännössä koskemaan myös tieliikennettä.

Kuva 1. Suomen tieliikenteen polttoaineenkulutus ja 
liikennesuorite sekä BKT indekseinä 1988–2007.

Liikenne ja energia

Harri Kallberg



tettu kehitys ajoneuvotyy-
peille jaettuna esitetään ku-
vassa 2. 

Autokanta
Autokannan uudistuminen
parantaa tieliikenteen ener-
giatehokkuutta vanhimpien
ja tässäkin suhteessa heik-
kojen autojen poistuessa se-
kä uusien, odotettavasti no-
peasti kehittyvien mallien
tullessa mukaan. EU tavoit-
telee henkilöautojen koh-
dalla keskimääräisen hiili-
dioksidipäästön testitulok-
sen alentamista viime vuo-
den noin 160 g/km tasolta
120..130 g/km tasolle vuo-
teen 2012. Autoteollisuus
haluaa kuitenkin tähän
muutokseen enemmän ai-
kaa.

Autokantaa koskevassa

skenaariossa oletetaan auto-
myynnin jatkuvan vuodelle
2008 alkuvuodesta ennuste-
tulla tasolla (HA 151 000
kpl/a) ja uusien ben-
siinikäyttöisten henkilöauto-
jen energiatehokkuuden pa-
ranevan 10 %:lla vuodesta
2007 vuoteen 2008 ja siitä
eteenpäin bensiinikäyttöis-
ten osalta 1,5 % vuodessa ja
dieselkäyttöisten kohdalla
1,0 % vuodessa. 

Uusien henkilöautojen
energiatehokkuuden kehitys
esitetään kuvassa 3. Siinä on
bensiinikäyttöisten autojen
kohdalla selvä aleneva por-
ras v. 2008. Tämän taustalla
on vuoden alussa voimaan
tullut autoverouudistus, joka
on ohjannut kysyntää voi-
makkaasti kohti energiate-
hokkaita autoja. 

Energiatehokkuutta on

kuvassa 3 kuvattu hiilidiok-
sidipäästöllä käytössä huo-
mioon ottamatta polttoainei-
den mahdollista kehitystä.
Hiilidioksidipäästö käytössä
on laskettu tunnettujen ja ar-
vioitujen testitulosten sekä
käytettyjen polttoaineiden
kokonaismäärien perusteel-
la. Suomen liikenteessä saa-
vutetaan käytössä keskimää-
rin jonkin verran alemmat
hiilidioksidipäästöt kuin
uusien autojen testitulokset
osoittavat. 

Vuoden 2008 alusta voi-
maan tulleen autoverouudis-
tuksen vaikutusta uusien au-
tojen kysyntään esittää kuva
4. Siitä näkyy, että laskenta-
oletuksesta poiketen myös
dieselkäyttöisten henkilöau-
tojen energiatehokkuus pa-
rani huomattavasti vuoden
2008 alussa. Kuitenkin näi-

den kohdalla näkyy lievää
palautumista, joten laskenta-
oletusta ei ole korjattu alas-
päin.

Myös muiden (PA, KA,
LA) uusien autojen energia-
tehokkuuksien lasketaan
paranevan 1,0 %:lla vuodes-
sa. Tämä kehitys esitetään
kuvassa 5. Henkilöautojen
dieselprosentti nousee las-
kelmassa v. 2008 50 %:iin ja
edelleen 58,8:iin vuoteen
2020. Skenaarion mukaiset
uusien henkilöautojen kes-
kimääräiset hiilidioksidi-
päästöt käytössä ovat: 

2007: 158 g/km
2008: 146 g/km
2020: 125 g/km

Laskennassa käytetty ener-
giatehokkuuden paranemi-
nen on siis hitaampaa kuin
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Kuva 2.Tieliikennesuoritteen kehitys ja ennuste vuoteen
2020 Tiehallinnon ennustetta soveltaen.

Kuva 3. Laskelmissa käytetty uusien henkilöautojen kes-
kimääräisen hiilidioksidipäästön kehitys ilman mahdol-
lista polttoaineiden kehityksen osuutta

Kuva 4.Autoveron uudistuksen vaikutus uusien henkilö-
autojen keskimääräiseen hiilidioksidipäästöön v. 2008.

Kuva 5. Laskelmassa käytetyt paketti-, kuorma- ja linja-
autojen energiatehokkuuden kehitysennusteet ilmaistuna
keskimääräisinä hiilidioksidipäästöinä käytössä.

Lähde: AKE



vielä neuvottelujen kohtee-
na oleva Euroopan autotuo-
tannon kehitystavoite.

Polttoaineet
Polttoaineiden skenaariot on
laskettu polttoaineisiin sisäl-
tyvän etanolin ja biodieselin
osalta merkitsemällä bio-
komponentteihin liittyvät
hiilidioksidipäästöt nollaksi
tulevan direktiivin todennä-
köisesti sallimalla tavalla. 

Polttoaineiden sekoitus-
skenaariossa, joka on tämän
artikkelin perusteena, ben-
siinin etanolipitoisuus on
seuraava:

2008: 2 %
2009: 4 %
2010: 6 %
2011: 8 %
2012: 9 %, kuten myös
myöhemmin.

Tässä skenaariossa dieselöl-
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Kuva 6. Ennuste tieliikenteen polttoainelaaduille 
laskelman tuloksena.

Liikenne ja energia

Tieyhdistys järjestää jälleen Alueellisen Yksityistiepäivän
kaikkiaan 15 paikkakunnalla eri puolilla maata. Alueelli-
nen Yksityistiepäivä -kiertue pidetään joka toinen vuosi ja
se kokoaa noin 2 500 osanottajaa edustaen yksityisteiden
tiekuntia, kuntia, metsäsektoria, teiden käyttäjiä ja urakoit-
sijoita.

Nyt on aika aloittaa laaja yksityisteiden perusparantami-
sen jakso, sillä valtiokin on tulossa mukaan näihin talkoisiin.
Tämän ja seuraavien kahden vuoden aikana valtio antaa
yksityisteille erillisavustusta normaalin yksityistieavustuksen
lisäksi.

Erillisrahoitus vuosille 2009–2011 on 10 miljoonaa eu-
roa vuodessa ja on tarkoitettu puuhuollon kannalta tärkeille
yksityisteille tai tieosille. Tämän lisäksi valtiolta tulee niin sa-
nottua normaalia valtiontukea asuttujen yksityisteiden pe-
rusparantamisiin, tänä vuonna 13 miljoonaa euroa. 

Tienpidon rahoitusmahdollisuuksia esitellään tarkemmin
Yksityistiepäivillä ja esillä on myös:

jyn biodieselpitoisuus kas-
vaa tasaisesti vuoden 2010
5,75 %:sta vuoden 2020 20
%:iin.

Tuloksia
Kuvassa 6 esitetään laskel-
maan perustuva ennuste tie-
liikenteen fossiilisten poltto-
aineiden määrille ja biopolt-
toaineiden määrille laskettu-
na bensiinin ja dieselöljyn
vastaavuuksina vuoteen
2020. Siitä nähdään, että
polttoaineiden kokonaisky-
syntä jää 2020 hieman pie-
nemmäksi kuin 2008. Tämä
on siis liikenteen määrän ja
autokannan laadun yhteis-
vaikutus. Kun kasvava osa
polttoaineista on biopoltto-
aineita, jäävät hiilidioksidi-
päästöt selvästi lähtötasoa
alemmiksi. Edellä käsitellyis-
sä autokanta- ja polttoaine-
skenaarioissa saavutetaan
noin 16 %:n vähenemä ver-
rattuna vuoteen 2005.

Autokannan osalta las-
kennassa ennakoitua kehi-
tystä voitaisiin nopeuttaa
mm. motivoimalla polttoai-

netta eniten kuluttavien au-
tojen poistumista liikentees-
tä sekä ylläpitämällä viestin-
nän keinoin asiakkaiden
kiinnostusta polttoainetalou-
dellisiin autoihin silloinkin,
kun polttoainehinnat ovat
alentuneet.

Polttoaineiden kohdalla
ei edellä ole luettu mukaan
mahdollisuutta, että bensii-
niä tultaisiin korvaamaan 85
%:lla etanolilla (E85). Jos
näin kuitenkin tapahtuu, pa-
ranee polttoaineiden laatu
hiilidioksidipäästöillä mitat-
tuna esitettyä nopeammin.

Liikenneympäristöön ja
autojen käyttötapoihin liitty-
vät mahdollisuudet tieliiken-
teen hiilidioksidipäästöjen
vähentämiseksi ovat myös
edellä olevan käsittelyn ul-
kopuolella.

Laskelmissa on mukana
vain autoliikenne. Tieliiken-
teestä ne poikkeavat moot-
toripyörien ja mopojen osal-
ta. Niiden osuus tieliiken-
teen hiilidioksidipäästöistä
on noin 2,2 %. 

Alueellinen Yksityistiepäivä 15 paikkakunnalla
Yksityisteiden perusparantamiseen 
uutta rahoitusta

Mikkeli 2.2.
Joensuu 3.2.
Kuopio 4.2.
Äänekoski 5.4.
Lappeenranta 9.2.
Lahti 10.2.
Vantaa 11.2.
Paltamo 24.2.

Ylivieska 25.2.
Seinäjoki 26.2.
Tampere 2.3.
Kankaanpää 3.3.
Mynämäki 4.3.
Salo 5.3.
Rovaniemi 9.3.

Alueellinen Yksityistiepäivä 2009 
pidetään 15 paikkakunnalla:

● Miten tulee huomioida puutavaran kuljetukset ja muu
raskas liikenne?

● Mitä palo- ja pelastustoimi edellyttää yksityistieltä?
● Miten rahoitetaan ja toteutetaan yksityistien 

perusparantaminen?
● Kuka ulkopuolinen saa käyttää yksityistietä?
● Tärkeimmät asiat tiekunnan hallinnosta
● Ovatko tiekunnan tieyksiköt ja käyttömaksut 

kohdallaan? 
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V aikutusten määrit-
täminen perustuu
Suomessa kehitet-
tyyn Vemosim-

menetelmään. Menetelmäs-
sä käytetään liikenneolojen
erilaistamista, tietokonesi-
mulointia ruuhkan yksikkö-
vaikutusten määrittämiseksi.
Yksikkövaikutus on ruuh-
kan vaikutus per ajoneuvon
yksikkösuorite [ajonkm] eri
tyyppiajoneuvoille. Tämän
jälkeen voidaan yhdistää yk-
sikkövaikutukset liikenne-
tietojen kanssa reitin tai lii-
kenneverkon kokonaisvai-
kutusten määrittämiseksi.
Artikkelissa esitetään vain
yksikkövaikutuksia, koska
liikennetietojen laatu ja saa-
tavuus katuverkoilta eivät
mahdollista kokonaisvaiku-
tusten määrittämistä. 

Eritellyt vaikutukset ovat:
eri ajoneuvoryhmiä edusta-
vien tyyppiajoneuvojen
polttoaineen kulutus, pääs-
töt säänneltyjen päästöjen
osalta, ajoaika, polttoaineve-
ro, ja ajokustannukset.

Tulokset, varsinkin, mikäli
liikennetietojen laadun ja saa-

tavuuden parantaminen mah-
dollistaisi kokonaisvaikutus-
ten määrittämisen, auttavat
päätöksentekijöitä ja suunnit-
telijoita miettimään ja toteut-
tamaan parannuskeinoja. Nii-
tähän ovat joko liikenteenoh-
jauksen, kuten liikennetele-
matiikan, tai muiden keino-
jen käyttö liikenteen sujuvuu-
den parantamiseksi. Samalla
voitaisiin vähentää energian-
kulutusta ja hidastaa ilmas-
tonmuutosta.

Liikenneruuhkat ja muut
häiriöt lisäävät
energiankulutusta
Ruuhkan vaikutusanalyysia
tarvitaan, koska 
● liikenneruuhkat lisäänty-

vät useimmissa maissa,
erityisesti niiden kau-
punkialueilla, ja

● ruuhkilla on merkittävä
vaikutus 

● liikennejärjestelmien te-
hokkuuteen

● energiankulutukseen ja
päästöihin, ja täten

● ilmastonmuutokseen.
On tarpeen tietää, ei vain

sanallisesti, vaan myös nu-
meerisesti ruuhkan vaiku-
tukset.

Numeeristen vaikutusten
perusteella on helpompi
ymmärtää ongelmaa, ja eri-
tyisesti ruuhkan aiheutta-
mien haittojen suuruusluok-
kaa. On ilmeistä myös, että
päätöksentekijät sisäistävät
ruuhkaongelmat paremmin
konkreettisen tiedon kuin
pelkän sanahelinän perus-
teella. Siksi lienee helpompi
saada päätöksentekijät myös
tukemaan ruuhkien vähen-
tämiskeinoja.

Ruuhkan vaikutusanalyy-
si paljastaa myös, paljonko
ruuhka lisää polttoainevero-
tuloja valtiolle. Kuntien pää-
töksentekijöitä tämä asiaa
saattaa kiinnostaa, varsinkin
kun he voinevat ajatella, et-
tä valtio, vähentämällä väy-
länpitomenojaan liikentee-
seen, lisää samalla tulojaan
liikenteestä.

Numerotieto vaikutuksis-
ta mahdollistaa myös paran-
nustoimenpiteiden kannatta-
vuuden määrittämisen; ja sii-
hen, varsinkin ”näinä vaikei-
na aikoina”, pitäisi kiinnittää
enenevästi huomiota. 

Numerotieto ruuhkan vai-
kutusten ja polttoaineveron
suhteesta auttanee päättäjiä
ymmärtämään paremmin
myös sitä, miltä osin ja mi-
ten hyvin lähes nolla-kus-

tannuksin perittävä polttoai-
nevero toimii tiemaksujen
sijasta, joiden perintä tulee
kalliiksi.

Ruuhkan ja muiden
häiriöiden
vaikutusanalyysi
monivaiheinen työprosessi
Ruuhkan vaikutusanalyysi
sisältää kuusi vaihetta. Vai-
heet jakavat työn hallittaviin
osiin. Tämä auttaa jakamaan
osatehtävien eri toteuttajien
kesken, toteuttamaan tiettyjä
osia samanaikaisesti rinnak-
kain koko selvitysajan ly-
hentämiseksi ja kuitenkin
niin, että koko työprosessi
on hallinnassa.

Tarkasteluun sisällytetään
yksi säteittäisreitti, Helsingin
keskustasta Erottajalta Vih-
dintietä pitkin Helsingin
kaupungin rajalle. Tarkaste-
lun yhtenä lähtötiedostona
on käytetty selvityksestä Lii-
kenteen sujuvuus Helsingis-
sä vuonna 2007 poimittuja
reitti- ja sujuvuustietoja. 

Ruuhkan vaikutukset
suuria 

Kuvassa 2 on esimerkki sii-
tä, paljonko liikenneruuhka
ml. muut häiriöt aiheuttavat
haittavaikutuksia. Haittavai-
kutus on se lisä, minkä
ruuhka ml. muut häiriöt ai-

Liikenneruuhkat 
lisäävät liikenteen
energiankulutusta ja
nopeuttavat
ilmastonmuutosta
Jussi Sauna-aho ja Pasi Sauna-aho
Vemosim Oy

Artikkelissa tarkastellaan ruuhkan ja muiden
häiriöiden vaikutuksia energiankulutukseen ja
muihin tekijöihin käyttäen esimerkkinä yhtä
Helsingin keskustasta lähtevää säteittäisreittiä. 
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heuttavat verrattuna oloihin,
joissa liikenne sujuu no-
peusrajoitusten mukaisilla
nopeuksilla.

Kuvasta nähdään lisävai-
kutukset tapauksessa, kun
linja-auto ajaa Helsingin
kaupungin rajalta Vihdintie-
tä Pitäjänmäen kautta Man-
nerheimintielle ja edelleen
Runeberginkadun ja Arka-
diankadun kautta Erottajalle
noin 18 km:n matkan aamu-
ruuhkan aikana eli aikavälil-
lä 6–9.

Kuvaan on sisällytetty 
● nopeusrajoitusarvo ja

saavutettu keskinopeus
reitinosittain sekä 

● ruuhkan ja muiden häi-
riöiden aiheuttamat 
lisäykset 

● polttoaineenkulutukseen, 
● typpioksideihin (NOx), 
● hiilidioksidiin (CO2), 
● polttoaineveroon ja 
● ajoaikaan. 

Nähdään, että koko reitil-
tä polttoaineenkulutuksen
lisäys on 3,3 l, NOx-lisä 85
g, CO2-lisä 8,7 kg, polttoai-
neveron lisäys 120 senttiä ja
ajoajan lisäys 22 minuuttia
yhtä ajoneuvoa kohden. Ku-
vasta 2 nähdään lisäysten
määrä reitinosittain ja havai-
taan mm., että reitin al-
kuosassa lisäykset ovat vä-
häisiä, koska Helsingin rajal-
la linja-autoa eivät haittaa
ruuhka eikä muutkaan häi-
riöt, vaan se voi kulkea no-
peusrajoituksen mukaisesti.

Lähestyttäessä keskustaa
ruuhka ja muut häiriöt alka-
vat vaikuttaa ja lisävaikutus-
ten määrä kasvaa.

Kuvaan 3 on otettu esi-
merkki ruuhkan ja muiden
häiriöiden aiheuttamista lisä-
vaikutuksista henkilöauton
tapauksessa ajettaessa noin
17 km:n matka Erottajalta
Vihdintielle hiukan eri reittiä
kuin linja-auto ajoi keskus-
taan päin, mutta nyt iltapäi-
vällä klo 15–18 välisenä ai-

kana. Lisävaikutukset ovat:
0,9 l polttoainetta, 2,5 g typ-
pioksideja (NOx) 2,3 kg hii-
lidioksideja (CO2), 59 sent-
tiä polttoaineveroa ja 16 mi-
nuuttia ajoaikaa.

Suhteelliset lisäykset
havainnollistavat
ruuhkahaittaa
Oheisissa taulukoissa 1 ja 2
esitetään ruuhkan lisävaiku-
tukset absoluuttisina ja suh-

teellisina linja-auton ja hen-
kilöauton osalta. Lisäykset
ovat suuria, 65–96 % linja-
auton tapauksessa ja 50–83
% henkilöauton tapaukses-
sa.

Liikenneruuhka ja muut
häiriöt

Ruuhkan ja muiden liiken-
nehäiriöiden vaikutuksia
määritettäessä oletetaan, että
vapaissa liikenneoloissa voi-
taisiin ajaa nopeusrajoitus-
ten mukaisesti.

Tieverkolla asianlaita on
näin, koska ajonopeus voi-
daan säätää pääsääntöisesti
nopeusrajoituksen mukai-
seksi. Katuverkolla katuris-
teykset ja poikittaisliikenne
estävät nopeusrajoituksen
mukaisen ajonopeuden yllä-
pitämisen. 

Ts. katuverkolla liiken-
teen sujuvuuteen vaikuttavat
paitsi ruuhka myös verkon
ominaisuudet ja liikenteen
ohjausmenettely risteyksis-
sä. Tämä on katuverkon
ominaispiirre ja sen aiheut-
tama ”häiriö” liikenteen su-
juvuudelle. Kehitetty vaiku-
tusten määrittämismenetel-
mä ottaa asian huomioon ja

Matka [km] 18.2 0 0
Ajoaika [min] 23.1 22.1 96
Polttoainevero [sentti] 182.8 119.1 65
Hiilidioksidi, CO2 [kg] 13.3 8.7 65
Typpioksidit, NOx [g] 109.5 85.1 78
Polttoaineenkulutus [l] 5.0 3.3 66

Vaikutussuure Yksikkö Vaikutusmäärä Ruuhkan aiheuttama Ruuhkan aiheuttama
vapaissa oloissa vaikutuslisä vaikutuslisä

[absoluuttinen] [%]

Matka [km] 16.9 0 0
Ajoaika [min] 21.6 16.2 75
Polttoainevero [sentti] 71.4 59.3 83
Hiilidioksidi, CO2 [kg] 2.7 2.2 81
Typpioksidit, NOx [g] 5.0 2.5 50
Polttoaineenkulutus [l] 1.1 0.9 82

Väylät alhaalta 
vasemmalta lukien

1. Länsiväylä
2.Turunväylä
3.Vihdin väylä
4. Hämeenlinnan väylä
5.Veturitie
6.Tuusulan väylä
7. Lahdenväylä
8. Itäväylä

Taulukko 1. Ruuhkan ja muiden liikennehäiriöiden aiheuttamat haitat linja-auton ta-
pauksessa reitillä Vihdintie - Helsingin keskusta/Erottaja

Vaikutussuure Yksikkö Vaikutusmäärä Ruuhkan aiheuttama  Ruuhkan aiheuttama
vapaissa oloissa vaikutuslisä vaikutuslisä

[absoluuttinen] [%]

Taulukko 2. Ruuhkan ja muiden liikennehäiriöiden aiheuttamat haitat henkilöauton
tapauksessa reitillä Helsingin keskusta/Erottaja - Vihdintie 

Kuva 1. Helsingin 
sisääntulo-/ulosmeno-
väylät

(Lähde: Liikenteen suju-
vuus Helsingissä vuon-
na 2007)

Liikenne ja energia
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siksi menetelmää käytettäes-
sä puhutaan joko ”liikenne-
ruuhkan” tai ”liikenneruuh-
kan ja muiden häiriöiden”
aiheuttamista vaikutuksista.
Viimemainittu koskee ni-
menomaan katuverkkotar-
kastelua.

Ruuhkan vähentämisen
rajahyöty tärkeä tieto
suunnittelijoille ja
päätöksentekijöille
Vemosim-menetelmä mah-
dollistaa ruuhkan vähentä-
misen rajahyödyn määrittä-
misen.

Rajahyöty tarkoittaa tässä
tapauksessa sitä, paljonko
haittavaikutukset vähenevät,
kun ruuhkaa vähennetään
jonkin toimenpiteen avulla
niin, että liikenteen keskino-
peus kasvaa pienellä mää-
rällä, esim. 1 km/h (tai ruuh-
ka-aste vähenee yhdellä
prosenttiyksiköllä). Rajahyö-
tytarkastelu voidaan tehdä
joko ajoneuvoryhmittäin tai
myös koko liikenteen osalta.

Määrittämällä rajahyödyt
reitinosittain nähdään, min-
kä reitinosan parantamisessa
saataisiin suurin hyöty. Kun
rajahyötytarkastelu tehdään
yksikkövaikutuksia koske-
vana kaikkien reittien osalta,
saadaan alustavasti esiin ne
paikat, joissa parannus-
toimenpiteitä kannattaisi en-
sisijaisesti tehdä. Yleensä ra-
jahyöty on suuri siellä missä
keskinopeus on pieni, mutta
asiaan vaikuttaa myös no-
peusrajoituksen arvo.

Päätelmiä ja suosituksia
● Liikenneruuhkat ovat tosi-
asia, ne ovat tulleet pysyäk-
seen ja ne näyttävät toistai-
seksi lisääntyvän myös Suo-
messa 
● Tarvitaan numeerista,
konkreetista tietoa liikenne-
ruuhkien ja muiden liiken-
nehäiriöiden vaikutuksista
päätöksentekijöille ja suun-
nittelijoille 
* liikenneolojen parantamis-
toimenpiteiden suunnittelua
ja toteuttamista varten ja 
* energian kulutuksen vä-
hentämiseksi ja ilmaston-
muutoksen torjumiseksi.

● Ruuhkan ja muiden liiken-
nehäiriöiden aiheuttamien
vaikutusten systemaattinen
analysointi paljastaa vaiku-
tukset numeerisesti, konk-
reettisesti ymmärrettävässä
muodossa paitsi määrinä
vaikutuslajeittain ja tarvitta-
essa myös yhdistettynä raha-
määräisesti.
● Liikenneruuhkien ja mui-
den häiriöiden vaikutukset
ovat merkittäviä ruuhkan ja
liikennemäärien suuruudes-
ta riippuen.
* Polttoaineen kulutuksen,
ajoajan ja siten ajokustan-
nusten lisäykset merkitsevät
suurta taloudellista taakkaa

kuluttajille ja elinkeinoelä-
mälle ja siten koko yhteis-
kunnalle ruuhka-alueilla.
* Päästöjen lisäykset aiheut-
tavat terveysongelmia ja no-
peuttavat ilmastonmuutosta.
* Liikenteen ”pysähtynei-
syys” vähentää suoraan lii-
kenne- ja kuljetussektorin
tuottavuutta ja välillisesti ko-
ko elinkeinoelämän tuotta-
vuutta ruuhka-alueilla.
● Veroviranomaiset (valtio)
keräävät ruuhkista ylimää-
räistä polttoaineveroa, var-
sinkin kun polttoainevero
on korkea Suomessa, kuten
myös muissa EU-maissa.
● Liikennetietojen laatuun ja

saatavuuteen kannattaisi pa-
nostaa erityisesti vilkaslii-
kenteisten ja ruuhkautuvien
reittien osalta ottaen huomi-
oon ruuhkavaikutusten suu-
ruus ja todennäköinen kas-
vu.
* Ihanne olisi automaattisten
liikenteenlaskenta-asemien
täydentäminen niin, että ne
kattaisivat riittävästi tärkeim-
mät sisääntulo-/ulosmeno-
reitit. 
* Tällöin saataisiin liikenne-
tiedot ajoneuvoryhmän, ai-
kavälin ja suunnan mukaan
reiteittäin ja jopa reitinosit-
tain.  

Kuva 2. Liikenneruuhkan ja muiden häiriöiden aiheuttamat vaikutukset linja-auton
tapauksessa ajettaessa Vihdintieltä kohti Helsingin keskustaa aamuruuhkan aikana.

Kuva 3. Liikenneruuhkan ja muiden häiriöiden aiheuttamat vaikutukset henkilöauton
tapauksessa ajettaessa Helsingin keskustasta Vihdintielle iltapäiväruuhkan aikana.
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E delläkävijä- ja pio-
neerityöstä pari hy-
vää esimerkkiä ovat
jo 1970-luvulla Lau-

kaassa kehitetyt ensimmäi-
set sivuaurat ja Kanadasta
1980-luvulla tuotu idea alus-
terästä, joka sittemmin va-
kiinnutti paikkansa tienhoi-
don keskeisenä laitteena. 

Henkilökuvassa

Monitoiminen laitekehittelijä Jaakko Kuoppala

Teiden kunnossapidon
kalustokehitystä 
Keski-Suomessa

Jaakko Kuoppala tarkkana aura-auton hytissä,
sillä käytännön testaukset ja kuljettajien 
antamat palautteet ovat olleet hänelle aina 
ensiarvoisen tärkeitä laitteiden tuotekehittelyssä.

Jaakko ”Jaska” Kuoppala tunnetaan monien teiden
kunnossapitoon liittyvien laitteiden kehittäjänä ja menetelmien
uudistajana. Palvellessaan Tielaitoksessa hänen aloitteestaan
lähdettiin kehittämään muun muassa uudentyyppisiä lumiauroja,
sivuauroja sekä alusteriä. Pitkän Tielaitos-uran jälkeen Jaakko
on jatkanut suunnittelutyötään ja työn tuloksia on nähtävillä 
tänä päivänä erityisesti Keski-Suomen teillä.

Anssi Kuoppala, Jaakko Rahja
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Aurakehityksen
edelläkävijä

Vuonna 1996 syntyi ajatus,
että lumiauran valmistami-
sessa voitaisiin käyttää myös
kevyempiä materiaaleja kuin
aiemmin oli ollut tapana.
Pian tämän jälkeen Muura-
messa rakennettiin ensim-
mäinen muovisiipisen lu-
miauran protoversio. Kuten
aina uutta kehitettäessä, tör-
mättiin muovin käyttämisen
kohdalla ennakkoluuloihin
ja epäilyihin materiaalin so-
veltuvuudesta lumiaurakäyt-
töön. Ensimmäiset kokeilut
olivat kuitenkin varsin roh-
kaisevia ja kehittämistyötä
päätettiin jatkaa.

Hoitovaatimukset ja toi-
menpideajat muuttuivat
2000-luvulle tultaessa yhä
tiukemmiksi ja aurakalustol-
ta vaadittiin lisää nopeutta ja
tehokkuutta. Vanhan malli-
silla auroilla nopeuksien
nostamisesta oli muun
muassa se haittapuoli, että
liikennemerkit alkoivat sot-
keentua ja jopa rikkoontua
lumiaurojen singotessa lunta
korkeuksiin. Nopeuden hil-
jentäminen liikennemerk-
kien kohdalla todettiin no-
peasti epäkäytännölliseksi ja
polttoainetalouden kannalta
huonoksi vaihtoehdoksi. Oli
syntynyt tarve saada aikaan
matalaheittoinen siipimalli,
joka ei aiheuttaisi kuljettajal-
le ylimääräistä työtä joudut-
taessa hiljentämään nopeut-
ta liikennemerkkien kohdal-
la. 

Jaakko Kuoppalan koke-
mus ilmailun saralta oli hyö-
dyllistä siipimallien kehitte-
lyssä pyrittäessä löytämään
aerodynaamisesti optimaali-
nen siipimalli. Myös ke-
vyempien rakenteiden hake-
misessa lentokonerakenta-
misen perusopit ovat olleet
hyvä vertailukohta haettaes-
sa keveyden ja kestävyyden

optimaalista kompromissia.
Vanhastaan ”ryskyvissä” lait-
teissakin pyrittiin siirtymään
ajanmukaisiin materiaaliva-
lintoihin.

Käyttäjien palautteet
ensiarvoisia

2000-luvun alkupuolella
tehtiin paljon kokeiluja, joil-
la haettiin oikeaa siipimallia
erityisesti nopeiden ja levei-
den teiden auraukseen huo-
mioiden myös kevennystar-
peet. Laitekehittelyn keskei-
seksi toimintamalliksi va-
kiintui jo tällöin tiivis vuoro-
puhelu kuljettajien kanssa. 

Käyttäjälähtöinen laite-
suunnittelu on osoittautunut
käytännössä hyvin toimivak-
si tavaksi löytää sopiva rat-
kaisu käsillä olevaan haas-
teeseen. Aura-auton kyydis-

sä istuminen antaa suunnit-
telijalle hyvät eväät toteuttaa
kuljettajan kannalta tärkeitä
uudistuksia. 

Jouko ”Jokkeri” Kilpe-
läinen ja Asko Rantanen
nykyiseltä Destialta ovat
kuljettajia, joiden merkitys
palautteen antajina on ollut
suuri. Vuosien varrella on
viety läpi useiden eri proto-
versioiden testaus normaalin
kunnossapitotoiminnan
ohessa. Tulokset ovat olleet
erittäin hyviä ja toimintamal-
li on todettu puolin ja toisin
toimivaksi. Destialla on
muutoinkin ollut merkittävä
rooli Kuoppalan laitekehi-
tysasioissa. Joitakin työn tu-
loksia on myös patentoitu.
Esimerkiksi käyttökustan-
nusten laskemisessa ja au-
rausmelun vähentämisessä
on saatu hyviä tuloksia.

Kuoppalan mukaan suun-
nittelun ja valmistamisen
saumaton yhteensovittami-
nen on yksi laitevalmistuk-
sen todellisista haasteista.
Valmistajalla tulisi olla ylei-
sen valmistusteknisen osaa-
misen lisäksi näkemys siitä,
millaisessa ympäristössä val-
mistettavia laitteita käyte-
tään: 

- Kyky reagoida muutos-
pyyntöihin nopeasti ja ym-
märtää jatkuvan kehittämi-
sen tarpeet ovat keskeisiä
kilpailukykytekijöitä valmis-
tustoiminnan kannalta.

Kehitystyö jatkuu
Itsenäisyyspäivänä 2008 luo-
vutettiin O&P Virtasen käyt-
töön Jyväskylässä uusin
Jaakko Kuoppalan luomus.
Uusi aura pidentää auraus-
yksikön työleveyden 7,50
metriin, mikä käytännössä
mahdollistaa moottoritie-
osuuksien auraamisen yh-
dellä aurausyksiköllä. Auran
kehitystyössä haettiin myös
säästöjä teräkulutukseen,
koska teräkustannukset ovat
yhä merkittävämpi kustan-
nustekijä.

- Laitevalmistuksen tule-
vaisuudessa korostuvat
edelleen ympäristöystävälli-
set materiaalivalinnat ja kus-
tannustehokkuus sekä lait-
teiden valmistamisessa että
niiden käytössä, korostaa
Jaakko Kuoppala.

- Ilmastonmuutos haas-
taa myös laitevalmistajat
miettimään uusia valmistus-
menetelmiä eivätkä hoito-
menetelmätkään varmasti
tule säästymään muutoksil-
ta.

Kuoppalan mukaan tär-
keää on myös edelleen ke-
hittää yhteistyömalleja, joilla
valmistajat ja kunnossapito-
toiminnan käytännön toteut-
tajat löytävät toisensa yhä
paremmin.
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Isänsä pitkää 
tuotekehitysuraa 

jatkaa Anssi ”nuorempi”
Kuoppala.



22 1-2/2009

Veikko ajokkeineen 1942. ”Hävittäjällä” ajettiin kuriiria etu-
rintamalle Taivalkoskelta Kiestinkiin.Ajotiet olivat joskus pelkkää
kivikkoa, jolloin kuriiriupseeri käveli mieluummin kuin istui 
hytissä. Partisaanivaara oli matkoilla suuri.
(Kuva otettu Lehtisolan Näpsä-laatikkokameralla)

Veteraani 
Veikko Lehtisolan
elämänkaaren
taitepisteitä
Erkki Lilja



Ylistarossa syntyneellä,
kiiminkiläisellä 88-
vuotiaalla veteraani
Veikko Lehtisolalla on
takanaan lähes kuusi
miljoonaa kilometriä
tieliikenteessä.
Jatkosodan alussa
sotasairaalasta
päästyään hän palveli
III-armeijakunnan
esikuntakomppanian
autojoukoissa.
Siviilielämässään
Lehtisola on istunut
päivittäin ratin takana
aina viime kesään
saakka. Hänellä on
tuntuma Suomen
tieliikenteeseen ja
tiestöön.

V eikko Lehtisola
aloitti maansiirto-
työt kottikärryjen
aisoissa Jäämeren-

tiellä 1940. Sotien jälkeen
hän urakoi parikymmentä
vuotta tienrakentajana kul-
kien päivittäin työkohtees-
taan toiseen, joissa oli hä-
nen kalustoaan. Lehtisola on

toiminut myös linja-auton
kuljettajana, taksiurakoitsija
ja lehtimiehenä sekä eläke-
päivinään kiertänyt Suomea
asuntovaunuineen Nuorga-
mista Hankoon. Ajokilomet-
reistään hän on pitänyt tark-
kaa kirjaa.

Huoli Suomen tiestöstä 

- Tiestö siltoineen on sinun
ja minun omaisuutta. Jos
Suomeen ei olisi tehty täl-
laista maantieverkostoa, mi-
tä se tänä päivänä on, niin
Suomi ei olisi ollenkaan tol-
pillaan. Tiestöstä on pidettä-

vä huolta. Tarpeeksi määrä-
rahoja. Tuntuu pahalta, kun
huomaa, että tiestö pääsee
rappeutumaan. Sotien jäl-
keen TVH teki suururakan
Oulun ja Lapin läänin ties-
tön jälleenrakentamisessa.
Samat henkilöt, jotka taisteli-
vat itsenäisyytemme puoles-
ta, jälleenrakensivat tuhottua
Lappia. Teiden rappeutumi-
nen on kuin isku vasten elä-
män perusarvoja, joita ovat
koti, uskonto ja isänmaa,
Lehtisola toteaa. 

Laaniojan sillalla
- Ennen asevelvollisuusai-
kaani alkukesästä 1941 läh-
din kotoani Ylistarosta Lap-
piin. Repussa hiukkasen
evästä ja äidiltäni rippilah-
jaksi saamani Näpsä-laatik-
kokamera. Ensimmäinen py-
sähdys oli Rovaniemen kau-
punki. Nähtävyys oli mahta-
va: autoja vilisi joka paikas-
sa ja kuskeja sen mukaisesti
komeat nahkapuvut päällä,
kuskin lakki päässä ja Petsa-
mon merkki rinnassa. 

- Matkustin kuorma-auton
lavalla Saariselän Laaniojal-
le, jossa oli TVH:n työmaa.
Majoituin TVH:n telttaan
patjana sammalta ja jäkälää,
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Veikko Lehtisola ”ajokissaan” Saariselän Laani- eli Piispanojan siltatyömaalla vuonna
1940. (Kuva otettu Lehtisolan Näpsä-laatikkokameralla)

24-metrinen lautapalkki matkalla kohteeseensa.
(Kuvan ottanut Aulis Lehtiranta Lehtisolan Näpsä-laatikkokameralla)

Henkilökuvassa   
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reppu tyynynä. Siinä oli sän-
ky ja petivaatekokoelma.
Minulle annettiin kottikärry
ja pari miestä kaveriksi. Ja
siitä alkoi ensimmäiset
maansiirtotyöt. Olen kärrän-
nyt suurimman osan Laa-
niojan sillan penkoista. 

- Me rakentajat emme
osanneet aavistaa Laaniojan
sillan myöhempää traagista
kohtaloa. Partisaanithan rä-
jäyttivät sillan kesällä 1943 ja
ampuivat väijyksistä osan
postiauton matkustajista. Piis-
pa Wallinmaa menehtyi
hyökkäyksessä. Laaniojaa
alettiin sen jälkeen kutsua
Piispanojaksi ja siltaa Piis-
panojansillaksi, joka osoittau-
tui erittäin merkittäväksi myö-
hemmin elämässäni. Lapin
tiepiiri on entisöinyt sillan.

Elämän korkeakoulut
Ihmeellinen on veteraani
Lehtisolan muisti. Vuosilu-
vut, tapahtumat ja henkilöi-
den nimet soljuvat vuoren-
varmasti hänen puheessaan,
kun hän kertoo elämäntai-
paleestaan:

- Kutsunnat ja asevelvolli-
suus keskeyttivät Lapissa
työskentelyn. Lähdin sota-
palvelukseen huhtikuun 2.
päivä 1941 Pelkosenniemen
Saunakankaalle. Kevätkesäs-
tä alkoi sota ja marssimme
Sallasta Kuusamoon. Pisin
marssi oli 42 km 35 kg pak-
kaus selässä. Tultiin Sänki-
kankaalle, ja kun sota alkoi,
menimme Lämsänkylään ja
ylitimme Neuvostolitton ra-
jan (Jr. 12. Jänkäjääkärit 2.
pataljoona) suuntana Pisto-
järvi, jossa alkoi kovat taiste-
lut. Meidän joukoista kaatui
tuhatkunta miestä -41 kesäl-
lä. Sairaalareissujen jälkeen
minut komennettiin auto-
joukkoihin. 

- Pääsin 23.11.1944 sivii-
liin Vaasasta ja 27.11. astuin
junaan, tulin Ouluun 28.
päivän aamuna kello 6. Täs-
tä alkoi Elämän Korkeakou-
lun kolmas luokka; varsinai-
nen työelämä. Eka luokka
oli lapsuus ja nuoruus. Toi-
nen luokka oli sota. Nyt
eläkkeellä ollessani olen
kertauskursilla, myhäilee
Lehtisola, joka kirjoittaa

muistelmiaan ja kertoo osta-
neensa skannerin ja opetel-
leensa kuvankäsittelyn kir-
jansa taittamista varten aivan
hiljattain. Merkittävä saavu-
tus lähes yhdeksänkymppi-
seltä.

Naulattujen lautapalkkien
merkittävä osuus teiden
jälleenrakennuksessa
Ouluun tultuani1944 marras-
kuun lopussa kuulin, että
Oulun piiri oli rekkakuskeja
vailla. Menin diplomi-insi-
nööri Aulis Lehtirannan
luo piiriin. Lehtiranta pestasi
minut siltapalkkien ajoon.
Pateniemen puutalotehtaalla
valmistetaan naulattuja lau-
tapalkkeja, jotka olivat 14-,
16-, 18-, 24-metrisiä. Kuljetin
ne kohteisiinsa. Viimeiset
24-metristen palkkien kulje-
tukset aiheuttivat Lehtiran-
nalle epäilyksiä, miten ne
saataisiin Livojoelle, jonne
oli matkaa vähän yli 100 ki-
lometriä. Päätimme yrittää.
Hitaastihan se kävi. Veto-
pyörän ja peräkärryn pyörä-
väli oli 18 metriä. Koko rete-
li oli 30 metriä pitkä. Aika
vekslaaminen ja monta ra-
kennetta sai purkaa, mutta
apumiehiä oli riittävästi.
Lehtiranta oli mukana toista-
kymmentä tuntia seuraten
kuljetusta. Tällaiset vastuun-

sa tuntevat esimiehet ansait-
sevat hatunnoston. Ajoin 24-
metrisiä kaikkiaan neljä kap-
paletta Ranuan tielle. Nau-
lattu lautapalkki oli hyvä rat-
kaisu. Niillä päästiin suuriin
jänteisiin.

Piispanojan sillalla
- Poikani kertoi 1990-luvun
puolivälissä palattuaan Te-
nolta lohestamasta huoman-
neensa, että Piispanojan sil-
ta, josta olin kertonut hänel-
le, oli uusittu. Asia kiinnosti
minua ja soitin myöhemmin
Lapin piiriin pyytäen yhdis-
tämään piiri-insinöörille. Sa-
nottiin, että piiri-insinööri
on nykyisin tiejohtaja ja pu-
helu ohjautui Tapani Pöy-
rylle. Keskustelimme sillan
historiasta ja sovimme ta-
paamisesta. 

- Kahvitilaisuus Pöyryn
työhuoneessa oli ikimuistoi-
nen. Hän piti arvossa vete-
raaniemme työtä. Piirin jär-
jestämät tilaisuudet ja tapah-
tumat, joihin olen saanut ta-
paamisemme jälkeen kutsut,
ovat olleet mieltä lämmittä-
viä. Varsinkin Lapin tiepiirin
75-vuotisjuhla vuonna 2000
oli ikimuistettava tilaisuus,
muistelee Lehtisola, jolta on
taltioitu arkistoihin tiehisto-
riallisia muistelmia ja valo-
kuvia.

Veteraanien mielipiteitä

Lehtisola kertoo eräästä
merkittävästä tuttavuudes-
taan:

- Tulin tuntemaan Lapin
reissuillani jo vuosia sitten
edesmenneen kuuluisan
kullankaivajan, sotaveteraa-
ni Heikki Kokon, joka ta-
pasi filosofoida: ”Ihmisellä
on vapaus siinä, että voi kat-
soa rehellisesti ja avoimin
silmin lähimmäistään ja olla
itsensä kanssa tasapainossa,
rauhassa. Olemme saaneet
Luojaltamme suuren lahjan
syntyä Suomeen. Meille on
annettu asuttavaksemme
kaunis, rikas maa, jonka kir-
kas timantti on Lappi. Saam-
me kiittää Luojaa siitä, että
Suomi on vapaa maa ja tääl-
lä voi lähteä ja tulla miten
mieli tekee”. 

- Olen täysin samaa miel-
tä Kokon kanssa, kuittaa
Lehtisola jatkaen:

- Mutta se ei ollut oikea
ratkaisu, että Suomi liittyi
EU:hun. Se vaarantaa isän-
maamme itsenäisyyden. 

Lähteet
Lukuisat keskustelut Lehtisolan
kanssa.
Veikko Lehtisolan arkistot

1-2/2009

Lehtisola Piispanojan uudelleen rakennetulla sillalla.

Henkilökuvassa   
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Onko maaseutu tärkeä?

Kolumni

Jukka Isotalo

Tiehallinto, tielaitos ja niiden edel-
täjät ovat lähtökohtaisesti hoitaneet
maanteitä, maan teitä, teitä maalla.
Kaava-alueiden tiet ovat kuuluneet
kaupungeille ja kauppaloille. Tämän
pakinan aiheena ei kuitenkaan ole tie
maalla, vaan maaseutu kokonaisuute-
naan tärkeänä Suomen luonnonvara-
na.

Vuoden 2008 aikana käytiin, osittain
pääministeri Vanhasen kyläideoinnin
pohjalta, keskustelua siitä, missä ih-
misten pitäisi asua, jotta ihmisillä olisi
hyvä olla, ympäristöä kuormitettaisiin
mahdollisimman vähän ja kansanta-
lous toimisi mahdollisimman tehok-
kaasti. Eksoottisen sivujuonteen muo-
dosti keskustelu ostosparatiisien ra-
kentamisesta sinne tai tänne. Loppu-
kesällä kärjistynyt finanssikriisi, jonka
aikana suunnaton määrä maailman ra-
haa katosi johonkin maapallolla ole-
vaan ”mustaan aukkoon”, lopetti kes-
kustelut sekä ostosparatiiseista että
asuntojen vaihdosta kyliin tai kylistä
pois.

Menneiden vuosikymmenien aika-
na Suomen väestöä on revitty pohjoi-
sesta, koillisesta ja idästä etelään.
Teollisuus, palvelut ja hallinto ovat
tarvinneet lisäväkeä, joka on saatu
maalta. Kaikki tämä on tapahtunut
kansantalouden tehokkuuden nimis-
sä. Nyt on mielestäni jo tilanne, jossa
tehokkuuden kasvu vaatii maaseudun
tyhjenemisen pysäytystä. Rahan äsket-
täinen katoaminen hiljentää myös re-
aalitaloutta, sitä osaa taloutta, joka pe-
rustuu työn tekemiseen. Se antaa hen-
gähdystauon ajatella myös maaseudun
tärkeyttä. Maaseutua tarvitaan mo-
neen asiaan.

Maanpuolustusnäkökohtia ja elin-
tarvikehuollon varmuutta pidän itses-
tään selvinä maaseudun tärkeyttä
puoltavina asioina. Unohdettuja asioi-
ta ovat mielestäni metsäteollisuuden
puuhuolto ja rakentaminen. Maata-

lous, metsäteollisuus ja rakentaminen
edustavat yhteensä noin 14 % Suomen
bruttokansantuotteesta, työllisyydestä
16 %, mutta metsäteollisuus yksin 20
% viennistä. Ei ole sinun tai minun hy-
vinvoinnille yhdentekevää, kuinka nä-
mä alat pärjäävät.

Metsissä tarvitaan henkilöitä ensi-
raivauksen tekijöistä koneenkuljetta-
jiin ja työnjohdosta autonkuljettajiin -
henkilöitä, jotka osaavat ja haluavat
tehdä töitä ulkona ympäri vuoden.
Muuten teollisuus ei saa puuta. Ra-
kentamisessa tarvitaan ammattimiehiä,
rakennuskoneiden kuljettajia sekä
työjohtajia, jotka ennen olivat (ja taas
tulevaisuudessa ovat) rakennusmesta-
reita. Hekin tekevät ulkotöitä ympäri
vuoden. Eläkepoistuman takia uusia
tarvitaan vuodessa useita tuhansia.

Mistä tällaiset ulkotöihin tulevat
nuoret voisivat tulla? He tulevat enim-
mäkseen maalta, taloista, joissa kotoa
tullaan suoraan ulos ja joissa eläminen
edellyttää ulkotöiden tekemistä. Maa-
taloutta harjoittavissa taloissa lapset li-
säksi oppivat jo nuorena käyttämään
erilaisia koneita sekä korjaamaan ja
huoltamaan niitä. Nämä nuoret osaa-
vat itse virittää oman moponsa.

Monellakaan kerrostalossa asuvalla
nuorella ei ole halua ja kykyä opiskel-
la ammattiin, jossa tehdään ulkotöitä.
Kivikylän reunan omakotitalossa tai
Klaukkalan pienois-Suomessa ei met-
sään tai rakennuksille haluavia nuoria
ole juuri enempää. Puuta pitää kuiten-
kin saada omasta maasta 20 % lisää,
jotta metsäteollisuus eläisi. Laman jäl-
keen rakentaminen taas vilkastuu ja
vaatii tekijänsä. Oikealla maaseudulla
pitää olla perheitä, joilla on niin pal-
jon  lapsia, että metsä- ja rakennus-
teollisuudelle riittää tekijöitä.

Olen ollut viime vuosina useam-
massakin paikassa arvioimassa am-
mattikorkeakoulujen rakennusosastoja
ja kysellyt niiltä harvoilta työnjohtolin-
jan opiskelijoilta heidän kotitaustaan-
sa. Kaikki olivat maalaisperheistä.

Kaupunkien suomalaisilla on tapa-
na irvailla maaseudun tukemisesta, ta-
pahtuipa se omalla tai EU:n rahalla.
Pitäisi muistaa, ettei kyse ole pelkäs-
tään ruokahuollosta ja Suomen elin-
tarviketeollisuudesta, vaan myös koko
rakennus- ja metsäteollisuudesta. Me
tarvitsemme maaseutua ja siellä kasva-
via nuoria ihmisiä. Suomen ilmastossa
ulkotyön tekeminen vaatii siihen val-
miiksi sopeutuneita ihmisiä. Tuontita-
varalla se ei onnistu.

Jukka Isotalo

Oikealla maaseudulla 
pitää olla perheitä, 
joilla on niin paljon

lapsia, että metsä- 
ja 

rakennusteollisuudelle 
riittää 

tekijöitä.
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Kolumni

Paavo S. Vepsä
Suomen Tieyhdistyksen ent. vpj.

Maamme ensimmäiset yksityistie-
kunnat perustettiin noin 55 vuotta sit-
ten. Sitä ennen yksityisiä teitä pidettiin
ja aurattiin yleensä tienvarsien maa-
laistalojen toimesta. Mitään kunnan-
tai valtionavustuksia ei tunnettu. Tien-
pito saattoi olla yhden tai kahden tilan
varassa ja tiet saattoivat olla pitkiäkin
ja huonokuntoisia, vain harvat niistä
olivat autolla ajettavassa kunnossa. 

Maitotilat yleensä olivat pakotettuja
hevoskärryillä tai reellä kuljettamaan
maitotonkat isompien teiden varsille
pystytetyille maitolaitureille, joilta
meijereiden autot ne hakivat. Vasta
yksityistiekuntien ponnistelut teiden
kunnon nostamiseksi mahdollistivat
maidon noudon tiloilta. Yksityistie-
kuntien aktiivinen tienpito merkitsi
paljon myös metsäteollisuuden raaka-
puun hankinnan kannalta.

Valkjärven – Kivenpuunlammin
tiekunta

Tiekunta perustettiin vuonna 1953 en-
simmäisten joukossa Hausjärvellä. Sii-
hen saakka tienpito oli ollut kahden
maatilan varassa. 1950-luvun alkupuo-
lella tien piiriin Valkjärven rannoille
alkoi nousta kesämökkejä, ja mökki-
läiset kaipasivat parempaa tietä. Vilje-
lijät ja mökkiläiset perustivat yksissä
tuumin tiekunnan. Pohjana ollut van-
ha tilustie oli kohtalaisessa kunnossa
niin rungoltaan, pinnoitukseltaan kuin
ojitukseltaankin.

Perustaminen ja tieyksikköjako ta-
pahtuivat helposti ja sopuisasti. Heti
alkuun oivallettiin, että tiemaksujen
pitämiseksi kohtuullisina tarvitaan
osakkaiden jokakesäistä talkoopanos-
ta. Kaikeksi onneksi tienvarressa oli
toisen tilan hallussa oleva sorakuop-
pa, josta tiekuntaa rasittamatta saatiin
ottaa rajoituksetta soraa tien kunnos-

sapitoon. Vuosien varrella tällä oli
suuri merkitys tiekunnan taloudelle.

Muistan hyvin eräät tietalkoot - saat-
toi olla kesä 1955. Kirjeitse oli molem-
milta tiloilta ja kaikilta kesämökeiltä
kutsuttu vähintään yksi talkoomies,
eräistä tuli mukaan kolmekin talkoo-
laista. Talkoisiin oli tilattu kaksi kuor-
ma-autoa, jotka vuoronperään peruutti-
vat sorakuoppaan. Talkoomiehiä oli
niin paljon kuin auton ympärille mahtui
ja kilvan heitettiin soraa lavalle. Usko-
mattoman nopeasti lava täyttyi ja auton
lähdettyä kohta jo toinen auto peruutti
kuoppaan. Talkoissa vallitsi reipas ja
iloinen tunnelma. Tiekunnan osakkaan,
Riihimäen panimon johtaja lahjoitti tal-
koojuomat, mikä siihen aikaan tarkoitti
pilsneri- ja limonadikoreja.

Talkoosaunat lämpisivät kauniin
Valkjärven rannoilla ja tapana oli, että
talkooväki kiersi useammilla saunoil-
la. Saunat tietenkin kilpailivat löylyn
riittävyydestä ja tunnelmasta. Panimon
johtaja huolehti siitä, että saunajuomia
riitti joka saunalle. Tietenkin iloittiin
talkoiden tuloksesta, olihan yhteinen
tie entistä ehompi. Yhteisöllisyys lei-
masi varhaisia tiekuntia.

Voutila–Pösönniemi -tiekunta
Tiekunta perustettiin 1962 Kangasnie-
mellä perustajajäseninä neljä maatilaa
ja kolme kesämökkiä. Eräs tiekunnan
osakas muistaa rankan kunnossapito-
päivän, kun hän nimismiesenonsa
kanssa yhtenä päivänä loi umpeen
kärrinpyörien uria huonokuntoiselta
tilustieltä lähes kolmen kilometrin
matkalta pelkkänä lapiotyönä. Olivat
siinä uupuneita molemmat, mutta
pääsipä nyt sekä Voutilaan että Pö-
sönniemeen autolla ensi kertaa. Tämä
urakka antoi lähtölaukauksen tiekun-
nan perustamiselle.

Alkuvaiheessa oli isona urakkana
kokonaan uuden tien rakentaminen
Pösönniemestä Levälahteen, joka oli
tiekunnan päätepiste. Tämä tieosuus,
noin 2 km jouduttiin rakentamaan
osin soiseen korpeen ja metsänkaa-
don jälkeen jouduttiin käyttämään ka-
sapäin kantopommeja kantojen rai-
vaamiseksi tieuralta. Tie tehtiin osin
talkoin, osin ostaen metsuri- ja ojuri-
työtä. 

Tien teko ja pito oli taloudellisesti
raskasta muutamalle harvalle osak-
kaalle ilman mitään yhteiskunnan tu-
kea. Tien rakentamista tehtiin pääosin
talviaikaan yksinkertaisesti siitä syystä,
että parireki oli tehokkain tapa siirtää
soraa ja maamassoja pitkin tielinjaa.

Ajan mittaan tiekunnan talous vah-
vistui kun tieosakasmäärä kasvoi
mökkiläisten myötä 25:een ja ruvettiin
saamaan kunnalta tienpitoavustusta.
Talkoita pidettiin aiemmin säännölli-
sesti mm. vesomalla ojia ja paranta-
malla näkemiä. Joitakin vuosia sitten
saatiin Tiehallinnolta isohko peruspa-
rannusavustus. Sen turvin tie päästiin
sepelöimään koko 5 km, korjaamaan
rumpuja ja ojittamaan monin osin. To-
dettakoon, että tiekunnan perustamis-
vaiheessa koko ojitus tehtiin lapiotyö-
nä, mikä oli valtaisa urakka.

Maalaistalojen panos sekä tienpi-
dossa että hallinnon hoitamisessa on
ollut muihin osakkaisiin nähden aivan
ylivoimaisen suuri. Nyt tie on kaikilta
osin erinomaisessa kunnossa eikä sillä
enää esiinny mainittavia kelirikko-on-
gelmia. Vuosikymmenten määrätietoi-
nen työ on tuottanut hienon tuloksen.
Tietä ovat jo vuosia käyttäneet tilojen
ja mökkiläisten lisäksi meijeriauto,
tukkipuuautot ja koulutaksi. Tie on
myös lenkkeilijöiden ja pyöräilijöiden
suosiossa.

Tietalkoita ja talkoosaunoja -
muistikuvia yksityistiekuntien
alkuajoilta
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Yksityistietolaari

Tieosakkaana olevat
kiinteistöt omistaa
maatalousyhtymä. Kuka
voi edustaa kiinteistöä
tiekunnan kokouksessa ja
millä perusteella?

Maatalousyhtymä on maata-
loutta harjoittava verotusyh-
tymä. Verotusyhtymän muo-
dostaa vähintään kaksi hen-
kilöä, jotka sijoittavat varalli-
suutta yhdessä harjoitetta-
vaan maatalouteen. Sijoitet-
tava varallisuus voi olla kiin-
teää tai irtainta omaisuutta. 

Jos tieosakkaana olevan
kiinteistön omistaa maata-
lousyhtymä, sitä edustaa jo-
ku yhtymän osakkaista. Yh-
tymän edustajan tulee il-
moittaa kokouksen alussa
puheenjohtajalle tai sille, jo-
ka kirjaa ylös läsnäolijat, et-
tä edustaa kyseistä yhtymää.
Edustajan on tarvittaessa esi-
tettävä valtakirja, jossa yhty-
män muut osakkaat valtuut-
tavat henkilön käyttämään
ääni- ja puhevaltaa yhtymän
puolesta kokouksessa. Yksi-
köiden mukaan tulevia ää-
niä ei siis jaeta yhtymän
osakkaiden kesken vaan yk-
si osakas edustaa koko ääni-
määrää.

Pitääkö tiekunnan
kirjanpidon olla yksin- 
vai kaksinkertainen?
Tarkalleen ottaen kirjanpito-
lain mukaan tiekunnan ti-
leistä täytyy pitää kaksinker-
taista kirjanpitoa. Varsinkin
isoissa tiekunnissa, joissa on

paljon osakkaita, tämä on
ensiarvoisen tärkeää, koska
tilitapahtumia kertyy paljon.
Pienissä tiekunnissa, joissa
on vähän tieosakkaita, pide-
tään kuitenkin usein yksin-
kertaista kirjanpitoa. Tämä
menettelee niin kauan kun-
nes joku valittaa. 

Maksetaanko tiekunnan
tileistä lähdeveroa?

Tiekuntien ei tarvitse mak-
saa lähdeveroa. Tiekunta on
tuloverolain 5 §:n mukaan
yhteisetuus, jonka ei tarvitse
valtioneuvoston asetuksen
korkotulon lähdeverosta 1
§:n mukaan maksaa lähde-
veroa. Pankille pitää tämä
erikseen ilmoittaa, jos eivät
itse hoksaa.

Kuinka saadaan
tiekunnan tielle laillinen
nopeusrajoitusmerkki? 

Pysyvän liikennemerkin aset-
tamisesta päätetään tiekun-
nan kokouksessa. Jos tiekun-
taa ei ole, niin tarvitaan kaik-
kien tieosakkaiden suostu-
mus. Kun asiasta on tiekun-
nassa päätetty, hoitokunta tai
toimitsijamies hakee vielä
kunnan suostumuksen mer-
kin asettamiseen. Kunnassa
asiaa käsittelee kunnan johto-
säännön mukainen lautakun-
ta, yleensä tekninen lauta-
kunta. Kunta voi ennen suos-
tumuksen antamista pyytää
poliisilta lausuntoa. Kunta ei
voi evätä suostumusta ilman
pätevää syytä.

Liikennemerkin on kool-
taan ja väreiltään oltava tie-

Maatalousyhtymä
osakkaana

Tällä palstalla Suomen Tieyhdistyksen yksityistie-
asiantuntija Elina Kasteenpohja käsittelee vastaan 
tulleita yksityistieasioihin liittyviä kysymyksiä. 

Elina Kasteenpohja

0,5 -1,5 m

n. 25 mm

2,0 m

Ajorata

Liikennemerkin sijoittaminen yksityiselle tielle.
Lähde: Yksityisten teiden kunnossapito, Tielaitos 1999.

liikenneasetuksen ja liiken-
neministeriön liikenteen oh-
jauslaitteista antaman pää-
töksen mukaisia. Liikenne-
merkin on täytettävä Tiehal-
linnon ohjeet mm. heijastu-
vuuden suhteen. Tiehallin-
non ohjeet löytyvät sivustol-
ta
http://alk.tiehallinto.fi/www
2/liikennemerkit/index.htm
Liikennemerkin sijoittami-
nen selviää parhaiten ohei-
sesta piirroksesta.
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Toimitusjohtaja
Rantalasta
liikenneneuvos ja
toimialajohtaja Ahosesta
rakennusneuvos 
Tasavallan presidentti on myöntänyt
Autoalan Keskusliitto AKL ry:n toimi-
tusjohtajalle, MBA Pentti Rantalalle lii-
kenneneuvoksen arvonimen 5.12.
2008. 

Rantalalla on mittava ura auto- ja
rengasalalla. Hän toimi 11 vuotta No-
kian Renkaat Oyj:n palveluksessa en-
nen AKL:n palvelukseen siirtymistä
2001. Rantala on vaikuttanut mm. tie-
liikenteen verotuksen ja turvallisuuden
kehittämiseen sekä myötävaikuttanut työnantajajärjestön
toimitusjohtajana työ- ja neuvotteluilmapiirin parantamisek-
si autoalalla. Kuluvan vuoden alusta Rantala on toiminut
Ajoneuvohallintokeskuksen johtokunnan puheenjohtajana. 

Tasavallan presidentti on myöntänyt
Lahden kaupungin toimialajohtajalle,
diplomi-insinööri Timo Ahoselle raken-
nusneuvoksen arvonimen 5.12.2008. 

Ahonen on monella eri tavalla ollut
edistämässä tie-, katu- ja liikenneoloja
Lahden seudun ohella myös valtakun-
nallisesti. Hän on ollut Suomen Tieyh-
distys ry:n hallituksessa ja toiminut sen
varapuheenjohtajana kahteen eri ot-
teeseen vuosina 1995–1997 sekä uu-
demman kerran vuosina 2004–2006. 

Pentti Rantala

Timo Ahonen

Mikko
Ihonen

Ricardo
Farinha

Emilia
Siponen

Timo 
Luopa

Hanna
Leppänen

Jukka-Pekka
Häkämies

Jommi Õunap 
Autoalan
Tiedotuskeskuksen
viestintäpäälliköksi
Toimittaja Jommi Õunap on nimitetty
Autoalan Tiedotuskeskuksen viestintä-
päälliköksi 15.12.2008 alkaen.
Õunapin tehtävänä on kehittää auto-
alan viestintää sekä parantaa median
palvelua entisestään.

Jommi Õunap on luonut uransa
Yleisradiossa, toimien mm kuuluttaja-
na, liikenneohjelmien toimittajana ja
tuottajana, maamme liikennetiedotus-
järjestelmän kehittäjänä sekä liikenteen
strategiateamin jäsenenä ja projektipäällikkönä Euroopan
Yleisradioliitossa.

Jommi Õunap 

Ramboll Finland Oy
DI Mikko Poutanen on nimitetty suun-
nittelijaksi Espoon Liikenne-yksikköön
1.11.2008 alkaen.

Ins. AMK Juha-Pekka Hälikkä on ni-
mitetty vanhemmaksi suunnittelijaksi
Espoon Maisema-yksikköön 17.11.
2008 alkaen.

Miljöösuunnittelija Katja Virtala on
nimitetty projektipäälliköksi Espoon
Maisema-yksikköön 1.10.2008 alkaen.

DI Heikki Väänänen on nimitetty
suunnittelijaksi Espoon Liikenne-yksikköön toimipaikka-
naan Tampere 3.11.2008 alkaen.

DI Hanna Leppänen on nimitetty suunnittelijaksi Geo-
suunnittelu-yksikköön Helsinkiin 3.11.2008 alkaen.

Ins. AMK Timo Luopa on nimitetty suunnittelijaksi Hel-
singin Infra-yksikköön 3.11.2008 alkaen.

Ins. AMK Jukka-Pekka Häkämies on nimitetty rakennus-
valvojaksi/rakennuttajakonsultiksi Tammisaaren Talo-yksik-
köön toimipaikkanaan Espoo 1.11.2008 alkaen.

M. Sc. Ricardo Farinha on nimitetty ohjelmoijaksi Tam-
pereen Talo-yksikköön 10.11.2008 alkaen.

Ins. AMK Mikko Ihonen on nimitetty projektipäälliköksi
Hollolan ympäristökonsultointi-yksikköön 1.8.2008 alkaen.

Teknisen visualisoinnin insinööri AMK Emilia Siponen
on nimitetty suunnitteluavustajaksi Kaavoitus-yksikköön
Hollolaan 1.11.2008 alkaen.

Katja 
Virtala

Juha-Pekka  
Hälikkä 

Heikki
Väänänen 

Mikko Poutanen
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Uutisia

Euroopassa on
edelleen muutamia
aktiivisia ja
vaikutusvaltaisiakin
tieyhdistyksiä, vaikka
monessa maassa
niiden toiminta on
viime vuosikymmeninä
hiipunut tai jopa
kokonaan loppunut –
eri syistä.

Vuonna 1949 perustettu
Espanjan tieyhdistys

(Asociación Española de la
Carretera – jäljempänä AEC)
on alan kansainvälisissä pii-
reissä opittu tuntemaan toi-
minnaltaan ehkä suurimpa-
na ja monipuolisimpana
mannermaan tieyhdistyksis-
tä. 

Suomen Tieyhdistyksen
delegaatio kävi joulun alus-
päivinä ottamassa tarkem-
paa selkoa AEC:n toiminnas-
ta. Mitä yhdistys tekee, mi-
ten rahoittaa toimintansa ja
olisiko sieltä kenties löydet-
tävissä vinkkejä oman toi-
mintamme kehittämiselle?

Laaja kielialue luo
mahdollisuuksia

Espanjalaiset kollegamme
olivat valmistelleet teknisen
osaston varajohtaja Elena
de la Peñan johdolla erit-

täin selkeän tietopaketin
käyttöömme. Kirjallista ai-
neistoa täydensivät havain-
nolliset esitykset ja keskus-
telut. 

AEC perustettiin vuonna
1949 ajamaan samoja asioita
kuin Suomen Tieyhdistys
vuonna 1917 - äänitorveksi
parempien teiden ja tielii-
kenteen puolesta. 

Näkyvin toimintamuoto
aluksi oli jäsenlehti ”Carrete-
ras”. 1960-luvulla alettiin jär-
jestää viikon kestäviä

Tieseminaareja (”Road
Week”). 1980-luvulla mu-
kaan tulivat erityyppiset tek-
niset toiminnot, jotka nyky-
ään ovat keskeinen osa yh-
distyksen aktiviteettejä. 1993
Madridissa järjestettiin IRF:n
maailmankongressi, mikä
antoi voimakkaan sysäyksen
yhdistyksen kasvulle.

Espanjan väkiluku on
Suomeen verrattuna lähes
kymmenkertainen ja espan-
jalaisen kielialueen väkiluku
lähes satakertainen. Tämä

on antanut yhdistyksen toi-
minnalle hyvät lähtökohdat.
Henkilökuntaa AEC:ssa on
20–25 ja budjetti vajaa 3 mil-
joonaa euroa eli suuruus-
luokkana se on kolminker-
tainen Suomen Tieyhdistyk-
seen verrattuna. – Kansain-
välinen toiminta Latinalai-
sessa Amerikassa on viime
vuosina kasvanut kovasti:
neuvontaa, konsultointia,
avustusta tilaisuuksien jär-
jestämisessä ym.

Asociación Española de la Carreteran vieraina

Espanjan tieyhdistys järjestää
kongresseja, tiedottaa ja
osallistuu teknisiin projekteihin
Teksti ja kuvat: 
Jouko Perkkiö

Espanjan tieyhdistyksen toimintaa esittelivät mm. Elena de la Peña ja Ivan Corzo Rei-
no.
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Jäseniä 350 –
jäsenmaksut
kolminkertaiset 

Jäsenten lukumäärässä Suo-
men Tieyhdistys peittoaa Es-
panjan selvästi. Kun meillä
on henkilöjäseniä noin 1250
ja saman verran yhteisöjäse-
niä, kuuluu Espanjan Tieyh-
distykseen noin 350 jäsentä:
konsultteja, tieurakoitsijoita,
kuntia ja virastoja, tullitieyh-
tiöitä, öljy-yhtiöitä, koneiden
ja laitteiden valmistajia ym.
Henkilöjäseniä on vain sata-
kunta. Lieneekö syynä kor-
keahko jäsenmaksu: 210 eu-
roa (Suomessa 40 euroa).

Muutenkin jäsenmaksut
ovat keskimäärin ehkä kol-
minkertaiset meikäläisiin
verrattuna.  Jäseninä olevat
yhdistykset ja liitot maksavat
selvästi korkeampia jäsen-
maksuja kuin yksityiset yri-
tykset. Yritysten jäsenmak-
sut on porrastettu kolmeen
tasoon. Jäsenmaksun suu-
ruuden kukin jäsen voi mää-
rätä itse. Enemmän maksa-
vat saavat enemmän palve-
luja kuin vähemmän maksa-
vat. Niillä on myös enem-

män äänivaltaa yhdistyksen
kokouksessa. Palveluihin
kuuluu mm. jäsenmaksuun
sisältyviä alennuksia yhdis-
tyksen tilaisuuksiin ja eräissä
tapauksissa jopa vapautus
osanottomaksusta.

Yhdistyksen hallinto on
perinteinen: yleiskokous,
hallitus (joka on suuri, max
60 jäsentä), sen käsikassara-
na työvaliokunta, jonka jäse-
niä (8 kpl) sanotaan varapu-
heenjohtajiksi ja toimisto.

Toimitusjohtaja on nimel-
tään Jacobo Diaz Pineda.

Äskettäin perustettiin yh-
distyksen yhteyteen säätiö,
jonka käyttövaroiksi osoite-
taan vuosittain 75 % yhdis-
tyksen voitosta. Säätiö osoit-

Uutisia

Kaupungin katukuvassa ihmetyttivät veikkauskioskeille koko päiviksi muodostuneet satojen metrien jonot. Joulun
alla maassa on suuri lottoarvonta, voitot kahden miljardin euron luokkaa.

Jouko Perkkiö, AEC:n toimitusjohtaja Jacobo Diaz Pineda ja Jaakko Rahja yhteispotre-
tissa.



taa varoja alan koulutusoh-
jelmiin, jakaa palkintoja ym.
- AEC sai vuonna 1998 yleis-
hyödyllisen yhteisön statuk-
sen ja säätiö helpottaa joka-
vuotista ”vuoropuhelua” ve-
rottajan suuntaan, sanoo toi-
mitusjohtaja Diaz Pineda.

Tekniset projektit tärkeitä
– liikenneturvallisuus
ykkösosaamisalue 
Puolisen tusinaa AEC:n vä-
estä tekee töitä teknisten
projektien parissa. Yhdistys
on maassaan arvostettu lii-
kenneturvallisuushankkei-
den suunnittelija ja toteutta-
ja. Tilaajina mm. maan tie-
hallinto ja EU (mm. Galileo).
Se on mukana aktiivisesti
myös erilaisten teknisten
normien ja standardien val-
mistelussa. Myös liikenne-
väylien ympäristöasiat ovat
AEC:n osaamisaluetta. 

Espanjassa tieyhdistys
näyttää jo kauan sitten löytä-
neen markkinaraon alueelta,
jolla Suomessa tiehallinto ja
konsultit ovat päätoimijoita.
Varajohtaja Elena de la Peña

kyllä päättäväisesti korostaa,
että he eivät ole konsultteja
ja ovat hyvin tarkkoja, ettei-
vät joudu kilpailuasetelmaan
jäsenyritystensä kanssa. Yh-
distys on kyllä hyvinkin ak-
tiivinen etsimään uusia
hankkeita esim. EU:n liiken-
ne- ja infraprojektien piiris-
tä, yhteistyössä jäsenkuntan-
sa kanssa.

Kongresseja ja kursseja
järjestetään

Kongressiosastolla on töissä
neljä henkilöä. He vastaavat
vuosittain 10–12 kongres-
sin/seminaarin järjestämises-
tä. Suurimmat tapahtumat
ovat edellä mainittu ”Road
Week” (joka toinen vuosi,
noin 600 osanottajaa) sekä
myös joka toinen vuosi jär-
jestettävä Paikallistiesemi-
naari (noin 300 osanottajaa). 

Muut seminaarit ovat pää-
osin tietekniikkaan ja EU di-
rektiiveihin liittyviä kursseja.
Myös eräiden teknisten kor-
keakoulujen kanssa ollaan
yhteistyössä kurssien järjes-
tämisessä.

Laajaa tiedotustoimintaa 

Myös tiedotusosaston leivis-
sä on neljä päätoimista toi-
mittajaa. Heidän työnsä liit-
tyvät mm. ”Carreteras”-leh-
den toimittamiseen, laajan
internetsivuston ylläpitoon,
tiedotteiden laatimiseen ja
levittämiseen sekä lehdistö-
tilaisuuksien järjestämiseen.

AEC on tiedotuskanavana
hyvin arvostettu ja näkyvä
Espanjassa. Kansainvälinen
Tieliitto antoi sille vuonna
2005 arvostetun palkinnon
tiesektorin puolesta puhu-
misesta ja vaikutustoimin-
nasta (”Advocacy and Lob-
bying in Road Sector”).

Haasteitakin riittää 
AEC:n toimintaa esitelleet
kollegamme tunnustivat, et-
tä joskus eri jäsenryhmien
intressien yhteensovittami-
nen on haasteellista. Tässä
olisi myös nykyistä enem-
män tarvetta tuntea jäsen-
kunnan tarpeita. 

Liikenneturvallisuus ja
ympäristöasiat tuntuvat ole-

van varsin hyvin AEC:n
hanskassa, mutta tavoitteena
on lisätä asiantuntemusta ja
tietotaitoa myös muilla alan
sektoreilla.

Kaiken kaikkiaan yleis-
vaikutelmaksi jäi, että AEC
on onnistunut tekemään it-
sestään organisaation, jonka
puoleen maassa käännytään
ongelmanratkaisijana ja toi-
mijana yleisen mielipiteen
niin vaatiessa. Se on tottunut
istumaan pöydissä, joissa
tehdään alaa koskevia tutki-
mus- ja kehittämispäätöksiä. 

AEC:llä on laaja kansalli-
nen ja kansainvälinen yh-
teysverkosto. Suuri vaikutus
on sillä, että espanjalaisilla
oli keskeinen rooli nyttem-
min IRF:n osaksi siirtyneen
ERF:n Brysselin toimiston
perustamisessa. 

Yhteenvetona voitaneen
todeta, että varsinaista
”ahaa-elämystä” ei kollego-
jemme tosi hienon ja perus-
teellisen esittelyn pohjalta
syntynyt kotiin tuotavaksi ja
suoraan sovellettavaksi.
Mutta tämäkin on tärkeä tie-
to. 

Paljon toiminnasta löytyi
yhtäläisyyksiä. Joka tapauk-
sessa muistiinpanot tullaan
kaivamaan esille, kun seu-
raavan kerran kaavaillaan
yhdistyksen pidemmän täh-
täimen toimintoja. Opittavaa
voi hyvinkin löytyä esim. jä-
senpalvelujen ja -maksujen
sektorilta sekä tiedotustoi-
minnan järjestämisestä. Kui-
tenkin on pidettävä mielessä
kansalliset erot ja historialli-
set tekijät – suin päin ei
”uusia käytäntöjä” voi sovel-
taa. 

Valitettavaa on, että Eu-
roopan kansallisten tieyhdis-
tysten yhteydenpito ja koke-
musten vaihto IRF:n puitteis-
sa on kuivahtanut melko vä-
hiin. Osin tämä johtuu tieyh-
distysten heikohkosta toi-
minnallisesta tilasta monissa
maissa, mutta myös IRF:n
suuntautumisesta nykyään
lähes kokonaan suurten,
kansainvälisten jäsenyritys-
tensä etujen ajamiseen. 

311-2/2009

Jouluvaloja Madridin Gran Vian yllä.
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Kolmostien pahin liiken-
nesolmu on auennut ja

yhteys eteläisen Suomen ja
Pohjanmaan välillä on no-
peutunut selvästi. Kehätie
helpottaa huomattavasti lii-
kennepaineita myös Tampe-
reen keskustassa. 21 kilo-
metriä uutta moottoritietä
avasi samalla Suomen pisim-
män yhtenäisen moottori-
tien, 180 km Helsingistä
Ylöjärvelle.

– Kaikkiaan kolmostietä
on rakennettu yli 40 vuotta,
toteaa Hämeen tiepiirin tie-
johtaja Mauri Pukkila. 

Lyhyt moottoritie Hä-
meenlinnan kohdalle val-
mistui jo 43 vuotta sitten.
Vasta 1992 valmistui mootto-
ritie Helsingistä Hämeenlin-
naan. Moottoritie on raken-
tunut lyhyinä paloina ja
Pukkila tervehtiikin ilolla lii-
kennepoliittisen selonteon

lupaamaa pitkäjänteisyyttä
päätöksenteossa, sen verran
haastavia ja tuskallisiakin
vaiheita on kolmostien ke-
hittämisessä ollut.

– Nyt Tampereen kohdal-
le valmistunut viisivuotinen
hanke on huipentuma valta-
tie 3:n rakentamisessa. Uutta
kaupunkimoottoritietä ra-
kennettiin koko ajan vilk-
kaan liikenteen keskellä. Ra-
kentajille kuuluukin kiitos

Uutisia

Tampereen läntinen kehä
virallisesti käyttöön
Kolmostie jatkuu nyt
yhtenäisenä
moottoritienä
Helsingistä Ylöjärvelle
saakka. Pääministeri
Matti Vanhanen vihki
Tampereen läntisen
kehätien virallisesti
käyttöön 14.
tammikuuta. 

Pääministeri Vanhanen, tiejohtaja Pukkila ja liikenneministeri Vehviläinen avajaisjuhlassa Tampereen Messu- ja Ur-
heilukeskuksessa. Kuva Tiehallinto.



siitä, että vaativissa liikenne-
järjestelyissä onnistuttiin,
Pukkila kiittää.

Avajaisjuhlassa julkistet-
tiin myös kolmostien histo-
riateos Tampereen tuolle
puolen, joka kuvaa tien
suunnittelua ja rakennusvai-
heita 1960-luvulta tähän päi-
vään asti. 

Tiestä heti suosittu reitti 

Marraskuun lopussa koko-
naan liikenteelle avautunut
Tampereen läntinen kehätie
houkutteli heti lisää käyttä-
jiä. Kaupunkimoottoritie
helpottaa liikennepainetta
erityisesti Näsijärven rantaa
myötäilevällä valtatie 12:lla

ja muilla Tampereen keskus-
tan reiteillä. 

– Olemme saaneet tien
käyttäjiltä jo paljon positii-
vista palautetta. Tieyhteys
on nopeuttanut työ- ja
asiointimatkoja ja helpotta-
nut Tampereen ohikulkulii-
kennettä, kertoo hankkeen
projektipäällikkö Pekka Pe-

täjäniemi. Joulukuussa lii-
kennemäärä läntisellä kehä-
tiellä Nokian Rajasalmen sil-
lalla kasvoi yli 4 000 ajoneu-
volla viime vuoteen verrat-
tuna. Joulukuussa 2008 mit-
tauspisteen ohitti keskimää-
rin 26 700 ajoneuvoa vuoro-
kaudessa, kun joulukuussa
2007 vastaava luku oli 22
600 ajoneuvoa vuorokau-
dessa. 

Viidessä vuodessa 
21 kilometriä 

Tampereen läntinen kehätie
parannettiin nelikaistaiseksi
moottoritieksi pääosin ra-
kentamalla toinen ajorata
entisen viereen. Viisivuoti-
sessa hankkeessa valmistui
kaikkiaan 21 kilometriä
moottoritietä, 11 eritasoliitty-
mää, 33 kilometriä moottori-
tien ramppeja sekä 20 kilo-
metriä muita teitä ja katuja. 
Tien parantamisen ensim-
mäisen vaihe käynnistyi
Pirkkalan ja Kalkun välillä
marraskuussa 2003, ja se
valmistui lokakuussa 2006.
Välittömästi sen jälkeen jat-
kui toinen rakennusvaihe,
jossa parannettiin tieosuudet
Lakalaivasta Pirkkalaan ja
Kalkusta Soppeenmäkeen.
Koko tiehankkeen kustan-
nukset olivat 114 miljoonaa
euroa. Molemmat rakennus-
vaiheet toteutti Destia Oy. 

331-2/2009

Tarkistettu painos 2008 
Kirjan hinta on 28 euroa (sis. ALV) +  postikulut. 
Suomen Tieyhdistyksen jäsenille hinta on 
20 euroa  (sis. ALV) + postikulut. 

Tilaukset: 
Suomen Tieyhdistys PL 55, 00441 Helsinki 
Puhelin 020 786 1006 
Faksi 020 786 1009 
toimisto@tieyhdistys.fi 
www.tieyhdistys.fi > Muut  julkaisut

Tiekunta ja tieosakas 2007

Liikennettä Pikku-Ahvenistolla 9.1.2009. Kuva Tiehallinto.
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Uutisia

T iehallinnon, Ilmatieteen
laitoksen, Liikennetur-

van, Liikennevakuutuskes-
kuksen ja Yleisradion yh-
teistyössä kehittämä Liiken-
nesääpalvelu on toiminut
kymmenen talvikautta. Pal-
velussa kootaan ja yhdiste-
tään tiedot kelistä, kunnos-
sapidosta sekä säästä ja sen
kehityksestä, ja ennustetaan
näiden tietojen perusteella
ajokelin kehittyminen seu-
raavan vuorokauden aikana.
Neljä kertaa vuorokaudessa
päivitettävä liikennesääen-
nuste on maakuntakohtai-
nen ja koskee pääteitä. Lii-
kennesää kerrotaan tien-
käyttäjille television ja ra-
dion säätiedotuksissa, inter-
netissä ja teksti-TV:ssä. Tie-
dot ovat saatavissa myös
matkaviestimiin ja ajoneuvo-
laitteisiin. VTT:n tutkimuk-
sen perusteella Liikennesää-
palvelu on onnistunut ta-
voitteessaan kohdistaa keli-
varoituksia.

Tarkasteltaessa liikenneon-
nettomuuksien määriä havait-
tiin, että pahimpien eli ns.
onnettomuuksien kasauma-
päivien määrä vaihtelee 3-
11:een eri vuosina. Onnetto-
muuksien määrä vaihteleekin
paljon vuodesta toiseen tal-
ven sääolojen mukaan. Tyy-
pillisenä onnettomuuspäivä-
nä sataa lunta ja usein myös
lämpötila on alhainen. Ilma-
tieteen laitoksen mukaan
noin puolessa kaikista kasau-
mapäivistä matalapaine liik-

kui Suomen yli tai etelä-
puolitse. Tällaiset säätilanteet
ovat useimmiten hyvin en-
nustettavissa. Haasteellisim-
pia tilanteita ovat paikalliset
lumisateet. Esimerkiksi ranni-
kon läheisyydessä avoimen
meren aiheuttamat lumisateet
voivat aiheuttaa pääkaupun-
kiseudulla suuria ongelmia
liikenteelle.

Ajo-olosuhteiden
tunnistaminen vaikeaa

Hankkeen tavoitteena oli
kehittää kelitiedottamista
selvittämällä, miten kuljetta-
jat kokevat erilaiset sää- ja
keliolosuhteet ja miten hei-
dän käsityksensä vastaavat
Liikennesääpalvelun ennus-
teita. Lisäksi tavoitteena oli

selvittää, oliko kuljettajilla
käytössään ajokeliin liittyvää
tietoa ja olivatko he tehneet
sen pohjalta muutoksia käyt-
täytymiseensä tai matkasuun-
nitelmiinsa. 
Autoilijoita haastateltiin talvi-
sissa huonoissa sää- ja keli-
oloissa pääasiassa tienvarsilla
ja huoltamoilla. Osan nopeu-

det mitattiin. Kuljettajien ar-
viot tienpinnan liukkaudesta
eivät vastanneet tiesääasema-
tietoja - autoilijoilla oli vai-
keuksia tunnistaa tien pinnan
liukkautta. Usein autoilijat
kuvittelevat tietävänsä ajo-
olosuhteet, vaikka eivät niitä
todellisuudessa tiedäkään.
Noin 10 % haastatelluista tun-

Autoilijan arvio tienpinnan liukkaudesta ei aina
osu oikeaan. Erityisesti pakkasliukkauden
havaitseminen on vaikeaa. Ajotavat ja -
nopeudet muuttuvat vain vähän huonoilla
keleillä. Osa kuljettajista tuntee myös olevansa
muiden tukkona huonolla kelillä ajaessaan.
VTT:n Tiehallinnolle tekemän selvityksen mukaan
kelitietoa hakeneilla autoilijoilla on realistisempi
käsitys kelistä ja riskistä. Tietoisuus kelin
huonoudesta alentaa ajonopeutta ja parantaa
liikenneturvallisuutta.

Ajokeliä vaikea arvioida oikein eivätkä
ajotavatkaan muutu liukkaalla riittävästi

Erittäin huono keli
Huono keli

Myrskyvaroitus
Kovan tuulen varoitus

Kovan tuulen varoitus
maa-alueilla

Kuva Jorma Helinin esityksestä  "Kelitiedottamisesta enemmän apua autoilijoille", leh-
distötilaisuudessa  2.12.2008.
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Romuautojen siirto
nopeutuu keväällä

Hylätyt ja väärin pysäköidyt ajoneuvot
poistetaan säilytyksestä nykyistä no-

peammin. Siirrettyjä ajoneuvoja säilyte-
tään kuukausi aiemman kolmen kuukau-
den sijasta huhtikuun 2009 alusta alkaen.

Valtioneuvosto esitti asiaa koskevan
lain vahvistamista 4. joulukuuta. Laki tu-
lee voimaan huhtikuun alusta 2009.

Tienpitoviranomainen tai kunnallinen
pysäköinninvalvoja voi viedä väärin py-
säköidyn tai onnettomuudessa vaurioitu-
neen auton siirtokeskukseen kahden
vuorokauden kuluessa. 

Lailla selkeytetään viranomaisten teh-
täviä ja toimivaltuuksia. Poliisin tehtävät

rajoittuvat jatkossa lähinnä järjestyksen
ylläpitoon ja onnettomuuksien tutkintaan.
Poliisin on kuitenkin viipymättä siirrettä-
vä ajoneuvo, jos ajoneuvon pysäköinnis-
tä aiheutuu vaaraa liikenneturvallisuudel-
le.

Kunnilla on lain mukaan kadunpitäjinä
päävastuu ajoneuvojen siirtämisestä, ja
maanteillä siirroista vastaa Tiehallinto.
Siirtokuluista vastaa ajoneuvon omistaja.

Ajoneuvon omistajalle annetaan suulli-
nen tai kirjallinen siirtokehotus tai -ilmoi-
tus. Siirtokeskukseen vietyjen autojen
omistusoikeus siirtyy kunnalle, jos autoa
ei noudeta 30 päivän kuluessa.

si olevansa tien tukkona. 50
%:n mielestä toiset kuljettajat
eivät ota huomioon huonoa
keliä, ja noin 30 % oli sitä
mieltä, että toiset ajavat liian
hitaasti.

Kelitieto todettiin kiinnos-
tavaksi, tarpeelliseksi ja pe-
rustelluksi. 62 % haastatelluis-
ta kertoi etsineensä tai saa-
neensa kelitietoa. Kelitietoa
saaneet arvioivat kelin muita
useammin liukkaaksi ja on-
nettomuusriskin suuremmak-
si. 20 % autoilijoista mietti
muutosten tekemistä matka-
suunnitelmiinsa kelitietojen
perusteella. Heistä jopa 10 %
harkitsi kotiin jäämistä. Kai-
kista vastaajista matkan peru-
mista oli harkinnut 2,6 %.
Useimmin mainittu muutos
matkasuunnitelmassa oli lisä-
ajan varaaminen matkaan. Lii-
kennelaskennan perusteella
liikennemäärien arvioitiin vä-
hentyneen haastattelupaikalla
noin 10 % huonon tai erittäin
huonon kelin vallitessa nor-
maaliin keliin verrattuna.

Kuljettajat arvioivat, että
ajonopeuksien alenemisen li-
säksi kelitieto pidentää ajo-
etäisyyksiä edellä ajavaan ja
saa välttämään ohituksia. Tä-
män tutkimuksen mukaan
autoilijoiden nopeudet piene-
nivät huonossa kelissä vain
muutamia kilometrejä tunnis-
sa. Eniten ajonopeuksiaan
pudottivat kelitietoa etukä-
teen hankkineet ja kelin erit-
täin liukkaaksi arvioineet. Ke-
litieto arvioitiin erityisen mer-
kittäväksi kokemattomille
kuljettajille, pitkille matkoil-
le ja uusille reiteille. Tehok-
kaimmiksi kuljettajat arvioi-
vat pääteitä koskevat ja kart-
takuvana esitettävät maa-
kuntakohtaiset varoitukset
sekä sanalliset kuvaukset
kelistä. Myös yksilöidymmät
ja kohdistetummat tiedot,
esimerkiksi tien kunnossapi-
dosta, saivat kannatusta. 

Yleisimmin kelitietoa oli
saatu radiosta ja TV:stä. Toi-
saalta internetin osuus oli
huomattavasti suurempi
kuin aikaisemmissa tutki-
muksissa. Jatkossa kelitietoa
toivottiin saatavan perinteis-
ten tietolähteiden lisäksi
myös mobiilipalvelujen
kautta. 

Kuntaliitokset
muuttivat 
kaupunkilippujen
hinnoittelua

K aupunkilippujen hinnoittelu muuttui
vuoden 2009 alusta niin, että hinta

voidaan määritellä myös maksuvyöhyk-
keittäin. Valtioneuvosto hyväksyi asiaa
koskevan asetuksen sisällön 30. joulu-
kuuta. 

Muutoksen taustalla ovat useilla kau-
punkialueilla toteutettavat kuntaliitokset,
jotka laajentavat merkittävästi kyseisten
kaupunkien pinta-alaa. Tähän ryhmään
kuuluvat mm. Jyväskylän, Kouvolan, Sa-
lon ja Seinäjoen lisäksi jo aikaisemmin
kuntaliitosten kautta kasvaneet Joensuu
ja Rovaniemi. 

Ilman vyöhykehinnoittelua kuntalii-
tosten vaikutukset lisäisivät kaupunkilip-
pujen kustannuksia arviolta noin 0,5 mil-
joonalla eurolla. Valtioneuvoston hyväk-
symällä muutoksella näiltä lisäkustan-
nuksilta vältytään. 

Kaupunkilipulla tarkoitetaan henkilö-
kohtaista kausi- tai sarjalippua, jonka
kelpoisuusalue on kaupunki tai taajama,
jossa on paikallisliikennettä.

Matkakeskusten
kehittäminen
kuntien 
vastuulla

V uodenvaihteen jälkeen kunnilla on
mahdollisuus hakea valtionapua

matkapalvelukeskusten suunnitteluun.
Valtionavustusta voidaan myöntää
useamman kunnan tarpeisiin tehtävän
joukkoliikenteen tutkimuksen ja kehittä-
misen lisäksi myös yhdelle kunnalle.
Vastuu matkapalvelukeskusten kehittä-
misestä on siirretty jo aikaisemmin kun-
tien vastuulle.

Tukemalla suunnittelua voidaan ke-
hittää myös kutsujoukkoliikennettä, joka
on tehokas keino erityisesti haja-asutus-
alueiden julkisten liikennepalveluiden
varmistamisessa.
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K atetun pysäköinnin opastusmerkki eli niin sanottu
”hattu-P” otettiin käyttöön Suomessa vuoden 2009

alusta. 
Uutta liikennemerkkiä on kokeiltu Jyväskylässä vuo-

desta 2006 lähtien. Vastaava opastusmerkki on käytössä
myös muualla Euroopassa. Valtioneuvosto päätti tielii-
kenneasetuksen muutoksesta 18. joulukuuta.

Samassa yhteydessä päätettiin mahdollistaa nopeusra-
joitusmerkin sijoittaminen vain ajokaistojen yläpuolelle
ajokaistakohtaisena. 

Lisäksi yhdenmukaistetaan pysäköintilaitosten pysä-
köintitilatiedoista kertovia vaihtuvia opasteita. Asetuksen
vaatimuksesta poikkeavia opasteita saa kuitenkin käyt-
tää vuoden 2013 loppuun saakka.
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V asta perustettu Nordic
Offset Oy on avannut

verkkoon palvelun, jonka
avulla kuluttajat voivat kom-
pensoida välttämättömästä
autoilustaan aiheutuneet hii-
lidioksidipäästöt. 

Ajatus on, että mikäli au-
toilu on välttämätöntä, sen
aiheuttamat päästöt voi
kompensoida tukemalla il-
mastonmuutosta ehkäiseviä
hankkeita kehittyvissä mais-
sa. Tällä hetkellä voi tukea
tuulivoimalahanketta Turkis-
sa sekä biokaasuhanketta
Intiassa. 

Hankkeiden hyväksyn-
nästä ja syntyvien päästövä-
henemien laadunvalvonnas-
ta vastaa sveitsiläinen voit-
toa tavoittelematon organi-
saatio Gold Standard, joka
on perustettu Maailman
Luonnonsuojelujärjestön
(WWF) aloitteesta. 

Vapaaehtoisilla päästö-
kauppamarkkinoilla on kau-
pan päästövähenemäkrediit-
tejä, joiden hankkiminen yk-

sittäiselle ihmiselle on tähän
asti ollut vaivalloista. Nordic
Offset hankkii krediittejä
suomalaisten puolesta ja te-

kee näin kompensoinnista
mahdollisimman yksinker-
taista. Yritys uskoo palvelun
helppouden edistävän suo-
malaisten halua ilmastote-
koihin. 

Kompensaation voi suo-
rittaa vuodeksi kerrallaan, ja
siitä saa autoonsa Neutral
Drive -tarran, joka kertoo
myös muille liikenteessä
liikkuville, että autoilija te-
kee osansa ilmastonmuutok-
sen ehkäisyssä. Kompen-
soinnin voi pian myös ostaa
lahjaksi toiselle henkilölle. 

Neutral Drive toimii ver-
kossa osoitteessa

www.neutraldrive.fi. 

Uusi Neutral Drive tarjoaa mahdollisuuden
kompensoida autoilun hiilidioksidipäästöt

Uutisia

Katetulle 
pysäköinnille oma
liikennemerkki

Pääteiden  liikenteen
kasvu pysähtyi  

L iikenne  Suomen pääteillä ei enää viime vuonna li-
sääntynyt, vaan väheni 0,1 prosenttia  edellisestä

vuodesta. Henkilö- ja pakettiautoliikenne väheni 0,1
prosenttia ja  raskas eli kuorma- ja linja-autoliikenne 0,3
prosenttia. Taloudellinen taantuma  näkyi viime syksy-
nä erityisesti raskaassa liikenteessä, joka väheni  syys -
joulukuussa viitisen prosenttia edellisvuoden syksyyn
verrattuna.

Tavallisesti  pääteiden liikenne lisääntyy 1–3 prosent-
tia vuodessa. Vaikka koko vuoden  liikennemäärät vä-
henivätkin hieman, pääteiden liikenne kääntyi joulu-
kuussa 0,3  prosentin kasvuun edellisvuoden joulukuu-
hun verrattuna. Joulukuussa raskas  liikenne väheni
edelleen rajusti (-7,3 prosenttia). Erityisesti raskaan  lii-
kenteen määrä väheni joulukuussa Kaakkois-Suomen
pääteillä (-13,4  prosenttia).
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Liikenneturvalaitteita
Ajoratamerkintää

Pysäköinti-
järjestelmiä

www.swarco.fi

Älykkäät liikenteen ohjaus-
ja valvontajärjestelmät

KAIKKI
LIIKENNE-
MERKIT
MEILTÄ!

• opasteet • vesitiemerkit
• kilvet      • pystytystarvikkeet

Puh. 014-720 354, fax. 014-720 044

MERKKIMIEHET
Yliahontie 5, 42700 Keuruu

www.merkkimiehet.fi

Åkerlundinkatu 3, 33100 Tampere
myynti@fi nnpark.fi , www.fi nnpark.fi 

Tekniikka

KATTAVAT RATKAISUT 
PYSÄKÖINNIN 

HALLINTAAN JA 
KULUN OHJAUKSEEN

Kaikki liikenteen
varoitus- ja

turvalaitteet
ja kadun-
kalusteet

ELPAC OY
Manttaalitie 7 D
01530 Vantaa
p. 09 - 870 1144
f.  09 - 870 1201
www.elpac.fi

Liikehakemisto-
ilmoittajamme

edustavat
alansa

korkeaa
asiantuntemusta

Liikehakemisto

Konsultointipalveluja

Strategista liikenteen 

suunnittelua ja tutkimusta

Strafica Oy
Pasilankatu 2
00240 Helsinki

www.strafica.fi
puh. (09) 350 8120
fax (09) 3508 1210
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Kunnossapitolaitteita

Liikennesuunnittelu, liikenteen hallinta 

ja liikennejärjestelmän toimivuus

Upseerinkatu 1, Espoo www.trafi x.fi 

Liikehakemisto

www.sito.fi 

Palvelutarjontamme kattaa infran 
konsultoinnin, suunnittelun, rakennutta-
misen, kunnossapidon ja tietotekniikan.

Puhelin 020 747 6000  Espoo • Kouvola • Kuopio 
Lappeenranta • Rovaniemi • Tampere

Konsultointipalveluja

- Muovisiipiset kuorma-autoaurat

- Muovisiipiset traktoriaurat

- Kestävät, ympäristöystävälliset ja käyttökuluiltaan edulliset mallit

Vaajakosken 
toimipiste  
Puuralantie 4
40800 Vaajakoski

Päivystysnumeromme
Puh. 050 400 6495

www.kuoppala.fi

LAADUKASTA OSAAMISTA 
YHTEISTYÖKYKYISESTI

www.liidea.fi
08-8810300

 

 

LIIDEA OY

I N S I NÖÖR I T O I M I S T OLIIKENNEJÄRJESTELMÄ
LIIKENTEEN HALLINTA 
LIIKENNETURVALLISUUS
JOUKKOLIIKENNE
LOGISTIIKKA 
PROJEKTINJOHTO 

Hallituskatu 36 A, 90100 Oulu

Pasilanraitio 9, 00240 Helsinki

www.plaana.fi

LIIKENNESUUNNITTELU    HANKINTAPALVELUT

TIE- JA KATUSUUNNITTELU   ALUESUUNNITTELU

YMPÄRISTÖSUUNNITTELU
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Tie- ja katuvalaistusta

AMMATTILAISTEN SÄHKÖTUKKU

Katuvalaistus
Tievalaistus

Taajamavalaistus
Julkisivuvalaistus

Aluevalaistus
Puistovalaistus

Pihavalaistus
Tunnelivalaistus

Valaisimet
Valonheittimet

Lamput

Pylväät
Pylväsjalustat

Mastot

Kaapelit
Lisälaitteetwww.slo.fi 

L iikenteessä olevien henkilöautojen keski-ikä oli vuoden
2008 lopussa 9,9 vuotta. Liikennekäytössä olevien hen-
kilöautojen määrä myös väheni verrattuna edellisen

vuoden loppuun. Kaikkiaan Suomen teillä liikkui vuoden
2008 lopussa 4,60 miljoonaa ajoneuvoa selviää AKEn tilas-
toista. Ajoneuvoliikennerekisterissä oli vuoden lopussa 4,92
miljoonaa ajoneuvoa, mikä oli 5,6 prosenttia enemmän
kuin vuotta aikaisemmin.

AKEn ajoneuvotilastot kertovat nykyään sekä liikentees-
sä että ylipäänsä ajoneuvoliikennerekisterissä olevien ajo-
neuvojen lukumäärän; marraskuusta 2007 alkaen ajoneu-
voille on ollut mahdollista tehdä liikennekäytöstäpoisto, sil-
loin kun ajoneuvoa ei käytetä. 

Liikenteessä olevien
autojen keski-ikä alle 
10 vuotta

Liikenteessä olevien henkilöautojen keski-ikä alle 10
vuotta

Liikenteessä olevat autot ovat keski-iältään selvästi nuo-
rempia kuin liikennekäytöstäpoistetut autot. Liikennekäy-
tössä olleiden henkilöautojen keski-ikä oli vuoden lopussa
10,1 vuotta. Ilman museoautoja päästiin jo alle 10 vuoden
- keski-ikä oli 9,9 vuotta.

Kaikkien rekisterissä olevien henkilöautojen keski-ikä
oli vuoden 2008 lopussa 11,0 vuotta ja ilman museoautoja
10,9 vuotta. Rekisterissä oleva henkilöautokanta on vuo-
dessa vanhentunut, sillä vuonna 2007 koko henkilöauto-
kannan keski-ikä oli 10,7 vuotta ja ilman museoautoja 10,5
vuotta.

Lievä nousu henkilöautojen keski-iässä selittynee suurel-
ta osin liikennekäytöstäpoistolla, jolloin kesäautoja ei enää
poisteta rekisteristä vaan vain otetaan pois liikenteestä.

Liikennekäytössä olevien henkilöautojen määrä väheni

Vuoden lopussa henkilöautoja oli rekisterissä 2,68 miljoo-
naa, mikä on 5,1 prosenttia edellisvuotista enemmän. Lii-
kennekäytössä olevia henkilöautoja oli vuoden lopussa
2,45 miljoonaa, mikä on 1,3 prosenttia vähemmän kuin
vuoden 2007 lopussa.

Henkilöautojen kolmen kärki pysyi edelleenkin samana
kuin aikaisempina vuosina; Toyota Corolloja oli 154 334,
Volkswagen Golfeja 96 271 ja Opel Astroja 75 479.

Pakettiautokanta kasvoi 7,2 prosenttia, kuorma-autokan-
ta 8,8 prosenttia ja linja-autojen määrä 6,4 prosenttia edel-
lisvuodesta.



Kaamoksen sini, talven kuulaus ja 
kevään hohtavat hanget – aina on syytä lähteä

Levin Pitkospuuhun!

Suomen Tieyhdistyksen paritalomökki Pitkospuu I-II
sijaitsee noin 3 1/2 kilometrin päässä Levikeskuksesta,
Rakkavaaran alueella osoitteessa Isorakka 24. 
Paikalle on helppo osata – ainutlaatuisena 
maamerkkinä on mökin kohdalla tielaitoksen piiri-
insinöörien lahjoittama kivinen kilometripaalu.

Höylähirsinen paritalo sijaitsee valaistun ladun (”Valo-
rakka”) varrella.

Pitkospuu I (PP1): 91 m2 + parvi 30 m2, takkatupa-
tupakeittiö, 2 mh, 2 wc, sauna. Sopiva 7-10 hengelle.

Pitkospuu II (PP2): 53 m2 + parvi 10 m2, takkatupa-
tupakeittiö, 1 mh, erillinen wc, sauna. 
Sopivan kokoinen 3-6 hengelle.

Varustus: kaapeli-tv, radio/cd-soitin, videot, mikro, as-
tian- ja pyykinpesukone, keskuspölynimuri, vaatteiden-
kuivaushuone, autopistokkeet. I:ssa myös piirtoheitin ja
valkokangas.

Majoitushinnat   2009

Kausi €/vko €/vkl €/vrk

A 820-1250
B 560-830 250-360 125-180
C 360-490 170-240 85-120

Yhdistyksen jäsenet: tulkaa viihtymään komeissa Lapin maisemissa 
kehittyvän Levin hiihtokeskuksessa, varatkaa yhdistyksen mökki 

hiihto-, kesä- tai ruskalomaksi – jäsenhintaan. Jos olet kiinnostunut 
varaamaan Pitkospuun ja haluat pelata golfia, 

ota yhteys Jaakko Rahjaan niin käydään läpi menettely. 
Ja muista: ensi talven ja kevään lomaviikkoja varataan jo täyttä päätä.

A sesonki 14.2.-19.4.09 19.12.09-9.1.10
B sesonki 19.4.-3.5.09 30.8.-26.9.09 1.11.-19.12.09
C sesonki 3.5.-29.8.09 27.9.-31.10.09

Näistä hinnoista Suomen Tieyhdistyksen jäsenet saavat 15 % alennuksen!
Ilmoita jäsennumerosi varausta tehdessäsi.
Jäsenet: varatkaa mökki Suomen Tieyhdistyksen toimistosta, 020 786 1005 

Mökkejä vuokraa myös Levin Matkailu, puh. 016-639 3300, fax. 016-643 469
www.levi.fi sähköposti: levin.matkailu@levi.fi 
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