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Alan osaajista on pulaa

OLEN MARRASKUUN AIKANA vieraillut ammatti-
korkeakouluissa ja korkeakouluissa, joissa opetetaan
infra-alaa.Vierailuiden tarkoituksena on ollut kutsua
opinahjot mukaan Tieyhdistyksen 100 vuotisjuhla-
vuodenTIE 2.0 -ideakilpailuun, samalla olen pitdnyt
heille Ajankohtainen infra -luennon. Alalla tapahtuu
valtavasti asioita: rakenteet muuttuvat (liikenneverk-
koyhtid, maakuntauudistus, liikennekaari) liikku-
minen muuttuu (MaaS-palvelut, palveluistuminen,
ilmastonmuutos), tapa rakentaa ja hallita infraa on
my0s muutosten kourissa.

On ollut mukava ndhd4 innostuneita opiskelijoita
ja tavata alan innokkaita ja omistautuneita opetta-

jia. Alan suunnittelukdytintéjen
muuttuessa ei ole helppoa péi-
vittdd omaa osaamistaan tyon
ohessa. Hatunnosto heille hy-
véstd tyOstd samoin kuin oppi-
laitosten ja yritysten yhteistyo6lle.
On ensiarvoisen tirkedd, ettd
oppilaitokset saavat yrityksistd
opettajia seki tietotaitoa. Luen-
noilla on ollut hyvi osanotto ja
ne opiskelijat, jotka ovat alalle
péadtyneet, ovat selvistikin hyvid ja motivoituneita.
Enemmaénkin heitd voisi tietysti alalle tulla.

Alan kehittyessé voimakkaasti erityisesti teknisten
mahdollisuuksien osalta ja mallintamisen mullistaes-
sa suunnittelun kulttuuria opettajien lisdksi moni
muukin alalla toimiva kaipaisi varmasti tdydennys-
koulutusta. Toimiva tdydennyskoulutus on edellytys
alan ja sen tuottavuuden kehittymiselle. Hyvit tavat
toimia ja toimiva teknologia pitdisi saada kidytt66n
mahdollisimman tehokkaasti. Digitalisaatio ei etene
vain nykyisid prosesseja digitalisoimalla vaan toimin-
nan prosessit pitdisi miettid kokonaan udelleen, jotta
niitd paljon puhuttuja digiloikkia saataisiin aikaiseksi.

Viyldrakenteiden suunnittelulla ei ole my6dskdin
Suomessa omaa professoria, joka kantaisi vastuuta ja
veisi alaa ja sen kehittdmisté eteenpédin akateemisel-
la tasolla. Suunnittelulla tarkoitan tissi yhteydessa
enemmaénkin viylien korjausrakentamista ja sithen
liittyvd4 suunnittelua, kuin puhtaasti uusien, esi-

PAAKIRIOITUS

merkiksi tielinjojen, rakentamista. Yksi vaihtoehto
on tietysti ottaa kdyttdon tutkimustuloksia muualta
maailmasta, hyvé strategia sekin, mutta minusta olisi
tirkedd ottaa ohjat omiin kisiin ja vieda itse tétd alaa
eteenpdin suomalaisista ldhtokohdista késin. Oli tosi
hienoa huomata, ettd suomalaista MaaS eli Mobility
as a Service -konseptia ldhdettiin viemén eteenpéin
kolmevuotisen lahjoitusprofessuurin kautta. Minus-
ta tdma on hieno osoitus alan akateemisestakin ar-
vostuksesta ja halusta kehittyd. Onnittelut Arto O.
Saloselle ja Metropolialle.

Luennon lopuksi olen onnitellut opiskelijoita on-
nistuneesta alan valinnasta. He ovat valinneet
alan, jolla on t6ité ja jossa voi vaikuttaa
tulevaisuuteen ja omaan elinympéris-
t66n. Muutamaankin kertaan minua
on haastettu tyotilanteen suhteen ja
todettu, ettei kesdtdiden tai opinnéyte-
tyOpaikan saaminen ole kuitenkaan
itsestddnselvyys ainakaan péi-
kaupunkiseudun ulkopuolella.
Erityisesti muutama varttu-
neempi alanvaihtaja tuskaili
kovin tyOpaikan saamisen
vaikeutta, vaikka heilld oli-
si ollut antaa monenlaista
kokemusta tydnantajalle.
Toivottavasti yritykset pi-
tdisiviat ovet auki opiskeli-
joille niin keséisin kuin opin-
niytetéidenkin kohdalla, jotta
alalla olevat nuoret ja hieman
vanhemmatkin saataisiin kasva-
tettua infrarakentajiksi.

Kesityokauden ldhestyessi kan-
nattaa pitdd mielessi viesti opiske-
lijalta: ”Ekan vuoden jilkeen hain
39 paikkaa. Sain 8 vastausta, en yh-
tdan infrasta. Valitsin talopuolen.”
Eka ty6paikka infrapuolella on tér-
ked. Palkataan ensi vuonna ekan
vuoden opiskelijoita!

NINA RAITANEN




VALAISTUS

Vuorovaikutteisen
valaistuskokemuksen
suunnittelu pelimallilla

Uudet virtuaaliteknologian ratkaisut mahdollistavat muihin valaistussuunnittelun
menetelmiin verrattuna todellisemman tuntuisen valaistustilanteen.

LEENA KAANAA ja OLLI POUTANEN WSP Finland Oy
leena.kaanaa@wspgroup.fi ja olli.poutanen@wspgroup.fi

usimmat huipputekno-

logiat mahdollistavat tu-

levaisuuden suunnittelu-

kohteiden todenmukaisen

ja vuorovaikutteisen koke-

misen. Virtuaalisia ympérist6jd voidaan

hyddyntdd suunnittelussa muun muassa

luomalla suunniteltavista kohteista peli-

mallinnuksia. Mallin sisélld voidaan liitkkua

3D-virtuaalilasien seké peliohjaimen avulla

ja havainnoida suunniteltavaa kohdetta ai-

van kuin valmiissa kohteessa kuljettaessa.

Pelimallien avulla on helppo toteut-

taa myoOs ilman virtuaalilaseja toimivia

esittelyitd, havainnekuvia sekéd valmiita

videotilanteita, joissa katsoja voi kulkea

eri ymparistdissd sekd matkustaa vaikkapa
raitiovaunussa.

Pelimalleja voidaan hyddyntdd moni-

puolisesti suunnitteluprosessin eri vaiheis-

D

sa tiedotuksesta péadtoksenteon tukemiseen
sekd asukaspalautteen kerddmiseen. Me-
netelmét ovat mukautuvia ja varmista-
vat kiyttdjan ndkokulman huomioimisen
suunnittelussa.

Suunnittelussa kiytettdva peliteknolo-
gia kehittyy jatkuvasti. Yksinkertaisimmat
toteutukset eivit aseta erityisvaatimuksia
kaytettaville laitteistolle, mikd tekee suun-
nitelmien tarkastelusta ja vertailusta help-
poa seké toimistossa ettd kotona.

Valaistuksen havainnollistamiseen

on useita ohjelmia

Valaistus on koettava itse. Kuvat, sanat
tai edes videokuva eivit tavoita todellis-
ta tilannetta. Lihimmads todellisen tun-
tuisen valaistustilanteen esitystd péésee
hy6dyntamalld uusia virtuaaliteknologian
ratkaisuja. Mitd uutta ndmé teknologiat

Menetelmit ovat mukautuvia ja varmistavat
kdyttdjan nikokulman huomioimisen suunnittelussa.

4 |

mahdollistavat verrattuna toisiin valaistus-
suunnittelun menetelmiin? Esittelemme
kolme WSP:ssé testattua ldhestymistapaa
sithen, miten uusia teknologioita voi hyo-
dyntiéi valaistussuunnittelussa.

Valaistusta voidaan havainnollistaa
useilla ohjelmilla. Kéyttdjien mukaan
mukautuvan valaistuksen havainnollista-
miseen sen sijaan liittyy haasteita, koska
useat ohjelmat eivit pysty dynaamisen
valaistuksen esittdmiseen reaaliajassa ei-
vatkd néin ollen pysty havainnollistamaan
mukautuvaa valaistusta.

WSP on ottanut kiyttéon Unity-peli-
teknologian, jolla valaistustilanteen muu-
toksen tarkastelu onnistuu. Pelimalli antaa
lisdksi havainnollisemman ja koettavam-
man tuloksen kuin perinteiset 3D-kuvat,
kun suunniteltavaa kohdetta voidaan kat-



Pelimalli antaa havainnollisemman ja koetta-
vamman tuloksen kuin perinteiset 3D-kuvat,
kun suunniteltavaa kohdetta voidaan katsel-
la 3D-lasien ja peliohjaimen kanssa samasta
perspektiivista kuin valmiissa kohteessa lii-
kuttaessa. Valaistustilanteiden muutosten,
esim. kayttajien mukaan muuttuvan valaistuk-
sen tarkastelu, onnistuu Unitylld toteutetussa
pelimallissa reaaliaikaisesti.

sella samasta perspektiivistd kuin valmiissa
kohteessa litkuttaessa. My0s ddnimaailma
on mahdollista lisdtd malliin tuomaan to-
dellisuuden tuntua.

Myyrmiiki: selainpohjainen
valaistusmalli

Selainpohjaisiin valaistusmalleihin on
helppo luoda kayttoliittymiéd, joissa eri-
laisia valaistusratkaisuja voi kytked paille
ja pois. Malleja on helppoa jakaa esimer-
kiksi suunnittelijoiden ja tilaajan vililla tai
viestittdessd suunnittelualueen asukkaille.
Internetin yli toimivissa malleissa on li-
sdksi mahdollisuus palautteen keruuseen.
Heikkoutena on se, ettd kuvaus jdi aina

?littedksi” koska esitystapa perustuu tie-
tokoneen néyttéikkunaan.

Vantaan Myyrmaéen yleisen ulkotilan
mallinnustydssé havainnollistettiin keskus-
tan tdydennysrakentamisen yleissuunnitel-
maa. Kolme pistemdistd asuntotornia ja
niihin liittyvdt modernit lamellitalot muo-
dostavat keskeisen vision alueen kehitté-
misessd. Uudet kevyen liikenteen vaylit,
istutusaltaiden ympaérille muodostuvat
kalusteryhmat ja terassit ja katupintojen
materiaalivalinnat tekevit Myyrmaéen kes-
kustasuunnitelmasta esteettisesti mielen-
kiintoisen kokonaisuuden — myos valais-
tuksen ndkokulmasta.

Asukkaita varten toteutettiin malli-

Myyrméen kehittyvasta

ja tdydennysrakentuvas-
ta keskusta-alueesta on
laadittu pelimalli. Mallissa
voidaan liikkua 3D-lasien ja
peliohjaimen avulla. Mallia
kaytetdan mm. palaute-
kanavana, asukkaat voivat
tarkastella mallia tietoko-
neen naytolts, tehda valin-
toja kaytettavista materi-
aaleista ja antaa palautetta

\ suunnitelmasta.

pohjainen kysely suunnitelmavaiheen eri
vaihtoehdoista. Selainpohjainen ldhes-
tymistapa oli tdhén tarkoitukseen ainut
jarkeva valinta. Valaistusmalli oli yksi osa
selaimessa toteuttavaa mallia, mutta var-
sinaisesti valaistukseen liittyvéaa kyselya ei
tyon ensimmaisessé vaiheessa jarjestetty.

Paasikivenaukio: virtuaalimalli
kdnnykassa

Google Cardboardin tapaisten julkaisu-
alustojen ansiosta puhelimen kiyttdmi-
nen virtuaalikypardn ndyttonéd on tullut
mahdolliseksi. Kédnnykkadn perustuvat
virtuaalitodellisuuden esittimistavat tuo-
vat immersiiviset valaistusmallit suuren
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VALAISTUS

yleison saataville. Lihes kaikilla on sopiva
ndyttopéddte taskussa. Puhelimen lisdksi
tarvittavia katselukypérié on saatavilla jopa
viiden euron hintaan. Puhelinsovelluksilla
esitettdvat mallit ovat kuitenkin rajoittu-
neita erityisesti dynaamisen valaistuksen
esittdmisessd, silld puhelinten prosesso-
riteho ei riitd mukautuvan valaistuksen
renderdintiin reaaliajassa.

Lahden Paasikivenaukiolle suunnitel-
tiin tunnelmallista valaistusta, joka toimii
sisddnkédyntind uudelle asuinalueelle. Toi-
meksiannossa suunniteltava kohde on pie-
ni. Melkein kaikki valaistuksen kannalta
olennaiset ratkaisut myos ldhialueilla né-
kyvat aukion keskeltd. Pdddyimme esit-
tdméan mallia Google Cardboard -tek-

Mukautuvan valais-
tuksen profiilien suun-
nittelussa tulee ottaa
huomioon eri kayttaja-
ryhmat, niiden nopeus
ja suunta. Esimerkiksi
raitiovaunun kyseessa
ollessa tulee valaistuk-
sen syttya pysahtymis-
matkan etdisyydella ja
toisaalta valaistus voi
himmentya heti raitio-
vaunun jalkeen.
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Toteutuksissa paastain jo uskottavalle ja
visuaalisesti upealle tasolle.

nologialla, koska sen avulla valaistuksen
olemuksesta saattoi saada tietokonendy-
toltd esittdmiseen verrattuna paremman
kasityksen. Valaistuksesta tehtiin kaksi eri
vaihtoehtoa.

Tehotietokone, virtuaalisilmikko ja
peliohjain: Kruunusillat
Jaredin pelitietokoneeseen kytkettyjen vir-
tuaalilasien avulla voidaan esittdé pitkélle
vietyjd valaistusmalleja, joissa on mahdol-
lista esittdd myOs dynaamista valaistusta.
Mikali valaistuksen realistisuus ja reaa-
liaikaisuus on tirkeid, tietokoneeseen ja
virtuaalisilmikkoon perustuva ldhestymis-
tapa on tilld hetkelld ainoa varteenotettava
esittdmistapa. Toteutuksissa pdéstddn jo
uskottavalle ja visuaalisesti upealle tasolle.
Lihestymistavan haasteena on tekniikan
huippusuorituskykyvaatimukset, jotka ra-
jaavat mallit harvojen katseltaviksi.
Helsinkiin rakennettavista Kruunusil-
loista toteutettiin malli tietokone-virtuaa-
lilasi yhdistelmalle dlykkédn valaistuksen
tarkasteluun. Mallissa valaistus sadtyy dy-
naamisesti raitiovaunun ja jalankulkijoi-

den sijaintiin ja liikkeeseen perustuvan
ohjauksen avulla. Immersiivisessd mallissa
valaistuksessa tapahtuvaa muutosta voi
seurata sillalla seisten tai mereltd késin
luotsiveneen kannelta.

Virtuaalimalleista apua
valaistussuunnitteluun

Kaikissa edelld esitetyissd ldhestymista-
voissa on vahvuutensa. Teknologioita voi-
daan myo0s hyodyntéi rinnakkain. Samasta
ldhtomallista voidaan tehda seka kevyita
selaimessa esitettdvid tai kinnykalld kat-
seltavia sovelluksia ettd laajoja ja yksi-
tyiskohtaisesti laadittuja valaistusmalleja
tehotietokoneelta ja virtuaalisilmikolta
katseltaviksi.

Projektin tavoitteet sanelevat usein
sen, mikd tai mitkd 1dhestymistavat kul-
loinkin sopivat parhaiten. Se on kuitenkin
varmaa, ettd namad valaistusmallinnuksen
menetelmét ovat suunnittelussa ja viestin-
nissd tarpeellisia, ja tulevat arkipdiviisty-
maéin osaksi ammattilaisten tydprosesseja
ja tilaajien vaatimuksia.




il
parempaa turvallisuutta?

A

A

Hyvalaatuinen valaisu parantaa lilkkenneturvallisuutta, mutta liiallisesta tai
heikkolaatuisesta keinovalosta aiheutuva valosaaste lisda riskejd, arsyttaa
ihmisia ja aiheuttaa turhaa ympéristokuormitusta.

JARI LYYTIMAKI

Iman keinovaloa ei y6ll4 liikuttaisi

juurikaan juoksuvauhtia nopeam-

min. Verkkainen polkupyoériily

onnistuu valottomallakin pyoralld

kesdyon hdmiryydessi ja hiihto-
retki tdysikuun loistaessa talviselle han-
gelle voi olla ikimuistoinen eldmys. Mutta
sdkkipimedni yond ihmisen ndkokyky ei
riitd turvalliseen lilkkumiseen edes kéve-
lyvauhdilla, motorisoidusta liikenteestéd
puhumattakaan.

Tehokkaiden valonldhteiden puute ra-
joitti pitkddn Gistd liikkumista. Yoksi oli
useimmiten parempi pysdhtyd, silld tuleen
perustuvat valaisimet olivat heikkotehoisia
ja epéluotettavia. Vasta sdhkovalon yleis-
tyminen mahdollisti nopean liikkumisen
pimeén laskeuduttua.

Nykyéddn valaistus on itsestddn sel-
véi osa vilkkaasti liikenndityjd valtavéylid.
Suomen kaltaisissa vauraissa maissa myos
kaupunkien katujen jatkuvaa valoisuutta
pidetddn normaalina, jopa luontaisena
osana elinympéristdd. Samalla jd4 helposti
huomaamatta, ettd ympériston keinova-
loistuminen on laaja-alainen muutos, josta
aiheutuu haittoja niin ihmiselle kuin eko-
systeemeillekin.

Hiiridvaloa vai valosaastetta?

Valosaasteella tarkoitetaan mitd tahansa
keinovalon kiytOstd aiheutuvaa haittaa,
kuten hiikdisyd, vilkettd, havaitsemista
vaikeuttavia valon ja varjon rajoja, va-
lon suuntautumista viairdin paikkaan tai
rumaksi koettua valojen sekamelskaa ja

ympériston esteettistd laatua heikenti-
véd téhryvaloa. Pisimpéén valosaasteesta
ovat puhuneet tdhtiharrastajat ja tutkijat,
joilta keinovalon lisddntyminen on vienyt
mahdollisuuksia y6taivaan tarkkailuun.
Valosaasteen rinnalla puhutaan myés
héiridvalosta, erityisesti silloin kun viita-
taan ihmisten kokemiin haittoihin. Kyse ei
kuitenkaan ole vidhiisestd hiiriostd, vaan
vakavasti otettavasta terveys- ja hyvin-
vointikysymyksestd. IThmisen elimisté on
evoluutiossa sopeutunut sddnnénmukai-
siin valon, hdméirén ja pimeédn rytmeihin.
Yollinen altistuminen keinovalolle héii-
ritsee varsinkin hormonijirjestelmdmme
toimintaa, heikentdd unen laatua ja voi
olla joidenkin syOpétyyppien ja esimerkik-
si ylipainoisuuden lisdédntymisen osasyy.
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Keinovalon maara yétaivaalla verrattuna luontaiseen valaistustasoon seké arvio valosaasteen
lisdantymisestd, jos ulkotilojen valaistus korvattaisiin kylmén valkoista valoa tuottavilla
LED-valoilla. Lahde: Falchi ym. 2016.

Ekologisessa tutkimuksessa on viime
vuosikymmenen aikana saatu selvdi niyt-
t64d valosaasteen luontovaikutuksista. Valo
voi vaikeuttaa ydeldinten ravinnonsaantia,
lepoa, liilkkumista ja lisddntymistd. Suo-
messa tutkimusta on tehty hyvin vihén.
Ulkomaisissa tutkimuksissa esimerkiksi
katu- ja tievalaistuksen on todettu vaikutta-
van lepakoiden kykyyn saalistaa hyonteisid,
siltojen valaistuksen on havaittu heiken-
tévin vaelluskalojen pédédsyé kutupaikoille
ja ajovalojen on todettu vihentivin sam-
makkoeldinten aktiivisuutta.

Monet yoeldméin sopeutuneet lajit
pystyvit aistimaan ddrimmadisen vahéisid
valom&irid, mutta tutkimukset ovat toistai-
seksi keskittyneet suhteellisen voimakkaan
keinovalaistuksen vélittémiin vaikutuksiin.
Keinovalon yhteisvaikutuksia esimerkiksi
liikennemelun kanssa ei ole tutkittu juuri
lainkaan, vaikka molemmat ympéaristo-
kuormituksen muodot esiintyvit tyypil-
lisesti yhdessé.

Luontokin voi saastuttaa

Luonnonvalokin voi aiheuttaa haitto-
ja. Varsinkin Suomen oloissa matalalta
paistava ilta- tai aamuaurinko aiheuttaa
usein héiikdisyd. Auringonvalo voi hei-
jastua héiiritsevisti my6s vedenpinnasta
tai rakennetuista pinnoista. Erdénlaiseksi
valosaasteeksi voidaan laskea myds aurin-

Erddnlaiseksi valosaasteeksi voidaan laskea myos
auringon lammittaman kuuman ilman vireily tien
ylld, mika vaikeuttaa kohteiden havaitsemista.

gon ldmmittdmin kuuman ilman véreily
tien ylld, miki vaikeuttaa kohteiden ha-
vaitsemista. TAmén riskin vihentdmiseksi
ajovalojen kdyttd aurinkoisella kelilld on
suositeltavaa.

Luonnonolot vaikuttavat merkittavasti
valosaasteen méirdin ja héiritsevyyteen.
Ilman epédpuhtaudet lisdévit valon siroa-
mista, jolloin tarkastikin suunnatusta va-
losta osa pddtyy muualle kuin aiottuun
kohteeseensa. Heijastuminen mairéltd as-
valtilta tai lumiselta tieltd lisdd huomat-
tavasti ympéristoon péédsevin keinovalon
maidréd. Pilvikerros kaupungin ylld mo-
ninkertaistaa ilmakehéstd takaisin alaspdin
suuntautuvan keinovalon méérin.

Hiikaisevin kirkasta

Yksi yleisimmistd suomalaisten kohtaamis-
ta valosaasteen ldhteistd on vastaantulevan
auton ajovalojen aiheuttama héikéisy. En-
tistd tehokkaammat ajovalot lisdédvit her-
kasti hiikdisyhaittoja, erityisesti jos valoja

ei ole sdddetty tarkasti, pidetty puhtaina
ja naarmuttomina tai kun valojen kiytto
on huolimatonta. Tédhdn héikdisyyn on
kuitenkin totuttu, eikd se yleensi herétd
laajaa julkista keskustelua.

Sen sijaan suurten LED-néyttétaulu-
jen yleistyminen kaupunkikeskustoissa ja
tienvarsilla on heréttényt paikoittain kiivas-
takin keskustelua. Osa autoilijoista ja pai-
kallisista asukkaista on kokenut niyttdjen
vilkynnén ja liian suuren valotehon héirit-
seviksi. Nditd ongelmia pystytddn osittain
vihentdméin muuttamalla niyttotaulujen
sditojd. Ongelmien ennaltaehkiisy vaatisi
myo0s keskustelua siitd, minne suuria va-
lotauluja on tarkoituksenmukaista sijoit-
taa ja milloin niiden pitéisi olla kokonaan
sammutettuina.

Valonlédhteelld varustettujen mainos-
ten ja ilmoitusten aiheuttamat ongelmat
saattavat ldhitulevaisuudessa yleistyd myos
maaseudulla, silld maantielain uudistuk-
sessa ollaan vapauttamassa tienvarsi-



Katuvalaistuksen on
epailty vaikuttavan pui-
den lehdenldhdoén ajoit-
tumiseen, mutta selvaa
tutkimusnayttda ei tois-

taiseksi ole.

mainontaa ja -ilmoittelua.Yha halvempien,
helppokéyttéisempien ja tehokkaampien
valomainosten aiheuttamat ongelmat uh-
kaavat lisdédnty4, erityisesti jos niiden suun-
nittelussa ja toteutuksessa ei hyddynnetd
valaistusalan ammattilaisten osaamista.
Yksittdinenkin valonldhde voi olla hyvin
ndkyva ja héiritseva erityisesti sellaisilla
alueilla, joilla ei ole muuta voimakasta
valaistusta.

Uusia uhkia ja mahdollisuuksia
Valosaasteen vdhentdminen ei tarkoita
paluuta takapajuiseen pimeyteen, vaan
entistd tarkemmin suunniteltua ja taita-
vammin toteutettua valaistusta. Varsinkin
ikddntyneille ihmisille kokonaisvaltaisesti
suunniteltu valoympéristo on tiarked, silld
vanheneminen johtaa vidjaaméattd hdma-
randdn heikentymiseen. Td4ma selittddkin
— valosaasteen lisddntymisen ohella — sitd
miksi monet vanhukset muistelevat tdh-
tien tuikkineen lapsuudessa kirkkaammin
kuin nykyédidn. Jos héiridvalo lisddntyy,
ikddntyneiden on entistd vaikeampi sel-
vitd liikenteessé.

Valaisun kokonaisvaltainen suunnit-
telu on vaikeaa, silld keinovaloa tarvitaan
moniin erilaisiin tarpeisiin ja valoa tuot-
tavat monet eri toimijat. Valaisutekniikka

on viime vuosina kehittynyt niin nopeasti,
ettd yhteiskunnallisen ohjauksen ja sddn-
telyn on ollut vaikea pysyé perdssd. Tut-
kijat ovat huolestuneita erityisesti siité,
ettd LED-valaistuksen yleistyminen on
johtamassa aallonpituudeltaan sinisédvyisen
lyhytaaltoisen keinovalon lisddntymiseen
ympdristdssd. Tadmaé valo aiheuttaa nyky-
tietdmyksen perusteella merkittdvimmat
ekologiset ja terveyshaitat.

Valaistuksen lisddntyminen ei ole luon-
nonlaki. Vihiliikenteisen ydajan tievalais-
tusta on jo monissa maissa vihennetty
rahan ja energian sddstdmiseksi. Suomes-
sakin jotkut kunnat ovat vihentineet va-
laistusta esimerkiksi arkipéivinéd ydinkes-
kustan ulkopuolella sydinyon ajaksi. Tdma
on heréttinyt asukkaissa huolia erityisesti
turvallisuuden heikkenemisestd. Koettu
huoli on aito, mutta todennéikdisesti liioi-
teltu. Vuonna 2015 julkaistun tutkimuksen
mukaan tie- ja katuvalaistuksen vihenté-
minen ei Englannissa ja Walesissa lisdn-
nyt onnettomuuksia eiki rikoksia. Laaja
tutkimus perustui 62 eri paikkakunnalta
saatuihin tietoihin.

Halpa ja energiatehokas uusi valaisu-
tekniikka johtaa herkisti kiusaukseen lisdtd
valaistusta jopa silloin, kun lisévalo ei tuo
mainittavia turvallisuushyotyjd. Toisaalta
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valaisutekniikan uudistaminen mahdol-
listaa myoOs entistd tarkemmin ohjatun,
kdyttotarvetta aidosti vastaavan valaistuk-
sen. Alyvalaistuksen avulla yollista keino-
valaistusta on mahdollista vihentd4 niin,
ettd rahaa ja energiaa séistyy ilman etti
turvallisuus heikkenee tai turvattomuuden
tunne lisdédntyy.

Lisatietoa:

Lyytimaki J. (2014). Valosaaste
ymparistbongelmana. Katsaus yh-
teiskunnalliseen ohjaukseen. Suo-
men ymparistokeskuksen raport-
teja 27/2014. http://hdl.handle.
net/10138/135831

Lyytiméaki J. & Rinne J. (2013). Valon
varjopuolet - Valosaaste ymparisto-
ongelmana. Gaudeamus, Helsinki.
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Led-katuvalojen
ESCO-hankinnasta

teknologiahyppays
Salon kaupungille

Euroopan komission energian kulutuksen ja hiilidioksidipdastdjen vahentamiseksi
vuonna 2009 antamat asetukset johtivat siihen, ettd elohopea- (Hg-) valaisimet
poistuivat markkinoilta. Salon kaupunki toteutti elohopeavalaisimien vaihdon ledeihin
hankintapalveluna.

MIKA MANNERVESI, Salon kaupunki

Uudet led-katuvalot
valaisevat syksyista
Mariankatua aikai-

sin aamulla. Taustalla
nakyvat Salora Oy:n
entiset tilat, joista alka-
nut salolainen huippu-
teknologian perinne on
jatkunut Nokian ja Mi-

Fr E‘ﬂm crosoftin kautta kohti
e seuraavia vaiheita.

IASANNA LAMMERVO

KUVA SALON KAUPUN.
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alon kaupunki paitti vuonna
2014 siirtya elohopeavalaisi-
mien kiyttdmisestd suoraan
uusimpaan teknologiaan ja
korvata kaikki kaupungin yl-
lapitdmien liikennevéylien Hg-valaisimet
led-valaisimilla. Samaan aikaan kaupungin
talous oli suurissa vaikeuksissa, joten mah-
dollisuudet hankkeen toteuttamiseen pe-
rinteisend investointina vaikuttivat pienilta.
Kaupunki oli jo aiemmin sitoutunut
kuntien energiatehokkuussopimukseen
(KETS), joka mukaan kaupungin ener-
giankulutusta oli tarkoitus pienentdd 6 %
vuoden 2007 tasosta. Pelkéstddn led-va-
lojen alhaisemmalla tehonkulutuksella oli
mahdollista saavuttaa tima sddstotavoite.
Liséksi oli mahdollista saada ty6- ja elin-
keinoministeridon myontdmaéé investointi-
avustusta 15-20 % kustannuksista.

ESCO-hankinta
ESCO-hankinnassa ulkopuolinen ener-
gia-asiantuntija toteuttaa asiakasorganisaa-
tiossa investointeja ja toimenpiteitd energi-
an sdastdmiseksi. ESCO-toimija (Energy
Service Company) sitoutuu sovittavalla
tavalla energiankdyton tehostamistavoittei-
den saavuttamiseen asiakasorganisaatiossa.
ESCO-toimija on projektissa rahoittaja-
taho. Suurin osa projektin kustannuksista
maksetaan takaisin sopimuskauden aikana
(10 vuotta) saavutettavilla sddstoilld. Ener-
gianséasto laskettiin hankkeessa kiinteéllé
tehon sdistolla, viiden viimeisen vuoden
polttotuntien keskiarvolla ja kilpailutus-
hetken sdhkon hinnalla.
ESCO-toimijaksi valittiin syksylld 2014
Turku Energia Oy. Erdiden muutoksen-

hakuvaiheiden jilkeen vaihtourakka péési
alkamaan kevéalla 2015.

Urakkavaiheesta vastuukauteen
Katuvalaistuksen Hg-valaisimien vaih-
to energiatehokkaisiin led-valaisimiin —
ESCO-hankkeen urakkavaihe —on saatu
syksylld 2016 valmiiksi ja hanke siirtyy
seuraavaan vaiheeseen, jossa urakoitsija
vastaa ESCO-sédiastésopimuksen mukai-
sesti vaihdetuista valaisimista 10 vuotta.
Téamaén 10 vuoden kustannukset katetaan
vaihdolla aikaansaadulla energiansdastolla.

Tdhin 10 vuoden jaksoon kuuluvat
seuraavat tyovaiheet:

* Urakoitsija suorittaa kolme kertaa
vuodessa tarkastuskierroksen. Kier-
roksen yhteydesséd korjataan havaitut
viat.

» Urakoitsija kutsuu koolle vuosittai-
sen seurantakokouksen.

» Urakoitsija suorittaa valaisimille tar-
vittaessa puhdistuksen vuosina 2019
ja 2023.

Lisdksi led-valaisimien valontuoton
pysyvyyttd tarkkaillaan kahden vuoden
vilein valaisintyypeittdin. Mikéli jonkin
valaisintyypin valontuotto jidi alle vaadi-
tun, vaihdetaan kaikki vastaavan tyyppiset
valaisimet urakoitsijan kustannuksella.

Vaihtourakka sujui erittédin hyvin ja ai-
katauluissa pysyttiin hyvin koko hankkeen
aikana. Hanke toteutettiin salolaisen Easy-
Ledin valaisimilla. Hankkeen aikana vaih-
dettiin kaikkiaan 6 434 valaisinta, joista syn-
tyi vuosittaista sddstod 287 176,43 euroa.

Valaisinvaihdon ja kymmenen vuo-
den palvelun kustannus on yhteenséi
3 982 208,70 euroa. Téastd kymmenen
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vuoden aikana korvataan vuosittaisella
ESCO-korvauksella 2 871 764,30 euroa
ja loput 1 110 444,40 euroa maksettiin
vaihtotyon yhteydessi. Vuotuinen ener-
giansdéstd on 3 217 MWh.

Valaistuksen hankinta

palveluna kannatti

Tassd vaiheessa ESCO-sopimusta voi arvi-
oida, ettd sddstotavoite ndyttiisi toteutuvan.
Sen lisdksi elohopeavalaisimista péadstiin
eroon. Urakalla oli positiivinen vaikutus
aluetalouteen ja kaupunkilaisilta on tul-
lut positiivista palautetta uusista valoista.

Uuden teknologian kiyttoonottaminen
on tilaajalle turvallista, kun teknologiariski
on palveluntuottajalla. Kilpailuttaminen
poikkesi tavanomaisesta. Se on piristdvia
eikd ulkopuolisen asiantuntijan kdyttdmis-
td kannata pelété. Toisaalta tarjoajat eivit
valttdmaittd ole tottuneet timén tyyppiseen
kilpailutukseen ja tulevissa hankkeissa
kannattaakin panostaa entisti enemmén
tiedottamiseen hankinnan luonteesta ja
markkinavuoropuheluun ennen tarjous-
pyynnén laatimista.

Yksi merkittdvimmistd hyodyistd oli
kuitenkin se, ettd kynnys kokeilla muutakin
uutta teknologiaa laski olennaisesti. Siitd
on myOhemmin tulossa mielenkiintoisia
uutisia niin yleisten alueiden ylldpidon ja
kehittdmisen palveluista kuin muualtakin
kaupungin palvelualueilta.

Projekti ei olisi voinut onnistua néin
hyvin ilman yhdyskuntateknisten palve-
lujen kaupungininsindori PetriVirtasen
ennakkoluulotonta asennetta ja kaupungin
hankintapalvelujen tukea. He tarttuivat
ajatukseen nopeasti ja veivit projektin
hienosti lédpi.
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Ensimmaiset nesteytetyn maakaasun
tankkausasemat avattiin tana syksyna
Helsinkiin ja Turkuun. Kuvassa Turun
LNG:n tankkausasema.

Liikenteen vaihtoehtoisten

kayttovoimien jakeluverkko

- tyoryhman ehdotus Suomen
kansalliseksi suunnitelmaksi

EU:n direktiivi lilkenteen vaihtoehtoisten polttoaineiden infrastruktuurin kdyttéénotosta
(jakeluinfradirektiivi) tuli voimaan lokakuussa 2014. Direktiivin mukaan kaikkien
jasenmaiden tulee marraskuuhun 2016 mennessa laatia kansallinen suunnitelma
liikenteen vaihtoehtoisten polttoaineiden markkinoiden kehittamiseksi ja asiaan liittyvan
infrastruktuurin kayttoonottamiseksi. Kansallisissa suunnitelmissa tulee esittda seka
liikenteen vaihtoehtoisia kayttdvoimia koskevat tavoitteet vuosille 2020 ja 2030 sek3
toimenpiteet, joilla tavoitteet saavutetaan.

SAARA JAASKELAINEN, Liikenne- ja viestintaministerié
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itkenne- ja viestintdmi-

nisterio asetti 15.10.2015

tyoryhméin valmistele-

maan kansallista jakelu-

verkkosuunnitelmaa. Ty6-
ryhmén toimikauden pédttymispéiviksi
oli alun perin méérétty 14.10.2016, mutta
toimikautta jatkettiin lokakuussa 2016
noin kuukaudella. Toimikausi paittyi
18.11.2016. Ty6ryhmén ehdotus kansal-
liseksi jakeluverkkosuunnitelmaksi val-
mistui jatketulla toimikaudella marras-
kuussa 2016.

Nyt valmistuneen ehdotuksen perus-
tana on tavoite, jonka mukaan tieliikenne
Suomessa olisi vuonna 2050 ldhes nolla-
péadstoistd. Sekd henkilo- ja pakettiauto-
jen ettd raskaan liikenteen kdyttovoimana
olisivat tuolloin uusiutuvilla tai pddstot-
tomilld raaka-aineilla tuotettu sihko ja
vety tai erilaiset biopolttoaineet ja bio-
kaasu korkeina, myo6s 100 % seoksina.
Jotta tdhén tavoitteeseen pééstéisiin, kaik-
kien Suomessa myytidvien autojen tulisi jo
vuonna 2030 olla ndiden kiyttévoimien
kanssa yhteensopivia, silld suomalainen
autokanta uusiutuu hitaasti, keskiméirin
vain noin kerran 20 vuodessa.

Vuoden 2025 tavoitteena olisi, ettd
50 % uusista henkil6- ja pakettiautoista
voisi kulkea jollakin vaihtoehtoisella kiyt-
tovoimalla ja vuoden 2020 tavoitteena olisi
20 % osuus.

Myoés raskaan kaluston tavoitteena
olisi, ettd kaikki uudet kuorma-autot ja
linja-autot olisivat jonkin vaihtoehtoisen
kdyttovoiman kdyttoon soveltuvia vuonna
2030. Vuoden 2025 tavoitteena olisi, et-
td 60 % uusista kuorma- ja linja-autoista
olisi yhteensopivia jonkin vaihtoehtoisen
kayttovoiman kanssa ja vuoden 2020 ta-
voitteena olisi 40 % osuus.

Raskaan kaluston luvut pitédvét sisél-
lddn biopolttoaineita korkeinakin pitoi-
suuksina hyodyntavit kuorma- ja linja-au-
tot. Ndma4 autot on tyyppihyviksynnésséi
hyviksytty jopa 100 prosenttisille biopolt-
toainepitoisuuksille. Ttéllaisia autoja on
Suomen kuorma-autoista ja linja-autoista
tdlla hetkelld jo noin 30 %. My0s ensim-
maéiset eurooppalaiset henkiléautovalmis-
tajat (Peugeot ja Citroén) ovat syksylld
2016 antaneet luvan uusiutuvan dieselin
kaytt66n 100 prosentin pitoisuuteen asti.

My6s bensiinikédyttoisten autojen osalta
tavoitteena olisi lisdtéd korkeille bio-osuuk-
sille soveltuvien autojen osuutta autokan-
nassa. Tdma voisi tapahtua joko nykyisia
polttoainestandardeja ja niihin kytkeytyvid
tyyppihyvéiksyntojd muuttamalla tai vaih-
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Vaihtoehtoisten kayttévoimien kanssa yhteensopivien autojen osuus uusien henkildautojen

maarista vuoteen 2030.
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Vaihtoehtoisten kayttévoimien kanssa yhteensopivien autojen osuus uusien kuorma-autojen ja

linja-autojen maarista vuoteen 2030.

toehtoisesti lisddmall4 ns. flexfuel-autojen
osuutta bensiiniautokannasta. Lisdksi ha-
lutaan lisdtd muiden vaihtoehtoisten kiyt-
tévoimien, kuten sdhkoén, kaasun ja vedyn
osuutta kaikesta liikenteessd kulutetusta
energiasta.

Tavoitteet liikennesdhkon, -vedyn

ja ~kaasun jakeluverkolle

Ty6ryhmén ehdotuksen mukaan Suomeen
rakennettaisiin vuosiin 2020/2030 men-
nessé jakeluinfradirektiivin suosituksia vas-

taava jakeluverkko seki liikennesidhkolle,
-kaasulle ettd -vedylle. My®os erillistd jake-
lua vaativien biopolttoaineiden jakeluinfra
laajenisi. Eri polttoaineiden jakeluasema-
verkosto sekid sihkdautojen vaatimat julki-
set latauspisteet Suomessa rakennettaisiin
pidosin markkinaehtoisesti. Rakentami-
sessa voitaisiin hyodyntéa erilaisia EU- ja
kansallisia tukia. Rakentajina toimisivat
esimerkiksi erilaiset energiayhtiét ja muut
kaupalliset toimijat, kuten kauppakeskuk-
set tai pysdkointioperaattorit.
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Electic car charging network in Finland, 2016 status and target for 2020

CNG filling stations in Finland, 2016 status and target for 2020

Charging network

Charging stations, status 2016
Target 2020

Stations in the region

D Status 2016, pcs.

(e

TEN-T and E-roads
E-road
TEN-T-road

By 2020, electric car charging network aim
is to cover all municipalities and cities,
traffic junctions, core and comprehensive
network routes for ports, railway stations,
airports and primary roads.

®°

-"Charging stations, status 2016” -points
refer to the location of the stations, which
have one or more charging points available Rovanie™
for public use.

-"Target 2020” -points are not charging
stations. Instead these points reflect cities
and transport hubs, where and in between
which driving electric cars is planned to
be possible by 2020.

-The construction of charging stations
takes place mainly on market terms.

N

CNG stations
[E]  CNG status 2016
[C]  CNG target 2020

Stations in the region
status 2016, pcs.
2

target 2020, pcs.
TEN-T and E-roads

E-road

TEN-T road

Oulu region

-The public charging network refers not
only to the charging points located in
public places, but stations generally
available to all cars.
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Kartta 1: Sahko 2016 ja tavoite 2020

Kuntien ei odoteta itse rakentavan tai
rahoittavan vaihtoehtoisten kiyttévoimien
jakeluinfran rakentamista, vaan niiden
tehtédvini on osallistua tarpeellisilta osin
tdméin infran suunnitteluun seki huoleh-
tia infran linkittymisestd muuhun liiken-
neverkkoon paikallistasolla. Poikkeuksen
saattavat muodostaa kuntien/joukkoliiken-
neviranomaisten kilpailuttaman joukko-
liikenteen vaatimat jakeluverkkoratkaisut
(esim. sdhkobussien latausinfra).

Jakeluinfradirektiivin suosituksena on,
ettd sdhkoautojen julkisia latauspisteité
tulisi olla 1 kappale kymmentéd sihko-
autoa kohti. Ty6ryhmai ehdottaa, etti la-
tauspisteverkoston mitoituksen pohjak-
si asetettaisiin noin 20 000 sdhkdéauton
méérd vuonna 2020 ja vihintddn 250 000
sdhkoauton maérd vuonna 2030. Julkisia
latauspisteité tulisi nédin ollen olla noin 2
000 kappaletta vuonna 2020 ja 25 000
kappaletta vuonna 2030.

Kaasukéyttéisten autojen tavoitteeksi
ehdotetaan vihintiddn 5 000 autoa vuonna
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Kartta 2: Kaasu CNG 2016 ja tavoite 2020

2020 ja 25 000 autoa vuonna 2030. Lii-
kennekaasun (maa- ja biokaasu) jakelua-
semia olisi suurimmilla kaupunkiseuduilla
seké kaikkien padviylien varsilla yhteensi
noin 50 kappaletta vuonna 2020. Vetyase-
mia olisi vuonna 2030 yhteensi noin 20
kappaletta siten, etti etdisyys asemalta ase-
malle olisi noin 300 km ja kunkin aseman
vaikutussdde 150 km. Asemat kattaisivat
kaikki suurimmat kaupungit.
Nesteytetyn maa- ja biokaasun osalta
tavoitteena olisi, ettd Suomessa olisi kan-
sallisesti kattava LNG-tankkausasemaver-
kosto raskaan maantieliikenteen tarpeisiin
vuonna 2030. Kaikissa Suomen TEN-T
ydinverkkoon kuuluvissa satamissa (Ha-
mina-Kotka, Helsinki, Naantali ja Turku)
olisi mahdollisuus bunkrata LNG:ti tai
LBG:téd viimeistddn vuonna 2025. Li-
sdksi Porin jaTornion LNG-terminaalien
yhteydessé olisi bunkrausmahdollisuus.
Sisédvesiliikenteen osalta tavoitteena olisi,
ettd Saimaan syvivéylilld kulkevien alus-
ten mahdollinen LNG/LBG-tarve kate-

taan liikkuvalla bunkrauspisteelld tms.
Lappeenrannan Mustolassa viimeistddn
vuonna 2030.
Toimet tavoitteisiin pddsemiseksi
Tyo6ryhmaé katsoo, ettd vaikka jakeluverkon
rakentamisen ldhtdkohtana on markkina-
ehtoisuus, tavoitteiden saavuttamiseksi
tarvitaan kuitenkin runsaasti uusia toimia.
Na4itd voisivat olla muun muassa jakelu-
velvoitelain uudistaminen, olemassa ole-
vien taloudellisten ohjauskeinojen, mm.
auto-, ajoneuvo- ja polttoaineverotuksen
ja energiatukien kiyttd ja kehittdminen,
uusien teknologioiden hankintatuki, tyo-
suhdeautoedun verotuksen muuttaminen,
julkisten hankintojen hyddyntdminen, in-
formaatio-ohjauksen kehittdminen, kan-
sainvilinen ja EU-tason vaikuttaminen
sekd tutkimus ja kehittdminen.
Ty6ryhma toteaa ehdotuksessaan, ettéd
raportissa eriteltyjen uusien toimien vai-
kutuksia ei kaikilta osin ole vield pystyt-
ty riittdvésti arvioimaan. Toimenpiteiden
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Kartta 3: Vety 2016 ja tavoite 2020 & 2030

vaikutusarviointeja onkin tarkoitus jatkaa
ja tarkentaa osana kansallisen energia- ja
ilmastostrategian ja keskipitkin aikavélin
ilmastopoliittisen suunnitelman (Kaisun)
laadintaa ja toteuttamista. Energia- ja
ilmastostrategia valmistuu vuodenvaih-
teessa 2016/2017 ja Kaisu kevailld 2017.
Hallitus kisittelee tydryhmén ehdotuksen
pohjalta valmisteltavan kansallisen suun-
nitelman ja linjaa lopulliset toimenpiteet
todennikdisesti tammi-helmikuussa 2017.

D

Nyt valmistuneen ehdotuksen
perustana on tavoite, jonka mukaan
tielilkenne Suomessa olisi vuonna
2050 lihes nollapaistoista.

Vaihtoehtoisten kayttovoimien
nykytila Suomessa (tieliikenne)

Séihko

* Suomen teilld liikkkui kesalla 2016 yhteensa noin 2 400
sdhkodautoa. Naista reilu 2 200 oli henkildautoja, 150
pakettiautoja. Sdhkokayttoisia kuorma-autoja oli yksi ja
sdhkdbusseja kuusi.

« Sahkoautojen osuus uusien autojen kaupasta oli tam-

mi-kesdkuussa noin 1 %. Sahkoautojen osuus koko hen-

kildautokannasta oli noin 0,07 %.

Julkisia latauspisteitd oli Suomessa syyskuussa 2016

yhteensd noin 630 kappaletta. Naistd 50 oli pikalataus-

pisteita.

Vety
* Suomessa oli kesakuussa 2016 yksi vetyauto ja kaksi
vedyn tankkausasemaa.

Paineistettu maakaasu (CNG) ja biokaasu (CBG)
* Paineistetulla maakaasulla (CNG) liikkui yhteenséa noin
2 000 autoa. Naista henkildautoja oli noin 1630 kap-
paletta ja pakettiautoja noin 230 kappaletta. Loput oli-

vat kuorma- ja linja-autoja.

« Kaikki CNG:ta hyodyntavat autot voivat tankata myos
paineistettua biokaasua (CBG). Biokaasun osuus liiken-
nekaasun kaytdsta oli vuonna 2016 noin 40 %.

» Kaasuautojen osuus uusien autojen kaupasta oli vuo-

den 2016 tammi-kesakuussa noin 0,14 prosenttia.

Kaasuautojen osuus koko henkildautokannasta oli noin

0,05 prosenttia.

Paineistetun kaasun tankkausasemia oli kesallad 2016

yhteensd 24 kappaletta. Kaikilta asemilta voi tanka-

ta biokaasua, maakaasuverkkoon kytketyiltd asemilta

my06s maakaasua.

Nesteytetty maakaasu (LNG)

* Nesteytettyd maakaasua (LNG) kayttavia autoja oli
Suomessa kesdkuussa 2016 yhteensa 5 kappaletta (2
kuorma-autoa ja 3 bussia).

* LNG:n tankkausasemia ei viela kesalla ollut, mutta syk-
sylla 2016 niitd on avattu kaksi kappaletta (Helsinkiin ja
Turkuun).
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Uusia ulottuvuuksia
henkiloautojen pakokaasu-

padstojen mittaamiseen

Moottoriajoneuvojen tuottamat pakokaasupaastot ovat merkittava ilmaa likaavien
paastdjen lahde, mikali niita ei puhdisteta tehokkaasti. Siksi kaikilta autoilta
vaaditaankin tyyppihyvaksyminen, jonka yhteydessa todetaan, etteivat paastot ylita
sallittuja enimmaismaaria. Viime aikoina on julkisuudessa kuitenkin moitittu nykyista
menettelyd puutteelliseksi, koska on paljastunut, ettd useat valmistajat ovat huijanneet
testissa, ja autojen paastot todellisissa ajo-olosuhteissa ovat moninkertaiset. Testiin
onkin tulossa joukko merkittdvia parannuksia, joilla sen kattavuutta parannetaan.

JUHANI LAURIKKO, VTT

Nykyinen tyyppihyviksymismenettely
on liian "helppo”

Hyviksymistesteihin liittyvien menette-
lyjen perusperiaatteet ovat pysyneet li-
hes ennallaan jo runsaat neljadkymmenta
vuotta, mutta moottori- ja etenkin sdi-
totekniikan voimakas kehitys on tuonut
mittaamiseen runsaasti uusia haasteita.
Myés kokeen ehka oleellisin osatekijé eli
ajo-ohjelma on saanut osakseen runsaasti
kritiikkid, koska se ei vastaa autojen to-
dellista ajamista, vaan on liian ”helppo”,
jolloin pédstot todellisessa liikenteessd
voivat olla paljon suuremmat kuin testi-
tilanteessa.

Merkittdva kiddnne tapahtui vuoden
2015 syksylléd, kun Volkswagenin todettiin
asentaneen miljooniin autoihin jérjestel-
mén, joka tunnisti auton olevan pako-
kaasutestissd, jolloin moottorinohjauksessa
kéytettiin aivan toisenlaista ohjelmaa kuin
silloin, kun autolla ajettiin normaalisti lii-
kenteessd. Siten padstot olivat testitilan-
teessa tdysin hyviksyttdvat, mutta todel-
lisuudessa paljon korkeammat.

My6s monien muiden valmistajien on
myOhemmin todettu kdyttdneen keinoja,
joilla autot on tarkkaan sovitettu toimi-
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maan hyvin juuri testisyklissd, mutta to-
dellisessa ajossa ne toimivat eri tavalla.
Jotkut valmistajista ovat vapaachtoisesti-
kin myoOntéineet syyllistyneensé tulosten
manipulointiin.

Nykymuodossaan sdddokset eivit siis
ole toimivia, mikd on ndhty myds taaja-
mailman epidpuhtauspitoisuuksien, eten-
kin NO,:n pysymisend verrattain korkeina,
vaikka uusien autojen NOx-péddstorajoja
on vuosien mittaan kiristetty huomat-
tavasti. Keskeinen pddmaéird onkin jo
useamman vuoden ajan ollut uudistaa
tyyppihyviaksymisté ja siithen liittyvdd pa-
kokaasutestid niin, ettd se antaisi parem-
min todellisuutta vastaavan kuvan auton
péadstoista.

Samalla on my6s haluttu vihentdé eri-
laisten testien lukuméérié, ja tavoitteek-
si asetettiin ”yleismaailmallisen” testin
médrittdminen nykyisten markkina-alue-
kohtaisten testien sijasta, jolloin yhdelld
tyyppihyviaksymiselld autoa voisi markki-
noida globaalisti. Vaikka aluksi mukana
olivatkin kaikki keskeiset automarkkinat,
on Yhdysvallat jattdytynyt — ainakin tois-
taiseksi — pois kehitystyOstd, ja jatkaa siten
vain omien FTP-sd4désten soveltamista.

Worldwide harmonized Light vehicles
Test Procedure (WLTP)

Uudistusta valmistelemaan asetettiin YK:n
alaisuudessa toimiva tydryhma “Informal
working group on Worldwide harmonized
Light vehicles Test Procedure (WLTP)”,
joka kokoontui ensimmaisen kerran kesé-
kuussa 2008. Ensimmaéinen versio sen tyon
pohjalta laaditusta sdddoksestd ”Global
technical regulation No. 15: Worldwide
harmonized Light vehicles Test Procedure”
julkaistiin maaliskuussa 2014.Ty06 kuiten-
kin jatkuu edelleen, silld moni asia on vield
lopullisesti sopimatta. Uuden sddddksen
perustella uusia tyyppihyvaksymisid tulisi
kuitenkin voida alkaa myontda syyskuusta
2017 alkaen.

Uusikin menettely pohjautuu samoihin
kaytdntoihin kuin nykyinen, eli mittaukset
tehdéén laboratoriossa, mutta mm. ajo-oh-
jelma tulee kokemaan suuren muutoksen,
ja sen myotéd testin “ankaruus” lisdédntyy.
Taulukossa 1 on esitetty nykyisen ja uuden
ajo-ohjelman padparametrit, ja kuvassa 1
niiden nopeus-aika-kuvaajat. Kuvassa 2
on esitetty nykymuotoisen laboratorio-
laitteiston periaatekuva.

My0és useat muut tekijit muuttuvat,



kuten ettd auton omamassaan lisdtdén tes-
timassaa laskettaessa nykyistd suurempi ja
todellisesta kantavuudesta riippuva mas-
sa seki erilaisten lisdvarusteiden massa.
Merkittdavid muutoksia tulee my6s niihin
menettelyihin, joilla autojen ajovastukset
maéritetddn, ja useimmat tunnetut ”por-
saanreidt”, joilla tulokseen on nykyéin
voinut vaikuttaa, tukitaan.

Naihin kuuluvat esimerkiksi erilaisten
aerodynamiikan parantamiseksi korin sau-
mojen yli tehdyt teippaukset ja jarrupa-
lojen keventdminen, jolloin ne eividt mis-
sddn olosuhteissa kosketa levyé ja aiheuta
vastusvoimaa. My0s testeissd kiytettavid
renkaita koskevia kohtia muutetaan niin,
ettéd rullauskokeilla tulisi padstd ldhemmas
normaalien, sarjavalmistettujen autojen
todellisia ajovastusarvoja.

Ajovastusten maéédrittdminen on rat-
kaisevan tirkeétéd laboratoriokokeen on-
nistumiselle, koska niiden perusteella
ohjelmoidaan autoa mittausten aikana
kuormittavan dynamometrin toiminta.
Todellista pienempi ajovastus tarkoittaa
pienempéd tehon tarvetta ja pienempéi
polttoaineen kulutusta, jolloin haitalliset
pédéastotkin pysyvit pienempinA.

Millaisia sitten ovat

"todellisen ajon" paistot?

Auton polttoaineen kulutuksen ja sen tuot-
tamien pakokaasupdistdjen madrittdmi-
nen on ldhtokohtaisesti erittdin haasteel-
linen tehtdva. Haasteelliseksi sen tekee
tosiasia, ettd polttomoottorikiyttdisen
auton toiminnassa “’ldhes kaikki riippuu
kaikesta”, silld lopputulokseen vaikutta-
vat niin monet eri tekijit, ettd tilanne on
miltei kaoottinen.

Teoriassa auton toiminnan yhtél6é on
varsin yksinkertainen: moottorin tuotta-
ma voima kuljettaa autoa eteenpéin aja-
jan kulloinkin maarddmaélld nopeudella, ja
moottori kdyttdd polttoainetta mainitun
tehon tuottamiseen, josta taas syntyy pa-
lamistuloksena erilaisia pakokaasukompo-
nentteja. Kiytdnnossd tilanne kuitenkin
monimutkaistuu, koska litkenteen dynaa-
misuuden vuoksi ajonopeus vaihtelee, ja
osa ajovastusvoimista sen mukana. Silloin
muuttuu myo0s hetkittdinen tehon tarve ja
moottorin toiminta.

Polttoaineen kulutuksen ja siitd syn-
tyvien péistdjen kannalta oleellista on
moottorilta kullakin hetkell otettava teho
ja millaisella kdyntinopeuden ja vadntomo-

ENERGIA

Taulukko 1. Nykyisin kaytettavan tyyppihyvaksymissyklin (NEDC) ja uuden syklin (WLTP)

padparametrien arvot

muuttuja yksikko NEDC WLTP
ajoaika (s) 180 1800
ajomatka (km) 11.03 23.27
keskinopeus (km/h) 33.6 46.5
suurin nopeus (km/h) 120 131.3
pysahdysajan osuus (%) 237 12.6
tasanopeuden osuus (%) 40.3 3.7
kiihdytysten osuus (%) 20.9 43.8
hidastusten osuus (%) 151 399
keskimaarainen kiihtyvyys (m/s?) 0.59 0.41
maksimikiihtyvyys (m/s?) 1.04 1.67
keskimaarainen nopeus x kiihtyvyys (m?/s%) 1.04 1.99
suurin nopeus x kiihtyvyys (m?/s3) 9.22 21.01
keskimaarainen hidastuvuus (m/s?) -0.82 -0.45
minimihidastuvuus (m/s?) -1.39 -1.50
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Kuva 1. Nykyisin kaytettavan tyyppihyvaksymissyklin (NEDC) ja uuden syklin (WLTP)
nopeus/aika -kuvaajat. (Kuvan lahde /1/)
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Kuva 2. Periaatekuva laboratoriossa suoritettavan pakokaasumittauksen laitteistoista.

Dilution Air Filter (DAF) - laimennusilman suodatin

Particulate Sample Probe (PSP) - hiukkasnaytteen kerdyssondi
Volatile Particulate Remover (VPR) - haihtuvien hiukkasten erotin
Particle Number Counter (PNC) - hiukkasten lukumé&aréalaskin
Particulate size pre-classifier (PCF) -

Flow Control (FC) - virtauksen saadin

Filter Holder (FH) - suodattimen pidike

Pump (P) - ndytepumppu

Flow Measurement (FM) - virtausmittaus

Critical Flow Venturi (CFV) - kriittisen virtauksen suutin (aukko)

jilkeen, kun epatiydellisestd palamisesta
johtuen hiki- (CO) ja hiilivetypidstdjen
(HC) maéérit ovat jonkin aikaa normaalia
suuremmat, jolloin hetkellinen CO, -péis-
t6 on normaalia pienempi.
Lopputulokseen vaikuttaa vield pako-
kaasun puhdistuslaitteiston toiminta, joka
pyrkii vihentdmaéin haitallisten pdastdjen
médrdd muuntaen niitd vaarattomampiin
olomuotoihin. Niidenkin toiminta on usein
ulkoilman ja pakokaasun lidmpdtiloista
riippuvia, ja siten puhdistustulos vaihtelee
ajo-olosuhteiden mukaan.

mentin yhdistelmailléd tuo teho tuotetaan.
Siihen taas vaikuttaa kulloinkin kiytetty
vaihde. Tehon tarve taas riippuu auton
ajovastuksista, jotka puolestaan riippuvat
auton ominaisuuksista, ajonopeudesta
sekd kithdytyksistd ja hidastuksista sekd
mikisyydestd. Ajon aikana yleensd nopeus
vaihtelee, ja sen my6td my0s ajovastusvoi-
mat, jotka taas maédrittdvat kulloisenkin
moottoritehon.

Moottorin toimintatila on siis ldhes jat-
kuvassa muutoksessa, ja lopputulos syntyy
summana hetkittiisten toimintatilojen tu-
loksista. T'4l16in kuljettua ajomatkaa koh-
den kuluu vaihteleva mééri polttoainetta,
ja vastaavasti erilaisten padstdjen méaarit
vaihtelevat, koska moottorin toimintatilas-
ta riippuen samasta maéristi polttoainetta
syntyy erilaisia madrid palamistuloksia.

Ainoastaan hiilidioksidin mééré on 14-
hes vakio, koska se riippuu vain polttoai-
neen sisdltdmasta hiilestd. Pientd vaihtelua
voi siindkin esiintyé, jos osa hiilesté tulee
pakoputkesta muiden yhdisteiden mukana.
Naiin kiy esimerkiksi kylméakéynnistyksen

Todellinen liikenne on

varsin monenkirjavaa

Todellinen liikenne on siis monenkirjava,
ajassa usein varsin sattumanvaraisesti eli
stokastisesti etenevd prosessi. Vaikka sa-
malla autolla ajettaisiin pisteestd A pistee-
seen B samaa reittié toistuvasti, syntyy ajo-
suoritteiden vilille varmasti hajontaa niin
ajomatkan kuin ajoajankin suhteen, koska
liikennetilanne vaikuttaa ajamiseen. Vield
enemmén hajontaa syntyy, jos ajaminen
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Todellinen liikenne
on monenkirjava,
ajassa usein varsin
sattumanvaraisesti
eli stokastisesti
etenevai prosessi.

tapahtuu eri aikaan vuorokaudesta tai eri
viikonpaivind, koska monilla reiteilld myos
viikonpéivit ovat liikenteellisesti erilaisia.

Lisdd vaihtelua tuottaa kulloinen-
kin sédétila, joka varsinkin Suomessa voi
vaihdella paljon. Aivan eteldisimmaéssékin
Suomessa ldmpdotila voi vaihdella jopa
60 astetta, kun siirrytddn talven kirpeis-
td pakkasista kesédn helteisiin, ja vuoden
kiertoon mahtuu kuivan kesédkelin lisdksi
miérkid, loskaista ja lumista tienpintaa.
Ilman ldmpotila ja kosteus vaikuttavat
ilmanvastukseen, ja mérké, luminen tai
sohjoinen tien pinta lisddvit nekin auton
ajosvastusta.

Tulokset vaihtelevat usein myds, jos
sama reitti ajetaankin toisin péiin: pistees-
td B pisteeseen A, koska niiden vilillad voi
esiintyd korkeuseroja. Kaikki ndmé tekijit
vaikuttavat auton liikuttamiseen tarvit-
tavan energian méiérdédn ja hetkittdisen
tehon tarpeeseen. Jos autoa ajaa myo0s
eri kuljettajia, kasvaa tulosten hajonta
vield entisestdin, koska eri kuljettajien
ajokiyttdytyminen samallakin ajoreitilld
on erilaista, puhumattakaan siitd itsestdian-
selvyydestd, ettd jos sama suorite ajetaan
erilaisella autolla, on tulos varmasti taas
toisenlainen. Ja jos siis jo yhden pisteestd
A pisteeseen B ajettavan reitin tuottamat
pédédstot voivat vaihdella hyvinkin paljon
eri tekijoiden vaikutuksesta, mikd sitten
on tilanne, kun niiti reittejd on ldhes ra-
jattomasti erilaisia?

Real-Driving Emissions (RDE) -testi
tiydentai laboratoriomittauksia
mutta ei korvaa niitd

Vaikka usein mittauksia ”todellisessa lii-
kenteessd” perddnkuulutetaankin korvaa-
maan laboratoriossa tehtyji kokeita, koska
niiti pidetddn jotenkin liian steriileiné ja
keinotekoisina, on se edelld kuvatuista
syistd kdytdnnossd aivan mahdotonta. Jot-
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RDE tuo aivan uuden
ulottuvuuden, ja tekee
yha vaikeammaksi

"raatdloida" auto
toimimaan padstojen
kannalta hyvin vain
testitilanteissa.

ta mittausten tuloksilla olisi jonkinlainen
tarkkuus ja toistettavuus niin, etti niitd
voitaisiin kéyttdd padstdjen médrin sddnte-
lyssé, pitdd useita muuttujia kiinnittéa, tai
asettaa niille riittdvin tiukka vaihteluvili.
Ympéristdolosuhteista tdrkeimmaét ovat
ajovastukset, ilman ldmpdatila ja kosteus,
ja niiden hallinta ei ole mahdollista kuin
laboratoriossa.

My0s ajosuorite tulee vakioida, mutta
ajo-ohjelma voi — ja sen tulee olla - olla
nykyistd monipuolisempi, ja siten parem-
min “oikeata” liikennettd vastaava. On
my0s ehdotettu, ettd ajo-ohjelma voisi ol-
la sisdlloltddn muuttuva, tai ainakin joku
sen jaksoista vaihtelisi niin, ettd se koos-
tettaisiin kulloistakin autoa ja mittaus-
ta varten erityisesti tietokannasta, josta
satunnaisesti “arvottaisiin” ko. jaksoon
mukaan tulevat kuormitustilanteet. Tél-
16in estettdisiin auton liiallinen optimointi
tunnettuun sykliin.

Huolimatta lukuisista parannuksista,
joita uusi WLTP-menetelmé tuo muka-
naan, laboratoriossa voidaan silti jiljitelld
vain pientd osaa ajamisen monimuotoisuu-
desta. Siksi EU:ssa on katsottu aiheellisek-
si ottaa kiyttdon myods ns. ”Real-Driving
Emissions” (RDE) -testi tdydentdmaéiin
laboratoriomittauksia. Se suoritetaan
kdyttden autoon asennettavaa “portable
emissions measurement system” (PEMS)
laitteistoa (kuva 3).

RDE-testin lopullinen ja tarkka maérit-
tely on vield kesken, mutta timén hetken
tiedon mukaan testissi pyritddn ajamaan
mahdollisimman monipuolisessa mutta
normaalissa liikenneympéristossi, joka
siséltédd erilaisia katu- ja tietyyppejd, mie-
luiten tasaosuuksina, ja vdhintddn 16 km
matka kutakin kolmea paityyppid (katu,
maantie, moottoritie). Koko ajon ohjeelli-
sen keston on suunniteltu olevan 90-120
minuuttia. Sddolosuhteiden tulisi olla nor-

maalit (lampdotila 0° ... +30 °C, tien pin-
ta kuiva), ja ajon alku- ja loppupisteiden
korkeusero ei saisi olla suurempi kuin 100
m, eikd ajon aikana tulisi kdyda yli 700
m korkeudessa merenpinnasta laskettu-
na, silld absoluuttinen korkeus vaikuttaa
moottorin toimintaan imuilman paineen
kautta, ja korkeusero taas vaikuttaa tu-
loksiin potentiaalienergian kautta. Testi
on tarkoitus ajaa yhtdjaksoisena, mutta
tallenteesta voidaan ex post -analyysissi
poistaa joitain osuuksia, jos niissd ajaminen
todetaan poikkeavaksi, esim. kithdytykset
ovat poikkeuksellisen voimakkaita.

Vaikka RDE-mittauksessa on periaat-
teessa mahdollista mitata kaikkia sddnnel-
tyjd padstokomponentteja, on toistaiseksi
péitetty, ettd ainoastaan NOx ja hiukkas-
ten lukumaééra (PN) ovat tarkkailtavia, ja
niille on asetettu ns. yhdenmukaisuuste-
kija (conformity factor, CF), joka méérii,
kuinka paljon mittauksessa havaittu paasto
voi poiketa raja-arvosta, eli miké on péés-
tojen ns. ”not to exceed” (NTE) -taso.

RDE testin kidyttdonotto on sovittu
aloitettavan niin, ettd CF on aluksi 2.1 eli
suurin sallittu pddstd on 110 % suurempi
kuin tyyppihyvidksymisen raja-arvo, ja toi-
sessa vaiheessa, joka alkaa tammikuussa
2020, CF on 1.5, eli suurin sallittu paésto
on 50 % suurempi kuin tyyppihyvaksymi-
sen raja-arvo. Tdma 50 % vastaa mittaus-
tavan epdvarmuutta.

PEMS-laitteistoa hyddynnetién jo nyt
raskaiden ajoneuvojen tyyppihyviaksymi-

ENERGIA

Kuva 3. PEMS-laitteisto asennettuna
henkil6autoon RDE-testid varten

sessd (EUROVI), jossa silld mm. todetaan
ettd paastdjen valvontalaitteisto (EOBD)
toimii tarkoitetulla tavalla, ja ettd pdis-
tOt ajossa eivdt nouse missidin tilanteessa
ylisuuriksi.

Yhteenveto

Henkil6autojen tyyppihyviaksymiseen liit-
tyvd mittaaminen siis monipuolistuu, ja
tuloksien pitdisi olla edustavampia auto-
jen todelliseen kédyttéon verrattuna, kun
koesykli uudistuu nykyistd huomattavasti
dynaamisemmaksi. Liikenne on kuitenkin
niin monimutkainen ja jopa kaoottinen,
ettei ole mahdollistakaan méarittdd, mitka
ovat auton “todelliset paédstot”, koska niin
monet osatekiji vaikuttavat lopputulok-
seen. Joka tapauksessa uusi, liikenteesséd
ajettava osakoe (RDE) tuo aivan uuden
ulottuvuuden, ja tekee yhd vaikeammak-
si ’rdatialdida” auto toimimaan paistdjen
kannalta hyvin vain testitilanteissa.
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Etuajassa ollut bussi
kaksinkertaisti matka-ajan

VIETIN PARI VIIKKOA SITTEN puoli tuntia eldmésté-
ni seisten bussipysékilld Helsingin Porvoonkadulla.
Aikataulun mukaan linjan 23 oli mééra ldhted 0.12
kohti Ruskeasuota. Eip4 ldhtenyt. Kellon viisareiden
siirtyessé hiljalleen eteenpéin panin jossain vaiheessa
merkille menettineeni yhteysbussini Ruskeasuol-
la. Yksi kerrallaan pysékilld odottaneet arviolta 10
asiakasta kylldstyivat ja ldhtivdt pois, kenties taksi-
asemalle. Padtin kuitenkin itse jatkaa odottamista
valttydkseni kévelyltd Pasilaan junalle. Kiire ei ollut,
silld seuraavan junan 1dht60n oli vield runsaasti aikaa.
Bussin lopulta saapuessa 0.36 piittelin sen olevan
seuraava, aikataulun mukaan 0.42 ldhtevd vuoro.
Péisin kotiin, mutta matka-aika oli kaksinkertainen
suunniteltuun nihden.

Léhetin asiasta palautetta liikenteestd vastaa-
valle viranomaiselle. Mielestini palvelussa on suuri
laadullinen epikohta, jos autot ajavat sddnnollisesti
yli 5 minuuttia etuajassa. Varsinkin yoliikenteessd
tdsmallisyys olisi erityisen tdrkedd, koska vuorovi-
lit ovat pitkat. Vastauksessa kyseisen linjan liiken-
noitsijin edustaja kertoi minulle, ettd Helsingin
keskustasta pohjoiseen ldhtevilld autoilla on usein
vaikeuksia pysyéd aikataulussa ja kuljettajat noudat-
tavat aikataulun mukaisia aikoja ainoastaan 1dht6- ja
ajantasauspysékeilld. Kyll4, tiesin jo ennestién, ettd
vilipysdkkien ajat eivit ole sitovia. Vastaus kuitenkin
masensi minua joukkoliikenteen ystdvana. Ei siis edes
pyritd ajamaan aikataulun mukaan, vaan kaahataan
linjasivu ldpi mahdollisimman nopeasti. Eipd ole
matkustajiakaan menoa hidastamassa, he kun eivit
tiedd milloin bussi kulkee.

El OLISI KUITENKAAN REILUA syyttdd pelkistddn
liikennoitsijdéd. Toimivaltaisen viranomaisen tulee
laatia aikataulut siten, ettd niitd on mahdollista nou-

KOLUMNI

JUHO BJORKMAN
Kirjoittaja on Aalto-yliopiston ammattiainekerho Linkin
puheenjohtaja ja joukkoliikenteen kanta-asiakas.

dattaa ja vaatia liilkennoéitsijéiltd tdsmallisyyttd. Tés-
sd tapauksessa vaikuttaa silté, ettd linjan aikataulu
on viikonloppuyélle aivan liian 18ysd ja minulle jéi
epaselviksi, valitettiinkd palautettani aikataulusuun-
nittelijoille lainkaan. Toisaalta infrastruktuurin tulee
mahdollistaa joukkoliikenteen sujuva ja tdsmaéllinen
kulku, jotta litkenndinti olisi ennustettavaa. Vastuu ja
vaikuttamismahdollisuudet ovat siis hajallaan useas-
sa paikassa, joten yhteisty0 eri toimijoiden vililld on
vilttaiméatontd joukkoliikennetté kehitettdessd. Onko
ongelma siind, etté tarpeelliset toimenpiteet ovat niitd
kuuluisia ”pienié ja kustannustehokkaita hankkeita”,
jotka eivit etene, koska niiden avulla poliitikot eivat
saa kirjoitettua nimidén historian lehdille?

Helsingin seudun liikennejirjestelmésuunnitel-
man 2015 tavoitteita ovat esimerkiksi matka- ja kul-
jetusketjujen sujuvuus ja luotettavuus niin pitkilld
kuin lyhyilld matkoilla seké joukkoliikenteen kilpai-
lukyvyn parantaminen. Nait4 ei tulla saavuttamaan,
jollei perusasioita saada kuntoon. Perusasioita ovat
kattava joukkoliikenneverkko ja silld tapahtuva luo-
tettava, aikataulunmukainen liikennéinti. Kun jouk-
koliikenne palvelee silloin kun on luvattu, sen kyytiin
16ytavit muutkin kuin ne, joiden on sitd pakko puoli
tuntia odottaa.
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Tien kunnon

vaikutukset
lilkkenneturvallisuuteen

Usein vaitetaan, ettd huonokuntoinen tie heikentaa liikenneturvallisuutta. Monien
tutkimusten tulokset aiheesta ovat kuitenkin ristiriitaisia. Turvallinen lilkkenne 2025
tutkimusohjelmassa tehdyn tarkastelun mukaan tien kuntoon liittyvien tekijdiden
vaikutukset vakaviin onnettomuuksiin ovat suurimmaksi osaksi suhteellisen pienia

tai epaselvia.

FANNY MALIN, JUHA LUOMA ja HARRI PELTOLA, VTT

urvallinen liikenne 2025
-tutkimusohjelman tavoit-
teena on tukea paitoksen-
tekoa valtakunnallisten
liikkenneturvallisuustavoit-
teiden saavuttamiseksi niin, ettd vuonna
2025 on enintddn 100 lilkennekuolemaa.
Selvitys tien kunnon vaikutuksesta liiken-
neturvallisuuteen koostui kirjallisuuskat-
sauksesta ja onnettomuustarkastelusta.
Liikenneturvallisuus riippuu mones-
ta tekijastd ja niiden yhdysvaikutuksista.
Liikenneonnettomuudelle ei useinkaan
voida madrittdd yhtd ainoaa syytd, vaan
on useita tekijoité, jotka vaikuttavat on-
nettomuuden syntyyn.
Suomen liikenneturvallisuustavoitteet
ja liikenneturvallisuuden kehityksen seu-
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ranta keskittyvit vakaviin eli kuolemaan
tai vakavaan loukkaantumiseen johtanei-
siin liikkenneonnettomuuksiin. Myos tédssi
tyOsséd keskityttiin vakaviin liikenneon-
nettomuuksiin. Onnettomuustarkaste-
lu tehtiin tutkijalautakuntien tutkimilla,
kuolemaan johtaneilla onnettomuuksilla.
Se oli perusteltua myos siksi, ettd téllais-
ten onnettomuuksien taustatiedot ovat
kattavimpia.

Tien kunto arvioidaan
kunnossapitotoimenpiteiden kautta
Tien turvallisuus ja liilkennditdvyys var-
mistetaan kunnossapidon avulla. Erilaisia
hoito- ja ylldpitotoimenpiteitd tehddin
muun muassa tien pééllysteeseen, tieym-
paristoon ja laitteisiin. Ndméa kunnossa-

pitotoimenpiteet tdhtddvit suhteellisen
lyhytkestoiseen muutokseen tielld. Tien
kunnon liikenneturvallisuusvaikutuksia
onkin kiytdnndssi arvioitava epadsuorasti,
kunnossapitotoimenpiteiden vaikutustut-
kimuksen kautta.

Tarkastelun kohteena olivat tien paal-
lysteen (esim. uraisuus, tien pituussuun-
taista tasaisuutta kuvaava IRI, pintavauriot
ja kitka), lilkennemerkkien, tiemerkinto-
jen, tietydmaiden ja nikeméraivauksien
liikenneturvallisuusvaikutukset. Teiden
talvihoitoa ei sisdllytetty tutkimukseen,
koska sen vaikutuksia on selvitetty monis-
sa muissa tutkimuksissa ja koska aihealue
poikkeaa luonteeltaan muista kunnossapi-
totoimenpiteistd. Siten tiepinnan kitkaakin
késiteltiin vain kesédkelilla.
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Lilkennemerkit epatarkoitukse nmukaisia ja ristiriitaisia
Puutteita tiemerkintdjen nakyvyydessa

Tiepinnan kitka < 0,4

Muita puutteita

Opastus epatarkoituksenmukainen ja ristiritainen

Liilkenteen muu ohjaus epatarkoitukse nmukainen ja ristiriitainen

Ritttamattomat nakem &t rajoituksen mukaisilla nopeuksilla
Puu tai metsd nakemsesteend

Tiepinnan ura 2 10 mm

Vauriocitunut tienpinta

Tiemerkinnat epatarkoituksenm ukaisia ja ristiritaisia

0% 2% 4% 6% 8%

10% 12% 14% 16% 18% 20%

Kuva 1. Yhteenveto tien kuntoon liittyvien puutteiden osuudesta (%) kuolemaan johtaneissa moottoriajoneuvo-onnettomuuksissa.

Taristavillid tiemerkinto6illa on
merkittivia vaikutus
Kirjallisuuskatsauksen pdédpaino oli ko-
timaisissa ja pohjoismaisissa tutkimuk-
sissa, ja tavoitteena oli siis selvittdd teki-
joiden vaikutukset henkilévahinkoon tai
kuolemaan johtaneiden onnettomuuk-
sien méériin. Tulosten mukaan tien kun-
toon liittyvisté tekij6istd vain téristavilld
tiemerkinnoilld oli merkittdva vaikutus
liikenneturvallisuuteen. Tien pééllystee-
seen, liitkennemerkkeihin, tietydmaihin ja
nidkemaéraivauksiin liittyvien kunnossapi-
totoimenpiteiden liikkenneturvallisuusvai-
kutukset olivat pienié tai tulokset olivat
ristiriitaisia.
Onnettomuustarkastelussa kartoi-
tettiin tien kuntoon liittyvien tekijoiden
yleisyyttd kuolemaan johtaneissa moot-
toriajoneuvo-onnettomuuksissa eli on-
nettomuuksissa, joissa ajoneuvossa oleva
henkil6é kuoli. Aineistona kiytettiin tut-
kijalautakuntien tutkimia liikenneonnet-
tomuuksia vuosilta 2009-2014. Tiedot
tutkimuksen kiyttoon saatiin Onnetto-
muustietoinstituutista (OTT).
Tarkastelun ulkopuolelle rajattiin eldin-
onnettomuudet seké sellaiset onnettomuu-
det, joihin tien kunnolla on tuskin vaiku-
tusta (nukahtamiset, sairauskohtaukset
tai tahallinen ajautuminen tilanteeseen).
Tarkasteltu aineisto sisdlsi yhteensd 823
onnettomuutta. Tarkastelussa olivat mu-

kana kaikki ne 13 muuttujaa OTL:n ai-
neistosta, jotka tavalla tai toisella liittyivit
tien kuntoon.

Onnettomuustarkastelun perusteella
kuolemaan johtaneiden moottoriajoneu-
vo-onnettomuuksien tapahtumapaikat
ovat suhteellisen harvoin huonokuntoi-
sia (kuva 1). Esimerkiksi puutteita tai
ristiriitaisuuksia liitkennemerkeissé, opas-
tuksessa, liikenteen muussa ohjauksessa
tai tiepinnan kitkassa kesékelilld oli vain
1-3 %:ssa onnettomuuksista.

Tiemerkinndissé, tien uraisuudessa tai
pinnassa oli puutteita tai ristiriitaisuuksia
11-13 %:ssa onnettomuuksista ja niake-
missé oli puutteita 18—-19 %:ssa onnetto-
muuksista. Ndidenkin lukujen tulkinnassa
on otettava huomioon, ettd mainittujen
tekijoiden yleisyydestd liikennevirrassa ei
ole tietoa. Toisin sanoen tulokset kertovat
eri tekijoiden yleisyydestd onnettomuuk-
sissa, mutta eivét tekijoiden liikennetur-
vallisuusvaikutuksista.

Ainoastaan urasyvyyksistd voitiin ar-
vioida, ettd suuria urasyvyyksid on onnet-
tomuuksissa harvoin verrattuna siihen,
miten yleisid ne ovat tieverkossa.

Tien kunto ei ole Suomen isoimpien

liikenneturvallisuusongelmien joukossa
Tien kuntoon liittyvien tekijoiden vai-
kutukset vakaviin onnettomuuksiin ovat
suurimmaksi osaksi suhteellisen pienié tai

epéselvid. Lisdksi onnettomuustarkaste-
lun mukaan vakavien onnettomuuksien
tienkohdat ovat melko harvoin huono-
kuntoisia.

Tien kunto voi kuitenkin vaikuttaa
koettuun turvallisuuteen ja ajomukavuu-
teen. Siksi tienpitdjien on syytd jatkossakin
kiinnittdd huomiota tien kuntoon.

Voidaan arvioida, ettei teiden kunto ole
moniin muihin tekijoihin verrattuna Suo-
men tirkeimpid liikenneturvallisuusongel-
mia. Esimerkiksi vastakkaisten ajosuuntien
erottamisella voidaan nykytilanteessa va-
hentédéd vakavia liikenneonnettomuuksia
huomattavasti enemmain kuin edelld esi-
tetyilld teiden kunnossapitotoimilla.
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Maanteiden perusverkon
eritasoliittymien

turvallisuus

Eritasoliittymia on rakennettu 2000-luvun aikana paljon moottori- ja moottoriliikenne-
teiden lisaksi myds perusverkolle, eli muille yksi- ja kaksiajorataisille maanteille.
Perusverkon eritasoliittymat edustavat eri aikakausien suunnitteluratkaisuja, silla
suunnitteluohje perusverkon eritasoliittymille valmistui vasta taman vuoden alussa.
Litkenneviraston teettdmassa diplomitydssa tutkittiin nykyisten perusverkon eritaso-
liittymien turvallisuutta onnettomuustilastojen avulla.

ANNA HAKKANEN

erusverkon eritasoliittymét

sijaitsevat padasiallisesti vilk-

kailla valta- ja kantateilld. Eri-

tasoliittymén toteuttaminen

on perusteltua esimerkiksi lii-
kenteen toimivuuden ja sujuvuuden paran-
tamiseksi. Eritasoliittymén rakentaminen
voi tulla kyseeseen my0s teiden nopeus-
rajoituksien, liilkenneméiérien, liikennetur-
vallisuuden, liikennetalouden, maankaytén
tai maasto-olosuhteiden perusteella.

Perusverkon eritasoliittymien turvalli-
suutta on tutkittu viimeksi vuonna 2000
ilmestyneessd Tiehallinnon selvityksessa.
Tamai tutkimus toteutettiin, koska ajan-
tasaista nykytilatietoa liittymisté ja niiden
turvallisuudesta kaivattiin jilleen, jotta
voidaan edistdé riskialttiiden kohteiden
tunnistamista ja turvallisten ratkaisujen
toteuttamista.

Tutkimuksen tavoitteena oli selvittdd pe-
rusverkon eritasoliittymien turvallisuuden
nykytila tutkimalla onnettomuuksien ylei-
syyttd, jakautumista ja syitd. Tavoitteena oli
selvittid, kuinka paljon onnettomuuksia pe-
rusverkon eritasoliittymissé on tapahtunut,
minKki tyyppisid onnettomuuksia liittymissa
tyypillisesti tapahtuu, miten onnettomuudet
ovat sijoittuneet liittymén vaikutusalueel-
la ja mitké asiat lisddvat onnettomuuksien
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Kuva 1. Esimerkki perusverkon eritasoliittymasta: rombinen eritasoliittyma teiden 6 ja 13 valinen
liittyma (Google Maps).

mahdollisuutta eritasoliittymissé. Tarkoituk-
sena oli myos tutkia turvallisuuden kehitys-
td aiempaan tutkimukseen verrattuna seké
tunnistaa suunnitteluratkaisujen vaikutus
liittymien turvallisuuteen.

Tutkimuksessa 168 eritasoliittymia

Tutkimusaineisto koostui 168:sta perus-
verkon eritasoliittymaést, jotka luokiteltiin
Liikenneviraston suunnitteluohjeen mu-
kaisiin liittymétyyppeihin: yksiramppisiin,
kaksiramppisiin, rombisiin, puolirombi-

siin, puolineliapilaliittymiin sekd suun-
taiseritasoliittymiin (kuva 2). Mukana oli
lisdksi muutamia kolmi- ja neliramppisia
erikoistapauksia.

Onnettomuuksien osalta tarkasteluun
otettiin mukaan omaisuus- ja henkilo-
vahinko-onnettomuudet vuosilta 2008—
2015. Liittymaétyypeille mééritettiin
vaikutusalueet, joilla tapahtuneet onnet-
tomuudet otettiin mukaan tutkimukseen.

Rampit, niiden véliin jadva alue seki
erkanemis- ja liittymiskaistat kuuluivat



Yksiramppinen eritasoliittyma

Puolirombinen eritasoliittyma

Kuva 2. Liittymatyypit.

mukaan tarkasteluun. Vaikutusalue ulottui
péé-ja sivutielld 200 metrid rampin péés-
td poispdin. Erkanemis- ja liittymiskais-
tallisissa liittymissd vaikutusalue ulottui
erkanemiskaistan alkukiilasta 200 metrid
ja vastaavasti liittymiskaistan loppukiilasta
200 metrid poispéin.

Vaikutusalueiden méérittelyd on ha-
vainnollistettu kuvassa 3. Liittymien ja
onnettomuuksien tiedot haettiin tierekis-
teristd. Aineistoa kisiteltiin Excel-tauluk-
kolaskentaohjelmalla.

Tarkastelujakson aikana liittymissé ta-
pahtui yhteensd 2 388 onnettomuutta.
Henkilévahinko- eli hvj-onnettomuuk-
sia tapahtui 415, joista 11 oli kuolemaan
johtaneita. Kaikkien liittymien onnetto-
muusaste oli 0,34 ja hvj-onnettomuusaste
0,06 onnettomuutta miljoonaa liittyméaén
saapuvaa ajoneuvoa kohden.

Yksiajorataisten teiden eritasoliitty-
mien onnettomuus- ja hvj-onnettomuus-
aste olivat kaksiajorataisia pienemmat.
Suuntaiseritasoliittymien onnettomuusas-
teet olivat liittymétyypeistd pienimmadt ja
puolineliapilaliittymien suurimmat.

Vaikka onnettomuusasteen lasken-
nassa otetaan huomioon liikennemé&éri,
tutkimuksessa kiytetyssi aineistossa ha-
vaittiin trendi, jonka mukaan liikenne-

LIKENNETURVALLISUUS

Kaksiramppinen eritasoliittyma Rombinen eritasoliittyma
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Kuva 3. Eritasoliittymien vaikutusalueiden maarittely.
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\___/ |
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1

1 = Paatien ramppiliittymat
2 = Sivutien ramppiliittymat
3 = Rampit

4 = Paatien vaikutusalueet
5 = Sivutien vaikutusalueet

Kuva 4. Eritasoliittyman vaikutusalueen jako tutkittaviin osiin.

madrdn kasvaessa myOs onnettomuus-
aste kasvaa.

Onnettomuuksien sijoittuminen
Onnettomuuksien sijoittumista vaikutus-
alueen eri osiin tutkittiin kuvassa 4 esi-
tetyn jaon mukaisesti. Onnettomuudet
sijoittuivat eritasoliittymén vaikutusalu-
eella useimmiten (33 %) sivutien ramp-
piliittymédén. Naistd onnettomuuksista
yleisimpid olivat peréénajot ja suistuminen
ristedmiskohdassa.

Piitien vaikutusalueella onnettomuuk-
sia oli 29 %, josta suurin osa oli eldinon-
nettomuuksia. Pdédtien ramppiliittyméssa
tapahtui 22 % onnettomuuksista. Naista
yleisimpid olivat perdénajo ja suistuminen
ristedmiskohdassa.

Yleisimmit onnettomuustyypit koko
aineistossa olivat kddntyvin ajoneuvon
onnettomuus (24 %), suistuminen (21
%), peradnajo (20 %) ja eldinonnettomuus
(10 %). Jalankulkijoiden, polkupyorailijoi-
den ja mopojen onnettomuuksia tapahtui
eniten yksi- ja kaksiramppisissa eritasoliit-
tymissd. Ndmé onnettomuudet sijoittui-
vat useimmiten sivutien ramppiliittymén
suojatielle tai pyoratien jatkeelle.

Turvallisuuteen vaikuttavat tekijait

Eritasoliittymien turvallisuuteen vaikut-
tavat muun muassa suuri lilkenneméaira
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ja sivutien liikenteen suuri osuus, ldhelld
sijaitsevat eritaso- ja tasoliittymaét sekéd
liittyméan ympaéristOssé sijaitsevat liiken-
nemadréa lisddvit palvelut ja toiminnot.

Sivutien nelihaaraiset ramppiliittymét
sekd maantien ja kadun viliset eritasoliit-
tymiét todettiin turvallisuuden kannalta
ongelmallisiksi ratkaisuiksi, silld niissd on
tavallista enemmaén kuljettajan huomiota
vaativia seikkoja. Lisdksi silmukkarampit
lisddvat onnettomuusriskié suoriin ramp-
peihin verrattuina. Kiertoliittyma4 sivutien
ramppiliittymaéssé oli turvallisuuden kan-
nalta hyva ratkaisu.

Parantamistoimenpiteet

Perusverkon eritasoliittymien turvallisuu-
den parantamisen toimenpiteet liittyvat
erityisesti sivutien ja pddtien ramppiliit-
tymien turvallisuuden parantamiseen.
Ramppien ja ramppiliittymén geometri-
sessa suunnittelussa tulisi kiinnitté4 huo-
miota sithen, ettd geometria on kuljettajan
ennakoitavissa, ajonopeuden sovittaminen
vaivatonta ja ympaériston tehokas havain-
nointi mahdollista.

Silloin, kun ramppiliittymé on neli-
haarainen, olisi turvallisuuden kannal-
ta parempi ratkaisu toteuttaa kyseinen
liittymé kiertoliittymé&né tavallisen neli-
haaraliittymén sijaan. Perdénajoihin ja
ristedmiskohdassa tapahtuneisiin onnetto-

muuksiin vaikuttaa merkittdvésti tilanne-
nopeus, johon vaikuttavat paitsi liittymén
suunnittelu myo6s kuljettajan tekemét rat-
kaisut. Erityisesti ldhekkiin toisiaan sijait-
sevissa eritasoliittymissd tulisi kiinnittda
huomiota erkanemis- ja liittymiskaistojen
suunnitteluun.

Mahdollisia jatkotutkimustarpeita il-
meni esimerkiksi puolineliapilaliittymien
silmukkaramppien kaarresiteiden tur-
vallisuusvaikutuksissa. My6s ramppiliit-
tymien eri suunnitteluratkaisujen, kuten
nelihaara- ja suuntaistasoliittymien seké
erkanemis- ja liittymiskaistojen, tarkempi
tutkiminen ennen-jilkeen-tutkimuksella
nousi esille.

Sivutien sijoittamisella péétien ala- tai
yldpuolelle ei havaittu timén tutkimuksen
aineistossa olleen vaikutusta onnettomuus-
asteisiin tai onnettomuuksien méérdan.
Sivutien sijainnin vaikutusta voisi kui-
tenkin tutkia jatkossa liittymétyypeittdin
ja mahdollisesti ottaa mukaan analyysiin
myds moottoriteiden eritasoliittymat.

Turvallisuus on parantunut
Vertaamalla tdmén tutkimuksen tuloksia
vuonna 2000 valmistuneeseen Tielaitok-
sen toteuttamaan tutkimukseen, voidaan
todeta perusverkon eritasoliittymien tur-
vallisuuden parantuneen ja erityisesti on-
nettomuuksien vakavuuden lieventyneen.
Samanaikaisesti liikennemaarit ovat kas-
vaneet.

Saatuja tuloksia verrattiin yleiseen tur-
vallisuuskehitykseen, joka laskettiin ko-
ko maantieverkon hvj-onnettomuuksien
viheneméni. Perusverkon eritasoliitty-
mien onnettomuusasteet ovat pienenty-
neet enemmén kuin yleinen turvallisuus-
kehitys antoi odottaa, minki perusteella
voidaan todeta 2000-luvun aikana teh-
tyjen toimenpiteiden, kuten erkanemis-
ja liittymiskaistojen sekd keskikaiteiden
rakentamisen, parantaneen perusverkon
eritasoliittymien turvallisuutta.

Artikkeli perustuu Liikenneviras-

ton tilaamaan tutkimukseen, jonka
kirjoittaja toteutti diplomityénaan
Aalto-yliopiston Insin6oritieteiden
korkeakouluun. Tyon valvojana toimi
professori Terhi Pellinen seké ohjaa-
jina Ari Liimatainen Liikenneviras-
tosta ja Jarkko Valtonen Aalto-yli-
opistosta.
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Liikenneturvallisuuden
ymparistotekijat

- mihin ollaan menossa?

Vuoden 2014 lopun jalkeen on kdynyt yha ilmeisemmaksi, ettd liikennekuolemien maéara

on talld hetkelld Suomessa historiallisen alhainen. On syyta uskoa, ettd toteutettujen
lilketurvallisuustoimien lisdksi suuri osa liikennekuolemien vahenemisesta johtuu talouden
nykytilanteesta. Jotta lilkkennekuolemien mé&ara voidaan puolittaa vuoteen 2020 mennessa,
on tarkeda, ettemme jaa lepddamaan laakereillemme vaan keskitymme toimenpiteisiin, jotka
vaikuttavat tdman tavoitteen saavuttamisen kannalta olennaisimpiin ongelmiin liikenteessa.

JAAKKO KLANG

iikennekuolemien méé-

rddn eniten vaikuttavien

tekijoiden arvioidaan ole-

van nopeusrajoitusten nou-

dattaminen, ajoneuvojen
turvallisuus ja maanteiden turvallisuus.
My6s kuljettajien raittiutta pidetédén var-
sin merkittdvini, koska onnettomuuk-
sissa kuolleet pédihtyneet kuljettajat ovat
ajaneet usein myos lilan kovaa ja ilman
turvavyotid. Koska ehdoton enemmisto
kuljettajista ajaa selvin pdin, suhteellisen
harvat péihtyneet kuljettajat aiheuttavat
runsaasti onnettomuuksia.

Tieliikennejérjestelmé on avoin jérjes-
telm4, jossa turvallisuuteen ja vahinkojen
maidridin vaikuttaa joukko ympéristoteki-
jOitd, joihin vaikuttaminen on enemmén
tai vihemmén mahdotonta. Talouskasvu
vaikuttaa voimakkaasti autonomistukseen
ja kokonaisajokilometreihin ja onkin ken-
ties onnettomuuslukuihin eniten vaikut-
tava ympdristotekija.

Muita térkeitéd tekijoitd ovat muun
muassa vieston ikdjakauma, ajokortin vas-
ta saaneiden kuljettajien méaéri sekd sdidn
ja ilmaston muutokset lyhyell4 ja pitkilld
aikavililld. My6s matkustustottumusten
muutokset vaikuttavat suuresti liikenne-
suoritteen jakautumiseen eri ajoneuvojen,
kuten henkilbautojen, polkupy6rien, mo-
pojen ja moottoripydrien kesken.

1984

mmmm

1990 1996 2002

Tieliikenteessa kuolleet 1960-2015. Lahde: Tilastokeskus.

Liikennesuorite
Henkildautojen osuus liikennesuoritteesta
on yli 90 prosenttia. Moottoripyoréliiken-
ne on kasvanut viime vuosina nopeasti,
mutta sen osuus tieliikennesuoritteesta
on vain prosentti. Jos eri liikennemuodot
lasketaan yhteen, havaitaan, etti liilkenne-
suorite on kasvanut vuosittain keskiméérin
reilun prosentin.

On havaittu, ettd kun liikenne on kas-
vanut kohtuullista 1-2 prosentin vuosi-

vauhtia, liikennekuolemien méiiri on vi-
hentynyt 3 prosenttia. Tdhén mennessé
liikennesuorite on pysynyt ennallaan tai
vihentynyt vain lyhyiden jaksojen ajan.
Naiden jaksojen aikana bruttokansantuot-
teen (BKT) laskiessa ja lilkennesuoritteen
vihentyessa liikennekuolemien mééri on
tdhdn mennessd viahentynyt usein 5-10
prosenttia vuodessa. Tdma osoittaa, ettd
suhdanteiden ja vahinkotapausten vililla
on tilastollinen yhteys. Kuolemantapa-
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Suomen tieliikenteen liikkennesuoritteen ennuste vuoteen 2025. Léhde: Ajoneuvostrategia 2015,
Liikennesuoritteet ja ajoneuvokanta, Taustamuistio C, Anna Kumpulainen, Tuomas Raivio,
Gaia Consulting Oy, VTT LIISA-ennustemalli 2006.
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Bruttokansantuotteen kehitys Suomessa vuosina 1975-2014.

Lahde: Tilastokeskus / Kansantalouden tilinpito.

usten méiridn selvd viheneminen vuon-
na 2014 sopii hyvin yhteen aikaisemman
mallin kanssa.

Talouden kehitys

Matalasuhdanteen aikana ty6ttomyys kas-
vaa. Ty6ttodmyys vaikuttaa eniten nuoriin,
jotka eivit ole vakiinnuttaneet asemaan-
sa tyomarkkinoilla. Tdmén seurauksena
heidén ostovoimansa heikkenee ja heiddn
omistuksessaan olevien autojen méiri
vihenee. Koska tdméin ryhmén kohdalla
riskin voidaan katsoa olevan suurempi,
kokonaisvaikutus on se, ettd liikennetur-
vallisuus paranee, kun nuorten liiken-
nesuorite pienenee. Matalasuhdanteen
jilkeen ryhmadt, joihin ty6ttomyys on vai-
kuttanut, kokevat tukahdutettua tarvetta
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hankkia auto ja tekevit niin taloudellisen
tilanteen muuttuessa.

Matkustustottumusten muutokset
My0s eri liilkennemuotojen kiyttoon liitty-
vit matkustustottumusten muutokset vai-
kuttavat liikkenneturvallisuuteen, koska eri
matkustustapoihin liittyy erilaisia riskeja.
Esimerkiksi autoilun kasvu lisdd padsaéan-
toisesti lilkenneturvallisuutta, jos autoilulla
korvataan polkupyoriilyd, mopoilua tai
moottoripyOriilyd. Turvallisuus paranisi
kuitenkin vield enemmaén, jos useammat
siirtyisivat kdyttdmadn joukkoliikennettd —
linja-autoa tai junaa — henkildauton sijasta.
Historiallisesti katsottuna matkustus-
tottumuksissa on tapahtunut suuria muu-
toksia. Ennen kuin auton kiyttd yleistyi

D

Auton omistamisen
yleistyminen tarkoittaa
sitd, ettd yha harvemmat
pyoradilevit tai ajavat
mopolla.

1950-luvulla, monet py0railivit tai ajoivat
mopolla tai moottoripyorilld. Sitd mukaa
kun autot yleistyivét niin aikuisten mopoilu
ja moottoripy0riily vihenivét. Pyoriily ja
mopoilu ovat kuitenkin jatkuneet alle 18
vuotiaiden nuorten keskuudessa.

Auton omistamisen yleistyminen —jon-
ka seurauksena olemme entistd ldhempa-
ni tilannetta, jossa jokaisella tyodikdiselld
aikuisella on auto — tarkoittaa myds sité,
ettd yhd harvemmat pyoriilevit tai ajavat
mopolla. Kahden auton kotitalouksilla
on myos hyvit edellytykset kyyditd lap-
sia pdivikotiin, kouluun ja harrastuksiin.
Kiinnostus mopon tai moottoripydrian
hankkimista kohtaan on kuitenkin kasva-
nut viimeisten kymmenen vuoden aika-
na, miki vaikuttaa lisddvésti kuolemanta-
pausten madriin.

Ikdrakenne
My0s vieston ikdrakenne vaikuttaa liiken-
neturvallisuuteen, koska vaara loukkaan-
tua tai vahingoittaa muita on erilainen
eri ikdryhmien keskuudessa. 1940-luvun
suuri syntyvyys on mairannyt pitkélti yh-
teiskunnan ikdrakenteen. Néiden suurten
ikdluokkien perustaessa perheitd on syn-
tynyt jilleen suuria ikidluokkia. Nididen
ikdluokkien kasvaessa sama kaava toistuu.
15-24 vuoden iidssé suuret ikdluokat
lisddvit liikennevahinkojen madridé. Vuo-
desta 2010 alkaen 15-24-vuotiaiden mééré
vihenee, kun taas 65 vuotta tiyttineiden
maéérd kasvaa.

Séa ja ilmastonmuutos
Séén vaihtelu eri vuosina vaikuttaa kuo-
lemantapausten méairddn. Tdmai johtuu
osittain siitd, ettd sdd vaikuttaa mootto-
riajoneuvojen ja suojattomien tielldliikku-
jien riskialtistukseen, ja osittain siitd, etti
sade, lumi ja pakkanen vaikuttavat riskei-
hin (Ifver, Rydgren ja Brorsson, 1986).
Myés ilmastonmuutos voi vaikuttaa
pitkalla aikavalilld liikenneturvallisuuteen.
Viime vuosiin saakka autot ovat kulkeneet
ldhes yksinomaan fossiilisilla polttoaineil-
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Kirjoittaja on liikenneturvallisuusin-
sin6ori Varsinais-Suomen ELY-kes-
kuksessa, liikennetekninen jasen
Varsinais-Suomen ja Satakunnan
liikkenneonnettomuuksien tutkija-
lautakunnassa seka Liikenneturval-
lisuuskomitean jasen, World Road
Association 2016-2019, Nordisk
Vagforum 2016-2020

Suomen vaeston ikdrakenne ja ennuste vuoteen 2060. Lahde: Tilastokeskus.
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Jos sen sijaan ihmiset valitsevat
turvallisemman ja energiatehokkaamman
junan, liikennekuolemien maara vihenee.
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VUOSISADAN TIE

Kuninkaantie, Hdmeen harkatie, Raatteentie,

Sininen tie, Jorvaksentie, nelostie, E 18, SUOMEN
Suuri Rantatie, kasitie... TIEYHDISTYS
1917-2017

Teita on paljon ja ne ovat tarkeita tamén paivan matkaajalle ja
elinkeinoelamalle. Tiet ovat olleet tarkeitda myos historiassa ja
sen monissa melskeissa. Tien tarkeys voi nousta sen merkityk-
sesta kansakunnalle, yksittaiselle ihmiselle tai elinkeinoeldmalle.
Katsantokantasi voi olla mika vain, mutta |&heta meille peruste-
luineen ehdotuksesi VUOSISADAN TIEKSI

100-vuotisen historiansa kunniaksi Suomen Tieyhdistys
jarjestaa Vuosisadan tie -kilpailun. Voittaja valitaan yleis6dénes-
tyksella kevaan-kesan 2017 aikana ja se julkistetaan yhdistyksen
100-vuotisjuhlissa 31.8.2017.

Osallistu EHDOKASASETTELUUN |3hettamalla osoitteeseen
toimisto@tieyhdistys.fi seuraavat tiedot:

Tien nimi:

Perustelut:
Voit lisgta ehdotukseesi halutessasi kuvia ja muuta informaa-
tiota ehdokkaastasi.

Ehdokasasettelu paattyy 18.12.2016.
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Vakavat loukkaantumiset
tuovat uutta tietoa
tielilkenteen turvallisuudesta

Tieliikenteen vakavien loukkaantumisten tilastointi on kdaynnistynyt. Ensimmaiset
tiedot koskevat vuoden 2014 tilannetta ja mahdollistavat liikenneturvallisuustydn
kohdentamisen kuolemien lisaksi myos vakaviin loukkaantumisiin.

RONI UTRIAINEN

itkén aikavilin liikenneturval-

lisuusvision mukaan tieliiken-

nejdrjestelmé on suunniteltava

siten, ettd kenenkién ei tarvit-

se kuolla tai loukkaantua va-
kavasti. Lyhyemmaén aikavilin tavoitteeksi
on asetettu tieliikennekuolemien méarin
puolittaminen 2010-luvulla. Tavoitteiden
pohjalta kuolemien méérad on onnistuttu
vihentdméan huomattavasti, vaikka puo-
littamistavoitteen saavuttaminen vaatii
edelleen tyota.

Turvallisuusvision mukaan myds va-
kavat loukkaantumiset tulisi poistaa koko-
naan, mutta niiden mééristi ei aiemmin
ole ollut tietoa.Vakavien loukkaantumisten
tilastoinnin kehittdmiselle onkin koettu tar-
vetta myOs Euroopan unionin suunnalta.

Liikennevirastolle tehdyn diplomityon
tavoitteena oli selvittdd, minkélaisiin on-
ehkiisevii liikenneturvallisuusty6té tulisi
kohdistaa vakavien loukkaantumisten vé-
hentdmiseksi.

Téamaén selvittdmiseksi analysoitiin Ti-
lastokeskuksen tielilkenneonnettomuus-
aineistoa ja poliisin onnettomuusselos-
tuksia, joiden perusteella arvioitiin myds
lilkenneturvallisuustyon painopisteité. Li-
sdksi kirjallisuustutkimuksen avulla tutus-
tuttiin Euroopan liikenneturvallisuuden
kdrkimaiden tilastointiin ja toimenpitei-
siin erityisesti vakavien loukkaantumis-
ten kannalta.

Miti vakava loukkaantuminen
tarkoittaa?

Suomessa otettiin kayttoon vuoden 2014
onnettomuustietojen osalta EU:n velvoit-
tamana yhteinen mééritelmé vakavalle
loukkaantumiselle. Jatkossa EU:ssa ja si-
ten Suomessa vakava loukkaantuminen
maédritellddn kuusiportaisen MAIS-luo-
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kituksen (Maximum Abbreviated Injury
Scale) perusteella siten, ettd loukkaan-
tuminen maédritellidn vakavaksi, mikali
henkilén saama MAIS-arvo on kolme tai
enemméin (MAIS = 3).

Kéaytdnndssd vakava loukkaantuminen
tarkoittaa esimerkiksi ison luun murtumaa
tai kaulavammaa. MAIS-arvon saaminen
edellyttdd ladkirin tekemdd diagnoosia,
mikd parantaa loukkaantumisluokituk-
sen laatua.

Useissa maissa loukkaantumisen vaka-
vuuden médrittdiminen perustuu edelleen
poliisin tekeméédn arvioon onnettomuus-
paikalla, joten vakavuustieto ei aina pi-
di tdysin paikkaansa. Suomessa prosessi
perustuu poliisin onnettomuustietojen ja
sairaalan loukkaantumistietojen yhdistdmi-
seen, mikd varmistaa kattavimpien tietojen
saannin onnettomuuksista vakavuusasteit-
tain. Tietojen yhdistdmisen tekee Tilasto-
keskus, jonka aineistoon tésséd tutkimuk-
sessa kisitellyt tilastotiedot perustuvat.
Taydentivaa tietoa liikenneturvalli-
suustilanteesta
Vuonna 2014 Suomen tieliikenteessé ta-
pahtui 519 vakavaa ja 6 186 lievda louk-
kaantumista. Vakavia loukkaantumisia
tapahtui yli kaksinkertainen maédréd kuo-
lemiin nidhden, silli tieliikenteessd kuoli
229 henkiléd vuonna 2014.

Vakavien loukkaantumisten aiheutta-
ma inhimillinen kirsimys ja kansantervey-
dellinen vaikutus on huomattava. Onnet-
tomuuskustannukset ovat myos suuret,
silld vuonna 2016 valmistuneen onnetto-
muuskustannusten pdivitystyon mukaan
vakavista loukkaantumisista yhteiskunnalle
aiheutuvat vuosittaiset kustannukset ovat
yli 400 miljoonaa euroa.

Kuolemista yhteiskunnalle aiheutuvat
vuosittaiset kokonaiskustannukset ovat yli

600 miljoonaa euroa. Oletettavasti vakavia
loukkaantumisia jdi kuitenkin huomatta-
vasti tilaston ulkopuolelle, joten todelli-
suudessa niiden aiheuttamat kustannukset
ovat arvioitua ldhempéiné kuolemien kus-
tannusta. Airaksinen ja Kokkonen arvioivat
tieliikenteessé vakavasti loukkaantuneiden
madrdn arviointi -tutkimuksessa vuonna
2014, ettd erityisesti pyOrdilijdiden vakavia
loukkaantumisia jdi paljon tilaston ulko-
puolelle, mikd my®s vaikuttaa osaltaan ylei-
seen kisitykseen pyordilyn turvallisuudesta.

Ikdryhmén kokoon suhteutettuna va-
kavia loukkaantumisia tapahtui noin kol-
minkertaisesti 15-20-vuotiaille muihin
verrattuna (kuva 1). Lisdksi miesten osuus
kaikista vakavista loukkaantumisista oli yli
70 % kuten kuolemissakin, joten erityisesti
nuoret miehet ovat yksi keskeinen ongel-
maryhmaé vakavissa loukkaantumisissa.

Vuonna 2014 noin puolet kaikista lii-
kennekuolemista tapahtui paateilld, mut-
ta vakavissa loukkaantumisissa péédteiden
osuus oli vain hieman yli neljinnes. Sen
sijaan vakavissa loukkaantumisissa seutu-
ja yhdysteiden osuus (37 %) oli suurin
eri tieluokista myos kadut ja yksityistiet
huomioiden.

Loukkaantumisen vakavuuden méérit-
tdminen vaikuttaa kisitykseen erityisesti
mopoilun turvallisuudesta, silld vuosina
2013-2015 keskiméérin vain 1 % tielii-
kennekuolemista tapahtui mopoilijoille,
mutta vuoden 2014 vakavista loukkaantu-
misista joka kymmenes tapahtui mopolla
liikkuvalle.

KV-summa

Kuolleiden méérad, joka on tieliikenteen
turvallisuuden keskeisin mittari, on pystyt-
ty systemaattisella liikenneturvallisuustyol-
14 vihentdmadn. Vuosittainen kuolleiden
maéérd on kuitenkin altis satunnaisvaih-
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Kuva 2. Kuolemaan ja vakavaan loukkaantumiseen johtaneiden onnettomuuksien osuudet seka
KV-summa (kuolemaan ja vakavaan loukkaantumiseen johtaneiden onnettomuuksien summa)

onnettomuusluokittain vuonna 2014.

telulle, jolloin tehtyjen kehitystoimenpi-
teiden vaikutusta on vaikeampi havaita.

Mikali pelkédn kuolleiden méérin sijas-
ta tarkasteltaisiin kuolleiden ja vakavasti
loukkaantuneiden summaa (KV-summa),
saataisiin liikenneturvallisuuden keskei-
simmét ongelmat laajemmin tietoon ja
vuosittaisen vaihtelun vaikutus tarkaste-
luissa olisi pienempi.

Vakavat loukkaantumiset antavat osit-
tain erilaisen kuvan Suomen liikennetur-
vallisuustilanteesta kuin pelkki kuolemien
madrén tarkastelu. Kiinnostavin ero liit-
tyy onnettomuusluokkiin (kuva 2), silld
vakavaan loukkaantumiseen johtaneissa
onnettomuuksissa yksittdisonnettomuuk-
sien osuus (36 %) oli ainoana selvisti
suurin, kun kuolemaan johtaneissa on-
nettomuuksissa sekd kohtaamis- (26 %)
ettd yksittdisonnettomuudet (25 %) olivat
keskeisid vuonna 2014.

KV-summan mukaisesti tarkasteltuna
yksittdisonnettomuuksien (33 %) osuus
olikin selvésti suurempi kuin kohtaamison-

nettomuuksien (14 %). Yksittdisonnet-
tomuuksien taustalla vaikutti erityisesti
kuljettajan asenteeseen ja ajokuntoon liit-
tyvid tekij6itd kuten alkoholin vaikutuksen
alaisena ja ilman ajo-oikeutta ajaminen.
Lisédksi mielenkiintoista on my6s polku-
pyori- (12 %) ja jalankulkijaonnettomuuk-
sien (11 %) osuudet, silld ne olivat ldhes
kohtaamisonnettomuuksien (14 %) tasolla
KV-summassa.

Tilastoinnin kehittimisesti lisdarvoa
liikenneturvallisuustyélle
Vakavissa loukkaantumisissa keskeisimpa-
ni erona kuolemien tarkasteluun verrat-
tuna olivat yksittdisonnettomuudet, joissa
kuljettajan asenne ja ajokunto korostuivat.
Varsinkin yksittdisonnettomuuksissa alko-
holikuljettajien osuus oli huomattava, joten
piihdeongelmaisiin pitdisi pystyd puuttu-
maan aiempaa ennaltachkiisevimmin.
Toisaalta my®s nuorten ja erityisesti
miesten osuudet olivat huomattavan suu-
ria. Nuorten kuljettajien turvallisuuden
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parantamiseksi tulisikin kehittdd uusia
toimenpiteitd tai ottaa muualla hyvéksi
havaittuja keinoja kdytt66n.

Vakavan loukkaantumisen mééritel-
mistd on myOs huomioitava se tosiasia,
ettd se perustuu uhka ihmishengelle -l4-
hestymistapaan. Vamman vakavuutta ar-
vioidaan kuolettaviin vammoihin verrat-
tuna, joten mdiédritelmailld ei ole suoraa
yhteyttd vammoista aiheutuneiden pi-
dempiaikaisten vaikutusten mittaamiseen
kuten tyokykyisyyteen muutaman vuoden
aikajénteelld.

Mahdollisuuksien mukaan olisikin ky-
ettdvd arvioimaan vamman aiheuttamia
vaikutuksia henkilon toimintakykyyn. Esi-
merkiksi henkil6n yleiskunnolla ja idlld on
vaikutusta siihen, miten nopeasti vam-
moista palautuminen entiselleen tapah-
tuu, mikéli se on ylipddtddn mahdollista.
Ruotsissa vakavan loukkaantumisen méé-
ritelmé perustuu jo nyt pitkdaikaisvaiku-
tusten arviointiin.

Vuonna 2014 Suomen tieliikenteessé
tapahtui 519 vakavaa loukkaantumista.
Tilasto perustuu poliisin tutkimiin onnet-
tomuuksiin, joten todellisuudessa tapauk-
sia oli tilastoitua enemmaén. Sairaalatieto-
jen kokonaisvaltaisempi hyodyntdminen
tuottaisi tarkempaa tietoa vakavasti louk-
kaantuneiden todellisesta méaristd, silla
loukkaantunut henkilé voi saada sairaa-
lahoitoa, vaikka poliisilla ei olisi tietoa
onnettomuudesta.

Yhteistyoté liikennesektorin ja tervey-
denhuollon vilill4 tulisikin edelleen edis-
téd4 tilastoinnin parantamiseksi. Vakavien
loukkaantumisten méédrin muodostami-
nen nykyiselld laajuudella on térked askel
kohti liikkenneturvallisuusvision mukaisten
tavoitteiden saavuttamista.

Artikkeli perustuu kirjoittajan Liiken-
nevirastolle tekemaéan diplomitydhon
Vakava loukkaantuminen - uusi tun-
nusluku tieliikenteen turvallisuuden
mittaamiseen. Kirjoittaja valmistui
Tampereen teknillisesta yliopistosta,
jossa tyon tarkastajana toimi Assis-
tant Professor Heikki Liimatainen.
Liikennevirastolta tyota ohjasi liiken-
neturvallisuuspaallikké Auli Fors-
berg. Diplomity6 on julkaistu Liiken-
neviraston opinnaytetyot-sarjassa:
http://www?2 liikennevirasto.fi/julkai-
sut/pdf8/opin_2016-11_vakava_louk-
kaantuminen_web.pdf
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Liikenneviraston
tasoristeysturvallisuuden

toimintalinjat

Liilkennevirasto valmisteli kevadan 2016 aikana sisaisena tydna tasoristeysturvallisuuden
toimintalinjat -asiakirjan. Kyseessa on strategia-asiakirja tasoristeysturvallisuuden
edistamiseksi. Junaliikenne on turvallista ja rautatieonnettomuuksien suhteen halutaan
yllapitda nollatoleranssia, mutta edelleen radan ja tien risteyskohta on se rautatieliikenteen

vaaran paikka.

JARMO KOISTINEN, Liikennevirasto, Tekniikka- ja ympéristéosasto

uomen valtion pédérataverkolla
on télld hetkelld 2 460 tasoris-
teysté ja sivuraiteilla 345. Ra-
taverkon pituus on noin 6 000
kilometrid. Ndiden liséksi Suo-
messa on myos yksityisraiteilla olevia taso-
risteyksid. Yksityisraiteet sijaitsevat padosin
teollisuusalueilla ja satamissa.
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Tasoristeysten mairi on vihentynyt
Tasoristeysten méérd on vihentynyt tasai-
sesti siitd alkaen, kun on olemassa olevia
luetettavia tietoja. Pddosin tasoristeykset
vihentyvét investointi- ja kunnossapito-
hankkeiden yhteydessa. Erilliset tasoris-
teysten poistoon varatut midrarahat ovat
vaihdelleet vuosien kuluessa.

Suomen rataverkolla on tilld hetkelld
pédraiteilla 548 puolipuomilaitosta ja sivu-
raiteilla 64.Valo- ja ddnivaroituslaitoksia on
vain 40 ja varoitusvalolaitoksia 32. [lman
tievaroituslaitosta viime vuoden lopussa
oli vield 1 846 aktiivitilassa olevaa tasoris-
teystd. Lisdksi sivuraiteilla oli 266 ilman
tievaroituslaitosta olevaa tasoristeysti.



D

liman tievaroituslaitosta
viime vuoden lopussa oli
viela 1846 aktiivitilassa
olevaa tasoristeysta.

Uusimpia kehitysaskeleita tasoristeys-
ten osalta on télld hetkelld testausvaihees-
sa olevat Toijala—Valkeakoski-vilin uudet
huomiovalolaitteet. Ne saavat energiansa
laitteen vieressé olevasta aurinkokennosta
ja pimeitd talvikuukausia varten laitetilassa
on varaavat paristot.

Seuraavaksi nditd uudentyyppisid huo-
miovalolaitteita testataan Olli-Porvoo-ra-
dalla ja tuolloin tarkoituksena on pilotoida
teknologian soveltuvuutta myos puolipuo-
milaitoksiin. Tdménkaltaisia uusia kustan-
nustehokkaita ratkaisuja kaivataan lisia.

Vield 1990-luvulla rataverkolla oli yli
800 puomilaitosta, mutta niiden lukuméé-
rd on vihentynyt tasaisesti, kun radanpa-
rannustdiden yhteydessa tasoristeyksid on
poistettu kaytosti. Viime vuoden lopulla
TEN-T-verkolla pééstiin jo alle 1 000
tasoristeykseen kun Seinijoki-Oulu-va-
li saatiin tasoristeysten poistojen osalta
valmiiksi. TEN-T-ydinverkolla on en&i
66 tasoristeystd. Ndm4a viimeiset jiljelld
olevat ovat Oulu—Tornio-rataosalla.

Tasoristeykset yksityisteilld
Tasoristeyksista paddosa eli yli 1 880 sijait-
see yksityistieverkolla. Niistd noin 450 on
sellaisia, joissa on 1dhinné vain maatalous-
liikkennettd ja noin 270 sellaisia, joissa on
ldhinné vain metsatalousliikennettd. Lo-
put noin 1 100 ovat tasoristeyksié, joissa
on my0s yleisté liikkennettd kuten pysyvan
asutuksen ja vapaa-ajan liikennetta.

Tasoristeysten turvalaitteet ovat paa-
osin maanteiden ja katujen tasoristeyksis-
si. Pelkédstddn maa- ja/tai metsidtalouden
kdytossé olevilla teilld niité ei ole yhtéén.
Yleisti lilkennettd omaavien yksityisteiden
noin 1 100 tasoristeyksessi puolipuomilai-
toksia tai valo- ja dédnivaroituslaitteita on
noin 170 eli 15 %:ssa risteyksié.

Tasoristeysonnettomuudet

Tasoristeyksistd puhuttaessa on huomi-
oitava my0s tasoristeysonnettomuudet.
Keskiméérin viimeisen kymmenen vuo-
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Tasoristeysonnettomuuksien maara
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den aikana on tapahtunut 30-40 onnet-
tomuutta vuosittain ja menehtyneitd on
ollut 2—-10 henkil64.

Onnettomuusmaéérit ovat vuosien
saatossa laskeneet tasaisesti korreloiden
luonnollisesti tasoristeysten méédrdn vi-
hentymisen kanssa. Néin ollen myds on-
nettomuuksissa kuolleiden ja loukkaan-
tuneiden méira on laskenut tasaisesti,
vaikka vuosittainen vaihtelu voi olla hy-
vinkin suurta.

Yksittdinen onnettomuus vaikuttaa ti-
lastoihin hyvinkin paljon. Turhan vihille
huomiolle on jadnyt tasoristeysonnetto-
muuksien vaikutus rautateiden- ts. juna-
turvallisuuteen. Viime vuosina on ollut
yksittéisid onnettomuuksia, jossa on ollut
huomattavakin suuronnettomuuden vaara
olemassa. N4ité ovat raskaan ajoneuvolii-
kenteen ja tydkoneiden seki koulu- ja lin-
ja-autokuljetusten onnettomuudet.

Liikenteen turvallisuusviraston Trafin
laskelmien mukaan 2006-2014 tasoriste-
yskuolemat vihenivit 3,5 % vuosittain,
kun samana ajankohtana kaikki rauta-
tiekuolemat vidhenivét keskiméérin noin
5 % vuosivauhtia ja kaikki tielitkenteen
onnettomuudet noin 8 %:n vuosivauhtia.
Tasoristeysturvallisuus ei siis ole parantu-
nut yhté paljon kuin rautatie- tai tielitken-
teen turvallisuus.

Osasta néistd onnettomuuksista On-
nettomuustutkintakeskus on tehnyt onnet-
tomuustutkintaraportin. Onnettomuudet
ovat titd kautta poikineet suosituksia ra-
danpitdjille. Yleenséd suositukset koske-
vat yksittdisten tasoristeysten poistamista,

mutta joukossa on myds muunkinlaisia
kuten esimerkiksi koulu- ja linja-auto-
kuljetusselvitysten tekeminen tasoristeys-
ten osalta.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa,
ettd varoituslaitteettomia tasoristeyksid
tulisi valttda koulu- ja linja-autokuljetuk-
sissa. T'alté osin Liikennevirasto on tehnyt
kuusi selvitystd eri rataosilla ja esitellyt
selvitysten tulokset eri kuntien koulukul-
jetuksista vastaaville.

Télla hetkelld Liikennevirastossa ke-
hitetddn paikkatietojarjestelmidd mm.
kuntien maankéyton- ja lilkenneturvalli-
suussuunnittelijoiden kiyttoon. Paikka-
tietojarjestelméisséd on yhdistetty rataver-
kon tasoristeysten tiedot sekéd alueittain
demografiset tiedot.

Vield 1960-luvun lopulla Suomessa oli
8 000 tasoristeystd ja niilld tapahtui jopa
250 onnettomuutta vuosittain ja onnet-
tomuuksissa menehtyi joinain vuosina yli
50 henkil6d. Néaistd maéristd on tultu jo
huomattavasti siedettdvimmalle tasolle,
mutta tyOtd on jaljella.

Kansallinen tasoristeysstrategia
(toimintalinjat)

Miksi Liikennevirasto péétti tehdd kan-
sallisen tasoristeysturvallisuuden toimin-
talinjat asiakirjan? Kuten tieddimme, niin
kuusi ja puolivuotta sitten yhdistettiin
Ratahallintokeskus, Tiehallinto sekd Me-
renkulkulaitoksen véyldtoiminnot yhteen
virastoon.Vanhat toimintatavat muuttuivat
ja niinpé alkuun opiskeltiin yhteisid toi-
mintatapoja. Pikkuhiljaa, mutta toisaalta

| 33



LIKENNETURVALLISUUS

D

Turhan vihille
huomiolle on jaidnyt
tasoristeysonnetto-
muuksien vaikutus
rautateiden
turvallisuuteen.

ylldttdvan nopeasti, uusi virasto 16ysi yh-
teisen sévelen. Yhtend haasteena oli, ettéd
henkilékuntaa vaihtui jonkin verran ja
osa henkildistéd vaihtoi myos tydtehtévia.

Ratahallintokeskuksen aikana tasoris-
teysasiat oli hoidettu yhden luukun peri-
aatteella, mutta Liikennevirastossa taso-
risteysturvallisuuteen liittyvit asiat jaettiin
usean yksikon hoidettavaksi. Tdstd seurasi
se, ettd koordinaatiossa oli puutteita ja ai-
na ei ollut tietoa siitd millaisia hankkeita
on meneillddn.

Vuonna 2013 tapahtui pienehkd or-
ganisaatiomuutos ja tuossa yhteydessé vi-
rastoon perustettiin viyldnpitotoimialalle
eri viylamuotojen liikenneturvallisuuteen
keskittyva yksikkd. Kyseisen yksikon yh-
deksi tehtdviksi tuli tasoristeysturvalli-
suuden edistdminen.

Vuonna 2014 julkaistiin uusi mé&éa-
rdys rautatiejirjestelmén infrastruktuuri-
osajarjestelmistd. Kyseisen méidrdyksen
sddddsperustana ovat Euroopan unionin
maidrdykset sekd kansallinen rautatielaki.
Kyseisen méiriyksen mukaan rataverkon
kaikkien tasoristeysten on oltava maarayk-
sen mukaisia vuoteen 2030 mennessa.

Suomen rataverkon tasoristeyksiin
liittyvit olosuhdetiedot on koottu Lii-
kenneviraston ylldpitdméédn kansalliseen
tasoristeysrekisteriin seké tasoristeysten
turvallisuusarviointijirjestelmén (Tarva
LC) tietokantaan. Suomessa on myds
julkinen tasoristeysrekisteri missé on seké
tiedot ettéd kuvat kaikista valtion rataverkon
tasoristeyksistd (tasoristeys.fi). Valitetta-
vasti kaikkia uuden rautatiejirjestelmén
infrastruktuuriosajirjestelméi -maarayk-
sen edellyttdmii tietoja ei ole vield tieto-
kannoissa, joten sen selvittdminen kuinka
moni valtion rataverkon tasoristeyksisté ei
tdytd midrdyksen vaatimuksia, ei ole tie-
dossa ilman laajaa jatkoselvitysta.
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Edelld olevat organisatoriset ja méii-
rdysten muutokset loivat yhdessi tarpeel-
lisen pohjan tasoristeysturvallisuuden toi-
mintalinjat -asiakirjalle.

Toimintalinjat -asiakirja on jaettu kuu-
teen teemaan, joiden edistdminen yhdessa
ja myoOs erikseen lisdéd tasoristeysturval-
lisuutta.

1. Kunnossapito

Rautateiden infrastruktuuriosajirjestelmé
-médriayksen kansallisten tasoristeysta-
voitteiden saavuttaminen vuoteen 2030
mennessa.

2. Suunnittelu

Tasoristeysten poistoissa tulee ottaa kaikil-
ta osin kidyttoon ratalaki ja sen mukainen
menettely. Ratahankkeiden hankesuunnit-
telussa huomioidaan tasoristeysten paran-
tamiset ja poistot.

3. Yhteistyo

Organisoidaan tehokkaasti ja tarkoituk-
senmukaisesti tasoristeysturvallisuuden
tyonjako ja selkeytetddn yhteistyotéd eri
osapuolten kesken. Linjataan yhteistyd
ELY-keskusten kanssa ja muodostetaan
yhteinen tavoitetila keskusten roolista ta-
soristeysasioissa.

4. Tekniikka

Toteutetaan tasoristeysten havaittavuu-
den parantamisen eri ratkaisut sisdltden
mm. mobiiliratkaisujen edistdmisen (ély-

puhelimet, navigaattorit, tasoristeysten
varoitusjirjestelmét) kansallisen élyliiken-
nestrategian ja tieliikenteen turvallisuus-
suunnitelman mukaisesti.

Toteutetaan uudet innovatiiviset ja
kustannustehokkaat ratkaisut varoitus-
laitteiden osalta tasoristeysturvallisuuden
parantamiseksi. Toteutetaan tasoristeys-
laitteiden kierrdttdmisen organisointi.

5.Tieto

Toteutetaan tasoristeyksiin liittyvien tur-
vallisuusarviointityokalujen ja rekisterien
kehittdmisohjelma. Ohjelma pitéisi sisél-
ld4n myos turvallisuuden analysointityo-
kalujen kehittdmisen esimerkiksi rautatie-
turvallisuuden ja allejdéntien osalta.

6. Viestinti

Parannetaan mm. kampanjoin ja ohjeis-
toa kehittdmallé tasoristeysturvallisuutta
yksityistielld. Kehitetddn tasoristeystur-
vallisuuden viestint&a.

Lopuksi

Mitéd tapahtuu seuraavaksi? Tasoriste-
ysturvallisuuden toimintalinjat viedddn
osaksi Liikenneviraston suunnittelua ja
véyldnpitoa ja niin taataan eri teemojen
eteneminen. Tavoitteet saavutetaan aloit-
tamalla seuraavaksi konkreettisen pitkin
tdhtdimen toimenpideohjelman valmistelu.
Tissd tyossd tulee korostumaan viraston
sisdisen yhteistyon merkitys.

KUVA SIMO TOIKKANEN



Liikenneverkko - mahdollisuus

vai mahdottomuus?

LIIKENNE- JA VIESTINTAMINISTERIOSSA on valmis-
teltu huhtikuusta ldhtien uutta valtionyhtioté; litken-
neverkkoyhtiotd. Sen idea on yksinkertaisuudessaan,
ettd kaikki litkennevéylien kehittdminen — seké perus-
vayldnpito ettd uudet liikennehankkeet — siirrettéisiin
yhti6on, pois valtion budjetista. Liikenneverkkoyhtio
vastaisi siis jatkossa kaikesta tieverkon kehittdmisesté
ja sen rahoituksesta.

Rahoitus yhtiolle kerdttdisiin alustavien suun-
nitelmien mukaan asiakasmaksuilla palveluiden ja
viylien kdyton mukaan, esimerkiksi kuukausiperus-
teisesti tai kilometriperusteisesti. Tasapainon vuoksi
autoilun kuluja voitaisiin keventdd muiden muassa
ajoneuvoveroista ja polttoaineveroista.

Maksujirjestelméin osalta kysymyksid herattda
ministerin lausunto siitd, ettd maksujen perimiseen
ei tarvita tietulleja, eikd maksuja peritd ulkomaalai-
silta rekoilta. Seki se, ettd asiakas maksaisi ministe-
rin mukaan vain kiyttdmistddn palveluista. Nailld
reunaehdoilla ratkaisun ldytdminen ei ole helpoim-
masta paésta.

Ongelma, johon ratkai-
sua haetaan, koskee erityi-
sesti suuria véyldinvestoin-
teja, joiden osalta nykyinen
valtion budjetointimalli on
hidas ja kankea. Tarkoitus
on, ettd vdyldyhti6 mah-
dollistaisi joustavamman
tavan toimia ja hankkia ra-
hoitusta.

Yhtiémuotoinen lii-
kenneverkon hallinnoimi-
nen edellyttéisi uudenlaista

lainsdddéntoa, jotta sekd yhteiskunnan etté asiakkaan
edut voitaisiin turvata. Vaylien hoidon, kehittdmisen
ja ylldpidon olisi tarkoitus siirtya Liikennevirastolta
valtion vayldayhtioon. Néin véyliin sidotun varallisuu-
den kéyton uskotaan tehostuvan.

Valmistelutyd on liikenneyhtion osalta vield niin
kesken, etti on vaikeaa sanoa, mitd mahdolliset muu-
tokset todella tarkoittaisivat. Kyse on kuitenkin niin
isosta muutoksesta, ettd sithen sisiltyy varmasti niin
mahdollisuuksia kuin mahdottomuuksiakin.

Yksi huolenaihe on liittynyt viylien kdyttoon pe-
rustuvien maksujarjestelmien tietoturvaan ja tietosuo-

EDUSKUNNASTA

OUTI MAKELA
Kansanedustaja (kok), valtiovarainvaliokunnan
liikennejaoston lisdjasen

jaan. Tdmén osalta valmistelun ldhtokohta on, ettd
maksujirjestelmaistd ei rakenneta seurantapohjaista,
eikd maksujérjestelmén kannalta ole relevanttia se,
misséd ajoneuvo liikkuu. Jarjestelmén tietosuoja ja -tur-
va halutaan pitdd mahdollisimman korkealla tasolla.

Toinen julkisuudessa esiin noussut huoli on liitty-
nyt liikennepolitiikan sdéntelyyn ja viyldhankkeiden
péitdksentekoon. Finavian tilanne on herkistinyt
keskustelun, ja viyldinvestointeihin liittyy paljon
aluepoliittisia intressejd. Toistaiseksi omistajaohjauk-
sen ddnen kuuluminen ja poliittisen ohjauksen rooli
ovat viyldyhtion osalta tdysin auki.

Huoli on toki myos siitd, miten kiy liikenteen
kokonaiskustannuksille kuluttajan ja veronmaksajan
nidkokulmasta. Asiakasmaksujen keruu ja sen koh-
dentuminen ovat tdysin ilmassa, mutta verotuksen
keveneminen avaa toisaalta monia mahdollisuuksia
autokannan ja autokaupan osalta.

Viyldyhtiohanketta on kritisoitu sen nopeasti ai-
kataulusta.Yhtion olisi tarkoitus aloittaa toimintansa
jo vuonna 2018, vain reilun vuoden péiéistd nykyhet-
kestd. Huhtikuun jilkeen ministeridn suunnasta on
kuulunut vain hiljaisuutta, mutta luvattu on, ettd
esitys annettaisiin vuoden loppuun mennessé.

Avoimen keskustelun nimissé olisi tirkedd, et-
té tietoa vdyldyhtidhankkeen etenemisesti saataisiin
pian ja keskustelu hankkeen realiteeteista saataisiin
aidosti kdyntiin.
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Saksalaisten vaikutus

Suomen liikenneturvallisuuteen
vuosina 1940-1944

Suomen ja Saksan valinen kauttakulkusopimus toi saksalaiskuljetukset Suomen teille
vuonna 1940. Lilkkennemaarat kasvoivat ja liikkennekulttuurien erot tulivat esiin.
Lilkennesaantojen yhdenmukaistamisesta kaytiin myds korkean tason neuvotteluja
Saksan ja Suomen viranomaisten kesken.

ERKKILILJA

nsimmadiset saksalaiset soti-
laat saapuivat Suomen ka-
maralle vuoden 1940 syys-
kuun lopulla Vaasaan ja
Ouluun. Himmastys naillad
paikkakunnilla oli suuri, silld edes paikalli-
set viranomaiset eivit olleet saaneet tietoa
saksalaisten tulosta. Osaksi tima selittyy
saksalaisten ripeydell4, osaksi Suomen joh-
don salailulla. Suomen pddmajan ja Saksan
ilmavoimien vélinen sopimus miehiston ja
kaluston kauttakulusta oli solmittu vain
kymmenen piivii aikaisemmin.

Saksa ilmoitti myds toimittavansa Suo-
melle tykistdd ja muuta sen kipedsti kai-
paamaa sotamateriaalia. Lupaus lankesi
vastaanottavaiseen maaperiin, silld tal-
visodan jiljiltd armeijan varustelutaso oli
kaukana modernin sodankidynnin vaati-
muksista ja tilanne sitdkin uhkaavampi,
kun Suomen ja Neuvostoliiton suhteet ei-
vit muodollisesta rauhantilasta huolimatta
palanneetkaan normaaleiksi. Moskovan
jatkuva painostus loi Suomessa otollisen
ilmapiirin Saksan kosinnalle.

Valtioiden vilinen poliittinen kautta-
kulkusopimus oli endd pelkkdd kosme-
tiikkaa, sillé sité allekirjoitettaessa ensim-
madiset saksalaiset olivat jo maassa. Saksan
armeija sai luvan kiyttdd Suomen liiken-
neverkostoa ja satamia Pohjois-Norjassa
olleiden joukkojensa miehisto- ja materiaa-
likuljetuksiin. Kun ldhestyttiin kesdd 1941,
rakensivat saksalaiset Suomen alueelle yha
enemmudn erilaisia huoltotukikohtia ja lii-
kennemaiédrit kauttakulkureitilld kasvoivat
rdjaihdysmaiisesti.
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Liikenneteknisii neuvotteluja

Saksalaisia autonkuljettajia oli varoitet-
tu suomalaisesta liikkennekulttuurista ja
suomalaisten autonkuljettajien mielestd
saksalaiset kuljettajat olivat varsinkin tal-
visaikaan aivan “utameja kuskeja”. Lii-
kennekulttuurista ja sen eroavaisuuksista
kéytiin toisinaan jalkineuvotteluja pimeilld
kujanteilla nyrkein, mutta padsidantoisesti

"Lieva"” nokka kolari. Petsamon
liikenne antoi autoille jarjestys-
numeron.

tultiin toimeen ja tosipaikoissa autettiin
puolin ja toisin.

Myo6s korkeimmalla tasolla neuvotel-
tiin. Saksasta Suomeen tullut Ministerial-
rat Dr. Schoor seki Tie- ja vesirakennus-
hallituksen péijohtaja, professori Arvo
Loénnroth neuvottelivat lilkennejirjestys-
sddnnon yhdenmukaistamisesta elokuun
lopulla 1942 Helsingissa.




Yhdenmukaisten liikennemaéériysten
ja lilkkennemerkkien aikaansaamista Eu-
roopassa pidettiin liikenneturvallisuuden
ja liikkenteen tarkoituksenmukaisen yllapi-
don kannalta vilttdiméttoména. Kaikki lii-
kennettd koskevat méidraykset tulisi koota
yhteen liikennejirjestyssddnt6on, joka olisi
kiddnnettdvd my0s vieraille kielille.
Schoorin ja Lonnrothin lisdksi neu-
votteluissa olivat mukana esittelijineuvos
K.]. Flodstrém kulkulaitosministeridst,
esittelijineuvos M. E. Koskimies sisi-
asiainministeriosté, lddninsihteeri Harry
Kaimio kulkulaitosten ja yleisten toiden
ministeridsti, tieosaston johtaja K. J. To-
lonenTie- ja vesirakennushallituksesta se-
ki poliisitarkastaja Armas Alhava Lapin
lddninhallituksesta.
Neuvotteluissa kisiteltiin Schoorin
kokoukselle jattdméa Entwurf einer Verord-
nung tiber das Verhalten im Strassenverkehr
tavoitteena selvittda
a) missd suhteessa Suomen voimassa
olevat méirdykset poikkesivat eh-
dotuksessa olevista
tai kokonaan puuttuivat seki

b) miten voitaisiin 16ytdd tyydyttava
ratkaisu esiintyvien ristiriitaisuuk-
sien poistamiseksi.

Poimintoja neuvotteluissa

esiin tulleista seikoista

Saksalaisten liikennesédintdjen yksityis-

kohtaisessa késittelyssd huomioitiin muun

muassa seuraavaa:

» Virien merkitys liikenteen jérjestelyssd
on sama suomalaisten ja saksalaisten
maéérdysten mukaan.

» Suomessa ei ole lupa kayttaa tieliiken-
teessd moottoriajoneuvojunia, minka
takia Suomessa ei myoskéén ole erikois-
maédrdyksid ajoneuvojunien kuljettajien
suhteen.

» Suomen ajoneuvojen nopeusméirayk-
set poikkesivat saksalaisesta: Suomessa
korkein sallittu ajonopeus maaseudulla
henkildautoille: rajoittamaton nopeus,
pakettiautot, omnibussit ja seka-autot:
korkeintaan 60 km/h, kuorma-autot:
korkeintaan 45 km/h.

» Paikallisten olosuhteiden vaatiessa
lddninhallitus saattoi maaseutuun ja
kauppalaan sekd maistraatti kaupun-
kiin ndhden rajoittaa suurinta nopeutta
maédritylld kadulla, tielld tai tien osalla,
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Fohririchiung :
Rechis abblegen

Vorgeschriabane Vorgeschrisbene
Fahrtrichtung: Fohrtrichtung
Rechts Gerodeaus

Saksalaisia lilkennemerkkeja.

mutta paatos oli alistettava kulkulaitos-
ten ja yleisten téitten ministerion vah-
vistettavaksi.

» Saksassa ajoneuvojen kuorma ei saa-
nut olla 2,5 m levedmpi. Suomalaisten
maéérdysten mukaan ei kuorma saanut
olla levedmpi kuin ajoneuvon suurin
sallittu leveys. Kuorman korkeudesta
ei Suomessa ollut madrayksia.

» Suomessa ei ollut méariyksid eldinten
ja peré- ja sivuvaunujen kuljettamisesta
tai johdattamisesta polkupyorilla.

* Suomalaisten médrdysten mukaan he-
vosajoneuvoja ei saanut jattda tielle tai
kadulle ilman silmélldpitoa.

Basomigewicht

bestimmte Hohe

pestimmite Bredle

Vargeschriebene
Fahrtrichtung :
Rechts abblegen
ader garodeau:

» Suomen liikennejarjestyksessé ei ollut
marssivia kolonnia koskevia médrayksid.
Tillaiset méadrdykset olisivat suotavia.
Suomessa ei ollut ratsastajien suhteen
yksityiskohtaisia méadrdyksid. Namékin
maéérdykset olisivat suotavia.

* Yksityiskohtaisia madrdyksii siitd, miten
ajotielle jatetyt esineet on merkittidvé, ei
Suomessa ollut. Téllaiset méidraykset
olisivat pakollisia.

Kokous piti toivottavana, ettd Suomen
liikennejérjestyssddnndksid tarkistettaisiin
ja tdydennettdisiin poytékirjassa ehdote-
tussa suhteessa.
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VUODEN 1937 kolmannessa numerossa oli
vahvasti mukana pohjoismainen kanssa-
kdyminen ja tutustuminen ldntisten naa-
pureiden tieoloihin.

PAAKIRJOITUKSEKSI Arvo Lonnroth
oli valinnut lausuntonsa Pohjoismaiden
tieteknillisen liiton kokouksessa Norjas-
sa, aiheena Ajo-etuoikeudesta valtateiden
risteyksissd Suomessa.

OPINTOMATKARAPORTTI
SKANDINAVIASTA
M. Jaaskelidinen oli saanut matka-apura-
han neljé viikkoa kestdvaéd Ruotsiin, Nor-
jaan ja Tanskaan tehtdvdd opintomatkaa
varten. Matka-ohjelma kisitti sekd ke-
sd- ettd talvikunnossapidon, hallinnolliset
asiat, maanteiden parannustydt, siltojen ja
rumpujen rakennustyon, maanteiden ja
lossien suoja- ja turvalaitteet, maanteiden
varustamisen kesto- ja puolikestopeitteilld,
olipa ohjelmassa myds tutustuminen Tuk-
holman tietutkimuslaitokseen.
Kirjoituksessaan Maanteiden kunnos-
sapito- ja parannustéistd Skandinaavian

PTL:n kongressin osanottajat kuljetettiin Kinsarvikissa huvipurresta
maihin laivaveneilla.

Pohjoismaiden tiepaallikét osallistuivat kongressiin, vasemmalta T. J. Helsted, Tanska - Nils Bolinder, Ruotsi
- A. Baalsrud, Norja - A. J. Lénnroth, Suomi - G. G. Zoéga, Islanti.
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Kesakuussa 1937 valmistui Suomen suurin rautabetoninen silta,
Farjsundetin silta Ahvenanmaalla.

maissa Jadskeldinen esitteli matkalla te-
kemidén havaintoja.

Artikkelissa oli mm. selked taulukko,
jossa oli esitetty maanteiden luokittelu,
leveys, rakennus- ja kunnossapitotdiden
rahoitus sekd tieviranomaiset Ruotsissa,
Norjassa ja Tanskassa. Kirjoittaja oli vai-
kuttunut naapurimaiden pitkélle kehi-
tetystd tievartijajarjestelmaistd. Siind tiet
on jaettu kunnossapito-osuuksiin, joiden
kunnossapidosta huolehtivat, vakituiset,
tottuneet tietydmiehet, ns. tievartijat. Tatd
jarjestelméad hin halusi myds Suomessa
kehitettavin.

Turvalaitteista Jd4skeldinen esitteli kat-
tavasti kaiteita. Ruotsissa ns. Kohlswa-kai-
teen kaytto oli yleistyméssé, varsinkin
siltarakennusten yhteydessd. Norjassa
matkailullisesti suosituilla teilld oli kai-
demuodoissa pyritty sirouteen.

POHJOISMAIDEN TIETEKNILLISEN LIITON
II kokouksesta 18.-23.6.1937 Norjassa
raportoi K. J. Tolonen. Osanottajia oli
hyvidn ohjelman houkuttelemana kaik-
kiaan 374, mutta Suomesta kokoukseen
osallistui vain 11 tiemiestd. Kokous, tai
pikemminkin kongressi, kesti kaikkiaan
6 vuorokautta. Avajaiset olivat Oslon yli-
opiston juhlasalissa ja tilaisuutta kunnioitti
lasnédolollaan kuningas Haakon. Tilaisuu-
den avasi padministeri Nygaardsvold ko-
rostaen pohjoismaiden yhteistyon tirkeytta
tiekysymystenkin kyseessé ollen.
Kongressi siséilsi paljon matkailua.
Osanottajat tutustuivat Stavangerin len-

Ruotsalainen
Kohlswa-kaide.

tokenttddn ja matkasivat myos Bergeniin,
josta paluumatkaa Osloon kertyi ldhes
600 kilometrid. Matkaa ei kokonaan voitu
tehdd maitse ja osa siitd sujui mukavasti
huvipurren kannella.

Retkid, pdivillisid ja pitkid lounaita
sisdltdnyt kongressiohjelma tarjosi myos
tiukkaa asiaa, muun muassa insin66ri Au-
lis Junttila alusti kysymyksen yhteisten
betonipéillystenormien tarpeellisuudesta
Pohjoismaissa.

Tielehden muut artikkelit sisélsivét pe-
rinteiseen tapaan hyvinkin perusteellisia ja
teknisid kirjoituksia. Aiheina mm. betonis-
ten rumpujen kestivyys ja lujuusvaatimuk-
set, muokkauskerrokseen kiytettévi sora
ja sen sekoittaminen, tien kunnossapidon
ty0- ja menettelytavat, tydtapaturmien
vahingonkorvausten suorittaminen seki
sorateiden muokkaus- ja kulutuskerrok-
sen rakentamis- ja kunnossapito-ohjeet.

TIELEHDEN ARKISTOSTA

My6s Suomen suurimman rautabeto-
nisen sillan valmistuminen Férjsundetissa
Ahvenanmaalla oli raportoitu kuvan kera.

Uutisiaiheita

- Talviajotiet-niminen Kirja on ilmestynyt.

- Liikennemerkit. Valtioneuvosto on vah-
vistanut Suomessa kaytettdviksi lukui-
sia kansainvilisid liikennemerkkeji: 8
varoitusmerkkid, 15 kieltoa, rajoitusta
tms. osoittavaa merkkid, 7 huomio- ja
tiedotusmerkkié.

- Vuoden 1938 menoarvioehdotuk-
sessa tie- ja siltatoihin on merkitty
265 725 000 markan mééardraha.

- SuomenTieyhdistyksen tulossa olevan
20-vuotisjuhlan ohjelma.

- Pysdkoimiskellojen kidytto Amerikassa.
Kolikoilla toimivien pysékointimittarien
kokeilu oli aloitettu Pohjois-Amerikassa
Oklahoman kaupungissa.
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UUTISIA TIEYHDISTYKSESTA

Suomen Tieyhdistys

antoi lausunnon maakuntalaista

MAAKUNTAUUDISTUKSEN yhteydessi
on puhuttu paljon sote-uudistuksesta ja
terveydenhuollon jérjestdmisestd tule-
viin 18:aan maakuntaan. Uudistus kos-
kee my0s tienpitoa.

Maakuntien aloittaessa toimintansa
1.1.2019 lakkaavat nykyiset ELY-keskuk-
set. ELY- keskuksissa L-vastuualueilla
hoidetut tehtévit siirtyvit pddasiassa maa-
kunnissa hoidettaviksi.

Siirtyvit tehtdvikokonaisuudet on kir-
jattu nyt lausunnoilla olleen maakuntalain
6. §:44n seuraavasti:

Maakunta hoitaa sille lailla sdddettyja
tehtdvid seuraavilla tehtdvialoilla:

14) liikennejirjestelméin toimivuus,
liikenneturvallisuus, tie- ja liikenneolot,
alueellinen tienpito, maankéiyton yhteis-
ty0 sekd toimintaympdéristdd koskevien
tietojen tuottaminen valtakunnalliseen
liikennejirjestelmédsuunnitteluun

15) yksityisteité ja liikkumisen ohjausta
koskevat valtionavustustehtivét

Maakunta voi lisdksi hoitaa: 1) liiken-
nepalveluiden maakunnallista kehittdmista
ja jarjestdmisté sekéd julkisen henkiloliiken-
teen suunnittelua ja jirjestimistd samoin
kuin sitd koskevia valtionavustustehtévid,
lukuun ottamatta toimintaa liikennekaaren
IV osan 1. luvun 3. §:n 2. ja 3. momentissa
tarkoitettujen kunnallisten ja seudullisten
viranomaisten toimialueella, ndiden aluei-
den liikenteen suunnittelua ja jarjestdmis-
té, seki raideliikennetti;

Suomen Tieyhdistyksen mielesti
maantieverkon omistajuus ja rahoitus
pitia sailyttda valtiolla.

Maantieverkkoa tulee tarkastella yh-
tend kokonaisuutena ja osana muuta val-
tion omistamaa viyldverkostoa. Valtion
omistajuus takaisi verkon yhtendisyyden
ja pddoma-arvon sdilymisen.

Maakunnalle suunnitelluista teh-
tavista alueellinen tienpito, liikenne-
jarjestelmin toimivuus (ml. liiken-
neturvallisuus, tie- ja liikenneolot) ei
infratoimen osalta sovi lihtékohtai-
sesti maakuntien vastuulle vaan ne
pitiisi jattda valtiolle. Liikennejirjes-
telmésuunnittelu soveltuu maakunnan
tehtiviksi.

Jos kyseiset tehtivit kuitenkin siir-
tyvéit maakunnille, tulisi niiden rahoi-
tukseen osoittaa méirirahat yleiskat-
teellisuuden sijaan ja valtiolla pitiisi
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olla tienpidossa vahva ohjausrooli.
Olisi my6s hyva jarjestid toiminta
18:a maakuntaa isompina kokonai-
suuksina.

Péddosa (Varsinais-Suomen ELY esi-
merkkind) eli 97 % perustienpidon rahoi-
tuksesta kiytetddn tieston kunnossapitoon,
jolla varmistetaan mm. lilkenneturvallisuus
kaikissa oloissa. Kehittdmisinvestointeihin
jda kdytdnnossd vain noin 3 %. Rahoi-
tuksen siirtyessd maakuntiin on vaarana,
ettd hoidon rahoituksesta tingitdén ja ra-
hoitusta halutaan kohdentaa investoin-
teihin. Perusvayldnpidon rahoituksen ol-
lessa jatkuvasti puutteellista, hetkellistéd
korjausvelkarahoitusta lukuun ottamatta,
kunnossapidon rahoitustasoa ja sitd myotéd
teiden jo nykyisestddn alhaista rahoitus-
ja kuntotasoa ei pidé padstdi laskemaan.

Valtakunnallinen optimointi on keskei-
selld sijalla toimenpiteitd valittaessa, joten
valtiolla pitdd olla kaikissa ratkaisuissa
vahva ohjausrooli. T4lloin voidaan ottaa
huomioon kustannustehokkuus, maan-
tieverkon pddoma-arvo ja kuljetustarpeet.
Tiet eividt pysidhdy maakuntien rajoille.

Uuden toimijan mukaan tuleminen tie-
verkosta vastuulliseksi toimijaksi kuntien
ja valtion lisdksi ei lisdd kansalaisten todel-
lista vaikutusmahdollisuutta infra-asioissa
vaan vaikeuttaa todennikoisesti nykyisia
kuntien ja valtion yhteistydhankkeita ja
heikentdd verkon kuntoa ja sen myotd
elinkeinoeldmain kuljetuksia ja kansalais-
ten pdivittdistd lilkkumista. Kansalaisten
ja yritysten tulee olemaan vaikeaa hah-
mottaa kunnan, maakunnan ja liikenne-
viraston rooleja ja vastuita tienpidossa ja
lilkenteessa.

Osaamisen ja tienpidon jatkuvan
kehittimisen varmistamiseksi tienpi-
don tehtivit pitiisi hoitaa keskitetys-
ti. Infraan liittyvii tienpidon tehtivia
ei tulisi jakaa maakunnille ainakaan
ennen LIVE-hankkeen sisillon sel-
vidmista.

Jo ennen ELY-keskuksia liikennevi-
ranomainen on tehostanut toimintaansa.
Henkilosto vihenemaé vuosina 2001-2010
olinoin 20 % (1060 > 856 htv) ja ELY-kes-
kusten aikana vihenema on ollut vield 25
% (595 > 448 htv). T4ll4 hetkelld 15:sta
ELY-keskuksesta yhdeksidssd hoidetaan
lilkennetehtdvid. Tdman lisdksi osa teh-
tdvistd, kuten maanteiden hoidon ja ylla-

pidon hankinnat seki tiesto- ja liikenne-
tietopalvelut on keskitetty pddosin neljan
ELY:n hoidettaviksi.

Tehtdvien jakaminen 18:lle maa-
kunnalle aiheuttaisi sen, ettd nykyisis-
td ELY-keskuksista ei riittdisi tarvittavaa
mairdd ammattilaisia kaikkiin maakuntiin.
Virtaviivaistettua hallintoa jouduttaisiin
téltd osin lisddmaén.

Nykyiset ELY-keskukset toimivat Lii-
kennevirasto tulosohjauksessa ja yhtenéi-
sin periaattein hyodyntden mm. viraston
tietokantoja ja teknisié jarjestelmid. Tien-
pidon jakaminen maakuntiin vaarantaa
yhtendisyyden, verkon kehittdmisen yhtend
kokonaisuutena ja yhteisisté jarjestelmisté
saatavan hyodyn. Toimenpiteiden ketteryys
hévida tyystin. Monet toimivat kdytdnnot,
kuten isompien alueiden alueurakointien
kilpailutus, eivit istu 18:n maakunnan ra-
kenteeseen. Toimintojen ja jirjestelmien
edelleen kehittdminen, uusien menetel-
mien kokeileminen ja kiyttoonotto ml.
digitalisaatio eivit toimi ehdotetulla maa-
kuntajaolla tehokkaasti.

Tienpidon kannalta jako 18:aan maa-
kuntaan synnyttdd liian pienid yksikoitd
verkollisen tarkastelun kannalta. Tien-
pidon kannalta asioita pitdisi pystyad tar-
kastelemaan yhtd maakuntaa isommis-
sa kokonaisuuksissa. Muiden verkkojen
hallinnon ollessa liitkennevirastossa voisi
tdma4 olla luonnollinen paikka myos tien-
pidolle. Tienpidon toimintojen siirtdmista
pois ELY-keskuksista tulisi tarkastella osa-
na LIVE-hanketta. Maakuntalakia tulisi
voida muuttaa ja tdydentdd tarvittaessa
LIVE-hankkeen ratkaisuiden mukaan.

Yksityisteiden valtionavustusten
jakaminen pitiisi hoitaa keskitetysti.

T4alld hetkelld yksityisteiden méérdraha
on kehyksessd ennétyksellisen alhainen eli
3 M€/v. Méirérahan oikea taso olisi Suo-
men Tieyhdistyksen mielestd ldhempéana
30 ME€/v. Joka tapauksessa yksityisteiden
valtionavustusten siirtiminen 18:n maa-
kunnan jaettavaksi aiheuttaisi sen, ettd
suuri osa madridrahasta kuluisi sen hal-
linnoimiseen. Valtionavustukset tulisi ja-
kaa keskitetymmin joko yhden/muutaman
maakunnan tai liikkenneviraston toimesta.
Kehitettdvissd mallissa myos kansallisten
yksityistiechankkeiden avustaminen pitda
varmistaa.



Seminaari liikenteen paastévahennysten

tavoitteista ja keinoista

EDUSKUNNAN liikenne- ja viestintava-
liokunta ja Auto- ja Tieforum jarjestivat
10.11.2016 Liikennesektori ja paastovahen-
nykset -seminaarin Eduskunnan Pikkuparla-
mentissa. Auto- ja Tieforum on yhteiskuntaa
laajasti edustava 29:n yhteison ja jarjeston
yhteenliittymé. Suomen Tieyhdistys toimii
Auto- ja Tieforumin asiamiehena.

Euroopan unioni on asettanut Suomel-
le 39 % paastovahennystavoitteen vuoteen
2030 mennessa vertailuvuoden ollessa
2005. Liikennesektorilla on suuret mahdol-
lisuudet vaikuttaa tavoitteiden saavuttami-
seen, koska arviolta noin 40 % taakanjako-
sektorin paastoista aiheutuu likkenteesta.
Arviolta 90 % liikenteen paastoista syntyy

tieliikenteessa ja niista 58 % henkildautoista.

Vuorovaikutteisessa seminaarissa péi-
vitettiin tietoja alaan kohdistuvista paas-
tovahennystavoitteista seka tuotiin esiin
eri tahojen keinoja ratkaisuvaihtoehdoista.
Seminaarin avasi liikenne- ja viestintavalio-
kunnan puheenjohtaja Ari Jalonen. Alustus-
puheenvuorot tilaisuudessa pitivat liikken-
neneuvos Saara Jaaskeldinen likkenne- ja

viestintaministeriosté ja johtava asiantun-
tija Tiina Haapasalo Elinkeinoelaman Kes-
kusliitosta.

Ratkaisuvaihtoehtoja esitettiin bio-
polttoaineista, lilkkkumisen tehostamisesta,
kaupunkirakenteen optimoinnista ja jouk-
koliikenteestd, raskaiden ajoneuvojen ajo-
tavoista ja lastauksesta, séhkoisesta lii-
kenteestd seka autokannan vaikutuksesta
paastoihin.

Tilaisuudessa esityksid kommentoi
luonnonsuojeluliiton suojeluasiantuntija
Hanna Aho. Eduskuntaryhmien kommen-
tointipuheenvuoroja pitivat
- Mirja Vehkapera, Keskusta
- Jukka Kopra, Kokoomus
- Jani Makeld, Perussuomalaiset
- Jyrki Kasvi, Vihreat

Puheenvuoroissa kiiteltiin jarjestojen
aktiivisuutta ratkaisuien etsimisessa. Jyrki
Kasvi totesi omassa puheenvuorossaan, et-
ta kovaankin paastotavoitteeseen pyrkimi-
nen on halpaa seurauksiin sopeutumiseen
verrattuna.

Eduskuntaryhmien edustajat olivat ilahtuneita, etta liikkenneala ei ole jaanyt voivottelemaan
paastohaasteiden kovuutta. Keskusteluun osallistuivat muiden muassa kansanedustajat
Markku Eestila (oik.), Jukka Kopra ja Ari Jalonen.

UUTISIA TIEYHDISTYKSESTA

Nari8svagiaovmm

kuulumiset

TALVISET TERVEISET Lassilasta!
Ensi vuosi ja nuorisotapahtumien alku
on jo kulman takana. Kevaan aikana
tulen tekemaén alan oppilaitoksissa
Meidan tie -ty6pajakiertueen, jossa
tie- ja lilkennealan nykyiset opiskelijat
ja tulevat ammattilaiset paasevat ker-
tomaan nakemyksensa alasta ja sii-
hen liitetyistd mielikuvista. Tyopajojen
pohjalta teen yhdessa opiskelijoiden
kanssa alalle viestin, joka esitellaan
yhdistyksen 100-vuotisjuhlassa tule-
van elokuun lopussa.

Tapahtumat py6rahtavat kayntiin
ensi vuoden alkupuolella ja jatkuvat
|api kevattalven ja kevaan. Vierailu-
kohteista kerron somessa sitda mukaa
kun tapahtumat varmistuvat. Kam-
panja tulee muutoinkin ndkymaan
Tieyhdistyksen somessa hashtagilla
#meidantie seka tassa lehdessd, kan-
nattaa pysya kuulolla!

Mikali haluat tietda kampanjasta
lisaa jo nyt, voit ottaa yhteytta
suoraan minuun osoitteessa
mikko.airikkala@tieyhdistys.fi
tai soittamalla 040 779 8424.

Mipro
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Ojitusisannoéinnin johdatuskurssilla
padosa osanottajista oli yksityisteiden
tieisdnnaistjoita.

Tieisannoitsijasta ojitusyhteison

isannoitsija?
JAAKKO RAHJA

OJITUSISANNOINTI on uusi ympris-
toliiketoiminnan ala, joka on pikkuhiljaa
muodostumassa ojitusyhteistjen toi-
minnan tukemiseksi. Marraskuun alussa
pidettiin Turussa yhden péivan johdan-
totilaisuus ojitusyhteiséjen isannsintiin.
Osanottajista valtaosa oli yksityisteiden
tieisannoitsijoitd, joille tallaisen toimin-
nan todettiin sopivan erinomaisesti.
Tilaisuuden jarjesti Varsinais-Suomen
ELY-keskus.

Ari Salmen Varsinais-Suomen ELYs-
ta kertoi kuivatuksen ja erityisesti oji-
tusyhteisojen toiminnan perusteista ja
taustasta. Outi Leppiniemi Etela-Poh-
janmaan ELYsta kertoi ojitusisannait-
sijan tehtavista ja hankkeen etenemi-
sesta.

Pohjanmaalta oli tilaisuuteen saa-
puneet ojitushankkeen toteutuksessa
kaytannossa mukana olleet Kimmo

Viitaluoma ja Raimo Ekman, jotka mie-
lenkiintoisella tavalla valottivat hank-
keen toteutuksen konkretiaa. Suomen
ymparistokeskuksen Markku Puustinen
toi vield esille ojitushankkeen ymparis-
tdasioita. Paivan mittaisen tilaisuuden
lopuksi Tieyhdistyksen Jaakko Rahja
ideoi sitd, kuinka tulevaisuudessa Suo-
messa saattaa hyvinkin olla infraisan-
noitsijoita, jotka ottavat hoitaakseen
haja-asutusalueen useamman infran
isannainnin.

Loppukeskustelussa varsin yksimie-
lisesti todettiin, etta kysyntaa ojitusyh-
teis6jen isanndintiin on ja etta yksityis-
teiden tiesannoitsijoille toimi soveltuu
hyvin. Moni osanottaja olikin jo ehtinyt
ottaa haasteen vastaan ja toiminut oji-
tushankkeen vetajana. Vastaava tilai-
suus on tarkoitus pitaa kevaalla Ete-
|a-Pohjanmaalla.

Kysyntaa ojitusyhteisdjen isdnndintiin

on ja yksityisteiden tiesdnnoitsijoille
toimi soveltuu hyvin.
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Alueelliset
Yksityistiepdivit 2017

Tieyhdistyksen maanlaajuinen
Alueelliset Yksityistiepaivat -kiertue
jarjestetdan helmi-maaliskuussa
15 paikkakunnalla
seuraavasti:

6.2. Raisio - 7.2. Salo - 8.2. Nurmijarvi
9.2. Lahti - 14.2. Seinajoki
15.2. Kankaanpaa - 16.2. Tampere
21.2. Kuopio - 22.2. Polvijarvi
23.2. Laukaa - 6.3. Lappeenranta
7.3 Mikkeli - 13.3. Ylivieska - 14.3. Muhos
15.3. Rovaniemi

Péivan ohjelma

8.30 Aamukahvija ilmoittautuminen

9.00 Mitd yksityistierintamalla nyt tapahtuu?

9.25 Yksityistielaki muuttuu 2018!

10.00 Rahoitustukea tienpitoon

10.20 Jaloittelutauko - tauolla néyttely ja tieisén-
noitsijoiden yksityistieklinikka

10.50 20 tarkeinta kysymysta hyvasta tienpidosta

11.30 Uusia apuvélineitd metsateiden kunnossapi-
toon

12.00 Lounas - my0s nayttely ja yksityistieklinikka

13.00 Ajankohtaisia erityiskysymyksia

14.00 Tieyhdistys 100-vuotiskahvitarjoilu, nayttely
ja yksityistieklinikka

14.25 Tieyksikointi ja kayttomaksut

15.00 Kyselytunti

15.25 Yllatyspalkintojen arvonta

15.30 Nakemiin ja turvallista kotimatkaa!

Tule mukaan!

Lisatiedot ja ilmoittautuminen
www.tieyhdistys fi



Milloin ja miten
vksityistielaki muuttuu?

Otsikon mainittuja kysymyksia on viime aikoina
esitetty tiuhaan. Millaisia muutoksia on tiekun-
nille odotettavissa ja milla aikataululla?

YKSITYISTIELAKIA todellakin ollaan uudistamassa. Hom-
ma ldhti isommasti kdyntiin viime vuoden lopulla, jolloin
liikenne- ja viestintdministerid teki pddtoksen tydohon
ryhtymisestd. Tdmén vastauksen kirjoittamisen aikoi-
hin — marraskuun lopulla — ollaan siiné tilanteessa, ettd
luonnos uudesta laista on kirjoitettu ldhes kokonaan.

Luonnos on tietysti vain luonnos. Lopullisen muotonsa
laki tulee samaan vasta eduskunnassa, joka tulee kisitte-
lemé&én esitystd ensi kevitkesélld. Sitd ennen on lausunto-
kierros, joka paittyy jossakin vaiheessa tulevaa helmikuuta.

Uuden lain on tarkoitus tulla voimaan vuoden paisté eli
1.1.2018. Mutta tdma tietysti silld varauksella, ettd lopulli-
sesti laista, sen sisdllOostd ja myOs voimaantulosta paattiavit
kansanedustajat, joille sellaisen vallan olemme antaneet.

Ennen kuin hiukan valotetaan lain tulevaa sisilt64,
on syytd mainita muutoksista yleiselld tasolla.

Yksi suurimmista muutoksista tulee olemaan se, etti
uusi laki on edeltijdinsa selkedmpi ja siten luettavampi.
Ja timaé on hyvi lain kéyttdjidn eli muun muassa tiekuntien
kannalta. Pyrkimys on, ettei samoja asioita ole sielld tdalld
lakia, vaan aina yhteni kokonaisuutena. Pykélissi tulee
olemaan myos otsikot, mikd sujuvoittaa asiahakua. Toi-
nen periaatteellinen muutos on, etté laki tulee antamaan
tiekunnille aika lailla vapauksia pédéttié itse, miten se jat-
kossa toimii. T'dsséd yhteydessd puhutaan norminpurusta.

Téhéin on poimittu kymmenen sellaista asiaa, jotka
tiekuntien eldmén kannalta saattavat olla merkitykselli-
simpid. On syytd korostaa, ettd ndmé ovat olleet esilld
vasta lain luonnoksessa, ei siis lopullisessa laissa.

» Osakkaaksi voidaan kiinteistbnomistajan ja elinkei-
nonharjoittajan ohella ottaa eréissi tapaukissa myos
valtio, kunta tai maakunta. Esimerkiksi tapauksessa,
ettd yksityistielle ohjataan yleistd kevytliikennett.
Yksityisteiden nykyinen tiekuntamalli sdilyy, mutta
jatkossa on mahdollista jirjestdytyd my6s muulla
tavoin (kuten osuuskunta).

» Ulkopuoliselta perittdviain kiyttomaksuun voidaan
sisdllyttdd myos edellisen 10 vuoden aikana tehdyn
parantamistoimen kustannuksia. Samoin osakkaalta
voidaan perid edellisen 10 vuoden aikana tehdyn pa-
rantamistoimen kustannuksia, jos kyseisen osakkaan
tienkdyttd on huomattavasti lisddntynyt parantamis-
toimien jilkeen. Edelld mainitulla tavalla nykyisin
voidaan tehdé vain uuden tieosakkaan kohdalla.

» Laki sanoo ldhtokohtana aiempaa selkeimmin,
ettd tien kdyttdminen kulkemiseen ja kuljetuksiin
tai muuhun toimintaan on muille kuin osakkaille
luvanvaraista. Tdm4 ei sindnsi ole muutos nykyla-
kiin, vaan ilmaisun selkeytys.

YKSITYISTIETOLAARI

JAAKKO RAHJA

* Luovutaan tienajosta tienpidon yhteni jarjestdmis-
tapana. Tdméd muutos on ldhinni sen takia, ettd
nykylain kirjaus on kiytdnndssé tarpeeton.

* Mahdollistetaan ja kirjataan myds lakitasolla erilais-
ten tie- ja infraisdnndintipalvelujen kiyttdminen.

» Tiekunnan kokousten kutsu- ja kokouskiytdnt66n
mahdollistetaan erilaisten sihkodisten kommuni-
kointivélineiden kdyttdminen.

 Tiekunta voi laatia itselleen sddnnot, joissa tiekunta
voi erdissd asioissa itse padttdd, miten se toimii (ko-
kouksen ajankohta ja kidytdnnot ja kutsuminen jne.)

* Kuntien tielautakunnat poistuvat ja esimerkiksi
tielautakunnan nykyisin tekemadt tietoimitukset
siirtyvit MML:lle.

* Kunnan on otettava hoitoonsa kaava-alueella si-
jaitseva tai kaava-alueelle johtava yksityistie, jos
yksityistien liikenne huomattavasti lisddntyy ase-
makaavan toteuttamisen seurauksena.

Ensi vuoden helmi-maaliskuussa ovat Tieyhdistyksen
jarjestdmaét Alueelliset Yksityistiepdivét eri puolilla maata
15 paikkakunnalla. Nyt ndyttdd sopivasti silté, ettd tuol-
loin lain sisdllon tietdmisessé ollaan askelta pidemmalla.

Tiekunnissa odotetaan jannityksella uutta yksityistielakia, joka
saa lopullisen sisaltonsa joskus ensi vuoden kesalla.
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72 tunnin liikennehaaste
- ideoita tulevaisuuden
lilkennejarjestelmaan

OPISKELIJAKILPAILU 72 tunnin litken-
nehaaste jarjestettiin Helsingissa 31.10.-
3.11.2016. Kilpailu jarjestettiin nyt toista
kertaa ja sen toteuttajina toimivat HSL, Lii-
kennevirasto ja Ramboll Finland Oy seka kor-
keakouluista Aalto-yliopisto, Helsingin yli-
opisto ja Hameen ammattikorkeakoulu.

Kilpailuun osallistuivat jarjestavien kor-
keakoulujen opiskelijoista koostuneet poik-
kitieteelliset tiimit. Tehtavana oli kehittaa
tulevaisuuden likkennejarjestelmaa ja siihen
liittyvid ratkaisuja kysymyksen, Miten ihmi-
set liikkuvat Helsingin seudulla vuonna 20307
pohjalta.

Kilpailu tuo
yhteen opiskelijat,
opettajat, asian-
tuntijat seka
viranomaiset.

Kilpailun tavoitteena on I6ytaa innovatii-
visia ratkaisuja tulevaisuuden liikennejarjes-
telman kehittdmiseen, toimia uudenlaisena
opetuksen muotona ja antaa opiskelijoille
kokemusta projektityoskentelysta. Samalla
kilpailu tuo yhteen opiskelijat, opettajat,
asiantuntijat seka viranomaiset.

Tieyhdistyksen nuorisovastaava Mikko
Airikkala oli yksi kilpailuun osallistuneista
opiskelijoista. Mikon mukaan kilpailu oli erit-
tain kiinnostava ja positiivinen kokemus.

Liikennejarjestelméan kokonaisuuden uu-
delleenmiettiminen 72 tunnin aikana oli tie-
tenkin intensiivinen rupeama, mutta samalla
oli mielenkiintoista tyoskennelld monialaisen
tiimin kanssa ja ndhdg, kuinka erilaiset |dhes-
tymistavat tdydentavat toisiaan. Oma tiimini
keskittyi erityisesti dlyliikenteeseen mietti-
malla esimerkiksi autonomisia busseja osana
liityntalikennetta.

Kilpailu huipentui lopputilaisuuteen Chy-
denia-talolla T66l6ss8, missd kukin tiimi
esitteli tydnsa ennen voittajan julkistamista.
Kilpailun voitti tiimi Ikiliikkujat ty6llaan Kaks-
kyt/kolkyt. Tuomariston mukaan ty6 yhdis-
ti hyvin erilaisia muutostekij6ita ja siina oli
selked nakemys tulevaisuudesta. Erityisesti
palvelundkokulma oli tydssa hyvin lasna. Tii-
mi esimerkiksi visioi lilkkkumissovellusta, joka
yhdistaa kaikki liikkumismuodot, kannustaa
kestavaan liikkkumiseen ja tarjoaa tilantee-
seen sopivia palveluita reitin varrella.
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Millainen tie olisi,
jos se keksittaisiin nyt?

IHMISTEN ja tavaroiden liikkkuminen on enenevdssa maarin muuntautumassa yk-
sittaisita erillisista matkoista monimuotoisiksi palvelukokonaisuuksiksi, joista ku-
luttajat valitsevat itselleen sopivimmat vaihtoedot. Liikennevalineet kehittyvat, sa-
moin kayttévoimatekniikka. lImastonmuutos vaikuttaa ymparistoon. Kiertotalous
ja jakamistalous ovat vahvoja trendeja. Uusia materiaaleja on kehitetty. Koneauto-
maatio ja mallintaminen ovat tulleet rakentamiseen ja suunnitteluun.

Liikkuminen ja likkennevalineet muuttuvat, joten on hyva pysahtya miettimaan,
miten tien pitdisi rakenteena muuttua. Jos tie keksittaisiin nyt, niin millainen se
olisi? Olisiko se karrikoidusti "kasa soraa”, jonka paalla on asfalttikerros - tuskinpa
vain.

100-vuotisjuhlavuotensa kunniaksi Tieyhdistys paatti esittda taman kysy-
myksen alan ammattikorkeakouluille ja yliopistoille TIE 2.0 -kilpailun muodossa.
Syksyn aikana Tieyhdistyksen toimitusjohtaja Nina Raitanen on kiertanyt kouluja
pitdmdassa Ajankohtainen infra -luentoa infra-alalla kdynnissa olevista valtavista
muutoksista. Tama on toiminut hyvéana pohjustuksena kilpailun julistamiselle. Itse
infran pitda elad mukana muutoksessa.

TIE 2.0 -kilpailussa etsitaan siis vastausta kysymykseen: "Jos joku keksisi nyt
tien, millainen se olisi?”

Lopputulos esitetdan videona tuomaristolle, joka koostuu Tieyhdistyksen ja
Liikenneviraston asiantuntijoista.

Kilpailuun osallistutaan poikkitieteellisilla ryhmill3, joissa pitda olla infra-alan
opiskelijan lisaksi vahintdan yksi jonkun muun alan opiskelija. Kilpailussa halutaan
kannustaa opiskelijoita verkottumaan muiden alojen kanssa jo opiskeluaikana. Tie
ja infra yhdistavat monen alan osaajia. Esimerkiksi séhko-, tele-, kemian- tai mate-
riaalitekniikan opiskelijat voisivat olla mielenkiintoisia kumppaneita.

Kilpailuun ilmoittaudutaan 16.1.2017 mennessé ja palkinnot luovutetaan yh-
distyksen 100-vuotisjuhlassa Helsingissa 31.8.2017. Palkintosummana kilpailussa
jaetaan yhteens&d 10 000 €.

Lisatietoja kilpailusta osoitteessa www.tieyhdistys.fi.



Kulku-palvelun kautta kaytto6nsa voi saada
esimerkiksi Suomen myydyimmat sdhkoau-
tomallit Teslalta ja Nissanilta tai viime aikoi-
na lanseeratut Hyundain ja Renaultin tays-
sahkdautot.

OP liikkumisen
palvelun tarjoajaksi

OP on strategiansa mukaisesti siirtymassa
finanssitoimijasta monialaiseksi palveluyri-
tykseksi ja otti marraskuun lopussa en-
siaskeleensa liikkumisen toimialalla lan-
seeraamalla Kulku-palvelun, joka tarjoaa
padkaupunkiseudun kuluttajille ja pienyri-
tyksille séhkoautoilua kuukausihinnalla.

Kulku-palvelussa on kaksi eri palveluta-
soa. Kulku Premium tarjoaa autoilun ko-
konaispalvelun, joka siséltaa auton kayton
lisaksi tarvittavat huollot ja korjaukset, kas-
ko- ja liikennevakuutuksen, noutopalvelun
huoltoon, renkaiden vaihdot ja sailytykset
sekd rajoittamattoman maaran autopesuja.
Peruspalvelu siséltaa sahkdauton kayton
lisaksi huollot ja korjaukset. Kulku-palvelu
my6s huolehtii huoltoihin kutsumisesta.

Edullisimmillaan Kulku-palvelun saa
kayttoonsa alle 500 eurolla kuukaudessa,
ja esimerkiksi Teslan Model S Kulku Pre-
mium -palveluna maksaa lisdvarusteista
riippuen noin 1350 euroa kuukaudessa. So-
pimuksen voi tehdd 24-48 kuukaudeksi.

Autojen toimitusajat vaihtelevat auto-
malleittain. Nopeimmillaan auton saa kayt-
té6nséa parissa kuukaudessa.

D

Kulku-palvelu tarjoaa
padkaupunkiseudun
kuluttajille ja pien-
yrityksille sdhko-
autoilua kuukausi-
hinnalla.
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Vaihtoehtoisten polttoaineiden jakelusta
ei saatu yksimielista ehdotusta

LIIKENNE- JA VIESTINTAMINISTERION
asettama tyoryhma on luovuttanut ehdo-
tuksensa suunnitelmaksi EU:n jakeluinfra-
direktiivin toimeenpanemisesta Suomessa.
Ehdotuksessa késitellaén vaihtoehtoisten
polttoaineiden jakeluverkoston markkinoi-
den kehittamista ja niihin liittyvan infra-
struktuurin kdyttoéonottoa. Ehdotus sisaltaa
liikenteen vaihtoehtoisia kdyttovoimia ja
niiden jakeluinfraa koskevia tavoitteita vuo-
sille 2020 ja 2030 seké toimenpiteita, joilla
tavoitteet saavutettaisiin.

Ty6ryhméssa oli laaja edustus liikenne-,
energia- ja elinkeinoeldman aloilta. Tyoryh-
maén loppuraportti sisaltda kolme eriavaa ja
viisi tdydentavaa lausumaa. Eridvat mielipi-
teet jattivat valtiovarainministerio, Oljy- ja
biopolttoaineala ry ja St1 Oy. Taydentavat
lausumat antoivat tyo- ja elinkeinoministe-
rio, elinkeinoelaman keskusliitto sek& Sa-
tamaliitto. Liséksi ympéristoministerio ja
maa- ja metsatalousministerié seka Tekno-
logiateollisuus ry ja Energiateollisuus antoi-
vat yhteiset tdydentavat lausunnot.

Ty6ryhma toimikaudeksi maéarattiin
15.10.2015-14.10.2016, mutta raportin val-
mistuttua ryhman puheenjohtaja paatti
jatkaa toimikautta 18.11.2016 asti ja lisata
raporttiin toimenpide-ehdotukset koskien
valmisteilla olevaa lilkenneverkkoyhtiota ja
liikennekaaren toista ja kolmatta vaihetta.
Eridvia mielipiteitd ja tdydentavia lausu-
mia jattdneet tahot paheksuvat menettelya
ankarasti, koska kyseisia asioita ei kasitelty
tydryhmassa riittavalla tasolla eivatka ne
liittyneet toimeksiantoon. EK ehdotti toi-
menpide-ehdotusten poistamista raportis-
ta LIVEn ja liikennekaaren osalta.

Hankintatuki kallis tapa pidastdjen
vihentimiseen

Valtiovarainministerion kanta ehdotetusta
tydsuhdeautojen verotuksen muuttamises-
ta on, ettd autoedusta ei tulisi séataa uusia
s&annoksia. Nykyinen veromalli suosii va-
han kuluttavia ajoneuvoja ja véhan paastoja
aiheuttavia polttoaineita objektiivisesti ja
tekniikkaneutraalisti. Palkan ja luontoise-
tujen verottamisessa ei ole kysymys kayt-
taytymista ohjaavasta verotuksesta, kuten
liikenneveroissa.

Ty6ryhman raportin kohdassa 4.5 ehdo-
tetaan uusien teknologioiden hankintatukea.
VM:n mukaan hankintatuella tavoiteltaisiin
enintdan 25 000 uuden sahko-, vety-, kaa-
su- tai korkeaseosetanoliauton lisamyyntia.
Tuen maaréa autoa kohden olisi 4 000 eu-
roa ja suora valtiontaloudellinen kustannus
siten yhteensa 100 miljoonaa euroa. Liséksi
hankintatuen autoveron, ajoneuvoveron ja
polttoaineveron tuottoa vahentava vaikutus
olisi karkeasti arvioiden useiden kymmenien
miljoonien eurojen suuruusluokkaa. Han-
kintatuen valtionhankintatuen valtiontalou-
delliset kustannukset olisivat suhteettoman
suuret hyvin véhaiseen vaikuttavuuteen
verrattuna. Lisdksi tuontituotteiden hankin-
taan kohdistuvan tuen jarkevyytta heikentaa
se, ettd tuki kanavoituu suurelta osin ulko-
maiselle autoteollisuudelle.

VM:n mukaan tyossa liian véhalle huo-
miolle jai joukkoliikenteen merkitys hiilidiok-
sidipaastojen véhentamisessa. Suomessa
on jo tehty alan tuotekehitysta ja sahkdbus-
seja ollaan ottamassa koekayttoon.

Raportti eridvine mielipiteineen ja tay-
dentévine lausumineen l6ytyy LVM:n net-

tisivuilta.
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Autoliitto:

Vaylaverkoston yhtidittamis-
suunnitelmat pitaa julkistaa

AUTOLIITTO perda liikenne- ja viestinta-
ministeridltd avoimuutta suunnitteluun, jolla
Suomen vaylaverkostoa ollaan siirtamassa
uuden yhtion hallintaan vuoden 2018 alusta.

- LVM:n suunnitelma on toistaiseksi he-
rattanyt enemman kysymyksia kuin antanut
vastauksia. Keskustelua hankkeesta ei ole
juuri kayty, koska mitaan keskeisia tekijoita
ei ole kerrottu julkisuuteen. Téaman kokoi-
sen muutoksen hyva valmistelu edellyttaa
perusteellista yhteiskunnallista keskuste-
lua ja laajaa vaikutusarviointia kansalaisten,
yritysten ja koko yhteiskunnan rakenteiden
nakokulmasta. Ei ole hyvaksyttavaa, jos asia
pyritdén ajamaan lapi ilman kriittista tarkas-
telua, Autoliiton toimitusjohtaja Pasi Niemi-
nen toteaa.

Autoliiton mukaan yhtioittamisessa olisi
kyse merkittdvasta vallanjaosta ja vallansiir-

Joka toinen jalankulkijan
tapahtuu suojatiella

ONNETTOMUUSTIETOINSTITUUTIN
syyskuussa julkaistun raportin mukaan, ja-
lankulkijoiden kuolemaan johtaneista on-
nettomuuksista puolet tapahtui suojateilla
vuosina 2010-2014. Niin ikdan puolet likken-
nevakuutuksesta korvatuista jalankulkijan
vammautumisista sattui suojateilla.

Jalankulkijan tai pyorailijan kuolemaan
johtaneiden onnettomuuksien taustalta l6y-
tyy usein havaintovirheitd. Valtaosassa on-
nettomuuksista moottoriajoneuvon kuljettaja
ei havainnut toista osapuolta lainkaan. Ha-
vaintovirheitd sattui myos jalankulkijoille ja
pyoréilijoille.

- Tutussa ympéristossa valppaus voi
vahentyd. Muuta liikennetta pitdisi kuiten-
kin muistaa aina seurata. Liséksi heijastimia
kannattaa kayttaa myos valaistuilla alueilla,
silla merkittava osa jalankulkijoiden onnet-
tomuuksista sattuu pime&an aikaan, OTIn
lilkenneturvallisuustutkija Niina Sihvola
muistuttaa.
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rosta LVM:lle. Valtaa menettaisi eduskunta
ja valtiovarainministerio.

- Yhtioittamiseen sisaltyy riski, etta
se etddnnyttaa paatoksentekoa ja tekee
asioista liikesalaisuuksia, kuten Lansimetro
Oy:n kohdalla on kéynyt. Lapindkyvyyden
nakokulmasta on vield isommasta asiasta
kyse, koska LIVE Oyj tekisi itse investointi-
paatokset ja vaikuttaisi ratkaisevasti mak-
superusteisiin. Keskeinen kysymys onkin
se, minkalaista kauppahintaa, voittoa ja
osinkoa valtio-omistaja yhtiolta odottaa,
Nieminen sanoo.

Autoliitto on tehnyt arvioinnin siita, mi-
ten ja mihin lilkenneverkon yhtitittdminen
vaikuttaisi. Se l6ytyy osoitteesta www.au-
toliitto.fi/tiedote/liikenneverkko-oyj-mis-
ta-siina-on-kyse

lilkkennekuolema

Moottoriliikenteen onnettomuuksissa
nakyvit ylinopeus ja alkoholi
Kevyen liikenteen onnettomuuksien lisaksi
taajamissa sattui tarkastellulla ajanjaksolla
102 moottorililkenteen onnettomuutta.
Moottoriliikenteen onnettomuuksissa
korostui kuljettajien riskinotto. Taajama-alu-
eilla kuolonkolarin aiheuttaneista kuljettajista
suurin osa (64 %) ajoi ylinopeutta vahintaan
10 km/h. Kolmannes turmakuljettajista ajoi
alkoholin vaikutuksen alaisena. Kuljettajis-
ta ja matkustajista kaksi kolmasosaa eli 33
henkil6a ei kayttanyt turvavyota. Turvavyon
kaytto olisi voinut pelastaa heista 15.
-Moottoriliikenteen osalta taajamien
turvallisuutta voidaan parantaa paremmalla
nopeuksien hallinnalla eli valvonnalla seka
ajoneuvoteknisin tai rakenteellisin ratkaisuin,
OTIn liikenneturvallisuusjohtaja Kalle Park-
kari kertoo.

Esiselvitys liikenne-
hallinnon virasto-
uudistuksesta

LVM on 3.11.2016 asettanut tyoryhman,
jonka tehtavana on laatia esiselvitys lilken-
teen ja viestinnadn viranomaistoimintojen
uudelleen organisoinnista. Esiselvitys kos-
kee Liikennevirastoa, Liikenteen turvalli-
suusvirastoa ja Viestintavirastoa. lImatie-
teen laitos sisaltyy selvitykseen silta osin,
kun silld on liiketaloudellista toimintaa.

Uudistamisen tavoitteena on parantaa
hallinnonalan kykya vastata asiakastar-
peiden ja toimintaympariston muutoksiin.
Tavoitteena on myos parantaa edelleen
hallinnon tuottavuutta ja vaikuttavuutta
resurssien monipuolisemmalla ja tehok-
kaammalla kaytolla sekéd kehittaa ja vahvis-
taa hallinnonalan strategista ohjausta.

Ty6ryhmén on selvitettava tarvittavat
toiminnalliset ja organisatoriset muutokset,
tehtava taloudelliset tarkastelut ja laadit-
tava vaikutuksista laaja-alainen arviointi.
Toimeksianto edellyttaa ryhmalta myos
toimenpide-ehdotuksen ja aikataulun viras-
touudistuksen toteuttamiseksi.

Tyoéryhmén puheenjohtajana toimii Lii-
kenteen turvallisuusviraston padjohtaja Ka-
ri Wihlman. Ryhman j&seniné ovat Liiken-
neviraston padjohtaja Antti Vehviladinen,
Viestintaviraston pasjohtaja Kirsi Karla-
maa ja limatieteen laitoksen pasjohtaja Ju-
hani Damski. Esiselvityksen ohjausryhma-
na toimii liikkenne- ja viestintdministerion
konserniohjauksen johtoryhma. Tyéryhman
toimikausi paattyy 28. helmikuuta 2017.
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Uudistamisen
tavoitteenaon
parantaa hallinnon-
alan kykya vastata
asiakastarpeiden ja
toimintaympairiston
muutoksiin.



Suomessa EU-vertailussa lyhimmat ruuhkat ja
uusiutuvilla suurin osuus liikennepolttoaineista

EUROOPAN KOMISSIO julkaisi lokakuun
lopussa EU:n liikennetta koskevan vuoden
2016 tulostaulun. Siina vertaillaan EU-mai-
den suoriutumista 30 luokassa, jotka katta-
vat kaikki liikenteen osa-alueet.

Alankomaat on tulostaulun karjessa kol-
mantena vuonna perakkain. Silla on korkeat
pisteet 15 luokassa. Seuraavina tulevat Ruot-
si, Saksa ja Itavalta. Vaikka niiden vahvuudet
ovat erilaisia, niilld kaikilla on vakaat puitteet
investoinneille ja hyvat pisteet liikennetur-
vallisuudesta. Ne ovat my6s edenneet hyvin
EU:n lainsdadannon taytantéonpanossa.

Suomen liikennetilanteesta tulostaulusta
kay ilmi muun muassa, etta liikennemenot
henked kohti vuonna 2014 olivat 2 400 eu-
roa.

Suunniteltu EU-rahoitus likkennealalle
Suomessa kaudella 2014-2020 on 28,3 mil-
joonaa euroa.

Tulostaulussa todetaan, ettd Suomen
rautatiemarkkinoilla vallitsee monopoli seka
tavara- ettd henkildliikenteessa.

Vuoden 2016 heindkuun lopussa EU-tuo-
mioistuimessa oli kasiteltavana useita asioi-
ta, joissa Suomea syytetdan EU-lainsdadan-
non vastaisuuksista maantieliikenteen alalla.
Suomi on kuitenkin saattanut 98 % kaikista
liikennettd koskevista EU-direktiiveistd osaksi
kansallista lainsaadantoaan.

Likennealan kasvuyrityksissa tyollisty-
vien osuus on Suomessa hieman laskenut, ja
se on nyt EU:n keskiarvoa pienempi.

Suomen rautatie-, meri- ja ilmaliikenteen
infrastruktuuri on laadultaan viime vuoden

tapaan parhaiden joukossa koko EU:ssa.
Maanteiden osalta Suomen sijoitus on kah-
den viime vuoden aikana hieman laskenut.

Tavaraldhetysten oikea-aikaisuus on
Suomessa noussut EU:n keskiarvon ylitta-
valle tasolle.

Tulostaulusta selvida myos, etta autoi-
lijoilla kuluu Suomessa vahemmaén aikaa
ruuhkiin kuin misséan muussa EU-maassa.

Uusiutuvan energian osuus liikenne-
polttoaineissa on kasvanut nopeasti ja on
nyt Euroopan suurin. Séhktajoneuvojen
latauspisteiden maérien osalta Suomi on
EU:n viiden suurimman joukossa. Vaihto-
ehtoisia polttoaineita kayttavien uusien
autojen osuus on kuitenkin alle 1 %.

Yli puolet Suomen rautatielinjoista on
sahkoistetty.

Yksityisten tutkimus- ja kehitysmeno-
jen osuus liikenteen alalla on suhteellisen
alhainen.

Suomen tulokset maantieliikenteen
turvallisuuden osalta ovat EU:n keskiarvoa
parempia. Suomen tieliikenteessa kuollei-
den maéra miljoonaa asukasta kohti nousi
vuoden 2014 42:sta 49:43n vuonna 2015.
Suomi on kuitenkin verraten harvaan asut-
tu maa, joten méaarien voidaan olettaa vaih-
televan vuosittain.

Liikennealalla tydskentelevien naisten
osuus vastaa EU:n keskiarvoa. Kuluttajien
tyytyvdisyys liikenteeseen on hyvé ja edel-
leen kasvussa kaikissa liilkennemuodoissa.

UUTISIA

Joka kolmas kuolon-
kolarin aiheuttava
rattijuoppo on alle
25-vuotias

KAIKISTA moottoriajoneuvo-onnetto-
muuksista noin viidenneksen taustalla
nakyy alkoholi. Ndissa onnettomuuksissa
kuolee vuosittain noin 50 ihmista. Heista
valtaosa (75 %) on rattijuoppoja tai ratti-
juopon kyydissa matkustaneita (21 %). Kol-
mannes rattijuopumusonnettomuuksista
on nuorten, alle 25-vuotiaiden, kuljettajien
aiheuttamia.

Nuoret kuljettajat ovat merkittava ris-
kiryhma erityisesti alkoholionnettomuuk-
sissa. Muissa liilkenneonnettomuuksissa
nuorten kuljettajien aiheuttamien onnetto-
muuksien osuus on viidennes (21 %), kun
alkoholionnettomuuksissa se on kolman-
nes. Luvut ilmenevat Onnettomuustietoins-
tituutin (OTD tilastoista, jotka perustuvat
liikkenneonnettomuuksien tutkijalautakun-
tien tutkimiin onnettomuuksiin vuosina
2010-2014.

- Rattijuopumusten ehkaisemiseksi
olisi ensisijaisen tarkeda puuttua henkilon
paihderiippuvuuteen ja tarkistaa mahdol-
linen ajo-oikeus esimerkiksi laakarintar-
kastuksissa. Lisaksi paihdeongelmaisten
kuljettajien hoitoonohjauksen kehittaminen
auttaisi vdhentdaméaan onnettomuuksia, sa-
noo OTIn liikenneturvallisuusjohtaja Kalle
Parkkari.

Rattijuopot palaavat usein rattiin ran-
gaistuksista huolimatta. Kuolemaan joh-
taneen alkoholionnettomuuden vuosina
2010-2014 aiheuttaneista kuljettajista 38
prosentilla oli taustallaan aiempia rattijuo-
pumustuomioita.

- Alkolukon asettaminen ajo-oikeuden
edellytykseksi heti ensimmaéisesta rattijuo-
pumuksesta olisi tehokas keino onnetto-
muuksien ehkaisemiseen. Tavoitteena tulisi
liséksi olla, ettd kaikissa uusissa autoissa
alkolukko olisi vakiovaruste, Parkkari toteaa.

D

Nuoret kuljettajat
ovat merkittiva
riskiryhma erityisesti
alkoholionnetto-
muuksissa.
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KUVA NINA MONKKONEN/LIIKENNETURVA

UUTISIA

Digitaalinen seitsemas aisti parantaa liikenneturvallisuutta

3D-PISTEPILVITEKNOLOGIA [uo ihmisille
ikaan kuin seitsemannen aistin, jolla saadaan
kolmiulotteista tietoa ymparistosta ja sen
muutoksista. Ajamisesta maanteilld tulee pi-
meélld ja huonolla saalla nykyista turvallisem-
paa, kun ajoneuvot alkavat keratd sensoreilla
tietoa ymparistostaan ja jakaa sita toisilleen.

Sensoriteknologia ly6 vauhdilla ldpi maan-
teilld. Suurimpien autovalmistajien mukaan
vuoteen 2020 mennessa autoissa on sensorei-
ta, joiden avulla ne pystyvat ohjaamaan itsedan.
Ne laserkeilaavat, eli kuvantavat, ymparistoa ja
muodostavat sen pohjalta pistepilviksi kutsut-
tuja kolmiulotteisia kokonaisuuksia. Autot voi-
vat tulevaisuudessa viestia toisilleen esimerkik-
si sohjoisista kohdista tai esteista tiella.

Toistaiseksi puuttuu ratkaisuja, joilla auto-
jen kerddmaa dataa voitaisiin hyddyntaa myos
muuhun kuin yksittaisen ajoneuvon tarpeisiin.
Muun muassa néita automaattisia menetelmia
kohteiden tunnistukseen ja karttojen ajanta-
saistukseen kehitetaan Maanmittauslaitok-
sen Paikkatietokeskuksen johtamassa Point-
cloud-tutkimushankkeessa.

Laserkeilauksen metrologian tutkimuspro-
fessori Harri Kaartinen Maanmittauslaitokses-
ta pitaa tarkedna, etta 3D-pistepilviteknologian
hyddyntamiseen liittyvaa tutkimusta tehdédan
Suomessa julkisella rahalla, koska silloin tuotet-
tavan tiedon avoimuus luo liketoimintamah-
dollisuuksia myds esimerkiksi kasvuyrityksille.

Pointcloud-hanketta rahoittaa Suomen
Akatemian Strategisen tutkimuksen neuvosto
ja siina on mukana tutkijoita Maanmittauslai-
toksen Paikkatietokeskuksesta, Aalto-yliopis-
tosta seka Qulun ja Turun yliopistoista.

Liikenneturvallisuuden ei
voi katsoa tulevan kos-
kaan valmiiksi, silla uusia
kuntalaisia syntyy, vart-
tuu ja vanhenee aina.
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Virtuaaliseen Ouluun voi liittaa sosiaalisen
median paivityksia vaikkapa kaupunkilaisilta

tai yrityksilta.

3D-pistepilviteknologian avulla kaikki pinnanmuodot ymparistosta
tulevat nakyviksi.

Kunnat liikenneturvallisuustyon
keskiossa - uusi opas suunnittelun
tueksi

VUONNA 2015 yli puolessa Suomen kunnista ei ollut lainkaan kuo-
lemaan johtaneita onnettomuuksia tielikenteessa. Liikenneturva
auttaa kuntia tarjoamalla seka tytkaluja etta tutkittua tietoa paatos-
ten ja toimenpiteiden tueksi. Kuntien liikenneturvallisuustyon haas-
teet on vedetty yhteen kasikirjassa, jonka ovat toteuttaneet yhteis-
tyossa Kuntaliitto, Liikenneturva, Liikennevirasto ja Trafi. Kasikirjasta
on nyt julkaistu myos kaytannonlaheinen verkkoversio, joka 16ytyy
osoitteesta www.liikenneturva.fi/kuntaopas.

KUVA: OULUN YLIOPISTO

KUVA: ANTERO KUKKO



Tampereen Rantatunneli
avautui puoli vuotta etuajassa

TAMPEREEN Rantatunnelin kunnossapito ja hallinta siirtyivat Pir-
kanmaan ELY-keskukselle samalla, kun tunneli 15.11.2016 avautui
likenteelle. Kaupunkitunnelin kunnossapito ja lukuisat haastavan
lilkkenneympariston tekniset jarjestelmat vaativat erityisosaamista
vuoden jokaisena paivana. ELY-keskuksen raataloima Rantatunne-
lin isanndinti ja hoidonjohtourakka varmistaa teknisten jarjestelmi-
en toimivuuden ja hairidtilanteen nopean korjaamisen, jos tunne-
lin sulkeminen liikkenneonnettomuuden tai teknisen vian vuoksi on
valttamatonta ja lilkenne on ohjattava kaupungin halki kulkevalle
varareitille.

Destia is@nn6i uutta tunnelia vuoteen 2022 saakka.

- Isanndintitydsséa on pitanyt varautua moniin juttuihin, esimer-
kiksi tulipalon tai liilkenneonnettomuuksien varalta on osallistuttu
useisiin pelastusharjoituksiin. Yleensakin pysahtyminen tunnelissa
on kielletty, mutta toki voi tulla tilanteita, kuten bensa loppuu, jol-
loin muuta vaihtoehtoa ei ole. Tallin kannattaa suunnata oikean
puoleiselle turvakaistalle, hatavilkut paalle ja avaimet virtalukkoon.
Autosta poistuttua tulee soittaa apua tai etsiytya lahimmalle ha-
tapuhelimelle, joita on 75 metrin vélein. Me kylla hoidamme auton
poistamisen tunnelista turvallisesti ja muuta likkennettd kunnioitta-
en, neuvoo urakasta vastaava tydmaapaallikko Pasi Villgren.

D

Kaupunkitunnelin kunnossapito ja
lukuisat haastavan liikenneympiriston
tekniset jarjestelmit vaativat erityis-
osaamista vuoden jokaisena pdivana.

UUTISIA

Programme and
registration:

signalconf

e

Traffic Signal Conference

May 8 - 9 2017 in Stockholm

The conference is a meeting point for everyone working with
traffic signals in Denmark, Finland, Iceland, Norway and Sweden.
Road authorities, suppliers, consultants and others.

\T) TRAFIKVERKET
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Statens vegvesen

Uusi liikenneturvallisuuden
periaatepaatos valmisteilla

LIIKENNE- JA VIESTINTAMINISTERIO valmistelee uutta valtio-
neuvoston periaatepa&tostd lilkenneturvallisuuden parantamisesta.
Tekstiluonnoksen lausuntokierros paattyi 28.11.2016. Nyt voimassa
oleva periaatepdatds on vuodelta 2012.

Uudessa periaatepaatoksessa otetaan huomioon digitalisaation,
robotiikan ja automatisaation vaikutukset tieliikenteeseen ja sen
turvallisuuteen. Ehdotetut tavoitteet ja keinot ovat hallituksen kéarki-
hankkeiden mukaisia.

Ehdotus periaatepaatokseksi koostuu seitsemasta tieliiken-
teen turvallisuuteen vaikuttavasta asiakokonaisuudesta. Naitad ovat
muun muassa lilkennesaantojen selkeyttaminen, valvonnan tehos-
taminen, turvallisempien ajoneuvojen lisédminen, ajo-opetusjérjes-
telman uudistaminen seka rattijuopumusten ja muiden ajokuntoon
vaikuttavien tekijoiden vdhentaminen.

Likenteen pelisdantoja on tarkoitus selkeyttaa tieliikennelain
kokonaisuudistuksella, jonka valmistelu on meneilldén. Liikenne-
saantojen valvontaan ja seuraamuksiin haettaisiin tehokkuutta yk-
sinkertaistamalla ja laajentamalla liikennerikkomusten seuraamus-
jarjestelmaa.
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HENKILOUUTISIA

Poyry

Mikko Hyytinen on nimi-
tetty Pohjois-Euroopan Alu-
eellisten toimintojen litke-
toiminnan kehitysjohtajaksi
vastaamaan infra-, vesi-,
ymparisto- ja kiinteistétoimi-
alojen seka teollisuuden pai-
kallispalveluiden kehittamisesta.

‘1‘

Outi Tuovinen on nimitetty HSE-paallikoksi
Etela-Suomen paikallispalveluihin seka Poy-
ryn HSE-virtuaalitiimin vetdjaksi.

Kari Pylkkdnen on nimitetty
geosuunnittelun projektipaal-
likoksi Lappeenrantaan.

Juha Koskelo on nimitetty sil-
tasuunnittelijaksi Ouluun.

g

geotieteellisen konsultoinnin osastopaalli-

Jari Péllanen on nimitetty

koksi Vantaalla.

Sito

Katri Kalliomdki on nimitetty

suunnitteluassistentiksi Kau- | : :\: zl
e,

punki ja vaylat -toimialalle L""‘-

26.9.2016 alkaen. . -4

Jukka Alander on nimitetty
projektipaallikoksi Tietopal-
velut -toimialalle Hankerat-
kaisut-yksikkoon 3.10.2016
alkaen

Valtteri Lankiniemi on ni-
mitetty vanhemmaksi suun-
nittelijaksi Ymparisto- ja
kaupunkikehitys -toimialal-
le Vesipalvelut -yksikkdon
29.8.2016 alkaen.

Tomi Puustinen on nimitetty
vanhemmaksi asiantuntijak-
si Kaupunki ja vaylat -toimi-
alalle Tie ja katu - yksikkoon
Kuopioon 23.9.2016 alkaen.
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DI Timo Hujanen on nimi-
tetty projektijohtajaksi RAP
infra -yksikkdon Tampereelle
110.2016 alkaen.

Ins. AMK Minna Turja-Ma-
kinen on nimitetty yksikon-
paallikoksi infra Jyvaskylaan
110.2016 alkaen.

DI Valtteri Brotherus on ni-
mitetty BIM-asiantuntijaksi
RAP Infra -yksikkoon Helsin-
kiin 17.10.2016 alkaen.

Ins. AMK Mikko Séderholm
on nimitetty liikennesuunnit-
telijaksi liikkennesuunnittelu -
yksikkdon 1.11.2016 alkaen.

Veho Hyo6tyajoneuvot

Jouni Kummala (36) on ni-
mitetty Veho Hyotyajoneu-
vojen myyntijohtajaksi vas-
tuualueenaan Fleet-myynti.
Uuteen tehtavaan han siirtyy
Mercedes-Benz-kuorma-au-
tojen myyntijohtajan tehta-

vasta. ; S

Tomi Tiittanen (42) on ni-
mitetty Veho Hyotyajo-
neuvojen myyntijohtajaksi
vastuualueenaan Merce-
des-Benz-kuorma-autojen
maahantuonti, myynti ja
markkinointi. Tiittanen siirtyy tehtavaan Vol-
vo Groupilta.

Lappeenrannan
Lentoasema Oy

Kauppatieteiden maisteri Eija Joro on valit-
tu Lappeenrannan Lentoasema Oy:n uudeksi
toimitusjohtajaksi 1.11.2016 alkaen. Eija Jorol-
la on yli 20 vuoden kokemus lentoalalta.
Lappeenrannan lentoaseman toimitusjohta-
jaksi Eija Joro siirtyy Finnairilta, missa han on
toiminut viimeksi vapaa-ajan matkustuksen
johtajana. Han on aiemmin toiminut my&s
myyntijohtajana maapalveluyhtié Servisairilla
Manchesterissa ja Skandinaviassa.

Lappeenrannan lentoasemakiinteisto ja len-
toaseman liiketoiminta siirtyivat vuoden
2016 alussa Finavialta Etela-Karjalan liiton ja
Lappeenrannan kaupungin perustamalle Sai-
maan lentoasema -saatioclle, joka on kentan
liiketoiminnan hoitamista varten perustanut
Lappeenrannan Lentoasema Oy:n.

NR Rail

Harri Mustonen on nimitetty Nurminen Logis-
ticsin ja venaldisen Rustranscomin uuden yh-
teisyrityksen, NR Rail Oy:n, toimitusjohtajaksi.
Harri Mustosella on yli 30 vuoden kokemus
logistiikka-alalta. Viimeiset 15 vuotta han on
tydskennellyt useissa eri tehtdvissa Nurmi-
nen Logisticsilla.

NR Rail tulee panostamaan nykyaikaisiin vetu-
reihin. Veturi-investointien maara ja aikataulu
riippuvat asiakasvolyymien kehityksesta. Nur-
minen Logisticsin tarkoituksena on aloittaa
veturiliiketoiminta vuoden 2017 jalkimmaisella
puoliskolla. Nurminen Logistics pystyy jatkos-
sa tarjoamaan omia vetureita osana kokonais-
palvelua, johon kuuluvat vaunut, terminaalit,
ratapihat ja huolintapalvelut rajanylityspaikoil-
la Imatralla, Niiralassa ja Vainikkalassa.

VR Track

VR Groupin infrayhtion VR Trackin uudeksi
toimitusjohtajaksi on nimitetty Harri Lukka-
rinen. Han aloittaa tehtavassaan heti. Yhtion
edellinen toimitusjohtaja Ville Saksi irtisa-
noutui syyskuussa. Harri Lukkarinen on ta-
han asti vastannut VR Trackin rakentamisen
liiketoiminnasta ja toiminut aiemmin myés
kehitysjohtajana. Yhtion palveluksessa han
on tydskennellyt vuodesta 2005.



LIIKENNEMERKIT JA
PYSTYTYSTARVIKKEET

Info- ja opastetaulut
Kiinteistokilvet

Plaglna

Yhdyskuntasuunnittelua - Ihmisid ja eldm3a varten

Turrui Tyrndvlntic 12
20400 OULY

www.plaana.fi

ASIANTUNTIJA
TUKENASI
(YKSI HUOLI

VAHEMMAN)

RAMBOGLL

TRAFINO OY MYY JA VUOKRAA
LIKENNETARVIKKEITA YMPARI SUOMEN

Liikenneturvallisuuden parantamiseen
seka liilkennemittauksiin tarjoamme
laadukkaita teknisia ratkaisuja.

www.ramboll.fi

Innovatiivisuus ja joustavuus
ovat avainsanojamme.

. ¥ Trafinosta saa kaikkea, f‘f‘ i
7NTRAFICON A /AN
o lihtes kaymasn siellal
LIHKENMESUUNNITTELUN
ERIKOISTOIMISTO TRAFINO

Linsipormi 4 = O9-B04 1922

02210 Espoa «  wewwaraficon.fi ESPOO e RAISIO » TAMPERE e JYVASKYLA ¢ OULU

trafino.fi

Yksityistieasioiden
neuvontapuhelin

0200 345 20

Arkisin 9—18
0,92 euroa/min + pvm

Hinnat sisaltdvat arvonlisaveron.
Postikulut lisatdan hintaan.

Tilaukset Suomen Tieyhdistys
www.tieyhdistys fi
toimisto@tieyhdistys.fi
Puhelin 020 786 1000

PL 55, 00440 Helsinki

SUOMEN ®F TIEYHDISTYS

SUOMEN RF TIEYHDISTYS

LIIKEHAKEMISTO

Taydet infrasuun-
nittelun palvelut

Radat, tiet, kadut, sillat,
tunnelit ja geotekniikka kaik-
kialle Suomeen.

Vantaalta, Turusta, Tampe-
reelta, Jyvaskylasta, Oulusta
ja Kuopiosta.  www.poyry.fi

S POYRY

LIIKENTEEN OPASTUS - IHMISTEN OPASTUS
TURVALLISUUS

5\,{7”[-' VING

Vanha Valtatie 24, 12100 OITTI
puh. 0207599600, info@elfvingsignum.fi
www.elfvingsignum.fi

Elfving Opasteet ja Tielinja on nyt Elfving Signum.

Esko Hamalainen
YKSITYISTEIDEN HALLINTO

Tiekunta ja tieosakas 2015

Liitteena asiakirjamalleja ja yksityistielaki
ISBN 978-952-68313-0-5

168s.,32€

Tieyhdistyksen jdsenille 25 €

Esko Hamaéldinen - Jaakko Rahja (toim.)
YKSITYISTIEN KUNNOSSAPITO
Kunnossapitotdiden suunnittelun ja
toteuttamisen perusteet

ISBN 978-952-99824-3-1 (nid.)

ISBN 978-952-99824-4-8 (pdf)
108s.,38 €

Tieyhdistyksen jasenille 30 €
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JUHLAVUODEN 2017 TAPAHTUMIA

Alueelliset Yksityistiepaivat 15 paikkakunnalla

6.2. Raisio — 7.2. Salo — 8.2. Nurmijérvi — 9.2. Lahti — 14.2. Seingjoki
15.2. Kankaanpé&a — 16.2. Tampere — 21.2. Kuopio — 22.2. Polvijarvi
23.2. Laukaa - 6.3. Lappeenranta — 7.3. Mikkeli — 13.3. Ylivieska
14.3. Muhos - 15.3. Rovaniemi

Juhlaseminaarien sarja kolmella paikkakunnalla

20.3. Tiet & matkailu — Rovaniemi
10.5. Tiet & teollisuus — Jyvéaskyla
26.10. Tiet & kauppa — Helsinki

Juhlavuoden kilpailut
Tie 2.0 -opiskelijakilpailu
Vuosisadan tie

Kilpailujen tulosten julkistus
31.8. Tieyhdistyksen 100-vuotisjuhla — Helsinki

SUOMEN
TIEYHDISTYS



