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Alueelliset Yksityistiepäivät 

2013
Päivän aikana paneudutaan mm. tienkäy-
tön erityistapauksiin, tiekunnan ja tielauta-
kunnan toimintaan sekä yksityistietoimituk-
seen. Aikaa on varattu runsaasti myös kysy-
mysten esittämiseen.

Päivä on tarkoitettu
•	tiekuntien osakkaille ja toimihenkilöille
•	kuntien yksityistieasioita hoitaville virkamiehille 

ja luottamushenkilöille
•	yksityisteiden moninaisille käyttäjäryhmille – 

metsäyhtiöille, elintarvike-teollisuudelle, sora-
firmoille, hevostalleille, metsästysseuroille, jne.

Tule kuulemaan 
uusimmat vinkit 
tienpitoon ja rahoituksen järjestelyyn!

Osanottomaksu Suomen Tieyhdistyksen 
jäsenille 68 euroa/hlö, muille 84 euroa/hlö
Hintaan sisältyy tulokahvi, lounas, esitelmä
aineisto, esitemateriaalia. 
Osanottomaksu laskutetaan.

Varaa aika heti kalenteriisi ja 
ilmoittaudu osoitteessa 

www.tieyhdistys.fi

Paikkakunnat:
•  Ma 4.2. Kuopio  •  Ti 5.2. Kajaani  •  Ke 6.2. Polvijärvi  •  To 7.2. Mikkeli
•  Ma 11.2. Jyväskylä  •  Ti 12.2. Ylivieska  •  Ke 13.2.	 Seinäjoki  •  To 14.2. Kankaanpää  •  Ti. 26.2. Mynämäki  
•  Ke 27.2. Salo  •  La 2.3. Vantaa  •  Ti 5.3. Imatra   •  Ke 6.3. Lahti  •  To 7.3. Tampere  •  Ma 11.3. Rovaniemi
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PÄÄKIRJOITUS

Kuntavaaleissa valitut valtuutetut eivät tule pää-
semään vähällä pian alkavalla valtuustokaudella. 

Synkeyttä päätöksentekoon tuovat edessä olevat 
väistämättömät säästötoimet, jotka tulevat olemaan 
juustohöylää rankemmat. Onhan julkinen talous suu-
rissa vaikeuksissa. Liki kaikissa kunnissa talouden ta-
sapainottamistarvetta kiihdyttävät muun muassa väes-
tön ikääntyminen, kuntatekniikan korjausvajeen kasvu 
ja energian hinnannousut.

Kuntien liikenneväylistä pääosa on rakennettu 30–
50 vuotta sitten. Tuolloin tässä maassa voimallises-
ti muutettiin kaupunkeihin ja siksi piti rakentaa pal-
jon. Sen jälkeen on vuosikymmenet kyetty nauttimaan 
noiden aikojen kauaskantoisista investoinneista, liian 
usein kunnossapitotoimet unohtaen. Mutta korvausin-
vestoinnit ovat nyt väistämättä edessä. 

Uusien alueiden uuden kuntatekniikan rakentami-
sessa tuskin säästäminen onnistuu, sillä kaupungistu-
misaalto on jälleen menossa. Kun muuttovoittokunnis-
sa rakennetaan asuntoja ja palveluksia, pitää rakentaa 
myös kadut ja muu kunnallistekniikka. Näiden inves-
tointien toteuttamista helpottaa maankäyttösopimuk-
silla saatava tulo, joka enimmillään voi olla peräti 60 
prosenttia kaavoituksella saadusta maan arvonnou-
susta. 

Uhan alla ovat korvausinvestoinnit. Kuntien perus-
korjausinvestoinnit ovat olleet liian alhaisella tasolla 
liian kauan ja siksi korjausvaje on koko kuntatekniikan 
osalta kohonnut jo 2.500 miljoonaan euroon. Tosin oi-
keaa summaa ei kukaan osaa sanoa. Kussakin yksit-
täisessä kunnassa asiaa nimittäin arvioidaan hiukan 
eri tavoin, jos ylipäätänsä arvioita tehdään lainkaan. 
Kuitenkin edellä olevassa euromäärässä pilkku lienee 
kohdallaan.

Liikenneväylien osalta suurimmat aikapommit pii-
levät ilman muuta silloissa. Jonkinlaisen uskottavan 
arvion siltojen korjaustarpeista saadaan asiantunti-
janäkemyksistä, että nykyrahoitustasolla siltojen kun-

Kuntapäättäjät 
paljon vartijoina 

nostaminen kestää kymmeniä vuosia, jopa 100 vuotta. 
Laitetaanko siltoja käyttörajoitukseen tai -kieltoon ku-
ten Kittilän Kaukosen silta, vai mistä ratkaisut löytyvät?

Yhdeksi rahoitusratkaisuksi on nähty käyttömaksut. 
Kiinteistöjen vesi- ja energiahuollossa tämä onkin ol-
lut aina luonnollista. Käytön mittaaminen ja maksujen 
periminen on helppoa. Joissakin kunnissa on tosin 
käynyt niin, että maksutuotoilla on kyllä hoidettu ver-
koston käytön kustannukset, mutta ei tarvittavia kor-
vausinvestointeja. Osa maksutuotoista käytetään tasa-
painottamaan kunnan pohjatonta kassaa, mikä ei ole 
omiaan herättämään luottamusta maksajissa.

Loputtomasti ei maksuja voida nostaa eikä vero-
ja kohottaa. Väistämättä rajat tulevat vastaan, elleivät 
ole jo tulleetkin. 

Pitkällä aikavälillä ainoa kestävä malli pakollisten 
investointien rahoittamiseksi on loputtoman juusto-
höyläyksen sijasta tehdä rakenteellisia muutoksia. Ny-
kymeno synnyttää kaikissa ja kaikkialla hengenahdis-
tusta. Kuntarajojen piirtelytkään eivät tuo lopullista 
ratkaisua, vaan kuntien ja valtion tulee rohkeasti us-
kaltaa luopua palveluista, jotka eivät ole niille pakolli-
sia ja luontevia. Tarpeellisia ja pakollisia kunta-asioita 
on loppujen lopuksi varsin rajallinen määrä. 

KYMMENEN SANAA 
Politiikan painopisteen on käännettävä tulonsiirrois-
ta kannattaviin, uutta tuloa tuoviin investointeihin.

2013
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TIEVALAISTUS

Pentti Hautala, dipl.ins. • Sito Oy

Tievalaistus
Tievalaistusalan ajankohtaisimpia aiheita ovat: 

populismi, prosessin hämärtyminen, laskenta

ohjelmilla manipulointi, laadunvalvonnan 

vähättely, markkinaoikeudella uhkailu, hillitön 

hintakilpailu ja rakentamisriskin maksimointi.

Pylväsväli on valittu kupuvalaisimen mukaan, 
mutta tielle on asennettu tasolasivalaisimet. P
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TIEVALAISTUS

Tie- ja katuvalaistuksen yh-
teys maankäytön suunnit-

teluun sekä tien- ja kadunpi-
toon ilmenee kuvasta 1. 

Kun laaja-alaisimpia va-
laistussuunnitelmia ruvettiin 
laatimaan, valaistusarkkiteh-
dit halusivat ne yleiskaavan 
(engl. masterplan) yhtey-
teen nimellä ”ulkovalaistuk-
sen masterplan”. Tämä kuuluu 
kuitenkin valaistuksen suun-
nitelmiin ja sen otsikko on 
”ulko- tai tievalaistuksen tar-
veselvitys” (engl. feasibility 
study). Tarveselvitys sisältää 
värikkäiden valonkäyttö- ja 
kaupunkikuvakarttojen lisäk-
si taloudellisia ja rakentamis-
mahdollisuuksien analyysejä, 
energian käytön ja valaistuk-
sen ohjauksen periaatteita, 
perusteet ja ohjeet myöhem-
piä suunnitteluvaiheita var-
ten.

Nimikkeitä ja käytäntöä on 
hämmennetty käyttämällä 
myös yhden kaupunginosan 
suunnitelmasta nimeä ”mas-
terplan”; oikea otsikko on 
yleissuunnitelma. Tarveselvi-
tys ja yleissuunnitelma ovat 
sisällön ja tarkkuusasteen 
osalta erilaisia. Tämä näkyy jo 
pääpiirustusten mittakaavois-
ta 1:20.000 ja ≤ 1:2.000.

Erilaisten valaistussuunni-
telmien merkitystä ja tärkeyttä 
voidaan tarkastella kuvasta 2. 
Mitä pidemmälle prosessissa 
edetään, sitä vähemmän voi-
daan vaikuttaa kustannusten 
määräytymiseen. Urakoitsijat

pitävät itseään tärkeimpi-
nä päätöksentekijöinä – suuri 
kassavirta sokaissee.

Energiaa säästävä 
ulkovalaistus

Energian säästämiseen ohja-
taan ja velvoitetaan useiden 
määräysten ja ohjeiden avul-
la. Erilaisia tunnuslukuja kehi-
tellään apuvälineiksi.

Suunnittelija voi vaikuttaa 
noudattamalla yksinkertaista 
polkua:

1.	 Valaistusluokka valitaan 
todellisen tarpeen mu-
kaan ylimitoitusta välttä-
en. Eurooppalaisen tieva-
laistusstandardin päivitys 
on loppuvaiheessa. Sen 
ensimmäinen osa on in-
formatiivinen teknillinen 

raportti TR 13201-1 ”Va-
laistusluokan valinta”. Uu-
sittu menetelmä on entis-
tä yksinkertaisempi, ja se 
perustuu liikenteen, tien ja 
ympäristön ominaisuuk-
siin. Liikenneviraston va-
laistusohjeeseen tulee ko-
timaiseen tieluokitukseen 
perustuva kuvaus. Valais-
tussuunnittelija ei selviä 
tästä ilman liikenneturval-
lisuuden, liikennesuunnit-
telun ja tietekniikan asian-
tuntijan apua.

2.	 Muodostetaan valaistus-
teknillisesti samanarvoiset 
vaihtoehdot. Mitoittavia 
parametreja on kuusi, jois-
ta mahdollisimman mo-
ni tulisi saada juuri ja juu-
ri vaatimuksen täyttäviksi. 

Yleensä paras vaihtoeh-
to on se, jonka tehontarve 
kW/km on pienin.

3.	 Vaihtoehtojen vertailu
	 Hoitokustannuksista ener-

gian osuus on 2/3 ja kun-
nossapidon 1/3. Useimmi-
ten edullisin on vaihtoehto, 
jonka energiankulutus kWh 
/ km • a on pienin. Jos poik-
kileikkaus on epäsäännöl-
linen, tarve lasketaan pin-
ta-alaa kohti. Tämän luvun 
saa ilmaiseksi päällystys-
töistä, joiden maksuperus-
teena oleva pinta-ala mita-
taan dm2:n tarkkuudella.

	 Muutama vuosi sitten 
eräät suomalaiset tahot ju-
listivat ranskalaisten keksi-
neen energiatehokkuuden 
tunnusluvun SLEEC, esim. 

0,007 cd/m4. Tämä oli hö-
lynpölyä jo syntyessään. 

	 Lopullinen valinta tehdään 
ottamalla huomioon kaik-
ki rakenteet. Vuosikustan-
nusmenetelmä on nopea 
ja yksinkertainen. Perus-
teellinen kannattavuusa-
nalyysi tehdään laskemal-
la elinkaarikustannukset 30 
vuoden ajalta. 

	 Onpa vaadittu valinnan te-
kemistä vain valaisimen 
yksikköhinnan perusteella 
ottamatta huomioon pyl-
väs- ja perustuskustannuk-
sia. Jälkimmäiset kuulu-
vat valaistukseen – ei niitä 
muihin tien osiin huolita.

	 Tarkistettuun EN-stan-
dardiin tulee uusi luku 5 
”Energiatehokkuusvaati-
mukset”.

Kuva 1. Valaistussuunnitelmien yhteys kaavoitukseen sekä tien- ja kadunpitoon.

Kuva 2. Kustannusten määräytyminen ja syntyminen.



8 7/2012

Suunnittelumenetelmät

Suomessa velloo ketju- ja 
kiertokirjetulva, jossa ryöpy-
tetään kahta valaistusteknil-
listä laskentaohjelmaa mm. 
tarkkuuden, kotiinpäin vetä-
misen, toisten sortamisen ja 
tulosten vääristämisen osalta, 
sekä kiistetään kotimaisten ti-
laajien oikeus laatuvaatimus-
ten esittämiseen. 

Ongelman ratkaisuksi eh
dotetaan korkealta lakimiesta
solta saadun neuvon mukaan 
jonkun valaisinvalmistajan 
järjestämiä julkisia pohjois-
maisia tarkistusmittauksia. 
Työ teetettäisiin luotettaval-
la ja hyväksyttävällä keski-
eurooppalaisella sertifioin-
tilaitoksella. Tehtävä sisältää 
muutaman valaisimen valais-
tusteknillisten ominaisuuksi-
en vertailun usealla laskenta-
ohjelmalla. Sama laitos tekisi 
myös tarvittavat laboratorio- 
ja kenttämittaukset. Toimek-
siannon julkisuudesta ja val-
vonnasta huolehtii Suomen 
YLE (tämä ei ole kirjoitusvir-
he).

Jonkinlaisesta odotettavis-
sa olevasta julkisuusarvosta 
huolimatta puuhalle tuskin 
löytyy maksajaa. Eikä se ole 
tarpeenkaan.

Kansainvälisen valaistus-
komission divisioonassa 4 
on valmistumassa teknilli-
nen raportti 4-15 ”Roadligh-
ting calculations”. Työssä on 
perusteellisesti analysoitu ja 
vertailtu 17 erilaista laskenta-
ohjelmaa ja esitelty laskento-
jen tieteelliset perusteet.

Edellistä lähtökohtana 
käyttäen standardin EN 13201-
3 ” Calculation of performan-
ce” päivitetty lopullinen luon-
nos on valmistunut ja tulee 
äänestykseen. Luonnos sisäl-
tää mm. pakollisen vaatimuk-

S (m) Lm (cd/m2) Uo Ul TI (%) Uow

Vaatimus - 1,00 0,40 0,40 ≤ 15 0,15

8511 56 1,37 0,50 0,43 13,4 0,16

Tasolasi 56 1,42 0,37 0,25 9,3 0,13

sen: ”Valaistusteknilliset las-
kennat on tehtävä ja tulokset 
esitettävä kahden desimaa-
lin tarkkuudella”. Tämä pois-
taa yhden suurimmista erois-
ta tuloksissa. 

Standardin vaikutus tulee 
näkymään myös Liikennevi-
raston ohjeessa ”Tievalais-
tuksen suunnittelu”. Sitä paitsi 
TVH on käyttänyt tätä tarkkuut-
ta 1960-luvun loppupuolelta, 
kun siirryttiin luminanssiin pe-
rustuvaan mitoitukseen. Parin 
vuosikymmenen aikana kiu-
sana ovat olleet harrastelija-
maisesti tehdyt epätarkat oh-
jelmat.

Laskennat voi tehdä kenen 
tahansa ohjelmalla, jos se toi-
mii standardin EN13201-3 mu-
kaan. Edelleen on huomatta-
va, että suunnitteluvaiheessa 
ja valaisimien valintatilan-
teessa ei ole käytettävissä 
muita apuvälineitä kuin las-
kelmat. Tästä huolimatta eräät 
kauppiaat pitävät laskentoja 
vain teoreettisina tarkastelui-
na, joiden perusteella ei saa 
tehdä tarkkoja ratkaisuja. Hei-
dän mukaansa totuus selviää 
vasta kenttämittauksilla asen-
nustyön valmistuttua. Tällai-
nen hankintamalli ei voi toi-
mia.

Laskentaohjelma ei ole 
suunnitteluautomaatti eikä 
Liikenneviraston hyväksytty-
jen valaisimien luettelo mitoi-
tustaulukko. Ajatteleminen on 
sallittua, jopa toivottavaa.

Valaistusmittaukset

Edellisessä kohdassa maini-
tut kenttämittaukset viittaavat 
urakan teknilliseen lopputar-
kastukseen. Tähän kuuluvilla 
valaistusteknillisillä mittauk-
silla tarkastetaan, täyttääkö 
asennustyön lopputulos työ-
kohtaiset laatuvaatimukset. 

Menetelmä on selostettu mm. 
julkaisun InfraRYL 2006 osan 
2 kohdassa 33631.4. Tämän 
perusteet löytyvät standar-
dista EN 13201-4 ”Methods 
of measuring lighting perfor-
mance”.

Arvonalennus ei korjaa vir-
heitä. Ainoa oikea korjaustapa 
on siirrättää pylväät. Löytyykö 
tähän pystyviä työpäälliköitä?

Valaisimet

Kupu- vai tasolasivalaisimet

Tasolasivalaisimien pylväsvä-
li on 3–6 m lyhyempi kuin ku-
puvalaisimilla saavutettava 
arvo. Kupuvalaisimet sopivat 
liikenteen ehdoilla toimiville 
teille. Taajamissa pylväsväli 
on pakkopisteiden takia lyhy-
empi, jolloin tasolasivalaisi-
met ovat käyttökelpoisia. 

Valintatilanteiden peruste-
luja ovat estohäikäisyn vähen-
tymisen liioittelu ja pylväsvä-
lin lyhenemisen vähättely. 
Kun suunnittelijat käyttävät 
valaisinvalmistajien ”ilmai-
sia” laskentapalveluita ilmoit-
tamatta mallia, myyjä laskee 
aina tasolasivaihtoehdon mu-
kaan. Myyjän tavoite on mah-
dollisimman suuri valaisin-
määrä.

 Hoitotöiden yhteydessä on 
huolettomasti kupuvalaisimil-
la toteutetulle valaistusosuu-
delle vaihdettu tasolasivalaisi-
met. Estohäikäisy muistetaan, 
mutta muut tekijät unohtuvat, 
taulukko 1 ja edellisen aukea-
man valokuva valaissevat asi-
aa. Tasavallan tieverkolla on 
kymmeniätuhansia hyvälaa-
tuisia valaisimia esim. HKB13, 
8511 jne.

Ledivalaisimet

Ledivalaisimien käyttöalue ja 

kannattavuus ovat hieman pa-
rantuneet. Jopa moottoritiel-
lä päästään kohtuullisiin mit-
toihin, mutta valaisimien koko 
ja paino kasvavat: > 200 lediä, 
paino 22 kg, teho > 350 W. 
Puupylväiden varsia on jou-
duttu jo lyhentämään. Kohta 
on metallipylväiden runkoja 
vahvistettava ja jalustoja suu-
rennettava.

Alenemakertoimesta ei ole 
matemaattista kaavaa, arvo 
voi olla 0,5–0,9. Ulkoinen li-
kaantuminen on myös tosi-
asia. Australialaisen tutkimuk-
sen mukaan pinnassa olevat 
linssit keräävät tuulen kuljet-
tamaa likaa niin, että valovir-
ta vähenee 10 % ja valonjako-
pinnan muoto muuttuu.

Rakennuttajakonsultit

Rakennuttajakonsultit, raa-
vaat rakentajat, hallitsevat ra-
kennuttamisen, mutta tieva-
laistuksen asiantuntijoita he 
eivät ole. Tämän tietäen ura-
koitsijat ehdottavat ”vastaa-
via” ratkaisuja. Oman työn 
kustannuksia voi pienentää 
huonontamalla kalusteiden 
ja työn laatua. Hankitaan pi-
karatkaisu ELY-keskuksen säh-
kövastaavalta. Näitä todellisia 
valaistuksen ylikuormitettuja 
asiantuntijoita on vain kolme, 
jolloin tässä vauhdissa lipsah-
taa alkuperäisten vaatimusten 
romuttaminen. Valaistuksen 
suunnittelijat on täysin eris-
tetty rakentamisesta. ¢

TIEVALAISTUS

Taulukko 1. Valaistustulosten vertailu.
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Viime talvet ovat olleet Ete-
lä-Suomessa tavallista 

runsaslumisempia ja vaikka 
lumipeite onkin mahdollista-
nut paremmat talviharrastus-
mahdollisuudet, on runsas 
lumi toisaalta vaikeuttanut tal-
vihoitoa. Useassa kunnassa 
lumi ei ole mahtunut kaduilla 
oleviin lumitiloihin, vaan lun-
ta on jouduttu kuljettamaan 
lumen vastaanottopaikoille 
ja vastaanottopaikatkin ovat 
täyttyneet.

Kuntien talvihoitoa voitai-
siin helpottaa ja talvihoidon 
kustannuksia vähentää lisää-
mällä lumen lähisiirtoaluei-

Anna Keskinen

Lumen lähisiirrolla 
säästetään rahaa 
ja ympäristöä 

Runsaslumisina talvina kunnille 

aiheutuu lumenkuljetuksesta 

tavallista suuremmat 

talvihoitokustannukset. 

Asukkaat valittavat sekä 

tukkeutuneista kaduista että 

kuljetuksen aiheuttamasta 

melusta. Millä keinoin 

talvihoidosta voisi tehdä 

jouhevampaa ja vähemmän 

häiriöitä aiheuttavaa?

Runsaslumisina talvina kadulla oleva lumi estää liikkumisen ja aiheuttaa kunnil-
le kustannuksia.
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den käyttöä varsinkin esikau-
punkialueilla. Keskusta-alueet 
ovat usein hyvin tiiviisti raken-
nettuja eikä lumelle ruutukaa-
va-alueilta juuri tilaa löydy. 
Lähisiirtoalueilla tarkoitetaan 
pieniä lumen läjitysalueita, 
joihin voidaan pyöräkuormai-
mella tai muulla työkoneella 
siirtää tietyn katualueen tai 
korttelin lumet. 

Runsaslumisena talvena 
voidaan lähisiirtämällä 30 % 
kadulle mahtumattomasta 
lumesta säästää jopa 19 % 
kustannuksista. Talvihoidon 
kustannusten ollessa useita 
miljoonia euroja ovat kustan-

nussäästöt merkittäviä. Jos 
kaikki lumi lähisiirrettäisiin 
kuljettamisen sijaan, olisivat 
säästöt 64 %. Myös hiilidiok-
sidipäästöt vähenevät lähisiir-
ron myötä selvästi.

Lähisiirtoalueiden tarvet-
ta voidaan arvioida lumitase-
laskelmilla, joilla arvioidaan 
katujen lumitilojen teoreetti-
set tilavuudet ja niiden perus-
teella erilaisille tyyppitalvil-
le laskettavat lumiylijäämät. 
Jos lumiylijäämää ei ole, on 
katu omavarainen eikä lunta 
todennäköisesti tarvitse kul-
jettaa. Jos ylijäämää on, tulee 
miettiä, mihin ylijäänyt lumi 

voidaan sijoittaa. Jos lähialu-
eella ei ole tilaa, tulee se kul-
jettaa vastaanottopaikalle. 
On kuitenkin hyvä ottaa huo-
mioon, että lumitaselaskel-
mat ovat riippuvaisia lumen 
olomuodosta ja tiivistymis-
asteesta. Suojalumi tiivistyy 
pakkaslunta paremmin, jol-
loin kuljetustarvekin on pie-
nempi. 

Lähisiirtopaikkojen 
vaatimukset

Lähisiirtopaikkaa valittaessa 
tulee ottaa huomioon maas-
ton muodot ja valita paikkoja, 
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joihin hulevedet normaalis-
tikin valuvat. Silloin välte-
tään myös kuivatusongel-
mia. Ennen käyttöönottoa 
lähisiirtopaikat tulee raiva-
ta suuremmasta kasvillisuu-
desta ja varmistaa, että maa-
pohjan kantavuus on riittävä 
pyöräkuormaimella tai muul-
la työkoneella liikkumiseen. 
Maapohjan kantavuutta on 
mahdollista parantaa pinta-
maan poistolla ja murskelisä-
yksellä. Alueelle tulee myös 
olla kulkureitti. 

Alueiden suunnittelussa 
tulee ottaa kuivatus hyvin 
huomioon. Sulamisvedet voi-
daan joko imeyttää maastoon 
tai johtaa kaivon kautta vesi-
johtoverkostoon, mutta ne ei-
vät saa aiheuttaa haittaa asuk-
kaille. Keväisin ongelmana 
ovat lumen sulaessa esiin tu-
leva hiekoitushiekka ja lumen 
seassa olevat roskat. Roskat 
tulee kerätä pois ja lumen su-
lettua kokonaan myös hiekoi-
tushiekka. 

Lähisiirtoalueet tulee suun-
nitella alueellisina kokonai-
suuksina. Muutaman kuor-
man sijoittaminen ei muuta 
kokonaistilannetta tai vähen-
nä kustannuksia merkittäväs-
ti, mutta kun kokonaisuus on 
suunniteltu huolella, on mah-
dollisuus vähentää lumen 
kuljetusta huomattavasti. Lu-

Lumikasa keväällä. Kuva Jyväskylästä Eräkadulta.
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men lähisiirtopaikkojen hyvi-
nä puolina ovatkin vähenevät 
kustannukset ja hiilidioksidi-
päästöt. Lisäksi turvallisuus 
paranee, koska raskaan ajo-
neuvoliikenteen osuus vä-
henee. Lumen sulaminen on 
myös tasaisempaa kasoilta, 
joten sulamisvedet on hel-
pommin hallittavissa. Toisaal-
ta lumen lähisiirron haitta-
puolina ovat roskaantuminen 
ja kasvukauden mahdollinen 
myöhästyminen lähisiirtopai-
koilla.

Pyöräkuormain ja 
lumilinko lähisiirron 
kunkut

Lumen lähisiirron lisäänty-
minen vaikuttaa kalustohan-
kintoihin, sillä kaluston tulee 
vastata käytön tarpeita. Esi-
merkiksi suuremmilla kau-
hoilla pystytään siirtämään 
lunta enemmän kerralla. Li-
säksi täytyy varmistaa, että re-
sursseja eli tarvittavia konei-
ta ja työmiehiä on käytössä 
tarpeeksi. Toisaalta vähenty-
nyt lumenkuljetus vapauttaa 
resursseja kuljetuspuolelta. 
Kuntien olisi hyvä myös poh-
tia, voisiko aurauskalustoa 
käyttää lumen lähisiirrossa. 
Esimerkiksi nivelauralla voi-
si lumen lähisiirtäminen on-
nistua.

Pyöräkuormain on lumen 
lähisiirtoon parhaiten sovel-
tuva laite, sillä se on ketterä 
liikkumaan ja siihen on mah-
dollista kiinnittää jopa 3,5 m3 

kauha. Lisäksi traktorit, osa 
aurauskalustosta sekä lumi-
linko soveltuvat lumen lähi-
siirtoon. Lumilinko soveltuu 
lähisiirtoon varsinkin silloin, 
kun tilaa on paljon ja lumen 
voi lingota suoraan maastoon 
esimerkiksi kevyen liikenteen 
väylän reunasta. Maastoon 
lingottaessa lumi levittyy ta-
saisemmin eikä synny yksit-
täisiä kasoja, minkä lisäksi 
lumi myös tiivistyy samalla. 
Linko on tehokkuuden lisäksi 
myös turvallinen, sillä se kul-
kee eteenpäin eikä turhaa pe-
ruuttelua tapahdu. Käyttämäl-
lä linkoa kuormauksen apuna 
voidaan kuljetusmääriä vä-
hentää 33 %.

Lähisiirtoalueet osana 
kaavoitusta

Kaavoituksen tavoitteena on 
tehdä kaunista ja toimivaa 
kaupunki- ja katuympäris-
töä eivätkä ylläpidon tarpeet 
yleensä ole lähtökohtana kaa-
voituksen suunnittelussa. Val-
tuustossa ja muissa kuntien 
päättävissä elimissä kaavoi-
tuspäätökset tehdään yleen-
sä vertaamalla tonttien myyn-
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Esimerkki, miten lähisiirtopaikat voisi sijoittaa asuntokadun 
varteen, siten että siirtomatkat ovat alle 200 metriä. Kuva 
on Jyväskylästä Teljintieltä.
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nistä tulevia myyntivoittoja ja 
kunnallistekniikan kustannuk-
sia toisiinsa. Kadun ylläpidos-
ta aiheutuvia kustannuksia ei 
ole voitu ottaa huomioon, 
koska tarkkaa tietoa ei ole ol-
lut olemassa. Olisi hyvä, et-
tä tulevaisuudessa päätöksen 
tueksi voisi ottaa muun muas-
sa lumen kuljetuksesta aiheu-
tuvat kustannukset. Toimiva 
katutila on kestävämpi sekä 
miellyttävämpi myös asuk-
kaille. 

Uusilla alueilla lähisiirto-
alueet tulee suunnitella jo 
kaavoituksen yhteydessä ja 
merkitä selvästi kaavaan. Ra-
kennetuilla alueilla lähisiir-
toalueita sijoitetaan sinne, 
missä tilaa on. Kaupunkien 
tulisikin kartoittaa, missä oli-
si tilaa lumelle. Rakentamat-
tomia alueita ja paikkoja, jo-
hon hulevedet jo nyt valuvat, 
tulisi hyödyntää.

Lähisiirtoalueen voisi 
merkitä asemakaavaan esi-
merkiksi vapaana puistona 
(kaavamerkintä VP) tai erikois-
alueena (kaavamerkintä E) ja 
lisämerkinnällä varattu hule-
vesille ja lumenvarastointiin. 
Silloin myös asukkaille olisi 
selvää kyseisen alueen käyttö 
eikä lumen läjitys lähimaas-
toon tulisi yllätyksenä. Ke-
säisin alueita voisi siis käyt-
tää hulevesien imeytykseen. 
Pysäköintipaikkoja ja hiekka-
kenttiä on myös mahdollista 
käyttää läjitykseen, mutta sil-
loin on syytä varautua aluei-
den käyttäjien valituksiin.

Pienillä teoilla suuria 
parannuksia

Lähisiirtopaikkojen lisäksi lu-
milogistiikkaa voidaan tehos-
taa myös muilla keinoin. Mui-
ta keinoja ovat muun muassa 

parikatujen muuttaminen yk-
sisuuntaisiksi talven ajaksi ja 
vuoropysäköinti. Muuttamal-
la parikadut yksisuuntaisik-
si, saadaan kaduille enem-
män tilaa lumelle ja talvihoito 
on helpompaa, kun tilaa tar-
vitaan vain yhteen suuntaan 
kulkevalle ajoneuvoliikenteel-
le. Vuoropysäköinnillä, jossa 
sallitaan pysäköinti tiettyi-
nä päivinä vain toisella puo-
len katua, helpotetaan talvi-
hoitoa. Katujen auraaminen 
ja lumivallien poistaminen on 
helpompaa, kun toinen puo-
li kadusta on vapaana pysä-
köinnistä. ¢

Lumen seassa olevat roskat ja hiekoitushiekka tulee kerätä pois, kun lumi on sulanut.

Tämä artikkeli perustuu kir-
joittajan Aalto-yliopistossa 
liikenne- ja tietekniikan tutki-
musryhmässä tekemään dip-
lomityöhön ”Lumilogistiikan 
tehostaminen kaupungeissa”. 

Työssä tutkittiin viiden suu-
ren kaupungin – Helsingin, 
Jyväskylän, Tampereen, Tu-
run ja Vantaan – talvihoidon 
nykytilaa ja luotiin menetelmä 
lumitaselaskelmille. 

Lumitaselaskelmien perus-
teella arvioidaan lumitilojen 
riittävyyttä ja lumen kuljetus-
tarpeen ajankohtaa. Lisäksi 
työssä tehtiin kustannus- ja 
päästövertailuja lumen kulje-
tuksen ja lähisiirron osalta se-
kä määriteltiin lähisiirtoaluei-
den vaatimukset.
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Jääteillä liikuttaessa ovat 
voimassa samat liiken-

nesäännöt kuin muualla tie-
liikenteessä. Tämä tarkoittaa 
muun muassa sitä, että nope-
usrajoituksia ja muita liiken-
teen ohjauslaitteita on syytä 
noudattaa. Liikennemerkit lai-
tetaan tien molempiin päihin 
ja tarvittaessa matkallekin.

Liikkuminen jäätiellä

Jäällä liikkuva auto aiheut-
taa jäähän aaltoliikkeen ja sil-
lä tavoin rasittaa jäätä. Tämän 
takia jäätiellä käytetään ta-

vanomaista alhaisempia no-
peusrajoituksia – esimerkiksi 
30 tai 50 km/h – kaikille ajo-
neuvoille tai ainakin raskaalle 
liikenteelle.

Ajonopeuden ohella toinen 
tärkeä turvalliseen liikentee-
seen liittyvä tekijä on ajoneu-
vojen välinen turvaväli. Tuon 
etäisyyden tulee olla yleensä 
minimissään 50 m ja se osoi-
tetaan liikennemerkillä.

Kolmas tärkeä asia on jää-
tielle päästettävien ajoneuvo-
jen suurimmat sallitut ajoneu-
vo- ja akselimassat. Oheisesta 
kuviosta voidaan havaita, et-

TALVILIIKENNE JA TALVIHOITO

Jaakko Rahja

Jäätien tienpito tarkkaa touhua

Yksityistie voi olla 
jään päällä

Hyvinä pakkastalvina voi yksityisten ylläpitämiä jääteitä löytyä tästä maasta useita. 

Talveksi vesistön jäälle avatun tieuran yleisin tarkoitus on lyhentää tai helpottaa 

ajomatkaa esimerkiksi saareen. Joskus jäätie korvaa lautta- ja lossireitin, joskus se toimii 

talvisena oikoreittinä. Osa jääteistä tehdään tilapäisesti vaikkapa puukuljetusten takia.

tä henkilöautolle tarvitaan 
20 cm tehollinen jääpaksuus. 
Täydellä kuormalla ajava tuk-
kirekka tarvitsee tehollista jää-
paksuutta jo reilusti yli met-
rin (112 cm). Tällainen jään 
tehollinen paksuus alkaa ol-
la jo harvinainen ilmestys. Ih-
misen painon kannattaa noin 
5 cm jääpaksuus.

Kantavuus määräytyy te-
hollisen jääpaksuuden mu-
kaisesti. Sillä tarkoitetaan te-
räsjäätä, joka on luonnon 
synnyttämää tai vesittämällä 
aikaansaatua yhtenäistä jää-
tä. Se luetaan kokonaisuudes-

saan jään teholliseen paksuu-
teen. 

Teräsjäähän kiinni jääty-
neestä tummasta kohvajääs-
tä sen sijaan lasketaan vain 
puolet jään teholliseen pak-
suuteen. Tumma kohvajää on 
lumeen sekoittunut ja jääty-
nyt vesi. Vaalea, luminen koh-
vajää on sellaista höttöä, että 
sitä ei lainkaan lasketa jään te-
holliseen paksuuteen. 

Jäätietä ei saa avata liiken-
teelle ennen kuin jään tehol-
linen paksuus täyttää sille tu-
levan liikenteen vaatimukset.

Liikennemerkkien on oltava kunnossa myös jääteillä. Hailuodon jäätiellä on ohitus ja pysähtyminen kielletty.
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60 t

50 t

40 t

30 t

20 t

10 t

Jään kantavuus

Jään tehollinen paksuus

cm	 5	 10	 15	 20	 25	 30	 35	 40	 45	 50	 55	 60	 65	 70	 75	 80	 85	 90	 95	 100	 105	 110	 115

	 Jään tehollinen 	 Suurin sallittu	 Suurin sallittu	 Suurin sallittu
	 paksuus	 ajoneuvoyhdistelmän	 akselimassa	 telimassa
	 cm	 massa tonnia	 tonnia	 tonnia

	 20	 2	 1,5	 -
	 30	 4,5	 3	 3
	 50	 12	 7	 8
	 80	 31	 14	 20
	 100	 48	 20	 32
	 112	 60	 20	 32

TALVILIIKENNE JA TALVIHOITO

Mihin jäätie tehdään?

Tie kannattaa ymmärrettä-
västi tehdä paikkaan, jossa 
jää luonnostaan on kestävin-
tä eikä tehdä sitä pahimpaan 
virtapaikkaan eikä esimerkik-
si paikkaan, jossa on hanka-
la tulla kuivalta maalta jäälle. 
Paikallistuntemus ja pitkä ko-
kemus auttavat sopivan pai-
kan löytämisessä.

Tavanomaisin jäätie on 40 
m tai mieluusti 50 m leveä 
aurattu ajotie tai ura, jolla on 
kaksisuuntainen liikenne. Täl-
laisia jääteitä tehdään jokiin 
ja järviin. Merenselällä jäätien 
ajoratoja tehdään usein kak-
si kuormituksen tasaamiseksi 
ja aukipitämisen helpottami-
seksi. Pidemmille jääteille voi-
daan aurata kaksi 5–10 m le-
veää ajotietä, joiden liikenne 
on yksisuuntainen ja joiden 
välinen välikaista on 30–50 m. 

Jään kuntoa tulee 
seurata

Jäätietä ja jään paksuutta tu-
lee seurata jatkuvasti. Pak-

suutta mitataan kerran viikos-
sa sydäntalven aikana, mutta 
mittausväliä tihennetään ke-
vään korvilla jään sulaessa. 
Jään paksuus saattaa vaihdel-
la virtausten tms. syiden ta-
kia kovastikin, joten mittaus-
reikien väli tulisi olla 25–50 m 
tai tiheämpi.

Silmämääräisesti kannat-
taa muutoinkin tarkkailla rai-
loja, virtapaikkoja ja veden 
korkeuden vaihteluja sekä 
muita mahdollisia kantavuut-
ta heikentäviä seikkoja. Jos 
jää alkaa heiketä liikaa, on 
syytä sulkea tie tai siirtää se 
uuteen paikkaan.

Jäätymistä voidaan vauh-
dittaa ja jäätä voidaan vah-
vistaa. Jään päällä oleva lumi 
hidastaa pakkasilmalla jää-
tymistä, joten lumi kannatta 
poistaa heti kantavuuden niin 
salliessa. Traktoriauraus tai lu-
milinkous tarvitsee yli 25 cm 
jääpaksuuden.

Jään ollessa niin ohutta, 
että se ei kanna koneita, voi-
daan jään päällä oleva lumi 
kostuttaa ja jäädyttää kairaa-
malla reikiä jäähän.

Jäätä vahvistetaan pump-
paamalla lumettomalle jäälle 
kerrallaan 2–5 cm vettä ja an-
tamalla sen jäätyä. Liian pak-
su ei vesikerros saa olla, että 
jäätyminen tapahtuisi kunnol-
la ja että jää muodostuisi ta-
salaatuiseksi koko paksuudel-
taan. 

Kunnossapito

Tavanomaisin kunnossapito-
työ on lumen poisto. Se aloi-
tetaan kevyemmillä laitteilla 
ja voidaan siirtyä kantavuu-
den kasvaessa isompiin ko-
neisiin. Aura ja linko ovat ylei-
simmät työkoneet.

Lumivallit on syytä pitää 
matalina ja leveinä, ettei jää-
hän kohdistuva kuormitus 
turhan päiten kasva. Lumival-
li väärässä kohdassa myös ki-
nostaa lumen tielle. Kinostu-
minen puolestaan vähenee 
sillä, että jäätien molemmin 
puolin noin 40 m etäisyydelle 
aurataan 5 m levyiset alueet, 
jotka toimivat kinostimina.

Jäätielle asetettavat liiken-
nemerkit laitetaan jäähän tai 

lumivalliin. Merkkien ja lisä-
kilpien tulee olla vähintään 
2 metrin korkeudella. Merkit 
on hyvä tarvittaessa puhdis-
taa heijastinkalvoa vaurioitta-
matta lumesta ja jäästä, että 
niiden sanoma välittyy oikein.

Liikennemerkeillä osoite-
taan ainakin suurin sallittu no-
peus, suurin sallittu ajoneuvo- 
ja akselipaino, ajoneuvojen 
minimietäisyys, ohituskielto, 
pysähtymiskielto, mahdolliset 
kohtaamispaikat ja railot.

Jäätielle syntyvät railot ja 
halkeamat korjataan jäädyttä-
mällä ne erikseen tai jäädyt-
tämällä tie koko leveydeltään. 
Isommat railot voidaan ylittää 
railosilloilla. ¢
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Betonikiviä on käytetty Suo-
messa päällystämiseen jo 

1970-luvulta lähtien. Niiden käyt-
töä perusteltiin muun muassa 
asfalttia paremmalla kulutus-
kestävyydellä, minkä myös tut-
kimukset osoittivat. Viime vuo-
sina kunnossapitäjät Vantaalla 
ja Helsingissä ovat kuitenkin ha-
vainneet, että betonikivien kestä-
vyys ajoneuvoliikenteen alueilla 
on ollut ongelma. Betonikiveyk-
set ovat kuluneet huonoon kun-
toon jo muutamassa vuodessa. 
Tästä on herännyt kysymys, on-
ko betonikivien laatu heikenty-
nyt.

Vantaalla havaitut ongel-
mat toimivat diplomityöni läh-
tökohtana. Työn keskeisimpänä 
tavoitteena oli selvittää, mik-
si betonikivet eivät kestä ajo-
neuvoliikenteen alueilla. Työssä 
keskityttiin betonikivien kulu-
tuskestävyyteen, koska ajoneu-
voliikenne ja erityisesti nasta-
renkaat kuluttavat betonikiviä 
jäätymis-sulamissyklien ja tie-
suolan ohella eniten. 

Työssä pyrittiin myös selvittä-
mään mitkä asiat vaikuttavat be-
tonikivien kulutuskestävyyteen 
ja millaisia vaurioita betoniki-
veyksissä esiintyy inventoimal-
la olemassa olevia betonikive-
yksiä. Lisäksi laboratoriokokeilla 
pyrittiin selvittämään kuinka ku-
lutuskestäviä betonikivet tänä 
päivänä ovat. Laboratoriokokei-
den perusteella arvioitiin myös 
betonikivistandardissa (SFS-EN 
1338) asetettujen kulutuskestä-
vyysvaatimusten riittävyys.

Huonolaatuinen betonikivi 
ongelmana

Inventoinnit suoritettiin kesällä 
2011 kiertämällä betonikivikoh-
teita Helsingin ja Vantaan alueil-
la. Kohteet luokiteltiin korotet-
tuihin suojateihin, korotettuihin 

liittymiin ja linja-autoterminaa-
leihin. 

Merkittävin ongelma kohteis-
sa oli huonolaatuinen betonikivi. 
Hyvänä esimerkkinä tästä käy Ki-
vikkotien korotettu suojatie Van-
taalla. Kivikkotiellä yhdessä koh-
dassa betonikivet olivat kuluneet 
huonoon kuntoon jo muutamas-
sa vuodessa. Kivet eivät olleet 
kuluneet tasaisesti, vaan niiden 
pinta oli ikään kuin kuoriutunut. 
Tällaista kuoriutumista oli ha-
vaittavissa muissakin kohteissa 
ja se oli ehdottomasti merkittä-
vin inventoinneissa esiintynyt 
ongelma. 

Kaikki Kivikkotien kivet ei-
vät kuitenkaan olleet kuoriutu-
neet. Silmämääräisesti arvioi-
tuna kohteessa olikin käytetty 
kahta eri kivityyppiä tai aina-
kin kahdesta eri valmistuseräs-
tä saatuja kiviä. Myöhemmät la-
boratoriotutkimukset tukivat tätä 
havaintoa, sillä kokeiden perus-
teella kohteessa oli käytetty kah-
ta kulutuskestävyydeltään hyvin 
erilaista kivityyppiä. 

Kivikkotien korotettu suoja-
tie on hyvä esimerkki siitä kuin-

Mikko Kettunen

Betonikivien kestävyys ongelmana 
ajoneuvoliikenteen alueilla
Betonikivien kulutuskestävyys on heikko ja eri kivityyppien välillä on 

suuria eroja. Polymeerikivet ovat betonikiviä huomattavasti parempia, 

mutta ainakin toistaiseksi niiden käyttöä rajoittaa korkeampi hinta.

ka eri betonikivityyppien laadus-
sa voi olla huomattavia eroja. 
Muissakin kohteissa oli vastaa-
vaa havaittavissa, esimerkiksi 
Myyrmäen terminaalissa yhdel-
lä suojatiellä mustat betonikivet 
olivat säilyneet ehjinä, mutta val-
koiset kivet olivat kuoriutuneet ja 
paikoin jopa jauhautuneet hie-
kaksi.

Betonikivien kestävyyteen 
voidaan vaikuttaa valmistuspro-
sessissa. Kirjallisuustutkimuk-
sen perusteella kulutuskestävyy-
teen vaikuttavat erityisesti

•	 sementtipitoisuus ja semen-
tin lujuus

•	 kiviaineksen lujuus ja rakei-
suus

•	 vesi-sementtisuhde
•	 jälkihoitotapa ja -aika.

Sementtipitoisuutta kasvatta-
malla voidaan parantaa kulutus-
kestävyyttä. Luja ja suurirakei-
nen kiviaines parantaa erityisesti 
nastarengaskulutuskestävyyttä. 
Kiviaineksen tulee olla sekä is-
kun- että hierronkestävää. Ku-
lutuskestävyyden kannalta ve-

Kivikkotien korotetun suojatien hajonneita betonikiviä. Korotus 
on alun perin rakennettu vuonna 2005 ja kuva on otettu kesällä 
2011. Vantaan kunnossapitäjien mukaan kiveys oli kulunut huo-
noon kuntoon jo alle kolmessa vuodessa.
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si-sementtisuhteen tulee olla 
mahdollisimman alhainen, 
mutta niin että massan työs-
tettävyys säilyy. Tutkimukset 
osoittavat, että betonikivien 
kulutuskestävyys kasvaa ai-
nakin 200 päivän ikään saak-
ka. Kulutuskestävyyden kan-
nalta oleellista on, että kivi ei 
joudu liian aikaisin rakentee-
seen. Alle kuukauden ikäistä 
betonikiveä ei tulisi asentaa, 
mutta aina tämä ei ole mah-
dollista varsinkin, kun varas-
tojen käyttö on viime vuosina 
vähentynyt.

On syytä huomata, että ajo-
neuvot eivät ole ainoa päällys-
teen kuluttaja. Kuten aiemmin 
todettiin, betonikiviä kulutta-
vat myös jäätymis-sulamis-
syklit ja tiesuola. Tämä havait-
tiin myös inventoinneissa. 
Esimerkiksi Helsingissä Norr-
täljentiellä korotettuun liitty-
mään oli syntynyt syvä painu-
ma, johon vesi lammikoitui. 
Kohdassa kivet olivat selväs-
ti kuluneet, todennäköisesti 
suolaisen veden ja peräkkäis-
ten jäätymis-sulamissykli-
en seurauksena. Betonikivien 
säänkestävyyteen (jäätymis-
sulamiskestävyys ja kemial-
linen kestävyys) vaikuttavat 
osittain samat asiat kuin ku-
lutuskestävyyteen. Säänkes-
tävyyttä voidaan parantaa 
kasvattamalla sementtipitoi-
suutta ja pitämällä vesi-se-
menttisuhde mahdollisimman 
alhaisena.

Kulutuskestävyys heikko

Laboratoriokokeet tehtiin 
Böhme-testillä ja Prall-kokeel-
la. Böhme-testi on standardin 
SFS-EN 1338 mukainen testi 
betonikivien kulutuskestävyy-
den testaamiseen. Testi ei kui-
tenkaan jäljittele nastarengas-
kulutusta. Tämän vuoksi osa 
kivityypeistä testattiin myös 
Prall-kokeella, joka on tarkoi-
tettu asfaltin nastarengaskulu-
tuskestävyyden testaamiseen. 
Tarkoituksena oli selvittää 
Prall-kokeen soveltuvuus be-
tonikivien testaamiseen. La-
boratoriokokeissa testattiin 
betonikivien lisäksi myös po-
lymeerikiviä, joissa sideainee-
na käytetään sementin sijaan 
polymeerihartsia. Polymeeri-
kivet otettiin mukaan tarkas-
teluun, koska ne voisivat ol-
la varteenotettava vaihtoehto 
betonikiville. 

Kokeiden tulosten perus-
teella voidaan todeta, että be-
tonikivien kulutuskestävyys 
on heikko ja eri kivityyppien 
välillä on suuria eroja kulutus-
kestävyydessä. Prall-kokeen 
tulosten perusteella betoniki-
vien kulutuskestävyys on hei-
kompi kuin asfaltin. Ainoas-
taan kaksi betonikivityyppiä 
kahdestatoista alitti Asfaltti-
normeissa asetetun alimman 
luokan IV vaatimuksen. Yk-
sikään betonikivityypeistä ei 
alittanut vaativimman luokan I 
vaatimusta. Tämän perusteella 

voidaan todeta, että betoniki-
vien laatu on heikentynyt ai-
nakin asfalttiin verrattuna. 

Prall-kokeen tulokset olivat 
kuitenkin lupaavia kokeen jat-
kokäyttöä ajatellen. Osa tes-
tatuista betonikivityypeistä 
oli ollut käytössä rakentees-
sa. Näiden kivityyppien Prall-
kokeen kuluma-arvot vastasi-
vat melko hyvin käytännöstä 
saatuja kokemuksia. Kokeiden 
perusteella Prall-koe soveltuu 
betonikivien testaamiseen, 
mutta tämän varmistamisek-
si tarvitaan lisäkokeita.

Polymeerikivet menestyi-
vät molemmissa kokeissa to-
della hyvin. Sekä Böhme-tes-
tissä että Prall-kokeessa paras 
betonikivi kului kaksi kertaa 
enemmän kuin polymeeri-
kivet. Lisäksi polymeerikivet 
olivat myös tasalaatuisempia 
betonikiviin verrattuna. Ku-
lutuskestävyytensä puolesta 
polymeerikivet ovat huomat-
tavasti betonikiviä parem-
pi päällystemateriaali, mut-
ta ainakin toistaiseksi niiden 
käyttöä rajoittaa 3–5-kertai-
nen hinta betonikiviin ver-
rattuna. Polymeerikivien in-
vestointikustannukset ovat 
betonikiviä suuremmat, mut-
ta pidemmän elinkaaren an-
siosta ylläpitokustannuksissa 
voitaisiin säästää.

Laadunvarmistus

Standardin mukaan betoniki-
vien kulutuskestävyys on tes-
tattava kerran vuodessa. Tä-
mä tarkoittaa käytännössä 
sitä, että valmistaja testaut-
taa kolme betonikiveä jokais-
ta valmistamaansa betoniki-
vityyppiä kohti. Tämä on aivan 
liian vähän, kun ottaa huomi-
oon kuinka paljon betoniki-
vien laatu vaihtelee jopa val-
mistuserien välillä. Testausta 
pitäisikin lisätä huomattavas-
ti nykyisestä. Toimituseräkoh-
tainen testaaminen saattaa 
olla liian hankalaa ja kallista 
toteuttaa, mutta tyyppitestien 
määrää olisi ainakin lisättävä. 

Nykyisin tilaaja ei voi ol-
la vakuuttunut siitä, että kivet 
ovat luvatun laadun mukaisia. 
Tästä voidaan ottaa hyvänä 
esimerkkinä työtä varten ra-
kennettu koekohde. Koekoh-
teena toimi Kivikkotien koro-
tettu suojatie, joka saneerattiin 
syksyllä 2011. Uuteen koro-

tukseen asennettiin uudet 
mustat suojatiekivet, jot-
ka oli tarkoitettu moot-
toriajoneuvoliikenteen 
alueille. Laboratorioko-
keissa kivet eivät kuitenkaan 
läpäisseet standardissa ase-
tettuja vaatimuksia. Kevääl-
lä 2012 koekohteen kunto 
arvioitiin. Betonikivien 
pinnassa oli jo ha-
vaittavissa kulumaa, 
vaikka rakentamisesta 
oli ehtinyt kulua vain noin 
puoli vuotta. Koekohteeseen 
asennettiin myös polymeeriki-
viä, joissa kulumaa ei ollut ha-
vaittavissa. 

Suositukset

1.	 Betonikiviä tulisi käyttää ai-
noastaan vähäliikenteisillä 
(alle 500 ajon/vrk.) kaduilla. 
Näilläkään liikennemäärillä 
ei voida kuitenkaan taata, 
että kivet kestävät laadun 
suuren vaihtelun vuoksi. 

2.	 Kulutuskestävyysvaati-
muksia tulisi tiukentaa. 
Standardissa on määritel-
ty kulutuskestävyysvaati-
mukseksi alueilla, joissa 
on moottoriajoneuvolii-
kennettä tai nastarengas-
rasitusta Böhme-testin tu-
lokseksi ≤ 18 cm3/50 cm2. 
Vaatimus ei ole kuitenkaan 
riittävä, vaan Betonikes-
kus ry:n suosituksen ≤12 
cm3/50 cm2 tulisi olla ehdo-
ton minimi ajoneuvoliiken-
teen alueilla. 

3.	 Kulutuskestävyyden tes-
tausta tulisi lisätä. Kerran 
vuodessa tapahtuva testa-
us ei takaa riittävää laatua. 

4.	 Lisäkokeet Prall-laitteella. 
Betonikiville ei ole käytös-
sä nastarengaskulutustes-
tiä. Työtä varten tehtyjen 
kokeiden perusteella Prall-
koe voisi hyvin soveltua 
myös betonikivien nasta-
rengaskulumisen testaami-
seen. Tämän varmistami-
seksi ja kokeen muuttujien 
määrittämiseksi tulisi kui-
tenkin tehdä lisäkokeita.  ¢

Artikkeli perustuu kirjoittajan 
Aalto-yliopistossa tekemään 
diplomityöhön.

Betonikivetty suojatie Myyrmäen terminaalissa. Ky-
seisessä kohdassa linja-autot kääntyvät Jönsäksen-
tieltä terminaaliin. Kiveys on rakennettu 1990-luvun 
puolivälissä. Mustat betonikivet ovat säilyneet ehji-
nä, mutta valkoisten kivien pinta on pahasti kulunut.
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Reikä asfaltissa, palanut 
katulamppu, täpötäy-

si roskis, mutkalle väännetty 
opaste… Tienkäyttäjät ja kun-
talaiset huomaavat kyllä on-
gelmat, mutta on vaikea tie-
tää, minne asiasta pitäisi 
valittaa. Kotona tai työpaikal-
la tarkka sijainti on jo unohtu-
nut. Ei ihme, että palaute jää 
usein antamatta, tieto välitty-
mättä ja monttu nopeasti kor-
jaamatta.

–Infran kuntoa monitoroi-
daan toki tietyllä syklillä. Mur-
tumat pinnoitteessa vilkkaasti 
liikennöidyllä kaduilla ja teillä 
pitää kuitenkin korjata niin pi-
an kuin mahdollista. Reaaliai-
kainen palaute kertoisi joskus 
yllättävänkin nopeasti synty-
neestä ongelmasta ajoissa, 
ennen kuin mitään vakavam-
paa sen suhteen pääsee ta-
pahtumaan, sanoo Infra ry:n 
johtaja Heikki Jämsä. – Help-
pokäyttöisen mobiilipalve-
lun kautta tieto tieverkon kun-
nosta saadaan tienkäyttäjiltä 
välittömästi ja voidaan välit-
tää joko tilaajalle tai alueesta 
vastaavalle urakoitsijalle. Kor-
jaustiimi saadaan tarvittaessa 
nopeasti paikalle.

Kesällä lanseerattu Paikat 
kuntoon palvelu mahdollistaa 
infran ongelmista raportoimi-
sen reaaliaikaisesti ja helpos-
ti. Älypuhelimella lähetetty 
tieto välitetään palvelun Suo-
meen tuoneen infran, liiken-
teen, ympäristön ja ICT:n pal-
veluyritys SITOn palvelimelta 
oikealle taholle, asiasta vas-
taavalle julkiselle taholle, kun-
taan tai kaupunkiin. Palvelu 
toimii kaikkialla Suomessa.

Palvelu on toteutettu Si-
ton ja ohjelmistoyritys Inter-
graphin yhteistyönä, ja toimii 

Teksti: Dakota Lavento • kuvat SITO

Kuoppa tiessä? 
Kuvaa kännykällä ja lähetä
Paikat kuntoon -mobiilipalvelu haastaa 
tienkäyttäjät raportoimaan infran ongelmista. 

niin iPhone-, Android- kuin 
Windows-puhelimissakin.

Helppoa ja hauskaa

Hienostakaan järjestelmästä 
ei ole paljoa iloa, jos ihmiset 
eivät sitä osaa käyttää. Paikat 
kuntoon -palvelu on helppo-
käyttöinen. Vastaava palve-
lu on käytössä jo kymmenes-
sä eurooppalaisessa maassa 
ja Uudessa-Seelannissa. Niin 
Tanskassa kuin Ruotsissakin 
se on ollut palvelupäällikkö 
Pirjo Ikosen mukaan valtava 
menestys. 

–Lataat kännykkääsi ilmai-
sen sovelluksen. Otat kohtees-
ta kuvan kännykkäsi kameral-
la. Yleisimmille ongelmille on 
valmiit luokitukset: esimerkik-
si liikennevalot rikki, graffiti, 
opasteessa virhe tai roska-as-
tia täynnä. Voit myös kirjoittaa 
selventävät kommentit. Palve-
lu liittää kuvaan paikan koor-
dinaatit. Lopuksi lähetät ku-
van tietoineen palvelimelle, 
josta välittää sen eteenpäin, 
Pirjo Ikonen kertoo. 

–Varsinkin nuoremmille 
kysymyksessä on facebook-
statuksen päivittämiseen ver-
rattava jokapäiväinen tapah-
tuma: Ota kuva, kirjaa tiedot 
ja postita. 

Rikkinäisistä liikennevalois-
ta voi lähettää välitöntä pa-
lautetta Paikat Kuntoon -pal-
velun kautta. 

Paikat kuntoon -palvelu 
toimii iPhone-, Android- 

ja Windows-puhelimissa 
ja sovellus on ilmainen.

Leppävirran kunnassa Paikat Kuntoon -palvelun avulla toivotaan saatavan ilkivalta kuriin. 

Palvelun avulla kuntalai-
set ja teiden käyttäjät pysty-
vät todella vaikuttamaan ym-
päristömme tilaan ja kuntoon. 
Infran ja kuntatekniikan kun-
nossapitäjät puolestaan voi-
vat reagoida ongelmiin entis-
tä nopeammin.

Myös Jämsä uskoo, että 
palvelun kautta saadaan ke-
rättyä paljon hyödyllistä tie-
toa ympäristömme tilasta, 
kunhan vain tietoa saadaan 
levitettyä mahdollisimman 
laajalle. 

Erityisesti hän toivoo aktii-
visuutta ammattikuljettajilta. 
– Paljon työkseen ajavat ha-
vaitsevat eniten ongelmia ja 
heidänkin intressissään on pi-
tää tiestön kunto hyvänä. 

Laadunvalvontaan apua

Paikat kuntoon-palvelu on ke-
hitetty nimenomaan kuntalai-
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sille ja teiden käyttäjille, siitä 
on mahdollista myös räätälöi-
dä sovelluksia ammattikäyt-
töön, kuten infran hoidon ja 
kunnossapidon tarpeisiin. 

Sito toimittaa jokaisen il-
moituksen kunnalle, jonka 
alueelta se on annettu. Kunnat 
voivat halutessaan hyödyntää 
palvelun keräämää palautetta 
tehokkaamminkin. Ilmoituk-
set voidaan esimerkiksi ohjata 
suoraan kunnan kunnossapi-
don järjestelmään, palauteka-
navaan tai sähköiseen posti-
laatikkoon.

– Näkisin, että palvelusta 
voi olla paljon apua myös yl-
läpito- ja kunnostustöiden laa-
dunvalvonnassa. Esimerkiksi 
talvisaikaan saadaan helpos-
ti selville, onko tietty kadun-
pätkä aurattu sovittuun aikaan 
mennessä ja miten hyvin, 
Heikki Jämsä huomauttaa. 

Ilkivalta kuriin

Palvelu on jo herättänyt kiin-
nostusta monissa kunnissa. 
Leppävirralla palvelusta odo-

Pudotuspainolaitteella 
tehtävä kantavuusmittaus 
on luotettava tapa varmistua 
kohteen kuormituskestävyydestä. 

KANTAVUUSMITTAUSPALVELUTKANTAVUUSMITTAUSPALVELUT

Pudotuspainolaitteen käyttökohteita:
Suunnittelua palvelevat kantavuusmittaukset
• yleinen tieverkko
• kadut ja kaavatiet
• yksityis- ja metsäautoteillä perusparannusten suunnitteluun   

Laadunvalvontaan kantavuusmittaukset esim.:
• päällystyskohteille
• yleisten teiden perusparannuskohteille ja 
 kelirikkokorjauskohteille
• uusille teille ja kaduille ennen päällystämistä 
• yksityisteiden perusparannuskohteille

TEEMME NOPEASTI JA LAADUKKAASTI:
•  kantavuusmittaukset
• mittaukseen perustuvat kerrospaksuuden 

lisäämistarpeen määrittelyt 

Palvelemme kantavuus-
mittauksissa uudella 

KUAB FWD 50 
pudotuspaino-

laitteella.

West Coast Road Masters Oy • Hiekkakatu 45, 28130 Pori • Puh. 0400 121 907 • www.roadmasters.fi

Avaa sovellus älypuhelimes-
sasi, ota sen kautta kuva, 
valitse sopiva luokitus ja 
kirjaa mahdolliset lisäkom-
mentit ja lähetä. Infran on-
gelmasta raportoiminen on 
todella helppoa. 

tetaan apua ilkivallan torjun-
taa. Kesän aikana kunnassa 
on sotkettu vessoja, rikottu lii-
kennemerkkejä urheilukentän 
koppi sytytetty tuleen. Yhdeltä 
uimarannalta löytyi uimahyp-
pytornin edustalta tarkistus-
sukelluksissa kolmemetrinen 
liikennemerkin tolppa pystys-
sä veden alta.

Kunnassa on mietitty kei-
noja saada ilkivalta kuriin en-

nen kuin jotakin vakavampaa 
tapahtuu. Ilkivallan paljasta-
jalle on luvattu palkkio. Pai-
kat kuntoon -palvelun avulla 
toivotaan saatavan kuvia ilki-
vallasta mahdollisesti jo sen 
tekohetkellä. Leppävirralla 
tiedot kantautuvat tekniseen 
toimeen, mutta vakavissa ta-
pauksissa ne voisivat mennä 
poliisillekin. 

Paikat kuntoon -palvelun 

kautta tiedon voi lähettää tur-
vallisesti, sillä tiedon vas-
taanottaja ei näe lähettäjän 
yhteystietoja, Pirjo Ikonen va-
kuuttaa. Näin on haluttu ma-
daltaa ilmoituskynnystä.  ¢ 

Tarkempaa tietoa kunnille ja 
muille infran omistajille tar-
jottavista palveluista: http://
www.paikatkuntoon.fi/Julki-
nen.php.



18 7/2012

TALVILIIKENNE JA TALVIHOITO

Yhdyskuntatekniikka 2013

Alan suurin seminaari- ja näyttelytapahtuma

Jyväskylän Paviljonki 15.–16.5.2013

www.yhdyskuntatekniikka.fi

Ilmoittaudu näytteilleasettajaksi:

www.yhdyskuntatekniikka.fi
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Tien kunnossapidosta ke-
rättävä tieto on tällä het-

kellä hajanaista ja jakautu-
neena useisiin osiin. Tietoa 
kerätään erillisistä järjestel-
mistä ja suurelta osin tieto ei 
ole reaaliaikaista. Koska tie-
to ei ole reaaliaikaista, sen 
perusteella on vaikea tehdä 
korjaavia toimenpiteitä ko-
vinkaan nopeasti. Tehtyjen 
toimenpiteiden kustannusvai-
kutusta sekä vaikutusta työ-
suorituksen tehokkuuteen ei 
pystytä seuraamaan.

Tien kunnossapitoajoneu-
vossa järjestelmiä tai tietoja 
lähettäviä ratkaisuja on usei-
ta. Kukin niistä kerää ja lä-
hettää tietoja itsenäisesti toi-
sesta riippumatta. Kun tiedot 
lähetetään erillisinä taustajär-
jestelmiin ja yhdistetään vas-
ta siellä, niillä ei voida vaikut-
taa tehtäviin toimenpiteisiin 
muulla tavoin kuin jälkikäteen 
analysoimalla. 

Nykyaikaisten mobiilien 
laitteiden suorituskyky ja 
ominaisuudet mahdollistavat 
tietojen keräämisen, yhdis-
tämisen ja esittämisen reaa-
liaikaisesti ajon aikana ajo-
neuvossa. Kaikissa niissä on 
langattomat tiedon vastaanot-
to – (bluetooth, wifi) ja siirto-
ominaisuudet (gprs, 3g) sekä 
paikannus. Mobiililaitteiden 
suorituskyky vastaa hyvinkin 
kannettavan tietokoneen suo-
rituskykyä ja uusimmat lait-
teet mahdollistavat useam-
man sovelluksen käyttämisen 
yhtäaikaa (moniajomahdolli-
suus).

Jouko Salo • Iriba Oy

Integroitu tienhoidon 
tietojärjestelmä
Tien kunnossapidosta kerättävä hajanainen tieto 

saadaan mobiililaitteita käyttämällä yhdelle päät-

teelle kunnossapitoajoneuvoon. Kuljettaja voi re-

aaliajassa seurata tekemiään toimenpiteitä ja näin 

ollen korjata niitä samalla kun tiedot siirtyvät taus-

tajärjestelmiin. 

Mobiilipäätelaitetta käyttä-
mällä eri järjestelmien ja lait-
teiden tiedot voidaan vas-
taanottaa ja näyttää yhdellä 
päätelaitteella. Ajoneuvon kul-
jettaja voi seurata tekemiään 
toimenpiteitä ja tarvittaessa 
tehdä korjaavia toimenpiteitä 
samalla kun tiedot siirtyvät re-
aaliaikaisesti taustajärjestel-
miin. Ajoneuvon antureiden 
ja ohjausväylän tiedot näyte-
tään yhdellä alustalla ja pääte-
laitteella. Samassa päätelait-
teessa voidaan myös käyttää 
yhtäaikaisesti erilaisia tien-
hoitoon liittyviä sovelluksia.

Esimerkiksi ajoneuvon 
CAN-väylästä voidaan kerätä 
tietoa ajonopeudesta, käyte-
tystä tehosta ja polttoaineen-
kulutuksesta. Ajoneuvon an-
tureista kerätään ja näytetään 
tietoja auran asetuksista, si-
rottimesta jne. Tehtyjen toi-
menpiteiden kustannuksiin ja 
tienpidon laatuun vaikuttavat 
muuttujat saadaan tallennet-
tua ja lähetettyä reaaliaikai-
sesti eteenpäin. Tietoja voi-

daan analysoida ja hyödyntää 
toiminnan tehostamiseksi ja 
kustannusten säästämiseksi.

Uusi tekniikka mahdollis-
taa myös ajoneuvojen jär-
jestelmien päivittämisen etä-
nä sekä esim. automaattisten 
huoltokutsujen lähettämi-
sen. Ehkä tulevaisuuden kun-
nossapitoajoneuvo suorittaa 
osan toiminnoista automaat-
tisesti ennalta valittujen ase-
tusten mukaisesti. Kuljettajan 
tehtävänä on hallita ajoneu-
voa ja seurata toimenpiteiden 
suoritusta näytöltä ja tarvitta-

essa puuttua säätöihin.
Iriba Oy ja Teconer Oy ovat 

yhdessä kehittäneet mm. äly-
puhelimessa ja tablettitieto-
koneessa toimivan kitkamit-
tarin, joka lähettää mittaus- ja 
paikannustiedot reaaliaikai-
sesti kartalle. Teconer Oy:n 
RCM411 Road Condition Mo-
nitor käyttää äypuhelinta tai 
tablettitietokonetta näyttölait-
teena. Se lähettää tienpinnan 
tilatiedot reaaliaikaisesti kar-
talle, jossa ne näytetään kelin 
mukaan väriltään vaihtuvana 
viivana. ¢
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–Fintripin painopiste on al-
kuvaiheessa soveltavassa lii-
kenteen tutkimuksen edistä-
misessä ja yritysyhteistyössä, 
mutta keskipitkällä aikavälillä 
tavoitteena on parantaa myös 
perustutkimuksen toiminta-
edellytyksiä. Fintripin toimin-
tamallia luodaan nyt ja toi-
minnan pilotointi aloitetaan 
ensi vuonna, sanoo Fintri-
pin projektipäällikkö Johanna 
Särkijärvi liikenne- ja viestin-
täministeriöstä.

Lähtökohtana 
pitkäjänteisyyden ja 
yhteistyön lisääminen

Ajatus Fintrip-verkoston luo-
misesta lähti tarpeesta yh-
tenäistää sirpaloitunutta lii-
kenteen tutkimuksen kenttää 
Suomessa. Liikenteen osaa-
mista Suomessa halutaan ke-
hittää pitkäjänteisesti. Fintrip 
verkottaa tutkimuksen rahoit-
tajat ja tutkimusyksiköt ny-
kyistä huomattavasti tiiviim-
mäksi kokonaisuudeksi. 

Ari Kähkönen

FINTRIP kokoaa liikennealan 
osaamisen ja tutkimuksen
Toimintamallin työstäminen käynnissä

Fintrip (Finnish Transport Research and 

Innovation Partnership) on liikenteen osaamis- ja 

innovaatioverkosto, joka tehostaa yhteistyötä 

alan toimijoiden välillä liikenteen tutkimus- ja 

innovaatiotoiminnassa. 

–Meillä on osaamista eri 
puolilla Suomea ja eri yksi-
köissä. Nyt vaan ei ole juuri-
kaan rahoitusinstrumentteja, 
jotka kannustaisivat suoma-
laisia yliopistoja, tutkimuslai-
toksia ja konsultteja yhteistyö-
hön. Esimerkiksi EU-rahoitus 
edellyttää, että verkotutaan 
eurooppalaisesti, Särkijärvi 
sanoo. 

–Fintripissä yritetään tuo-
da suomalaisia toimijoita yh-
teen. Kansainvälinen ulottu-
vuus pidetään tietysti myös 
mukana. Jos joissain on hy-
vää osaamista, niin Fintrip 
pyrkii auttamaan kansainväli-
sen rahoituksen haussa. Fint-
rip on mahdollistaja. 

Särkijärvi korostaa, että 
Fintrip ei syrjäytä mitään ole-
massa olevaa rakennetta, 
vaan pyrkii niiden nykyistä 
tehokkaampaan ja tuloksel-
lisempaan hyödyntämiseen. 
Fintrip ei myöskään tuo suo-
raan uutta rahaa, mutta se te-
hostaa olemassa olevan ra-
hoituksen käyttöä. 

Ala mukana toiminta-
mallin luomisessa

Fintripin toimintamallin luo-
miseen, jota tehdään tämän 
syksyn aikana, on haluttu ot-
taa mukaan alan toimijoita 
laajasti, jotta ei synnytettäi-
si jälleen uutta päällekkäistä 
ja raskasta rakennetta. Loka-
kuussa on järjestetty toiminta-
mallin rakentamiseen tähtää-
viä työpajoja, joihin halukkaat 
ovat voineet osallistua. 

Marraskuussa järjeste-
tään teemaseminaarit Älykäs 
kaupunki (6.11.2012) ja Arkti
suuden mahdollisuudet lii-
kenteen tutkimus- ja innovaa-
tiotoiminnassa (21.11.2012). 
Näihin toivotaan osallistujik-
si tutkijoita sekä yritysten ja 
hallinnon edustajia kyseisiltä 

teema-alueilta. Seminaarien 
tavoitteena on verkottaa alan 
toimijoita sekä antaa aineksia 
Fintripissä tehtävään liiken-
teen huippuosaamisen kehit-
tämisen strategiaan.

–Fintrip on avoin kaikille. 
Nyt ollaan valmisteluvaihees-
sa. Tervetuloa mukaan val-
misteluun! Minuun voi ottaa 
yhteyttä vaikka sähköpostilla 
(johanna.sarkijarvi@lvm.fi). 
Lisätietoa saa hankkeen net-
tisivuilta www.fintrip.fi. Voit 
myös liittyä Fintripin face-
book-ryhmään.

–Fintrip perustuu vapaaeh-
toisuuteen. Tutkimusyksiköi-
den tulee kokea, että heidän 
on hyödyllistä olla toiminnas-
sa mukana. Meidän haastee-
na on tehdä tästä niin hou-
kutteleva, että halutaan olla 
mukana, Särkijärvi lisää.

Valmisteluvaihe menossa, 
ensimmäiset pilotit 2013

Fintripin tavoitteena on lii-
kennealan huippuosaamisen 
kehittäminen pitkäjänteises-
ti valituilla tutkimusalueil-
la, innovaatioiden luominen 
alalle sekä alan päätöksen-
teon tietotarpeisiin vastaa-
minen. Fintripissä myös pa-
rannetaan tiedonvälitystä 
erityisesti liikennealan sovel-
tavan tutkimuksen tuloksista. 
Valmisteluvaihetta rahoitta-
vat LVM, Liikennevirasto, Lii-
kenteen turvallisuusvirasto ja 
Tekes.

Valmisteluhanke on nyt 
meneillään ja sen tavoittee-
na on käynnistää Fintrip. Vuo-
si 2013 tulee olemaan pilo-
tointivaihe, jolloin hankkeita 
jo käynnistetään ja päästään 
testaamaan myös toiminta-
malleja. ¢

Fintripin projektipäällikkö 
Johanna Särkijärvi toivottaa 
alan toimijat tervetulleiksi 
hankkeeseen. 
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Luennoijiksi oli jälleen kut-
suttu nimekäs joukko asi-

antuntijoita ympäri maa-
ilman. Kesäkoulun avasi 
professori emeritus Matti Pur-
sula kertoen lyhyesti Aalto-yli-
opiston historiasta ja juurista. 
Sen jälkeen seurasi juhlahet-
ki, jossa Suomen Tieyhdistyk-
sen toimitusjohtaja Jaakko 
Rahja ja johtaja Ari Kähkönen 
luovuttivat Antti Talvitielle 
Tieyhdistyksen kultaisen an-
siomerkin Suomen teiden hy-
väksi tehdystä työstä.

Virpi Ojala, Antti Talvitie, Åsa Enberg

Aalto-yliopiston insinööritieteiden korkeakoulu

Yhdyskunta- ja ympäristötekniikan laitos 

Liikennetekniikka

Liikennetekniikan kesäkoulussa 
pureuduttiin kestävän kehityksen 
haasteisiin

Aalto-yliopiston liikennetekniikan kesäkoulu, Helsinki Summer School in 

Transportation, kokosi jälleen suuren joukon osallistujia Otaniemeen elokuun 

puolessa välissä. Kesäkoulun aihe oli tällä kertaa hyvin ajankohtainen: Concepts and 

Practices about Sustainability in Transportation. Väestön ikääntyminen, globalisaatio, 

ilmastonmuutoksen hidastaminen ja epävakaa rahoitustilanne ovat haasteita, joihin 

liikennesektorilla tulee lähivuosina tarttua kestävään liikkumiseen pyrittäessä. 

Alan E. Pisarskin mukaan 
jatkossa tulee keskittyä 
enemmän vanhemman 
väestön liikkuvuuteen 
liittyviin kysymyksiin.

Ryhmätyöt tarjosivat mahdollisuuden pureutua syvällisemmin kestävän liikkumisen haasteisiin. Kuvan ryhmässä poh-
dittiin Antti Talvitien johdolla, miten kestävään liikkumiseen päästäisiin elämäntapaa muuttamalla. Taustalla harjoituk-
sen vetäjä tohtori Moshe Givoni.

Maanantain aloitti tohtori 
Mika Aaltola Ulkopoliittisesta 
instituutista mielenkiintoisella 
luennolla maailmantaloudel-
le tärkeiden liikennevirtojen 
turvaamisesta. Tohtori Karen 
Lucas Oxfordin yliopistosta 
puolestaan pureutui sosiaali-
sesti kestävään liikkumiseen. 
Iltapäivällä yhdysvaltalainen 
konsultti Alan E. Pisarski pu-
hui luennollaan väestöraken-
teen, ja varsinkin väestön 
ikääntymisen vaikutuksista 
liikenteeseen.

Tiistaina aamupäivällä pro
fessori Steen Leleur Tanskan 
teknillisestä yliopistosta poh-
ti, millaisia haasteita kestä
vyys aiheuttaa liikennesuun
nittelulle ja esitteli mm. 
tanskalaista SUSTAIN-tutki
musprojektia. Iltapäivällä 
puolestaan professori Joan 
M. Ogden Kalifornian yliopis-
tosta loi syvällisen katsauksen 
ajoneuvo- ja polttoainetekno-
logian kehityksen tarjoamiin 
mahdollisuuksiin kestävään 
liikennejärjestelmään pyrittä-
essä. 
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Keskiviikon aluksi kuultiin 
tohtori Moshe Givonin (Tel 
Avivin yliopisto) alustus siitä, 
millaisia ”policy paketteja” ja 
vaihtoehtoisia polkuja meil-
lä on päästä kestävään liik-
kumiseen. Aihetta lähestyttiin 
myös ryhmätöiden kautta. Il-
tapäivällä tehtiin mielenkiin-
toinen ekskursio Otaniemen 
metrotyömaalle.

Torstaina kuultiin Maail-
manpankin asiantuntijoita. 
Jorge Rebelo antoi innosta-
van luennon kestävästä kau-
punkiliikenteestä ja keskit-
tyi varsinkin kehitysmaiden 
suuriin metropolialueisiin. 
Martha Lawrence esitteli rau-
tatiereformia ja Rui Sousa 
Monteiro valotti monin hyvin 
ja huonoin esimerkein, millai-
sia haasteita uudet rahoitus-
mallit asettavat kestävää ke-
hitystä tavoiteltaessa ja miten 
niiden järkevä hyväksikäyttö 
voi edistää ”yleistä hyvää”.

Perjantaiaamuna Pertti Vir-
tala Destiasta esitteli tekemi-
ään riskianalyysejä. Muuten 
päivä oli varattu Aalto-yliopis-
ton liikennetekniikan ryhmän 
esittelyille. Professori Eric 
Bruun kertoi esimerkkejä lii-
kenteen ja muiden toiminto-

jen maankäyttötarpeista ja 
-tehokkuudesta ja visioi mal-
lia, jossa eri osatekijät voi-
taisiin yhtäaikaisesti ottaa 
huomioon. Professori Antti 
Talvitie puolestaan käsitteli 
luennossaan korruptiota, sen 
syitä ja miten korruptio usein 
on elämäntapa, josta on vai-
kea luopua ilman hyviä ja re-
hellisiä johtajia. Opettava tut-
kija Iisakki Kosonen puhui 
älykkäästä sähköisestä liik-
kumisesta ja siihen liittyvistä 
Aalto-yliopiston hankkeista. 
Lopuksi professori Tapio Lut-
tinen vielä esitteli lyhyesti lii-
kennetekniikan opetus- ja tut-
kimustoimintaa.

Aiemmilta vuosilta saadun 
palautteen perusteella ohjel-
maan oli pyritty tällä kertaa li-
säämään aiempaa enemmän 
aikaa keskusteluille ja ryh-
mätöille. Kiitettävän moni lu-
ennoitsija olikin sisällyttänyt 
luentoonsa pienen ajatushar-
joitelman tai ryhmätyön. Ryh-
mätöissä osallistujat tutustui-
vat toisiinsa, ja keskustelut 
jatkuivatkin aktiivisina käytä-
villä luentojen jälkeen. 

Aalto-yliopiston kesäkou-
lun ideana on koota yhteen 
alan nykyiset ja tulevat am-

Kesäkoulussa päästiin tutustumaan myös sähköpyörään Iisakki Kososen (kuvassa kolmas vasemmalta) johdolla.

mattilaiset, sekä asiantuntijat 
että jatko-opiskelijat ympäri 
maailman. Kesäkoulu onkin 
ennen kaikkea ”asiantuntija-
foorumi”, jossa voi päivittää 
omaa osaamista, vaihtaa ko-
kemuksia ajankohtaisista ai-
heista ja levittää tietämystä 
eteenpäin. Ilmapiiri on avoin 
ja keskusteleva, jolloin on 
myös helppo verkostoitua ja 
hyötyä hankituista kontakteis-
ta myös kesäkouluviikon jäl-
keen. Osallistujat ovat myös 
spontaanisti perustaneet ryh-
miä sosiaaliseen mediaan yh-
teydenpidon säilyttämiseksi. 

Liikennetekniikan kesäkou-
lu on järjestetty jo viidesti tä-
tä ennen. Teema vaihtuu vuo-
sittain, ja osallistujajoukko on 
aina ollut hyvin kansainvä-
listä. Tällä kertaa mukana oli 
kaikkiaan 44 osallistujaa 21 eri 
maasta, ja myös ilahduttavan 
suuri joukko suomalaisia.

Kesäkoulun organisaatto-
reina ovat alusta alkaen toimi-
neet professorit Antti Talvitie 
ja Shinya Kikuchi. Antti Talvi-
tie on Aalto-yliopiston enti-
nen professori ja mm. Maail-
manpankin konsultti. Shinya 
Kikuchi on professori Virginia 
Techissä USA:ssa ja Aalto-yli-

opiston kunniatohtori. Kurs-
sin taustavaikuttajana on läpi 
kesäkoulun historian toimi-
nut liikennetekniikan emeri-
tusprofessori Matti Pursula. 
Kurssin käytännön järjeste-
lyistä vastasivat Virpi Ojala ja 
Åsa Enberg Aalto-yliopiston 
yhdyskunta- ja ympäristötek-
niikan laitokselta.

Ensi kesänä teemana on 
alustavien suunnitelmien 
mukaan Land-use and Tran-
sportation. Teema jatkaa siis 
luontevasti tämänvuotista 
kestävän liikenteen teemaa 
ja pureutuu syvemmin yh-
dyskuntasuunnittelun ja lii-
kennesuunnittelun vuorovai-
kutukseen. Liikennetekniikan 
kesäkoulun uusi ohjelma jul-
kaistaan alkuvuodesta 2013 
Aalto-yliopiston yhdyskun-
ta- ja ympäristötekniikan lai-
toksen Internet-sivuilla: http://
civil.aalto.fi/en/research/tran-
sportation/helsinki_summer_
school_in_transportation/. ¢
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Innostavaa
vuorovaikutusta

Tervehdin ilolla voimistuvaa tren-
diä, jossa alueiden tulevaisuu-

den suunnitteluun kytketään yhä 
useampia osapuolia jo visiointi- ja 
konseptisuunnitteluvaiheessa. Työtä 
ohjaa avoimuus ja keskustelevuus 
kaikkien kiinnostuneiden kanssa. 
Erityisen positiivista on kansalais-
vuorovaikutus, jota toteutetaan esi-
merkiksi avoimina työpajoina. Kuka 
tietäisikään paremmin kuin alueen 
asukkaat ja käyttäjät, miten tulevai-
suudelle asetettuihin tavoitteisiin 
päästään tehokkaimmin. Vaikkapa 
siihen miten ihmiset saadaan tule-
maan joukkoliikenteellä tai pyörällä 
kauppahalliin tai veneelleen?

Oiva tuore esimerkki vuorovaikut-
teisesta suunnittelusta on Finnoon 
metrokeskus, josta ei tule pelkkää 
metroasemaa, vaan merkittävä osa 
alueen palveluydintä. Kaiken kaik-
kiaan Finnoo–Kaitaa-visio asettaa 
alueelle todella korkeat, kokonais-
valtaiset ja pitkäjänteiset tavoitteet. 
Alueesta halutaan korkeatasoinen, 
kaupunkimainen, tehokas, ekolo-
gisesti kestävä ja energiatehokas. 
Finnoota ei suunnitella pelkkänä 
asuinalueena, vaan osana Espoon 
ja pääkaupunkiseudun vapaa-ajan 
ja palveluiden tarjontaa. Kokonais-
valtaisuus ja pitkäjänteisyys ovat-
kin toinen vahva trendi, jota ilolla 
tervehdin. Tämä kokonaisvaltaisuus 
saisi tosin vielä rohkeammin ulottua 
kuntarajojen ylikin. 

Espoo on Finnoon tapauksessa 
uskaltautunut hienolla tavalla asuk-
kaiden kohtaamiseen ja panostanut 
vuorovaikutteisuuteen. Onnistuneet 
kohtaamiset edellyttävät rohkeutta 
ja vaivannäköä, mutta sitten koke-
mus on palkitseva ja luottamusta 
synnyttävä. Jo visioinnin alkuvai-
heessa pidettiin erilaisia asiantun-
tijaseminaareja ja asukastyöpajoja, 
joissa kerättiin yhtälailla ideoita ja 
toiveita kuin kriittisiäkin mielipitei-
tä ja näkökantoja. Tavoitteena osal-
listavassa työpajatyöskentelyssä 
on, että kaikki osapuolet asukkaita 
ja käyttäjiä myöten sitoutuvat yhtei-
seen hankkeeseen. Näin hankkeel-
le saadaan laaja hyväksyntä. Jopa 
hankkeen vastustajat ottavat omis-
tajuutta hankkeesta ja tuovat ajoissa 
ja rakentavasti kritiikkinsä pöytään. 
Näin kritiikkikin kääntyy voimava-
raksi. Finnoo-työryhmää lainatakse-
ni: ”Oman edun tavoittelu on ensi-
askel yhteisen edun löytymiselle!” 

Yhteiskehittelyä tehdään myös 
Finnoo-foorumin muodossa. Alue-
foorumit ovat kaikille avoimia ti-
laisuuksia, joissa kootaan yhteen 
alueen osapuolet. Tavoitteena on 
aluetta koskevan tiedon parantami-
nen, uusien ideoiden tuottaminen ja 
testaaminen sekä toimijoiden ver-
kottaminen. Ehkäpä kaikkein tärkein 
tavoite on kuitenkin innostaminen. 
Innostus synnyttää innovaatioita ja 
sytyttää tekemisen meiningin. In-

nostuneena ihminen käsittelee eri 
ratkaisuvaihtoehtoja rohkeasti ja en-
nakkoluulottomasti. Silloin todella 
syntyy jotakin uutta ja arvaamaton-
ta. Tärkeää on myös, etteivät nämä 
foorumit ja työpajat päätä vaikka-
pa investoinneista tai budjeteista. 
Silloin näistä ei myöskään kiistellä. 
Vastuu päätöksenteosta ja kaupun-
gin varainkäytöstä säilyy päättäjillä.

Finnoon osalta vastaus siihen, 
miten ihmiset saadaan käyttämään 
joukkoliikennettä tai polkupyörää tai 
liikkumaan jalan, löytyy siitä, että 
luodaan vahva ja houkutteleva pal-
veluakseli, joka kulkee katettujen si-
säpihojen läpi. Lisäksi varmistetaan 
huippuhyvät yhteydet ja viihtyisät 
välietapit metroaseman ja sataman 
väliin. Metrokeskuksen pyöräkes-
kuksessa voi teettää pyörähuollon 
vaikkapa työpäivän aikana tai kor-
jailla pyörää itse lainattavien työka-
lujen avulla. Pääsy keskukseen on 
kaikista ilmansuunnista esteetöntä 
ja matkalipun hankkiminen vaiva-
tonta. Helppoa ja huoletonta!

Jään mielenkiinnolla odottamaan 
kuinka vetovoimainen Finnoosta tu-
lee innostavan vuorovaikutuksen 
avulla!

Kirjoittaja on WSP Finland Oy:n 
toimitusjohtaja.

Kirsi Hautala
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PALKITTUJA OPINNÄYTETÖITÄ

Päällysteiden ”kuplimisel-
la” tarkoitetaan vaurio-

ta, jossa betonikannesta va-
pautuva kosteus muodostaa 
höyrytaskuja vedeneristeen 
alle saaden yläpuolisen asfalt-
tipäällysteen purkautumaan. 
Helposti rikkoutuvan vede-
neristeen alla kloridipitoinen 
vesi leviää kannella laajalle 
alueelle aiheuttaen betonin 
nopeutunutta rapautumista ja 
rakenneterästen korroosiota. 

Laajaa kuplimista esiintyy 
eniten hellekesinä sekä uusil-
la että vanhoilla silloilla. Hal-
litsematon kosteus lyhentää 
etenkin kansilaatan ja reuna-
palkkien käyttöikää. Korjaus-
töiden kustannukset jäävät 
urakoitsijoiden ja yhteiskun-
nan maksettavaksi, urakka-
ajat pitkittyvät, ja liikenteelle 
aiheutuu suurta haittaa var-
sinkin vilkasliikenteisillä väy-
lillä. Vedeneristämistä voi-
daankin pitää siltahankkeen 
yhtenä riskialttiimmista työ-
vaiheista.

Suomessa kuplimisongel-
ma on aiemmin ratkaistu ve-
deneristeen päälle valetta-
valla suojabetonikerroksella. 
Rapautumiselle alttiin suoja-
betonin käyttö on kuitenkin 
jäänyt pois suolattavilla tie-

Janne Iho

Betonisten 
siltakansien 
epoksitiivistys

Epoksitiivistyksen käyttöönoton oli 

tarkoitus vähentää betonisten siltakansien 

pintarakennevaurioita ja korjauskustannuksia. 

Yksinkertaiselta vaikuttava työvaihe ei ole 

kuitenkaan osoittautunut takuuvarmaksi 

ratkaisuksi, sillä rakenteen onnistuminen vaatii 

paljon valmistelua ja laadunvalvontaa.

osuuksilla. Muita ratkaisu-
ja ovat erilaiset paineentasa-
uskermit ja -putkistot, mutta 
perusratkaisuna käytetään 
nykyään eristysalustan epok-
sitiivistystä.

Epoksitiivistys suojaa 
vedeneristettä

Epoksitiivistys on menetel-
mä, jossa eristettävän betoni-
pinnan huokoset ja halkeamat 
imeytetään umpeen juokse-
valla ja kaksikomponenttisella 
kertamuovilla. Kovetuttuaan 
epoksi muodostaa höyryä lä-
päisemättömän kosteussulun, 
joka suojaa eristeitä kuplimi-
selta. Lisäksi karhean kvartsi-
hiekkasirotteen ansiosta ve-
deneriste tarttuu paremmin 
epoksitiivistyksen päälle kuin 
puhtaaseen betonialustaan. 
Käsittely hidastaa myös ve-
den ja kloridien imeytymis-
tä kansilaattaan mikäli eriste 
vuotaa.

Itse tiivistyskäsittely suo-
ritetaan normaalikokoisella 
siltakannella yleensä muuta-
massa työvuorossa. Työ teh-
dään nykyisten vaatimusten 
mukaisesti sääsuojan sisällä 
ja tasaisessa lämpötilassa tai 
tapauskohtaisesti suojaamat-

tomalla kannella aina laske-
van lämpötilan aikaan. Nyrk-
kisääntönä epoksia ei koskaan 
levitetä nousevan lämpötilan 
aikaan, jolloin ilmavirta puhal-
taa betonista ulospäin. 

Tiivistystyö suoritetaan ai-
na vähintään kahdessa ker-
roksessa, joiden vaiheet koos-
tuvat epoksin huolellisesta 
sekoittamisesta, nopeasta le-
vityksestä ja pinnan telaami-
sesta. Tuoreen epoksin pääl-
le sirotellaan karhennukseksi 
kvartsihiekkaa, jonka jälkeen 
pinnan annetaan kovettua. 
Toinen tiivistyskerros suori-
tetaan ensimmäisen tapaan, 
mutta ilman hiekoitusta. 

Käytännössä tiivistystyö ei 
vaadi tekijöiltään aiempaa ko-
kemusta, vaan huolellisuutta 

ja osaavaa ryhmänjohtajaa. 
Valmis epoksitiivistys koeste-
taan karheuden ja tiiveyden 
suhteen useilla eri menetel-
millä ja eristetään seuraavan 
viikon sisällä.

Betonikansien epoksitii-
vistäminen ei ole kuitenkaan 
poistanut pintarakenteiden 
kuplimisongelmia, vaikka 
laatuvaatimukset olisivatkin 
täyttyneet. Levityskertoja ja 
ainemenekkiä lisäämällä ei 
pystytä korjaamaan huonoa 
tai liian kosteaa alustaa, sil-
lä lämpötilan ja höyrynpai-
neen kasvaessa liikakosteus 
puskee auttamatta tiivistyk-
sen läpi. 

Epoksitiivityksen onnistu-
minen varmistetaankin ensik-
si alustan huolellisella valmis-

Vanhan teräsbetonisen siltakannen yläpintaa eli eristysalus-
taa paikataan epoksikvartsihiekkamassalla. Kolot, painan-
teet ja halkeamat täytetään, jotta eristeen alle ei jää ilma-
kuplia eikä vesi lätäköidy kannelle.
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telulla, johon kuuluvat mm. 
kansilaatan kuivattaminen, 
betonipintojen karhennus ja 
puhdistus, suurien halkeami-
en imeytys sekä lätäköiden ja 
kolojen tasoitus. 

Toinen epoksitiivistyksen 
toimivuudelle oleellinen te-
kijä on työnaikaiset sääolo-
suhteet, joista mitattavia asi-
oita ovat lämpötilan kehitys, 
ilmankosteus ja kastepiste. 
Tiivistystä voidaan joutua 
lykkäämään pitkiäkin aikoja 
kansilaatan kuivuessa tai so-
pivaa sateetonta jaksoa odot-
taessa. 

Laadunvalvonta erityisen 
työlästä

Valmiilta epoksitiivistykseltä 
vaaditaan ”riittävää tiiveyttä”, 
sillä absoluuttista höyrytiive-
yttä voidaan tuskin saavuttaa. 
Tiiveys arvioidaan mittaa-
malla epoksipintaan johde-
tun sähkövirran vastusta. Jos 
tulokset täyttävät vähimmäis-
vaatimukset, voidaan pintaa 
pitää riittävän tiiviinä ainakin 
paikallisesti. Ongelman muo-
dostavat mittausmenetelmän 
pistekohtaisuus, jonka takia 
koko eristysalusta tulisi käydä 
läpi vielä ns. kipinäharavalla. 
Laitteiden yhdistetty käyttö ei 
kuitenkaan ole yksinkertaista, 
ja väärinkäyttö voi vaurioittaa 
epoksitiivistystä. Vaatimukset 
alittaneet alueet joudutaan tii-
vistämään uudelleen. 

Kermieristeen tartunnan 
varmistamiseksi epoksipin-
nan karheus mitataan tartun-
tavetokokeilla, joiden tulokset 
kuvastavat paikallisia ominai-
suuksia. Tämän jälkeen kan-
silaatta tarkastetaan silmä-
määräisesti ja sileäksi jääneet 
alueet karhennetaan uusinta-
käsittelyllä. Lisäksi pintojen 
likaantumista on vältettävä, 
sillä tiivistyksen päälle kulkeu-
tunut hienoaines ja liete hait-
taavat oleellisesti vedeneris-
teen tartuntaa.

Tiivistysepoksina voidaan 
ainoastaan käyttää tarkoituk-
seen erikseen hyväksyttyjä 
tuotteita, joiden tärkeimmät 
ominaisuudet ovat juokse-
vuus, loppukovuus, kuuman- 
ja pakkasenkestävyys sekä ve-
sitiiveys. Työnaikana on aina 
pidettävä tarkkaa kirjaa olo-
suhteista, vaikka työt suo-
ritettaisiinkin sääsuojan si-

sällä. Myös ainemenekit on 
kirjattava ylös. Betonialustas-
ta mitattavia tekijöitä ovat ra-
kenteessa oleva kosteus sekä 
pintojen karheus. 

Kaiken kaikkiaan epoksi-
tiivistämiseen liittyy kym-
menisen laadullista tekijää 
ja mittausmenetelmää, jois-
ta laaditaan yhteensä puolen-
kymmentä mittausdokument-
tia. Vaikuttavien tekijöiden 
työläys voi ajaa kiireisen työ-
maan oikaisemaan laadunhal-
linnassa. Mittauksia voidaan 
tietoisesti suorittaa kansilaa-
tan niistä kohdista, joiden 
tulokset todennäköisimmin 
täyttävät vaatimukset. Lisäksi 
tarvittavaa mittauslaitteistoa 
ei ole kaikkien urakoitsijoiden 
käytössä, eikä niihin haluta 
investoida. Laadunalitukset 
ovat helppo jättää kirjaamatta 
ja niiden laiminlyöminen kas-
vattaa aina epäonnistumisen 
riskiä.

Eristeiden kupliessa pe-
russyy on yleensä kansilaa-
tan kosteus, mutta todellinen 
syy voi olla seurausta mistä 
tahansa betonialustan valmis-
telun ja asfalttipäällystämisen 
välillä sattuneesta työvirhees-
tä. Ketjussa voi työskennellä 
pääurakoitsijan lisäksi hyvin-
kin monta eri aliurakoitsijaa. 

Mahdollisia työvirheitä 
ovat esimerkiksi puutteelli-
nen hiekkapuhallus, kannen 
hätäinen kuivatus, epoksitii-
vistyksen huolimattomuus tai 
tiivistetyn alustan vaurioitu-
minen eristyksen yhteydessä. 
Riippuen siitä, missä vaihees-
sa ketjua virhe on tapahtunut, 
rakenne voidaan joutua joko 
paikkaamaan osittain tai mah-
dollisesti purkamaan koko-
naan. Viisas urakoitsija huo-
lehtii työnsä luotettavasta 
dokumentoinnista, jotta tämä 
voi tarvittaessa todistaa oman 
työnsä laadun. 

Ala kehittyy jatkuvasti

Nykytilanne on saanut osan 
urakoitsijoista ja tilaajista vält-
telemään epoksitiivistämistä, 
vaikka tarjolla ei ole teknises-
ti parempiakaan ratkaisuja. 
Jatkuvien kuplimisongelmien 
takia tiivistystyön laatuvaati-
mukset ovat olleet päivitysti-
lassa viime vuosina etenkin 
mittausten ja olosuhdevaa-
timusten osalta. Aiheesta ei 
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Tampereen Lakalaivassa sijaitseva moottoritiesilta, jonka 
kansi on tiivistetty epoksilla ensimmäisen kerran. Tuoreen 
epoksin pinta on karhennettu kvarstihiekalla.

Edellä mainittu silta toisen tiivistyskerran jälkeen. Kerros-
ten väliin jäävä kvartsihiekka tekee pinnasta karhean ja pa-
rantaa vedeneristeen tartuntaa.
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Kuvassa kirjoittaja levittä-
mässä kylmäpikeä liiken-
nöidyllä Kostianvirran sillal-
la Pälkäneellä.

kuitenkaan ole saatavissa kat-
tavaa käytännön tietoa, aino-
astaan valmistajien tiivistetty-
jä työohjeita.

Päivitetyt vaatimukset pe-
rustuvat nykyiseen parhaa-
seen tietämykseen, mutta 
niiden toteuttaminen ja toimi-
minen käytännössä ovat oma 
lukunsa. Esimerkiksi voimaan 
tullut sääsuojan käyttöpakko 
voi jopa haitata kansibetonin 
kuivattamista varsinkin helle-
säällä. Ilmanvaihdon ja läm-
mityksen järjestäminen, vuo-
tokohtien paikkaaminen ja 
suojan sisällä leijailevan hie-
noaineksen poistaminen vaa-
tivat urakoitsijoilta perintees-
tä poikkeavia työtekniikoita. 

Epoksitiivistystä ei voida 
edelleenkään suorittaa vesi
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Kuvassa sillan pintarakenteen perusratkaisu. Epoksitiivistys sijaitsee beto-
nialustan ja vedeneristeen välissä. Epoksitiivistys suoritetaan aina kahdella 
käsittelykerralla: 1) Levitys, telaus, hiekoitus. 2) Levitys, telaus.

sateella, sillä useasti käytetyt suojapeitteet 
vuotavat aina. Teltat siis edistävät kannen 
kuivumista tietyissä olosuhteissa, mutta 
alustojen hankaloitunut puhtaanapito voi 
heikentää epoksitiivistyksen tiiveyttä ja tar-
tuntaa. Olisi mielenkiintoista nähdä tilasto-
ja, kuinka moni sääsuojien sisällä eristetyis-
tä siltakansista on jouduttu repimään auki.

Positiivisena kehityksenä voidaan maini-
ta nopeasti kuivuvien betonilaatujen käyttö 
siltojen kansilaatoissa. Nykyisellään kysei-
set betonimassat ovat erittäin kalliita, mut-
ta kiristyvän kilpailun myötä niistä saatavat 
hyödyt maksavat itsensä takaisin sääsuo-
jan vuokrassa ja lyhentyneinä urakka-aikoi-
na. Myös uusien tiivistysepoksien ansios-
ta entistä kosteampien alustojen käsittely 
mahdollistuu. Kehityksestä huolimatta näh-
täväksi jää, säilyttääkö epoksitiivistäminen 
asemansa osana vedeneristämistä, vai lä-
hestyykö työvaihe tiensä päätä. ¢

Artikkeli perustuu kirjoittajan Tampereen 
ammattikorkeakoulussa tekemään opin-
näytetyöhön, joka voitti Destia Oy:n jär-
jestämän ammattikorkeakouluihin suun-
natun opinnäytetyökilpailun 2012. 
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Metropolia ammattikor-
keakoulun ympäristö-

rakentamisen koulutusoh-
jelmassa vuosina 2010–2011 
tehdyn opinnäytetyön tavoit-
teena oli selvittää, voidaanko 
tiedossa olevista päästömitta-
uksista muodostaa päästöker-
toimet, jotka voidaan viedä le-
viämismallinnusohjelmaan ja 
parantaako katupölyn huomi-
oon ottaminen leviämismal-
linnusten käytettävyyttä ja 
tarkkuutta. Työn tilaajana oli 
Ramboll Finland Oy.

Katupölyä on tutkittu ja 
tutkitaan parhaillaan useissa 
hankkeissa. Tutkimusaiheita 
ovat mm. katupölyn muodos-
tuminen ja lähteet, nastaren-
kaiden käytön vähentämisen 
vaikutus katupölyn määrään 
sekä talvikunnossapidon toi-
menpiteiden ja katujen kevät-
puhdistuksen vaikutus hengi-
tettävän katupölyn määrään.

Opinnäytetyö on jatkoa 
Rambollissa aiemmin tehdyl-
le diplomityölle, jossa tutkit-
tiin päästöjen leviämismal-
linnusohjelmistoja ja niiden 
soveltuvuutta käytettäväksi 
Suomen olosuhteisiin.

Mitä katupöly on?

Katupöly kuuluu hengitet-
täviin hiukkasiin (PM10), jot-
ka ovat halkaisijaltaan alle 

Silja Laine

Katupölyn 
mallintamisen 
mahdollisuudet
Yhdyskuntasuunnittelussa on asetettu raja- ja ohjearvoja hengitettäville 

hiukkasille, mutta niiden mallinnuslähtötiedot ovat osittain puutteellisia. 

Pakokaasujen sisältämät hiukkaset kyetään mallintamaan, mutta katupölyä ei ole 

luotettavasti voitu ottaa huomioon mallinnuksessa. Katupölylle on tutkimuksissa 

kehitetty päästökertoimia, mutta niitä ei ole viety leviämismalleihin.

10 mikrometrin (µm) kokoi-
sia hiukkasia. Tämän kokoi-
set hiukkaset kulkevat hen-
gitysilman mukana ihmisen 
keuhkoputkiin asti. Hiukkaset 
voivat olla kemialliselta koos-
tumukseltaan valtaosin vaa-
ratonta pölyä tai merisuolaa, 
mutta niihin voi olla sitoutu-
neena myös esimerkiksi hai-
tallisia raskasmetalleja tai hii-
livetyjä.

Huomiota herättävin osa 
kaupunki-ilman hengitettä-
vistä hiukkasista on liikenteen 
nostattamaa katupölyä. Pitoi-
suudet kohoavat erityises-
ti maalis–huhtikuussa, jolloin 
jauhautunut hiekoitushiekka 
ja asfalttipöly nousevat liiken-
teen nostattamina kuivilta ka-
duilta. Kevään pölyongelmaa 
pyritään ratkaisemaan katu-
jen nopealla pesulla keväällä 
sekä vaihtoehtoisilla liukkau-
dentorjuntamenetelmillä ja 
pölynsidonnalla.

Katupölyn ajallinen ja kau-
sittainen vaihtelu on huo-
mattavaa. Ajalliset vaihtelun 
huiput ajoittuvat aamuruuh-
kaan aikavälille 7–9 ja iltapäi-
väruuhkaan aikavälille 15–17. 
Kausittaisen vaihtelun huiput 
ajoittuvat maalis–huhtikuul-
le, jolloin lumet sulavat ja ka-
dut kuivuvat, sekä loka–mar-
raskuulle, jolloin nastarenkaat 
otetaan käyttöön ja teitä ale-

taan hiekoittaa ensimmäis-
ten pakkasten tullessa. Huiput 
ajoittuvat eri tavoin eri vuosi-
na, ja myös huippujen korke-
us vaihtelee.

Katupölyepisodit eivät riipu 
pelkästään säästä, vaan myös 
alustan laatu merkitsee. Katu-
pöly sisältää hiekoitushiekan 
lisäksi myös tien pinnoittees-
ta, autojen renkaista ja jarruis-
ta sekä pakokaasuista peräisin 
olevia hiukkasia. Eniten pölyä 
esiintyy ruuhka-aikoina vilk-
kaasti liikennöidyillä katu- ja 
tieosuuksilla.

Päästökertoimien 
epävarmuudet

Katupölyn mallintaminen on 
nykymalleilla vielä melko epä-
varmaa, koska mallinnukseen 
tarvittavien päästökertoimien 
muodostaminen ei ole yksi-
selitteistä. Päästökertoimien 
muodostamiseen tarvitaan 
tietoja katupölyn syntymises-
tä ja ilmaan nousemisesta, 
jotka taas riippuvat monista 
vaikeasti määriteltävistä teki-
jöistä. 

Muodostuminen riippuu 
paljolti siitä, miten paljon jau-
hautuvaa kiviainesta tien pin-
nalla on sekä siitä, millaisilla 
renkailla tiellä enimmäkseen 
ajetaan. Ilmaan nousemisessa 
on otettava huomioon myös 

meteorologiset tekijät, kuten 
tuulen suunta ja nopeus se-
kä ilmankosteus. Kuivalla ja 
tuulisella säällä pöly nousee 
ilmaan herkästi ja vastaavas-
ti tyynellä ja kostealla sääl-
lä ei käytännössä lainkaan. 
Kaikkien katupölyn määrään 
vaikuttavien meteorologis-
ten tekijöiden huomioiminen 
leviämismallinnuksessa on 
melko haastavaa.

Hengitettävien hiukkasten 
mallinnus on huomattavasti 
epävarmempaa kuin muiden 
autoliikenteen aiheuttamien 
päästöjen, sillä se on niin al-
tis sään vaihteluille ja lisäksi 
monille muille tekijöille.

Mallinnus

Mallinnusta varten tarvittavat 
päästökertoimet muodostet-
tiin käyttäen apuna eri tutki-
muksissa, sekä kotimaisis-
sa että ulkomaisissa, saatuja 
tuloksia. Lisäksi apuna käy-
tettiin usean eri ilmanlaadun 
mittauspisteen mittaustulok-
sia. Usean eri vuoden ja mit-
tauspaikan tuloksia vertailtiin 
keskenään, jolloin saatiin ti-
lastotietoa siitä, milloin katu-
pölyn pitoisuudet ovat kor-
keimmillaan ja minkälainen 
on pitoisuuden vaihtelu eri 
vuodenaikojen ja kuukausi-
en välillä.
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Mallinnusohjelmasta saatava tuloskuva, jossa eriväriset vyöhykkeet ku-
vaavat pitoisuuksia.

Mallinnus tehtiin kohtee-
seen, josta oli olemassa mi-
tattua tietoa ilmanlaadusta. 
Mallinnustuloksia verrattiin 
kohteesta mitattuihin tulok-
siin, ja ne vastasivat tosiaan 
ainakin osittain. 

Mallinnuksen tulevaisuus 
ja käyttökohteita

Työn aikana mallinnettiin vain 
yksi kohde ja lisäksi kohtees-
ta oli olemassa mittaustietoa 
vain yhden vuoden ajalta. Tä-

mä on liian lyhyt ajanjakso, 
jotta tuloksia voitaisiin pitää 
luotettavina. Mallinnusta tu-
lisi vielä kokeilla erilaisissa 
kohteissa ja ympäristöissä, 
josta on olemassa mittaustie-
toa useamman vuoden ajalta.

Katupölyn mallinnusta 
päästökertoimien kehittämis-
tä varten tulisi kehittää mal-
li, joka ottaa mahdollisimman 
hyvin huomioon eri tekijöitä, 
jotka vaikuttavat katupölyn 
muodostumiseen ja määrään. 
Itse leviämisen mallintaminen 
on melko tarkkaa.

Tuloksia voitaisiin käyttää 
hyödyksi tutkittaessa esimer-
kiksi miten erilaiset toimen-
piteet vaikuttavat katupö-
lyn määrään. Jollakin tietyllä 
alueella voitaisiin esimerkik-
si tehdä mallinnus ennen ja 
jälkeen katujen kevätpuhdis-
tuksen ja verrata tuloksia, jot-
ta nähdään, miten tehokkaas-
ti pesu vaikuttaa katupölyn 
määrään ja leviämiseen. ¢

Artikkeli perustuu kirjoitta-
jan Metropolia ammattikor-
keakoulussa tekemään opin-
näytetyöhön, joka sai kun-
niamaininnan Destia Oy:n 
ammattikorkeakouluihin 
suunnatussa opinnäytetyö-
kilpailussa 2012.
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YKSITYISTIETOLAARI

Elina Kasteenpohja

Tieosakkaalle on elinkeinotoiminnasta määrätty erityis-
liikenteen yksiköitä. Osakas on kuitenkin ilmoittanut lii-
kenteen määrän alakanttiin. Todellinen liikenne poikke-
aa ilmoitetusta. Kuinka nyt tulee menetellä?

Yritystoiminnasta aiheutuvan erityisliikenteen yksiöitä 
laskettaessa käytetään aina ensisijaisesti yrittäjän itsen-
sä ilmoittamia laskentaperusteita. Joissakin tapauksis-
sa yritystoiminnasta aiheutuva liikenne saattaa vaihdella 
suurestikin eri vuosina. Silloin yksiköt on tarpeen tarkis-
taa vuosittain tiekunnan kokouksessa.

Toinen vaihtoehto on vahvistaa yrittäjälle edellisten 
vuosien liikenteen perusteella keskimääräiset yksiköt. 
Jos sitten jonakin vuonna liikennemäärä poikkeaa mer-
kittävästi tästä, silloin ylimenevän liikenteen osalta peri-
tään käyttömaksua. 

Voiko osakas nauhoittaa tiekunnan kokouksessa käy-
dyt keskustelut?

Asiasta on oltu yhteydessä tietosuojavaltuutetun toimis-
toon ja sieltä on otettu kantaa seuraavasti: Henkilötie-
tolain (523/1999) 2.3 §:n mukaan laki ei koske henkilö-
tietojen käsittelyä, jonka luonnollinen henkilö suorittaa 
yksinomaan henkilökohtaisiin tai niihin verrattaviin ta-
vanomaisiin yksityisiin tarkoituksiinsa. 

Henkilötietolaki ei siis estä kokouksessa käytävien 
keskustelujen nauhoittamista tällaiseen tarkoitukseen. 
Silloin, kun nauhoittaja on itse luvallisesti kokouksessa 
paikalla, nauhoittaminen ei täytä salakuuntelun tunnus-
merkistöä. Suomen perustuslaki takaa myös jokaiselle oi-
keuden oman viestinsä taltioimiseen.

Tien varren taloihin on usein murtauduttu. Voiko tiekun-
ta laittaa varkaiden estämiseksi puomin tielle?

Teiden puomittamisesta on tullut tänä syksynä erityisen 
paljon kysymyksiä. Lienee syytä käsitellä asia mahdolli-
simman perinpohjaisesti.

Yksityistielain mukaan tiellä voidaan kieltää pitämäs-
tä veräjää tai puomia. Jos kuitenkin liikenneturvallisuus 
tai muu erityisen painava syy vaatii, niin puomi voidaan 
asettaa. 

Sitten on vielä avustusasia. Jos yksityistie on saanut 
kunnan avustusta tien kunnossapitoon, ulkopuolista lii-
kennettä ei saa kieltää avustuksen saantivuonna. Jos tie 
on saanut valtion avustusta perusparantamiseen, niin 
silloin ulkopuolisten liikennettä ei saa estää kymmeneen 
vuoteen viimeisen avustuserän nostamisesta. Tällaiselle 
tielle ei siis voi asettaa puomia. 

Mitkä ovat sellaisia erityisen painavia syitä, joiden pe-
rusteella kunta voi antaa luvan puomin asettamiseen 

avustusta saavalle tielle? Ensimmäiseksi tulee mieleen 
tilanne, jossa tien kunnossapitorasite kasvaa kohtuutto-
man suureksi ulkopuolisen liikenteen myötä. Tällainen ti-
lanne syntyy esim. silloin kun yksityistie sijaitsee kahden 
maantien välissä ja siten houkuttelee varsinkin navigaat-
torin kanssa tielläliikkujia oikaisemaan. Tiedossa on muu-
tamia tällaisia tapauksia, joissa poikkeuksellisen suuren 
liikennemäärän vuoksi on annettu lupa puomin asettami-
seen avustuksien saamisesta huolimatta.

Onko murtovarkaudet tai niiden uhka sitten sellainen 
syy, että tie voidaan puomittaa? Varsinkin asuttuja teitä 
ei lähtökohtaisesti puomiteta. Jotta puomista saavutet-
taisiin haluttu hyöty, sen pitää olla lukittu. Käytännössä 
tämä tarkoittaa sitten sitä, että se pitää käydä avaamas-
sa maitoautolle, postille, jäteautolle, öljykuljetukselle jne. 
Puomin avain voidaan toki antaa monelle taholle, mutta 
silloin puomin laittamisesta saatu hyöty alkaa olla varsin 
kyseenalainen. Lisäksi se estää tai ainakin hidastaa palo- 
ja pelastustointa. Kuka kantaa vastuu tilanteesta, kun apu 
ei saavukaan nopeasti?

Kiinteistönomistajalla on mahdollisuus puomittaa oma 
tie. Tällöin hän ottaa myös täyden vastuun niistä ongelmis-
ta, joita puomi mahdollisesti aiheuttaa.

Joka tapauksessa näkisin asian niin, että tiet on tarkoi-
tettu kuljettavaksi. Puomi on aina äärimmäinen keino es-
tää liikennettä. Sitä kannattaa käyttää vain harkiten.

Muistutan vielä, että puomi katsotaan pysyväksi liiken-
teenohjauslaitteeksi ja sen asettamiseksi tarvitaan kun-
nan lupa.

Tienkäyttöä voidaan rajoittaa myös liikennemerkeillä.

Hämärähommia
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Ari Kähkönen

Marraskuun haiku

Pimeys, hiljaisuus;
marraskuussa ladataan 
akut talveksi
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Isotalo kirjoitti ylioppilaaksi Arkadi-
an yhteislyseosta 1959 ja valmistui 
diplomi-insinööriksi TKK:n rakennus-
insinööriosastolta 1965. Hän aloit-
ti työuransa kunnossapitopäällikkö-
nä Turun tie- ja vesirakennuspiirissä ja 
jatkoi Vaasassa rakennuspäällikkönä, 
hallintopäällikkönä ja apulaispiiri-in-
sinöörinä hankkien siten harvinaisen 
laajan käytännön kokemuksen. Vuon-
na 1986 hän siirtyi keskushallintoon ja 
jäi 2005 eläkkeelle suunnittelujohta-
jan tehtävistä, joissa hänellä oli myös 
vastuullaan tiehallinnon kansainväli-
set yhteydet ja tutkimus. Hän oli myös 
Euroopan Tiejohtajien Liiton (CEDR) 
tutkimusjohtaja.

Opiskeluajan harjoittelujakso Egyp-
tissä Assuanin padolla oli herättänyt 
Jukassa kipinän kansainvälisiin teh-
täviin. Niistä ensimmäinen oli parin 
vuoden jakso Nigeriassa tiealan kou-
luttajana 1978–80. Sitä seurasivat kehi-
tyshankkeet Tansaniassa, Sambiassa, 
Keniassa ja Etiopiassa kuuden seuraa-
van vuoden aikana.

Jukan asiantuntemusta tarvittiin 
vielä Pakistanissa, Kiinassa, Puolas-
sa ja Venäjällä. Maailmanpankin kehi-
tyshankkeita hän hoiti Washingtonissa 
1991–93 ja mm. sovelsi Suomen yksi-
tyisteiden hallintomallia keinona yllä-

Jukka Isotalo 
1941-2012

pitää vähäliikenteisiä teitä taloudelli-
sesti. Tästä hän sai paljon tunnustusta. 
Vielä eläkeläisenä hänet kutsuttiin asi-
antuntijaksi Pakistaniin ja Tadzikista-
niin.

Jukka Isotalo oli harvinaisen kieli-
taitoinen, hän pystyi työskentelemään 
kahdeksalla kielellä. Hän piti kunnia-
asianaan opiskella myös paikallisia 
kieliä kuten hausaa ja urdua.

Jukka Isotalon tarmo riitti yhdis-
tystoimintaankin. RIL:ssä hän toimi 
mm.  kansainvälistymisjaoston pu-
heenjohtajana ja ansioituneena hänet 
on kutsuttu PTL:n kunniajäseneksi. Li-
säksi hän oli trooppisia tauteja tutki-
van David Livingstone -seuran aktiivi-
nen jäsen.

Jukka Isotalo oli hyvä kirjoittaja ja 
esiintyjä. Hän oli muun muassa Tie ja 
Liikenne -lehden vakituinen avustaja 
ja vielä sairastuttuaan hän kirjoitti leh-
teen neljä artikkelia, joista viimeisin, 
Jukan humanismille tyypillisesti, kä-
sitteli J.W. von Goetheä. Hänen viime-
vuotinen kirjoituksensa kulttuuripoliit-
tiseen Kanava-lehteen on ainoa siellä 
koskaan julkaistu tiealaa koskeva kir-
joitus.

Matti Huhtala 

Kirjoittaja on Jukka Isotalon opiskelutoveri ja ystävä. 

Diplomi-insinööri Jukka Lauri Saka-
ri Isotalo kuoli kotonaan Helsingissä 
6. syyskuuta 2012 taisteltuaan kolmen 
vuoden ajan haimasyöpää vastaan. 
Hän oli syntynyt Helsingissä 11. heinä-
kuuta 1941.
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TAPAHTUMIA EDUSKUNNASTA

Kansanedustajien yksi tärkeä tehtävä 
on liikkua oman vaalipiirin alueella 

erilaisissa tilaisuuksissa. Yhtenä lokakui-
sena lauantaina kalenteriini oli merkit-
ty tilaisuus Teuvalla. Matka kulki henkilö-
autolla Seinäjoelta kohti etelää kantatie 
67:aa pitkin. Takana oli muutaman päi-
vän raju vesisade, jonka vaikutuksia pää-
sin itse konkreettisesti näkemään. Vesi oli 
noussut niin voimakkaasti Ilmajoen koh-
dalla, että vain toinen kaista oli jossain 
määrin ajokelpoinen. Varovasti ajaen ve-
sistön ylitys onnistui ja matka jatkui. Vä-
littömästi tämän jälkeen vastaan tulikin 
hälytysajoneuvoja, joiden tehtävänä oli 
sulkea kyseinen tieyhteys voimakkaan 
syystulvan johdosta. Eteläisellä Pohjan-
maalla monet tieyhteydet katkesivat ja 
jouduttiin monenlaisiin väliaikaisiin rat-
kaisuihin. Alueella kärsivät vahinkoja 
myös muutamat sillat ja alueen asukkai-
ta jäi eristykseen. 

Tämäntyyppisiin kriiseihin on liiken-
neturvallisuuden näkökulmasta vaikea 
varautua täydellisesti. Teiden toimivuus 
syystulvien kaltaisissa luonnonmullistuk-
sissa turvataan pitkäaikaisilla tulvasuo-
jelujärjestelyillä, jotka tällä kertaa meillä 
Pohjanmaalla osoittautuivat rajallisiksi. 
Onneksi henkilövahingoilta vältyttiin ja 
vesikin alkoi vähitellen laskea. Korjaus-
töitä joudutaan tekemään ainakin alem-
piasteisen tieverkon osalta. Isommat tiet 
selvisivät syväpesulla, vaikka valtatie 8 
Vaasan pohjoispuolella oli myös vaara-
vyöhykkeessä.

Suomi on harvaan asuttu maa, jos-
sa etäisyyksillä on suuri vaikutus tielii-
kenneratkaisuihin. Palveluiden luokse 
pääseminen on turvattava ja tieverkko 
pystyttävä pitämään kunnossa. Oman 
mausteensa antavat myös sääolosuh-
teet ja niiden vaihtelut kuten itse konk-
reettisesti pääsin kokemaan. Eri alueil-

la on erilaisia uhkakuvia. 
Pohjanmaan jokien tul-
vatilanteiden aiheutta-
mat ongelmat liiken-
teelle voivat kuulostaa 
eksoottisilta itäsuoma-
laisesta näkökulmasta. 
Tiestön toimivuus eri-
laisissa kriisitilanteissa 
on osa kokonaisturval-
lisuuttamme.

Suomessa tieliiken-
neturvallisuuden kehit-
tämistä on tällä vuositu-
hannella ohjannut keskeisenä 
ajatuksena se, että kenenkään ei tule 
kuolla tai loukkaantua vakavasti liiken-
teessä. Ainutkertainen elämä on pientä 
aikasäästöä tärkeämpää. 

Silti liikenneonnettomuuksissa kuolee 
edelleen vuosittain satoja ja loukkaan-
tuu tuhansia. Seurauksena on sekä inhi-
millinen että yhteiskunnallinen tragedia. 
Pitkällä aikavälillä turvallisuus on paran-
tunut, mutta tekemistä riittää edelleen 
paljon. Turvallisuuskehitykseen liittyy 
monia haasteita. Julkisuudessa on vii-
me vuosina puhuttu paljon ikäihmisistä, 
palveluista ja ikärakenteen muutoksista. 
Liikenneturvallisuuden osalta keskuste-
lua aiheesta on ollut vähemmän. 

Ikääntyminen tulee olemaan huomi-
onarvoinen seikka erilaisissa tieliikenne-
ratkaisuissa, niin jalankulkijoiden, pyö-
räilijöiden kuin autoilijoidenkin osalta. 
2030-luvulle tullessa joka neljäs suoma-
lainen on yli 65-vuotias. Se merkitsee si-
tä, että liikenteessä on yhä enemmän iäk-
käitä liikkujia. Heidän huomiokykynsä 
nopeissa tilanteissa ovat ymmärrettäväs-
ti hitaampia. Onnettomuusriskit kasvavat 
ja seuraukset ikäihmisille ovat usein va-
kavia, vammautumiset ovat todennäköi-
sempiä ja toipuminen hitaampaa.

Kohti 
eurooppalaista 
liikennekulttuuria

Suomalaiseen liikennekulttuuriin olisi 
hyvä saada lisää muiden huomioimista. 
Vihaiset tööttäykset ryhmittymistä miet-
tivälle autoilijalle ovat enemmän haitak-
si kuin hyödyksi. Itselläni on ollut mah-
dollisuus havainnoida muiden Euroopan 
maiden liikennekulttuuria. Niinkin tiiviis-
sä kaupungissa kuin Pariisi autoilu on-
nistuu kohtuullisen hyvin ja tunnelma on 
hässäkästä huolimatta ystävällinen. Oma 
lukunsa on autoilu Englannissa. Aluksi 
tuli toki haettua vaihdekeppiä oven puo-
lelta. Siinäkin liikenneympäristössä au-
toilijalle annettiin luontevasti mahdolli-
suus uuteen yritykseen.

 
 

Janne Sankelo • kansanedustaja

varapuheenjohtaja (kok)

liikenne- ja viestintävaliokunnan jäsen
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TIELEHDEN ARKISTOSTA

Ari Kähkönen

Tielehti oli 80 vuotta sitten tiukan asiallinen. Tekstit olivat 
pitkiä ja kuvitusta oli vähän jos ollenkaan. Oli tarve käsitellä 
asiat perusteellisesti, sillä tienpidon tekninen tietämys oli 
vielä vähäistä ja Tielehti oli oiva media tiedon välittämiseen. 
Tietämystä levitettiin mm. kertomalla käytännön kokemuk-
sista eli nykypäivän termein best practices. Hyvänä esi-
merkkinä tästä on tiemestari Jarl Löfgrenin perusteellinen 
kertomus 7 vuoden aikaisista kokemuksistaan Uudenmaan 
teiden kunnossapidosta. Kirjoitus perustui Löfgrenin esitel-
mään vuoden 1932 Tiepäivillä. Uutta tässä numerossa oli 
palstat ’Oikeustapauksia’ ja ’Kysymyksiä ja vastauksia’.

Betonirummut tekevät 
tuloaan

Kivirummuista oltiin vähitel-
len siirtymässä betonirum-
puihin erityisesti halkaisijal-
taan alle metrin rummuissa. 
Ne olivat jopa puolet halvem-
pia kivirumpuihin verrattuna. 
Suurempiaukkoisissa rum-
muissa ei kustannusero ollut 
enää suuri johtuen suurten 
betonirenkaiden kuljettami-
sen ja käsittelyn kustannuk-
sista. Myöskään suurten 
renkaiden kestävyydestä ja 
tarkoituksenmukaisesta ra-

että kävely kadun vasemman-
puoleisella jalkakäytävällä on 
turvallisempaa, koska silloin 
eteenpäin kävellessä näkee 
milloin kadun ylitys on tur-
vallista. Roomassa tällainen 
järjestely oli paikoittain jopa 
pakollinen ja kävelyliikenne-
poliisit valvoivat, että määrä-
ystä noudatettiin. Maanteillä 
tulisi kävellä tien vasemmas-
sa reunassa. Kuten nykyään 
teemmekin. Lönnrothin nä-
kökohtana oli liikennetur-
vallisuus: ’Tätä järjestelmää 
noudattaen tulee liikennetur-
vallisuus suuremmaksi… ja 
liikkuminen kaduilla ei ole ai-
noastaan turvallisempaa vaan 
myös mukavampaa, tyynem-
pää ja ajoliikenteelle vähem-
män haitallista.’

’Tiehen kiinnitetty 
pääoma tuottamaan’

1930-luvulla betoni oli vielä 
yleinen päällystemateriaali. 
Myös varatöinä tehty Helsin-
ki–Turku-maantien osuus Pitä-
jämäen ja Leppävaaran välillä 
tehtiin betonipäällysteiseksi. 
Kirjoituksessaan Aulis Junt-
tila, tuleva professori ja mi-
nisteri, keskittyi kyseisen tien 
teknisten asioiden lisäksi kes-
topäällysteen kannattavuu-
den perustelemiseen. Näkö-
kulmana oli, että päällystetty 
tie on soratietä helpompi yl-
läpitää ja sen kuljetuskustan-
nukset ovat alemmat. Junt-
tila kertoo amerikkalaisesta 
tutkimuksesta, jonka mukaan 
ajokustannukset kestopääl-
lysteisellä tiellä ovat 27,5 % 
alemmat kuin soratiellä. Junt-
tila laskee Pitäjämäki–Lep-
pävaaratien päällystämisen 
säästöksi 7,5 Mmk 25 vuoden 
aikana. Kirjoituksen lopuk-

si hän muistuttaa, että hyvän 
päällystetyn tien tuotannolli-
nen arvo on suuri. Ja kun tie 
on luovutettu liikenteelle, al-
kaa siihen kiinnitetty pääoma 
tuottaa.

Uutisia meiltä ja muualta

Tanskassa oli uusi liikenne-
laki astunut voimaan. Laissa 
bussien suurin sallittu nopeus 
oli 40 km/h, heijastuslaitteil-
la varustettujen mainoskilpi-
en pystytys oli kielletty, jalan-
kulkijat eivät saaneet mennä 
ajoradalle jos jalkakäytävä 
on olemassa ja autoilijoiden 
oli jätettävä metrin leveydel-
tä tien ulkoreunaa pyöräilijöi-
den ja jalankulkijoiden käytet-
täväksi.

Ruotsissa moottoriajoneu
vojen osuus oli 88 % koko 
tieliikenteestä (75 % vuonna 
1926). Englannissa autot oli-
vat jo vallanneet tiet, sillä 
siellä moottoriajoneuvoja oli 
98 % kaikista teitä käyttävistä 
ajoneuvoista.

Tanskassa aikakausilehti 
Autossa oli esitetty ehdotus, 
että kaikki Tanskan sivu- ja yk-
sityiset radat muutettaisiin 
maanteiksi ja ainoastaan pää-
radat säilytettäisiin rautatei-
nä. Perusteluna oli, että kun 
rautateiden nousut ovat pie-
net, kaarteet loivat ja näke-
mät hyvät, saataisiin vähäisin 
kustannuksin autoteitä, jot-
ka olisivat kannattavampia ja 
palvelisivat liikennettä jousta-
vammin kuin rautatiet.

Suomessa Naantalinsal-
men sillan rakentaminen oli 
edennyt jo valuvaiheeseen. 
Kivipenkere saarella oli val-
miina ja Naantalin puoleisen 
holviaukon telineet valmiina. 
Ks. oheinen kuva.

kenteesta ei ollut kokemuksia. 
Lehdessä oli tartuttu härkää 
sarvesta ja Erkki Aalto kirjoit-
ti hyvinkin perusteellisesti be-
toniputkirumpujen suunnitte-
lusta ja rakentamisesta. Kyse 
oli merkittävästä asiasta, sil-
lä Aallon arvion mukaan rum-
mut muodostivat 5–6 % ties-
tön kokonaispääomasta. 

Jalankulku vasemman-
puoleisella jalkakäytävällä

Arvo Lönnroth pohti lehdessä 
kävelyliikenteen järjestelyjä. 
Lönnroth oli tullut tulokseen, 
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Työkalut kaikkiin tienhoidon mittauksiin

Ajopäiväkirja ja tarkkuustrippi -
samassa paketissa!

Tutustu lisää netissä:
www.trippi.fi

Eltrip-7k - kitkamittari

Eltrip-65n -sarja

Alueelliset Yksityistiepäivät tulevana talvena

Tieyhdistys järjesti Alueellisten Yksityistiepäivien tilaisuussarjan 
ensimmäisen kerran vuonna1995. Osoittautui heti, että tällai-

selle koulutussarjalle on tarvetta. 
Viime aikoina on tilaisuuksia joka toinen vuosi pidetty 15 paik-

kakunnalla. Vuoden 2013 helmi-maaliskuussa on taas aika kokoon-
tua ja käydä läpi ajankohtaisimmat yksityistieasiat.

Päivän aikana paneudutaan ajankohtaiskysymyksiin kuten tie-
kuntahallintoon, tiekunnan ja tielautakunnan toimintaan, tienkäy-
tön erityistapauksiin sekä yksityistietoimitukseen. Aikaa on varat-
tu runsaasti myös kysymysten esittämiseen.

Päivä on tarkoitettu muun muassa tiekuntien osakkaille ja en-
nen kaikkea toimihenkilöille, kuntien yksityistieasioita hoitaville vi-
ranhaltijoille ja luottamushenkilöille sekä yksityisteiden moninai-
sille käyttäjäryhmille.

Kuntien on hyvä huomata, että uusi vuosi tuo tullessaan myös 
uudet tielautakunnat.

PTL mukaan Talvitiepäiville

Seuraavan kerran Talvitiepäivät järjestetään Jyväskylässä 21–22 
tammikuuta 2014.  Tapahtumaan liittyvät järjestelyt ovat jo al-

kaneet, joten ajankohdan voi hyvin laittaa kalenteriin.
Tieyhdistyksellä on vahva näkemys, että tapahtuma on hyvä 

saada aiempaakin kansainvälisemmäksi. Onhan tällä maalla ja 
mm. sen yrityksillä paljon annettavaa ja osaamista talvisessa tien- 
ja kadunpidossa sekä liikenteessä. Parhaimmillaan osanottajia on 
ollut vajaasta 20 maasta, vilkkaimmin Baltian maista ja tietysti Poh-
joismaista. Viime kerralla Tampereella merkille pantavaa oli venä-
läisten suuri osuus.

Pohjoismainen tie- ja liikennefoorumi PTL on nyt  Tieyhdistyksen 
toiveen mukaisesti päättänyt tulla mukaan tapahtuman järjestelyi-
hin ns. virallisena toimijana. Tämä on tapahtumalle erinomainen 
asia. Onhan Pohjoismainen ulottuvuus Suomelle todella tärkeä.

TOIMITUSJOHTAJALTA LYHYESTI

Sen verran pitää olla liikkeellä, etteivät 
kulkukoirat luule lyhtypylvääksi.

Sanonta Kirkkonummelta

Uusia jäseniä Tieyhdistykseen

Tieyhdistyksen hallitus hyväksyi uusia jäseniä kokouk-
sessaan 8. lokakuuta Helsingissä. Kokouksen yhtey-

dessä hallitus pohti yhdistystä ja sen toimintaa strategia-
mielessä.

Uusia henkilöjäseniä ovat seuraavat henkilöt
Kalevi Huikuri	 Anja Lohiniva-Parviainen
Vilho Huotelin	 Vesa Männistö
Maarit Kauppinen	 Anneli Silventoinen
Kaisu Laitinen

Uusia tieisännöitsijä-jäseniä ovat 
Johanna Ahonen	 Rauno Kurki	 Rauno Pajunen
Kari Finni	 Antti Käpylä	 Anna Pietiläinen
Aira Issakainen	 Miia Laine	 Keijo Tuisku
Aatto Kaskinen	 Pentti Laitinen	 Paavo Törmälä
Jorma Kauko	 Unto Meriläinen	 Jyrki Välimäki
Esa Kiiski	 Markku Nevalainen
Mari Koistinen	 Hannu Nissinen

Opiskelijajäseniksi ovat liittyneet Jari Kottila, Sini Laari ja 
Marika Saarenpää. 

Uusimmat yhteisöjäsenet ovat Sweco PM Oy, TSE-Tienvie-
ri Oy sekä yksityistiekunnat
Pitkäpää byväglag, Loviisa
Suojärven yksityistie, Posio
Vehka-ahontien yksityistien tiekunta, Lohja
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Turvallista matkaa

www.tetrachemicals.fi 

Liukkaudentorjunnassa TETRAn kalsiumkloridi – CC Road

 

on 
nopeavaikutteinen ja luotettava kotimainen tuote

Liukkaudentorjunnassa CC Road -liuos sulattaa tehokkaasti esimerkiksi mustan jään ja 
kuuran. TETRA Chemicals on vuosikymmenten kokemuksellaan kehittänyt tulevaisuuden 
kalsiumkloridituotteet teiden ympärivuotiseen kunnossapitoon.
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Kiitos lehdellemme numerossa 6/2012 
olleesta liikenneturvallisuuta koske-

vasta osasta.
Jaakko Klangin kirjoitus Yhdessä 

voimme säästää ihmishenkiä liikentees-
sä on niin hyvä, että jokaisen kannattaa 
lukea se toiseenkin kertaan. Jutussa on 
suuri määrä liikenneturvallisuuden kan-
nalta aivan olennaisia tosiasioita. Onhan 
niin, että vain harvat tiedostavat ylino-
peuden keskeisen merkityksen liikenne-
onnettomuuksien ja niiden seurauksien 
syynä. Aiheeseen liittyvien väärinkäsitys-
ten oikominen oli myös paikallaan.

Uudessa tieliikenteen valtakunnalli-
sessa turvallisuussuunnitelmassa kiin-
nitetään liikenneturvallisuuden paranta-
miseksi huomiota myös muun muassa 
ajoneuvojen kuljettajien ajokuntoon se-
kä liikenneturvallisuutta parantaviin tek-
nisiin parannuksiin. Kuitenkin siinä vasta 

Liikennesääntöjähän 
on noudatettava aina!

pitkän ajan linjauksena uskotaan saata-
van asennemuokkauksella positiivisia 
tuloksia lähinnä nuorten liikennekasva-
tuksen kautta. Se ei mielestäni riitä. Niin 
pitkään ei ole syytä odottaa.

Liikenneturvallisuuden perusongel-
mahan on, että liikenteessämme on nyt 
muiden lisäksi valtava määrä asenne-
vammaisia ajoneuvojen kuljettajia. He-
hän katsovat, etteivät liikennesäännöt 
koske juuri heitä, vaan enemmistö ajaa 
ylinopeutta ja jättää usein muutkin liiken-
nesäännöt noudattamatta. Liikennetur-
vallisuustyön keskeisin kohde onkin noi-
den asennevammaisten parantaminen 
nyt eikä sukupolvien päästä joskus tule-
vaisuudessa.

Maantieliikenteen liikenneturvallisuu-
den parantamiseksi säädöksiä tulisikin 
tarvittaessa muuttaa niin, että ajoneu-
von rekisterinumeron luotettava tun-

nistaminen riittäisi  osoittamaan polii-
sille liikennerikkomuksen vastuutahon. 
Mikäli nykyistä useammin rangaistus-
vaatimuksena olisi kyseisen ajoneuvon 
määräaikainen liikennekäytöstä poista-
minen, tällä seuraamuksella olisi olen-
naisesti ajoneuvon haltijan asennevam-
maa parantava vaikutus. Koska tuolloin 
syntipukki maksaisi rekisteriviranomai-
sille seuraamuksesta aiheutuvat kulut, 
menettely olisi valtiolle halpa. Jos vielä 
kaikki liikennekäytöstä poistetut, mutta 
kuitenkin liikenteestä tavatut ajoneuvot 
siirtyisivät automaattisesti valtion omai-
suudeksi, kustannusvaikutuksiltaan val-
tio jäisi muutosten jälkeen jopa voitolle.

Rihko Haarlaa
Rihko@Haarlaa.fi
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Liikenneturvallisuusasiain neuvotte-
lukunta luovutti viime helmikuus-

sa liikenneministeri Merja Kyllöselle 
tieliikenteen valtakunnallisen turvallisuus-
suunnitelman vuoteen 2014. 

Liikennekuolemien vähentämiseen 
vaikuttavina tärkeimpinä toimenpiteinä 
arvioidaan olevan nopeusrajoitusten nou-
dattamisen ja turvalaitteiden käytön, taa-
jamaliikenteen rauhoittamisen, kuolemi-
en torjunnan pääteillä, rattijuopumuksen 
ja väsyneenä ajamisen vähentämisen, 
nuorten liikennekäyttäytymiseen vaikut-
tamisen ja ajoterveyden arvioimisen. Tur-
vallisuussuunnitelma käsittää sitten vie-
lä lukuisia yksityiskohtaisia osatavoitteita 
(Tie ja Liikenne 6/2012).

Liikkuva Poliisi ryhtyi mittaamaan lii-
kenteen nopeuksia vastahankitulla tut-
kakalustollaan eräissä kaupungeissa ja 
maanteillä 1958–60. Osallistuin tähän toi-
mintaan lisensiaatintyössäni Tutkimus 
ajoneuvojen nopeuksista Suomen maan-
teillä 1960–62. LP mittasi nopeudet an-
tamieni ohjeitten mukaan. Työn tuloksia 
voitiin jossain määrin hyödyntää myös 
Liikenneturvan edeltäjän TALJAn kesä–
syyskuussa 1962 prof. Sauli Häkkisen joh-
dolla suorittamassa 90 km/h kattonopeus-
kokeilussa.

TVH:n toimeksiannosta tein vielä vuo-
sina 1965–67 tutkimuksen Ajoneuvojen 
nopeuksien riippuvuus eri tekijöistä – 
erityisesti tien geometriasta – Suomen 
2-kaistaisilla maanteillä, joka julkaistiin 
väitöskirjanani englanninkielellä. Osoit-
tautui, että henkilöautojen nopeudet oli-
vat kasvaneet vuosina 1961–65 vuosittain 
yli 4 km/h. Käytettävissä oli nyt TVH:n ja 
TKK:n kaluston lisäksi Ruotsin Statens Vä-
ginstitutilta (nyk. VTI) lainattu liikenneana-
lysaattori, jolla saatiin mitatuksi myös ajo-
neuvojen aikavälit. 

Tiehallinto aloitti vuonna 1967 omat 
järjestelmälliset mittauksensa maanteil-
lä. Meillä onkin nykyisin käytettävissä pe-
rusteelliset tiedot ajoneuvojen nopeuk-
sista (kuva).

Jyrkkä nopeuksien kasvu on pysäh-
tynyt vuoden 1973 jälkeen, jolloin maas-
samme aloitettiin nykyisen tiekohtaisen 
nopeusrajoitusjärjestelmän kokeilu. Jär-
jestelmä vakiintui liikenneministeriön 
päätöksellä vuonna 1978. Vuonna 1972 
meillä oli saanut tieliikenneonnettomuuk-
sissa surmansa lähes 1200 henkeä. Presi-
dentti Urho Kekkonen puuttuikin silloin 
henkilökohtaisesti asiaan. Vaikka autokan-
tamme on nyt kolminkertainen, liikenne-
kuolemia on ollut viime vuosina tuosta 
huippuluvusta vain noin neljännes. 

Nopeusrajoitukset ja 
liikenneturvallisuus 

Vuoden 2011 Rakennusinsinööripäivillä 
VM:n budjettineuvos Pekka Pelkonen kat-
soi, kansakunnan rakentamista käsitelles-
sään, liikenneturvallisuuden parantami-
sen olleen menestystarina! 

Kuitenkaan kenenkään ei pitäisi menet-
tää henkeään liikenteessä. Tähän tavoit-
teeseen on meidän edelleenkin pyrittävä 
tieviranomaisten, poliisin, Liikennetur-
van, opetuslaitosten, autoalan järjestö-
jen ja muiden tahojen yhteisin ponnistuk-
sin. Siis tekniikkaa, koulutusta, valistusta 
ja valvontaa. 

Pitäisikö nopeusrajoitusjärjestelmääm-
me myös uudistaa? Varojen salliessa oli-
si hyvä lisätä sää- ja liikenneolosuhteiden 
mukaan vaihtuvia rajoituksia. Näitähän 
oli Keski-Euroopassa jo yli puoli vuosisa-
taa sitten käytössä ja meilläkin on nyt niitä 
muutamissa kohdin tieverkkoa. Kuljetta-
jat hyväksyisivät tällaiset järjestelyt pa-
remmin kuin nykyiset jäykät rajoitukset. 

Kuljettajille pitäisi muistuttaa, että ko-
larin seuraukset ovat aina suorassa suh-
teessa ajonopeuden toiseen potenssiin 
ja että ”tehokkain” liikenne – suurin vä-
lityskyky ajon/h – saavutetaan niinkin al-
haisilla nopeuksilla kuin 50–70 km/h, ties-
tä riippuen! 

Erääseen yksityiskohtaan, ns. yleisra-
joitukseen (ent. perusnopeus) 80 km/h ha-
luaisin kuitenkin puuttua. Vuosien 1973–
76 laajassa nopeusrajoituskokeilussa 
järjestettiin tilastollinen koe: valittiin sil-
loisten paikallisteiden joukosta 37 ominai-
suuksiltaan samanlaista tieparia. Joka toi-
selle tielle, yhteensä noin 800 kilometrille, 
arvottiin 80 km/h sijasta 60 km/h rajoitus. 

Vuoden kestäneen kokeilun tulos oli, 
että alemmat nopeudet olivat selvästi tur-
vallisemmat. Emme kuitenkaan ehdotta-
neet yleisrajoitukseksi (perusnopeudek-
si) 60 km/h, vaan valitsimme saman, mikä 

Ruotsissa oli otettu käyttöön eli 70 km/h. 
(Komiteanmietintö 1978:3). Tosin lehdis-
tö kirjoitti muistaakseni silloin, että eh-
dotamme koko maantieverkolle tuota ra-
joitusta! 

Liikenneministeriö ei rohjennut silloin 
hyväksyä ehdotustamme, vaan valituk-
si tuli 80 km/h. Minua harmittaa tuo seik-
ka edelleen ja olen vuosien kuluessa sii-
tä muistuttanut ministeriön virkamiehiä.

Joka kesä matkalla kesämökilleni Ete-
lä-Savoon ajan ensin valtateitä 4 ja 5 no-
peuksilla 80-100-120-100-80 Mikkeliin, 
josta kantatietä 72 Imatran suuntaan no-
peudella 80 km/h. Mikkelin kaupunkiin 
kuuluvan Anttolan kirkonkylän 50 ja 40 
km/h rajoitusten jälkeen siirryttyäni en-
tiselle Pitkälahden paikallistielle sallittu 
nopeus muuttuu ensin 60 km/h:ksi alu-
een leirintäalueelle saakka, mutta kohta 
päällystetyn tien muuttuessa mutkaisek-
si soratieksi sallittu nopeus nouseekin 80 
km/h:ksi. 

Kysyin vuosia sitten poliisilta tietoja 
eräästä ulkomaalaisesta pienoisbussis-
ta, joka oli suistunut tieltä useiden hen-
kilöiden loukkaantuessa. Kuljettaja oli sa-
nonut kuulustelussa, että koska tiellä oli 
80 km/h:n nopeusrajoitusmerkki, hän oli 
olettanut sitä nopeutta voitavan käyttää. 
Itse en mainitulla tiellä käytä 60–70 km/h 
suurempaa nopeutta. 

Asiahan olisi hoidettavissa myös pai-
kallisin rajoituksin, ellei yleisrajoitukseen 
haluta puuttua. Kyseisten teiden vähäisel-
lä liikenteellä onnettomuuksia tietenkin 
sattuu harvoin ja ne ovat yleensä lieviä. 
Hölmöä kuitenkin on nostaa sallittua no-
peutta juuri tien laadun huonotessa! Yk-
sityistiellämme on sitten järkevä 30 km/h 
rajoitus.

Nythän varsinkin talvirajoitusten aika-
na myös eräillä pääteillä (valta- ja kanta-
teillä) on voimassa tuo sama 80 km/h, jo-
ten alemman luokan tiet (yhdystiet, ent. 
paikallistiet) eivät edes erotu pääteistä.

Otto Wahlgren
liikennetekniikan emeritusprofessori 
(liikenneturvallisuusasiain neuvottelukun-
nan varajäsen ja jäsen 1976–87)
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Tieyksiköintiin raskaan sarjan työkalu

Silvadata on tuonut markkinoille lähinnä ammattikäyttöön 
tarkoitetun tieyksiköintiohjelman. 

Silvadatan oja- ja tiehankeohjelma on näppärä työkalu tie-
yksiköinnin tekemiseen. Ohjelma on täysverinen paikka-

tieto-ohjelma, joka mahdollistaa metsäsuunnitelmakartto-
jen, ilmakuvien ja kiinteistörajojen hyödyntämisen laskennan 
taustakarttoina.  

Ohjelma soveltuu erityisen hyvin perusparannushankkei-
den suunnitteluun, toteutukseen ja kustannuslaskentaan. Tu-
losteina mm. vesiensuojelusuunnitelma ojahankkeilla, ympä-
ristöselvitys tiehankkeilla, osakasluettelot, oja- ja tieluettelot, 
ojitusluvat, valtakirjat sekä Kemera -tulosteet. Tehdyistä hank-
keista voidaan ottaa myös yhteenvetotulosteina työsuunni-
telma- ja toteutusyhteenvetoja.

Haluttuja hankkeita on mahdollista siirtää kannettavaan 
tietokoneeseen esim. maastokäyntiä varten ja palauttaa ne ta-
kaisin serveriin hanketietoihin kirjattujen muutoksien tallen-
nusta varten. Siirtoa voidaan hyödyntää myös työkoneissa.

Lisätietoja: Oy Silvadata Oy Metsä- ja suunnittelusovellukset, 
Tuotepäällikkö Johanna Kuittinen.

Liikennevirasto on varautunut tulevaan talveen väylillä 
muun muassa suunnitelmallisella kunnossapidolla, maan-

teiden laadunvalvonnan tehostamisella ja riittävällä jäänmur-
tajamäärällä.

Keskimääräistä kylmemmät kolme peräkkäistä talvea koet-
telivat liikennettä. Kovat talvet nostivat ongelmakohdat esiin 
ja auttoivat pohtimaan ja kehittämään väylänpitäjän talvival-
miuksia.

Rautateiden lumityösuunnitelmat takaavat 
häiriöttömän junaliikenteen

Talvikaudeksi 2012–2013 Liikennevirasto on suunnitellut usei-
ta toimenpiteitä, joiden avulla rautatieliikenteen täsmällisyyt-
tä voidaan parantaa. Lumitöiden organisointia on parannettu, 
kaatumavaarassa olevia puita poistettu ja vaihteisiin asen-
nettu lumiharjoja. Suuriinkin lumimääriin on varauduttu, sa-
moin iäkkään asetinlaitteen ongelmiin niin hyvin kuin se on 
mahdollista.

Liikennevirasto on parantanut lumitöiden organisointia 
vuosittain. Urakoitsija laatii erilliset, alueelliset lumityösuun-
nitelmat yhteistyössä Liikenneviraston, liikenteenohjauksen 
ja rautatieoperaattorin kanssa. Laiturialueiden kunnossapi-
dossa töiden ajoituksessa otetaan erityisesti huomioon aika-
taulujen mukainen matkustajaliikenne. 

Liikenneviraston yhteistyökumppanit rautateiden talvikun-
nossapidossa ovat VR Group ja HSL.

Vaihtelevat säät ovat haaste niin tienkäyttäjälle kuin 
tienpitäjällekin

Maanteillä talvikauteen valmistaudutaan pääosin vakiintu-
nein laatuvaatimuksin ja menettelyin. Sovittu laatu- ja palve-
lutaso on tärkeää varmistaa. Väylänpidon niukka rahoitusti-
lanne ei vaikuta liikenneväylien talvikunnossapitoon.

Alueurakoitsijat vastaavat talvikunnossapidosta niiden laa-
tuvaatimusten pohjalta, jotka tienpitäjä eli Liikennevirasto ja 
alueelliset ELY-keskukset asettavat. Käytännön työt tekevät 
suurelta osin alueurakoitsijoiden aliurakoitsijat.

Talviliikenteen onnistuminen maanteillä on tienkäyttäjien 
ja tienpitäjän yhteinen asia. Talvikelit vaativat jokaiselta kuljet-
tajalta ennakointia talveen valmistautuessa, yksittäistä mat-
kaa suunnitellessa ja ennen kaikkea liikenteessä. 

Tienkäyttäjät voivat ilmoittaa akuuteista ongelmista Tien-
käyttäjän linjalle, p. 0200 2100. Yleistä palautetta talvikun-
nossapidosta, tienpidosta ja liikenteestä otetaan vastaan 
Liikenteen asiakaspalvelussa, p. 0206 90300 tai liikenteen.
asiakaspalvelu@ely-keskus.fi.

Talveen varaudutaan yhdeksällä jäänmurtajalla

Liikennevirasto varautuu normaaliin talveen merillä. Käytös-
sä on viisi perinteistä ja kaksi monitoimimurtajaa. Liikennera-
joituksia asetetaan satamiin jääpeitteen paksuuden mukaan 
samoilla periaatteilla kuin edellisinä talvina. Talven ankaruut-
ta voidaan ennustaa vasta tammikuussa. Satamien liikenne-
rajoituksilla varmistetaan ensisijaisesti alusliikenteen turval-
lisuus.

Talvimerenkulku on monen osapuolen yhteispeliä: satami-
en, varustamojen, teollisuuden, rahtaajien, murtajien, luotsi-
en ja VTS-keskuksien.

Kaikkien väylien talvikunnossapitoon käytetään 
yhteensä yli 150 miljoonaa euroa

Teiden kunnossapito kokonaisuudessaan maksaa noin 415 
miljoonaa euroa. Talvihoidon kustannukset ovat tästä noin 
100 miljoonaa euroa. Urakat ovat 4–7-vuotisia laatuvastuu-
urakoita.

Rautateillä talvikunnossapidon kustannukset ovat talves-
ta riippuen noin 20–30 miljoonaa euroa vuodessa. Summa 
koostuu varsinaisista talven lumitöistä ja roudan keväisin ai-
heuttamista lisätöistä.

Korkeat talvimerenkulun kustannukset vaikuttavat suoraan 
kansainväliseen kilpailukykyymme. Liikennevirasto pyrkii yh-
dessä Ruotsin Merenkulkulaitoksen kanssa minimoimaan 
jäänmurrosta syntyvät kustannukset. Samalla varmistetaan 
turvallinen ja palveluvelvoitteen täyttävä avustustoiminta. 
Jäänmurron kustannukset vaihtelevat noin 30–50 miljoonan 
euron välillä. Viime talven kustannukset (rannikon jäänmur-
to, hinaajat ja Saimaan jäänmurto) olivat yhteensä noin 33,8 
miljoonaa euroa, josta polttoaineiden osuus oli 5,8 miljoonaa 
euroa. Saimaan jäänmurron osuus kustannuksista on noin 
miljoona euroa vuodessa.

Liikennevirasto varautuu maanteiden, rautateiden ja merien talveen

Säiden vaihtelun lisääntyessä myös huonojen kelien mää-
rä lisääntyy. 
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Kestävä leditievalaisin

Philipsin ClearWay BGP303 on taloudel-
linen leditievalaisin, joka avulla saa-

vutetaan kustannustehokkuutta tinkimättä 
valaistuksen laadusta. ClearWay on ympä-
ristöystävällinen ja kierrätettävä. 

ClearWay-valaisimen tehot ovat 57–
131 W, valovirta 4.000–10.000 lm ja valaisimen tehokkuus 70 
lm/W. Medium Beam (DM) -optiikalla varustettu valaisin tuot-
taa neutraalin valkoista 4.000 K:n valoa. Polttoikä on 50.000 
tuntia. 

ClearWayn lediyksikkö perustuu päivitettävään LedGine-
tekniikkaan. Päivitettävyys tekee valaisimesta tulevaisuu-
denkestävän ratkaisun, jonka ansiosta voit hyötyä lediteknii-
kan kehityksestä ilman, että koko valaisinta tarvitsee vaihtaa. 
Energiatehokkaaseen ClearWay-valaisimeen voidaan integ-
roida erilaisia valaistuksenohjausjärjestelmiä, jotka vielä li-
säävät energiansäästöä. 

Valaisin on väriltään harmaa (RAL 7035), sen vankka runko 
on alumiinia ja lasi on karkaistu. Ympäristöystävällisessä ko-
koonpanossa ei ole käytetty lainkaan liimaa. Tasolasilla varus-
tetun valaisimen optiikka muodostaa keskileveän valokeilan.  
Valaisin voidaan asentaa sovitteen avulla sekä pylvään pää-
hän (Ø 42/60 tai Ø 76) että valaisinvarteen (Ø 42/60). Suosi
teltava asennuskorkeus on 4–8 m. Luokitukset: IP66, luokka 
II, IK08

Lisätietoja: www.philips.fi/lighting

RD-paaluseinä sai vuoden 2012 
GeoTeko-tunnustuspalkinnon

Suomen Geoteknillinen Yhdistys (SGY) on valinnut Ruukin 
kehittämän RD-paaluseinän vuoden parhaaksi GeoTeok-

si. Tunnustuspalkinnon valitsi tämänvuotinen kunniatuoma-
ri Suomen Rakennusinsinöörien Liiton RIL:n puheenjohtaja 
ja Vahanen-yhtiöiden hallituksen puheenjohtaja Risto Vaha-
nen. Palkinto jaettiin 9.10.2012 InfraExpo -messujen yhteydes-
sä järjestetyssä Liikenneviraston kutsuvierasseminaarissa.

RD-paaluseinä on Ruukin ja alan toimijoiden yhteistyössä 
kehittämä pohjarakentamisen innovaatio, joka mahdollistaa 
jäykän tukiseinän rakentamisen vaativissa maaperäolosuh-
teissa. RD-paaluseinä perustuu Ruukin porattaviin RD-te-
räsputkipaaluihin, jotka kiinnittyvät toisiinsa uudella RM/RF-
ponttilukolla. Paaluseinärakenteeseen kehitetty lukkotyyppi 
parantaa entisestään seinän vesitiiveyttä.

RD-paaluseinärakenteella voidaan korvata perinteisen ra-
kentamistavan mukaiset erilliset tukiseinä- ja perustusraken-
teet, jolloin rakentamiseen kuluva aika lyhenee ja hankkeen 
kokonaiskustannuksissa saavutetaan säästöjä. Kallioon as-
ti ulotettavalla RD-paaluseinärakenteella voidaan myös eli-
minoida tyypilliset tukiseinärakenteiden tekniset riskit, kuten 
vesivuodot ja riittämätön sivuttaistuki sekä varmistaa pohja-
rakennustöiden eteneminen aikataulussa.

RD-paaluseinää on käytetty useissa vaativissa projekteissa 
Suomessa, Ruotsissa ja Norjassa. Norjan Trondheimissa E6-
tiehankkeessa ratkaisua käytettiin onnistuneesti hyvin vaati-
vissa olosuhteissa, joissa muiden tukiseinäratkaisujen arvi-
oitiin sisältävän liikaa riskejä. Suomessa RD-paaluseinää on 
käytetty menestyksekkäästi Kalasataman keskuksen vesitii-
viissä kaivannoissa sekä Länsimetron Katajaharjun kuilun ja 
Koivusaaren metroaseman kaivannoissa.

Metsäpalvelu Karhu Oy 
kuuluu Kainuun Met-

sätoimistot -yritysryhmään, 
johon kuuluu Puolangan li-
säksi Kajaanin, Kuhmon ja 
Sotkamon yksityiset metsä-
palveluyritykset. Metsäpal-
velu Karhu Oy:n yrittäjä Jalo 
Karhu on yksi yritysryhmän 
perustajista. 

Yksityiset metsäpalvelu-
yritykset ovat vielä varsin 
uusia palveluntarjoajia Suo-
messa. 

–Olemme toimineet yrit-
täjinä keskimäärin 15 vuotta, 
selventää Jalo Karhu.

–Tarjoamme kaikki met-
sänomistajan palvelut neu-
vonnasta käytännön toteu-
tuksiin. Palveluvalikoima on 
laajentunut metsäasioiden 
ohella käsittämään myös yk-
sityistien perusparannukset 
ja tieisännöinnin.

Metsäpalveluyrittäjän palveluvalikoimaan ovat tieasiat 
kuuluneet lähes yrityksen perustamisesta asti. Hakkuiden 
lähestyessä aletaan kiinnittää huomiota palstalle pääsyyn. 

–Kysynnän lisääntymisen ja yksityistielain haastavuuden 
vuoksi halusimme syventää osaamistamme hakeutumalla 
Suomen Tieyhdistyksen organisoimaan TIKO-koulutukseen 
pari vuotta sitten, Karhu kertoo.  

–Koulutus on antanut sekä tietoa että selkeää kilpailuetua. 
Kysyntä on lisääntynyt tasaisesti sekä perusparannusten et-
tä tieisännöinnin suhteen.  Tieyhdistys ylläpitää jäsenrekiste-
riä, josta löytyvät koulutetut tieammattilaiset. Rekisterin myö-
tä yhä useampi on ottanut yhteyttä Metsäpalvelu Karhuun.

Sateisen kesän jälkeen teiden kunto on ollut erityisen huo-
no. Jopa hyvätkin tiet ovat liettyneet. Useita teitä on ollut 
poikki ja välillä on hälytetty rummun laittoon sunnuntaisin-
kin. Tavoitettavuus onkin yksi merkittävä yrittäjän vahvuus. 
Myös saumaton yhteistyö paikallisten urakoitsijoiden kans-
sa mahdollistaa hyvän lopputuloksen. Parannushankkeissa 
teitä levennetään ja luonnollisesti kantavuutta parannetaan. 
Kalusto on yhä suurempaa ja järeämpää. Liikenteen paino-
kehitys on kauttaaltaan kasvussa. Henkilöautotkin painavat 
nykyisellään yli tonnin.

Metsäpalveluyrittäjän autonmittariin kertyy jopa tuhansia 
kilometrejä kuukaudessa. Erityistä ongelmaa tuottavat tien-
varsivesakot, mitkä hidastavat välillä merkittävästi työmail-
le pääsyä. 

–Puuta kannattaa kasvattaa metsässä, ei tienvarsilla, muis-
tuttaa Karhu. 

Metsäpalvelu Karhu Oy sai 
Vuoden yrittäjä -tunnustuksen 
Puolangalla

Puolangan yrittäjätunnustuksen sai tänä vuonna 
Metsäpalvelu Karhu Oy Kainuun maakunnallisessa 
yrittäjäjuhlassa lokakuussa. 
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Jules Vernen unelmana oli raken-
taa lentävä polkupyörä, ja nyt tuo 

unelma on täyttynyt. Tsekkiläiset yri-
tykset Technodat, Evektor ja Duratec 
ovat luoneet lentävän Flying Bike -pol-
kupyörän. Apuna suunnittelijat käyt-
tivät Dassault Systèmesin 3DEXPE-
RIENCE-sovelluksia. Pyörän fyysinen 
prototyyppi esiteltiin syyskuussa In-
ternational Machinery Fair -messuilla 
Brnon kaupungissa, Tsekeissä. Ensim-
mäinen lento pyörällä tehdään syksyn 
aikana Prahassa.

Dassault Systèmesin 3D-tekniikan 
avulla suunnittelijoilla oli mahdolli-

Karttakeskuksen 
ParasKartta-palvelusta 
räätälöityjä karttoja kaikille

Karttakeskuksen kaikille avoimesta Paras-
Kartta-palvelusta voi ensimmäistä ker-

taa Suomessa tilata omiin tarpeisiin räätä-
löityjä karttatulosteita omilla merkinnöillä 
varustettuna.

ParasKartta-palvelussa käyttäjä voi itse 
määrittää alueen, josta haluaa kartan. Jos 
esimerkiksi oma mökki jää normaalisti kar-
tan reunaan, nyt mökkeilijä voi tilata kar-
tan, jossa mökki on keskipisteenä. Karttaan 
voi myös tehdä omia merkintöjä, kuten li-
sätä pisteitä, symboleja ja viivoja ja nimetä 
omat merkintänsä.

”Esimerkiksi metsästysseurat voivat lait-
taa passipaikkansa karttaan tai matkailuyrit-
täjät korostaa reittejä tai kohteiden sijainte-
ja selvästi. Yritys voi sijoittaa toimipisteensä 
kartalle tai kuvata viivoilla vaikkapa myynti-
aluejakojaan, Karttakeskuksen myyntipääl-
likkö Jaakko Virkkala sanoo.

Omien merkintöjen saaminen kartalle ei 
myöskään maksa tilaajalle mitään.

ParasKartasta tilaaja voi valita haluaman-
sa koon vapaasti aina maksimikokoon 292 
cm x 152 cm asti. Tulosteen materiaali voi 
olla säänkestävä kestokartta maastoon tai 
vaikkapa kehystetty taulu yrityksen seinäl-
le tai kodin sisustukseen. Tulosteen voi tila-
ta myös vihoksi tehtynä.

Tulosteiden ohella ParasKartasta saa 
myös painettuja karttoja ja ammattilaisille 
suunnattuja digitaalisia aineistoja.

ParasKartassa on monipuolisesti vaihto-
ehtoja karttapohjiksi, mikä johtuu Karttakes-
kuksen pitkästä paikkatietohistoriasta.

Karttakeskus toimittaa tilatut tulosteet 
postissa. Tilauksia voi tehdä itse verkossa 
sivulla www.karttakauppa.fi tai siellä listat-
tujen jälleenmyyjien kautta.

suus valmistaa, testata ja simuloida 
pyörän ominaisuuksia virtuaalisesti. 
Kaikilla suunnittelijoilla oli myös koko 
ajan käytössään täsmälleen sama tie-
tomäärä, riippumatta siitä, missä päin 
maailmaa he sijaitsivat. 

Ominaisuuksiltaan Flying Bike on 
aivan kuin tavallinen polkupyörä – 
sen voi ajaa sopivalle lentoonlähtö-
paikalle. Erikoisen pyörästä tekee se, 
että sillä voi ajamisen lisäksi tehdä ly-
hyitä, hallittuja lentomatkoja. Pyörää 
eivät suinkaan nosta ilmaan siivet, 
vaan neljän, horisontaalisesti sijoite-
tun roottorin työntövoima.

Lentävä polkupyörä valmistui 

Lisätietoa: www.designyourdreams.cz. 

Flying Bike ominaisuuksiltaan:

Teho: 47kW

Moottorit: Neljä Kantomoottoria 10 kW, lapaparit sijoitettu toisiaan vas-

ten pyörän eteen ja taakse. Kaksi vakausmoottoria 3.5 kW, kääntyvät la-

vat sijoitettu pyörän sivuille.

Lavat: Päälapa staattiseen työntövoimaan, halkaisija 1.300 mm, max 

2.500 kierrosta minuutissa. Vakaajalapa, halkaisija 650mm, suojaavat 

komposiittikehykset lapojen ympärillä.

Energialähde: Li-Pol akut joiden yhteenlaskettu kapasiteetti on 50 Ah.

Pyörän runko: Valmistettu kevyestä metalliseoksesta.

Pyörän komponentit: Vakio-osia

Koko: noin 3.500 mm (pituus) × 2.500 mm (leveys) × 1.200 mm (korkeus)

Paino: 85 kg

Kantokyky: 170 kg

Lentoaika: noin 3–5 minuuttia

Ajoaika: 30–50 minuuttia

Ajonopeus maksimissaan: 50 km/h
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UUTISIA

Insinöörikoulutus 100 vuotta 

”�Jotain on tehtävä niitten nuorukaisten hyväksi, jotka 
lyseosta lähteneinä eivät pyri korkeakouluihin, vaan 
haluavat kääntyä käytännöllisille aloille.” 
(Komiteamietintö vuodelta 1907)

Näillä ajatuksilla lähdettiin luomaan teknisille aloille kou-
lutusta, josta sadan vuoden aikana on muotoutunut ny-

kyinen insinöörikoulutus.
Tampereen teknillisen opiston neljä ensimmäistä ammatti-

osastoa olivat huonerakennus, konerakennus, sähkötekniikka 
ja tehdasteollisuus. Tänään Suomessa on 22 ammattikorkea-
koulua, joissa on tarjolla yhteensä 32 insinöörin tutkintoon 
johtavaa koulutusohjelmaa: biotekniikasta veneisiin, kemias-
ta mediaan, maanmittauksesta tuotekehitykseen.

Sadan vuoden aikana on valmistunut yli 100.000 insinöö-
riä. Heidän työpanoksellaan on ollut ratkaisevan tärkeä mer-
kitys koko Suomen kehittymiselle sekä taloudelliselle ja kan-
sainväliselle menestymiselle. 

Suomalaisen insinöörikoulutuksen 100-vuotisjuhlaa vietet-
tiin Tampereella lokakuun alussa. Tampere-talossa pääjuhlan 
avannut Tampereen ammattikorkeakoulun rehtori ja Ammatti-
korkeakoulujen rehtorineuvoston puheenjohtaja Markku Lah-
tinen muistutti juhlavuoden teemasta, koulutuksen ja työelä-
män yhteyksien kehittämisestä.

Juhlan paneelikeskusteluun osallistunut Tampereen tek-
nillisen yliopiston rehtori Markku Kivikoski näki asian näin: 
”Tiivis työelämäyhteistyö on perinteisesti ollut suomalaisen 
teknillisen koulutuksen erityinen vahvuus. Insinöörikoulutuk-
sessamme yhdistyy erinomaisen hyvin teoria ja käytäntö, mi-
kä on selkeä kilpailuetu kansainvälisessä vertailussa.”

100-vuotisjuhlaan Tampere-talossa osallistui yli tuhat kut-
suvierasta: insinöörejä usealta vuosikymmeneltä, tekniikan 
alan kouluttajia ja opiskelijoita, elinkeinoelämän ja järjestö-
jen edustajia. Juhlapuheen piti Shellin hallituksen puheen-
johtaja Jorma Ollila.

Palkintoja hyvistä käytänteistä

Insinöörikoulutuksen menestyksekäs historia antaa vahvan 
pohjan seuraavalle sadalle vuodelle, mutta uusi sukupolvi 
tarvitsee uusia oppimismenetelmiä. 100-vuotisjuhlaviikolla 
palkittiin insinöörien kouluttajia hyvistä käytänteistä. 

Opetuksen uudet tuulet on koottu artikkelikokoelmaksi Uu-
den sukupolven insinöörikoulutus, joka on ladattavissa ne-
tissä: http://www.insinooritsatavuotta.fi/site/foorumi-2012/
aineisto/.

Insinöörikoulutuksen aikajana 1912–2012 

1912	 Suomen ensimmäinen teknillinen opisto perustetaan 
Tampereelle

1915	 Ensimmäiset ”Tampereen insinöörit” valmistuvat, jou-
kossa yksi nainen

1918	 Kansalaissota sulkee Tampereella teknillisen opiston 
ovet

1940	 Talvisodasta palanneet opiskelijat kirivät kahden vuo-
den opinnot vuodessa

1941	 Jatkosota keskeyttää opetuksen melkein kolmeksi vuo-
deksi

1943	 Insinöörin tutkintonimike vahvistetaan
1945	 Teknilliset opistot aloittavat Helsingissä ja Turussa
1948	 Kolmevuotinen insinöörikoulutus muuttuu nelivuoti-

seksi
1954	 Uudessa opetussuunnitelmassa korostuu johtaminen 

ja tuotantotalous
1960–
1963 	 Teknilliset opistot aloittavat Oulussa, Lahdessa, Lap-

peenrannassa, Vaasassa, Kuopiossa, Porissa, Joen-
suussa, Kotkassa ja Jyväskylässä

1971	 Teknillisen koulutuksen komitea esittää insinöörikor-
keakoulun perustamista

1986	 European Federation of National Engineering Associa-
tions: Suomalainen insinöörikoulutus vastaa Euroo-
pan DI-tasoa

1987	 Insinöörikoulutus määritellään ammatilliseksi korkea-
asteen koulutukseksi

1991	 Väliaikaiset toimiluvat 22 ammattikorkeakoululle
1996	 Ensimmäiset varsinaiset ammattikorkeakoulut aloitta-

vat toiminnan
2009	 Valmistuvista insinööreistä 80 % on edelleen miehiä
2012	 Insinöörejä koulutetaan 22 ammattikorkeakoulussa, 32 

eri koulutusohjelmassa
2012	 Suomessa on valmistunut yli 100.000 insinööriä

Arkhimedeen vala

”Insinööri on mukana luomassa tekniikkaa, joka koituu luon-
non ja ihmisen hyväksi. Insinööri on kaikessa toiminnoissaan 
suojelemassa kasvien, eläinten ja ihmisen elämää. Insinöö-
ri välttää epärehellisyyttä ja epäsopua ja pyrkii kehittymään 
taitavammaksi ongelmien ratkaisijaksi. Insinööri miettii kehi-
tyksen suuntalinjoja ja välttää vahingollisten tavoitteiden to-
teutumista.” (Lähde: UIL)

Lisätietoja: www.insinooritsatavuotta.fi
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Sito
 

Mikko Suoranta on ni-
mitetty apulaisosasto-
päälliköksi Geo-osastolle 
1.9.2012 alkaen.

Juhani Karanka on nimi-
tetty vanhemmaksi suun-
nittelijaksi Kaupunkisuun-
nittelu-osastolle 13.8.2012 
alkaen.

Petri Skog on nimitetty 
vanhemmaksi asiantun-
tijaksi Rakennuttamistoi-
mialalle Tele-yksikköön 
3.9.2012 alkaen.

Petri Koivula on nimitet-
ty vanhemmaksi asian-
tuntijaksi Rakennuttamis-
toimialalle Tele-yksikköön 
3.9.2012 alkaen.

Pekka Horttanainen on 
nimitetty vanhemmak-
si asiantuntijaksi Raken-
nuttamistoimialalle Tele-
yksikköön 3.9.2012 alkaen.

Suvi Kultamies on nimi-
tetty toimiala-assisten-
tiksi Ympäristö- sekä Ra-
ta ja rakenne-toimialoille 
6.8.2012 alkaen.

Eeva Kuikka on nimitetty 
toimistopalveluassisten-
tiksi 6.8.2012 alkaen.

A-Insinöörit 

DI Juha Noeskoski on ni-
mitetty projektipäälliköksi 
infrarakennuttamisen yk-
sikköön A-Insinöörit Laa-
tukonsultit Oy:öön Espoo-
seen. 

DI Eeva Puittinen on nimi-
tetty projekti-insinööriksi 
infrarakennuttamisen yk-
sikköön A-Insinöörit Ra-
kennuttaminen Oy:öön 
Espooseen.

Pelkästään itäisillä raja-asemilla Tul-
li teki tämän vuoden kesäkuun 

loppuun mennessä yli 11.000 liiken-
nekuntoisuustarkastusta. Niistä yli tu-
hannessa oli huomauttamista. Lähtötul-
leissa tarkastuksia oli yli 60.000.

Liikennekuntoisuustarkastuksella 
tarkoitetaan ajoneuvon teknisen kun-
non, kuten jarrujen, valojen, renkaiden, 
rungon, vetolaitteiden jne. tarkastamis-
ta. Tarkastuksiin liittyy usein myös kuor-

Tulli valvoo myös rekkalastien sitomista.

UUTISIA

Tulli valvoo liikennettä yhteistyössä 
Poliisin ja Rajavartiolaitoksen kanssa

mauksen ja kuorman varmistamisen eli 
kuorman sidontojen tarkastaminen.

Kun Tulli valvoo liikennettä, ajoneu-
von kuljettajan on pysähdyttävä Tullin 
antamasta merkistä. Hänen on myös 
sallittava ajoneuvon tarkastus ja nou-
datettava annettuja määräyksiä.

- Tullin liikennevalvonnallisia pää-
vastuualueita ovat maarajat ja sata-
mat. Sen lisäksi meillä on liikkuvia ryh-
miä, jotka tukevat valvontaa rajoilla ja 
ovat yhteistyössä poliisin kanssa sisä-
maan liikennevalvonnassa, Jarkko Fa-
gerström Satakunnan liikkuvasta val-
vontaryhmästä sanoo.

Tulli tekee suunnitelmallisesti yhteis-
työssä poliisin kanssa useita valvon-
taiskuja vuodessa. Toisinaan mukana 
ovat myös katsastajat, työsuojelutar-
kastajat ja Rajavartiolaitos.

Tulli seuraa raskaiden ajo-
neuvojen ajopiirtureita.

Tulli, Poliisi ja Rajavartiolaitos tekevät 
yhteistyötä kansalaisten turvallisuu-
den eteen. PTR-yhteistyö on säännöl-
listä ja järjestelmällistä.

Tulli valvoo liikennettä aktiivisesti ja 
tarkastaa vuosittain kymmeniä-
tuhansia raskaita ajoneuvoja ja 
kuormia eri puolilla Suomea.
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Pöyry 

Markku Oksanen on ni-
mitetty 1.7. Kaupunki-lii-
ketoimintaryhmän Poh-
jois-Euroopan johtajaksi. 
Kaupunki-ryhmään kuulu-
vat liikenneinfran, ympä-
ristön, kiinteistöjen ja kun-
nallistekniikan osaaminen, 
suunnittelusta konsultoin-
tiin ja projektinjohtoon. 

Tommi Jalkanen on nimi-
tetty Infraprojektinjohdon 
uuden Länsi-toimialueen 
operatiiviseksi johtajak-
si. Alueeseen kuuluvat 
Pohjois- ja Länsi-Suomen 
infrarakennuttamis- ja 
isännöintiosastot, Turval-
lisuus ja Ydinvoima (Olki-
luodon työmaa).

Pasi Hukkanen on nimi-
tetty Infraprojektinjohdon 
uuden Itä-toimialueen 
operatiiviseksi johtajaksi. 
Alueeseen kuuluvat Ete-
lä- ja Itä-Suomen infrara-
kennuttamisosastot, Itä-
Suomen isännöinti, Tie ja 
ympäristö sekä Infraomai-
suudenhallinta.

FINNMAP Infra Oy:n 
Helsingin toimisto

Tieosaston toimialapääl-
liköksi on nimitetty Ins. 
(AMK) Teemu Tuhkanen

Rataosaston toimiala-
päälliköksi on nimitetty 
Ins. (AMK) Petri Niemi

Katuosaston toimiala-
päälliköksi on nimitetty 
Ins. (AMK) Marko Ranta

Geoteknisen osaston toi-
mialapäälliköksi on nimi-
tetty DI Noora Hulkkonen

Geoteknisen osaston toi-
mialapäällikön äitiyslo-
man sijaiseksi on nimitet-
ty DI Elise Ruohonen

Pohjatutkimusten ja mit-
tausten toimialapäällikök-
si on nimitetty DI Mikael 
Schüller

Projektinjohtajaksi on ni-
mitetty DI Rauno Matila, 
katu- ja vesihuollonsuun-
nittelu

Erityisasiantuntijaksi ja 
projektipäälliköksi Dipl.
ins. Markku Pienimäki, 
tierakenteet, kehitys, ris-
kienhallinta

HENKILÖUUTISIA

DI Ulla Marttila nimitet-
ty projektipäälliköksi A-In-
sinöörit Suunnittelu Oy:n 
asuin- ja liikerakentamisen 
yksikköön Tampereelle. Ul-
lan erityisosaamisaluetta 
ovat jännitetyt rakenteet. 

RI Riikka Kaarakainen on 
nimitetty projektipäälli-
köksi A-Insinöörit Suun-
nittelu Oy:n asuin- ja liike-
rakentamisen yksikköön 
Tampereelle. Riikan eri-
tyisosaamista on tietomal-
lintaminen. 

DI Liisa Färm on nimitet-
ty projektipäälliköksi A-In-
sinöörit Suunnittelu Oy:n 
asuin- ja liikerakentamisen 
yksikköön Tampereelle. Lii-
sa on erikoistunut raken-
nusliikkeiden omaperus-
teisiin kohteisiin.

RI Joonas Taipale on nimi-
tetty suunnittelijaksi A-In-
sinöörit Suunnittelu Oy:n 
asuin- ja liikerakentamisen 
yksikköön Tampereelle. Sillanrakennuksen 

erikoispalkinto 
Torsten Lunabballe

 
Suomen Rakennusinsinöörien Liitto 
RILin Sillat ja erikoisrakenteet -tek-
niikkaryhmä on myöntänyt Sillan-
rakennuksen erikoispalkinnon 2012 
(Yrjö Matikainen -palkinto) teknii-
kan lisensiaatti Torsten Lunabballe.

 

Torsten Lunabba on vuodesta 1971 
toiminut siltasuunnittelijana kon-

sulttitoimistossa viisi vuotta ja tämän 
jälkeen Helsingin kaupungin raken-
nusvirastossa 13 vuotta suunnittelija-
na, rakennuttajana ja asiantuntijana. 
Vuodesta 1990 lähtien Lunabba työs-
kenteli Tielaitoksessa suunnitteluyk-
sikön päällikkönä ja asiantuntijana 
vaativissa erikoistehtävissä. Vuodes-
ta 2001 hän on jatkanut Destian/Tie-
liikelaitoksen sillansuunnitteluyksikön 
johtajana ja vaativien suunnittelu- ja 
asiantuntijatehtävien pääsuunnitte-
lijana ja projektipäällikkönä. Erikois-
osaamisalueena hänellä on vaativien 
betonisiltojen suunnittelu ja rakentei-
den toiminnan analysointi tilastollisin 
ja dynaamisin menetelmin.

Torsten Lunabba toimi pitkään 
Pohjoismaiden tie- ja liikennefooru-
min PTL:n Suomen siltajaoksen sih-
teerinä.

Oy Ford Ab

Oy Ford Ab on uudistanut organisaa-
tiotaan ja tehnyt samalla seuraavat 
nimitykset.

Kehitysjohtajaksi on nimitetty Erkki 
Sirkka, joka siirtyy uusiin tehtäviinsä 
Baltian myyntijohtajan tehtävistä. Erk-
ki Sirkan vastuualueena ovat myyn-
nin eri tukitoiminnot.

Henkilöautojen markkinointipäälli-
köksi ja johtoryhmän jäseneksi on ni-
mitetty Satu Raudaskoski-Rinne. Sa-
tu on viimeksi toiminut keskisuurten 
henkilöautojen tuotepäällikkönä.

Uudeksi keskisuurten henkilöautojen 
tuotepäälliköksi on nimitetty Piia Ny-
lander.

Outi Suntinen on nimitetty hyötyajo-
neuvojen tuotekoordinaattoriksi.

Uudeksi tekniseksi aluepäälliköksi on 
nimitetty Niklas Vaarna. Niklas on ai-
emmin toiminut takuuneuvojana.

Veho Hyötyajoneuvot

Jani Nuppola on nimi-
tetty 1.10.2012 alkaen 
CharterWay Rent -tuote
päälliköksi Veho Hyöty-
ajoneuvoihin. Nuppola 
siirtyy tehtävään Veho 
Autotalojen Koivuhaan 
toimipisteen Mercedes-
Benz myyntipäällikön teh-
tävistä. 
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Strategista liikenteen 
suunnittelua ja tutkimusta

Strafica Oy
Pasilankatu 2
00240 Helsinki

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

LIIKEHAKEMISTO

Kaikki liikenteen
varoitus- ja

turvalaitteet
ja kadun-
kalusteet

ELPAC OY
Robert Huberin tie 7
01510 Vantaa
p. 010 219 0700
f. (09) 870 1201
www.elpac.fi

Opastamisen ja pysäköintiratkaisujen
ammattilainen - jo vuodesta 1972

Tuotteita liikenteen sujuvuuteen
ja turvallisuuteen:

- opasteet, liikennemerkit ja kilvet

- liikenteen ohjaus- ja sulkulaitteet, puomit

- aluekartat ja matkailijoiden opasteet

- tarrakirjaimet, -tekstit ja kuvat

- kiinnittimet, pystytyspylväät ja jalustat

- törmäysturvalliset Jerol-pylväät

- kadun kalusteet esim. penkit ja katokset

- pysäköintilippuautomaatit

Opastie 10, 62375 Ylihärmä - puh. 06 4822 200
info@laatukilpi.fi - www.laatukilpi.fi

Laatua ja luotettavuutta, ammattitaidolla

Elfving Opasteet Oy Ab
Vanha Valtatie 24
12100 OITTI
puh. 0207 599 600
fax. 0207 599 601

asiakaspalvelu@elfvingopasteet. 
www.elfvingopasteet. 

- Ohjaa oikealle tielle -

Tielinja Oy
Päiviöntie 3
12400 TERVAKOSKI
puh. 0207 599 700
fax. 0207 599 701

asiakaspalvelu@tielinja. 
www.tielinja. 
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A-Insinööri ratkaisee 
visaisen pulmasi 
Kaikki infrastruktuurin ja ym-
päristön rakentamisen asian-
tuntemus tie- ja liikenne- sekä 
geosuunnittelusta kaavoituk-
seen, kaupunkisuunnitteluun 
ja siltarakenteisiin.

www.ains.fiEspoo • Tampere • Turku • Pori

VIANOVA.FI

Rakennetun  
ympäristön osaaja

Palveluitamme ovat väylä- ja 
infrasuunnittelu, ympäristö- ja 
yhdyskuntasuunnittelu sekä 
rakennuttaminen ja projektin-
johto. www.poyry.fi

Puh. 029 568 4300, fax 029 568 4402

vuokraa liikenne- ja 
varoitus tarvikkeita 
ympäri Suomen.

ESPOO • RAISIO • PIRKKALA • JYVÄSKYLÄ

Nyt avattu uusi 

toimipiste Jyväskylään

Tervetuloa!

Käy tutustumassa 
uusilla nettisivuillamme 

www.trafino.fi

Trafinosta saa kaikkea 
mitä tarvii tiellä, 

taidanpa minäkin lähteä 
käymään siellä!
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www.finnpark.fi

puh. (03) 3878 360, myynti@finnpark.fi

Tekniikka

Pysäköintijärjestelmien
edelläkävijä

IDEOISTA 
TOTEUTUKSEEN

 

www.wspgroup.fi

Esko Hämäläinen
Yksityistien parantaminen
Suunnittelun ja toteuttamisen perusteet
ISBN 978-952-99824-1-7
140 s., 48 €
Tieyhdistyksen jäsenille 40 €

Esko Hämäläinen
Yksityisteiden hallinto
Tiekunta ja tieosakas 2013
Liitteenä asiakirjamalleja ja
yksityistielaki
Ilmestyy tammikuussa 2013
ISBN 978-952-99824-0-0
152 s., 32 €
Tieyhdistyksen jäsenille 25 €

Kimmo Levä
Lumiaura – Snöplogen
Koneellisen talvikunnossapidon historia
Det maskinella vinterunderhållets historia
ISBN 951-95123-5-7
174 s., 17 €

Suomen Tieyhdistyksen julkaisuja

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

Esko Hämäläinen
Jaakko Rahja (toim.)
Yksityistien kunnossapito
Kunnossapitotöiden suunnittelun ja 
toteuttamisen perusteet
ISBN 978-952-99824-3-1 (nid.)
ISBN 978-952-99824-4-8 (PDF)
108 s., 38 €
Tieyhdistyksen jäsenille 30 €

Hinnat sisältävät arvonlisäveron. 
Postikulut lisätään hintaan.

Liikennesuunnittelu, liikenteen hallinta 

ja liikennejärjestelmän toimivuus

Upseerinkatu 1, Espoo www.trafi x.fi 

Hallituskatu 36 A
90100 Oulu

www.plaana.fi

TIE- JA KATUSUUNNITTELU

YMPÄRISTÖSUUNNITTELU

LIIKENNESUUNNITTELU

HANKINTAPALVELUT

ALUESUUNNITTELU

Suunnittelemme 
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Yksityistiejulkaisut

YksitYistiEN kUNNOssAPitO
kunnossapitotöiden suunnittelun 

ja toteuttamisen perusteet
Esko Hämäläinen
Jaakko Rahja (toim.)
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Tee kitka- 
mittaukset  

matka- 
puhelimellasi 

Tieurakoitsija, säästä aikaa ja rahaa!

Korvaa vanhat kiinteästi  
asennetut mittalaitteistot!

µtec ja mµms 
– kitkamittaus-
tiedon keruu- 
järjestelmä
- tee vaaditut kitkamittaukset  

kätevästi matkapuhelimellasi

- sopii kaikkiin ajoneuvoihin  
ja jarrujärjestelmiin

- arkistoi mittaustiedon  
automaattisesti verkkopalveluun

- esittää kerätyn kitkamittaustiedon 
helppolukuisella kartalla

- tukee jatkuvatoimista Road Condition 
Monitor RCM411 –kelimittaria

- mahdollistaa tulevien toimenpiteiden 
paremman suunnittelun

Hinta alkaen 500 €
Ostaminen ja lataaminen helppoa.  
Ota yhteys 020 7411560 tai 
jouko.salo@iriba.fi

Liikenne-
viraston 

hyväksymä


