
Suomen Tieyhdistyksen ammattilehti
5-6/2009

Ilmastonmuutos 
vaikuttaa tiestön 

hoitoon sivu 6

Lounais-Sipoo toi 
Helsingin metsävastaavan
Vesa Koskikallion vastuulle
yksityisteitä sivu 29

Elohopealamppujen 
käyttökielto pakottaa 
tievalaistuksen 
saneeraukseen
sivu 15

Infra-alan tuottavuus 
laskussa
sivu 21 

TL0905_06_01 Kansi   12.5.2009  07:22  Sivu 1



www.nynas.com/bitumen   
www.nynas.fi

Yhteistyö ja Osaaminen
johtaa parempaan tulokseen.

Nynas, bitumiasiantuntija

TL0905-06_02-05  12.5.2009  07:43  Sivu 2



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 Ilmastonmuutoksen vaikutus 
tiestön hoitoon ja ylläpitoon 

11 Energiaa säästävät 
uudet päällysteratkaisut 

15 Neljäsosa Tiehallinnon 
tievalaistuksesta saneerattava 

18 Tieliikenteen sopeuttaminen 
kestävään kehitykseen 

5 Pääkirjoitus - Veronkierron 
tappiosuhde 1:30

30 Yksityistietolaari

31 Kolumni - Jorma Mäntynen: 
Tie 2010 

32 Nimityksiä

34 Toimitusjohtajalta lyhyesti

35 Uutisia 

37 Liikehakemisto

Kannen kuva: Rodeo.fi/Tero Sivula

Sisältö  5-6/2009

Infra 2010 

Palstat - kolumnit

Ilmastonmuutos ja väylät

s. 15

s. 6

21 Mistä tulet - minne menet infra-ala 

26 Infra-alan tuottavuus kasvuun  

29 Helsinkiin lisää yksityisteitä 

Yksityistiet

TL0905-06_02-05  12.5.2009  07:44  Sivu 3



Esko Hämäläinen

Tiekunta ja tieosakas 2007
Yksityisteiden hallinnon ja kunnossapidon perusteet
Liitteenä yksityistielaki
ISBN 978-952-99824-0-0
152 s., 28 €
Tieyhdistyksen jäsenille 20 €

Tie- ja liikennesanasto
Väg- och trafikordlista
Road and Traffic Vocabulary
Strassen- und Verkehrfachwörter
ISBN 951-95122-7-6
540 s., 35 €, 
Tieyhdistyksen jäsenille 28 €

Kimmo Levä

Lumiaura 
Snöplogen
Koneellisen talvikunnosapidon historia
Det maskinella vinterunderhållets historia
ISBN 951-95123-5-7
174 s., 17 €

Suomen teiden historia I
Pakanuudenajalta Suomen itsenäistymiseen
Tie- ja vesirakennushallitus ja Suomen Tieyhdistys
ISBN 951-46-0802-X
310 s., 15 €
Tieyhdistyksen jäsenille 12 €

Suomen teiden historia II 
Suomen itsenäistymisestä 1970-luvulle
Tie- ja vesirakennushallitus ja Suomen Tieyhdistys
ISBN 951-46-0803-8
584 s., 25 €
Tieyhdistyksen jäsenille 20 €

Hinnat sisältävät arvonlisäveron. 
Postikulut lisätään hintaan.

Tilaukset kätevästi suoraan Tieyhdistyksestä:
Suomen Tieyhdistys
PL 55, 00441 Helsinki
Puhelin 020 786 1006
Faksi 020 786 1009
Sähköposti toimisto@tieyhdistys.fi

Suomen Tieyhdistyksen 
julkaisuja

TL0905-06_04  12.5.2009  07:24  Sivu 4



55-6/2009

H uolestuttava uutinen on se, että Suomesta on
tullut ulkomaalaisten tekemän pimeän työn
veroparatiisi. Näin ainakin väitetään.

Harmaa talous on sellaista työtä ja toimintaa, josta
ei makseta lainmukaisia sosiaali- ja muita maksuja
eikä asianmukaista veroa. Ilmiön sanotaan koskevan
eniten rakennusalaa ja kaikkein eniten talorakenta-
mista. 

Asiaa tuntevat, kuten Rakennusliitto, kertovat, että
korkeintaan yksi kolmestakymmenestä Suomeen lä-
hetetystä ulkomaalaisesta rakennustyöläisestä mak-
saa veroja tänne. Liiton mukaan rakennusalalla teh-
tiin toissa vuonna 30 000 henkilötyövuotta ulkomai-
sella työvoimalla. Työntekijöiden määrä on tätä suu-
rempi, koska monetkaan eivät ole Suomessa koko
vuotta. Ja vain 1 000 henkilöä ilmoittautui veron-
maksajiksi. 

Harmauden keskellä kaikkein pimeintä on ulko-
mainen vuokratyö. Jos työntekijöitä Suomeen lähet-
tävällä yrityksellä ei ole maassa kiinteää toimipaik-
kaa, ovat yritys ja sen työntekijät kaiken verovalvon-
nan ulkopuolella. Periaatteessa työntekijän olisi itse
ilmoittauduttava verottajalle. Mutta harva tätä edes
tietää ja jos tietääkin, ei valvonta ulotu tarpeeksi pit-
källe. 

Erityisesti ammattiyhdistysliike ja yrittäjäjärjestö
ovat elämöineet esiin tulleesta epäkohdasta. Muutok-
sen vaatimiselle on todella aihettakin, sillä verotuloja
jää saamatta toista miljardia euroa vuodessa. Tosin,
tarkkaan ottaen, eivät verot valtiolta jää saamatta. Nii-
den maksumiehinä vaan ovat sellaiset lainmukaisella
ja rehellisellä tavalla toimivat, jotka ovat veronkan-
non piirissä. 

Olemme tilanteessa, jossa rakennusalan työttö-
myys kasvaa kohisten. Valtion rakennusalalle suun-
natuista elvytystoimista putoaa tehoa, jos urakat an-
netaan väärin tai moraalittomasti toimivalle yrityksel-
le. Raha valuu talouden harmauteen ja sieltä edelleen
rajojen taakse. Kilpailun tulee olla tervettä ja läpinä-
kyvää. Perusteetonta kilpailuetua ei saa hyväksyä.

Harmaa talous on
kyettävä kitkemään pois
koko rakennusalalta,
myös maarakentamisessa.
Kyse varmaankin on kil-
pajuoksusta lainkiertäjien
kanssa, sillä harmaan ta-
louden pyörittämisessä
on mukana myös järjes-
täytynyttä rikollisuutta.
Liikkeelle on kuitenkin
lähdettävä laajalla rinta-
malla ja kaikkien osa-
puolten yhteistoimilla.

Ainakin tulee lainsää-
däntöä muuttaa siihen
suuntaan, että maassa toimivalle yritykselle syntyy
välittömästi kiinteä toimipaikka Suomeen. Tällöin yri-
tys ja sen työ tulee myös verottajan tietoon. Myös tu-
lee helpottaa ja selkeyttää ulkomaisen työntekijän ve-
rojen maksujärjestelmää ja sekä valvontaa.

KYMMENEN SANAA
Harmaan talouden poiskitkeminen on ve-
roa maksavien yritysten ja palkansaajien
etu.

Veronkierron 
tappiosuhde 1:30

11.5.2009
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T ulevia ilmastonmuu-
toksia arvioitaessa on
ratkaisevaa, millaisik-
si ihmiskunnan pääs-

töt ja niistä seuraavat kasvi-
huonekaasujen pitoisuudet
tulevaisuudessa kehittyvät.
Tähän vaikuttavat mm. maa-
pallon väestömäärän kehi-
tys, maailmantalouden kehi-
tys ja käytettävät energian-
tuotantotavat. Koska erilai-
set kehityssuunnat ovat
mahdollisia, ilmastonmuu-
toksen vaikutuksista on luo-
tu useita skenaarioita. Halu-
tessamme mahdollisimman
luotettavan arvion Suomen
tulevasta ilmastosta, tarvi-
taan arvion tekemiseen
usean ilmastomallin tulok-
set.

Ilmastonmuutos Suomessa

Suomen ilmastoon keski-
lämpötilan arvioidaan nou-
sevan vuoteen 2040 men-
nessä yli 2 °C ja sademäärän
lisääntyvän 5-10 %. Sekä
lämpötilan nousu että sade-
määrän lisäys ovat suurem-
pia talvella kuin kesällä. Ter-

minen ja lumipeitteinen talvi
lyhenee ja kesän hellepäi-
vien määrä lisääntyy. Rou-
dan tunkeutumissyvyys pie-
nenee merkittävästi vuosisa-
dan loppuun mennessä.

Muutokset Suomessa ovat
voimakkaampia kuin maa-

pallolla keskimäärin. Maan
eri osissa on eroja. Arvioi-
den mukaan vuoteen 2100
mennessä syksyn ensimmäi-
nen pakkanen viivästyy 20-
30 vrk ja kevään viimeinen
pakkanen vastaavasti aikais-
tuu 20-30 vrk. Pakkaspäi-
vien (lämpötilan vuorokau-
siminimi pakkasen puolella)
kokonaismäärä vähenee lin-
jan Kemi-Kajaani pohjois-
puolella 50-60 vrk, etelä-
puolella 60-70 vrk ja Perä-
meren rannikolla yli 70 vrk.
Pakkaspäivät vähenevät eni-
ten syksyllä ja keväällä, mut-
ta pakkaspäivien vähenemi-

nen myös talvella johtaa ny-
kyistä hajanaisempaan pak-
kaskauteen.

Vaikka talvisateiden odo-
tetaan lisääntyvän, sekä sa-
depäivien että vuorokausi-
maksimien osalta, aiheuttaa
lämpötilojen kohoaminen
lumisateiden ja lumipeitteen
vähenemistä erityisesti Suo-
men etelä- ja länsiosissa. Lu-
mipeite saapuu myöhemmin
ja se sulaa aikaisemmin.
Kasvavien talvisademaksi-
mien vuoksi voivat liiken-
nettä suuresti haittaavat lu-
mimyräkät voimistua. On
mahdollista, että eteläranni-

Ilmastonmuutos ja väylät

Ilmastonmuutoksen
vaikutus tiestön hoitoon
ja ylläpitoon
Dipl.ins. Olli Mäkelä, Destia Oy
FM Vesa Männistö, Tiehallinto
FT Ari Venäläinen, Ilmatieteen laitos
Valokuvat: Destia Oy:n kuva-arkisto

lmastonmuutoksella on suuria vaikutuksia
tienpitoon. Nykyisin eteläisessä Suomessa yleiset
käytännöt ja menetelmät siirtyvät vähitellen
pohjoisemmaksi. Monelta osin hoito ja ylläpito
muuttuvat kalliimmiksi. Alueellisesti muutosten
vaikutukset saattavat olla erisuuntaisia.

Rahoitusta päällysteiden kunnostukseen ja paikkauksiin on lisätty viime vuosina, mut-
ta tarpeen ennustetaan edelleen kasvavan voimakkaasti.
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kolta tuttuja lämpimän me-
ren ja kylmän ilman yhteis-
vaikutuksesta syntyviä sank-
koja lumisateita alkaa esiin-
tyä myös Suomen suurien
järvien rannoilla, kun järvet
jäähtyvät hitaammin ja pysy-
vät pitempään jäättöminä.

Talvihoidon kannalta
hankalia jäätäviä sateita
esiintyy nykyilmastossa ko-
ko Suomen keskiarvona
noin 8 kertaa vuodessa. Tu-
levaisuudessa jäätävien sa-
teiden odotetaan pääosin
vähentyvän, mutta Suomen
pohjoisosissa on odotetta-
vissa jäätävien sateiden lie-
vää lisääntymistä, kun läm-
pötilat nollan tuntumassa
yleistyvät.

Talven pakkasten leudon-
tuessa maan routaantumi-
nen vähenee nykyisestä, to-
sin hupeneva lumipeite ei
toisaalta hidasta sen muo-
dostumista entiseen tapaan.
Teiden alla roudan maksimi-
paksuuden odotetaan tippu-
van Etelä- ja Keski-Suomes-
sa nykyisestä 100-150 cm:stä
vuosisadan lopulle tultaessa
arvoon 50-100 cm. Pohjois-
Suomen osalta vastaava
muutos on nykyisestä 200-
300 cm:stä arvoon 100-200
cm maaperän koostumuk-
sesta riippuen.

Miten ilmastonmuutos
heijastuu tienpitoon

Teiden hoidossa sääolot vai-
kuttavat suoraan osaan hoi-
totoimenpiteistä. Esimerkiksi
lumisade käynnistää aurauk-
sen, jolloin lumisateiden
määrä heijastuu suoraan au-
rausten määrään ja kustan-

nuksiin. Toisaalta osa hoito-
toimenpiteistä, kuten polan-
teen poisto suolaamalla tai
höyläämällä, käynnistyy tien-
pinnan tilan perusteella.
Tienpinnan tilaan, kuten po-
lanteisuuteen taas vaikuttavat
toisaalta sääolot ja toisaalta
edeltäneet hoitotoimenpi-
teet, joten tältä osin vaikutus-
mekanismit ovat monimut-
kaisempia (kuva 1).

Ylläpitoon sääolot heijas-
tuvat yleensä siten, että ne
aiheuttavat muutoksia ties-
tön tilassa ja sitä kautta toi-
menpiteiden tarpeessa. Esi-
merkiksi päällysteiden osal-
ta märkien ja paljaiden tien-
pintojen yleistyminen edis-
tää nastarengaskulutusta,
mikä lisää päällysteiden kor-
jaustarvetta. Kelirikkokor-
jausten tarpeen osalta vaiku-
tusmekanismit ovat moni-
mutkaisempia liittyen sade-
määriin, maan routaantu-
misaikaan, routaantumissy-

vyyteen vaikuttavaan talven
pakkassummaan sekä rou-
dan sulamisajan sääoloihin.

Talvihoito 
Talvien leutonemisen myötä
paljaiden teiden osuus li-
sääntyy. Lauhoina talvikau-
sina 2006-08 paljaiden tai
paljaan näköisten, mutta
liukkaiden teiden osuus oli
yli puolet tiestöstä, kun tal-
vikautena 2005-06 tällaisia

teitä oli vain 39 %. Osittain
tai kokonaan polanteisten
teiden osuus on vastaavasti
vähentynyt noin 60 %:sta
noin 40 %:iin (kuva 2). 

Tienpintojen kelijakautu-
massa on suuria eroja sekä
alueellisesti että talvihoito-
luokan mukaan. Uuden-
maan ja Turun tiepiireissä
70-80 % maanteistä on ollut
talvina 2006-08 paljaita. La-
pin tiepiirissä paljaiden tei-
den osuus on ollut 15-25 %
pääosan teistä ollessa polan-
teisia. Talvihoitoluokkien Is
ja I tiet ovat koko maassa
pääosin paljaita. Talvihoi-
don toimintapolitiikan kan-
nalta on merkittävää paljai-
den tienpintojen yleistymi-
nen talvihoitoluokassa Ib,
jossa niiden osuus lisääntyi
talven 2006-07 32 %:sta 50-
55 %:iin talvina 2006-08. Po-
lanteiden ylläpito muuttuu
entistä vaikeammaksi ja pai-
ne teiden paljaaksisuolaami-
seen lisääntyy.

7
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määrissä ja 
menetel-
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Muutokset 
tiestön 
tilassa
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Keskeisiä ilmastonmuutoksen piirteitä Suomessa:

• muutos Suomessa voimakkaampi kuin maapallolla keskimäärin
• muutoksen nopeuteen vaikuttaa oleellisesti kasvihuonekaasupäästöjen määrä
• etenkin talvilämpötilat kohoavat ja talvisateet lisääntyvät
• hyvin alhaiset lämpötilat harvinaistuvat
• kesän hellejaksot yleistyvät
• lumipeiteaika lyhenee 

Kuva 1. Ilmastonmuutoksen vaikutusmekanismit tiestön hoitoon ja ylläpitoon ja 
niiden kustannuksiin.

Kelijakauma koko maassa talvina 2005 - 08
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Kuva 2. Maanteiden talvikelien jakauma talvikausina
2005-2008 talvihoidon laatuseurannan mukaan.

TL0905-06_06 -20  11.5.2009  14:19  Sivu 7



8

Talvihoidon kustannuk-
sista 90 % muodostuu lu-
menpoistosta ja liukkauden
torjunnasta. Talvina 2006-08
aurausmäärät ovat vähenty-
neet aikaisempiin vuosiin
verrattuna etelä- ja länsiran-
nikolla, mutta muualla ei
selkeitä muutoksia ole ha-
vaittavissa. Leutoina talvina
2006-08 suolausta on tarvittu
aikaisempaa enemmän eri-
tyisesti sisämaassa ja poh-
joisrannikolla, mutta etelä-
ja länsirannikolla on selvitty
aikaisemmilla suolausmää-
rillä. Talvina 2006-08 hiekoi-
tusta on tarvittu aikaisempaa
enemmän erityisesti Pohjois-
ja Itä-Suomessa (kuva 3).

Talvihoidon osalta eteläi-
sen Suomen olosuhteet ja
käytännöt siirtyvät pohjoi-
semmaksi. Pääteiden suo-
lauskynnys etenee pohjoi-

seen 10-15 km vuodessa.
Talven suojasääjaksojen
vuoksi polanneteiden ylläpi-
to hankaloituu yhä pohjoi-
sempana. Lounaisella ranni-
kolla paljaiden sorateiden
talvihoito on erityisen han-
kalaa. Talvihoidon asiantun-
tijoiden yleisnäkemys on, et-
tä ”aurauksen kanssa pärjä-
tään, mutta liukkaudentor-
junta vaikeutuu”.

Päällystetyt tiet
Päällystettyjen teiden urau-
tumista tutkittiin Tiehallin-
non kuntorekisteriaineiston
perusteella. Urautumisen to-
dettiin vuosina 2003-07 li-
sääntyneen keskisessä Suo-
messa ja rannikolla keski-
määrin 30-45 %, mutta pysy-
neen itäisessä Suomessa ja
Lapissa ennallaan. Päällys-

teiden kulumista selvitettiin
yhdistämällä kuntorekiste-
riaineisto ja Ilmatieteen lai-
toksen sääasematiedot. Ai-
neistosta ei kuitenkaan saatu
esiin selviä yhteyksiä sää-
olojen ja päällysteiden kulu-
misen välillä.

Lämpenevien ja ve-
sisateisempien talvien myötä
päällysteet ovat entistä pi-
dempään märkiä ja paljaita,
jolloin ne kuluvat nopeam-
min kuin kuivalla pakkas-
säällä ja varsinkin polanteisi-
na. Lisääntyvät sulamis-jää-
tymissyklit rapauttavat pääl-
lysteitä ja nopeuttavat rei-
kiintymistä. Erityisesti huo-
not päällysteet (vanhat öl-
jysoratiet, SOP-tiet) ovat
herkkiä reikiintymiselle.
Roudan sulaminen ja pohja-

vedenpinnan tason nousu li-
säävät tierakenteiden defor-
maatioita (pysyviä muodon-
muutoksia), mikä näkyy eri-
tyisesti alemmalla tieverkol-
la päällysteen urautumisena
ja ajourien välisen harjan-
teen lisääntymisenä.

Rahoitusta päällysteiden
kunnostukseen ja paikkauk-
siin on lisätty viime vuosina,
mutta tarpeen ennustetaan
edelleen kasvavan voimak-
kaasti. Päällysteiden bitumi-
pitoisuuksia on jo nostettu
vaurioitumisen hidastami-
seksi.

Soratiet
Sorateiden osalta ilmaston-
muutoksella on suurimmat
vaikutukset kelirikkoisuu-

5-6/2009

Ilmastonmuutos ja väylät

Kuva 3.Yhteenveto ilmastoalueittain talvien 2006-08 tal-
vihoidon toimenpidemääristä verrattuna aikaisempiin
talviin 2003-06. Lähde:Tiehallinnon AURA-järjestelmän
tiedot.

Leutoina talvina 2006-08 suolausta on tarvittu aikai-
sempaa enemmän erityisesti sisämaassa ja pohjoisranni-
kolla, mutta etelä- ja länsirannikolla on selvitty aikai-
semmilla suolausmäärillä.
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Kustannukset Ilmastonmuutoksen vaikutus
v. 2009

milj. e/v %       Suunta1 Perustelu

Tieverkon hoito 230,1 44 %

- talvihoito 101,6 19 % + Lumenpoisto säilyy ennallaan, mutta 
liukkaudentorjunta vaikeutuu ja kallistuu.

- liikenneympäristön hoito 64,6 12 % 0

- sorateiden hoito 28,7 5 % ++ Sorateiden hoitokausi pitenee erityisesti 
syksystä. Sorateiden kunnostus talvea 
varten hankaloituu. 
Kelirikon hoitotarve lisääntyy

- lauttaliikenne ja jäätiet 35,2 7 % - Lauttaliikenne helpottuu jäiden ohentuessa.
Jääteiden poisjäänti lisää lauttaliikennettä.

Tieverkon ylläpito ja 235,4 45 %
korvausinvestoinnit

- päällysteiden uusiminen 68,3 13 % ++ Päällysteet enemmän märkiä, paljaita ja 
kulutukselle alttiita.

- päällysteiden paikkaus 65,5 12 % ++ Lisääntyvät jäätymis-sulamissyklit rapautta-
vat päällysteitä.

- tiemerkinnät 15,3 3 % 0 Merkintöjen kuluminen nopeutuu paljailla 
ja märillä päällysteillä. Lumenpoiston vähe-
neminen vähentää merkintöjen kulumista.

- siltojen ylläpito 46,4 9 % + Lisääntyvä suolan käyttö ja lämpötilan 
nousu nopeuttavat korroosiota. Tulvat han-
kaloittavat siltojen ylläpitoa.

- kelirikkokorjaukset 15,4 3 % + Lisääntyvät sateet ja kohoava pohjaveden
pinta pahentaa kelirikkoa ja lisää korjaus-
tarvetta 

- varusteiden ja laitteiden 20,2 4 % 0
ylläpito

- liikenneympäristön 4,3 1 % 0
parantaminen

Liikenteen operatiivinen 7,4 1 % 0 Tarpeet jäätävien sateiden, talvimyrskyjen
ohjaus ja tulvien ennustamisessa lisääntyvät.

Perustienpidon uus- ja 25,9 5 %
laajennusinvestoinnit

Suunnittelu 29,5 6 %

Perustienpito yhteensä 528,3 100 % +

Taulukko.Tienpidon kustannukset tuotteittain ja arvio ilmastonmuutoksen vaikutuksista kustannuksiin.
Kustannuslähde:Tiehallinnon toiminta- ja taloussuunnitelma 2009-2013, marraskuu 2008.

1 muutossuunnat: ++ = kustannukset lisääntyvät huomattavasti, + = kustannukset lisääntyvät jonkin verran, 
- = kustannukset vähentyvät, 0 = ei muutosta

teen. Lisääntyvät sateet, ko-
hoavat pohjaveden pinnat ja
leudot talvet vaikeuttavat
kelirikkoa.

Viime vuosina kelirikosta
aiheutuvien painorajoitusten
määrä on vähentynyt aina
vuoteen 2008 saakka (kuva
4). Syinä pitkään jatkunee-
seen kelirikon vähenemi-
seen ovat tehdyt kelirikko-
korjaukset, keskimääräistä

alemmalla tasolla olleet
pohjavedet, suotuisat talvet
ja erittäin aurinkoiset keväät. 

Keväällä 2008 painorajoi-
tusten määrä oli liki kolmin-
kertainen edellisvuosiin ver-
rattuna. Syinä tähän ovat en-
nen kaikkea lisääntyneet sa-
teet, kohonneet pohjave-
denpinnat ja hidas routaan-
tuminen. Lisäksi roudan su-
lamisaikana sää oli normaali

toisin kuin muutamana ai-
empana keväänä, jolloin au-
rinkoiset ja tuuliset säät lie-
vensivät kelirikon vaikutuk-
sia. Tämän vuoksi kevään
2008 kelirikko kuvastaa hy-
vin etenevän ilmastonmuu-
toksen aikaisten keväiden
kelirikkoa. Kelirikon vaikeu-
teen vaikuttavat varsin mo-
net toisistaan riippumatto-
mat tekijät, minkä johdosta

kelirikon vaikeuden vuosit-
taiset vaihtelut tulevat jat-
kossa olemaan suuria. 

Vuosille 2006-08 oli luon-
teenomaista runsaiden satei-
den aiheuttama syyskeliri-
kon suuri määrä. Syksyllä
2006 asetettiin painorajoi-
tuksia noin 430 tiekilometril-
le, mikä on noin 50 % koko
vuoden painorajoitusten
määrästä. Syksyllä 2007 ja
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tammikuussa 2008 painora-
joitus määrättiin noin 190
tiekilometrille. Tavanomaisi-
na vuosina syys- ja talvikeli-
rikkoa on esiintynyt hyvin
vähän. Ilmastonmuutoksen
johdosta syyskelirikon ar-
vioidaan yleistyvän. Syyske-
lirikon paheneminen on li-
sännyt myös kelirikon lievit-
tämiseen tarvittavien murs-
keiden käyttöä.

Palvelutasomittausten
mukaan huonokuntoisia so-
rateitä on eniten kuivina ke-
sinä. Tällöin irtoainespitoi-
suus kasvaa ja myös pölyä-
vyys on keskimääräistä suu-
rempaa. Ilmastonmuutoksen
vuoksi kuumien kesäpäivien
ennustetaan lisääntyvän, mi-
kä hankaloittaa sorateiden
kesähoitoa. Toisaalta kesä-
sateet muuttuvat rankem-
miksi, jolloin sorateiden syö-
pyminen saattaa lisääntyä. 

Kesän säitä enemmän so-
rateiden hoitoon vaikuttaa
kesähoitokauden pidentymi-
nen keväällä ja varsinkin
syksyllä. Talven ja roudan
tulon viivästyessä sorateitä
on aikaisempaa vaikeampi
saada pysymään hyväkun-
toisina talven alle. Lämpö-
kausien aikana paljaita sora-
teitä joudutaan hoitamaan
sorateinä keskellä talvea.

Muutokset
toimintatavoissa ja
kustannuksissa

Selvityksessä ei löydetty
merkittäviä välittömiä muu-
tostarpeita hoidon ja ylläpi-
don ohjeistukseen. Ilmas-
tonmuutoksen vaikutuksia
on jo otettu huomioon toi-
mintalinjoja uudistettaessa.

Asia on kuitenkin syytä
muistaa, kun toimintaohjeita
muista syistä uusitaan. Il-
mastonmuutosta ja sen vai-
kutuksia on tarpeen seurata
ja analysoida jatkuvasti.

Ilmastonmuutoksen vai-
kutuksesta nykyisin eteläi-
sessä Suomessa yleiset käy-
tännöt ja menetelmät siirty-
vät vähitellen pohjoisem-
maksi. Monelta osin hoito ja

ylläpito muuttuvat kalliim-
maksi ja vaativat lisärahoi-
tusta. Osassa tuotteita tulee
myös säästöjä. Euromääräis-
ten arvioiden teko on vaike-
aa ja riippuu tarkasteltavasta
aikaperspektiivistä. Pitem-
piaikaiset muutossuunnat
jäävät herkästi suurten vuo-
sivaihteluiden alle. Alueelli-
sesti muutosten vaikutukset
saattavat olla erisuuntaisia.

Kirjallisuutta:
Ilmastonmuutoksen vaikutus
tiestön hoitoon ja ylläpitoon.
Tiehallinnon selvityksiä
8/2009.

Osana Tiehallinnon Liiken-
nejärjestelmän taloudellisuus 
-tutkimusohjelmaa valmistunut
selvitys. Erityisesti on tarkasteltu
talvihoitoa, päällysteiden yllä-
pitoa sekä sorateitä. Selvitykses-
sä on arvioitu muutosten vai-
kutuksia tiestön tilaan ja kun-
toon sekä toimintatapoihin ja
kustannuksiin. Tulokset perus-
tuvat kirjallisuusselvitykseen,
kahden lämpimän talven 2006-
07 ja 2007-08 vaikutusten ana-
lysointiin sekä asiantuntija-ar-
vioihin. Selvityksen ovat tehneet
Destia Oy ja Ilmatieteen laitos.

Ilmastonmuutokseen so-
peutuminen tienpidossa.
Esiselvitys. Tiehallinnon sel-
vityksiä 4/2007.

Muutamme ilmastoa. Ge-
nimap Oy. 2008.

5-6/2009

Kuva 4. Kelirikosta aiheutuvien painorajoitusten määrä 2000-2008.

Talvina 2006-08 aurausmäärät 
ovat vähentyneet aikaisempiin 
vuosiin verrattuna etelä- ja 
länsirannikolla, mutta muualla ei 
selkeitä muutoksia ole havaittavissa.

Ilmastonmuutos ja väylät
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M oni asfalttialan
ammattilainen
on ihmetellyt
viime aikoina

mitä ovat WAM tai WMA
massat? Molemmat lyhenteet
tarkoittavat samaa asiaa, eli
ne ovat normaalia tiebitumia
sisältäviä asfalttimassoja, jot-
ka on kuitenkin valmistettu
tavanomaista alhaisemmassa

sekoituslämpötilassa (kuva
1). 

Miksi sitten on kaksi eri
termiä ja lyhennettä samasta
asiasta? Yhdysvalloissa pu-
hutaan kuumamassoista -
Hot-Mix Asphalts, HMA ja
lämpimistä massoista Warm-
Mix Asphalts, WMA, kun
taas eurooppalaiset käyttä-
vät lämpimistä asfalttimas-

115-6/2009

Päällimmäisinä alhaisemmalla sekoitus-
lämpötilalla saavutettavia etuja ovat 

ihmisten terveyteen ja ympäristön 
puhtauteen liittyvät tekijät, esimerkiksi

alhaisemmat huurupitoisuudet 
levityskohteessa.

Lii
si 

Vä
hä

ta
lo

Energiaa säästävät
uudet päällysteratkaisut

Professori Terhi Pellinen
Tietekniikan tutkimusryhmä, Yhdyskunta ja ympäristötekniikan laitos
Teknillinen korkeakoulu, TKK

Asfaltin alhaisemmalla sekoituslämpötilalla
saavutetaan useita etuja, joiden ansiosta
voidaan puhua energiaa ja luontoa
säästävistä päällysteistä. Käytettävissä on
useita tekniikoita ja uusia lisäaineita, joilla
bitumin ominaisuuksia voidaan muuttaa, ja
uusia tekniikoita patentoidaan enenevässä
määrin. 
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soista termiä Warm Asphalt
Mixtures, WAM. 

Kuumamassat vs.
lämpimät massat

Kuumamassat eli tavalliset
tiebitumia sisältävät asfaltti-
massat valmistetaan tavalli-
sesti yli 150 °C lämpötilassa
kuivaamalla ensin kiviaines
rummussa ja lisäämällä sit-
ten kuuma bitumi asfaltti-
aseman sekoittimessa ki-
viaineksen joukkoon. Mas-
san sekoituslämpötilan mää-
rittävät käytetyn bitumin ko-
vuus ja viskositeetti, koska
bitumi on saatava tarpeeksi
notkeaksi, jotta se peittää
hyvin kiviainesrakeet ja
muodostaa tasaisen ja tasa-
paksun kalvon kiviainesra-
keiden ympärille sekä antaa
hyvän tartunnan kiviainek-
seen. 

Massan sekoituslämpöti-
laa siis nostetaan kun käyte-
tään kovempaa bitumia ja si-
tä lasketaan kun käytetään
pehmeämpää bitumia. Tällä
menettelyllä taataan sama
bitumin notkeus ja viskosi-
teetti sekoituksessa käyte-
tystä bitumilaadusta huoli-
matta. Lisäksi massan sekoi-
tuslämpötilan on oltava tar-
peeksi korkea, jotta massa
on työstettävää ja tiivistettä-
vää levityskohteessa. 

Lämpimät asfalttimassat
voidaan valmistaa noin 20-
55 °C alemmassa lämpöti-
lassa kuin kuumamassat.

Koska bitumin viskositeetti
ja jäykkyys kasvavat kun
lämpötilaa lasketaan, sideai-
neen peittävä vaikutus ja
tartunta huononevat, ja
massan jäykkyyden kasva-
essa sen tiivistyvyys heikke-
nee. 

Hyvän sekoitustuloksen
aikaansaamiseksi on siten
keinotekoisesti alennettava
bitumin viskositeettia kuu-
masekoitusta vastaavaksi. Li-
säksi massassa voidaan
käyttää pinta-aktiivisia lisäai-
neita tartunnan parantami-
seksi. Alhaisemman viskosi-
teetin ansioista massa on
myös työstettävämpää alhai-
semmassa lämpötilassa (ku-
va 2). 

Käytettävissä on nyt usei-
ta tekniikoita ja uusia lisäai-
neita, joilla bitumin ominai-
suuksia voidaan muuttaa ja
uusia tekniikoita patentoi-
daan enenevässä määrin. 

Lämpimien massojen
tuomat edut

Alhaisemmalla sekoitusläm-
pötilalla saavutetaan useita
etuja, joiden ansiosta voi-
daan puhua energiaa ja
luontoa säästävistä päällys-
teistä. Päällystystyöhön liit-
tyviä etuja ovat mm. massan
tiivistyvyyden paraneminen
ja asfalttiaseman osien vä-
häisempi kuluminen. Pääl-
limmäisinä kuitenkin ovat
ihmisten terveyteen sekä
ympäristön puhtauteen ku-

ten parempaan ilman laa-
tuun liittyvät tekijät: 
● Alhaisemmat huurupitoi-

suudet asfalttiasemalla ja 
levityskohteessa 

● Alhaisemmat hiilidioksidi-
päästöt 

● Vähäisemmät hajuhaitat 
● Alhaisempi energiankulu-

tus (tarvitaan vähemmän
polttoöljyä) 

● Vähäisempi asfalttiaseman 
osien kuluminen 

● Vähäisempi sideaineen 
vanheneminen sekoitus-
prosessissa

● Päällystetty kohde on lii-
kennöitävissä aikaisem-
min

● Päällystys mahdollista kyl-
memmässä säässä 

● Auttaa vaikeasti tiivistettä-
vien (jäykkien) massojen 
tiivistyksessä 

Lyhyt historia ja kehitystä
Euroopassa vauhdittaneet
tekijät
Lämpimän massan kokeilut
aloitettiin Saksassa 1990-lu-
vun puolivälissä ja 2000-lu-
vulla tekniikka alkoi saada
laajempaa mielenkiintoa.
Uutta keksintöä esiteltiin
2nd Euroasphalt & Eurobitu-
me Congressissa vuonna
2000 Barcelonassa. Kiinnos-
tus heräsi myös Yhdysval-
loissa ja tekniikkaa esiteltiin
National Asphalt Paving As-
sociationin (NAPA) vuosittai-
sessa kokouksessa San Die-
gossa vuonna 2002. 

Joukko yhdysvaltalaisia
urakoitsijoiden ja tielaitok-
sen edustajia sekä tutkijoita
teki tutustumismatkan Eu-
rooppaan ensin vuonna
2003 ja myöhemmin vuonna
2007. Vierailukohteet olivat
ensikäynnillä Saksa ja Norja
ja myöhemmin myös Ranska
ja Belgia. Tutustumiskäyn-
neillä pyrittiin selvittämään
tekniikoita lämpimien mas-
sojen valmistamiseksi ja
myöhemmin haluttiin tietää
miten päällysteet olivat kes-
täneet eri kohteissa. 

Ns. vihreä rakentaminen
ja huoli ympäristön tilasta
ovat olleet tärkeä kehitystä
vauhdittava tekijä; on halut-
tu vähentää energian kulu-
tusta sekä kasvihuonepääs-
töjä ja edistää työntekijöiden
terveyttä. Varsinkin valuas-
falttitöissä haitallisten höyry-
jen vähenemisellä on tärkeä
merkitys. 

Toinen tärkeä kehitystä
vauhdittanut tekijä on ollut
halu pidentää päällystyskau-
den pituutta. Tällöin tavoit-
teena on myös ollut massan
tiivistettävyyden parantami-
nen. 

Vuosien myötä massan
kuljetusmatkat ovat kasva-
neet, koska liikkuvat asemat
on enenevässä määrin kor-
vattu harvemmilla kiinteillä
tehdasmaisilla asemilla. Sa-
ma kehitys on ollut käynnis-
sä myös Suomessa.

5-6/2009

Kuva 1.Asfalttimassan sekoituslämpötilat. Kuva 2. Bitumin viskositeetin vaikutus massan tiivistettä-
vyyteen.

Ilmastonmuutos ja väylät
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Tekniikat

Lämpimien massojen val-
mistukseen käytettyjen tek-
niikoiden kehittyminen
kymmenen viime vuoden ai-
kana on ollut hyvin nopeaa.
Vuonna 2005 oli käytössä
kolme eri tekniikkaa: orgaa-
niset vahamaiset lisäaineet,
bitumin vaahdotusprosessit
ja bitumin emulgointi, joita
on esitelty taulukossa 1. 

Vuonna 2008 oli käytössä
jo 16 eri tekniikkaa, jotka
perustuvat mm. kasviöljy-
pohjaisiin uusiin sideai-
neisiin. Sasobit(r), Asphal-
tanB, Aspha-min zeolite ja
WAM Foam ovat Euroopassa
kehitettyjä teknologioita,
joista on jo kenttäkokemuk-
seen perustuvaa tietoa. 

Sasobit®
Sasobit® on vahamainen li-
säaine, jolla voidaan modi-
fioida bitumin virtaamis-
ominaisuuksia ja alentaa bi-
tumin viskositeettia keinote-
koisesti. Tuote sisältää pitkiä
kiderakenteisia aliabaattisia
hiilivetyjä, jotka on valmis-
tettu kivihiilen kaasuuntu-
misprosessissa ns. Fischer-
Tropsch (FT) -prosessilla. 

Lisäaine on saatavana jo-
ko pelletteinä 2, 5, 20 ja 600
kg säkeissä (kuva 3) tai
myös hiutalemaisena tai pul-
verimuodossa. 

Tuote sisältää orgaanista
PF-parafiinivahaa, jonka su-
lamispiste on 85-165 °C ja se
liukenee täysin bitumiin yli
165 °C lämpötilassa. Valmis-
taja tähdentää, että FT-para-
fiinivaha on pitkäketjuisem-
paa kuin bitumeissa oleva

luonnonvaha, mikä antaa ai-
neelle korkeamman peh-
menemispisteen. 

Kun lisäaine on neste-
mäistä, se notkistaa bitumia,
mikä mahdollistaa kivirakei-
den liikkumisen massassa.
Kun massa jäähtyy lämpöti-
lan laskiessa, lisäaine kiin-
teytyy ja muodostaa yhtenäi-
sen verkkorakenteen sideai-
neen kanssa. 

Ainetta lisätään 3 % asfalt-
timassan painosta, mutta va-
roitetaan lisäämästä 4 %
enempää, koska se saattaa
haitata bitumin kylmäomi-
naisuuksia. Lisäksi kehote-
taan lisäämään aine suoraan
bitumin sekaan eikä suoraan
kiviaineksen joukkoon, kos-
ka jälkimmäisessä tapauk-
sessa ei voida taata aineen
sekoittumisesta kiviaineksen
sekaan homogeenisesti. 

Aspha-min®, synteettinen
zeoliitti
Aspha-min on synteettinen
zeoliitti, joka on alumiinisili-
kaateista koostuva huokoi-
nen mineraali. Silikaatilla on
vapaita tiloja kiderakentees-
sa, jotka voivat sitoa vettä.
Tämä vapaa tila muodostaa
pitkiä kanavia, joissa vesi
voi kulkea. 

Sitoutunut vesi poistuu
lämmittämällä. Zeoliitti voi
sitoa itseensä 20 % vettä ja
vapauttaa vettä ilman, että
sen kiderakenne rikkoutuu.
Sitä lisätään sekoittimeen 0,3
% massan painosta ja vesi
vapautuu 85-182 °C lämpöti-
lassa. 

Veden vapautuminen ai-
heuttaa sideaineen tilavuu-
den kasvua, joka saa aikaan
sideaineen vaahtoamisen,
mikä alentaa viskositeettia ja
parantaa kiviainesten peittä-
vyyttä. Valmistaja ilmoittaa,
että on mahdollista käyttää
jopa 30 °C alhaisempaa se-
koituslämpötilaa, jolloin
säästetään 30 % polttoainet-
ta. Massassa voidaan käyttää
normaalia tiebitumia tai mo-
difioitua bitumia sekä asfalt-
tirouhetta. 

WAM-Foam®
Tuote on kehitetty Shellin
and norjalaisen KoloVeidek-
ken yhteistyössä tarkoituk-
sena tuottaa asfalttimassoja
alhaisemmissa sekoitusläm-
pötiloissa. Sideaine lisätään
sekoitusprosessissa kahdes-
sa vaiheessa. 

Ensin lisätään pehmeää
bitumia sekoittimeen, minkä
tarkoituksena on saada hyvä
peittävyys kiviaineksen pin-
nalle. Tämän jälkeen esikä-
sitellyn kiviaineksen jouk-
koon lisätään kovempaa bi-
tumia ja samalla lisätään kyl-
mää vettä bitumin vaahtoa-
misen aikaansaamiseksi. 

Prosessissa on tärkeää va-
lita hyvin sekoitukseen so-
veltuvat bitumit ja peittää ki-
viaines hyvin ensimmäisessä
sekoitusvaiheessa. 

135-6/2009

Teknologiat Tuotenimi Yritys

Orgaaniset Sasobit(r) Sasol International, Etelä-Afrikka
vahamaiset AsphaltanB  Romanta GmbH, Saksa
lisäaineet Fatty Acid Amides, Clariant International Ltd., Sveitsi

Licomont S 100 

Bitumin Aspha-min zeolite Eurovia Services GmbH, Saksa 
vaahdotusprosessit Low Energy Asphalt (LEA) Fairco, Ranska

WAM Foam KoloVeidekke, Noja/Shell/BP, UK
LEAB® BAM, Hollanti

Bitumin Evotherm(tm) MeadWestvaco, Yhdysvallat
emulgointiprosessit 

Taulukko 1. Lämpimän asfalttimassan valmistuksessa käytettyjä tekniikoita.

Kuva 3. Sasobit®-pellettejä 
(Hurley & Prowell, 2005).

Kuva 4. Synteettinen zeoliitti suurennettuna
(Wikipedia).
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Menetelmä edellyttää as-
falttiaseman muutostöitä ja
arvioidut kustannukset ovat
noin 50 0000 euroa. Shellin
mukaan polttoöljyn kulutuk-
sessa voidaan saavuttaa 30
% säästö, mikä vähentäisi 30
% hiilidioksidipäästöjä. 
Evotherm®
Yhdysvalloissa kehitetty
emulsiotekniikkaan perustu-
va prosessi sisältää pinta-ak-
tiivisten lisäaineiden käytön
yhdistettynä ”Dispersed
Asphalt Technology” -pro-
sessiin. Massan valmistuk-
sessa kiviaineksen joukkoon
lisätään normaalin bitumin
asemasta bitumiemulsioita,
jossa on Evotherm®-lisäai-
neita. 

Lisäaineiden ja bitu-
miemulsion avulla saadaan
hyvä kiviaineksen peitto,
hyvä tarttuvuus ja hyvä mas-
san työstettävyys. Valmista-
jan mukaan kenttäkokeissa
sekoituslämpötilaa on voitu
alentaa jopa 60-105 °C. As-
falttiasemaan ei tarvitse teh-
dä mitään muutoksia. Lisäk-
si raportoidaan 40-60 % vä-
hennys hiilidioksidipäästöis-
sä ja työpisteen haitalliset
höyryt vähenevät 80-97 %. 

Eurooppalaiset
kokemukset

Kuten yllä mainittiin, on ke-
hitystyö ollut aktiivista Eu-
roopassa ja vetäjinä ovat toi-
mineet Ranska, Saksa, Hol-
lanti ja Norja. Kehitystyö on
johtanut moniin kokeiluihin
ja kenttäkokeista on jo kol-
men vuoden kokemukset
saatavilla. Näiden perusteel-
la on päätelty, että lämpimät
massat ovat useimmiten toi-
mineet samalla tavalla kuin
normaalit kuumamassat.
Ranska ja Saksa ovat myös
kehittäneet ns. hyväksymis-
menettelyn, jolla uudet tuot-
teet saadaan nopeasti mark-
kinoille. 

Sekoituslämpötilan alen-
tamista on kokeiltu hyvin
erityyppisissä asfalttimas-
soissa, kuten asfalttibetonis-
sa (AB), kivimastiksiasfaltis-
sa (SMA), avoimessa asfaltis-
sa ja valuasfaltissa. Lisäksi

massoissa on käytetty asfalt-
tirouhetta ja polymeerimodi-
fioitua bitumia. 

Massoja on myös levitetty
mitä erilaisimpiin kohteisiin;
bussipysäkeille, lentokentil-
le ja sitä on käytetty satamis-
sa, joissa on raskasta trukki-
liikennettä. Myös konttien
jalat aiheuttavat suuria piste-
kuormia, mikä aiheuttaa
painumia asfalttimassaan.
Frankfurtin lentokentällä
päällystettiin kiitotie onnis-
tuneesti WAM-tekniikalla
vuonna 2001 ja toinen kiito-
tie päällystettiin vuonna
2003. 

Huolenaiheet
Mitkä asiat sitten saattavat
mennä vikaan kun otetaan
käyttöön uusi tekniikka? Yh-
dysvalloissa tehdyissä ko-
keissa nostettiin esiin seu-
raavanlaisia huolenaiheita
massojen jäykkyyteen liit-
tyen. 

Mahdollisesti asfalttimas-
san deformaatio lisääntyy,
koska bitumi ei vanhene ja
jäykisty samalla tavalla se-
koitusprosessissa kuten ai-
emmin. Ei tiedetä kuinka
kauan vie aikaa saavuttaa ta-
vanomaisessa kuumasekoi-
tusprosessia vastaava mas-
san jäykkyys levityskohtees-
sa. Jos massa tehdään alle
120 °C lämpötilassa, voidaan
tarvita sideaineen jäykkyy-
den nostoa taikka lisäainei-
ta, jotta varmistetaan massan
toimivuus heti levitystyön
jälkeen. 

Toinen huolenaihe on
massojen vedenkestävyys,
koska laboratoriotestit ovat
ennustaneet huonompaa ve-
denkestävyyttä. Vedenkestä-
vyyden mahdollisia puuttei-
ta voidaan ehkä kompensoi-
da erilaisilla tartukkeilla. 

Miten tästä eteenpäin?
Yhdysvalloissa on aloitettu
voimakas tutkimuspanostus
ja kenttäkokeita on tehty jo
Coloradossa, Missourissa ja
Yellowstonen kansallispuis-
tossa. Yhdysvalloissa on
myös julkaistu NAPA:n toi-

mesta ns. ”Best Practices
Manual”, jossa kerrotaan ly-
hyesti eri tekniikoista ja tällä
hetkellä tiedossa olevat par-
haat menetelmät massojen
teosta ja levittämisestä. 

Euroopassa tekniikan
eteenpäinviemiseksi veto-
vastuun ovat selkeästi otta-
neet urakoitsijat ja lisäksi
Ranskassa ja Saksassa tievi-
ranomaisten panostus on ol-

lut merkittävää. Lisäksi Sak-
sassa on julkaistu BASt:n
(Bundesanstalt für Straßen-
wesen) toimesta ”Merk-
blatt”, jossa annetaan ohjeet
massojen teosta. Suomessa
ei vielä ole julkaistu tuloksia
tehdyistä kokeiluista, vaikka
kiinnostusta uutta tekniik-
kaa kohtaan varmaankin
esiintyy. 

5-6/2009

Ilmastonmuutos ja väylät

Lähteet:
Hurley, G. & Prowell, B. Evaluation of Sasobit(r) for use in Warm
Mix Asphalts, National Centre of Asphalt Technology, NCAT, Report
05-06, 2005.

D’Angelo, J et al. Warm-Mix Asphalt: European Practice,
Federal Highway Administration, Report No. FHWA-PL-08-
007, 2008

Warm Mix Asphalt Technologies and Research,
http://www.fhwa.dot.gov/pavement/asphalt/wma.cfm

Wikipedia, File:Zeolite-ZSM-5-3D-vdW.png [viitattu
27.4.2009], http://en.wikipedia.org/wiki/Zeolite 

Lisätietoja mm. näiltä web sivuilta:

www.fhwa.dot.gov/pavement/asphalt/wma.cfm

http://www.warmmixasphalt.com/

http://www.hotmix.org/

http://www.asphaltinstitute.org/

http://www.eng.auburn.edu/center/ncat/
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E U:n tavoitteena on
pakottaa EU-kansalai-
set ja -viranomaiset
energian säästöön.

Keinot ovat seuraavat:
● Kielletään hehkulamput,

jotka korvataan vähem-
män sähköä kuluttavilla
lampuilla (vaikuttaa kan-
salaisten sisävalaistuk-
seen)

● Kielletään elohopealam-
put, jotka korvataan 
vähemmän energiaa kulut-
tavilla lampuilla (vaikuttaa
teiden ja katujen valaistuk-
seen)

● Vaaditaan viranomaisia
säästämään 9 % sähkön

155-6/2009

Neljäsosa Tiehallinnon
tievalaistuksesta on
saneerattava
Kari Lehtonen, Tiehallinto

Tiehallinnon on korvattava elohopealamppu-
valaisimet suurpainenatriumlamppuvalaisimilla 
ja purettava tarpeettomat valaistukset. Syynä 
on EU:n päätös kieltää elohopealamppujen
myynti vuodesta 2015 alkaen ja EU:n tavoite
vähentää julkishallinnon energiankulutusta noin 
9 % nykyisestä. Saneerausohjelma koskee noin
neljännestä. Tiehallinnon tievalaistuksesta ja 
se maksaa ensimmäisessä vaiheessa 
23 miljoonaa euroa. Näin saavutetaan 
ainakin 10 % vähennys energiankulutukseen.

Kuva 2. Katunäkymä Jyväskylän Harjukadulta 
suurpainenatriumlampun keltaisessa valossa.

Kuva 1. Katunäkymä Jyväskylän Harjukadulta 
monimetallilampun valkoisessa valossa. Myös elohopea-
lampun valo on valkoista.

ym. energian kulutuksesta
(vaikuttaa selvimmin tie-
ja katuvalaistukseen).
Elohopealamput on tar-

koitus korvata suurpainenat-
riumlampuilla, jotka kulutta-
vat 37 % vähemmän energi-
aa tuotettua valovirtaa kohti
kuin elohopealamput. Elo-
hopealamppujen valo on
valkoista. Vaihdon yhteydes-
sä valon väri muuttuu keltai-
seksi. Keltainen valo ei tois-
ta värejä aivan oikein, minkä
vuoksi sitä on perinteisesti
vältetty taajamissa. Nyt niis-
säkin on tyydyttävä keltai-
seen valoon. Toisaalta mo-
net pitävät keltaista valoa
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lämpimämmän tuntuisena.
Aikaisemmin elohope-

alamppu korvattiin joskus
niin sanotulla korvaavalla
suurpainenatriumlampulla,
joka toimi elohopealampulle
suunnitellussa valaisimessa.
Tällaiset korvaavat suurpai-
nenatriumlamput eivät kui-
tenkaan täytä uusia valote-
hokkuusvaatimuksia. Siksi
koko valaisin on vaihdettava
suurpainenatriumlampulle
tarkoitetuksi.

Elohopealamppuja ei kor-
vata LED-valaisimilla, koska
nykyiset LED-valaisimet ku-
luttavat tuotettua valovirtaa
kohti yhtä paljon energiaa
kuin elohopealamput. Ener-
giansäästötavoite täyttyisi
vain, jos valon määrästä ja
tasaisuudesta tingittäisiin
tuntuvasti. Se vaikeuttaisi
näkemistä ja lisäisi onnetto-
muuksia.

Suomessa hallitus on siir-
tänyt EU:n energiansäästöta-
voitteen valtion virastojen ja
kuntien toteutettavaksi. 

Muita saneerausohjel-
maan vaikuttavia asioita
ovat:
● sähköverkkoyhtiöt lopet-

tavat ulkovalaistuksen oh-
jaamisen sähköverkossa
kulkevilla verkkokäskyillä

● pienpainenatriumlamppu-
jen käyttöikä on lyhyt ja
niiden kunnossapito tulee
kalliiksi.

Tiehallinnon
saneerausohjelma

Tiehallinnon ohjelma kos-
kee Tiehallinnon omistamia
valaistuksia, mutta ei kun-
tien omistamia maanteiden
valaistuksia. Noin 25 % Tie-
hallinnon tievalaistuksista
on toteutettu elohopealam-
puilla ja alle 5 % pienpaine-
natriumlampuilla. Nämä va-
laistukset ovat keskimääräis-
tä iäkkäämpiä.

Ohjelma koostuu seuraavis-
ta toimenpiteistä:
● Tien yläpuolisten opastus-

merkkien (portaalien) elo-
hopeavalaisimet puretaan
ja opastusmerkkeihin
vaihdetaan merkkikalvo,
joka on luettavissa autojen
ajovalojen valossa. Näin

on toteutettu kaikki uudet
portaalit jo vuosien ajan,
eikä merkkien lukemises-
sa ole ollut mitään ongel-
mia. Suurpainenatrium-
lampun valo ei soveltuisi
merkkien valaisemiseen.

● Puretaan tarpeettomat tie-
valaistukset. Tällä hetkellä
ei ole tiedossa selvästi tar-
peettomia tievalaistuksia.
Vähäliikenteisimpien tei-
den valaistukset ovat kun
tien omistamia eikä niitä
oteta tässä huomioon. Vil-
kasliikenteisellä tiellä pur-
kaminen ei ole kannatta-
vaa. Purkaminen lisäisi
onnettomuuksia 10 %,
runsaan kevyen liikenteen
kohdalla enemmänkin.

● Korvataan elohopeavalai-
simet suurpainenatriumva-
laisimilla, jos valaistus on
muuten nykyaikainen. 

● Rakennetaan koko valais-
tus uudestaan pelkän va-
laisimen vaihdon sijasta,
jos pylväät ovat niin van-
hat tai pylväsväli niin ly-
hyt, että niihin ei kannata
vaihtaa valaisinta. Yli 30
vuotta vanhat puupylväät
alkavat olla niin lahoja, et-
tä niihin ei kannata vaih-
taa valaisinta. Vanhoissa
valaistuksissa on alle 40
metrin pylväsväli. Uusissa
valaistuksissa käytetään yli
50 metrin pylväsväliä, mi-
kä alentaa rakennus- ja
kunnossapitokustannuk-
sia.

● Varaudutaan rakentamaan
uudestaan valaistukset,
joiden pylväät tulevat
uusimisikään myöhem-
min, jos ei todeta valais-
tusta tarpeettomaksi.

● Korvataan pienpainenat-
riumvalaisimet suurpaine-
natriumvalaisimilla. Pien-
painenatriumlamput ovat
oranssia valoa antavia
lamppuja, joita on asen-
nettu varsinkin 70-luvulla
moottoriteille. Lamput ku-
luttavat vähemmän sähköä
kuin muut lampputyypit,
mutta lamput ovat lyhyt-
ikäisiä. Vaihtolamput ja -
valaisimet ovat kalliita. 

● Varustetaan uudet tai uu
delleen rakennetut valais-
tukset himmennysmahdol-
lisuudella. Himmennystä

voidaan käyttää aamuyöllä
ja lumisena aikana. Lumi-
sena aikana tienkäyttäjät
eivät huomaa himmennys-
tä, koska tieympäristön ja
tienpinnan osittainenkin 
lumisuus parantaa valoi-
suutta. Himmennys ei täl-
löin myöskään lisää on-
nettomuuksia. Himmen-
nystä ei voi käyttää van-
hemmissa valaistuksissa.

● Otetaan käyttöön verkko-
käskyt korvaava valaistuk-
sen ohjauspalvelu. Palve-
lusopimus tehdään 10 
vuodeksi. Palveluntuottaja 
rakentaa tarvittavat oh-
jausjärjestelmät, joilla va-
laistusta voidaan sytyttää
ja sammuttaa, ohjata muu-
tenkin sekä seurata.

● Sammutetaan valaistus aa-
muyöksi (00-04) kohteis-
sa, joissa sammutuksen ar-
vellaan lisäävän onnetto-
muuksia vain vähän. Ylei-
söpalautteen ja onnetto-
muuskehityksen perus-
teella päätetään myöhem-
min yösammutuksen laa-
juudesta.

● Tarkennetaan valaistuksen
sytytysaikaa illalla ja sam-
mutusaikaa aamulla. Van-
halla ohjaustekniikalla on
ollut vaikea ohjata aikoja 
tarpeen mukaisesti.
Eri toimenpiteiden laa-

juus (lamppumäärä), kus-
tannukset, energian säästö,
vuotuinen säästö sähkölas-
kussa ja takaisinmaksuaika
on esitetty taulukossa 1. 

Ohjelman kannattavuus
Taulukkoon 1 on merkitty
toimenpiteiden takaisinmak-
suaika. Useimmissa tapauk-
sissa takaisinmaksuaika on
alle 10 vuotta, kun laskel-
missa otetaan huomioon
myös kunnossapito- ja on-
nettomuuskustannukset eikä
pelkkää sähkön säästöä. Esi-
merkiksi yli-ikäisen eloho-
pealamppuvalaistuksen uu-
delleenrakentamisen vaihto-
ehtona on sen purkaminen
tai säilyttäminen eloho-
peavalaistuksena ilman toi-
mivia lamppuja. Purkami-
nen tai pysyvä pimentämi-
nen lisää onnettomuuskus-
tannuksia 10 %. 

Suluissa oleva takaisin-
maksuaika on laskettu säh-
kölaskun pienenemisen ja
hoitokustannusten pienene-
misen perusteella ottamatta
huomioon onnettomuuskus-
tannuksia. Näin laskettu ta-
kaisinmaksuaika on vain
muutamissa tapauksissa yli
20 vuotta. 

Ohjelma on näin ollen
kannattava. Tämän kirjoituk-
sen alussa mainituista syistä
ohjelma on lisäksi pakko to-
teuttaa. Ohjelmalla 
● päästään pysyvästi eroon
kielletyistä elohopealam-
puista
● päästään pysyvästi eroon
kalliisti ylläpidettävistä pien-
painenatriumlampuista
● saadaan korvaava ohjaus-
järjestelmä loppuvan verk-
kokäskyn tilalle
● saavutetaan 15 % ener-
giansäästö
● yli-ikäiset pylväät korva-
taan uusilla.

Haittapuolella ovat inves-
tointikustannukset ja yösam-
mutustapauksissa onnetto-
muuksien lisääntyminen.

Ohjelman pitäisi toteuttaa
mahdollisimman pian

Ohjelman investointiosuu-
den toteuttaminen pitäisi
aloittaa jo vuoden 2009 ke-
sällä, koska talonrakentami-
sesta vapautuvilla sähköura-
koitsijoilla on runsaasti va-
paata kapasiteettia, ja jotta
energiansäästö alkaisi vai-
kuttaa mahdollisimman ai-
kaisin. Valaisimien vaihto ei
edellytä aikaa vievää suun-
nittelua, vaan töihin pääs-
täisiin nopeasti. Ohjelman
investointiosuuden ensim-
mäinen vaihe maksaa 23
miljoonaa euroa, ja sillä saa-
vutetaan 10 % energiansääs-
tö (15,5 GWh vuodessa).
Ensimmäisen vaiheen toteu-
tus kestäisi 3-5 vuotta, ja sii-
hen kuuluisi taulukossa 1
kuvattu määrä valaisimien
purkua, vaihtoa ja valaistuk-
sen uudelleenrakentamista.
Valitettavasti Tiehallinnolla
ei ole tällä hetkellä mahdol-
lisuutta osoittaa ohjelmaan
rahoitusta. 

Tiehallinto on jo aloitta-
nut ohjauspalvelun hankin-

5-6/2009

Ilmastonmuutos ja väylät
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nan. Palvelu maksaa 1-2 mil-
joonaa euroa vuodessa, mi-
hin on jo rahoitus. Uusi oh-
jausjärjestelmä mahdollistaa
tarkemman ohjauksen ja yö-
sammutuksen. Yösammu-
tuksen osittaisella käyttöö-
notolla saavutetaan 5 %
energiansäästö (7,7 GWh eli
0,7 milj. euroa vuodessa),
jos sen piirissä on 20 % Tie-
hallinnon omistamasta tieva-

laistuksesta. Yösammutuk-
sen laajuudesta päätetään
kokemusten perusteella.

Kunnilla on sama ohjelma
edessä

Kuntien katuvalaistuksesta
ehkä noin 80 % on toteutet-
tu elohopealampuilla. Jos
lamppujen myynti loppuu
vuonna 2015, ja lamput kes-

tävät 3-5 vuotta, viimeiset
elohopealamput sammuvat
vuonna 2020, jos valaisimien
vaihtoa ei tehdä. Toinen
vaihtoehto on odottaa, että
joku kehittää uuden vanhoi-
hin valaisimiin sopivan
lampputyypin, joka täyttää
EU:n uudet vaatimukset.
Parhaassa tapauksessa uu-
desta lampusta saisi valkois-
ta valoa. Jos uutta lamppu-

tyyppiä ei tulekaan, aika
moni kunta on yhtä aikaa ti-
laamassa saneerauksiaan
seuraavan nousukauden ai-
kana. 

Monet kunnat käyttävät jo
nyt runsaasti yösammutusta.

Kirjoitus perustuu Pentti
Hautalan ja Aleksanteri Ek-
riaksen Tiehallinnolle laati-
maan muistioon.

175-6/2009

Toimenpide Kpl Investointi Investointi Säästö Säästö Takaisin- Onn. 

1. vaiheessa 2. vaiheessa 1. vaiheessa 2. vaiheessa
maksu- kust.

aika muutos

€ € GWh/v €/v GWh/v €/v v.

1a Portaalivalaisimien 
14468 5 551 000 0 6,32 700 000 x x 8 0purku

1b Tievalaistuksen 0 (?) 0 0 0 0 x x – +purku 1. vaiheessa

1c Yösammutus,
0 0 0 x x 0 0 – +purku 2. vaiheessa

2a Elohopealamppuvalaisimen 18200 6 928 000 0 5,71 493 000 x x 2...9 _
vaihto (14) 2)

2b Elohopealamppuvalaistuksen 5928 7 476 000 0 3,00 343 000 x x 3...13 0
uusiminen 1. vaiheessa (22) 2)

2c Elohopealamppuvalaistuksen 2541 0 3 204 000 x x 1,28 147 000 3...13 0
uusiminen 2. vaiheessa (22) 2)

2d Pienpainenatrium- 7460 2 950 000 0 0,40 386 000 x x 2 +
valaisimien vaihto 3) 3) (8) 2) 3)

2e Suurpainenatrium- 3280 0 5 580 000 0 0 0,67 100 000 4...22 _
valaistukset uusitaan (56) 2)

3a Ohjausjärjestelmän – 10 vuoden 0 0
uusiminen palvelu 4)

3b Aamuyön 20 % sis. kohtaan 3a 0 7,70 730 000 x x +
sammutus 1) 1) 5)

3c Lumisen ajan ym. 5928 sis. kohtiin sis. kohtiin 0,19 18 000 x x 0
himmennys 2a...2d 2a...2d 1) 1)

3d Tarkempi sytytys ja – 0 0 1) 1) 1) 1) ±
sammutus

Yhteensä 51877 22 905 000 8 784 000 15,62 1 940 000 1,95 247 000 5...9
(15) 2)

Taulukko1.Tievalaistuksiin kohdistuvat toimenpiteet ja niiden kustannukset. Ensimmäinen vaihe pitäisi toetuttaa
vuosina 2009-2014 ja toinen vaihe vuosina 2015-2020.

1) Toimenpiteillä saavutettavat säästöt selviävät myöhemmin.
2) Suluissa oleva luku ottaa huomioon vain energia- ja hoitokustannussäästön, mutta ei onnettomuuskustannussäästöjä.
3) Taulukon luvuissa on oletettu, että valaistus himmenee hiukan, jolloin energiankulutus ei kasva.
4) Tähän ei ole sisällytetty palvelusopimuksen hintaa, arviolta 1,5 miljoonaa euroa vuodessa.
5) Laskelmassa on otaksuttu, että 20 %:lla Tiehallinnon tievalaistusta sovellettaisiin 4 tunnin yösammutusta. Onnetto-

muuskustannusten kasvua ei ole huomioitu. Yösammutuksella saatavaa säästöä ei ole huomioitu taulukon alarivin 
kokonaissäästöissä eikä takaisinmaksuaikaa laskettaessa.
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L iikkuminen - niin hen-
kilökohtainen liikku-
minen kuin tavaroi-
den kuljettaminenkin

- on nykymaailman kes-
keisiä kysymyksiä. Tällä het-
kellä liikenteen osuus ener-
gian kokonaiskulutuksesta
on noin 28 % (IEA 2008a).
Liikennemuodoista hallitse-
vimmassa asemassa on
maantieliikenne, joka on 96-
prosenttisesti riippuvaista
öljystä. 

Pitkällä aikavälillä liiken-
nepolttoaineiden kysyntä on
kasvussa, mikä johtuu pää-
asiassa siitä, että ajoneuvo-
jen määrä Kiinan ja Intian
kaltaisissa maissa lisääntyy.
Näin koko liikennejärjestel-
mä on herkkä mahdollisille
öljyn toimitushäiriöille tai
hinnannousuille. 

Toinen näkökanta on se,
että maantieliikenteen kasvi-
huonekaasupäästöistä sekä
ympäristön alueellisesta ja
paikallisesta likaantumisesta
aiheutuvat ympäristövaiku-
tukset ovat valtavat. Maan-
tieajoneuvoja on tällä het-
kellä 900 miljoonaa, ja
vuonna 2030 niitä saattaa ol-

la jo kaksi miljardia kappa-
letta (IEA 2007).

Liikenteen
ympäristöhaasteet 

Kansainvälinen energiajär-
jestö IEA on tiivistänyt ener-
giaan liittyvät haasteet seu-
raavasti (IEA 2008b): ”Maail-
ma on tienhaarassa. Nykyi-
set globaalit trendit energian
tuotannossa ja käytössä ovat

ilmiselvästi kestämättömällä
pohjalla - niin ympäristö-
mielessä, talousmielessä
kuin yhteiskunnallisesti. Tä-
hän voi ja pitää tulla muu-
tos, voimme vielä muuttaa
suuntaa. Ei ole liioiteltua sa-
noa, että ihmiskunnan tule-
va hyvinvointi riippuu siitä
miten hyvin onnistumme
ratkaisemaan kaksi keskeis-
tä energiahaastetta: luotetta-
van ja edullisen energian
saannin ja miten siirrymme
nopeasti vähähiiliseen, te-
hokkaaseen ja ympäristö-
myötäiseen energian tuotan-
toon.”

Talouslaman myötä öljyn
hinta lähti voimakkaaseen
laskuun syksyllä 2008. On
kuitenkin varmaa, että öljyn
kysyntä ja hinta ennemmin
tai myöhemmin kääntyvät
uuteen nousuun. 

Kuvassa 1 esitetään lii-

kenteen energia- ja ympäris-
töhaasteiden muuttuminen
suhteessa aikaan. Haasteet
liittyvät paikalliseen ympä-
ristön likaantumiseen, kasvi-
huonekaasupäästöihin ja
energian riittävyyteen. 

Ensimmäiset pakokaasu-
päästöjä koskevat määräyk-
set, joilla pyrittiin vähentä-
mään paikallista ympäristön
likaantumista, astuivat voi-
maan Yhdysvalloissa 1960-
luvulla. Euroopassa pako-
kaasumääräykset otettiin
käyttöön 1970-luvulla. Ke-
hittyneillä markkinoilla il-
man saastumisen ongelmas-
ta päästään lopulta koko-
naan eroon tehokkaiden
päästöjen jälkikäsittelyjärjes-
telmien, pitkälle kehitettyjen
moottorien ja korkealaatuis-
ten polttoaineiden ansiosta. 

Aiemmin paikallisten
päästöjen vähentämiseksi

5-6/2009

Tieliikenteen
sopeuttaminen
kestävään kehitykseen

Ilmastonmuutos ja väylät

Nils-Olof Nylund, tutkimusprofessori VTT

Pitkällä aikavälillä autojen haitalliset lähipäästöt
saadaan hallintaan uuden puhdistintekniikan ja
kiristyvien päästömääräysten myötä. Myös
uusiutuva energia tekee tuloaan niin CO2-
tehokkaiden biopolttoaineiden kuin uusiutuvan
sähkön muodossa. Ydinkysymykseksi
muodostuukin miten saada autokalusto
uusiutumaan riittävän nopeasti. 

Kuva 1. Energiaan ja ympäristöön liittyviä avainkysymyksiä (Tabata 2005).
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suositeltiin kaasumaisia
polttoaineita, maakaasua ja
nestekaasua. Nykyiset ben-
siiniajoneuvot ovat niin puh-
taita, että polttoaineen vaih-
to bensiinistä kaasumaisiin
polttoaineisiin ei juurikaan
vähennä haitallisten epä-
puhtauksien syntymistä. Toi-
saalta, maakaasukäyttöinen
henkilöauto antaa dieselta-
soa olevan CO2-päästön,
mutta ilman dieselin haitalli-
sia hiukkasia. 

Kun raskaissa ajoneuvois-
sa siirrytään dieselistä maa-
kaasuun, hiukkasia ja typen
oksideja (NOx) voidaan vä-
hentää merkittävästi. Muita
paikallisen ympäristön kan-
nalta edullisia polttoaineita
olisivat esimerkiksi parafiini-
nen dieselpolttoaine, dime-
tyylieetteri (DME) tai vety.
Vetyä voidaan käyttää polt-
toaineena polttomoottoreis-
sa ja polttokennoissa, muuta
vedyn laajamittainen sovel-
taminen liikennepolttoai-
neen on vielä kaukana tule-
vaisuudessa.

Kolmitoimikatalysaatto-
rien ja lyijyttömän bensiinin
käyttöönotto henkilöautois-
sa merkitsi suunnatonta

edistysaskelta päästöjen vä-
hentämisessä. Sellaista tek-
niikkaa, joka voisi parantaa
moottorien hyötysuhdetta ja
näin vähentää samassa suh-
teessa hiilidioksidipäästöjä
(CO2) (tai kasvihuonekaasu-
päästöjä), ei ole olemassa.
Tästä syystä polttomoottoril-
la varustettujen maantieajo-
neuvojen hiilidioksidipääs-
töjen vähentäminen on var-
sin haasteellista, ja edistys
tapahtuu pienin askelin. 

Eri polttoaineet tarjoavat
erilaisia mahdollisuuksia
kasvihuonekaasupäästöjen
vähentämiseen. Vedyn avul-
la voitaisiin saavuttaa koko-
naan hiilidioksidivapaa polt-
toainekierto, parhaimpien
biopolttoaineiden avulla hii-
lidioksidipäästöjä voidaan
leikata jopa 90 %. Maakaasu
(metaani) voi vähentää kas-
vihuonekaasupäästöjä noin
25 %, kun sillä korvataan
bensiiniä, mutta dieseliä
korvattaessa vähennysvaiku-
tusta ei ole. Tämä johtuu
kaasumoottoreiden diesel-
moottoreita pienemmästä
hyötysuhteesta. Biokaasu
taas on kasvihuonekaasu-
päästöjen vähentämisen

kannalta erittäin hyvä vaih-
toehto.

Kaikkien vaihtoehtoisten
polttoaineiden, niin fossiili-
siin kuin uusiutuviinkin raa-
ka-aineisiin perustuvien,
avulla voidaan vähentää
riippuvuutta öljystä. Tämä
koskee myös sähköä. Kaikki
vaihtoehtoiset polttoaineet
eivät kuitenkaan täytä kestä-
välle kehitykselle asetettuja
ehtoja. Esimerkiksi hiilestä
tai öljyhiekasta saatavien
nestemäisten polttoaineiden
käyttö lisää hiilidioksidi-
päästöjen kokonaismäärää
huomattavasti. 

Liikennesuoritteen (esi-
merkiksi kuljettujen kilomet-
rien) määrän vähentäminen
ja tehokkuuden lisääminen
vastaisi kaikkiin kolmeen
kuvassa 1 esitettyyn avain-
haasteeseen. Tosiasiassa ener-
gian säästäminen on luulta-
vasti polttoaineen vaihtamis-
ta tehokkaampi ja nopeampi
tapa vähentää liikenteen
kasvihuonekaasupäästöjä. 

Tästä huolimatta on tar-
peen kehittää myös kasvi-
huonekaasujen suhteen te-
hokkaita vaihtoehtoisia polt-
toaineita. 

EU on viitoittanut tien
vuoteen 2020

Euroopan unionin osalta
kaikki tärkeät päätökset, jot-
ka vaikuttavat tilanteeseen
vuonna 2020, on jo käytän-
nössä tehty. EU:n komissio
esitteli tammikuussa 2008 il-
masto- ja energiapaketin,
jonka EU:n parlamentti hy-
väksyi lopullisesti joulu-
kuussa 2008. EU:n ilmasto-
ja energiapolitiikan ylätason
tavoitteina on, että vuoteen
2020 mennessä:
● kasvihuonekaasupäästöjä 

vähennetään vähintään 20
prosenttia vuoden 1990
tasosta (30 %, jos muut
kehittyneet maat sitoutu-
vat vastaaviin vähennyk-
siin), 

● uusiutuvien energialähtei-
den (kuten tuuli, aurinko,
biomassa) käyttöä lisätään
20 prosenttiin energian
kokonaistuotannosta (ny-
kyisin noin 8,5 %), 

● energiankulutusta vähen-
netään 20 % prosentilla
vuoden 2020 ennustetusta
tasosta parantamalla ener-
giatehokkuutta.
Joulukuussa 2008 EU par-
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Kuva 2. Geneven vuoden 2009
autonäyttelyn satoa.
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lamentti vahvisti neljä tärke-
ää liikennesektoriin vaikut-
tavaa direktiiviä.

Uusiutuvaa energiaa
koskevassa direktiivissä
(RES) liikenteen osalle ase-
tetaan 10 %:n sitova tavoite
vuodelle 2020. Uusiutuva
energia tarkoittaa tässä ta-
pauksessa biopolttoaineita
ja uusiutuvaa sähköä. Lisäk-
si tämä direktiivi sisältää
mm. yleisiä vaatimuksia lii-
kenteen biopolttoaineille,
kestävyyskriteerejä ja tyypil-
lisiä lukuja elinkaaren kasvi-
huonekaasuvähenemille eri
biopolttoainevaihtoehdoilla.

RES-direktiiviä täydentävä
polttoaineiden laatudi-
rektiivi (muutos direktiiviin
98/70/EY) sisältää vaatimuk-
sen liikennepolttoaineiden
hiili-intensiteetin vähentä-
misestä. Vähentämistavoite
vuoteen 2020 mennessä on
10 %, josta pakollinen
osuus, 6 %, toteutetaan mm.
biokomponentteja käyttä-
mällä ja jalostamoiden toi-
mintaa tehostamalla. 

Direktiivi määrittelee uu-
det maksimirajat tavan-
omaisten polttoaineiden
biokomponenttipitoisuudel-
le. Jatkossa bensiini saa si-
sältää enintään 10 % (til.)
etanolia ja dieselpolttoaine 7
% (til.) perinteistä esteröityä
biodieseliä (FAME tai RME).
Uudentyppisiä synteettisiä
dieselin biokomponentteja
(esim. Neste Oilin NExBTL)
pitoisuusraja ei koske. 

Aluksi EU:n komissio sol-
mi vapaaehtoiset sopimuk-
set uusien henkilöautojen
CO2-päästöjen rajoittami-
seksi eurooppalaisen, japa-
nilaisen ja korealaisen auto-
teollisuuden kanssa. Asetet-
tu keskimääräinen päästöta-
voite vuosille 2008-2009 oli
140 g CO2/km. Koska tavoit-
teeseen ei päästy, tehtiin
päätös sitovista päästörajois-
ta. 

Alun perin komissio esitti
sitovaa 120 g/km tavoitetta
vuodelle 2012. Lopputulos
oli kompromissi, jossa tavoi-
te on edelleen 120 g
CO2/km, mutta muodostuen
siten, että itse auton osalta
tavoite on 130 g/km ja lisä-
toimenpiteiden osuus (mm.

biopolttoaineiden käyttö,
energiatehokkaat renkaat
jne.) on 10 g/km. Lisäksi
määräykset tulevat voimaan
vaiheittain 2012-2015. Sopi-
mukseen sisältyy alustava 
95 g/km tavoite vuodelle
2020.

Lisäksi joulukuussa 2008
tehtiin päätös raskaan kalus-
ton Euro VI -päästörajois-
ta. Määräykset tulevat voi-
maan nopeutetulla aikatau-
lulla uusille moottorityypeil-
le jo joulukuussa 2012. Ny-
kyisiin Euro V -rajoihin ver-
rattuna (ETC-testi) hiukkas-
päästöjä leikataan 67 % ja
NOx-päästöjä peräti 80 %.

Suunta on muuttunut
Autoteollisuuden päähuo-
mio on nyt suunnattu ener-
giatehokkuuteen ja hiili-
dioksidipäästöjen vähentä-
miseen. Tämä näkyi selvästi
esim. Genevessä maalis-
kuussa 2009 pidetyssä auto-
näyttelyssä, jossa superauto-
jen lisäksi esillä oli runsaas-
ti vähäpäästöisiä autoja (ku-
va 2). Ilman hybridisointia
mennään jo nyt alle 100
g/100 km, ja esim. Uuden
Toyota Prius hybridin CO2-
arvo on 89 g/km. Tämä tar-
koittaa siis sitä, että vuo-
den 2020 tavoitteen (95 g
CO2/km) mukaisia autoja on
jo markkinoilla. 

Genevessä oli esillä myös
joukko akkusähköautoja ja
verkosta ladattavia ns. plug-
in hybridejä. Akkujen suori-
tuskyvyn parantuessa ja hin-
tojen laskiessa sähkön käyt-
tö tulee lisääntymään. Sveit-
sissä ennustetaan, että siellä
vuonna 2020 myytävistä
uusista henkilöautoista lähes
puolessa olisi verkosta la-
dattava akkupaketti.

Sähköauton hiilidioksidi-
päästöt määräytyvät sähkön
tuotantotavan mukaan. Suo-
messa ja Pohjoismaissa on
tarjolla ”vähähiilistä” uusiu-
tuvaa sähköä ja ydinsähköä,
kun taas Euroopassa keski-
määrin hiilen osuus sähkön
tuotannossa on korkea. Itse
asiassa parhaimmilla bio-
polttoaineilla toimiva diese-
lauto kilpailee tasaväkisesti
pohjoismaista sähköä käyt-
tävän akkusähköauton kans-
sa (kuva 3). Lähipäästöjen

kannalta sähköauto on tie-
tenkin dieselautoa parempi.

Tekniikkaa ja 
vaihtoehtoja on

Pitkällä aikavälillä henkilö-
autojen energian kulutus
tippuu alle puoleen nykyi-
sestä, ja raskaan kaluston
polttoaineen kulutustakin
voidaan vähentää noin 30
%. Haitalliset lähipäästöt
saadaan hallintaan uuden
puhdistintekniikan ja kiristy-
vien päästömääräysten myö-
tä. 

Uusiutuva energia tekee
tuloaan niin CO2-tehokkai-
den biopolttoaineiden kuin
uusiutuvan sähkön muodos-
sa. Tekniikkaa ja vaihtoehto-
ja on tarjolla. Ydinkysymyk-
seksi muodostuukin miten
saada autokalusto uusiutu-
maan riittävän nopeasti. 

5-6/2009

Ilmastonmuutos ja väylät

Kuva 3. Sähköauton ja biopolttoainetta käyttävän dieselauton vertailu.
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L iikenne- ja viestintä-
ministeriön liikenne-
väyläneuvottelukun-
nan eli infrafoorumin

päätöksestä käynnistettiin
vuonna 2005 Infra 2010 -ke-
hitysohjelma infra-alan tuot-
tavuuden ja vetovoimaisuu-
den lisäämiseksi. 

Hanke käynnistettiin pe-
rusteellisen esiselvityksen
jälkeen ja sen tärkeimpiä ta-
voitteita oli tukea ja edistää
uuden teknologian käyt-
töönottoa sekä luoda keino-
ja, joilla vauhditetaan uusien
innovaatioiden saamista
markkinoille. 

Tutkimusten tulokset oli
määrä saattaa nopeasti käy-
täntöön erilaisten pilottien
avulla. Tällä pyrittiin saa-
maan esiin infra-alan yritys-
ten todellinen kilpailuetu.
Ohjelman käytännön toteu-
tusta koordinoi Rakennus-
teollisuus RT ry. 

Tulevaisuuden menestys-
teemat kehitysohjelman
painopisteiksi
Infra 2010 -kehitysohjelman

taustalla oli tarve jatkaa Te-
kesin Infra – rakentaminen
ja palvelut 2001–2005 ohjel-
man kehitystyötä. Raken-
nusteollisuus RT ry:n johdol-
la tehtiin esiselvitys, jonka
tavoitteena oli selvittää
hankkeen fokusalueet pe-
rustuen alan asiantuntijoi-
den käsitykseen infra-alan
kehittämistarpeista.

Esiselvityksen perusteella
hanke jaettiin neljään tee-
maan:

Tuotemalli, tiedonsiir-
to ja koneautomaatio, jos-
sa tavoitteeksi asetettiin ra-
kennushankkeiden suunnit-
telun ja toteutuksen tehosta-
minen sekä parannuksia inf-
rarakenteiden elinkaaren ai-
kaiseen hallintaan.

Toimintamallit ja han-
keprosessit, jossa tavoit-
teeksi asetettiin kehittää in-
novatiivisuuteen ja tuotta-
vuuden parantamiseen kan-
nustavia hankintamenette-
lyitä, mm. hyödyntämän
elinkaaritietoa nykyistä te-
hokkaammin

Osaaminen ja innovaa-
tiotoiminta, jossa tavoit-

teeksi asetettiin ammattitai-
toisen työvoiman turvaami-
nen ja saanti infra-alalle,
mm. parantamalla alan jul-
kisuuskuvaa, välittämällä
uutta tietoa alan toimijoille
ja oppilaitoksille, lisäämällä
alan houkuttelevuutta nuor-
ten keskuudessa. Lisäksi ha-
luttiin tiivistää alan eri toimi-
joiden keskinäistä yhteyden-
pitoa ja synnyttää uusia yh-
teistyötapoja. 

Ekotehokkuus ja elin-
kaariosaaminen, jossa ta-
voitteeksi asetettiin tuottei-
den käyttöiän ja elinkaaren
huomioon ottavien hankin-
tamallien kehittäminen sekä
tuotehyväksyntämenettely-
jen kehittäminen. 

Näistä ekotehokkuus ja
elinkaariosaaminen rajattiin
ohjelman ulkopuolelle, kos-
ka teemaan liittyviä alan yh-
teisiä, kaikkia osapuolia
kiinnostavia projekteja ja
niiden rahoitusta ei löytynyt
ohjelman käynnistyttyä.

Kehitysohjelma kutistettiin
koordinaatioprojektiksi

Infra 2010 -kehitysohjelmaa
ei voitu toteuttaa alkuperäis-
ten suunnitelmien mukaises-
ti rahoitusresurssien puut-
teen takia. Alhaisen rahoi-
tushalukkuuden vuoksi Inf-
ra 2010 -kehitysohjelma
muuttui käytännössä sateen-
varjohankkeeksi, jonka alle
otettiin myös tutkimustee-
moihin liittyviä projekteja,
joiden rahoitus oli hoidettu
kehitysohjelman ulkopuoli-

sella rahoituksella. 
Muutoksen jälkeen Infra

2010 -kehitysohjelma jatkoi
tutkimuksen koordinointia
ja tiedottamista järjestämälle
mm. workshoppeja ja semi-
naareja sekä harjoittaen
hankkeen yleistä viestintää
mm. erityisillä uutiskirjeillä
ja viestittämällä netissä oh-
jelman kotisivuilla
(www.infra2010.fi). 

Tulokselliset ja
verkottuneet tutkimus- ja
kehitysprojektit
Alkuperäisen suunnitelman
muuttumisen seurauksena
Infra 2010 -kehitysohjelman
sateenvarjon alla toteutetut
projektit olivat pääasiassa
yksittäisiä hankkeita. Näiden
avulla on ollut mahdollista
saavuttaa vain osia alkupe-
räisen ohjelman tavoitteista.
Hankkeessa toteutettiin yh-
teensä 12 tutkimus-/kehitys-
projektia. Näiden projektien
yhteenlasketut budjetit oli-
vat noin viidesosa alun pe-
rin  Infra 2010 -kehityshank-
keelle suunnitellusta rahoi-
tuksesta. 

Tästä huolimatta Infra
2010 -koordinointiprojektin
alla suoritetut erilliset pro-
jektit ovat olleet menestyk-
sellisiä ja ne ovat tuottaneet
hyviä tuloksia valituilla pai-
nopistealueilla. Monissa
projekteissa on tehty laajaa
yhteistyötä muiden infra-
alan toimijoiden kanssa.
Näistä voidaan mainita esi-
merkiksi seuraavat projektit:

21

Infra 2010

Mistä tulet - minne menet 
infra-alan toimija ja kehittäjä!

INFRA 2010 -kehitys-
ohjelman arviointia

Tarja Mäkeläinen, VTT
Heikki Jämsä, Rakennusteollisuus RT ry / Infra ry

Infra-alan suhdanteissa on nähtävissä hälyttävä
viesti: vaikka yritysten liikevaihto on nousussa,
ovat katteet laskussa. Samaan aikaan tutkimus-
resurssit ovat vähentyneet. Infra 2010 -hankkeen
vaikeudet voidaan nähdä tämän ilmiön 
yhtenä esimerkkinä.
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Arvioinnin 
johtopäätöksiä: 
risuja ja ruusuja
Hankkeen suurimpana hy-
vänä puolena nähtiin sen
toimiminen yhteisenä kes-
kustelufoorumina yhteisesti
kiinnostavista kehittämis-
kohteista. Lisäksi julkisen
sektorin rahoitushalukkuus
nähtiin positiivisena seikka-
na. 

Hankkeen visiota sekä
tutkimuksen teema-alueva-
lintaa pidettiin kautta linjan
oikeina. Tutkimus- ja kehi-
tystyötä pitäisikin jatkaa nii-
den kaikkien neljän osalta.
Myös ohjelman yhtä kanta-
vaa perusajatusta, eli viedä
tutkimustuloksia käytäntöön
pilotoinnin kautta, pidettiin
hyvänä. 

Yhtenä keskeisimpänä tu-
loksena voidaan pitää tuote-
mallin teemaan liittyvien
projektien toteutusta. Infra-
alan tuotemallin kehittämi-
nen on erittäin laaja ja haas-
tava tehtävä, jota on lähdet-
ty viemään eteenpäin oma-
na projektinaan Rakennus-
tietosäätiön organisoimana
Infra 2010 -ohjelman päätty-
misen jälkeen. 

Kyselyssä nousi esiin alan
yhteisiä kehityskohteita, jot-
ka liittyivät hankeprosessien
kehittämiseen, tuotemallin-
tamiseen, infran elinkaari-
hallintaan, alan tuottavuu-
den kehittämiseen sekä han-
kintalainsäädäntöön pereh-
tymiseen. 

Erityisesti pilotointiin ja
osaamisen kehittämiseen
haluttiin panostaa tosissaan.

Muita kehityskohteita voisi-
vat haastattelutulosten pe-
rusteella olla: palvelun laa-
dun arviointi ja huomioimi-
nen toimittajaa valittaessa,
eko- ja energiatehokkuus,
yhteisten toimintamallien
kehittäminen ja infra-alan
markkinoiden ja toimivan
kilpailun turvaaminen. 

Substanssiteemoja voi-
taisiin kehittää joko osana
laajempia alan kehittämis-
hankkeita - tietyiltä yhteises-
ti kannattavilta osin. Kehittä-
mistä voitaisiin tehdä myös
pilottihankkeiden ympäris-
tössä konseptien validoin-
nissa ja testauksessa sekä
erillisinä tarkennettuina ”täs-
mähankkeina”. 

Rahoituksesta pullonkaula

Kehitysohjelman alkuperäi-
set tavoitteet eivät toteutu-
neet täysin suunnitelmien
mukaisesti erityisesti rahoi-
tusrakenteessa tapahtuneista
muutoksista johtuen. 

Yksityistä sektoria oli hy-
vin haasteellista sitouttaa ra-
hoittamaan alkuperäisen
suunnitelman mukaisia
hankkeita. Yhtenä syynä tä-
hän oli se, että kehitysohjel-
man eri teemojen tulokset ja
niiden vaikuttavuus oli vai-
kea hahmottaa potentiaalis-
ten liiketoimintahyötyjen nä-
kökulmasta. Koettiin, että
yksityissektorin toimija ei
saa riittävästi hyötyä vasti-
neeksi esitettyyn panok-
seen. 

Ilman tuotto-odotuksia
yritykset rahoittavat rajalli-
sesti tutkimuksia varsinkin
silloin, kun saadut tulokset
ovat julkisia ja ne ovat koko
alan käytettävissä. Hyötyä
odotetaan suoraan yrityksen
businekseen. 

Toisaalta nykyisessä ke-
hittämisen toimintaympäris-
tössä ei välttämättä saada
panoksista hyötyä suoraan
omalle yritykselle ja näin he-
rää pelko, että kilpailija vie
edun, sillä hyvät innovaatiot
kopioidaan nopeasti. Koet-
tiin myös, että tilaaja määrit-

telee vahvasti palveluntarjo-
ajien innovaatiotoimintaym-
päristön.

Jotta jatkossa voidaan
varmistua yritysten haluk-
kuudesta panostaa T&K-työ-
hön, olisi oleellista selvittää
T&K-työn tulosten merkitys
ja pohtia mahdollista tulos-
ten implementoinnin yhtey-
dessä käyttöön otettavaa lii-
ketoiminnan ansaintalogiik-
kaa. Eli pitäisi pystyä vastaa-
maan siihen, kuka hyötyy
T&K-työn tuloksista pitkällä
tähtäimellä. Tässä tilaajien
rooli ja merkitys korostuu
entisestään. 

T&K-toiminnan
rakenteelliset haasteet ja
hidasteet ovat raivattavissa
Infra 2010 -kehitysohjelmas-
sa esille tulleita haasteita
voidaan pitää tyypillisinä
alan tutkimus- ja kehittämis-
toimintaan liittyvinä tekijöi-
nä, jotka vaikuttavat hidasta-
vasti T&K-toiminnan dyna-
miikkaan. 

T&K-toiminnan hidasteet
voidaan jäsentää kolmeen
pääkategoriaan: osaamisva-
je, taloudellisten resurssien
niukkuus ja luottamus saa-
vutettavaan hyötyyn. Tutki-
mus-, kehittämis- ja inno-
vaatiotyöhön sitoutumisen
esteitä voivat yrityksen nä-
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Infra 2010

● Inframodel 2 – tiedonsiirron pilotointi
● Infratietomalli ja InfraPDM – Infra-alan 

tuotetietomalliselvitys
● 5-D siltaprojekti
● 3D -Road projekti: Case Vt 4
● Konenäön hyödyntämismahdollisuudet teiden hoidossa ja 

ylläpidossa 
● INPRO - Infrahankkeen kokonaisprosessin ja 

tietotarpeiden mallintaminen
● Ylläpidon ja hoidon automaation kehittäminen, toiminta-

mallin testaaminen yhteisalueurakassa; Case Kuusamon 
alueurakka

● SIMO - Siltojen monitorointiprojektin tuloksia
● Klusteritasoisen innovaatiojärjestelmän toimintamallin 

kehittämisen tulokset
● Tunnelin käyttöiän hallinta: E18 liikennetunneleiden 

lämpötekninen monitorointi

T&K-toiminnan hidasteet rakennusalan yrityksissä

Yritys ei osaa / ehdi teettää T&K-hankkeita ulkopuolisilla

(% yrityksistä)

0 % 20 % 40 % 60 %

Ei ongelmia

Taloudellisten resurssien niukkuus

Yrityksestä ei löydy T&K-projekteille vetäjää

Yrityksestä ei löydy osaavia T&K-työntekijöitä

T&K:n tuomiin hyötyihin ei uskota / muutosvastarinta

Tulokset eivät paranna liiketoiminta edellytyksiä tai tulosta

Ei löydy T&K-kumppaneita

Muu

0 % 20 % 40 % 60 %

T&K:n tuomiin hyötyihin ei uskota / muutosvastarinta

Organisaatio ei sitoudu tarpeeksi vakavasti T&K-hankkeisiin

Kuva 1.T&K toiminnan hidasteita (ROTI-hankkeen taustaselvitys).
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kökulmasta olla lisäksi huo-
no ajoitus, henkilöresurssien
puute, aihepiirin rajaus ja/tai
tavoitteiden tai kehitettävän
aihepiirin sekä toimijan tut-
kimusprofiilin kohtaamatto-
muus. 

Hidasteista taloudellisten
resurssien niukkuus on
useimmin mainittu asia (ku-
va 1), mutta myös luottamus
kehitys- ja tutkimustoimin-
nan tulosten hyötyyn on
merkittävä hidaste (kuva 2).

Yritysten halukkuus läh-
teä mukaan yhteisrahoit-
teisiin hankkeisiin omalla
panostuksellaan on huomat-
tavasti korkeampi kuin ha-
lukkuus omaehtoiseen ke-
hittämiseen. Tämä tuli esille
arvioitaessa hyvin onnistu-
nutta Tekesin Rakentaminen
ja palvelut -ohjelmaa
(2001–2005), kuva 3. Koh-
dan ”Olisimme toteuttaneet
projektin myös ilman Teke-
sin ohjelmaa” -tulokset viit-
taavat voimakkaasti yhteis-
rahoituksen tärkeyteen ke-
hittämistoiminnassa. 

Keskeinen kehittämiseen
liittyvä kysymys on se, mik-
si alan toimijat eivät koe saa-
vansa liiketaloudellista hyö-
tyä panostaessaan kehittä-
mistoimintaan. Miksi alan
yritykset eivät usko T&K-toi-
minnan liiketoimintaedelly-
tyksiä parantaviin vaikutuk-
siin ja kehittämisen hyötyi-
hin? 

Tämä viittaa siihen, että

myös tilaajapuolella olisi ke-
hitettävää hankintamenette-
lyissä, että ne kannustaisivat
uusiin innovaatioihin ja pal-
kitsisivat niistä. Esimerkkinä
vakavan pohdinnan aihepii-
reistä voisivat olla mm. ny-

kyisten hankintamuotojen
käyttö ja hintakilpailu. On-
ko nykyisissä hankintamuo-
doissa mahdollista tuoda
esille innovaatioita? Kartoi-
tusten mukaan mm. urakoit-
sijat eivät näe saavutettavaa

omaa hyötyä toteutetuista
tuote- ja/tai palveluinnovaa-
tioista.

Miksi näin on? Onko on-
gelma siinä että julkiset
hankkijat kilpailuttavat pää-
sääntöisesti halvimmalla
hinnalla, kenties siitä syystä,
että hintakilpailu helpottaa
tilaajan tehtävää ja saman-
laistaa tarjoukset. Halvim-
man hinnan periaate saattaa
ohjata tarjoukset mahdolli-
simman lähelle minimivaati-
mukset täyttäviä tuotteita tai
palveluja. Tämä minimihin-
taan pyrkiminen pakottaa
palvelun tarjoajan leikkaa-
maan tuotteista tai palveluis-
ta kaiken tarpeettoman - ja
joskus jotakin tarpeellista-
kin. Pitkäaikainen tiukka
hintakilpailu puolestaan hei-
kentää palveluntarjoajan
mahdollisuuksia kehittää or-
ganisaatioidensa kykyjä, sil-
lä liiketoiminnan voittoa/ka-
tetta syntyy heikosti ja tämä
voi heijastua mm. kehityspa-
nosten supistumisena.
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24
T&k-toiminnan hidasteet erikokoisissa 
rakennusalan yrityksissä

(% vastauksista)

Liikevaihto

- organisaatio ei sitoudu T&K-hankkeisiin
- T&K:n tuomiin hyötyihin ei uskota
- T&K:n ei uskota parantavan

liiketoimintaedellytyksiä

0 % 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %

allealle 10 milj. 10 milj. €€

1010––100 milj. 100 milj. €€

yliyli 100 milj. 100 milj. €€

Taloudellisten
resurssien
niukkuus

Luottamus
hyötyyn- T&K-projekteille ei löydy vetäjää

- T&K-projekteihin ei löydy  sopivia henkilöitä
- ei ehditä/osata teettää alihankintoja
- ei löydy sopivia kumppaneita

Osaamisvaje

Kuva 2.T&K toiminnan hidasteita (ROTI-hankkeen taustaselvitys).

Kuva 3.T&K projektien arviointi, Tekesin infraohjelman arviointiraportti.
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Tavoitteena olisikin pääs-
tä uusiutuneeseen ja tehok-
kaaseen toimintakulttuuriin,
jossa syntyy enemmän inno-
vaatioita ja yhteistyötä tilaa-
jan ja palveluntuottajan kes-
ken toimitusketjun hallintaa
ja hankintoja kehittämällä.
Miten tämä saavutetaan? 

Keinovalikoimaa voidaan
listata mm. seuraavasti: 
– avoimuuden ja vuorovai-

kutteisuuden lisääminen 
tilaajan ja palveluntuotta-
jien kesken

– innovaation kehitystä 
edistävät tarjouspyynnöt 
ja sopimukset

– tilaajalla ja palveluntuotta-
jalla yhteiset tavoitteet, 
jotka on kirjattu sopimuk-
siin

– hankintojen sisältö kan-
nustaa innovatiiviseen yh-
teistyöhön muiden kanssa

– hankintojen valintakritee-
rit kannustavat tuottajia 
osaamisen ja palveluiden 
kehittämiseen

– kannusteet ja niitä tukevat 
maksuperusteet sopimuk-
siin

– riskien ja hyötyjen jako-
mallien käyttöönotto.
Tällä hetkellä alan yleisis-

tä suhdannediagrammeista
on jo nähtävissä hälyttävä
viesti: vaikka yritysten liike-
vaihto on nousussa, ovat
katteet laskussa. Samaan ai-
kaan tutkimusresurssit ja tut-

kijat ovat vähentyneet. Syn-
tymässä on negatiivinen noi-
dankehä, joka johtaa alan
uusiutumisen ja elinvoimai-
suuden hiipumiseen, jollei
sitä pystytä keskeyttämään.
Infra 2010 -hankkeen vai-
keudet voidaan nähdä tä-
män ilmiön yhtenä esimerk-
kinä.

Korkeakoulujen ja VTT:n
organisaatiot ovat kärsineet
tutkimusrahoituksen vähyy-
destä jo useamman vuoden
ajan, mikä on vähentänyt
alan tutkimusresursseja mer-
kittävästi. Rakennusalan tut-
kimus- ja kehitystoiminta on
ollut julkisella sektorilla sel-
västi aktiivisempaa aiem-
min. 2000-luvun aikana ke-
hittämistoimintaan käytetyt
henkilötyövuodet ovat tilas-
tollisesti jatkuvasti vähenty-
neet (kuva 4). 

Rohkeutta ja uusia
rahoitusmekanismeja 
- kehittämisrahaston
toimintamalli testaukseen
VTT:n arviointiraportin yksi
keskeisistä suosituksista on
lähteä tutkimaan toimiala-
kohtaisen T&K-kehittämisra-
haston perustamista poten-
tiaalisena mallina suomalai-
sen infra-alan yhteisen ke-
hittämisen rahoittajana ja
pitkäjänteisen innovaatio-
prosessin mahdollistajana. 

Kehittämisrahaston käyt-
töönoton myötä tarvitaan
enemmän sekä tutkimuksen
tilaamisosaamista että yritys-
ten omia kehittämis- ja tutki-
musresursseja. Aikaisempien
rahastomalliselvitysten mu-
kaan toimivuutta on hyvä
kokeilla ensin suppeasti.
Yksityiskohdat sekä organi-
sointi tulee sopia toimialalle
sopivaksi. Rahastomalleista
on olemassa toimivia esi-
merkkejä muilta aloilta, esi-
merkiksi työsuojelurahasto. 

Toimintamalliehdotus liit-
tää avoimeen yhteiseen tut-
kimukseen myös konkreetti-
sen lyhyen tähtäimen kehit-
tämisen, jonka ympäristönä
voivat toimia ns. demon-
straatioprojektit eli raken-
nushankepilotit tai etukä-
teen tutkittavat, kehitettävät
uudet virtuaali- tai prosessi-
malli-caset (validointi mah-
dollista rakennushankkees-
sa). Nämä malli-caset voivat
hyvin käsitellä yritysten
omaa luottamuksellista tut-
kimustyötä, strategista kil-
pailukyvyn kehittämistä.

Kuvassa 5 on esitetty ke-
hittämisrahaston toiminta-
malliehdotus ja eri toimijoi-
den liittyminen innovaa-
tioverkostoon. Toimijoina
ovat tilaajat, tuottajat, tutkijat
ja suunnittelijat. Rahaston
rinnalla rahoittajatahoina
ovat julkinen sektori ja ylei-

set kansalliset rahoitusin-
strumentit, kuten Tekesin
teknologiaohjelmat. Nämä
ohjelmat mahdollistavat
myös kehittämisen demon-
straatioprojektien avulla.

Tilaajan ylläpitämän kehi-
tys- ja riskirahaston vastuisiin
kuuluisi kehitys- ja riskiva-
rauksen määrittely ja kehitys-
rahoituksen jakaminen pro-
jekteille, joissa etsitään vas-
tauksia tunnistetuille alan yh-
teisille haasteille. Tämä mah-
dollistaa tuottajainnovaatiot
ja tutkimuksen tukipanoksen
T&K-hankkeisiin. 

Kehitystarpeita ja ris-
kipreemioita voidaan määri-
tellä ja jäsentää tutkimusor-
ganisaatioissa. Suunnittelu-
ja tutkimusorganisaatioiden
yhteistyönä syntyvät niin
teknologian dokumentaatio
tuottajien oman hankeval-
mistelujen taustaksi kuin
suositukset ja loppuarviot
T&K-hankkeista. Loppuar-
viot ohjaavat toimijoita uu-
den innovaation käyttöönot-
tovaiheeseen. 

Tutkimuksen organisointi
jatkossa ja huippujen
kehittäminen
Kyselyjen perusteella T&K-
työhön kaivattiin aivan uutta
otetta ja lähtökohtia. VTT:n
käsityksen mukaan vaihto-
ehtoisia tutkimuksen ja ke-
hityksen organisointimah-
dollisuuksia ovat: 

– laaja osallistuminen RYM-
SHOK:een vahvalla sekto-
riohjauksella

– Tekesin teknologiaohjel-
mat

– erilaiset rahastomallit 
– EU EUREKA verkosto 

(Eurostars-ohjelma)
– EU puiteohjelman CIP – 

innovaatio-ohjelma
– edellisten yhdistelmät.

Rakennetun ympäristön
strategisen huippuosaami-
sen keskittymän (RYM-
SHOK) tutkimusstrategian
muotoutuminen ja yritysten
sitoutumisprosessi on ajan-
kohtainen, ja käynnistyes-
sään se luo yhden tavan ra-
hoittaa infra-alan tutkimus-
ja kehitystyötä, jos infra-alan

5-6/2009

Infra 2010

Korkeakoulujen ja julkisen sektorin tutkimus- ja 
kehittämistoiminta, tutkimustyövuodet (htv)
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Kuva 4.Tutkimustyövuosien vähentyminen arkkitehtuurin sekä rakennus- ja 
yhdyskuntatekniikan tutkimuksessa.
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toimijat sitoutuvat mukaan
verkostoon. 

Tämän tutkimus- ja kehi-
tystyön sisältö ohjautuu suo-
raan osallistuvien yritysten
ja organisaatioiden omien
tavoitteiden kautta. SHOK-
yhtiön toimintaan sitoutu-

neet yritykset ja muut tahot
varmistavat sitoutumisellaan
myös ohjelmaan liittyvien
projektien rahoituksen. Tä-
mä on selvä edistysaskel ja
edellytys menestyksekkäälle
tutkimustoiminnalle Infra
2010 -kehitysohjelmaan ver-

rattuna. 
RYM-SHOK on merkittä-

vä avaus ja mahdollisuus
infra-alalle. Alan eri toimi-
joiden tulisikin kohdistaa
kehittämisen voimavaran-
sa lähivuosina RYM-SHOK 
-hankkeisiin, niin keskipit-

255-6/2009

Teknologiapohjaisten innovaatioiden kehitys- ja 
riskirahasto

Väylähankkeiden
perusrahoitus

Kehitys- ja riskirahasto

Kehitys- ja riskivaraus
tunnistetuille tarpeille

Tuottajien oma 
hankevalmistelu

Tilaaja

Tuottaja

Hankekohtainen T&K

Tuottajainnovaatiot

Tutkimusorganisaatiot

Tuotekehityksen tut-
kimuksellinen tuki-
panos

Suositukset

Loppuarviot
• Tilaaja
• Tuottaja
• Tutkijat
• Suunnittelijat

Ohjeistus-
ja käyttöönotto

Suunnitteluorganisaatiot

Demonstraatiorahoitus

Kuva 5. Infra-alan kehitys- ja riskirahaston toimintamalliehdotus.

kän aikavälin tutkimushank-
keisiin kuin yritysryhmien
kehityshankkeisiin. 

RYM-SHOK luo yhden ra-
hoituskanavan infra-alan tut-
kimus- ja kehittämistoimin-
taan, mutta se ei välttämättä
kata koko alan tarpeita ja
teemoja riittävän laaja-ala-
isesti. Tämä vuoksi myös
muita yllä mainittuja T&K-
toiminnan organisointi- ja ra-
hoitusmahdollisuuksia tulee
aktiivisesti selvittää infra-alan
kehittämistoiminnan aktivoi-
miseksi ja riittävän rahoituk-
sen varmistamiseksi pitkäjän-
teisesti ja ennakoitavasti. 

Artikkelissa esitetty yhteenve-
to Infra 2010 -kehitysohjel-
masta perustuu VTT:n teke-
mään analyysiin ohjelman
tavoitteista, toteutuksesta ja
saaduista tuloksista. Ana-
lyysissä on hyödynnetty mm.
haastattelujen ja web-kyse-
lyn välityksellä saatuja alan
asiantuntijoiden näkemyk-
siä infra-alan kehittämistoi-
minnasta ja niihin liittyvistä
tarpeista.
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I nfra-alalla on viime vuo-
sina keskusteltu paljon
rakennusalan tuottavuu-
den kehityksestä. ETLAn

tutkimuksen mukaan raken-
nusalalla tuottavuus onkin
ollut selkeästi muita teolli-
suuden aloja heikompaa
(kuva 1). Keskustelussa on
usein epäilty, mitataanko ra-
kennusalan tuottavuutta oi-
kein suhteessa muihin toi-
mialoihin. Jotta tuotta-
vuuseroja voidaan tunnistaa,
on porauduttava syvemmäl-
le alan toimintalogiikkaan.
Näin voidaan ohittaa myös
väittely mittausten oikeelli-
suuksista.

Infra-alan tilaus-toimitus-
ketjussa on selkeitä tuotta-
vuuden kehittymisen pul-
lonkauloja (kuva 2). Pitkässä
tilaus-toimitusketjussa toi-
minta on aina kahdenvälistä,
lyhytjänteistä ja toisten osa-
puolten katteisiin tuijotta-
mista.  Tilaajaorganisaatiolta
puuttuu kykyä sellaisten toi-
mintatapojen kehittämiseen,
jotka alentavat pysyvästi
kustannuksia koko toimitus-
ketjussa. 

Useilla toimialoilla on

tuottavuutta parannettu mer-
kittävästi, kun on yhdistetty
innovaatioihin kannustavia
hankinta- ja yhteistyömalleja
koko tilaus-toimitusketjuun.
Tämä näkyy vertailtaessa eri
aloilla osapuolille syntyvää
hukkaa.  

Kannustin- ja yhteistyö-
mallien puute aiheuttaa ra-

kennusalalla osaoptimointia,
joka usein estää koko toimi-
tusketjun tuottavuuden ke-
hittymisen ja aiheuttaa run-
saasti hukkaa. Esimerkkinä
erilaisista hukkatekijöistä
voidaan mainita turhat odot-
tamiset, ylisuuret varastot,
ylituotanto, turhat siirrot ja
kuljetukset sekä virheiden
korjaamiset.

Tutkittua tietoa löytyy
Tuottavuushankkeen yhtey-
dessä on laadittu laaja ana-
lyysi alan hankinta-, verkos-
to- ja yhteistyötaidoista. Li-
säksi nykytila-analyyseissä
arvioitiin osallistuvien orga-
nisaatioiden kykyä projek-
tien suunnitelmalliseen läpi-
vientiin ja hukan eliminoi-
miseen projektitoimitusten
aikana. Hukan vähentämi-
nen on keskeinen tekijä
tuottavuuden parantamises-

sa ja innovatiiviset hankin-
nat sekä verkostojen yhteis-
työ keskeisiä keinoja sen
saavuttamisessa. 

Nykytila-analyysien ar-
viointeihin osallistui yli tu-
hat alan ammattilaista, ja
analyyseja tehtiin yli kah-
destakymmenestä eri orga-
nisaatioista. Mukana hank-
keessa on merkittävä määrä
kuntia ja kaupunkeja, val-
tion väylävirastoja sekä alan
yrityksiä. Tukefin-hankkeen
valmennuksiin ovat osallis-
tuneet tilaus-toimitusketjun
kaikki osapuolet, yhteensä
lähes sata henkilöä.

Analyysin ja valmennuk-
sen tulokset osoittavat, että
tuottavuutta voidaan merkit-
tävästi parantaa. Selkeitä
vahvuuksia alalla ovat am-
mattitaito ja kyky toimia
luottamusta herättävällä ta-
valla. Sellaisen osaamisen
varaan on hyvä rakentaa. 

5-6/2009

Infra 2010

Lauri Merikallio, partneri, DI, Vakeva Oy 
Jukka Yliherva, toimitusjohtaja, TkT, Innokonseptit Oy

Infra-alalla näkee harvoin tarjouspyyntöjä, 
joissa kilpailtaisiin nopeilla läpimenoajoilla 
ja työnaikaisilla liikennejärjestelyillä, jotka
vähentäisivät loppukäyttäjän kustannuksia ja
edistäisivät pitkäjänteisen yhteistyön syntymistä
innovaatioiden saavuttamiseksi. Nopeilla
läpimenoajoilla kilpailtaessa markkinoille
saadaan dynamiikkaa, joka näkyy 
tuottavuuden parantumisena. 

Infra-alan tuottavuus
kasvuun

Kuva 1.Tuottavuuden kehitys palvelualoittain vuosina 1980–2007 
(prosenttia vuodessa).
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Merkittävimmät heikkoudet
liittyvät hankintaan ja hank-
keiden suunnitelmalliseen
toteutukseen. Keskeisimmät
havainnot ovat seuraavat:
1. Hankintojen sisältömäärit-
telyt ja kilpailuttamisen va-
lintakriteerit eivät kannusta
riittävällä tavalla tarjousvai-
heessa innovatiivisuuteen
eivätkä verkostojen yhteis-
työhön. 
2. Projektit organisoituvat
vastakkainasetteluiksi, kos-
ka yhteiset tavoitteet puuttu-
vat eivätkä hyödyt ja riskit
tunnu jakautuvan oikeuden-
mukaisesti. Kommunikointi
tapahtuu dokumenttien väli-
tyksellä, ja aito yhteistyö on
heikkoa. Lopputuotetta kos-
kevat vaatimukset ymmärre-
tään heikosti vuorovaiku-
tuksen puutteen ja pitkän
toteutusketjun takia.  
3. Yhteistyö organisaatioi-
den välillä on lyhytjänteistä,
mikä aiheuttaa resurssien
tyhjäkäyntiä projektien välil-
lä myös hyvässä suhdanneti-
lanteessa.
4. Tuotannon luotettavuus
on heikko (mitattuna viikko-
suunnitelman tehtävien to-
teutumisella).

Infra-ala ei siis kykene
yhdistämään riittävästi koko
toimitusketjua taloudelli-
sempiin ratkaisuihin.  Tuot-
tavuuttaan merkittävästi pa-
rantavat toimialat optimoivat
kustannuksia koko tilaus-
toimitusketjussa.  Infra-alan
hankintakäytännöt taas pitä-
vät yllä osa-optimointia, mi-
kä aiheuttaa projektitoimi-
tuksiin tarpeetonta hukkaa.
Alan palveluiden hinnoitte-
lussa näkyy vahvasti kustan-
nukset plus kate -ajattelu,
joka tarkoittaa sitä, että
myös hukasta johtuvat 
kustannukset kumuloituvat
tilaajille. Liian usein men-
nään hankintalainsäädän-
nön taakse, vaikka todelli-
suudessa puutteena on lain
soveltaminen.

275-6/2009

Kuva 2. Infra-alan tilaus-toimitusketju.
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Kuva 3. Heikkouksia ja vahvuuksia hankinta-, verkosto- ja yhteistyötaidoissa.
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Hankinta- ja 
yhteistyöprosessin
muutoksilla puhtia
tuottavuuskehitykseen

Tutkimusten mukaan vain
10–20 prosenttia strategiois-
ta toteutuu käytännössä. Tu-
kefin-ohjelmassa käytettä-
vän mallin avulla organisaa-
tiot pystyvät muuttamaan vi-
siot ja strategiat käytännöik-
si (kuva 4). 

On tärkeää, että organi-
saatioissa on laadittu ja
kommunikoitu konkreetti-
nen hankinta- ja yhteistyö-
strategia. Yhtä lailla tärkeää
on, että yksittäiset hankinnat
toteuttavat strategiaa, liittyy-
pä se esimerkiksi loppukäyt-
täjän sujuvaan liikkumiseen
tai työnaikaisen haitan mini-
mointiin. 

On organisaatioita, joissa
hankinnan tavoitteet syste-
maattisesti tunnistetaan ja ne
ovat selkeästi strategioista
johdettuja. Siitä huolimatta
vaarana näyttää olevan, että
ne tahtovat unohtua suunni-
teltaessa kilpailuttamisen va-
lintakriteereitä. Usein lähde-
tään kilpailuttamaan valinta-
kriteereillä, jotka eivät käy-

tännössä toteuta hankinnan
tavoitteita ja tällöin strategiat
eivät voi jalkautua. Tässä on
organisaatioissa kehittämi-
sen paikka!

Aika harvoin näkee tar-
jouspyyntöjä, joissa kilpail-
taisiin esimerkiksi nopeilla
läpimenoajoilla ja työnaikai-
silla liikennejärjestelyillä, jot-
ka vähentäisivät loppukäyt-
täjän kustannuksia ja edistäi-
sivät pitkäjänteisen yhteis-
työn syntymistä taloudel-
lisempien ratkaisujen, inno-
vaatioiden, saavuttamiseksi.
Nykyään on aina aikaa koo-
ta erikseen toteutustiimit ei-
kä pitkäjänteisyyteen tarvit-
se siinä määrin panostaa.
Organisaatiot kykenevät
haastamaan toimittajamark-
kinoiden luovuuden parem-
min, jos ne onnistuvat sito-
maan hankinnan tavoitteet
ja kilpailutuksen valintakri-
teerit toisiinsa.

Kilpailtaessa nopeilla lä-
pimenoajoilla saadaan
markkinoille kaivattavaa dy-
namiikkaa, joka näkyy tuot-
tavuuden parantumisena.
Tällöin tulee tarve yhdistää
näkemyksiä jo tarjousvai-
heessa ja lähtökohdat hank-
keen taloudellisille ratkai-

suille ja yhteistyöhakuiselle
toteuttamiselle parantuvat.
Tällaisia kannusteita käyttä-
vät organisaatiot kykenevät
haastamaan markkinoiden
innovatiivisuuden ja samalla
nopeuttavat tuottavuutta
edistävien ratkaisujen syn-
tyä. Laajentuessaan tällainen
kysyntä muodostaisi alalle
kaivattuja yhteistyöverkos-
toja, jotka puolestaan näh-
dään eri toimialoilla välttä-
mättömänä välineenä tavoi-
teltaessa parempaa tuotta-
vuutta.

On organisaatioita, jotka
osaavat suunnitella hankin-
tojen tavoitteet strategiansa
pohjalta ja kykenevät jopa
kilpailuttamaan ne tavoittei-
den mukaisilla kriteereillä.
Nämä ponnistelut menevät
kuitenkin osittain hukkaan,
jos sopimuskannusteet eivät
varmista sitä, että asiat ovat
tärkeitä myös toteutuksen
aikana. Kun kannusteita
käytetään aina alihankkijoita
myöten, on hyvät edellytyk-
set saavuttaa innovatiivisuu-
den ja tuottavuuden kehitys,
joka muuttaa systeemin dy-
namiikkaa. Kannusteiden
käyttöön onkin panostettava
entistä enemmän sekä julki-

sen sektorin hankintayksi-
köissä että yrityksissä!

Mahdollisuudet
tuottavuuden
kehittämiseen ovat huikeat
Organisaation hankinta- ja
yhteistyöstrategia, sieltä joh-
detut tavoitteet yksittäisille
hankinnoille, kilpailuttami-
sen valintakriteerit ja sopi-
muskannusteet antavat hy-
vät lähtökohdat projektinai-
kaiselle toiminnalle, mutta
ne eivät yksin riitä. Projektit
pitäisi johtaa tavalla, joka
varmistaa esimerkiksi nopei-
den läpimenoaikojen toteu-
tumisen.

Tukefin-konseptissa esillä
oleva Last Planner -systeemi
on tähän erinomainen filo-
sofia, jonka avulla tuotan-
non luotettavuutta ja jatku-
vaa virtausta viedään eteen-
päin. Konseptista saadut ko-
kemukset ja alan ihmisten
ammattitaitoisuus antavat
huikeat mahdollisuudet
tuottavuuden lisäämiselle,
kun siihen yhdessä lähde-
tään panostamaan päättäväi-
sesti.

5-6/2009

Kuva 4:Valmennuksissa
käytettävä Tukefin-malli.

Toimintaympäristö
Käytännön 
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Projek�n toteutus
Last Planner –systeemillä
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Lounais-Sipoon liitok-
sen myötä Helsingin
kaupunki sai huos-
taansa 15 tiekuntaa 
ja yhteensä noin 16
kilometriä yksityisteitä.
Tähän mennessä
Helsingin alueelta on
tiedossa vain neljä
yksityistietä, joten
lisäys on merkittävä. 

L ounais-Sipoon liitoksen
myötä heräsi kysymys
kenelle tiet sysätään.

Helsingissä yksityistieasioi-
den hoito on jaettu raken-
nusviraston ja kiinteistövi-
raston välillä siten, että kiin-
teistövirasto hoitaa alueiden
omistuksiin liittyvät asiat se-
kä edustaa kaupunkia tie-
kunnissa. Tien käytön pe-
rusteella joko rakennusviras-
to- tai liikuntavirasto hallin-
noi. 

Metsävastaava Vesa Kos-
kikallio Helsingin kaupun-
gin rakennusvirastosta oli jo
aikaisemminkin hoitanut yk-
sityisteihin, lähinnä metsä-
teihin, liittyviä käytännön
asioita kaupungin omista-
milla metsäalueilla. Niinpä
hän sai hoitaakseen myös
Sipoosta tulevat uudet yksi-
tyistiet. Vesa Koskikallio ot-
taa nyt vastaan teistä tulevat
pyynnöt ja valitukset sekä
harvat kiitokset. Itsekin si-
poolainen Koskikallio ym-
märtää tiekuntien huolia.

Yleisesti ottaen Helsingin
kaupungin osalta tilanne on
ollut hämmentävä, koska
nykyisestä muutamasta yksi-
tyistiestä ei juuri ole ollut
harmia. Yleisten töiden lau-
takunta, joka samalla toimii
tielautakuntana, ei ole
myöntänyt avustuksia ja
kaupungin alueella olevat
yksityistiet on hoidettu

omien urakoitsijoiden avul-
la. Nyt kaupunki sai liitok-
sen myötä "oikeita" tiekuntia
ja yleisten töiden lautakunta
joutuu aktivoimaan toimin-
taansa noin 20 vuoden hil-
jaiselon jälkeen. 

Sipoon näkökulma
Liitosta vastustettiin rajusti -
yli 90 % alueen väestöstä oli
liitosta vastaan. Nyt tilanne
on rauhoittunut ja liitoksesta
halutaan etsiä myös positii-
visia puolia. Liitoksen tapah-
duttua osa alueen väestöstä
vaati, että he ovat samanar-
voisessa asemassa kuin
muutkin helsinkiläiset ja alu-
een palvelut on oltava heti
samalla tasolla kuin muual-
la. Pakkoliitoksen ollessa
kyseessä ei voida kuiten-
kaan olettaa, että kaikki on
kunnossa heti. 

Pari alueen tiekunnista
näki asian myös siten, että
koska suuri ja varakas Hel-
sinki tuli, niin nyt pitää saa-
da asfaltointi, valaistus ja lii-
tyntäliikenne kuntoon. Jon-
kinlaista malttamattomuutta
on nähtävissä ja koetaan, et-
tä uuden isännän myötä pi-
tää heti tapahtua!

Sipoosta siirtyy siis 15 tie-
kuntaa, ja yhteensä noin 16
kilometriä pääosin asfal-
toitua yksityistietä. Sipoo on
myöntänyt tiekunnille avus-
tuksia 200 €/km vuonna
2007 ja 320 €/km vuonna
2008 siltä osin, kun tien pi-
tuus ylittää 500 metriä. 

Jotain on jo tehty
Lounais-Sipoon yksityistei-
den kanssa on nyt lähdetty
virittelemään yhteistyötä ja
Vesa Koskikallio piti yhdes-
sä Tiehallinnon Hilkka Hä-
mäläisen kanssa ensimmäi-
sen informaatiotilaisuuden
tiekunnille 24.3.

Vesa Koskikallion mu-
kaan tilaisuus meni hyvin ja
välillä oli kipakkaakin kes-
kustelua. Tilaisuudessa sel-
vitettiin tulevaisuudennäky-
miä ja mahdollisuutta hakea
kaupungin kunnossapito-
avustusta.

Itäsalmen alueen tiekun-
tien on mahdollista hakea
kunnossapitoavustusta huh-
tikuun loppuun mennessä.
Mitään erityisiä kriteereitä
tuen saamiseksi ei ole. Tie-
kunnilta tarvitaan tiedot
budjetista ja tien pituus. Tie-
kunta täytyy olla perustettu-
na. Tarkoitus on, että kaikki
hakijat saavat tukea. 

Helsingin kaupungin tul-
lee myöntämään tukea koko
tien pituudelta eli vanha
"omavastuuosuus" 500 met-
riä mahdollisesti poistuu.
Tämä vaatii vielä lautakun-
nan hyväksynnän.

Yhdeltä tiekun-
nalta on tullut myös
hakemus peruspa-
rannushankkeen ra-
hoituksesta, mutta
tukea haetaan myös
Tiehallinnolta. Jat-
kossa selvinnee to-
teutetaanko hanke
esim. yhteisrahoituk-
sena Tiehallinnon
kanssa. Kyseinen tie
joudutaan asfaltoi-
maan, jotta linjalii-
kenne saadaan toi-
mimaan alueelle.

Tulevaisuus
Informaatiotilaisuu-
den yhteydessä Lou-
nais-Sipoon suunnit-
teluprojektia johtava

arkkitehti Matti Visanti
Helsingin kaupunkisuunnit-
teluvirastosta esitteli alueen
tulevaisuudenvisioita. Alu-
eelle suunnitellaan noin 30
000 asukkaan asuinaluetta,
pikaraitiotietä, metroa ja jo-
pa HELI-rataa. 

Alueen asukkaan ovat ol-
leet tyytyväisiä saamaansa
informaatioon ja sen myötä
liitoksen vastustus on lai-
mentunut. Sinänsä alue on
mielenkiintoinen: Sipoon
näkökulmasta alue on syr-
jässä, mutta Helsingin suun-
nasta katsottuna se sijaitsee
vain 10 kilometriä Itäkes-
kuksesta. 

Jatkossa kaupunki jatkaa
tiekuntien asioiden hoitoa ja
mahdollisten erimielisyyk-
sien sovittelua. Toukokuun
loppuun mennessä pyritään
ilmoittamaan avustusmäärät
tiekunnille.

Myöhemmin, osayleiskaa-
voituksen tai asemakaavoi-
tuksen valmistuttua ja lunas-
tuksien myötä, yksityistiet
siirtyvät sitten vähitellen
kaupungin ylläpitoon ja lak-
kaavat yksityisteinä.

295-6/2009

Yksityistiet

Helsinkiin lisää
yksityisteitä

HKR:n metsävastaava Vesa
Koskikallio sai Lounais-
Sipoon liitoksen myötä 
vastuulleen runsaasti 
lisää yksityistieasioita.

Elina Kasteenpohja
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Viivästyskorosta
Tiekunta oli saanut
urakoitsijalta laskun ja
viivästyskoroksi oli
merkitty 16 %.
Toimitsijamiestä arvelutti
voidaanko tiekunnalta
periä suurempaa
viivästyskorkoa kuin
yksityiseltä?

Korkolain (20.8.1982/ 633)
mukaan yksityisten välillä
suurin viivästyskorko oli
vuonna 2008 11,5 % ja
vuonna 2009 se on 9,5 %.
Korko on Euroopan keskus-
pankin viimeisimpään pe-
rusrahoitusoperaatioon en-
nen kunkin puolivuotiskau-
den ensimmäistä kalenteri-
päivää soveltama korko
pyöristettynä ylöspäin lä-
himpään seuraavaan puo-
leen prosenttiyksikköön. 

Korkolain mukaista kor-
koprosenttia käytetään vii-
västyskorkona silloin, kun
muuta ei ole sovittu tai va-
kiintuneesta kauppatavasta
johdu. 

Tiekunnat rinnastetaan
yrityksiin ja silloin viitekor-
ko voi olla suurempi kuin
korkolain mukainen maksi-
mikorko. Tällöin korko pe-
rustuu sopimukseen. Urak-
katarjouksessa tai yleisissä
sopimusehdoissa voi olla
mainittuna korkeampi vii-
västyskorko. Mikäli asiakas
on jo aiemmin maksanut
laskun, josta näkyy myös
viivästyskoron määrä, katso-
taan, että hän on sen samal-
la hyväksynyt.

Valitusosoituksesta
Tielautakunnan
toimituksesta lähetetään
asianosaiselle päätöstä
koskeva pöytäkirjanote
käsitellystä asiasta
riippuen joko
oikaisuvaatimusohjeineen
tai valitusosoituksineen
erikseen tiedoksi. Mitä
valitusosoituksesta
tarkkaan ottaen tulisi
selvitä?
Hallintolainkäyttölain 3. lu-
ku 14 § mukaan valitusosoi-
tuksesta tulee selvitä:

1) valitusviranomainen;
2) viranomainen, jolle va-

lituskirjelmä on toimitettava;
sekä

3) valitusaika ja mistä se
lasketaan.

Valitusosoituksessa on se-
lostettava säännökset vali-
tuskirjelmän sisällöstä ja liit-
teistä sekä valituksen perille
toimittamisesta.

Jos asiassa tarvitaan vali-
tuslupa, valitusosoituksessa
on mainittava myös siitä sekä
valituslupaa koskeva lain-
kohta ja perusteet, joilla vali-
tuslupa voidaan myöntää.

Yleensä kaksi ensimmäis-
tä kohtaa ovat tiedossa ja
eniten kysymyksiä aiheut-
taakin valitusaika ja sen las-
keminen. Tielautakunnan
päätöksestä valitusaika on
yksityistielain 55 §:n mukaan
30 päivää. Valitusaika lähtee
juoksemaan siitä kun tielau-
takunta tekee päätöksen.
Poikkeustapauksissa tielau-
takunnan päätös on annetta-
va erikseen asianosaiselle.

Tällöin valitusaika lähtee sii-
tä, kun hän on saanut asias-
ta tiedon. Saantitodistusme-
nettelyä käytettäessä tiedok-
sisaantipäivä ilmenee ao. to-
distuksesta. Jos kyseessä on
sijaistiedoksianto, päätös
katsotaan saadun tiedoksi,
ellei muuta näytetä, kolman-
tena päivänä tiedoksiantoto-
distuksen osoittamasta päi-
västä. Tavallisena kirjeenä
toimitetun tiedoksiannon
osalta vastaanottajan katso-
taan saaneen asiasta tiedon
seitsemäntenä päivänä kir-
jeen lähettämisestä, jollei
muuta näytetä. Viranomai-
sen katsotaan kuitenkin saa-
neen tiedon kirjeestä saapu-
mispäivänä. Kuntalaisen kat-
sotaan saaneen päätöksestä
tiedon, kun pöytäkirja on
asetettu yleisesti nähtäville.

Valitusaikaa laskettaessa
tiedoksisaantipäivää ei oteta
lukuun. Jos valitusajan vii-
meinen päivä on pyhäpäivä,
lauantai, itsenäisyyspäivä,
vapunpäivä, jouluaatto tai
juhannusaatto, valitusaika
jatkuu vielä seuraavana arki-
päivänä.

Äänestyksestä
Kevätkokousten
lähestyessä äänestyksestä
on kyselty vilkkaasti. 

Tiekunnan kokouksessa
asiat ratkaistaan aina enem-
mistöpäätöksin. Mikäli josta-
kin asiasta joudutaan äänes-
tämään, tulee noudattaa yk-
sityistielain 66 §:n säännök-
siä. Kenenkään osakkaan
äänimäärä ei saa ylittää 30 %
kokouksessa edustettuina

Kimurantteja
kysymyksiä

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

Elina Kasteenpohja

olevista kiinteistöjen tieyk-
sikkömäärästä. Äänimäärät
lasketaan siis aina kiinteistö-
kohtaisesti ja äänimäärä on
sama kuin tieyksikkömäärä.

Esimerkiksi näin:
Mäkelä: 56 yksikköä
Mutkala: 178 yksikköä
Takaperä: 77 yksikköä
Osakkailla on yhteensä

311 yksikköä, josta 30 % on
93 yksikköä. Eli tässä esi-
merkissä Mutkalan äänimää-
rää leikataan 93:een ääneen.
Muilla äänimäärä on sama
kuin yksikkömäärä: Mäke-
lällä 56 ääntä ja Takaperällä
77 ääntä.

Kokouksessa joku pitää
kirjaa edustetuista kiinteis-
töistä ja huolehtii siitä, että
äänestystilanteessa käyte-
tään tarvittaessa äänimäärä-
leikkuria.

Valtakirjojen avulla joku
voi saada äänienemmistön
ja sanella päätökset. Ääni-
määräleikkuria ei käytetä
valtakirjalla saatuihin ääniin.
Jos yksittäinen valtakirjalla
edustettu kiinteistö ylittää 30
prosenttia kokouksessa
edustettuina olevista äänistä,
niin silloin toki leikkuria
käytetään. Äänimääräleikku-
ria ei saa käyttää siten, että
valtakirjalla saatujen kiinteis-
töjen äänet lasketaan yhteen
ja äänimäärä leikataan.
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Sedimenttejä selaillessa löytyi pari
kiinnostavaa ja värikästä teosta. En-
simmäinen oli Isoon Taloon Ankka –
Roope-tarinoita Etelä-Pohjanmaan
murteella. Toinen oli TIE 2010. Keski-
tyn jälkimmäiseen, vaikka edellinen-
kin sisältää suuria hankkeita ja mikä
tärkeintä, kitsaan talousajattelun pe-
rusteet. TIE 2010 on Tiehallituksen
vuonna 1991 julkaisema linjaus tienpi-
don suuntaviivoista vuoteen 2010.
Kiinnostaa katsoa, miten parikym-
mentä vuotta sitten ajateltiin. Mitä on
toteutunut, mitä jäänyt haaveeksi, mi-
kä oli utopiaa.

Silloinen tielaitoksen pääjohtaja
Loikkanen totesi esipuheessaan mm.
näin: ”Tätä asiakirjaa voidaan pitää
tielaitoksen ja laajalti myös muun yh-
teiskunnan käsityksenä siitä, miten
Suomen maantiestöä pa-
rin seuraavan vuosikym-
menen aikana olisi kehi-
tettävä, kunnossapidettä-
vä ja hoidettava, että me
voisimme taata liikenteen
sujumisen ja liikennekus-
tannusten kehittymisen
puolesta maamme elin-
keinoelämälle ja Suomen
kansalaisille menestymi-
sen selvästi tiukentuvassa
kansainvälisessä kanssakäymisessä.
Mitä kauempana jokin maa on tärkeis-
tä markkina-alueista, sitä paremmassa
kunnossa sen pääliikenneväylästön,
Suomen maantiestön, on oltava.” Jy-
kevää sanaa, totta tänäänkin. Kansain-
välinen kilpailu on käynyt toteen, jo-
pa enemmän kuin osattiin ajatella. Mi-
kä on tiestön tila?

TIE 2010:n hengessä moottoriväyliä
on rakennettu Helsingistä Tampereel-
le ja Heinolaan asti, jopa niiden ohi-
kin, samoin Oulun seudulle ja pohjoi-
sempaankin. Ja viimein Helsingistä
Turkuun. Keskemmällä Suomea kehi-
tys ei ole toteutunut siinä laajuudessa

kuin suunniteltiin, miksiköhän ei?
Mm. ysitien piti ulottua moottoriväylä-
nä Jyväskylästä Jämsän tienoille, ne-
lostien Jyväskylästä Äänekoskelle ja
kolmostien Hämeenkyröön. Kolmos-
tietä on Tampereen ja Vaasan välillä
mahdotonta tunnistaa valtakunnalli-
seksi saati kansainväliseksi pääväyläk-
si tien standardista. Vuonna 2010 se
sopii lähinnä suomalaisen tiensuunnit-
telun vaiheita kuvaavaksi museotieksi. 

TIE 2010 -linjauksiin on kirjattu
kestävän kehityksen periaatteen
omaksuminen liikenteessä, liikenne-
turvallisuuden parantaminen, kansa-
laisten liikkumisoikeuden turvaami-
nen ja liikenteen kansainvälisen kil-
pailukyvyn turvaaminen. Parikym-
mentä vuotta vanhat periaatteet ovat
edelleen käyttökelpoisia. Kestävän ke-
hityksen merkitys on noussut, liiken-

neturvallisuus vaatii aina vain työtä,
kansainvälisyydestä tuli vielä tärkeäm-
pää kuin luultiin.

Tulevaisuuden tie -teemassa telema-
tiikkaa ei vielä mainita, mutta puhu-
taan autoelektroniikan kehityksestä,
informaatiopalveluista, reitinopastus-
järjestelmistä ja jopa automaattisesta
liikennöinnistä. Muuttuvien opastei-
den katsottiin lisäävän tien välitysky-
kyä ja turvallisuutta. Uusien pit-
käikäisten tierakenteiden ja päällyste-
materiaalien arvioitiin vähentävän yl-
läpitokustannuksia. Sopii kysyä, onko
tietekniikan kehitykseen satsattu riittä-
västi näiden tavoitteiden saavuttami-

seksi. Korkeatasoisten palveluasemien
visioitiin tarjoavan tienkäyttäjille ajan-
vietettä ja elämyksiä sekä informaatio-
palveluja kelistä, tietöistä ja matkailu-
kohteista. Valtaosan teistä arvioitiin
olevan valaistuja. 

Visio on monelta osin toteutunut.
Teknologiausko oli horjumatonta. Em-
me silti vielä voi ohjelmoida autoam-
me kulkemaan automaattisesti Isoon
Taloon Ankan finanssitavarataloon. Si-
tä odotellessa on aika luoda suuria tu-
levaisuuden visioita. Suomi ei sitten-
kään taida tulla valmiiksi vielä vuonna
2010. Ja investoihan Roopekin aina
välillä, vaikka kipeää tekee ja säästä-
misestä vähän itsetarkoitus on tullut-
kin. 

TIE 2010

Professori Jorma Mäntynen

”Kolmostietä on Tampereen 
ja Vaasan välillä mahdotonta 
tunnistaa valtakunnalliseksi
saati kansainväliseksi pää-
väyläksi tien standardista.”
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A-insinöörit yhtiöryhmä
DI MBA Seppo
Mäkinen on nimi-
tetty AI-yhtiö
Oy:n varatoimi-
tusjohtajaksi. Ai-
emmin Seppo Mä-
kinen on toiminut
toimitusjohtajana
yhtiöryhmään
kuuluvassa A-Ra-
kennuttajat
Oy:ssä.

DI Antti Varpe on nimitetty A-Ra-
kennuttajat Oy:n toimitusjohtajaksi.
Antti Varpe siirtyy tehtävään  A-Ra-
kennuttajat Oy:n johtajan paikalta.

Tradenomi Maria Systä on nimitet-
ty henkilöstöassistentiksi AI-yhtiö
Oy:öön. Hänen vastuualueenaan on
henkilöstöasioiden yhteyshenkilönä
toimiminen ja palkanlaskennan tehtä-
vät A-Insinöörit yhtiöryhmässä.

DI Marko Penttilä on nimitetty projektipäälliköksi  A-Ra-
kennuttajat Oy:n Helsingin yksikköön.

Ramboll Finland Oy 

Aimo Mustamäki on nimitetty Design
Leaderiksi Espoon Energiayksikköön
1.3.2009 alkaen.

DI Mauri Möttönen on nimitetty
projektipäälliköksi Kansainväliset toi-
minnot -yksikköön Espooseen
1.4.2009 alkaen.

DI Sanna Supponen on nimitetty
rakennuttajainsinööriksi Espoon Ra-
kennuttamispalvelut-yksikössä
1.4.2009 alkaen.

DI Anne Leivo on nimitetty suunnittelijaksi Espoon Geo-
suunnitteluyksikössä 1.4.2009 alkaen.

TkT, dosentti Jarmo Hukka on nimitetty Senior Consul-
tiksi Ramboll Finnconsultiin 1.4.2009 alkaen.

DI Harri Perkkiö on nimitetty suunnittelijaksi Helsingin
Geosuunnitteluyksikössä 1.4.2009 alkaen.

DI Atte Leppänen on nimitetty 1.4.2009 alkaen Tampe-
reen Taloyksikön päälliköksi. Leppänen palaa tehtävään
Ramboll Whitbybirdin Dubain toimistosta.

maisema-arkkitehti Terttu Kurttila on nimitetty johtavak-
si konsultiksi Oulun Infrayksikköön sekä Espoon Maisema-
yksikköön 14.4.2009 alkaen. Hänen toimipaikkanaan on
Oulu.

Veho Group Oy Ab 
Veho Autotalot
Oy:n toimitus-
johtajaksi on ni-
mitetty aikaisem-
min Vehon Bal-
tian maiden toi-
minnoista vas-
tannut Timo Sep-
pä (39). 

Baltian liike-
toimintojen vetä-
jäksi siirtyy Auto-
Bon Oy:n nykyinen toimitusjohtaja
Lasse Ahlstedt (42). 

Auto-Bonin toimitusjohtajan tehtä-
vät ottaa vastaan Klaus Pohjala (41),
joka jatkaa myös Vemic Auto Oy Ab:n
toimitusjohtajana. 

Kaikki nimitykset astuivat voimaan
1.4.2009. Timo Seppä, Lasse Ahlstedt
ja Klaus Pohjala jatkavat kaikki Veho
Groupin johtoryhmässä.

Wihuri Oy Autola
Autoinsinööri Jukka Korhonen on ni-
mitetty Wihuri Oy Autolan logistiikka-
päälliköksi 27.4.09 alkaen. Hän on ai-
emmin toiminut myynti-insinöörinä
ajoneuvolämmitinosastolla.

Jukan päätehtäviin kuuluu Autolan
varaston työnjohdon ohella varaston
kierron, varastoinnin ja rahtipalvelujen
kehittäminen yhdessä myyntiosastojen
kanssa. 

Autoalan Keskusliitto ry
Autoalan Keskusliitto ry:n vuosiko-
kous valitsi 19.3.2009 hallituksen uu-
deksi puheenjohtajaksi Passeli Auto
Oy:n toimitusjohtaja Pekka Helande-
rin Salosta. Varapuheenjohtajiksi valit-
tiin toimitusjohtaja Eila Yrjölä Joen-
suusta ja toimitusjohtaja Lasse Ahlstedt
Espoosta.  

5-6/2009

Nimityksiä

Antti Varpe 

Marko Penttilä

Seppo Mäkinen

Lasse Ahlstedt

Klaus Pohjala

Jukka Korhonen

Pekka Helander

Timo Seppä 

Mauri MöttönenAimo Mustamäki Sanna Supponen

Harri PerkkiöAnne Leivo Atte Leppänen

Terttu Kurttila
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Autotuojat ry
Autotuojat ry:lle valittiin uusi hallitus
yhdistyksen sääntömääräisessä vuosi-
kokouksessa 23.3.2009. Puheenjohta-
jaksi valittiin Volvo Auto Oy Ab:n toi-
mitusjohtaja Pekka Tefke. Varapuheen-
johtajaksi valittiin VV-Auto Group
Oy:n toimitusjohtaja Pekka Lahti.

335-6/2009

Pekka Tefke

Timo Kohtamäki on vuoden 2009
rakennusalan diplomi-insinööri
Suomen Rakennusinsinöörien
Liitto RIL on valinnut vuoden
2009 rakennusalan diplomi-insi-
nööriksi Lemminkäinen Oyj:n toi-
mitusjohtaja Timo Kohtamäen.
Tämänvuotisessa valinnassaan
RIL painotti vastuuta kestävästä
elinympäristöstä laadukkaan insi-
nööriosaamisen, suunnittelun
merkityksen edistämisen ja henki-
lön esimerkillisyyden lisäksi. 

Timo Kohtamäki on 45-vuotias Kurikasta kotoisin
oleva tekniikan lisensiaatti. Hän aloitti Lemminkäinen
Oyj:n toimitusjohtajana tämän vuoden alussa. Kohtamä-
ki toimi aiemmin konsernin infrarakentamistoimialan
johtajana ja Lemminkäinen Infra Oy:n toimitusjohtajana.

Timo Kohtamäen tunnustettuja vahvuuksia ovat erin-
omaiset vuorovaikutus- ja johtamistaidot. Hänet tunne-
taan erinomaisena strategina sekä avoimena ja suoravii-
vaisena henkilönä.

Timo Kohtamäki on vuodesta 2007 lähtien ollut Inf-
ra ry:n hallituksen puheenjohtaja. Rakennusteollisuus
RT:n hallituksen jäsen Timo Kohtamäki on ollut vuoden
2008 alusta. 

Rakli
Diplomi-insinööri  Ilpo Peltonen on ni-
mitetty Asunto-, toimitila-  ja raken-
nuttajaliitto RAKLIn tekniseksi johta-
jaksi. Hän aloitti työt  RAKLIssa
4.5.2009 ja ottaa teknisen johtajan teh-
tävät vastaan 1.8.2009 alkaen,  jolloin
toimen nykyinen haltija Raimo Seppä-
lä jää  eläkkeelle.

Peltonen on  toiminut aikaisemmin
Elisa Oyj:n teletilapalvelujen osasto-
päällikkönä/johtajana  sekä Ecosite Oy:n toimitusjohtajana. 

Ennen Elisaa hän on  työskennellyt muun muassa
Lemcon Networks Oy:ssä televerkkorakentamisen  projek-
tinjohtotehtävissä sekä YIT-Yhtymän Venäjän vientitoimin-
nan  projektinjohtotehtävissä.

Ilpo Peltonen
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Toimitusjohtajalta lyhyesti

Ihminen, jonka on ehdottomasti oltava määrätyssä paikassa täsmälleen kello viisi,
pilaa sen takia koko iltapäivänsä kello yhdestä lähtien.

Lin Jutang

Hallitus hyväksyi uusia
jäseniä
Hallituksen kokouksessa 28. huhtikuuta käsiteltiin ensi vuo-
den toimintaa eli toimintasuunnitelmaa ja talousarviota. Ne
käsitellään ja päätetään lopulliseen muotoon myöhemmin
yhdistyksen vuosikokouksessa kesäkuun alussa. 

Yhtenä asialistan kohtana oli uusien jäsenten hyväksymi-
nen. Hallitus hyväksyi uusiksi henkilöjäseniksi seuraavat
henkilöt;
Anttila Armi
Arrajoki Aarre
Hanhijärvi Uolevi
Heinonen Sirkku
Häkkinen Kyösti
Kittamaa Jaakko
Lankinen Kalle

Tieyhdistyksen uusia yhteisöjäseniä ovat Kemiönsaaren
kunta, Metsänhoitoyhdistys Länsimetsä sekä Rakennusliitto
ry.

Uusimmat tiekuntajäsenet ovat;
Angesselän yksityistie
Honkajärven yksityistie
Kallion tiekunta
Korpinmäen yksityistie
Lainiojoen yksityistie
Lapin yksityistiekunta
Leiklahden-Viirikän tiekunta
Liukonniemen metsätie
Lököperän yksityistiekunta
Mansikkaojan tiekunta
Pammontien tiekunta
Petäjärven yksityistie 
hoitokunta

Yhdistyksen vuosikokous
kesäkuun alussa
Suomen Tieyhdistyksen sääntömääräinen vuosikokous pi-
detään keskiviikkona 3.6.2009 klo 15 Helsingissä Hotelli Ar-
hurin Luentosalissa osoitteessa Vuorikatu 19. 

Ennen kokousta Tiehallinnon pääjohtaja Jukka Hirvelä
tai johtaja Aulis Nironen esittelee tulevaa Väylävirastoa ja
meneillään olevaa valtion aluehallinnon uudistamista sekä
niiden vaikutusta tienpidolle.

Yhdistyksen hallituksen myöntämien ansiomerkkien luo-
vutus tapahtuu kokouksen aluksi. 

Vuosikokouksessa normaalisti käsitellään vuosi- ja tili-
kertomus sekä vahvistetaan tilinpäätös vuodelta. Samoin
käsitellään ja hyväksytään toimintasuunnitelma talousarvio
ensi vuodelle.

Lasonen Johanna
Maaninka Kaarlo
Mäenpää Marko
Mäkipuu Eeva-Liisa
Mäntylä Raili
Tiilikainen Pekka

Rekivaaran yksityistien 
hoitokunta
Rukansuun yksityistie
Torhola-Karkali yksityistie
Torren yksityistien tiekunta
Utrunniemen yksityistie
Vaajasalon tiekunta
Vantakorven tiekunta
Velluan yksityistie
Wredebyn yksityistie

Kokouksessa valitaan yhdistyksen puheenjohtaja vuodel-
le 2010 sekä hallituksen neljä jäsentä erovuoroisten tilalle
vuosiksi 2010–2012. Erovuoroisia ovat Jorma Pottala Tetra
Chemicals Finland, Matti-Pekka Rasilainen Helsingin kau-
punki, Harri Rumpunen Metsäteollisuus ja Jarkko Valto-
nen TKK.

Kokousjärjestelyjen vuoksi toivotaan ilmoittautumista ko-
koukseen viimeistään perjantaina 29.5., puh. 0207 861 000,
toimisto@tieyhdistys.fi

❋ ❋ ❋

IRFn World Road Meeting
Lissabonissa, Call for Papers
16th IRF (International Road Federation) World Road Mee-
ting pidetään Lissabonissa 25.–28. toukokuuta 2010. 

Meneillään on Call for Papers. Tieyhdistyksen roh-
kaisu on laittaa esitelmäehdotus. Se pitäisi tehdä niin-
kin pian kuin toukokuun loppuun mennessä.

Kongresssin pääteemoja ovat Mobility Transport Inf-
rastructure (Benefits and costs of roads, Mobility and ve-
hicles concept), Road Safety & Security (Road engineering
& network operations, Accidentology & impact assess-
ments, Road Security), Sustainable Roads (Environment,
Energy, Resources), Road Finances & Management (Design,
Production systems), Techniques & Innovations (Innovation
in road construction & preservation, Innovation in road sa-
fety)

Lisätietoa ym. löytyy sivulta www.irf2010.com.

❋ ❋ ❋

Tie- ja liikennealan
tapahtumia meillä ja muualla
XXVIIth International Baltic Road Conference 24–26 August
2009, Riga Latvia, www.lvceli.lv

28th Winter Road Congress in Finland 27–28 January
2010, Lahti Finland, www.tieyhdistys.fi

VIIIth PIARC Winter Road Congress 8–11 February 2010,
Quecbec Canada, World Road Association PIARC,
www.aipcrquebec2010.org

XVI IRF World Road Meeting, 25–28th May 2010, Lisbon
Portugal, International Road Federation IRF,
www.irf2010.com

❋ ❋ ❋

❋ ❋ ❋
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”Muista aina liikenteessä...”

Mobilian Koulutiellä-näyttely

Auto- ja tiemuseo
Mobilian vuoden 
2009 teemanäyttelyn
aiheena on
”Koulutiellä”. Näyttely
avattiin maaliskuun
lopulla ja on esillä
jouluun saakka. 

K oulutiellä-näyttelyssä
on koululaiskuljetuk-
sissa käytettyjä kulku-

neuvoja pororeestä koulu-
bussiin. Lisäksi museon tiloi-
hin on rakennettu kolme
koululuokkaa eri ajanjak-
soilta. Kävijät voivat tutustua
vanhoihin aapisiin ja ope-
tusvälineistön kehitykseen.
Selkeät kuvataulut kertovat
koululaitoksen kehityksestä
vuosien saatossa. Perinne-
tietokeräyksen tuloksena
näyttelyssä voi tutustua nos-
talgisiin koulumatkamuiste-
luksiin.

Koululaiskuljetusten tärkeä
merkitys

– Koulukyytien lisääntymi-
nen on muuttanut myös kul-
jettajien roolia. Heistä on

parhaimmillaan tullut tärkei-
tä liikennekasvattajia. Hei-
dän sanansa ja tekonsa ovat
lasten jatkuvan seurannan
kohteena. Asenteet ja ajatte-
lutapa rekisteröityvät tarkas-
ti. Jokainen matka liiken-
teessä on oppimistilanne, jo-
ka antaa haasteita kuljettajal-
le ja virikkeitä matkustajille.
Tätä oheiskasvattajan roolia
on pyritty korostamaan kou-
lulaiskuljettajille tarjolla ole-
vassa koulutuksessa, mainit-
si Liikenneturvan toimitus-
johtaja Matti Järvinen Kou-
lutiellä-näyttelyn avajaisissa
pitämässään juhlapuheessa.
Hän painotti myös koulujen
merkitystä liikennekasvatta-
jina.

– Liikenneturvalle näytte-
ly antaa luontevan ympäris-
tön juhlistaa Mobilian kans-
sa yhdessä kootulla aineis-
tolla Liikenneturvan toimin-
nan 70. juhlavuotta, jonka
teemana on lasten turvalli-
suus.

Mobilia on myös
liikennekasvattaja

– Mobilian Koulutiellä-näyt-
telyn yksi keskeisistä tee-
moista on koululaisten lii-

kennekasvatus ja sen histo-
ria, kertoo museonjohtaja
Kimmo Levä. 

– Liikennekasvatuksen
juuret ulottuvat 1950-luvulle,
jolloin koulut, poliisi ja ny-
kyinen liikenneturva aloitti-
vat koululaisten valistamisen
lisääntyvän autoliikenteen
vaaroista. Keskeisiä keinoja
olivat opaskirjaset ja liiken-
nekilpailut. 

– Liikennevalistamisen
keinot ovat vuosien mittaan
muuttuneet, mutta tarve on
säilynyt. Tämä on huomioitu
myös Mobiliassa, jonka Lii-
kennepuistossa lapset voivat

opetella oikeaa liikenne-
asennetta. 

– Lisäksi Mobiliassa on
laadittu koululaisohjelma,
jossa liikennekasvatus on
yksi aihekokonaisuus. (Lisä-
tietoja
http://www.mobilia.fi/fi/ko
ulut.html.)

Koulupäivä Mobiliassa
Mobilian museoamanuenssi
Kirsti Lehtomäki kertoo
Mobiliassa aloitetuista lasten
koulupäivävierailuista: 

– Vierailevat koululuokat
voivat viettää Mobiliassa

Erkki Lilja

Pororeki, jolla koululaiset ja opettajat ovat taittaneet
koulutaipaleensa Pohjois-Inarilla vielä 1950-luvulla.
Reki on ollut myös TVH:n käytössä talviteitä merkittäessä
ja se on Lapin tiepiirin tiemuseoesine, jota säilytetään
Mobilian kokoelmissa.

”Muista aina liikenteessä...”
Koulutiellä-näyttelyn avajaisissa kajahti reippaasti lähi-
seudun oppilaskuoron esittämänä Asser Tervamäen sa-
noittama ja Georg Malmsténin säveltämä Lasten liiken-
nelaulu. Tämänkaltaiset liikennekulttuuria edistävät lau-
lelmat ovat saamassa mielenkiintoisen lisäyksen.

Liikenneturva teki syksyllä aloitteen Ipanapa Record-
sille uusien lasten liikennelaulujen tuottamisesta. Yhteis-
työn tuloksena julkaistaan 3.6. viisi uutta lasten liiken-
nelaulua. Ipanapa liikenteessä -levyn kappaleet käsitte-
levät muun muassa pyöräilykypärän ja heijastimen käy-
tön tarpeellisuutta ja turvallista liikkumista sekä muistut-
tavat, että lasten turvallinen liikkuminen on aina van-
hempien vastuulla.

TL0905-06_35-36  uutisia  11.5.2009  14:36  Sivu 35



36 5-6/2009

Uutisia

Kesän kynnyksellä ilmes-
tyy museonjohtaja Kimmo
Levän ja amanuenssi Kirsti

koulupäivän, joka on osoit-
tautunut todella mieluisaksi
oppilaille. On huomattu, et-
tä lapselle on tärkeää, että
museossa pääsee tekemään
itse asioita, jolloin hän ko-
kee konkreettisia elämyksiä.
Koulupäivän museossa
voimme suunnitella yhdessä
opettajien kanssa kullekin
luokalle sopivaksi. Voi esi-
merkiksi harrastaa digi-ku-
vausta ja saada ohjausta
omien esineitten museoin-
tiin. 

– Museon pihapiirissä on
myös viime kesänä avattu
lasten keskuudessa suuren
suosion saavuttanut liiken-
nepuisto, jossa lapset saavat
polkuautoilun yhteydessä
opastusta liikennesääntöi-
hin. Myös Tieyhdistyksellä
on liikennepuistossa nimik-
koautonsa.

Lehtomäen toimittamana
mittava näyttelyjulkaisu, jo-
ka valottaa näyttelyn sisältöä

Kuusamon seudun postiauto kolmisenkymmentä vuotta sitten.
Auto kuuluu nykyisin Mobilian kokoelmiin.

Lähes kaikki kuljettajat ker-
tovat ajavansa joskus ylino-
peutta. Liikenneturvan kyse-
lyssä vain neljä prosenttia
suomalaiskuljettajista ilmoitti
ajavansa aina nopeusrajoi-
tusten mukaisesti. Tiehallin-
non mukaan erityisesti 80
km/h alueella keskinopeus
on usein yli rajoituksen. 

Huolestuttavaa on se, että
kuljettajat pitävät omaa yli-
nopeuttaan melko harmitto-
mana tekona. Lisäksi lievä
ylinopeus voidaan tuntea jo-
pa turvalliseksi, etenkin kun
ajetaan muun liikenteen mu-
kana. 

Näistä syistä Valppain
mielin -liikenneturvallisuus-
kampanjan teemana on tänä
vuonna nopeusrajoitusten
noudattaminen. 

Nopeusrajoitukset ovat
käytössä sekä liikenteen tur-
vallisuuden että sujuvuuden
lisäämiseksi. Tasaisella no-
peudella kulkeva liikenne
vähentää ohitustarvetta, hel-
pottaa poikittaisliikenteen
sujumista ja edesauttaa tilan-

teiden ennakointia.
Pienikin ylinopeus voi ol-

la riski. Jo 5-10 km/h rajoi-
tuksen ylitys johtaa turhiin
ohituksiin ja aiheuttaa ajota-
pavirheitä (VTT).

Ylinopeutta perustellaan
usein ajan säästöllä. Ajetta-
essa kymmenen kilometrin
matka 100 km/h nopeuden
sijaan 80 km/h, menetetään
aikaa kuitenkin vain puoli-
toista minuuttia. Nopeusra-
joitusten noudattaminen vä-
hentää myös polttoaineen
kulutusta ja päästöjä sekä
säästää rahaa.

Valppain mielin -yhteis-
kampanjassa ovat mukana
liikenne- ja viestintäministe-
riö, Liikenneturva, Tiehallin-
to, Ajoneuvohallintokeskus
AKE, Poliisi, Liikennevakuu-
tuskeskus, Suomen Kuljetus
ja Logistiikka SKAL, Taksiliit-
to ja Linja-autoliitto.

YVA ry on myöntänyt vuo-
den 2009 YVA-palkinnon
Tiehallinnon Kaakkois-Suo-
men tiepiirille sen tekemästä
ympäristövaikutusten ar-
vioinnista valtatien 7 paran-
tamiseksi moottoritieksi vä-
lillä Hamina-Vaalimaa. 

Hamina-Vaalimaa -hank-
keen YVA-prosessi on koko-
naisuudessaan onnistunut,
erityisesti huomioiden hank-
keen kansainvälisen (E18
tie) merkityksen sekä alueen
maankäytön monipuoliset
haasteet, kuten rajaliiken-
teen lisääntyminen ja ongel-
mat. 

Erityisesti vuorovaikutus
ja kansalaisten osallistumi-
nen on toteutettu hankkees-
sa erinomaisesti. Moottori-
tien suunnittelussa vaihtoeh-
dot sekä niiden työstäminen
on tehty avoimesti ja vuoro-
vaikutteisesti koko prosessin
ajan ja vaikutusten arviointi
on kytketty tiiviisti osaksi
moottoritien yleissuunnitte-
lua. YVAn yhteydessä on

myös tehty useita vaikutus-
ten arviointia palvelevia eril-
lisselvityksiä, kuten liiken-
teen päästöjen leviämismal-
linnus (Ilmatieteenlaitos),
kiinteistövaikutusten ar-
viointi (Maanmittaustoimis-
to) sekä YVA-prosessin vuo-
rovaikutuksen vaikuttavuus-
selvitys (kyselytutkimus).
Perusviesti kansalaisilta on
ollut myönteinen koko pro-
sessin ajan.

Kaikkiaan Kaakkois-Suo-
men tiepiiri on paneutunut
moottoritiehankkeen vaiku-
tusten arviointiin vakavasti
ja käyttänyt sitä myönteises-
ti ja laajasti apuna suunnitte-
lussa. 

Hankkeen yhteysviran-
omaisena on toiminut Kaak-
kois-Suomen ympäristökes-
kus. Ympäristövaikutusten
arviointityöstä on vastannut
Ramboll Finland Oy.

Kampanja:
Nopeusrajoitukset
kunniaan

YVA-palkinto Kaakkois-
Suomen tiepiirille

ja teemoja sekä sisältää nos-
talgisia koulumuistoja. 
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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

Kumitehtaankatu 5, 04260 Kerava
info@cleanosol.fi

www.cleanosol.com
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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

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

Kilpailutetut alueurakat ovat viisi- ja
seitsenvuotisia. Destia Oy voitti kuusi
urakkaa: Vantaan, Forssan, Kankaan-
pään, Karstulan, Pietarsaaren ja Raahe-
Ylivieskan. Näistä Pietarsaarta hoiti en-
nen YIT Rakennus Oy ja Kankaanpää-
tä NCC Roads viimeisen vuoden ajan
As Tehon jälkeen. Muut urakat olivat jo
aiemmin Destian hoidossa.

NCC Roads voitti kolme urakkaa -
Imatran, Lappeenrannan ja Joensuun -
ja YIT Rakennus Oy sekä Koillistie
Määttä kummatkin kaksi. Joensuu oli jo
aiemmin NCC Roadsin hoidossa, Imat-
raa puolestaan hoiti YIT Rakennus Oy
ja Lappeenrantaa Destia. Koillistie

hertyö Tapio Pahkakangas Oy:n pro-
sentti.

Kaikkien urakoiden yhteishinnaksi
muodostui 208 miljoonaa euroa, mikä
alitti tilaajan laskeman kustannusarvion
noin 13 prosentilla (viime vuonna
16:lla). Tämä tarkoittaa noin viittä mil-
joonaa euroa suunniteltua vähemmän
kustannuksia vuodessa, kun kustan-
nustason nousua ei oteta huomioon.

Urakoitsijoita kannustetaan tienkäyt-
täjien parempaan palveluun asiakastyy-
tyväisyysbonuksella. Uudenlaisessa toi-
mintamallissa bonusta maksetaan vain
toteutuneesta hyvästä laadusta tai pal-
velutasosta. 

Tiehallinto kilpailutti 15 hoidon ja ylläpidon alueurakkaa
Määttä piti aikaisemmin hoitamansa
Kuusamon urakan ja voitti lisäksi Des-
tialla aiemmin olleen Ivalon urakan.
YIT Rakennus Oy voitti Kemin alue-
urakan NCC Roadsilta ja piti Espoon
alueurakan itsellään.

Savon Kuljetus voitti Destialta Kuo-
pion alueurakan ja Kuljetus- ja vihertyö
Tapio Pahkakangas Oy Vetelin urakan
- Destia oli hoitanut sitä vuoden ajan
As Tehon jälkeen. 

Uusien urakoiden käynnistyessä 1.
lokakuuta Destian markkinaosuus on
66 prosenttia, YIT Rakennus Oy:n 19,
NCC Roads Oy:n 7, Koillistie Määtän 4,
Savon Kuljetuksen 3 ja Kuljetus- ja vi-
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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 

Ansiomitalit tieliikenteen ammattilaisille
Vuoden 2009 Moottoriliikenteen ansiomitalit myönnettiin
16 ansiokkaasti tieliikenteen toimintaa edistäneelle henki-
lölle. Liikenneministeri Anu Vehviläinen jakoi mitalit 8.
toukokuuta.
Mitalin saivat:
Toimitusjohtaja Saara Remes, Bussialan kehittämispalvelut Oy 
Koulutuspäällikkö Eino Simonen, 
Suomen Kuljetus ja Logistiikka SKAL ry 
Toimitusjohtaja Pentti Rantala, Autoalan Keskusliitto ry
Hallituksen puheenjohtaja, autokouluyrittäjä 
Antero Peiponen, Suomen Autokoululiitto ry 
Hallituksen puheenjohtaja, taksiyrittäjä Eero Keinänen,
Helsingin Taksi-Data Oy
Pääjohtaja Jukka Hirvelä, Tiehallinto
Yksikön päällikkö Ari Herrala, Ajoneuvohallintokeskus
Hallitusneuvos Anna-Liisa Tarvainen, LVM 
Toimitusjohtaja, diplomi-insinööri Mikko Ojajärvi, Lacus Oy 
Liikennesuunnittelupäällikkö Olli-Pekka Poutanen, 
Helsingin kaupunki  
Insinööri Kari Myllys, Suomen Autoteknillinen Liitto ry
Järjestöpäällikkö Matti Sinervä, Autoliitto ry 
Majuri evp. Otto Nurmela, Autoliitto ry/Tampere 
Kunniapuheenjohtaja Pentti Häkkinen, 
Autoliitto ry/Järvenpää 
Komisario evp. Kalervo Kuusela, Autoliitto ry /Turku
Kansliapäällikkö Harri Pursiainen, LVM 

Liikenneministeri myöntää mitalin Moottoriliikenteen
Keskusjärjestö ry:n hallituksen asettaman mitalitoimikun-
nan esityksen perusteella. Mitaleja on myönnetty vuodes-
ta 1993 lähtien kaiken kaikkiaan 139 kappaletta. Mootto-
riliikenteen Keskusjärjestö ry on seitsemän tieliikennejär-
jestön yhteistyöelin.

Myös ajoneuvon melua voisi mitata
katsastuksen yhteydessä
Tulevaisuudessa melun mittaaminen voisi olla säännölli-
nen osa ajonevojen määräaikaiskatsastusta, selviää Ajo-
neuvohallintokeskus AKEn tutkimuksesta. Melumittaus tu-
lisi kuitenkin suorittaa moottorin korotetulla joutokäynti-
nopeudella ajoneuvon ollessa paikallaan, sillä ohiajomit-
tausten suorittaminen olisi tilankäytöllisesti hankalaa. 

Ajoneuvojen melua on pyritty 1970-luvusta lähtien ra-
joittamaan ajoneuvojen tyyppihyväksyntämääräyksiin si-
sältyvien melupäästönormien avulla. Käytännön ongelma-
na on kuitenkin usein ollut, ettei käytössä olevien ajo-
neuvojen meluun ole juurikaan kyetty puuttumaan nyky-
muotoisella katsastuksella eikä valvonnalla. 

Ajoneuvojen melupäästö voidaan mitata periaatteessa
kahdella eri tavalla: joko liikkuvalle tai paikallaan oleval-
le ajoneuvolle. Jos mittaus tehdään liikkuvalle ajoneuvol-
le, mittaustulos sisältää kaiken ajoneuvon tuottaman me-
lun. Jos mittaus tehdään sen sijaan paikallaan olevalle ajo-
neuvolle, renkaiden ja tienpinnan kosketuksesta aiheutu-
va vierintämelu jää mittauksesta pois.

Tutkimuksessa laaditun mittausmenetelmän avulla ajo-
neuvojen ns. paikallaanolomelua on mahdollista mitata
hyvällä tarkkuudella. Analysoinneissa havaittiin, että pai-
kallaanolomelu riippui melko suoraan ajoneuvon tehosta,
vuosimallista ja ajetusta kilometrimäärästä.  Tällä hetkellä
ei ole vireillä säädösmuutoksia, jotka koskisivat ajoneuvo-
jen melun mittausta määräaikaiskatsastuksessa. 

Tutkimuksen ovat toteuttaneet tutkijat Raimo Eurasto ja
Denis Siponen VTT:ltä ja se löytyy osoitteesta
www.ake.fi/tutkimukset2008.

Vanhan auton kierrätys
pankkitunnuksilla
Vanhan auton voi nyt poistaa lopullisesti rekisteristä
pankkitunnuksia käyttämällä. Palvelun www.rou-
muauto.fi on toteuttanut Stena Metalli Oy. 

Tilauksen jälkeen auto noudetaan veloituksetta ko-
toa ja lain vaatima romutustodistus toimitetaan auton
viimeiselle omistajalle postitse. Auto kierrätetään ym-
päristöystävällisesti ja kaikki auton viimeiseen omista-
jaan kohdistuvat vastuut lakkaavat. 

Suomessa poistuu käytöstä vuosittain reilut 100 000
henkilö- ja pakettiautoa. Noin puolet niistä poistetaan
virallisella romutustodistuksella.

Autoilijoilla on yleinen käsitys, että auton liiken-
teestä poisto lopettaa myös omistajan vastuut. Liiken-
nekäytöstä poistettuja autoja jää kiinni liikenteestä kes-
kimäärin 3 joka päivä. Viranomaiset perivät epäselväs-
ti poistetuilta autoilta kertaveron, joka on vähintään
1000 euroa.

Ajoneuvojen siirtämistä koskeva lainsäädäntö muut-
tui huhtikuun alussa. Kadunvarteen varastoitu auto
voidaan nyt siirtää nopeasti pois kadulta ja toimittaa
kierrätykseen kaupungin tai kunnan toimesta omista-
jan laskuun.
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Mökkejä vuokraa Levin Matkailu, p. (016) 639 3300, levin.matkailu@levi.fi, www.levi.fi.

Tieyhdistyksen jäsenet saavat majoitushinnasta 15 % alennuksen!  
Jäsenet: varatkaa mökki Suomen Tieyhdistyksen toimistosta, p. 020 786 1005.

Lomaile Levillä 
Tieyhdistyksen mökillä

Kausi Viikot €/vko (II/I) €/vkl (II/I) €/vrk (II/I)

A 8–16, 

Korkea sesonki 52–53 (2009), 51–52 (2010) 840 / 1280

B 1–7, 17–18, 36–39 (2009), 35–38 (2010),

Lumiaika ja ruska 45–51 (2009), 44–50 (2010) 570 / 850 255 / 370 130 / 185

C 19–35 (2009), 19–34 (2010), 

Alennettu hintakausi 40–44 (2009), 39–43 (2010) 370 / 500 175 / 245 90 / 130

Suomen Tieyhdistyksen paritalomökki Pitkospuu I–II sijaitsee Rakkavaaran alueella,
valaistun ladun varrella. Matkaa Levikeskukseen 3,5 km ja rinteeseen 2,3 km.

Pitkospuu I: 91 m2 + parvi 30 m2, takkatupa-tupakeittiö, 2 mh, 2 wc, sauna. Sopiva 7–10 hengelle.
Pitkospuu II: 53 m2 + parvi 10 m2, takkatupa-tupakeittiö, 1 mh, wc, sauna. Sopiva 3–6 hengelle.
Mökkien varustus: kaapeli-tv, radio/cd-soitin, videot, mikro, astian- ja pyykinpesukone, keskuspölyimuri, 
vaatteidenkuivaushuone, autopistokkeet. Pitkospuu I:ssä myös piirtoheitin ja valkokangas.

Aina on syytä lähteä Levin Pitkospuuhun! Varaa mökki kesä-, ruska- tai hiihtolomaksi.
Jos haluat pelata golfia Pitkospuu-lomallasi, ota yhteys Jaakko Rahjaan, p. 020 786 1001.

Majoitushinnat 

Lomaile Levillä 
Tieyhdistyksen mökillä
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