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PAAKIRJOITUS

" Olisiko aika
keskustelulle?

ietin juhannusviikon jalleen kerran tien paalld ja télld kertaa ajelin Tanskassa maata
ristiin rastiin.Valitsin tarkoituksella moottoriteiden ulkopuolisia reitteja kulkien saa-
rilta toisille paikallisten mukana lauttoja kayttden, ja siind suomalainen autoilija oli
jalleen kerran ihmeissaan. Kuinka voikin olla niin tasalaatuista tiestoa ja aarimmai-

sen laadukasta pallystetta ja hiljaisuutta. Tanska on tunnettu maana, joka kartoitti
maanteiden korjausvelan, laati suunnitelman sen taltuttamisesta ja mika tirkeinta — myos toteutti
ohjelmansa. Poikkesin myos Saksassa, ja viimeistaan

paluu Ruotsiin olisi silmid avaamattakin kertonut TARVITSEMME
Tanskan jadneen taakse.Varsinkin Ruotsin tieverkko KESKUSTELUA
tuntui sen jilkeen hyvin kotoiselta. TIEVERKON
Korjausvelasta puhuminen on tietysti tarpeellista, TARKOITUKSESTA
mutta vield enemman kaipaisin keskustelua tieverkon JA SIITA, MITA SE
tarkoituksesta ja siitd, mitd se tuottaa. Mitd varten TUOTTAA.

aiemmat sukupolvet ovat nykyista tieverkkoa sodan-

jalkeisessa Suomessa ryhtyneet rakentamaan ja miten

se on saatu valmiiksi 70-luvulla eli viitisenkymmenta vuotta sitten? Sorateihin palaamisesta puhuminen
vaatii kunnollista keskustelua siita, mihin maamme liikenneolosuhteet ovat menossa ja mita vaikutuk-
sia siita olisi niin taloudelle kuin tieverkon piirissa asuvien ja eldvien suomalaisten elinolosuhteisiin.

Tienkayttdjien tyytyvaisyys on tuoreimpien mittausten mukaan ollut kasvussa, ja on tunnustettava
viime vuosien olleen rahoituksenkin osalta vahintaan tyydyttavid, kun samalla huomioidaan millaisessa
alhossa valtiontaloutemme on. Mennyt ei valitettavasti ole tae tulevasta, ja jo kuluva vuosi on vaikea,
mutta varsinaiset vaikeudet ovat vasta tulossa lahivuosina. Juuri siksi tarvitsisimme julkista keskuste-
lua siitd, mihin pyrimme, mistd kenties luovumme ja millaisia vaihtoehtoja meilld olisi. Ikavimmillaan
vain ajaudumme johonkin tilanteeseen ja vain levittelemme kasidamme todetaksemme ndin kdyneen.
Paallysteiden poistamisesta on virinnyt julkista keskustelua niin korkeiden virkamiesten kuin puolue-
johtajankin suunnasta, mutta valitettavan vahan faktoja siindkaan on nakynyt.

Tanska on tuttu maa lukemattomilta reissuiltani, eli ei se varsinainen himmastys ollut. On myos
kohtuutonta verrata kahta viisimiljoonaista kansaa keskenaan, koska maidemme pinta-alat ja tieverkon
pituus per veronmaksaja ovat tdysin eri tasoa. Myos tienpidon hallintomallissa on eroja, joskin ndin
byrokratian ulkopuolisena henkilona muistutan, ettd kattava tieverkko on Tanskassakin verorahoilla
yllapidettyd, vaikka valtio ei yhta kattavaa tieverkkoa yllapidakaan. Tanskalaisia on my6s siunattu huo-
mattavasti lauhemmalla ilmastolla, eivatka nastarenkaat ole laajassa kaytossa, vaikka sallittuja ovatkin.

SIMO TAKALAMMI
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AJANKOHTAISTA

LIIKENNERIKKOMUKSIA KOSKEVAT CBE-DIREKTIIVIN
MUUTOKSET LAUSUNTOKIERROKSELLE

joissa ajoneuvo on rekisterdity toiseen EU-maahan kuin siihen, missa
rikkomus on tehty. Laissa saadettaisiin, etta poliisi voisi pyytaa toisesta
EU-maasta tarvittavia ajoneuvo- ja henkilotietoja liikennerikkomuksesta
vastuussa olevan henkilon tunnistamiseksi. Samalla helpotettaisiin viran-

% omaisten valista tapauksiin liittyvien asiakirjojen vaihtoa.
'g EU-maiden valinen yhteistyo laajenisi lakimuutoksilla myos liiken-
.9::;': nerikkomuksista koituvien seuraamusmaksujen taytantoonpanoon.jos
5 esimerkiksi Suomessa maardttya seuraamusmaksua ei olisi maksettu,
ﬁ voitaisiin sen tdytantoonpanoon pyytaa apua henkilon asuin- tai rekis-

2  terdintivaltiolta.
Hallitus esittaa myos kansallista taytantoonpanoa saantelylle, joka
Liikenne- ja viestintaministerio pyytaa lausuntoja hallituksen esitysluon- koskee eurooppalaista vammaisten henkiloiden pysakaintilupaa. Tavoit-
noksesta, jolla pantaisiin taytantoon EU:n liikennerikkomuksia koskevaa teena on yhtenaistaa EU:ssa kaytettavat pysakointiluvat, varmistaa niiden
yhteistyotd koskevat uudet saannokset. Samalla pantaisiin kansallisesti rajat ylittava tunnistaminen seka vahentaa lupien vaarennos- ja petosriskia.
tdytdntdon eurooppalaista vammaisten henkildiden pysikaointilupaa Lausuntoja hallituksen esitysluonnoksesta voi antaa 28.8.2026 asti,
koskeva sadntely. ja tarkoitus on saada lopullinen esitys eduskuntaan syyskaudella 2026.
Esitys koskee CBE-direktiivin muutoksia, joilla tehostetaan liikenne-

rikkomusten selvittamista ja seuraamusten tdytantoonpanoa tilanteissa, Lahde: Liikenne- ja viestintaministerio

Lausuntopyynto ajoneuvoverotuksen uudistamisesta

Valtiovarainministerio pyytaa lausuntoja hallituksen esitysluonnoksesta ajoneuvon kayttamisestd katsastusta varten.

uudeksi ajoneuvoverolaiksi. Lakimuutosten tavoitteena on ajantasaistaa, Ajoneuvoveron maaraa tai keskeisia maaraytymisperusteita ei muu-

yksinkertaistaa ja selkeyttaa ajoneuvoverolainsaadantoa seka yhdenmu- tettaisi, vaan vero maaraytyisi edelleen padosin nykyisten periaatteiden

kaistaa sita muun verolainsaddannon kanssa. mukaisesti. Esityksen muutosten arvioidaan lisddvan ajoneuvoveron
Esityksessd ehdotetaan, ettd peravaunun vetimiseen tarkoitettu- tuottoa vuositasolla noin 0,5 miljoonalla eurolla.

jen kuorma-autojen ajoneuvovero maaraytyisi jatkossa kuorma-auton Lausuntoja esitysluonnoksesta voi antaa | 1. syyskuuta saakka, ja

kokonaismassan, akseliluvun ja vetolaitteen ominaisuuksien perusteella lait on tarkoitus saada voimaan |.tammikuuta 2028.

riippumatta siitd, kaytetaanko ajoneuvoa peravaunun vetamiseen vai
ei. Lisdksi lakiin ehdotetaan tasmennysta liikennekaytosta poistetun Lahde:Valtiovarainministerio

Infrainvestoinnit eivat ole lisanneet kaupunkipyorailyn suosiota

—Yleisen kasityksen mukaan pyorailyn ongelma on poliittisen tahdon
puute, joka johtaa riittamattomiin investointeihin. Helsinki ja Tampere
ovat investoineet pyorailyyn, mutta kaupunkien liikennejarjestelmat eivat

g ole muuttuneet toivottuun suuntaan, sanoo vaitoskirjatutkip CARLOS
g LAMUELA ORTA.
_::'g Tutkimuksesta ilmenee, ettd kestamattomien kayttaytymistottu-
< musten muuttaminen on ajateltua vaikeampaa. Pyorailyn edistaminen
§ nahdaan keinona vahentaa istumista, ruuhkia ja liikenteen paastoja, mutta
- kansalaiset eivat muuta helposti tapojaan vapaaehtoispohjalta. Tutki-
g muksessa esitetaan, ettd investoinnit pyorailyyn liittyvatkin enemman
X poliittiseen puheeseen kuin liikennejarjestelman olennaisiin muutoksiin.
Suomen ja EU:n ilmastotavoitteet perustuvat sihkoautoihin ja
Helsingin yliopistossa tehty vaitostutkimus haastaa kasitykset pyorailyn muuhun ajoneuvojen tehostamiseen seka autoilun korvaamiseen jouk-
kasvupotentiaalista kaupungeissa. Vaitostyossa tarkastellaan pyorailya koliikenteella ja pyorailylla. Jos pyoriilya ei pystyta lisaamaan, nousee
kaupunkiliikenteen muotona erityisesti Helsingissa ja Tampereella. Tutki- autokannan sahkoistaminen entista tarkeammaksi keinoksi saavuttaa
muskohteena oli ns. pyoriilyrenessanssi-ajatus, jonka mukaan kaupungit paastovahennykset.
saavat pyorailymaarat kasvuun rakentamalla turvallisen pyoriilyinfra-
struktuurin. Lahde: Helsingin yliopisto
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Jakeluinfraohjelma taydentyy
komission suositusten pohjalta

Valtioneuvosto on hyvaksynyt 25.6.2026 kansallisen liikenteen
vaihtoehtoisten kdyttovoimien jakeluinfraohjelman.Vuonna 2024
julkaistua ohjelmaa on taydennetty Euroopan komission suo-
situsten pohjalta, mutta sen keskeista sisaltoa ei ole muutettu.

EU:n jakeluinfra-asetus (AFIR) edellyttaa kansallisen toimin-
takehyksen laatimista vaihtoehtoisten liikennepolttoaineiden
markkinoiden kehittamiseksi ja tarvittavan infrastruktuurin kayt-
toonottamiseksi. Euroopan komission mukaan Suomi osoittaa
jakeluinfrachjelman toimenpiteissa selkeaa kunnianhimoa. Sen
suosituksesta ohjelmaa on nyt taydennetty siten, etta raskaan
liikenteen taukopaikkojen ja jakeluinfrastruktuurin kehittamista,
koordinaatiota ja kehityksen esteiden purkua kuvataan aiempaa
tarkemmin.

Jakeluinfraohjelma siséltaa likenteen vaihtoehtoisten kayt-
tovoimien markkinan ja jakeluinfran nykytilan seka arvion tu-
levaisuuden nakymista tie-, rautatie-, vesi- ja lentoliikenteessa.
Obhjelmassa esitetddn tavoitteet ja toimenpiteet jakeluinfran
kehittamiseksi sekd kansallisiin ja EU:n jakeluinfra-asetuksen
tavoitteisiin vastaamiseksi.

Lahde: Liikenne- ja viestintaministerio
|

Vahafossiilisia voiteluaineita
suomalaisiin autoihin

Secto Automotive Oy ja ranskalainen voiteluainetoimittaja
Motul ovat tuomassa Suomeen ensimmaista kertaa autojen
vahifossiilisia voiteluaineita.Y hteistyon myota Secto ottaa kayt-
toon voiteluaineen, jonka perusoljyt ovat tdysin fossiilittomia,
ja joka toimii moottorissa yhta hyvin kuin perinteinen. Tuot-
teen koostumuksesta 60-80 % on fossiilitonta, mika kaantaa
tavanomaisen suhteen painvastaiseksi ja vahentaa merkittavasti
riippuvuutta raakaoljysta.

Secton oman autokannan lahes 12 000 autoa siirtyvat
biopohjaisen voiteluaineen kayttoon sitda mukaa, kun autot
tulevat huoltoon, eikda muutoksesta aiheudu asiakkaalle yli-
maariisia kustannuksia.

— Emme kuitenkaan tee titd vain itsellemme.Tavoitteemme
on, ettd fossiilisten raaka-aineiden kaytto voiteluaineissa vahenee
koko Suomen tieliikenteessa. Se on iso tavoite, ja juuri siksi se
kannattaa asettaa, sanoo Secto Automotiven toimitusjohtaja
MARKUSVUOLLE.

Lahde: Secto Automotive Oy

KUVA: Mika Pakarinen/Keksi

Hallitus esittaa muutoksia
yksityistielakiin

Hallitus antoi 2.7.2026 eduskunnalle esityksen yksityistielain muutok-

sista, jotka selkeyttavit, tismentavit ja johdonmukaistavat eraita lain
saannoksia. Tavoitteena on sujuvoittaa tiekuntien toimintaa, vahvistaa
tieosakkaiden oikeusturvaa ja edistaa liikenneturvallisuutta seka elin-
keinoeldaman ja yksityisteiden varren asukkaiden liikkumista.

Muutosehdotukset koskevat muun muassa nakema- ja suoja-alueita,
tiemaksun muutoksenhakua, tiekunnan hallintoa, tieosakkaan tiedon-
saantioikeuksia seka yhdyskuntateknisten johtojen ja laitteiden sijoitta-
mista tiealueelle. Hallitus esittaa yksityistielakiin tulkinnan epaselvyyksia
vahentavaa pykalad, jonka mukaan yksityistiehen kuuluu myos lautta
laitureineen ja vaylineen.

Lahde: Liikenne- ja viestintaministerio

VAYLALAKIEN MUUTOKSET
LAUSUNTOKIERROKSELLE

Liikenne- ja viestintaministerio pyytaa lausuntoja hallituksen esitys-
luonnoksesta, jolla uudistettaisiin lilkennejarjestelmasta ja maanteista
annettua lakia, ratalakia seka niihin liittyvia lakeja. Tavoitteena on vahvis-
taa liikenneverkon turvallisuutta ja toimintavarmuutta seka sujuvoittaa
liikenneinfrastruktuurin suunnittelua ja toteutusta.

Hallitus esittaa Euroopan laajuista liikenneverkkoa koskevan
TEN-T-asetuksen (Trans European Transport Network) kansallista
toimeenpanoa. TEN-T-infrastruktuurin haltijoille siddettaisiin velvoite
seurata hankkeisiin osallistuvia yrityksia seka arvioida ja hallita ris-
keja, joita voi aiheutua kolmansien maiden yritysten osallistumisesta
infrastruktuurihankkeisiin. Valvovana viranomaisena toimisi Liikenne-
ja viestintavirasto Traficom.

Esityksessa vahvistetaan kansallisen turvallisuuden huomioimista
vaylanpidossa lisaamalla tien- ja radanpidon yleisiin vaatimuksiin kansal-
linen turvallisuus, maanpuolustus ja huoltovarmuus. Lisaksi tasmenne-
taan hairiotilanteiden tilapaisia likennejarjestelyita koskevaa saantelya
ja uudistetaan ratalakia koskemaan laajemmin myos saannolliseen
henkiloliikenteeseen tarkoitettuja yksityisraiteita. Lisaksi mukana on
esimerkiksi vaylasuunnitteluun, hankkeiden toteuttamiseen, hankkeiden
tutkimusoikeuteen ja vaylalakeihin liittyvia muutoksia. Lausuntoja voi antaa
23.8.2026 asti, ja esitys pyritdan antamaan eduskunnalle syksylla 2026.

Lahde: Liikenne- ja viestintaministerio
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LIHIKENNEPOLITIIKKA

TEKSTI: Marjukka Pitkdnen-Vihavainen /LVM

CEF-rahoitus

- kokemuksia ja
nakymia uudelle
rahoituskaudelle

Euroopan laajuisen TEN-T-liikenneverkon kehittaminen on keskeinen liikennepolitiikan
valine. Tavoitteena on luoda kokonaisvaltainen Euroopan laajuinen liikenneverkko,
joka kasittaa rautateiden, sisavesien, teiden, meri- ja lentoliikenteen yhteydet seka
kaupunkisolmukohdat ja terminaalit.
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CEF-TUEN
SAAMINEN
LIIKENNEHANKKEILLE
EDELLYTTAA AINA
HAKIJALTA MYOS
OMAA
RAHOITUSTA.

oimivalla TEN-T-verkolla
pyritdan kehittaimaan Eu-
roopan sisamarkkinoiden

toimivuutta ja kilpailukykya

seka Euroopan taloudellista,
alueellista ja sosiaalista koheesiota. Tavoitteena
on edistaa rajat ylittavia yhteyksia eri jasen-
valtioiden vililla, EU:n kestavaa kasvua seka
EU:n energia- ja iimastopolitiikan tavoitteiden
toteutumista. Muuttuneen toimintaymparis-
ton myota tarkeiksi tavoitteiksi ovat nousseet
myos sotilaallisen liikkuvuuden edistaminen
ja resilienssin parantaminen.

KULUVAN KAUDEN
KOKEMUKSET
CEF-RAHOITUKSESTA

TEN-T-verkkoa tuetaan ja kehitetaanVerkko-
jen Eurooppa -rahoitusohjelmalla (CEF, Con-
necting Europe Facility), josta Euroopan
unionin jasenmaat voivat hakea rahoitusta
liikenneverkon hankkeilleen. Meneilladn on
ohjelman toinen rahoituskausi, ja kolmas on
nakopiirissa tulevalla monivuotisella rahoi-
tuskaudella eli MFF-kaudella 2028-2034.Talla
rahoituskaudella vuosina 2021-2027 koko
CEF-budjetti liikenne-, energia- ja digitaalisiin
yhteyksiin on yhteensa 33,7 miljardia euroa.
Liikenteen osuus tasta on 25,8 miljardia euroa.

Rahoitusohjelmassa on painottunut eri-
tyisesti raideliikennehankkeiden suunnittelu ja

toteutus, mika vastaa myos Euroopan liiken-
teen paastovahennystavoitteisiin. CEF-tukea
voi hakea hankkeelle, joka tayttaa hakukriteerit.
Tyoohjelmissa kuvataan yksityiskohtaisemmin
rahoitushakujen painotukset, jotka voivat vaih-
della hakukierroksittain.

Tatd kirjoitettaessa on avautumassa
vuoden 2026 CEF-hakukierros,yhteensa |, 1 |
mrd. euroa. Se on tdmén kauden viimeinen
haku, ja siihen osoitetaan varat palautuvista
EU-tuista, joita hankkeet eivat ole pystyneet
kayttamaan. Suomi on hyodyntanyt saamansa
tuen tehokkaasti, joten palautuneita tukia on
ollut vahan. Paatokset hausta ovat odotetta-
vissa kevaalla 2027.

CEF-ohjelman toinen rahoituskausi lahe-
nee siis loppuaan, ja tdhan mennessa Suomi
on saanut liikennehankkeisiin tukea noin 385
miljoonaa euroa.Tukisummassa nakyy selvasti
valtakunnallisen Liikenne 12 -likennejarjes-
telmasuunnitelman ohjaava vaikutus ja maa-
ratietoisen liikennejarjestelmasuunnittelun
tuki hankkeiden suunnittelussa ja hakuihin
valmistautumisessa.

EU-komissio pyrkii rahoittamaan hank-
keita, joiden suunnittelu- ja toteutusvalmius on
korkea. CEF-tukea on saatu raidehankkeisiin,
useisiin satamahankkeisiin, jaanmurtohankkei-
siin, vaihtoehtoisten kayttovoimien hankkeisiin,
alyliikennehankkeisiin ja sotilaallisen liikku-
vuuden osalta myos tiehankkeisiin. Ensim-
maiselld CEF-kaudella 20142020 Suomi sai
liikennehankkeisiin EU-euroja yhteensd 262,8
miljoonaa, eli kuluvalla kaudella Suomi on
siis selkedsti parantanut suoritustaan CEF:n
osalta. Vuonna 2021 tehdyn CEF-asetuksen
uudistuksen myota Helsinki-Tornio-rataosa
saatiin osaksi Pohjanmeri-ltaimeri-ydinverk-
kokaytavaa, jolloin hakukelpoisten hankkeiden
maara kasvoi.

CEF-tukea on saatavilla rakentamiseen
enintdan 30 % ja suunnitteluun 50 %, jo-
ten valtaosan hankkeiden rahoituksesta on
loydyttava kansallisista lahteista. EU-tuen
saaminen liikennehankkeille edellyttaa nain
ollen aina hakijan omaa rahoitusta, eli val-
tion vaylaverkon hankkeiden osalta kansallista
budjettirahoitusta.Tulevien vuosien keskeiset
liikennepoliittiset linjat on maaritelty Liikenne
12 -suunnitelmassa, jonka eduskunta hyvaksyi
kevaalla 2026.Vuosille 2026-2037 paivitetyn
suunnitelman tavoitteet ovat turvallisuus, toi-
mivuus ja kestavyys. Kaikkia tavoitteita ohjaa
taloudellinen tehokkuus.Valtion tiukka talous-
tilanne heijastuu myos valtion mahdollisuuksiin
kaynnistaa hankkeita ja hakea niille EU-tukia.

Suomi vaikuttaa siihen, ettd seuraava MFF-
kausi palvelee kansallisia rahoitustarpeita ja
liikennepoliittisia tavoitteita mahdollisimman
hyvin. Suomen tavoitteet liikennetta koske-

valle EU-rahoitukselle ovat sotilaallisen
liikkuvuuden tarpeiden huomiointi mukaan
lukien mahdollisten raideleveysmuutosten
rahoitustarpeet, ERTMS-kehittimisen ja di-
gitalisaation huomiointi, jakeluinfran kehitta-
minen seka talvimerenkulun ja jaanmurron
rahoitustarpeiden huomiointi.

KATSE SEURAAVAAN
KAUTEEN

EU:n komissio julkaisi 16.7.2025 Verkkojen
Eurooppa -ohjelmaa (CEF) koskevan asetus-
ehdotuksen, joka on osa tulevaa monivuotista
vuosien 2028-2034 rahoituskehysta koske-
vaa ehdotuskokonaisuutta. Se sisaltdd vuo-
den 2025 kiinteina hintoina 72,25 miljardin
euron investoinnit Euroopan laajuisiin verk-
koihin liikenteen ja energian aloilla, mukaan
lukien sotilaallinen liikkuvuus ja uusiutuvan
energian rajat ylittavat hankkeet. Liikenteen
toimiin ehdotetaan 45,752 miljardia euroa,
josta sotilaallisen liikkuvuuden osuus olisi
15,752 miljardia euroa.

Asetusehdotuksesta saavutettiin ener-
gianeuvostossa 15.12.2025 osittainen yleis-
nakemys, joka oli Suomen kannalta hyva. Ase-
tuksen liitteeseen, jossa on mainittu ns.
priorisoidut maiden valiset yhteydet, lisat-
tiin Uumaja—Luulaja—Oulu-yhteyden lisaksi
Tukholma—Turku—Helsinki- ja Tallinna—Hel-
sinki—-Tampere-yhteydet. Liite ei ole poissul-
keva, ja rahoituksen piirissa olisivat hankkeet
eurooppalaisilla likennekaytavilla eli kaytan-
nossa TEN-T-ydinverkolla (Turku—Helsinki—
Lappeenranta ja pohjoisakselilla Helsinki—
Tornio). Sotilaallisen liilkkuvuuden rahoitus
kohdennettaisiin EU:n sotilaallisen liikkuvuu-
den kaytaville. Tukea on ehdotuksen mukaan
mahdollista saada nykykaudesta poiketen
50 % kaikkiin hankkeisiin.

MFF:ssa on liikennetta ehdotettu rahoitet-
tavaksi myos kilpailukykyrahastosta seka kan-
sallisista ja alueellisista kumppanuusohjelmista
(NRP). Neuvottelut koko kokonaisuudesta
ovat vield kesken. Euroopan parlamentin nake-
mysta CEF:std odotetaan kesan 2026 aikana.
Sen jalkeen alkaa neuvoston ja parlamentin
nakemysten yhteensovittaminen ns. kolmikan-
tamenettelyssa, ja sopu tulisi saavuttaa vuoden
2027 kuluessa. EU-budjetin koosta ja siita,
miten paljon rahaa eri prioriteetteihin tulisi
allokoida, ei ole vield neuvoteltu, vaan ne jaavat
paatettaviksi vasta jasenmaiden paiamiesten
valilla EU-huippukokouksessa vuoden 2027
aikana. «

MARJUKKA PITKANEN-VIHAVAINEN
liikenneneuvos, liikennejarjestelmayksikko,
verkko- ja palveluosasto, LVM
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Kuopio on yksi Suomen MAL-sopimusalueista. g =5 -y
¥ e TR

TEKSTI: Harde Kovasiipi KUVA: Shutterstock

MAL-sopimukset tukevat
kaupunkiseutujen
pitkajanteista
kehittamista

MAL-sopimukset on todettu tehokkaaksi tavaksi edistaa suurimpien kaupunkiseutujen
kokonaisvaltaista kehittamista.Voisiko ja pitaisiko vastaavaa mallia soveltaa myos
pienemmilla kasvavilla seuduilla?
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AL-sopimukset ~ ovat
valtion ja suurten kau-
punkiseutujen valisia yh-
teistyosopimuksia, joissa

tarkastellaan  kokonai-
suutena seudun yhdyskuntarakenteeseen
liittyvid kehitystarpeita. Menettelyssa sovitaan
etenkin maankayton, asumisen ja likenteen
kehityshankkeiden toteutuksista. Tavoitteena
on yhteensovittaa eri osa-alueiden

paatoksentekoa ja ratkaisuja si-
ten, etta kokonaisuus palvelee
seutujen kasvua seka arjen,
liikkumisen ja tyossakayn-
nin sujuvuutta.

Ensimmaiset MAL-so-
pimukset solmittiin vuo-
sina 2011-2012 Helsingin,
Tampereen, Turun ja Oulun
kaupunkiseutujen kanssa.Vuonna
2021 mukaan otettiin myos Jyvaskyla,
Kuopio ja Lahti. Valtion puolelta sopijaosapuo-
lina ovat muun muassa ymparistoministerio,
likenne- ja viestintaministerio sekd muita val-
tion virastoja ja alueellisia toimijoita.

Nykyisellda sopimuskaudella on sovittu
seutujen pidemman aikavalin tavoitteista
vuosille 2024-2035 seka konkreettisista
toimenpiteista vuosille 2024-2027.

MALLISSA ON OLENNAISTA
KEHITTAMISEN
KOKONAISUUS

Asuntoneuvos TOMMI LAANTI ymparisto-
ministeriosta toteaa, ettd MAL-menettelyssa
on johdonmukaista keskittya maan suurimpiin
ja voimaklkaimmin kasvaviin seutuihin.

—Valtion panostuksia kannattaa suunnata
erityisesti sinne, missa ne tuottavat eniten lisa-
arvoa. Merkittavimmat maankayton, asumisen
ja liikenteen haasteet ovat suurimmilla kau-
punkiseuduilla. Lisaksi esimerkiksi kestavien
liikennemuotojen kehittaminen ja investoinnit
tapahtuvat yleensa myos nailla seuduilla. Kyse
on aina himenomaan kokonaisuudesta, jossa
yhteinen kehittaminen tuottaa suurimmat
hyodyt, han sanoo.

— MAL-jarjestelmissa itsessaankin riit-
taa varmasti aina kehitettavaa, kuten kaikessa
muussakin. Talla hetkella fokusoinnin ja erityi-
sesti priorisoinnin paikka on ehka keskittymi-
nen ydintoimintoon eli maankayton, asumi-
sen ja liikenteen ratkaisujen yha parempaan
yhteensovittamiseen. Tama korostuu talous-
tilanteessa, jossa liikkumavarat panostuksiin
tuntuvat olevan koko ajan haastavampia.

MAL-jarjestelma tukee kaupunkiseutujen
pitkajanteisen kehittamisen lisaksi seutujen
kuntien sisaista yhteistyota. Pitaisiko saman-

MAL-SEUTUJEN
ULKOPUOLELLA
INFRARAHOITUKSEN
SAAMINEN ON
HAASTAVAMPAA.

kaltaista menettelya harkita myos muille, pie-
nemmille kaupunkiseuduille?

—Talloin tulisi muistaa tarkastella kriit-
tisesti nimenomaan kehittamisen kokonai-
suutta ja panostusten tarjoamaa lisdarvoa.
MAL-mallissa on kyse isoista ja haastavistakin
prosesseista, joten niiden tulisi tuottaa aidosti
hyotyja kaikilla osa-alueilla eli maankaytossa,
asumisessa ja liikenteessa. Pienemmilla kau-

punkiseuduilla taytyisi varmistaa, ettd
siellakin on haasteita liikenteen
investointien saamisen lisaksi
myos esimerkiksi asunto-
markkinoissa ja muussa
alueiden kehittamisessa.

SEINAJOEN
KAUPUNKISEUTU
KASVAA

MAL-MENETTELYN
ULKOPUOLELLA

Seindjoki on Suomen ainoa maakuntakeskus
jonka asukasluku on kasvanut yhtajaksoisesti
vuosittain aina vuodesta 1951 lahtien. Kau-
punki toimii selkeasti Etela-Pohjanmaan tyos-
sakaynti-, koulutus- ja palvelukeskuksena ja
vetaa siten asukkaikseen vakea lahikunnista,
mutta myos muualta Suomesta.

Seindjoki ei kuulu MAL-menettelyn pii-
riin, joten Etela-Pohjanmaan liiton suunnit-
telujohtaja MARI POHJOLA tarkastelee
sopimusjarjestelmaa sen ulkopuolelta. Ha-
nesta jarjestelma vaikuttaa varsin toimivalta
ja tehokkaalta.

— MAL-menettelyssa saman poydan da-
reen kokoontuvat kaupunkiseudun ja valtion
eri ministerididen ja keskeisten virastojen
edustajat. Nain voidaan yhdessa miettia mita
tehdaan seka miten ja millaisin panostuksin eri
osapuolet siihen sitoutuvat. Valtio tuo poy-
taan myos valmiin rahoituksen ja valmiuden
sitoutua seudun hankkeisiin, han sanoo.

— Huolena on kuitenkin se, etta erot
MAL-alueiden ja muiden seutujen asemassa
ovat todella suuret. Seitsemalld kaupunki-
seudulla on tima toimiva jarjestelma, mutta
muilla ei ole mitaan vastaavaa.

Pohjolan mukaan MAL-mallin ulkopuo-
lella kehityshankkeita joudutaan kasittelemaan
monivaiheisemmin eri tahojen kanssa, ja infra-
rahoituksesta taytyy kilpailla eri tavoin.

— Meidan taytyy esimerkiksi tieasioissa
keskustella oman elinvoimakeskuksen ja
hankkeen kokoluokasta riippuen Vaylaviras-
ton kanssa, ratapuolellaVaylaviraston kanssa
ja joukkoliikenneasioista Traficomin kanssa.
Kaikkia asioita hoitavat eri osapuolet, joilla
ei myoskddn ole MAL-menettelyn tapaan
valmista valtion rahoitusta.

KAUPUNKIKEHITYS
EDELLYTTAA LAAJAA
YHTEISTYOTA JA
SITOUTUMISTA

Nykyiseen hallitusohjelmaan on kirjattu, ettei
MAL-kaupunkiseutujen maaraa talld hallitus-
kaudella lisata.

— Tamd on tddlld meilld pain kestopu-
heenaiheena aika ajoin esilld. Esimerkiksi
juuri ennen edellisia eduskuntavaaleja meilla
oli maakuntaliitossa valtuustoaloite, jossa
kaivattiin Seinajoen kaupunkiseutua mukaan
sopimusjarjestelmaan, Pohjola kertoo.

— Seudun kehittamisen kannalta tarkeaa
olisi laaja eri osapuolten yhteistyd, yhteinen
tahtotila ja sitoutuminen, jossa kuntakin si-
toutuu kantamaan velvoitteensa. Merkitta-
vintd olisi valtiolta suoraan tuleva hankkei-
den rahoitus, silla tilla hetkelld infrarahoitus
on vahvasti kilpailtua ja rahaa on vahan. Kun
infrahankkeiden rahoitus on epavarmaa, on
pitkdjanteinen kehittiminen vaikeaa.

Pohjola huomauttaa, ettd Seinajoen kau-
punkiseudun kasvu on lapi 2000-luvun ollut
voimakkuudeltaan seudun kokoon nahden
Suomen karkea. Siksi alueella on merkittavia
tarpeita kehittdd muun muassa liikennejar-
jestelmad ja asuntotuotantoa. Esimerkkind
han mainitsee kaupunkikeskustan ytimen
seka etenkin uuden rautatieaseman seudun
ja raideliikenteen kehitystarpeet.

— Niihin tarvitaan valttamattaVayl ja val-
tio mukaan. Mutta vaatii paljon tyotd saada
kaikki osapuolet neuvottelemaan ja suunnitte-
lemaan ja vield valtio rahoittamaan hankkeita.

TOIVEENA KEVYEMPI _
SOPIMUSJARJESTELMA

Koko Suomen aluekehityksessa on luonnol-
lisesti kyse MAL-jarjestelmdd suuremmista
kaupungistumisen ja vaeston keskittymisen
trendeista. Pohjolan mielesta MAL voi kuiten-
kin osaltaan edistad myos ei-toivottua kehitysta
suosimalla liikaa suurkaupunkiseutuja muiden
kaupunkiseutujen kustannuksella.

— Nakisin, etta kaupungistuminen ja tie-
tynlainen polarisoituminen on Suomessa jo
niin pitkalla, etta sit olisi tarve tasapainottaa.
MAL-kaupunkien ulkopuolellakin on vahvoja
kehittyvia kaupunkiseutuja, joita varten
voitaisiin luoda jokin vastaava sopimusme-
nettely ja kaupunkikehittamisen malli, han
pohtii.

—Yksi ratkaisu olisi MAL-alueiden lisaa-
minen, mutta se on aika massiivinen jarjes-
telma, ja juuri nyt taloudelliset resurssit ovat
vahissa. Siksi voitaisiin ajatella myos jotakin
vahan kevyempaa jarjestelmaa. «
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TEKSTI: Juha Heltimo/Ramboll

Nollavisio ja Safe system
-ldhestymistapa

kuntien liikenne-
turvallisuustyossa

Nollavisio konkretisoituu toimenpiteiksi valtakunnallisten, alueellisten ja paikallisten
liikenneturvallisuussuunnitelmien kautta.
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uomessa, kuten yleisesti Eu-

roopassa ja lukuisissa muis-

sakin maissa, liikenneturvalli-

suustyota ohjaa niin sanottu

nollavisio (eng. Vision Zero).
Se on visio liikenteesta (liikennejarjestelmasta),
jossa kenenkaan ei tarvitse kuolla tai vakavasti
loukkaantua.

Nollavisio toimii liikenneturvallisuustyon
eettisend lahtokohtana: ihmisen elama ja
terveys asetetaan ensisijaisiksi arvoiksi kai-
kessa liikennejarjestelmaa koskevassa paa-
toksenteossa. Inhimillisyys laajemminkin on
nollavision perusydinta. Me ihmiset teemme
virheitd, olemme aika huonoja noudattamaan
yhteisida pelisaantoja, toimintakykymmekin
on rajallinen ja kestimme huonosti kolari-
tilanteiden suuria tormaysvoimia. Nain ollen
liikennejarjestelma tulee suunnitella naiden
rajoitteiden ehdoilla.

Nollavisiolla ei varsinaisesti ole aikarajaa,
vaan se on pikemminkin periaate tai tahtotila,
siina missa vaikka liikenteen paastottomyyskin.
Olemme kuitenkin muiden Euroopan mai-
den tavoin sitoutuneet edistimaan nollavision
saavuttamista vuoteen 2050 mennessa. Suo-
messa tatd tyotd ohjataan valtakunnallisella
liikenneturvallisuusstrategialla, jonka paivitys
on parhaillaan kaynnissa. Uusi strategia astuu
voimaan vuonna 2027 ja tarkentaa vaadittavia
toimenpiteita seuraaville viidelle vuodelle (ai-
heesta voi lukea lisda Tie & Liikenne -lehden
numerosta 2/2026).

Valtakunnallista liikenneturvallisuusstrate-
giaa toimeenpannaan erilaisten suunnitelmien
ja yhteistyoryhmien kautta myos alueellisella

&

Turvalliset
ajonopeudet

1)

Turvalliset
tienkdyttajat

Nollavisio:
kenenkddn ei tarvitsisi
liikennemuaodosta
riippumatta kuolla tai
loukkaantua vakavasti
liikenteessa vuoteen
2050 mennessa,

Onnettomuuden
jélkitoimet

Kaksi erilaista tapaa visualisoida Safe system -lahestymistapaa (vasemmalla LVM:n ja oikealla Vaylaviraston kuva).

Turvalliset
tiet ja infra

Turvalliset
ajoneuvot

(mm. elinvoimakeskukset, hyvinvointialueet)
ja paikallisella tasolla (mm. kunnat). Parhaim-
millaan linjaukset ja toimenpiteet siirtyvat eri
hallinnonalojen ja organisaatioiden omiin
toimintaa ohjaaviin strategioihin ja suunni-
telmiin. Kuntien rooli strategisten linjausten
muuntamisessa konkreettiseksi toiminnaksi
ja toimenpiteiksi on tassa kokonaisuudessa
keskeinen.

Toki on myos niin, ettd valtakunnalliset
paatokset joko tukevat paikallista toimeenpa-
noa tai asettavat sille rajoitteita. Lainsaadanto
ja muut valtakunnalliset ratkaisut vaikuttavat
merkittavasti siihen, miten liilkenneturvallisuus
toteutuu kunnissa.

LIKENNETURVALLISUUSTYO
ON OSA KUNTIEN
HYVINVOINNIN JA _
TERVEYDEN EDISTAMISEN
TEHTAVAA

Kunnat ovat ihmisten arjen tasolla toimiva
hallinnon taso, ja ne vastaavat monista joka-
paivdiseen elamaan vaikuttavista palveluista,
kuten varhaiskasvatuksesta, perusopetuksesta,
nuorisotyosta, likunnasta ja kulttuurista seka
kaavoituksesta, palveluverkosta ja liikenne-
jarjestelyista.

Liikenneturvallisuustyo konkretisoituu
kunnissa lahelle ihmista juuri naiden arkisten
palveluiden kautta. Kunnilla on hyva tuntemus
oman alueensa erityispiirteistd, haasteista ja
vahvuuksista, mika mahdollistaa toimenpitei-
den tehokkaan kohdentamisen sinne, missa
tarve on suurin.

Kaikki ihmisten hyvinvoinnin edistamiseksi
tehtéva tyo tukee myos liikenneturvallisuutta.
Vakaviin tieliikenneonnettomuuksiin liittyy
usein sosiaalisia ja terveydellisia riskiteki-
joita, kuten elintavat, sairaudet, toimintakyky,
mielenterveys seka paihteiden kaytto.

Vakavat liikenneonnettomuudet puo-
lestaan aiheuttavat sairauksiin rinnastetta-
via terveyden ja hyvinvoinnin menetyksia.
Liikenteeseen ja liikkumiseen liittyvat huo-
let ja pelot myos heikentavit elamanlaatua,
vahentavat elinymparistojen viihtyisyytta seka
vaikuttavat monin tavoin ihmisten liikkumis-
valintoihin ja -mahdollisuuksiin.
tad asukkaidensa hyvinvointia sekd turvata
kaikille yhtilaiset edellytykset terveelliseen
ja turvalliseen elamaan ja elinymparistoon.

Myos liikenneturvallisuustyon lakisaatei-
nen perusta kytkeytyy tihdn velvoitteeseen.
Tama nakokulma on viime vuosina vahvistunut
Safe System -lahestymistapaa hyodyntavassa
liikenneturvallisuustyossa, jossa jarjestelman
vastuulla on varmistaa myos tienkayttajien
riittava toimintakyky liikenteessa.

LAHESTYMISTAPA AUTTAA
HAHMOTTAMAAN ]
LIKENNETURVALLISUUSTYON
LAAJA-ALAISUUDEN

Liikenneturvallisuusongelmien ratkaiseminen
on haastavaa, koska onnettomuuksiin vaikuttaa
samanaikaisesti suuri maara tekijoita. Keskei-
nen haaste ei kuitenkaan ole tiedon puute:
tiedimme jo varsin hyvin, miksi ja kenelle

Rrefichjuustomailll onnettomuudet [chtuvat siith, etea risk pilisee Wl kakista
turvallisuuden tasoista.

Trwallnat Turvalliset
[PEnPSTYRT: tit ja e

Tisrwsilat Turvallisat
R iyl Ll Liet ja indva
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§ae

Korosslaatuinen
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v hoibe

Turvatiaet! Turesliiat
nopeudes sjoneuct

Keribaalastuinm
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1a ensihoito

Ihminen

liikenteessa

hanta

edstaminen

vakavia onnettomuuksia tapahtuu seka millai-
silla toimenpiteilld niita voitaisiin tehokkaasti
ehkaista.

Tyon monimutkaisuus liittyy pikemminkin
kokonaisuuden hallintaan, eri toimenpiteiden
aikajanteisiin ja vaikuttavuuteen, niiden hyvak-
syttavyyteen seka yhteistyo- ja vastuunjakoky-
symyksiin. Lisaksi kaytettavissa olevat resurssit
eivat aina vastaa tunnistettuja tarpeita.

Liikenneturvallisuuden kehittamista hi-
dastavat myos muutosten hitaus (esim. liiken-
nekayttdytyminen, infrastruktuuri, ajoneuvo-
kanta, sdantely ja valvonta) seka laajemmat
liikenteeseen heijastuvat yhteiskunnalliset
iimiot.

Safe system -lahestymistapa (eng. Safe
System Approach) on kansainvilisesti laajasti
omaksuttu liikenneturvallisuuden kehitta-
misen periaate. Se tarjoaa hyvan perustan
monialaisen, monitasoisen ja vaikuttavan
liikenneturvallisuustyon kehittamiselle niin
valtakunnallisella, alueellisella kuin paikallisella
tasolla. Sitd voidaan hyddyntdd myos yksit-
taisten liikenneturvallisuushaasteiden, kuten
esimerkiksi pyorailyn likenneturvallisuuden,
ratkaisukeinojen jasentamisessa.

Lahestymistavan erilaiset visuaaliset
esitysmuodot joko korostavat liikennetur-
vallisuustyon kokonaisvaltaisuutta seka sys-
teemin eri osien huomioimista ja tasapainoa
tai tuovat esille liikenneturvallisuustyon ker-
roksellisuutta, jossa liikennejarjestelman eri
osia vahvistetaan samanaikaisesti siten, etta
yhden osan pettaessd muut estavat vakavat
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Turvallinen
likenmne-
ympdrisio- ja
pahveiut

Fyysinen,

N

seuraukset (eng.Swiss Cheese Model). Perus-
viesti on kuitenkin sama:liilkennejarjestelman

eri osa-alueet luovat turvallisuuden yhdessa.

Safe System -ajattelun keskiossa on niin
sanottu jaetun vastuun periaate, jossa vastuu
turvallisesta liikenteesta jakautuu likennejar-
jestelmasta vastaavien tahojen ja tienkayttdjien
kesken. Jarjestelman eri osa-alueista vastuussa
olevien tehtdvana on luoda edellytykset tur-
vallisille ja vastuullisille valinnoille likenteessa
seka valvoa yhteisten pelisaantojen toteutu-
mista.
noudattaa liikennesaantoja ja valttaa riskien
ottamista. Mikali tienkayttajien toiminta tai
toimintakyky liikenteessa ei ole liikennetur-
vallisuustavoitteiden mukaista, on jarjestel-

masta vastuussa olevien puututtava asiaan.

Toisin sanoen jarjestelmad on vastuussa myos
ihmisten toiminnasta liikenteessa.

SAFE SYSTEMTOTEUTUU
KUNNISSA LIIKENNE-
TURVALLISUUSTYORYHMIEN
JA -SUUNNITELMIEN KAUTTA

Suomalainen tapa organisoida liikenneturval-
lisuusty© valtakunnallisella, alueellisella ja kun-
tatasolla on poikkeuksellinen koko maailman
mittakaavassa, eikd vastaavaa yhtd kattavaa
toimintamallia 16ydy edes muista Pohjois-
maista. Jokaisella hierarkian tasolla on oma
selked roolinsa, mutta toiminta ei ole toisistaan
irrallista: valtakunnallinen taso luo linjaukset ja

Sosio s-g:m-airmlﬂ
ehonomisel kognitifvinan
taustatekijat Sciminteicyiy
Kokemuksen,
belojen ji
taitcien taso,
asenteat
Ilhminen
liikenteessa
Toiminta
tlanieessa

Ihminen monialaisen liikenneturvallisuustyon keskiossa. Kuntien oma toiminta korostuu
erityisesti mustalla ympyroidyissa osa-alueissa.

tavoitteet, alueellinen taso koordinoi ja tukee
niiden toimeenpanoa alueiden erityispiirteet
huomioiden, ja kunnat vastaavat monelta osin
kaytannon toteutuksesta. Erityisesti alueellisilla
viranomaisilla on tarkea rooli siing, etta tieto
liikkuu myos paikallistasolta ylospain.

Kuntien liikenneturvallisuustyo on mo-
nialaista ja vastaa monelta osin Safe System
-lahestymistapaa, vaikka tata termia harvem-
min kaytetddn. Yli 90 prosentissa Manner-
Suomen kunnista toimii sddnnollisesti ko-
koontuva liikenneturvallisuustyoryhma, joka
seuraa ja edistaa paikallista liikenneturvalli-
suutta seka toimii tiedonvaihdon kanavana
eri toimijoiden valilla. Liikenneturvallisuus-
tyoryhmissa ovat usein edustettuina kunnan
keskeiset toimialat (mm. kasvatus, vapaa-aika,
hyvinvointityd, tydsuojelu, tekninen ala), pai-
kallisia toimijoita (mm. yhdistyksid, kuljetusala,
autokoulu, katsastusala) ja alueellisia viran-
omaisia (mm. elinvoimakeskukset, Liikenne-
turva, poliisi ja pelastustoimi, hyvinvointialue).
Parhaimmillaan tyoryhman jasenet edustavat
siten keskeisimpia Safe System -periaatteen
osa-alueita: viestintaa ja kasvatusta, hyvin-
voinnin edistamistd, liikenneymparistoa ja
-palveluita, maankayton suunnittelua, ajoneu-
vojen turvallisuutta, liikenteen valvontaa ja
pelastustoimintaa.

Kuntien liikenneturvallisuustyota ohjataan
ja kohdennetaan 5-10 vuoden vilein laadit-
tavilla liikenneturvallisuussuunnitelmilla ja
-ohjelmilla, joiden laadintaan myos liikenne-
turvallisuustyoryhmat osallistuvat. Liikenne-



Kunnan liikenneturvallisuustyta tukevat rakenteet

» Strateginen perusta (lapileikkaavuus) * Resurssointi
+  QOrganisointi, yhteistyd «  Osaaminen, motivaatio
+ Paatdksentekijtiden sitoutuminen + Seuranta ja arviointi

Turvallisen ja kestavan liikkkumisen
mahdollistava liikennejarjestelma

Turvallisia ja kestavia lilkkkumis-

valintoja tekevat tienkayttajat

+ Lilkenneturvallisuusviestinta +  Maankaytén ja likenteen suunnittelu

= Elinik&@inen liikennekasvatus = Vaylien rakentaminen, hoito ja kunnossapito
+ Liikenteen valvonta * Lilkenneinformaatio ja -palvelut

+  Hyvinveinnin ja terveyden edistdminen « Pysakdintipolitikka

+  Turvallinen tyslikenne (kunnan tyéintekijat) + Joukkoliikenne, muut henkildlikennepalvelut

Kuntien liikenneturvallisuussuunnitelmien perusrakenne tiivistaa Safe system -ajattelun kolmeen osa-alueeseen.

turvallisuustoimenpiteiden suunnittelussa on
tyypillisesti kolme kokonaisuutta.
Ensimmainen koskee liikenneturvallisuus-
tyon rakenteita (yhteistyota, resursseja, paa-
toksentekoa, osaamista ja seurantaa). Toi-
nen keskittyy kaytannon tasolla likkumisva-
lintoihin vaikuttamiseen viestinnan ja liikenne-
kasvatuksen keinoin eri kohderyhmissa. Myos
liikenteen valvontaa kasitellddn usein osana

tata kokonaisuutta. Kolmannen suunnitteluko-
konaisuuden muodostaa liikenneymparistoon
ja -palveluihin kohdistuvat toimenpiteet.
Tana paivana on yha tyypillisempaa, etta
kestavan liikkumisen edistiminen on osa kun-
tien liikenneturvallisuustyota. Taman nako-
kulman korostamiseksi monet suunnitelmat
nimetaankin turvallisen ja kestavan likkumisen
tai viisaan liilkkumisen suunnitelmiksi. Myos

kansainvalisesti kestavan liilkkumisen edista-
minen nahdaan keskeisena ehtona liikenne-
turvallisuuden nollavision saavuttamiselle. Sa-
malla se edistaa ihmisten terveytta ja vahentaa
liikenteen ymparistohaittoja. «

JUHA HELTIMO
Liikenneturvallisuusasiantuntija
Ramboll Finland Oy

Mainosta Tieyhdistyksen verkkosivustolla

Tieyhdistys.fi kokoaa yhteen alan uutiset ja puheenaiheet seka
palvelee jaseniamme, mediaa ja muita alasta kiinnostuneita.
Verkkosivustolla voit mainostaa bannerein etusivulla tai

Tie & Liikenne -lehden sivulla. Tarjoamme vaihtoehtona

myos kaupallista yhteistyota artikkelin muodossa.

Lue lisda: tieyhdistys.fi/mediakortti/
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TEKSTI: Harde Kovasiipi KUVA: Shutterstock

Kiinalaisen halpa-
tuonnin valvonta ja
tuoteturvallisuus

Monet suomalaiset tilaavat kiinalaisilta verkkokauppa-alustoilta halpatuotteina myos
ajoneuvoihin liittyvia varusteita ja varaosia. Kysyimme Tullilta ja Traficomilta, miten nama
tuotteet ja mahdolliset turvallisuusriskit nakyvat viranomaisvalvonnassa.

oko sinakin olet temuttanut? Vaikka
suomalaiset suosivat nettiostoksis-
saan vahvasti kotimaisia verkkokaup-
poja, kasvaa myos massiivisten kiina-
laisten verkkokauppa-alustojen suosio
tasaista tahtia. Kaupan liiton Verkkokauppa NYT
- Digikuluttaja ja Suomen verkkokauppamarkkina
2025-2026 -tutkimuksessa selvisi, ettd vuonna
2025 suomalaiskuluttajien verkko-ostoksissa
joka kymmenes euro patyi Kiinaan.
Kiinasta tilataan paljon myos erilaisia
ajoneuvoihin liittyvia tarvikkeita, varusteita
ja varaosia.Talloin kannattaa muistaa, etta EU:n
ulkopuolisissa ostoksissa kuluttajalle itselleen
jaa kaytannossa merkittava vastuu tuotteen
turvallisuudesta.

NOIN MILJOONA
TAVARAERAA VIIKOSSA

Tullin tilastot ja tietopalvelu -yksikon paillikko
OLLI-PEKKA PENTTILA kertoo, etti
padosa tuonti-ilmoituksista koskee nykyisin
juuri Kiinasta saapuvia vahaarvoisia verkko-
kauppatuotteita.

— Kiinasta tulee joka viikko Suomeen
noin miljoona tavaraeras, johon sisaltyy tie-
tenkin monenlaista tavaraa. Suurimpia eria
ovat tekstiilit ja tekstiilitavarat, toisena tule-
vat muovi- ja kumitavarat seka kolmantena
jalkineet ja paahineet.

Oma osansa kokonaisuudessa ovat erilai-
set ajoneuvoihin liittyvat varaosat ja tuotteet.

Tullissa tuonnit on jaettu |6 suureen ta-
varaluokkaan. Kulkuneuvoihin liittyva luokka
on tavaraerien lukumaarassa mitattuna niista

toiseksi pienin, mutta tavaroiden arvon suh-
teen toiseksi kallein.

—Voi sanoa, etta kulkuneuvoihin liittyva
tavara on vahan yleista keskiarvoa kalliimpaa.
Kun kaikkien tavaraerien arvo vuonna 2025
oli keskimaarin 5,95 euroa, oli kulkuneuvoissa
tavara-eran arvo keskimaarin 10,73 euroa,
sanoo Penttila.

—Viime vuosina kasvua on ollut seka ta-
varaerien arvossa etta lukumaarassa.Vuonna
2025 kulkuneuvoihin liittyvien tavaroiden
tuontimaara kasvoi edellisvuodesta tuotteiden
arvon suhteen yhteensa | 14 % ja tuotteiden
lukumaaran suhteen 88 %.

TAVAROITATARKASTETAAN
TULLISSA RISKIPERUSTEISESTI

Kiinan tavaratulva on sita luokkaa, ettei jokaista
pakettia voida tietenkaan erikseen tutkia.Ris-
kiin perustuvia tarkastuksia tehdaan kuitenkin
muutamia paivittain.

— Otamme tuonti-ilmoitusten tie-

toihin perustuvan riskianalyysin
pohjalta tietyt paketit lahem-
paan tarkasteluun. Tietysti
tuontitavaroihin liittyy len-
tokentilla myos lapivalaisu,
jota tehdaddn esimerkiksi
huumeiden ja vastaavien kiel-
lettyjen asioiden varalta. Itse
riskianalyysista ja sen perusteista
emme Yyleensa kerro julkisesti sen
tarkemmin. Lihtokohtana ovat kuitenkin
tietyt poikkeamina esiin nousevat asiat.
Usein havaitaan myos, ettei tuontipake-

TARKASTAMAN
PAKETIN SISALTO EI
AINA VASTAA TUONTI-

ILMOITUKSEN
TIETOJA.

tin sisalto vastaa tuonti-ilmoituksen tietoja.
Kun tuotteita lahdetdan tarkemmin tullila-
boratoriossa analysoimaan, eivat ne aina ole
iimoitettuja tavaroita tai turvallisia kyseiseen
kayttotarkoitukseen.

—Vastaan tulee paljon erilaisia ilmoittajan
tekemia luokitteluvirheita. Vaarien tuoteni-
mikkeiden vuoksi todellinen tavarajakauma
voikin poiketa tuonti-ilmoituksiin perustuvasta
kokonaisuudesta. Lisaksi viranomaisten huo-
lena on tuoteturvallisuuspuoli. Kulkuvalineissa
merkittavat riskit voivat liittya esimerkiksi
jarruihin liittyviin osiin ja vastaaviin tuotteisiin.

POISTETTUTUOTEVOI
ILMESTYATAAS MYYNTIIN

KunTulli iimoittaa loytamastaan turvallisuuden
suhteen puutteellisesta tavarasta eteenpain,
poistaa kyseinen verkkokauppa-alusta yleensa
tallaisen tuotteen myynnistd.Verkkoalustoilla
saattaa kuitenkin toimia satoja tuhansia eta-
taa nimeaan.Talloin sama tuote
TULLIN voi péiéityé.i taas. my)irlt.iin uu
della yritysnimell3, ja tata
viranomaisten on vaikea
valvoa. Kuluttajalle tava-
ran pysayttaminen rajalla

ei sindnsa ole merkittava
ongelma, silla kyse on usein
vahaarvoisista tuotteista, ja
rahansa voi saada vield takaisinkin.

—Tietylld tavalla verkkokauppojen
vastuullisuus on kuitenkin siis hieman kasvanut.
Monet niista ovat liittyneet Suomessakin tuot-
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tajavastuuyhteisoihin sekd maksavat jite- ja
kierratysmaksunsa. Mutta tuoteturvallisuuteen
tama ei ole merkittavasti vaikuttanut

eika sen ongelmia ole saatu ai-
nakaan kattavasti ratkaistua.

Vaikka kuluttajat tilaa-
vat halpatuotteita ahkerasti,
on Kiina-tuotteiden suurin
volyymi edelleen yritysten
tekemassd ns. normaalissa
tuonnissa, jossa tuoteturval-
lisuutta valvotaan ja tarkastuk-
sia tehdaan eri tavoin.

— Suomessa on paljon kauppatoi-
mijoita ja halpakauppaketjuja, jotka tuovat
tuotteita Kiinasta merkittavasti kuluttajien
verkkokauppatilauksia enemman. Ei ole tar-
kemmin analysoitu, onko kyseessa samoja
tuotteita kuin mita kuluttajat itse tilaavat.
Mahdollista toki on, ettd yritykset asioivat
osin samojen toimijoiden kanssa kuin kulut-
tajatkin, toteaa Penttila.

— Yritystuonnin yhteydessa voimme kui-
tenkin tullina tarkastaa suuria tavaraeria
kerralla. Kun tuodaan kontillinen samaa
tavaraa, teemme siita osalle tarkastuksen,
jonka perusteella voimme maaritelld koko
eran turvalliseksi ja saatettavaksi markkinoille.

UUDISTUKSIA
TUONTIMAKSUIHIN

EU:ssa otettiin |.7. kayttoon tulliuudistus,
jonka myoti alle 150 euron arvoisten verk-
kokauppaostosten tullivapaus poistui. Jatkossa
naista tuotteista peritaan tuontitullimaksuja,
jotka ovat kiintedsti 3 €/tavaraera. Lisaksi lo-
kakuun alusta on tuonneista maksettavaksi
tulossa noin 2—4 €:n kisittelymaksu.

—Tama voi jatkossa vaikuttaa verkkokaup-
paostoksiin. Kun Kiinan kuluttajaostoksissa
puhutaan tosiaan edullisista, keskimaarin vajaan
6 euron tavaroista, voi naiden lisamaksujen
osuus vastata pian koko tavaraeran hintaa.

Toinen Kiinan tuontiin liittyva kehitys-
suunta on, etta sikalaiset verkkokauppa-alustat
ovat alkaneet perustaa EU-alueelle varastoja
toimituksilleen.

— Kun tavaraa tuontitullataan EU:ssa si-
jaitsevaan varastoon ja se toimitetaan vasta

KRITTISIMMAT
RISKIT LITTYV.
JARRUIHIN,
OHJAUKSEEN, TURVA-
LAITTEISIIN JA SAHKO-
JARJESTELMIIN.

sieltd eteenpain verkkokauppatilaajille, saavat
kuluttajat tuotteensa EU:n sisakauppana ilman
tulli-ilmoituksia.Tullin kannalta tima on
toivottua kehitysta, silld tdman
kautta tuotteiden tuoteturval-
lisuutta pystytaan valvomaan
huomattavasti paremmin.

TRAFICOMTEKEE

MARKKINA-
VALVONTAA
MONESSA
MUODOSSA

Liikenne- ja viestintavirasto Traficomin laa-
jaan toimenkuvaan sisaltyy myos tieliikenteen
markkinavalvonta. Tavoitteena on varmistaa,
etta myynnissa olevat ja maahantuodut ajo-
neuvot, tarvikkeet ja laitteet ovat turvallisia
eivatka aiheuta vaaraa ihmisten terveydelle,
omaisuudelle tai ymparistolle.

Ylitarkastaja MIKA LOPONEN kertoo,
ettei Traficomissa ole todettu erityistd kasvua
Kiinasta hankittujen halpatuotteiden suhteen.

— Saamiemme ilmoitusten perusteella
ei moottoriajoneuvojen osalta ole havaittu
merkittavaa halpatuotteiden maaran kasvua.
Valvontavastuuseemme kuuluvat toki myos
esimerkiksi kevyet sahkoajoneuvot ja sih-
koavusteiset polkupyorat, joissa Kiinan-tuontia
esiintyy jonkin verran.

Loposen mukaan Traficomin markkinaval-
vonnan voi jakaa kolmeen kategoriaan. Niin
sanottu reaktiivinen valvonta perustuu kan-
salaisilta saataviin ilmoituksiin, joiden pohjalta
lahdetddn selvittamaan tuotteen mahdollisia
turvallisuuspuutteita.

— Arviomme on, ettd vain suhteellisen
pieni osa halpatuotteisiin liittyvista puutteelli-
suuksista ja vaaratilanteista ilmoitetaan meille.
Tahan voi vaikuttaa sekin, ettd Kiinan verk-
kokaupat ja kuluttajien oma vastuu on ollut
paljon esilla. Siksi puutteellisen halpatuotteen
ostaja ei ehka aina kehtaa tai viitsi ilmoittaa
asiasta viranomaisille, arvelee Loponen.

— Ennakoivassa valvonnassa toteutamme
taas esimerkiksi tiettyyn tuoteryhmazn liit-
tyvia kampanjoita, joihin liittyy yleensa myos
tuotteiden vaatimustenmukaisuuden tarkas-
tamista testilaitoksissa. Kampanjat voivat olla

kansallisia tai myos EU-tason hankkeita, joissa
rahoittajana on Euroopan komissio. Kolman-
neksi teemme tiettyyn kohderyhmaan kohdis-
tuvaa kentta- ja nettivalvontaa. Sen puitteissa
voimme kartoittaa valitun sektorin tuotetar-
jontaa skannaamalla lapi verkkokauppoja seka
kaymalla myos kivijalkamyymaloissa.

KORKEA HINTA EITAKAA
TUOTTEEN TURVALLISUUTTA

Turvallisuuden kannalta kriittisimpia tuotteita
ovat Loposen mukaan tyypillisesti ajoneuvojen
jarruihin ja ohjaukseen liittyvat tuotteet, var-
sinaiset turvalaitteet ja yha useammin myos
sahkojarjestelmat.

— Jokin aika sitten olimme mukana
EU-kampanjassa, jossa testasimme kiinalais-
valmisteista lasten turvaistuinta. Turvaistuin
hajosi tormaystestissa, mika johti tuotteen
takaisinkutsuun. Viime vuonna testasimme
lasten polkupyoria, joissa oli rakenteellisen
lujuuden suhteen paljon puutteita.

— Suurin osa tamankaltaisista tuotteista
valmistetaan juuri Kiinassa, ja niitd [oytyy
nettimyyntipaikoista tai ihan kivijalkamyy-
maloistakin. Kampanjoissa teemme myyma-
latarkastuksia ja valitsemme riskiperusteisesti
tuotteet, joita testataan tarkemmin.

Tullin tavoin my6skaan Traficom ei avaa
tarkemmin riskiperusteisen testauksensa
kriteereja, mutta sen avulla valvontaa koh-
dennetaan riskien kannalta kriittisimpiin tuot-
teisiin.

Maallikon mielessa tuotelaadun riskit yh-
distyvat alhaiseen hintaan, mutta asia ei ole
nain yksiselitteinen: kalliskaan tuote ei aina ole
turvallinen, kestava ja vaatimustenmukainen.
Traficomin tiedossa ei kuitenkaan ole tapa-
uksia, joissa EU:n ulkopuolisen verkkokau-
pan tuote olisi ollut aiheuttamassa vakavaa
onnettomuutta.

Markkinavalvonta EU:ssa ja Suomessakin
kehittyy ja tehostuu jatkuvasti. Yhtena po-
tentiaalisena kehityskohteena Loponen nikee
EU:n sisamarkkinoilla tapahtuvan valvontavi-
ranomaisten yhteistyon. Kun taloussaastoja
tehdaan joka puolella ja henkilostoresurssit
ovat rajalliset, voisi yhteistyolla vahentad
paallekkaista tekemista. «
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TEKSTI: Minna Saarinen/Liikenneturva KUVAT: Nina Monkkdnen/Liikenneturva

Uusi ajokorttilaki
tuli voimaan,
mutta tyo jatkuu

Toukokuun lopulla voimaan tullut ajokorttilaki on Liikenneturvan mukaan tervetullut

ja tarkea askel nuorten liikenneturvallisuuden parantamisessa. Se tiukentaa B-ajokortin
ikapoikkeuslupaehtoja, asettaa |7-vuotiaille henkiloauton yoajokiellon ja lisaa pakollista
koulutusta B-kortin suorittamiseen.

iikenneturvallisuustyon  koh-
teena ovat monesti nuoret.
Fokus on perustelty, silla
| 5-24-vuotiaat ovat Suomessa
edelleen yliedustettuina vaka-
vissa liikenneonnettomuuksissa.Vaikka heita

18 Tie & Liikenne 3 | 2026

on vaestosta vain noin || prosenttia, lahes
joka kolmas tieliikenteessa vahingoittunut on
nuori. Viimeisen kolmen vuoden aikana kes-
kimaarin 35 nuorta kuoli ja tuhat loukkaantui
joka vuosi. Maara on kestamaton.

— Nuorten osuus liikenteessa menehty-

neistd on pysynyt suhteellisestikin tarkastel-
tuna huolestuttavan korkealla. Kokematto-
muus, kypsymattomyys ja nuorten elimantapa
altistavat nuorta likenteen riskeille. Ajoko-
kemuksen ohella nuoret vasta kartuttavat
elamankokemustakin, toteaa Liikenneturvan



kuljettajien jatkokoulutuksesta vastaava suun-
nittelija TONIVUORISTO.

NUORTEN LIIKENNE-
TURVALLISUUSTILANNE
VAATII LISATOIMIA

Suomi on sitoutunut tieliikenteen nollavisi-
oon eli ideaan liikenteesta, jossa kenenkaan
ei tarvitse kuolla tai loukkaantua vakavasti.
Liikennepoliittisessa paatoksenteossa tulee
muistaa Suomen ja EU:n tavoite puolittaa
liikennekuolemien maddra vuoteen 2030
mennessa vuoden 2020 tasosta. Turvallisuus-
ja ikaryhmittain.

Liikenneturva onkin seurannut ilahtu-
neena sita, miten lasten ja nuorten liiken-
neturvallisuus on nakynyt likenne- ja vies-
tintaministeri LULU RANTEEN agendalla
myos konkreettisina tekoina. Ajokorttilain
korjauspaketti on yksi osoitus tasta.

—Kun tarkastellaan yhteiskunnan keinoja
vaikuttaa nuorten turvalliseen liikkumiseen,
on ajokorttilaki yksi tirkeimmista. Odotetta-
vissa on, ettd nyt voimaan tulevilla muutoksilla
voidaan saada aikaan valittomia parannuksia
liikenneturvallisuuteen,Vuoristo tahdentaa.

IKAPOIKKEUSLUVAN EHDOT
TIUKENTUIVAT

Vuoden 2018 ajokorttilain vaikutuksia lii-
kenneturvallisuudelle on arvioitu kielteisiksi.
Vuoristo huomauttaa, etta yksi sen keskeisista
vioista oli B-ajokortin suorittamiseen myon-
nettava ikdpoikkeuslupa.

— Luvan sai vuosittain yli 20 000 nuorta,
joten mistdan poikkeuksesta ei enda voinut
puhua. Uusi ajokorttilaki tekee poikkeusluvista
enemman nimensa mukaisia: tarveharkinnan
kautta myonnettyja rajoitettuja lupia kuljettaa
henkilo- tai pakettiautoa alaikdisena.

Jatkossa poikkeuslupa edellyttaa kulke-
mistarvetta esimerkiksi harrastukseen tai
opintoihin vahintdan nelja kertaa viikossa.
Yhdensuuntaisen matkan tulee myos olla
vahintaan seitseman kilometria kavellen, jos
joukkoliikennettd ei ole tarjolla, tai kestda
vahintdan puolitoista tuntia julkisilla kulku-
valineilla.

Kulkemistarve tulee osoittaa esimerkiksi
koulun lasnaolotodistuksella tai lajiliiton to-
distuksella tavoitteellisesta harjoittelusta.
Poikkeusluvan saamiseen tyoperustaisesti
edellytetaan jatkossa myos vahintaan kahden
kuukauden tyosuhdetta, joka tulee osoittaa
tyosopimuksella.

Ikapoikkeusluvan saamisen edellytyksena
on myos se, ettei nuori ole eikd ole ollut

ajokiellossa tai viliaikaisessa ajokiellossa jol-
lakin alemmalla ajoluokalla, kuten mopo- tai
traktorikortilla.

— Muutos voi toimia ennaltaeh-
kaisevana. Ajatus siita, ettei ika-
poikkeuslupaa voi ajokiellon
takia hakea, voi vahentaa
riskikayttaytymista nuorilla,
Vuoristo pobhtii.

Ajokieltoon maara-
tylle uudelle kuljettajalle
pakollinen ajokieltokoulu-
tus koskee jatkossa mootto-
ripyora- ja henkiloautoluokkien
lisaksi myos mopo-, mopoauto- ja
traktoriluokkia. Koulutusvaatimus koskee
myos samoissa ajokorttiluokissa poliisin va-

liaikaiseen ajokieltoon maaraamia kuljettajia.

—Tamakin on erinomainen uudistus, silla
seurannan mukaan 92 prosenttia ajokieltoon
madratyistd uusista kuljettajista ei syyllisty
uudestaan ajokieltorikokseen.

Ajokorttilaki tiukentaa suhtautumista
vilunkipeliin. Jos kokelas syyllistyy vilppiin
kuljettajantutkinnon teoriakokeessa, hanet
voidaan asettaa kuuden kuukauden maara-

aikaiseen kieltoon osallistua teoriakokeeseen.

YOAJOKIELLOLLA ON
VANKAT PERUSTEET

Iso osa nuorten vakavista onnettomuuksista
ajetaan oisin. Liikenneturvallisuuden kannalta
ajokorttilain merkittavin parannus on alaikais-
ten henkiloautoa ajavien kuljettajien yoaikaisen
ajon rajoittaminen klo 00-05.

Yaajokielto tuli voimaan 29.5. ja kos-
kee kaikkia alle |8-vuotiaita poikkeusluvalla
ajavia seka kaikkien B-luokan ajo-oikeutta
edellyttavien ajoneuvojen ajamista. Kiellon

AJOKORTTILAIN
TOIVOTAAN
VAIKUTTAVAN
NUORTEN
ONNETTOMUUS-
TILASTOIHIN.

rikkomisesta seuraamuksena voi olla sakkoja
ja ajokielto.

— Ikdpoikkeuslupa myonnetaan tarpee-

seen kulkea opiskelemaan tai toihin,

joten yoajon rajaus myos aiemmin

ikdpoikkeusluvan saaneilta on

sangen perusteltu, Vuoristo

huomauttaa.

LISAKOULUTUSTA

JAALAIKAISEN
KULJETTAJAN
TUNNUS

Ajokorttilaki tuo my6s lisdd pakollista
ajokoulutusta. Lokakuun alusta alkaen hen-
kiloauton ajokorttia suorittavien riskientun-
nistamiskoulutuksen kesto pitenee kolmella
teoriatunnilla ja yhdelld ajotunnilla. Korkein-
taan puolet ajotunneista, eli yhteensa kaksi ja
puoli tuntia, voidaan suorittaa simulaattorilla.

Lisaksi lokakuusta lahtien on alle
18-vuotiaan kuljettajan kaytettava alaikaisen
kuljettajan tunnusta. Keltavihrea alaikaisen
kuljettajan tunnus tulee kiinnittaa auton
takaosaan nakyvalle paikalle. Velvoitteen
rikkomisesta voidaan kuljettajalle maarata
100 euron liikennevirhemaksu. Tavoitteena
on auttaa poliisivalvontaa.

Ajokorttilain paivitys korjaa siis keskei-
sia valuvikoja. Tyo ei kuitenkaan paaty tahan
myoskaan lainsaatajilla. EU:n tuoreen ajokort-
tidirektiivin kansalliseen toimeenpanoon on
nelja vuotta aikaa.

— Kéytannossa ajokorttilaki tullaan siis
avaamaan vield uudestaan. Liikenneturvan
nakokulmasta tama tarkoittaa sita, etta yh-
teiskuntana meille tarjoutuu lisaa paikkoja
parantaa nuorten liikenneturvallisuutta en-
tisestaan. «

Poikkeuslupien myontamisen ehdot, kuten kulkemistarve, tiukentuvat.
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TEKSTI: Harde Kovasiipi KUVA: Shutterstock

Teiden turvallisuus-
tekniikka ehkaisee

inhimillisten virheiden
seurauksia

Teiden varsilla matkantekoamme suojaavat erilaiset turvallisuustekniikan ratkaisut ja
varusteet.Vaylaviraston Kari Laakso kertoo, miksi niita tarvitaan ja milla perusteilla niita

tieverkolle sijoitetaan.

ie- ja liikenneturvallisuus

on laaja kokonaisuus, jossa

onnettomuuksiin ja niiden

ehkaisemiseen vaikuttavat

lukuisat inhimilliset, tekni-
set ja tilannekohtaiset tekijat.
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Kaiken ytimessa ovat tienkayttdjan oma
osaaminen, vireystila, ajokayttaytyminen ja
tietenkin myos ajonopeus. Muita turvallisuus-
tekijoita ovat kaytettavan ajoneuvon laatu ja
kunto, tien ja liikenneympariston erityispiir-
teet seka saa- ja keliolosuhteet. Turvallisuutta

pyritaan edistamaan liikennelainsaadannolla,
valvonnalla, valistuksella ja koko liikennejar-
jestelman kehittamisella.

Tarkeitd ja konkreettisesti tieymparis-
tossa nakyvia tekijoita ovat erilaiset turvalli-
suustekniikan ratkaisut, kuten kaiteet, tormays-



vaimentimet, valopylvadt ja muut vastaavat
varusteet. Ne ovat muodostamassa ns.anteeksi
antavaa lilkenneymparistoa, jonka tarkoituk-
sena on ehkaista inhimillisista virheista johtuvia
onnettomuuksia seka niihin liittyva vakavia
loukkaantumisia ja kuolonuhreja.

TURVAVARUSTEILLA
EHKAISTAAN RISKEJA
VAARANPAIKOISSA

Vaylaviraston tietekniikan asiantuntija KARI
LAAKSO kertoo, etta tiekohtaisia turval-
lisuustekniikan valintoja ohjaavat suunnitte-
luohjeet ja -periaatteet, joissa maaritellaan
millaiset ratkaisut ovat kulloinkin tarpeen.

—Vaylaviraston ohjeisiin sisaltyvat myos
turvavarusteiden tekniset vaatimukset. Lisaksi
etenkin TEN-T-verkkoon kuuluvilla paateilla
ratkaisuihin vaikuttavat EU:ssa maaritellyt
vaatimukset. Tuotteiden ominaisuuksille
tehdddn jo suunnitteluvaiheessa tarvittavia
turvallisuustarkastuksia.

Turvateknisten ratkaisujen tavoitteena on
yksinkertaisesti pyrkia paikkaamaan tieym-
paristoon vakisin jaavia onnettomuusriskeja.

— Periaatteessahan ihannetilanne olisi,
jos tiet voitaisiin toteuttaa turvallisesti ilman
tarvetta lisavarusteille. Kdytannossa tama on
mahdotonta,silla niiden suunnittelussa ja ra-
kentamisessa joudutaan myos riskipaikkoihin,
joiden ongelmia taytyy ennakoida ja yrittaa
ehkaista, Laakso sanoo.

— Esimerkiksi kaiteiden kaytto on perus-
teltua ja tarpeen, jos riskind on tielta ulosaja-
minen paikassa, jossa se olisi vaarallisempaa
kuin kaiteisiin tormaaminen. Kaiteisiin voidaan
tormata tyypillisesti paikoissa, joissa ne on
taytynyt sijoittaa lahelle ajorataa, eika sekaan
tietenkaan ole taysin riskitonta.

Oma merkittava alueensa on tievalaistus,
jolla on tutkitusti merkittava liikenne-
turvallisuutta parantava vaikutus.
Valaisinpylvaat itsessaan voi-
vat toki samalla muodostaa
myos tormaysriskin, minka
vuoksi parasta olisi voida
kayttaa niissakin mahdolli-
simman tormaysturvallisia
ratkaisuja.

TURVARATKAISUJEN
KAYTON KRITEEREJA

Vaikka turvallisuustekniikka on monin paikoin
kirjaimellisesti elintarkedd, ohjaavat sen kayt-
toa osaltaan myos taloudelliset resurssit ja
niiden rajallisuus.Tiekohtaisen paatoksenteon
kriteereind ovat paljolti liikenteen maarat ja
nopeudet, mika vaikuttaa ratkaisujen kayttoon

KORJAUSVELAN
VAIKUTUS ULOTTUU
OSALTAAN MYOS

alemman tieverkon kohteissa.

Korjausvelka nakyy teiden kunnostami-
sessa, ja sen vaikutus ulottuu osaltaan myos
turvavarusteiden puolelle.

— Se nakyy ainakin siind, mil-
laisia ratkaisuja pyritaan kayt-
tamaan. Kustannustehokasta
on valita mahdollisimman
vahin huoltoa tarvitsevia
ja pitkdkestoisia tuotteita.
Monissa turvavarusteissa
kiertoaika voi olla kymmenia
vuosia. Ne eivat siis vanhene
yhta nopeasti kuin vaikkapa paal-
lysteet, joten korjausvelkaa on kertynyt
niissa hitaammin. Nakopiirissa kuitenkin on,
etta tietyt 1990-luvulla tehdyt ratkaisut vaa-
tivat ennen pitkaa korjauksia.

Korjausta ja kunnostusta voisivat Laakson
mukaan vaatia my0s sellaiset vanhat tiekaiteet,
jotka ovat pitkan kayttoian aikana jadneet
lian matalalle.

—Ajan myota paallysteet ja tienpinta nou-
sevat ja tien reunaan kertyy asfalttilietettd seka
muuta maa-ainesta, jolloin rakenteet hautautu-
vat maahan. Monet kaiteet on myos aikanaan
mitoitettu ajoneuvokannalle, jonka mitat eivat
enaa vastaa nykyajan suurempia ajoneuvoja.
Pahimmillaan matalalla olevista kaiteista voi
olla jopa enemman haittaa kuin hyotya, silla
onnettomuustilanteessa voi auto niihin tor-
matessaan kaatua tai menna kaiteen yli.

Liikenneturvallisuuden parantamisessa
keskikaiteet ovat osoittautuneet tehokkaaksi
tormayksia ehkaisevaksi ratkaisuksi. Niiden
lisadgminen ja kdyttoonotto ei ole kuitenkaan
yksinkertaista.

— Keskikaiteet on todettu hyviksi, mutta
niita ei voida sellaisenaan lisitd minne tahansa.
Se vaatii yleensa tien leventamista ja muutakin
uudelleensuunnittelua. Kun kaistoja ei voi enaa
ylittaa vapaasti, taytyy samalla toteut-
taa esimerkiksi uusia liittymajar-
jestelyja. Keskikaiteiden lisaa-

misesta tuleekin siis helposti
suuria ja kalliita hankkeita,
joten niitd tehdaan yleensa
vain suuremmille teille.

TURVAVARUSTEISIIN.

TURVALLISUUSVAATIMUKSET
KIRISTYVAT TASAISTATAHTIA

Turvavarusteiden kuntoa seurataan ja tar-
kastetaan seka luonnollisesti myos korja-
taan ja uusitaan tarpeen mukaan. Kunnon
lisdksi niiden uusimiseen vaikuttavat myos
lainsadadannon muutokset ja teknisten vaati-

TURVA-
TEKNIIKALLA
EHKAISTAAN

ONNETTOMUUKSIA JA

NIIDEN VAKAVIA
SEURAUKSIA.

musten tiukentuminen.Yleisena tavoitteena
on parantaa jatkuvasti liikenneturvallisuutta,
ja tuotteilta edellytetaan rakennustuotea-

setuksen mukaan tiettyjd ominai-
suuksia.

— Nykyisin vaatimukset

kiristyvat pikkuhiljaa. Joskus
aikanaan ne eivat olleet niin
tiukkoja, ja tietyt tarkem-
mat testausstandarditkin
tulivat kayttoon vasta 90-
luvulla. Suomessakin tes-
tattiin kylld jo 60-luvulla esi-
tiekaiteita, mutta testaus oli tuolloin
vield satunnaista. Sittemmin voimaan ovat
tulleet yhtenaiset eurooppalaiset turvalli-
suusluokitukset.

Kun EU:ssa sovitaan turvallisuusvaatimuk-
sista, on Suomelle tietenkin tarkeda saada
niissa huomioitua myos paikalliset, esimer-
kiksi sadoloihin liittyvat erityisolosuhteet.
mukaan paatoksiin.

— Suomessa esimerkiksi kaiteiden raken-
nevaatimuksiin vaikuttavat omalla tavallaan
muun muassa aurauskestavyys, aurauksen
aiheuttama lumikuorma ja terasmateriaalin
kestavyys pakkasolosuhteissa. Naille asioille
on olemassa omat luokittelunsa, vaikkeivat
ne Suomen lisdksi kovin monia maita kos-
kekaan.

KAIDETUOTTEIDEN KIRJO
ON KEHITYKSEN MYOTA
LAAJENTUNUT

Suomi on yleisesti ottaen hyvin mukana tur-
vallisuustekniikan kehityksessa. Kotimaista
tuotantoa on padosin kaidetuotteissa ja
valaisinpylvaissa, joiden osalta taalla on oltu
jopa edellakavijoita.

— Myos kaiteiden teknisen kehityksen
suhteen tilanne on aika lailla kunnossa. Maissa
on toki eroja, ja joissakin niista kaiteilta vaa-
ditaan esimerkiksi meidan kriteerejamme
suurempaa tormayskestavyytta.

Joskus takavuosina kaiteina kaytettiin
tavallisesti tiettyja yhdenmukaisia tyyppituot-
teita, mutta eri valmistajien tuotekehityksen
myota tilanne on muuttunut.

— Nykyisin kaytossa on enemman erilaisia
kaidemalleja, joten esimerkiksi korjausten yh-
teydessa on tiedettava tarkemmin, millaisesta
tuotteesta on kyse ja millaisia osia siihen tar-
vitaan. Maailmalla on ollut myos keskustelua
siitd, ettd olisi parempi palata entisenkaltaiseen
yhdenmukaisuuteen tai alkaa standardoida

paremmin yhteen. -
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TEKSTI: Markus Pélldnen ja Heikki Liimatainen/Liikenteen tutkimuskeskus Verne KUVAT: Markus Pélldnen

Tampereen yliopiston Liikenteen tutkimuskeskus Verne taytti 15 vuotta kesakuussa 2026.
Tata juhlistettiin Vernen jarjestamassa Tutkitulla tiedolla kohti kestavampaa liikenne- ja

kuljetusjarjestelmaa -tilaisuudessa 22.5.2026.

iikenteen tutkimuskeskus Verne perustettiin Tampereen
teknillisessa yliopistossa (TTY) kesakuussa 201 | professori
JORMA MANTYSEN johdolla. Paljon vetti on ehtinyt
virrata Tammerkoskessa timan jalkeen, ja on ndhty mm.
kahden Tampereella toimineen yliopiston yhteen sulautu-
minen.Yhdistymisen aikoihinVerne palasi rakennustekniikan yhteyteen,
jossa tie- ja likennetekniikan opetus kaynnistyi Tampereella 1960-luvun
lopulla.Vernea ennen toimi mm. liikenne- ja kuljetustekniikan laitos osana
Tampereen teknillistd korkeakoulua (TTKK), josta sittemmin tuli TTY.

Vernen toimintaa on vuodesta 2016 ldhtien johtanut professori
HEIKKI LIIMATAINEN, jonka johdolla tutkimuskeskuksen toiminta
on huomattavasti kansainvalistynyt. Verne on mukana monissa kansainva-
lisissa, usein EU-rahoitteisissa tutkimusprojekteissa seka kansainvalisten
tutkinto-ohjelmien toteutuksessa.

Vuosina 2017, 2019 ja 2022 Verne jarjesti kansainvalisen likkuminen
palveluna (Mobility as a Service) ICoMaaS-konferenssin yhteistyossa
muiden toimijoiden kanssa.Verne myos tyollistaa monista eri maista
tulevia tutkijoita.

KESTAVYYS PROFILOIVERNEA

Samalla kun tutkimusprojekteja tehdaan Vernessa yha useammin osana
kansainvalisia konsortioita, ovat hankkeiden keskimaaraiset pituudet
kasvaneet.

muksen tekemiselle.Vernessa vaitoskirjaansa ovat menestyksekkaasti
puolustaneet 2020-luvulla TIMO LILJAMO, RONI UTRIAINEN,
HANNE TIIKKAJA ja viimeisimpina kuluvan vuoden aikana sahko-
kuorma-autoihin liittyen MEHDI JAHANGIR SAMET ja HENRI
KERVOLA alustatalouspohjaisten kuljetuspalvelujen vastuullisuudesta
tyovoimaa kohtaan.

Vaikka kestavyys oli jo Verned perustettaessa yksi korostunut na-
kokulma, on siitad tullut viimeisten 15 vuoden aikana selvasti Verned
profiloiva alue niin opetuksen kuin tutkimuksen osalta.

Kestavyyspainotus on nakynyt mm. rakennustekniikan kansainvali-
sessa tutkinto-ohjelmassa, jossaVerne on vastannut Sustainable Transport
-opintosuunnan opetuksesta.

Syksysta 2027 alkaen rakennustekniikan suomenkielisen DI-opin-

22 Tie & Liikenne 3 | 2026

tosuunnan nimi on Kestavat liikennejarjestelmat ja logistiikka, jota leimaa
aiempaa vahvemmin kestavyys seka liikenteen etta logistiikan nakokul-
mista. Logistiikassa Vernen opetus- ja tutkimustoiminta on fokusoitu-
nut erityisesti kuljetuksiin, esimerkiksi paastovahennystoimenpiteisiin
ja erityisen ajankohtaiseen paastolaskentaan.

Kestavyyteen liittyenVernessa on meneillaan esimerkiksi tutkimus
sahkaistyvan liikenteen (kuorma-autot, henkilautot, latausinfrastruktuuri)
skenaarioista. Tulevaisuusnakokulma on vahvasti esilld mys, kunVernessa
kehitetyilla tyokaluilla tarkastellaan esimerkiksi liikenteen paastoja ja eri
paastovahennystoimenpiteiden kustannuksia. Hankkeita on meneillaan
my0s kestavien kulkutapojen edistamista perheissa ja lasten liikkumisessa
seka pyoraliikenteeseen ja raitioliikenteeseen liittyen.

Liikenteen automatisaatio nakyy myos Vernen tutkimus- ja ope-
tustoiminnassa. Verne on mukana tukemassa automaattisten bussien
kayttoonottoa metaCCAZE- ja EMBRACER-hankkeissa. Lisaksi Verne
koordinoi ENACT-verkostoa (Education Network for Automated and
Connected Transport for Sustainable Cities), joka jarjestad automaat-
tiliikenteen opintokokonaisuuden ja yksittaisia opintojaksoja suomalaisten
korkeakoulujen yhteistyona.

JUHLAN KEYNOTE-PUHUJA MALTALTA

syksysta 2024 lahtien toiminut THINA RINNE. Opetuspainotteisissa
tehtivissi toimivat lehtori MARKUS POLLANEN ja yliopisto-opettajat
ERIKA KALLIONPAA ja Hanne Tiikkaja. Infrarakentamisen digitali-
saation tyoelamaprofessori KALLE VAISMAA toimii paaosin Tutki-
muskeskus Terrassa, mutta osallistuu mm. opinnaytteiden ohjaamiseen
ja opetukseenVernessa. Tutkimuspainotteisissa tehtavissa tyoskentelee
kolme tutkijatohtoria (VEERA MOLL,BHAGYA NAGAKAMKA-
NAMGE ja Mehdi Jahangir Samet), yli kymmenen vaitoskirjatutkijaa
sekd muutamia diplomityontekijoita.

Toukokuussa 2026 jarjestetyssa Vernen |5-vuotista taivalta juhlis-
taneessa tilaisuudessa oli monipuolinen ohjelma, joka toi esille ajatuk-
sia ja ajankohtaisia asioita Vernen eri sidosryhmilta seka Vernen omaa
toimintaa ja tutkimusta. Tapahtuma kerasi Hervannan kampukselle yli
70 osallistujaa, ja lisaksi oli etdosallistujia. Puheenvuorojen jalkeen oli
aktiivista keskustelua ja kysymyksia.



Verkostoitumista ja kuulumisten vaihtamista posteriesittelyssa.

Keynote-puheenvuoron piti Maltan yliopiston professori MA-
RIA ATTARD, joka pohti puheenvuorossaan liikennetutkimuksen
tulevaisuuden nakymia ja samalla sita, mita aihepiireja tekoalytyokalut

Heikki Liimatainen.

nostavat esille ja mita ne ohittavat. Taman jalkeen olivat puheenvuorot
Vernesta. Ensin Heikki Liimatainen kuvasi Vernen kehityskaarta ja timan
jalkeen Tiina Rinne esitti kommenttipuheenvuoron erityisesti Marian
alustukseen liittyen.

Tutkitulla tiedolla kohti kestavampaa liikenne- ja kuljetusjarjes-
telmaa -tilaisuudessa oli kahvitauon yhteydessa Vernen tutkijoiden
posteriesittely ja tauon jalkeen esitysosuudelle rinnakkainen tyopa-
jaosuus, jossa kasiteltiin tulevaisuuden liikennetutkimuksen teemoja
tyopajamuotoisesti.

Esityksessian NIKO-MATTI RONIKONMAKI liikenne- ja
viestintaministeriosta kuvasi tietoperustaisuutta liikennealan paatok-
senteossa ja TUOMAS HIETARANTA kertoi Postin ilmastotyosta
ja kestavasta logistiikasta. Lopuksi KalleVaismaa ja HARRIVAARALA
esittivatVernessa tehtyjen pyoraliikenteen tutkimus- ja vaitoskirjahank-

Tiina Rinne.

keiden (PYKALA ja FinnCycle) tuloksia. Tilaisuuden esitysaineistoja
on saatavilla Vernen verkkosivuilla. Taman jutun kuvituksena on kuvia
kyseisesta tapahtumasta.

Tuomas Hietaranta.

Niko-Matti Ronikonmaki.

Kalle Vaismaa ja HarriVaarala.
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TEKSTI JA KUVAT: Reijo Holopainen

Uuden sukupolven tiekamera
alkaa suorittaa biotunnistusta,
kun HE121/2025 vp -laki on
hiottu valmiiksi.

Tiekameravalvonnan tehtavakuva laajenee radikaalisti, jos ja kun hallituksen antama

lakiesitys henkilotietojen kasittelysta poliisitoimessa toteutuu.

allitus ehdottaa muutoksia
henkilotietojen kasittelya
poliisitoimessa ja maa-
hanmuuttohallinnossa
saanteleviin lakeihin, ulko-
maalaislakiin ja poliisilakiin. Muutoksia tulisi
asetustasolla myos tieliikennelakiin. Lakiesitys
HE 121/2025 vp henkilotietojen kasittelysta
onkin avannut pandoran lippaan, joten sen
eteneminen on jumittunut eduskunnan va-
liokuntiin.
Hallituksen kasityksen mukaan lakiehdo-
tukset piti kasitella tavallisessa lainsaatamis-
jarjestyksessa, mutta esityksen valmistelussa
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nousi kriittisia kysymyksia ehdotettujen pe-
rusoikeuksia rajoittavien lakimuutosten valt-
tamattomyydesta. Keskustelua kaydaan muu-
tosten oikeasuhtaisuudesta, taismallisyydesta ja
tarkkarajaisuudesta seka oikeusturvakeinojen
riittavyydesta. Hallitus paatti siksi alistaa esi-
tyksen perustuslakivaliokunnan kasiteltavaksi.

Lain harmonisointi EU:n lainsdaadantoon
vaatii runsaasti asiantuntemusta jargonista.

Valiokuntapdydilla on nyt toinen toistaan
korvalle lydvien asiantuntijalausuntojen tulva,
eika esityksen eduskuntakasittelyn tarkka val-
mistumisajankohta oli viela tiedossa.

— Perustuslakivaliokunta on vasta antanut

esityksesta lausunnon, sanoo sisaministerion
johtava asiantuntija SUVI PATO-OJA.Paperi
vaikuttaa kriittiselta.

REAALIAIKAINEN TUNNISTUS
KIVENA KENGASSA

Lakiluonnoksen mukaan reaaliaikaista tunnis-
raskaita rikoksia, joiden rangaistusasteikko al-
kaa minimissaan kolmesta vuodesta vankeutta.

Poliisihallituksen poliisitarkastaja KONS-
TA ARVELIN kertoo, ettad reaaliaikainen
kasvontunnistus poliisin tehtavissa edellyt-



tad kansallisen lain kirjoittamista saantelyyn
EU-luovuttamislain 3 §n 2 momentin mu-
kaisesti. Tama mahdollistaa reaaliaikaisen
tunnistuksen kayton vakavissa kansallista
turvallisuutta uhkaavissa rikoksissa, kuten
terrorismissa ja ihmiskaappauksissa.

Saantely on EU-oikeuden kannalta merki-
tyksellista. EU:n perusoikeuskirja sisaltaa tur-
vatut perusoikeudet, ja Euroopan ihmisoikeus-
tuomioistuimen tulkinnan mukaan rekisterien
ja konenakoteknologian kayton kynnys tulee
maaritelld mahdollisimman korkeaksi.

— Lakia kirjoitettaessa tama kylla on otettu
huomioon, Arvelin sanoo.

Lakia on arvioitu kriittisesti muun
muassa riisuttujen pakkokeinojen kayton
osalta. Al-tekniikkaa tulisi lain lisayksen
mukaan kayttaa vain poikkeuksellisen vaka-

Sulautettu piiri. Lain muuttuessa tuloaan tekee myos

teknologia, jonka teho on valtava eika hairittavissa.

vien rikosten tutkinnassa ja tuomioistuinten
paatosvallan alaisuudessa.

Harppaus tekodlyn kayttoon kame-
ravalvonnassa on suuri. Sen avulla voidaan
esimerkiksi havaita, ettd autoon kiinnitetty
rekisterikilpi ei tosiasiassa kuulukaan kame-
rakuvassa olevaan automalliin.Tekoalyn myota
tarjolla on teknisesti entista helpompaa ja
luotettavampaa ajotavan analysointia, joka
mahdollistaa vaikkapa kiellettyjen kaistanvaih-
tojen, akkijarrutusten ja liian pienen turvavalin
havaitsemisen.

KAYTOSSA JO
MUUALLA MAAILMASSA

HE121/2025 vp -lain etenemista nyt jarruttava
saadosviidakko ei koske EU:n ulkopuolista
maailmaa. Mallissa tiekamera toimii online-yh-
teydessa lukuisiin eri tietokantoihin. Nain voi-
daan pelkan rekisteritunnuksen perusteella
[6ytyvan infon lisaksi hakea runsaasti muutakin
dataa. Alykis sovellus hiivytti kuvasta ulko-
puoliset sekunnissa. Kayttoon on pian tulossa
jo toimivaksi kehitetty ja tehokas sulautettu
neuroverkko- ja reunalaskentateknologia.

Suomalaisen uuden sukupolven tiekame-
ran tasoinen laitteisto toimii jo useissa EU:n
ulkopuolisissa maissa, kuten Isossa-Britan-
niassa ja Norjassa. Teknisesti kaikki tima on
mahdollista mySs Suomessa, jonka poliisika-
meroista moderneimmat uuden sukupolven
hoikat tolppakamerat mittaavat nopeutta jopa
kilometrin paasta ja sisaltavat ennennakema-
tonta alytekniikkaa.

Uusia tekodlyvalvontakameroita voidaan
asentaa perinteisten kiinteiden kameratolp-
pien lisaksi liikuteltaville alustoille, valvonta-
autoihin, liilkenneasemille ja muihin ihmisvir-

taa seuloviin kohteisiin. Mutta uusi

kamerasukupolvi voi tehda pal-

jon muutakin dokumentoivaa

kasvotunnistusta.

Tuhansien kameroiden

yhteys 24h-valvontaa teke-

vaan keskusjarjestelmaan on

suojattu,ja Suomen mikro-

kanavaputkiverkostossa data

kulkee myos omissa suojatuissa

kaapelilinjoissaan. Varsinainen uusi

kysymys onkin pilvipalvelu, jonne data tal-
lennetaan ja varastoidaan maaraajaksi.

SUOJATUT DATAKETJUT
OMAAN PILVEEN

On todettu, ettd data voi yllattavan helposti
vuotaa ylikansallisesta pilvesta. Arvelinin mu-
kaan Suomella ei ole varaa riskinottoon siiti,
etta biotunnistedataa tms. voisi joutua vaarin
kasiin ja ulkomaille.

Aihe on juuri nyt kuuma, ja esimerkiksi
ylikansallisen  informaatioteknologiayhtion
pilvessa voidaan yksityishenkilon, vaikkapa
tuomarin, data sulkea jopa absurdilta kuu-
lostavin perustein. Pilven,johon mikroputkessa
valokuidussa kulkeva data virtaa, tulee olla
varmalla suomalaisella alustalla. Nain poliisi-
datan kasittelyketjuun ei jaa heikkoja lenkkeja.

Esimerkiksi puolustusvoimilla on oma
taydellinen reititetty verkkoymparisto alus-
toineen, solmukoneineen ja datakeskuksineen.

PAKKOKEINOJEN KAYTOSTA
PAATTAMINEN

Helsingin yliopiston valtiosaantooikeuden
professori TUOMAS OJANEN korostaa
asiantuntijalausunnossaan, etta hallituksen eh-
dottamat muutokset HE[21/2025 vp -lakiin
koskisivat poliisin passirekisteriin ja henki-
Iokorttirekisteriin tallennettuja biometrisia
tietoja seka poliisin ja maahanmuuttoviras-
ton rekistereihin tallennettuja ulkomaalaisten
biometrisia tietoja. Lisaksi biometrisia tietoja
saisi luovuttaa nykyista laajemmin Schengenin
tietojarjestelmaan (SIS) ja muille viranomaisille.

— Ehdotus ei kuitenkaan sisalld sen pa-
remmin ennakollista kuin jalkikateista tuo-
mioistuimen lupa- tai valvontasaantelya suh-
teessa biometristen tietojen kasittelyyn ri-
kosten estamiseksi, paljastamiseksi ja selvit-
tamiseksi, han toteaa. Useat aiheesta annetut
lausunnot salyttaisivat pakkokeinojen kayton
tuomistuimille.
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TEKSTI: Minea Hara/Tampereen Ratikan Pirkkala-Linnainmaa-allianssi

Yhdella Tampereen taman hetken suurimmista tyomaista ahertaa joukko pienia,
porroisia tutkijoita. Mehilaiset kartoittavat jo toista kesaa Tampereen Ratikan Pirkkala—
Linnainmaa-allianssin ratikkatyomaan laheisia viheralueita. Tarkoituksena on edistaa
luonnon monimuotoisuutta ja laadukasta kaupunkiymparistoa osana haastavaa

rakennussuunnittelua.

- o £
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=

Rusomuurarimehildinen on tehokas tutkimusapulai-
nen ja voittaa ahkeruudessaan motivoituneimmatkin
ihmisasiantuntijat. Kuva: HumbleBee Housing Project

irkkala-Linnainmaa-allianssin
ja suomalaisen HumbleBee
Housing Projectin yhteistyo-
hankkeessa etsitaan rohkeasti
ratkaisuja rakennetun ymparis-
ton monimuotoisuuden lisaamiseen.Yksi tallai-
nen teko on mehildisten keraaman siitepolyn
analysointi eDNA-teknologiaa hyodyntamalla.
— Mehilaisten hyodyntaminen eDNA-tut-
kimuksessa on ensimmainen laatuaan Suo-
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messa vastaavissa infrahankkeissa. Halusimme
ottaa mehilaiset ja kimalaiset mukaan
hankkeen aktiivisiksi toimijoiksi sen
sijaan, etta ne olisivat voimatto-
mia sivustaseuraajia. Mehilais-
tutkimus tukee allianssin
tavoitteita 10ytaa inno-
vatiivisia suunnittelurat-
kaisuja, jotka edistavat
luonnon monimuotoi-
suutta jo hankkeen
alkuvaiheesta lahtien,
kertoo  Tampereen
Ratikan Pirkkala—

e Linnainmaa-allianssin

ymparistoasiantuntija

ANNAVAISANEN.

EDNA KERTOO
RAKENTAMISEN

VAIKUTUKSISTA KAUPUNKI-

YMPARISTOON

Kaksi mehilaislajia viettaa nyt toista kesaansa
rakennustyomaan laheisyyteen sijoitetuissa
mehildistorneissa Tampereella ja Pirkkalassa.
Kotimaiset rusomuurarimehilaiset ja kimalai-
set tuovat ravinnonhakumatkoiltaan muka-
naan siitepolya ja kasvien eDNA:ta. Kerattya
kasveissa mehildiset vierailevat ja miten rai-
tiotien rakentaminen vaikuttaa paikalliseen
kasvillisuuteen ja polyttajien elinolosuhteisiin.

— eDNA:n tutkiminen on nopeasti
kehittyvaa teknologiaa ja timantyyppisen

luontotiedon keraaminen viela hyvin uutta.
On hienoa voida tehdd monivuotinen, ver-
tailukelpoinen tutkimus, josta voimme jo nyt
sanoa hyotyvimme, kiitos apulaistemme uut-
terasti keradman datan. Ahkeruudessaan ne
voittavat motivoituneimmatkin asiantuntijat,
Viisanen iloitsee.

Tyypillisessa kaupunkiymparistossa pai-
kalliset polyttajakannat ovat usein heikoilla.
Siksi kaupunkiporrigiset kantavat arvokkaan
kortensa kekoon polyttamalla kukkivia kasveja
parveketomaateista palstaviljelmiin ja puistojen
koristekasveihin.

— Mehildisista on moneksi: rusomuura-
rimehilaiset ovat erityisen tehokkaita tutki-
musapulaisia, vakirikkaat tarhamehilaispesat
kiinteistojen katoilla puolestaan tuottavat
ultrapaikallista kaupunkihunajaa ja kimalai-
set ovat aivan omaa luokkaansa hyotykas-
vien polytyksessa. Mehilaiset myos tarjoavat
yrityksille konkreettisen tavan jalkauttaa vas-
tuullisuusstrategiaansa, kohentaa kiinteistojen
ymparistosertifikaatteja sekd innostaa ihmisia
tekemaan pienia tekoja polyttajien hyvaksi.
Yhteistyosta ja ideoiden ristipolytyksesta
hyotyvat kaikki, sanoo yhteistyokumppani
HumbleBeen perustaja AAPO REUTER.

ENSIMMAISET TULOKSET
PUHUVAT PAIKALLISTEN
JA LUONNONVARAISTEN
KASVILAJIEN PUOLESTA

keen konkreettisissa suunnitteluratkaisuissa,



| Parrisisten
| kawpunkikoti

=

Tampereen Ratikan Pirkkala—Linnainmaa-allianssin mehildisavusteisessa tutkimuksessa porridiset on otettu
hankkeelle mukaan aktiivisiksi osallistujiksi sen sijaan, ettd ne olisivat vain voimattomia sivustakatsojia. Kuva:
Tampereen Ratikan Pirkkala-Linnainmaa-allianssi/Wille Nyyssonen

kuten kasvivalinnoissa ja taydennyskylvoissa.
Tuloksia hyodynnetaan myos hankkeen ra-
kentamisen aikaisten hairididen vaikutusten
arvioinnissa kaupunkiluonnon monimuotoi-
suuteen.

Kevailla 2026 saatujen ensimmaisten
tulosten mukaan raitiotietydmaan laheisten
viheralueiden monimuotoisuus on kohtalaisella
tasolla, kuten myos alueiden ekologinen poten-
tiaali. Talla hetkella alueilta I6ytyy monipuolista
kasvilajistoa: tammia, pihlajia, tuomia, vadelmaa
seka paljon erilaisia puutarhakarkulaisia. Puu-
tarhakasvien seka vieraslajien, kuten lupiinin,
merkitys on tulosten mukaan yllattavan suuri
suhteessa luonnonvaraisiin kasveihin.

Tulosten perusteella rakentamisalueen

liheisyyteen suositellaan istutettavaksi pai-
kallisia ja hyvin sopeutuneita kasvilajeja, mo-
nipuolisia kukkivia alueita kuten perennoja ja
lisidmaan mahdollisuuksien mukaan polyttajille
mieluisia elinympiristoja kuten pesilaatikoita
ja vesildhteita.

Lisaksi hankkeella torjutaan jo nyt jatku-
vasti vieraslajeja ja kannustetaan kaikkia kau-
punkilaisia pieniin, mutta vaikuttaviin tekoihin
esimerkiksi jattamalld kukkivat nurmialueet
leikkaamatta ja istuttamalla paikallisia, polyt-

Mebhildisavusteista tutkimusta tehdaan
raitiotien rakentamisen ensimmaisen vaiheen
ajan vuosina 2025-2028. Lue lisaa osoitteessa

www.pirkkalalinnainmaa.fi/vastuullisuus.

Mehildishotelli on rusomuurarimehildisten ja kima-
laisten kotipesd, josta ne lahtevat ruoanhakumatkalle.
Hotellivieraiksi on saapunut hankkeen iloksi myos
paikallisia porriaisia. Kuva:Tampereen Ratikan Pirk-
kala-Linnainmaa-allianssi/Wille Nyyssonen

TIESITKO?

ravintokasveille ja luonnon ekosystee-
meille. Nykyisin luonnonvaraiset mehi-
laiset ovat uhanalaisia elinymparistojen
katoamisen ja ravinnonlahteiden vahe-
nemisen vuoksi. Kaupunkiymparistoissa
mehildiset ja muut polyttajat edistavat
ekologista monimuotoisuutta ja sita
kautta kaupunkialueiden resilienssia.
Kukkajatkumot ja viheryhteydet ovat
valttamattomia polyttajille — ja ilahdut-
tavat yhta lailla meita ihmisia.

Pirkkalaan Ratikan my6td rakentuvalla uudella Partolanaukiolla monipuolistetaan kasvilajistoa ja luodaan varjoisia levahdyspaikkoja. Kuva: Tampereen Ratikan Pirkkala—
Linnainmaa-allianssi
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Vt 5 LEPPAVIRTA-KUOPIO-HANKEALUE \Y4

Windinirmto
Trafikledswerket

'LEPPAVIRTA- - = Leppavirla-Palokangas
;Y R sem  Palgkangas-Humalajoki
©  Uusleritasoliittymd

TEKSTI: Harde Kovasiipi KUVA: Viyldvirasto

Vaylaviraston meneillaan olevassa hankekokonaisuudessa uudistetaan valtatien 5
liikenteen turvallisuutta ja sujuvuutta valilla Leppavirta—Kuopio. Hankkeen ensimmaisen
vaiheen rakennustyot ovat alkaneet.
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altatie 5:n Leppavirta—Kuopio-yhteysvali toimii itdisen

Suomen merkittavana vaylana Etela-Suomeen. Kevailla

kaynnistyneessa valtatie 5:n tiehankkeessa uudistetaan

yhteysvalin Leppavirta—Humalajoki-tieosuus vastaa-

maan nykyaikaisia laatuvaatimuksia. Tavoitteena on
parantaa merkittavasti liilkenteen turvallisuutta ja sujuvuutta, lyhentaa
matka-aikoja ja vahentaa taajamien meluhaittoja.

Noin 32 kilometrin hankealueella on liikennettd kohtalaisen paljon
eli noin 6 600—7 000 ajoneuvoa vuorokaudessa, josta raskaan liikenteen
osuus on noin || %.Tieosuus on likenteen mairaan nahden kapea,
makinen ja mutkainen, ja sen ohitusmahdollisuudet ovat nykyisin rajalliset.
Liikenneturvallisuutta heikentavat myos useat riskialttiit tasoliittymat, ja
taajamarakennetta jakavan liikenteen on todettu aiheuttavan meluhait-
toja etenkin Oravikoskella ja Paukarlahdessa. My6s kavelyn ja pyorailyn
olosuhteissa on puutteita.

Hankkeessa Leppavirta—Humalamaki-valin tieta levennetaan osin
nelikaistaiseksi ja osin ohituskaistaiseksi seka varustetaan keskikaiteella
ja valaistuksella.Vanhat tasoliittymat korvataan eritasoliittymilla. Koko-
naisuuteen kuuluu my0s riista-aitojen rakentamista seka uusia kevyen
liikenteen jarjestelyja.

Hanke toteutetaan kahdessa eri vaiheessa. Ensin uudistettavan
Leppavirta—Palokangas-osuuden urakoitsijana toimii GRK Suomi Oy.
Tyot jatkuvat ensi vuonna Palokangas—Humalajoki-urakalla. Koko hank-
keen kokonaiskustannusarvio on 180 miljoonaa euroa.

LEPPAVIRTA-PALOKANGAS-TIEOSUUDEN
RAKENTAMINEN ALKAMASSA

Hankkeen ensimmainen, GRK Suomi Oy:n toteuttama vaihe koostuu
Pohjois-Savossa Leppavirran kunnan alueella sijaitsevasta noin |7 kilo-
metrin mittaisesta tieosuudesta. Projektialue alkaa noin kuusi kilometria
Leppavirran taajaman etelapuolelta ja paattyy Palokankaan eritasoliit-
tymaan Kotalahden liittyman laheisyyteen.

Tieosuutta parannetaan paaosin nykyista tielinjaa kehittamalla.
Tie toteutetaan keskikaiteellisena ohituskaistatiend, ja tavoitteena on,
ettd nopeustasoksi osuudella mahdollistetaan 100 km/h.

Kaikki nykyiset tasoliittymat poistetaan, ja niiden tilalle rakenne-
taan viisi eritasoliittymaa Savonniemeen, Kalmalahteen, Heinavedentielle,
Oikearantaan ja Palokankaalle. Lisaksi hankkeessa rakennetaan 15 betoni-
tai putkisiltaa ja tehddan pohjaveden suojausta seka meluntorjunnan
toimia noin 9 kilometrin matkalle.

Leppavirta—Palokangas-tieurakan arvo on noin 68 miljoonaa euroa.
Valmistelevat tyot aloitettiin toukokuussa 2026, ja varsinaiset rakennus-
tyot alkoivat elokuun alussa. Uudistettu tieosuus avautuu suunnitelmien
mukaan liikenteelle syksyllad 2028.

PALOKANGAS-HUMALA]OKI-URAKKA
ALKAA ENSIVUONNA

Palokankaalta Humalajoelle kulkevan tieosuuden urakoitsija valitaan
vuoden 2027 alkupuolella, ja toiden on tarkoitus kaynnistya myohemmin
samana vuonna. Osuuteen rakennetaan uusi moottoritie, joka sijoittuu
uuteen maastokaytavaan noin 16,5 kilometrin matkalle. Samalla nykyi-
nen tie jaa rinnakkaistieksi. Talle osuudelle rakennetaan Oravikosken
ja Humalamaen kohdalle eritasoliittymat seka melusuojauksia noin neljan
kilometrin verran.Tavoitteena on, etta Palokangas—Humalajoki-tieosuus
ja siten koko hankekokonaisuus valmistuvat vuonna 2029.

Transport
Research Finland
2026

Suomen Tieyhdistys ry ja RIL ry
jarjestavat Transport Research Finland
-tapahtuman jo kuudetta kertaa.

Tapahtuma jarjestetdan Teams-
ymparistéssa kahtena perékkaisena
perjantaiaamuna

pe 11.9.2026
ohjelmasta vastaa
Aalto-yliopisto &
Tampereen yliopisto
klo 9:00-11:15

pe 18.9.2026
ohjelmasta vastaa
LUT-yliopisto & Oulun yliopisto
klo 9:00-11:15
[Imoittaudu mukaan osoitteessa:
www.ril.fi/trfi

Transport Research Finland -tapahtuma tuo koti-
maisissa korkeakouluissa tehtavaa tutkimusta tun-
netuksi Suomessa ja maailmalla.

Tapahtuman kieli on englanti ja osallistuminen on
maksutonta.

Tervetuloa!
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ESITTELEMME PITKAN URAN TIESTOMME HYVAKSI TEHNEITA TEIDEN TEKIJOITA.

TEKSTI: Harde Kovasiipi

Pitkan linjan tie-, infra-
ja kaupunkikehittaja

AriVarosen tyoura on edennyt lukuisten tie- ja infrapuolen tehtavien kautta Joensuun
kaupunkiymparistojohtajaksi. Han on toimissaan tarkka ja vaativakin, mutta saanut myos
kiitosta avoimuudestaan ja rehellisyydestaan.

ohmajarvelld vuonna 1962 syntyneen ARIVAROSEN
juuret ovat pitdneet hanet koko ikansa vahvasti Poh-
jois-Karjalassa. Hinen ammatillinen kiinnostuksensa
suuntautui jo varhain rakentamiseen ja voimistui en-
tisestaan kesatoissa paikallisella tiilitehtaalla.
ajat. Siind tuli kaytya poltetun tiilen valmistuksesta lapi varmaan kaikki
tyovaiheet. Armeija-aikaan hain ja péisin silloiseen tekniseen kouluun.
Valmistuin rakennusmestariksi tierakennuksen opintosuunnalta, mutta
opintoihini sisaltyi myos talonrakennusta.

Tyoura alkoi Pohjois-Karjalan tiepiirin tydkohdemestarina. Kesat
kuluivat tyomailla ja talvet suunnittelutoimistossa.

—Sitten paasin vastaamaan silloisen Pohjois-Karjalan tiepiirin likenne-
tutkimuksista ja tierekisterista. Tyohon sisiltyi pian myos valtakunnallisia
kehittamistoita ja tieverkkosuunnittelua. Seuraavaksi paadyin Savo-Karijalan
tiepiirissa rakennuttajaksi ja hoitamaan lihes kaikkia maakunnan ja jonkin
verran Kuopionkin tiehankkeita. Toiden ohessa suoritin AMK-insind6rin
talopuolen tutkinnon.

Merkittaviin tehtaviin kuului myohemmin muun muassa Kolin kansal-
lispuiston tiehanke, jolle myonnettiin vuonna 2002 my6s valtakunnallinen
Tie paikallaan — katu kohdallaan -palkinto.

VALTIONTEHTAVISTA )
JOENSUUN KAUPUNGIN KEHITTAMISEEN

TiehallinnossaVarosen tyot jatkuivat monipuolisina, ja viikoittaista tyo-
ajoa Joensuusta Kuopion suuntaan alkoi kertya perheelliselle miehelle
liikaakin. Siirtyminen Joensuun kaupungin palvelukseen vuonna 2004
olikin tervetullut muutos.
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KUVA: Tommi Rautio/Joensuun kaupunki



— Kaupungilla avautunut katujen kunnossapitopaillikon tehtava
oli myos mukavasti uutta, silla olin siihen mennessa ehtinyt tehda jo
kimuksia ja tieverkkosuunnittelua.

Suoritettuaan ylemman AMK-tutkinnon teknologiaosaami-
sen johtamisen opintosuunnaltaVaronen siirtyi vuonna 2010
kaupungininsindorin toimeen ja lopulta vuonna 2020 ny-
kyiseen kaupunkiymparistojohtajan eli toimialajohtajan
tehtavaan.

— Erikoista kuntaurallani on ollut, etten ole itse
hakenut edelliseen enka nykyisenkaan virkaan. Olen
vain suostunut niihin silli ehdolla, etti valintani on
yksimielinen, myhailee Varonen.

TOIMIALAJOHTAJA ON MONESSA
MUKANA

Kaupunkiymparistojohtajan vastuulla on laajasti erilaisia maa-, toimitila-
ja infraomaisuuteen liittyvid alueita aina kaavoituksesta rakennusval-
vontaan, likennesuunnitteluun, ymparistonsuojeluun, jatehuoltoon ja
toimitilahallintoon saakka.

— Katson tita kokonaisuutta ja toimin suodattimena viranhaltijoiden,
tyontekijoiden ja politiikan valissa. Tama on jatkuvaa kontaktia poliittisen
paatoksenteon kanssa. Aina ei konsensusta |0ydy, ja poliitikot voivat
tehda huonojakin paatoksia, mutta sekin on demokratiassa toki sallittua.

Hyvina meneilldan olevana hankkeenaVaronen mainitsee musiikki- ja
kulttuuritalon, joka pyritaan toteuttamaan valtakunnallisestikin ainut-
laatuisella tavalla. Talon on tarkoitus olla yksityisen tahon omistuksessa,
ja kaupunki maksaa vain sen kaytosta tarpeidensa mukaan. Liikenteen
puolella onVarosen aikana edistetty muun muassa jalankulkua ja pyo-

— Lahetimme Alaskan Anchorageen talvihoitomme laatuvaatimukset,
kun sielld kaivattiin mallia talvihommiin. Tata voi jo pitaa jonkinlai-
sena saavutuksena. Yleisesti koko tyouralla hienointa on ollut saada

KUN INNOSTUN,
HALUAN TEHDA ASIAT
KUNNOLLAALUSTA
LOPPUUN.

oppia uutta, tehdd monipuolisia asioita ja tavata hyvin monenlaisia
kiinnostavia ihmisia.

TINKIMATON TEKEMISEN HALU
NAKYY KESAMOKILLAKIN

Varonen on saanut urallaan muun muassa Tielaitoksen ym-

paristopalkinnon ja Maarakennusalan neuvottelukunnan
PikkuTomppa -palkinnon. Erityisen merkittavana huo-
mionosoituksena han pitad Savo-Karjalan journalistiyh-
distyksen Sulka-palkintoa. Sen myontamisperusteissa
kiitettiin muun muassa avoimuutta ja tavoitettavuutta
seka rehellista tiedottamista myos ongelmatilanteissa.
Kiitosta on siis tullut, mutta millaisena Varonen itse
nakee luonteensa ihmisend ja viranhaltijana?

— Olen aika innostuva. Jos lahden jotakin tekemaan, teen sen
taysilld ja sitoutuneesti.Vaimo siitd joskus sanookin, ettd "kun mikaan
ei riita”. Ja isa joskus nimitti minua "aurinkoakin tarkemmaksi”. Joku
on viittanyt haastavaksikin. Mutta haluan vain, etta asiat tehdaan alusta
loppuun kunnolla, han pohtii.

—Arvelen kuitenkin olevani myos kohtuullisen helposti lihestyttava.
Varsinkin vanhemmiten on tullut lisaa halua oppia,ymmartaa ja hyvaksya
sita, ettd ihmiset ovat erilaisia ja se on rikkaus.

Varosen mukaan viranhaltijan toimenkuva on tietylla tavalla
24/7-tyota. Ei siis ihme, ettd tyOasiat voivat pyoria vapaa-ajallakin jos-
sakin alitajunnassa ja tuottaa uusia ideoitakin. Han ei silti koe tata
rasitteeksi, koska pitad tyostaan ja saa sen tarvittaessa pois mielesta
esimerkiksi mokkihommissa.

— Hankimme muutama vuosi sitten vaimon kanssa kesaimokin. On-
neksi sellaisen, jossa ei ollut kaikki ihan valmiina. Siella riittaa kaikenlaista
puuhaa, jonka parissa muut huolet unohtuvat. Tallainen omilla kasilla
tekeminen onkin talld hetkelld vapaa-ajan ykkosjuttu.Vaimon mukaan
ehdin olla yhtenakin juhannusaattona mokilla aurinkotuolissa ehka 15
minuuttia. Mutta edellisend kesana en sitakaan. «

ARIVARONEN

*  Syntynyt vuonna 1962 Tohmajarvella.
Joensuun kaupunkiymparistojohtaja vuodesta 2020.
Joensuun kaupungininsinoori 2010-2020.
Joensuun kunnossapitopaallikko 2004-2010.

Aiemmin pitka tyoura valtion tiepiireissa.

insinooritutkinto (talonrakennus).

Koulutusta: ylempi AMK-insinooritutkinto (teknologiaosaamisen johtaminen), AMK-

Savo-Karjalan journalistiyhdistyksen Sulka-palkinto 2019, Tielaitoksen ymparistopalkinto 2001 ja
Maarakennusalan neuvottelukunta MANK:n Pikku Tomppa -palkinto 2022.
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TIEYHDISTYKSEN
UUTISIA

TEKSTI: Simo Takalammi

i(UVA: Shutterstock

Paallystetyn tien muuttaminen
soratieksi ei ole tehokas saastokeino

Paallystettyjen maanteiden muuttaminen sorateiksi on kevaan puheenaiheita. Faktojen
merkitys on jaanyt keskusteluissa vahemmalle, mista me Tieyhdistyksessa olemme

huolissamme.

uun muassa vihreiden SAARA HYRKKO (IS 20.5.2026)
M kuori asfalttia esitellessadn saastoohjelmaa tulevalle halli-

tukselle. Hyrkon mukaan han tietda keskustelun aiheesta
olevan hankala ja aiheen epasuosittu. Nain tietysti on, mutta keskustelu
kaipaa faktoja pSytaan. Maaseudun Tulevaisuus (MT |1.6.2026) jatkoi
asian uutisointia ja kertoi Tieyhdistyksen antamien faktojen avulla, etta
soratieksi muuttaminen on kallis sadstokeino.

Suomen Tieyhdistys on huolestunut keskustelusta, jota kdydaan
ilman faktoja ja jossa sekd korkeat virkamiehet etta poliittiset johta-
jat heittavat ilmaan ideoita paallysteiden poistamisesta. Paallystetyn
tien muuttaminen soratieksi voi vaikuttaa helpolta ja halvalta keinolta
ratkaisulta elinkaarensa lopussa olevalle asfaltille, mutta sit se ei ole.

Suomessa on yli 9 000 kilometria pallystettyja maanteitd, joiden
liikennemaara jaa alle 200 ajoneuvoon vuorokaudessa. Naistd noin
3 500 kilometrida on huonokuntoisia. Tasta huolimatta paillystettyja
teitd muutetaan sorateiksi vuosittain alle 50 kilometria. Paallysteen
poistaminen ei siis ole viela laajasti kaytossa, mutta riski on todellinen,
etta paallysteen poistaminen lahtisi lisaantymaan tai ainakin sita kay-
perusteena.

Maantiet, joiden paallysteen poistamista harkitaan, ovat muutoinkin
huonokuntoisia ja voidaan sanoa tien vaativan uudelleen rakentamista
soratieksi. Paallysteen poistaminen ja tien kunnostaminen soratieksi
aiheuttaa merkittavia alkuinvestointeja.
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Soratieksi kunnostamisen kertakustannus on keskimaarin 40 000-50
000 euroa kilometriltd, minka lisdksi tien vuosittainen kunnossapito
maksaa noin 2 000 euroa kilometriltd. Soratie vaatii toistuvaa lanaa-
mista, uudelleen sorastamista, polynsidontaa, ja irtonainen kiviaines
tukkii vahitellen ojat.

Hyvakuntoisen paallystetyn tien kunnossapito on olennaisesti hal-
vempaa ja maksaa noin | 000 euroa kilometrilta.

ASFALTOINTI ON KALLISTA, _
MUTTATUO MYOS SAASTOJA

Huonokuntoisen asfalttitien vuotuinen kunnossapito on kallista sekin,
ja keskimaardinen kustannus on 5 000 euroa per kilometri. Kunnol-
taan huononevan asfalttitien kunnossapitoa kannattaa jatkaa paallys-
teen elinkaaren loppuun asti, vaikka vuosittaiset hoitokustannukset
nousevatkin suuriksi.

Rakenteeltaan kunnossa olevan vahiliikenteisen maantien uudelleen
paallystys maksaa 60 000-80 000 euroa kilometrilta, mutta huonokun-
toisen ja rakenteen parantamista edellyttavan tien paallystys maksaa
oheistoineen 120 000-130 000 euroa kilometrilta.

Paallystyskustannukset ovat kertakustannuksia, ja niiden jalkeen
tien kunnossapitokustannukset ovat puolet halvempia kuin soratien
kunnossapito ja jopa 80 % edullisempaa kuin huonokuntoisen asfalt-
titien kunnossapito.



MIKA ON TIEVERKON TARKOITUS?

Sorateihin palaaminen vaatii kunnollista keskustelua siitd, mihin
maamme liikenneolosuhteet ovat menossa ja mita vaikutuksia
siita olisi niin taloudelle kuin tieverkon piirissa asuvien
ja eldvien suomalaisten elinolosuhteisiin.

Vihiliikenteisen runkoverkon maantiet karsivat
pallysteiden ikaantymisesta, silla valtaosa niista on
peraisin vuosikymmenten takaa ajalta, jolloin koko
tieverkkoa ja maamme liilkenneolosuhteita kehitettiin
entistd paremmaksi.

Koko tieverkkomme on tirkea maa- ja metsatalouden
kuljetusketjuille. Kyse on yritysten toimintaedellytyksistd,
liikenneturvallisuudesta, polttoaineen kulutuksesta ja sita kautta
myos hiilidioksipaastoista. Loma-asukkaiden tuoma elinvoima on monin
paikoin ehdottoman tarkeaa alueen yrityksille ja palveluiden sdilymiselle.

TIEVERKKOMME ON
TARKEA MAA- JA
METSATALOUDEN
KULJETUSKET]JUILLE.

ERILLISTA RAHAATARVITAAN

On tarkeaa huomata, ettd soratieksi muuttaminen vaatii erillista ra-
hoitusta. Toimenpiteen kustannuksia ei voida kattaa siirtamalla
maararahoja vilkkaamman tieverkon kunnossapidosta,
vaan hankkeet edellyttavat erillista resursointia. Taman
vuoksi paatokset tulee tehdaan aina kokonaisarvioin-
nin perusteella, jossa huomioidaan seka kustannukset
etta tien merkitys alueen liikenteelle ja elinvoimalle.
Tieyhdistys vaatii lisamaararahojen kayttamista
vahiliikenteisen runkoverkon teiden pallystamiseen.
Pitkalla aikavalilla silld saavutetaan parempi palvelutaso
liikenteen kayttajille eivatka kulutkaan ole sorateiksi muu-
tettujen teiden vaatimien hoitokustannuksia suurempia. «

TEKSTI JA KUVAT: Akseli Kotila

Yksityistielossien merkitys tunniste-
taan, mutta rahoitus herattaa huolta

Suomen Tieyhdistys ja Saaristoasiain neuvottelukunta jarjestivat seitsematta kertaa
Yksityisteiden lossipaivan 27.5.2026. Savonlinnassa pidetty tilaisuus kokosi yhteen
tiekuntien ja viranomaisten edustajia seka saaristoasioiden parissa toimivia tahoja. Paivan
keskeisiksi teemoiksi nousivat rahoituksen epavarmuus, saariston saavutettavuus seka
lossiliilkenteen merkitys huoltovarmuudelle ja turvallisuudelle.

tarkeana valtionavustusten jatkuvuuden turvaamista ja riittavien resurssien
varmistamista yksityisteiden kunnossapitoon.

VALTIONAVUSTUSTEN RITTAVYYS
HUOLESTUTTAA

Suomen Tieyhdistyksen toimitusjohtaja SIMO TAKALAMMI toi esiin
huolen yksityistielossien rahoituksen riittavyydesta.

—Venajan hyokkayssodan kaynnistyttya vuonna 2022 ymmarrettiin
aiempaa laajemmin yksityistieverkoston merkitys kuljetuksille, huoltovar-
muudelle ja maanpuolustukselle. Taman seurauksena valtionavustuksia
suunnattiin aiempaa enemman yksityisteille, mutta nyt maararahat ovat
jalleen niukentuneet.

Takalammi muistutti tiekuntia varautumisen tarkeydesta.

— Korjaustarpeet ja pitkan aikavalin suunnitelmat on hyva olla valmiina,
jotta hakemukset voidaan jattaa nopeasti, kun uusia rahoitusmahdolli-
suuksia avautuu. Erityisen haastava tilanne on myos siltojen osalta. Noin
10 prosenttia yksityisteiden silloista on kriittisen huonossa kunnossa,
ja niiden korjaaminen vaatii huomattavia investointeja.

Savonlinnan kaupunginjohtaja Ding Ma avasi Yksityisteiden lossipdivan kaupun-
gintalon valtuustosalissa.

ossipdivan avannut Savonlinnan kaupunginjohtaja DING MA
korosti puheessaan kulkuyhteyksien ja lossien merkitysta.

—Ymmarramme Savonlinnassa hyvin, mitd saavutettavuus

SAVONLINNA PANOSTAA
SAARISTONYHTEYKSIIN

Savonlinnan kaupungin tekninen johtaja KARI SIPONEN esitteli vuo-
den 2026 yksityistieavustuksia ja kuvasi saariston merkitysta kaupungin

tarkoittaa kaytannossa. Kaupunkimme rakentuu saarista, vesireiteista
ja niiden valisista yhteyksista. Lossit ja yksityistiet eivat ole taalla vain
infrastruktuuria — ne ovat arjen, elinkeinojen ja elinvoiman mahdollistajia.

Kaupunginjohtajan mukaan saaristoalueiden erityispiirteet on tun-

nistettava myos valtakunnallisessa paatoksenteossa. Ma pitaa erityisen asukkaille, elinkeinoille sekd matkailulle. Saaristossa asuu noin 4 600
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Simo Takalammi ja Teuvo Taura esittelivit sddolosuhteiden vuosikelloa.

vakituista asukasta ja kaupunkikeskustan saarilla noin 7 000 asukasta.

Lisaksi alueella kdy vuosittain noin puoli miljoonaa matkailijaa, mika
kasvattaa liikennetarpeita erityisesti kesakaudella.

Savonlinna myontaa vuonna 2026 lautta- ja lossiliikenteelle ennak-
koavustuksia 180 000 euroa.Talla turvataan saariston likennepalveluita
ja vahvistetaan tiekuntien taloutta. Siposen mukaan toimiva lautta- ja
lossiliikenne on valttamaton asumisen, tyonteon, matkailun ja huoltovar-
muuden nakokulmasta. Lisaksi yksityistieavustukset nahdaan keskeisena
osana kaupungin perusinfrastruktuurin ja elinvoiman yllapitoa.

PELASTUSTOIMINTA TARVITSEE
TOIMIVATYHTEYDET

Etela-Savon pelastuslaitoksen pelastuspaillikkoc TUOMO HALMES-

LAHT]I kertoi puheenvuorossaan saaristoalueiden pelastustoiminnasta.

Eteld-Savon saaristoalueilla asui vuonna 2022 yli 5 700 henkil6a, mutta
vapaa-ajan asuntoja alueella on yli 46 500. Kesdisin vakiluku kasvaa
matkailijoiden, mokkildisten ja tapahtumien myota huomattavasti.
Pelastustoiminnassa lossien merkitys korostuu erityisesti raskaan
kaluston kanssa. Halmeslahden mukaan sammutusautojen kokonaismassat
ovat vahintdan |8 tonnia ja sailiautojen jopa 28 tonnia, mikd asettaa
vaatimuksia lossien kantavuudelle. Pelastuslaitoksen toimintaa helpottaa

sen kaytossa oleva tietokanta alueen losseista ja niiden yhteystiedoista.

— Kiireellisissa tehtavissd pyrimme olemaan yhteydessa lossihen-
kilostoon ja tilaamaan lossin valmiiksi tulosuunnan puolelle, kertoo
Halmeslahti.

YKSITYISTIELOSSIEN KUSTANNUSTEN
JAKAMINEN VAIHTELEE

Suomen Tieyhdistyksen yksityistieasiantuntija TEUVO TAURA esitteli
yksityistielossien kustannusten jakamista ja kayttomaksujen perimista
tiekunnissa eri puolilla maata.

Esimerkit osoittivat, etta kdytannot vaihtelevat. Joissakin tiekunnissa
peritaan kaikilta kayttajilta sama maksu, kun taas toisaalla tieosakkaat
osallistuvat kustannuksiin yksikkomaksujen kautta ja ulkopuolisilta pe-
ritadn erillinen kayttomaksu.

Valtionavustusten osuus lossien kustannuksista vaihteli esimerk-
kikohteissa noin 70-80 prosentin valilla.
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SAARISTOLAKI UUDISTUU

Maa- ja metsitalousministerion johtava asiantuntija ja saaristoasiain
neuvottelukunnan paasihteeri ELINA AURI kertoi saaristolain uu-
distamisesta. Tavoitteena on saada vuoden 2027 alussa voimaan uusi
laki, jolla pyritaan vahvistamaan saariston elinvoimaa seka parantamaan
saariston erityispiirteiden huomioimista paatoksenteossa.

Lakiluonnoksessa ehdotetaan muun muassa saaristopolitiikan
seurannan vahvistamista, saaristoisten hyvinvointialueiden maarittelya
seka yhteysalusliikenteen palveluntuottajien varautumisvelvollisuutta.
Auri korosti, etta uudistuksen tavoitteena on lisdta paatoksentekijoi-
den ymmarrystd saariston erityisolosuhteista ja niiden vaikutuksista
palveluihin, liikkumiseen ja alueiden kehittimiseen. Sen sijaan yksityis-
tielosseja ja -lauttoja koskeva saantely sailyy jatkossakin yksityistielain
piirissa.

PAASTOJENVAHENTAMINEN
NAKYY MYOS LOSSILIKENTEESSA

Suomen Lauttaliikenne Oy:n (Finferries) hankejohtaja MATTI MARK-
KANEN esitteli maantielautta- ja yhteysalusliikenteen kehitysnakymia.
Suomessa on yhteensd 40 maantielauttapaikkaa, joista valtaosa sijaitsee
Turun saaristossa ja Itd-Suomen jarvialueilla. Markkasen mukaan alan
kehitysta ohjaavat talla hetkelld erityisesti palvelutason turvaaminen,
kapasiteetin kasvattaminen ja paastojen vahentaminen.

Ensimmainen sahkoinen maantielautta otettiin kayttoon Paraisten
ja Nauvon vililla vuonna 2017. Tulevaisuudessa sihko- ja hybriditek-
nologiaa pyritaan hyodyntdimaan entista laajemmin seka lautta- ettd
yhteysalusliikenteessa. Samalla pyritaan kasvattamaan lossien kantavuuksia
ja vahentamaan huoltokatkojen vaikutuksia liikenteeseen.

ENSIVUONNA VARSINAIS-SUOMESSA

Lossipaivan keskusteluissa nousi vahvasti esiin yhteinen nakemys siita,
ettd lossit ja lautat ovat saaristoalueiden elinvoiman, turvallisuuden
ja huoltovarmuuden edellytys. Samaan aikaan rahoitustilanne herit-
tad edelleen huolta. Seuraava Yksityisteiden lossipdiva jarjestetdan
Varsinais-Suomessa toukokuussa 2027.Tilaisuuden sijainti tarkentuu
myShemmin. «



Tieyhdistys palkitsi ministeri
Ranteen kultaisella ansiomerkilla

Tieyhdistys palkitsi 5.6.2026 vuosikokouksensa yhteydessa yhteensa |14 ansioitunutta tie-
ja liikennealan henkiloa. Ansiomerkit on myontanyt yhdistyksen hallitus.

Kaikkien 14 palkitun henkilon tyon vaikutus nakyy laajasti koko yhteiskunnassamme.

T ieyhdistyksen kultainen ansiomerkki

myonnetaan erityisista henkilokoh-
taisista ansioista tieliilkenteen ase-
man edistamisessa Suomessa tai kansainvali-
sesti. Merkin sai liikenne- ja viestintaministeri
LULU RANNE.

Ranne on ministerikaudellaan tehnyt
poikkeuksellisen merkittavaa ja vaikuttavaa
tyotd Suomen tieverkon kunnon, liiken-
nejarjestelman  toimintavarmuuden  seka
tieliikenteen yhteiskunnallisen arvostuksen
vahvistamiseksi. Vaikeasta julkisen talouden
tilanteesta huolimatta on hanen johdollaan
onnistuttu viimeisten kolmen vuoden aikana
kohdentamaan tieverkkoon huomattavia li-
saresursseja erityisesti perusvaylanpidon,
korjausvelan hallinnan ja alemman tieverkon
kunnossapidon turvaamiseksi.

Ministeri Ranne on johdonmukaisesti
korostanut toimivan tieverkon merkitysta
Suomen kilpailukyvylle, huoltovarmuudelle,
alueelliselle saavutettavuudelle seka kansalais-
ten arjen sujuvuudelle. Hanen ministerikaudel-
laan tieliikenteen merkitys osana kansallista
turvallisuutta ja elinkeinoelaman toimintakykya
on noussut aiempaa vahvemmin osaksi valtion
liikennepolitiikan strategisia painopisteita. Hal-
litus on lisannyt perusvaylanpidon rahoitusta
ja kohdistanut merkittavia lisapanostuksia
erityisesti tieverkon korjaamiseen, paallys-
teisiin sekd ymparivuotisen kunnossapidon
parantamiseen.

Toimenpiteilld on ollut laaja-alaisia yh-
teiskunnallisia vaikutuksia. Ne ovat paranta-
neet kuljetusten ennakoitavuutta, tukeneet
vientiteollisuuden ja muun elinkeinoelaman
toimintaedellytyksid seka vahvistaneet kan-
santalouden kilpailukykya. Samalla kansalaisten
tyytyvaisyys maanteiden kuntoon ja liiken-
nejarjestelman toimivuuteen on parantunut.
Myos liikenneturvallisuuden kehittaminen on
saanut ministeri Ranteen kaudella aiempaa
nakyvamman aseman osana tieverkon kehit-
tamista ja kunnossapitoa.

LAAJA JOUKKO PALKITTIIN
HOPEISIN ANSIOMERKEIN

Tieyhdistyksen hopeinen ansiomerkki kulta-
lehvin edellyttaa merkittavia ja pitkaaikaisia
ansioita tieliikennealalla. Merkki myonnettiin
seuraaville henkilGille:

HIRVENOJA EINI, tienpidon johtava
asiantuntija, Uudenmaan elinvoimakeskus
HYYRYLAINEN HARRI, maanteiden
hoidon projektipaallikko, Keski-Suomen
elinvoimakeskus

METSARANTA HEIKKI, johtava
asiantuntija, Ramboll

OVASKA EEVA hallitusneuvos, LVM
PARKKARI KALLE,
liikenneturvallisuusjohtaja,
Onnettomuustietoinstituutti

Ministeri Ranteelle myonnetty kultainen ansiomerkki
on numeroltaan 92.

Tieyhdistyksen hopeinen ansiomerkki edel-
lyttad merkittavid ansiota tieliikennealalla. Se
myonnettiin seuraaville henkiloille:

HbKKATIMO, metsatalousinsinoori,
Metsanhoitoyhdistys Koillismaa ry
JERMORANTA KAT], tieisannditsija,
Via Opus Oy

LEVANEN JARMO, toimitusjohtaja,
Matriset Oy

RAJAVA SATU, projektipaillikko,
Ramboll

SATTO NIKO, Development &
Compliance Manager, If Vahinkovakuutus
Oyi

TUOMINEN ANU, johtava tutkija, VTT
TURKKI KEIJO, maanteiden hoidon
projektipaallikko, Keski-Suomen
elinvoimakeskus

VENALAINEN PIRJO, erikoistutkija,
Metsdteho Oy

— Tanaan palkittavien tyo nakyy laajasti koko
yhteiskunnassa. He ovat maaratietoisesti vie-
neet tie- ja liikennealaa eteenpain seka anta-
neet merkittavan panoksen alan keskusteluun,
kiittaa Suomen Tieyhdistyksen toimitusjoh-
taja SIMO TAKALAMMI. -
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Infra- ja liilkennealalle voi paatya montaa erilaista vaylaa pitkin, ja se houkuttelee myos
alanvaihtajia. Kaksi alaa vaihtanutta kesatyontekijaa kertoo kuulumisiaan ja miten
paatyivat alalle.

Olen KATI NIEMENMAA,
liikennealan insinooriopis-
kelija Himeen ammat-
tikorkeakoulusta.
Suoritan  opintoja
monimuoto-opin-
toina  sairaanhoi-
tajan tyon ohella

ja suunniteltu val-
mistuminen on vuon-

na 2027. Taman ke-
saharjoittelun jalkeen
opinnoistani  puuttuu

enad opinndytetyo, johon
etsin aihetta. Tavoitteenani on

|oytaa sellainen aihe, joka liittyy jollain
tapaa raideliikenteeseen ja siten tukee ammatillista suuntautumistani
liikennealalla.

Tyoskentelen kesaharjoittelijana Vaylaviraston Rautatieteknisessa
yksikossa, joka toimii osana vaylanpidon kokonaisuutta. Harjoittelun
aikana olen paassyt perehtymain monipuolisesti rautatiealan asiantun-
tijatyohon seka siihen, kuinka laaja-alaista osaamista rataverkon yllapito,
kehittaminen ja turvallinen kaytto edellyttavat. Tyotehtavani ovat olleet
vaihtelevia ja tarjonneet mahdollisuuden seka itsenaiseen tyoskentelyyn
ettd yhteistyohon eri asiantuntijoiden kanssa. Olen osallistunut erilaisiin
kokouksiin, projekteihin ja tyomaakaynteihin.

HYVA OHJAUS JA ILMAPIIRI KANNUSTAVAT

Harjoittelun aikana olen saanut vastuulleni tehtavid, jotka ovat tarjonneet
sopivasti haastetta ja uutta opittavaa seka syventaneet ymmarrystani
rautatiealan kokonaisuuksista. Erityisen arvokasta on ollut mahdollisuus
perehtya uusiin aiheisiin asiantuntijoiden tuella. Hyva ohjaus ja avoin
tyGilmapiiri ovat rohkaisseet kysymaan, oppimaan ja ottamaan enemman
vastuuta omasta tyoskentelysta.

Yksi tehtavistani on ollut yksityisraidesopimusten paivittaminen
ajan tasalle yhteistyossa sopimusosapuolten kanssa.Tyohon on sisaltynyt
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myos yksityisraiteiden alkukohtien paikantamista ja dokumentointia
QGlIS-paikkatieto-ohjelmassa, mika tukee sopimustietojen ajantasai-
suutta ja niiden hyodyntamista karttapohjaisessa tarkastelussa. Lisaksi
olen tehnyt tehtavid erilaisiin lupahakemuksiin liittyen seka tutkinut ja
tulkinnut radan teknisiin ominaisuuksiin liittyvia aineistoja, kuten radan
geometriaa koskevia tutkimustuloksia.

Taulukoiden vertailussa olen paassyt hyodyntamaan viraston si-
saistd tekodlyd, mikd on nopeuttanut ja tehostanut aineistojen kasittelya.
Tehtaviini on kuulunut myos ratasahkoverkon energiataseen hallintaan
liittyvaa exceldintid, laskujen asiatarkistusta seka osallistumista kyseisen
prosessin automatisointiin. Naiden lisaksi harjoitteluun on sisiltynyt
useita pienempia tehtavid, jotka ovat tdydentineet kokonaiskuvaa rau-
tatiealan tyosta.

Harjoittelun aikana minuun on tehnyt erityisen vaikutuksen
Viylaviraston asiantuntijoiden korkeatasoinen osaaminen. Rautatie-
alan asiantuntijat hallitsevat hyvin yksityiskohtaisia teknisid asioita ja
pystyvat samalla tarkastelemaan niitd osana laajoja kokonaisuuksia.
On ollut erittdin opettavaista nahda laheltd, miten monialaista yhteistyota
rautatiejarjestelman toimivuus ja kehittaminen edellyttavat.

HARJOITTELUSSA TARKEINTA
ON HALU OPPIA JA KEHITTYA

Tuleville kesaharjoittelijoille haluan sanoa, ettd harjoittelupaikkoja
kannattaa hakea rohkeasti myos oman mukavuusalueen ulkopuolelta.
Harijoittelijalta ei odoteta valmista asiantuntijuutta, vaan kiinnostusta
oppia, kehittya ja tarttua uusiin tehtaviin. Tyonhaussa kannattaa panostaa
hakemukseen, joka tuo esiin oman motivaation ja jaa lukijan mieleen.

Tyonantajille toivon rohkeutta tarjota harjoittelupaikkoja myos
hakijoille, joilla ei vield ole aiempaa kokemusta alalta. Viime vuosina
harjoittelumahdollisuutta. Harjoittelupaikkojen riittavyys on tarkeaa,
jotta opiskelijat paasevat kartuttamaan osaamistaan kaytannossd ja
etenemaan opinnoissaan suunnitellusti.

Tulevaisuudessa haluan tyoskennella liikenteen parissa. Tarkempi
urasuunta on vield muotoutumassa, mutta rata- ja raidemaailma kiin-
nostaa minua vahvasti. Myos esteettomyys- ja likenneturvallisuusasiat
ovat minulle tarkeita teemoja. Tulevaisuudessa toivon voivani kehittaa
osaamistani edelleen, kouluttautua lisaa seka mahdollisesti edetd myo-
hemmin myos esihenkilotehtaviin.



Olen EEVA PURONAHO ja opiskelen Tampereen ammattikorkea-
koulussa infrarakentamisen insinooriksi. Aloitin opinnot tammikuussa
2025, joten takanani on nyt puolitoista vuotta opintoja.

Paadyin alalle hieman tavallisesta poikkeavaa reittig, silld olen kou-
lutukseltani sairaanhoitaja ja tehnyt alanvaihdon rakennustekniikan
pariin. Opiskelen monimuoto-opiskelijana, mikd on mahdollistanut
opintojen yhdistamisen tyoelamaan. Tyoskentelen West Coast Road
Masters Oy:ssa, jossa olen paassyt kehittimaan osaamistani infra-alan
kaytannon tehtavissa.

Paatos hakea opiskelemaan kokonaan uutta alaa ei ollut yksinkertai-
nen, mutta ajatus alanvaihdosta syntyi halusta oppia uutta ja I6ytaa tyo,
jossa paasee yhdistamaan kdytannon tekemistd, itsenaista tyoskentelya
ja uudenlaisten asioiden oppimista.

Monimuoto-opiskelu ja tyoskentely opintojen rinnalla ovat mah-
dollistaneet sen, ettd koulussa opittuja asioita on padssyt nakemaan
ja tekemadn kaytdnnossa heti. Se on vahvistanut tunnetta siitd, ettd
alanvaihto oli oikea paatos. Myos aikaisempi tyokokemus on antanut
paljon valmiuksia infra-alalle. Esimerkiksi vastuunkanto, jarjestelmallisyys
ja kyky toimia erilaisten ihmisten kanssa ovat taitoja, joita tarvitaan
alasta riippumatta.

INFRA-ALAN LAAJUUS YLLATTI

Tana kesana tyohoni on kuulunut katujen ja teiden videokuvauksia
eri kaupungeille. Kuvausten tavoitteena on kerata aineistoa paallys-
teen kunnon arviointia varten. Kuvaamani videomateriaali toimitetaan
eteenpain analysoitavaksi, ja sen avulla voidaan tarkastella esimerkiksi
asfalttipinnan kuntoa ja kunnossapitotarpeita.

Tyohoni kuuluu myos kantavuusmittauksia Loadman-laitteella ja
levykuormituslaitteella. Lisaksi teen kunnossapidon laadunvalvontaa,
erilaisia inventointeja, sorateiden pinnan kulutuskerrosmittauksia ja lii-
kenteenohjausta. Olen tarvittaessa apuna Kivi-Labra Oy:ssa, joka toimii
samoissa tiloissa Road Mastersin kanssa. Kiviaineslaboratoriossa olen
seulonut naytteita ja tehnyt erilaisia iskunkestavyystesteja kiviaineksille.

Alanvaihdon myété olen huomannut, kuinka laaja infra-ala todellisuu-
dessa on. Ennen opintojen aloittamista en osannut edes ajatella, kuinka
paljon erilaisia tyovaiheita ja osaamista esimerkiksi teiden kunnossapidon
ja rakentamisen taustalla on. Kesan aikana olen paassyt nakemaan alaa
kaytannon kautta ja ymmartamaan paremmin, kuinka paljon tyota tehdaan

sen eteen, ettd paivit-
tain  kdyttamamme
tiet, kadut ja muu
ymparisto  toimii
turvallisesti.

Yksi tyon par-
haista puolista on
ollut vaihtelevuus.

Omissa tyotehtavis-
sani maisema vaihtuu
lahes paivittdin, silld tyo-
kohteet sijaitsevat eri puolilla
Suomea. Samalla olen saanut tutustua

moniin uusiin ihmisiin eri tyomailla. On ollut mukava huomata, kuinka
avoimesti minut on otettu vastaan ja kuinka eri alojen ammattilaiset
tekevat yhteistyota yhteisten tavoitteiden eteen.

UUDEN OPPIMINEN EI KATSO IKAA

Tuleville kesatyonhakijoille antaisin vinkiksi, ettd kannattaa rohkeasti
hakea erilaisiin tehtaviin, vaikka oma osaaminen olisi vield alkuvaiheessa.
Kaikkea ei tarvitse osata valmiiksi, vaan tarkeintd on oma halu oppia
ja kiinnostus paasta mukaan tekemaan. Kaytannon tyo opettaa paljon
sellaisia asioita, joita ei pelkastaan koulussa voi oppia.

Oman kokemukseni perusteella uuden oppiminen ei katso ik
tai aikaisempaa koulutusta. Kun saa mahdollisuuden paasta mukaan
tekemaan ja ymparilla on ihmisi, joilta voi kysya ja oppia, voi lyhyessakin
ajassa saada paljon varmuutta omaan osaamiseen.

Tulevaisuudeltani toivon ennen kaikkea mahdollisuuksia oppia ja
kehittya. Alanvaihtajana olen vasta uuden uran alussa, joten haluan
pitdd mieleni avoimena erilaisille tyotehtaville ja nahda, mihin kaikkeen
infra-ala voi minut viedd. Tama ala tarjoaa paljon erilaisia uramahdolli-
suuksia aina suunnittelusta ja asiantuntijatehtavista projektien parissa
tyoskentelyyn seka kaytannonlaheisempiin tyotehtaviin ja on kannustavaa
tietad, ettd alan osaajille on tarvetta myos tulevaisuudessa.

Omalla esimerkilldni haluan my6s kannustaa muita alanvaihtoa
harkitsevia. Uuden aloittaminen voi tuntua isolta paitokseltd, mutta
aikaisempi osaaminen ja elimankokemus eivat katoa mihinkdan vaan
painvastoin, se antaa uudenlaista nakokulmaa seuraavalla alalla.
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YKSITYISTIETOLAARI

TEKSTI: Simo Takalammi

Miten tiekunnan kokouksen muutoksenhakua
koskevat maaraajat tulisi laskea? Jos maardaika
paittyy viikonloppuna, venyyko se seuraavaan

arkipdivaan? Enti lasketaanko kokouspdivaa?

Laki saddettyjen maaraaikain laskemisesta (150/1930)
koskee vain tuomioistuimia ja muita viranomaisia.
Tiekunta ei ole viranomainen, joten tiekunnan sisalla
yksityistielain 64 § mukaisen oikaisuvaatimuksen maa-
rdaikaa laskettaessa on syytd noudattaa kyseisessa
lainkohdassa saddettya 30 paivan maaraaikaa ja laskea
se paivasta paivaan. Jos oikaisuvaatimuksen madraaika
menisi umpeen viikonloppuna, niin tulkitsisin siten, etta
maddraaikaa on silloinkin noudatettava.

Kokonaan toinen asia on yksityistielain 65 § mukainen moitekanne
jasille saadetty kolmen kuukauden maaraaika. Moitekanne toimitetaan
karajaoikeuteen,joka noudattaa edella mainittua maaraaikalakia.Viikon-
loppuna tai pyhapdivand paattyvan moitekanteen voi siten toimittaa
kdrajaoikeuteen vield seuraavana arkipaivana. Taman maaraajan laske-
minen on kuitenkin tuomioistuimen eika tiekunnan tehtava.

Kokouspdivaa ei lasketa madraaikoihin — eli jos kokous pidetadn
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YKSITYISTIELAIN

65 § MUKAISELLA
MOITEKANTEELLA ON 3

KK MAARAAIKA.

SIMO TAKALAMMI

Asun leskend kuolinpesin omistamassa
omakotitalossa ja minulla on siihen elinikdinen
lesken asumisoikeus.Talo sijaitsee yksityistien
varrella pienelld kuolinpesin omistamalla
kiinteistolld. Kuka vastaa tiemaksuista
ja ylipddtaan osallistuu kiinteiston
edustajana tiekunnan hallintoon. Mina
vai kuolinpesin muut osakkaat, jotka

haluaisivat olla tiekunnassa mukana?

Yksityistielain 3 § 4 momentti kuuluu kokonaisuudes-
saan “Mitd tdssd laissa sdddetddn kiinteiston omistajasta,
koskee myds kiinteiston haltijaa, jolla on pysyvd oikeus hallita

kiinteistod.”

Teilld on lesken asumisoikeuden turvin oikeus kiinteiston pysyvaan
hallintaan, ja asia on siten hyvin selva. Te olette tieosakas ja kaytatte
kiinteiston omistajan tavoin danivaltaa tiekunnan kokouksissa.Toisaalta
myos vastuu maksuista ja myos mahdollisen perusparannuksen suu-
remmista kustannuksista on yksin teilla.

Jos kuolinpesan kiinteistolld olisi enemman maata, kuten peltoa tai
metsaa, niin tieosakkuus olisi syyta jakaa asuinkiinteiston ja muun osalta.
Kiinteiston muiden osien osalta kuolinpesa olisi tieosakas.



Tiellimme on liilkennemerkki, jonka lisdkilvessa
kerrotaan traktorilla ajamisen olevan sallittu.
Tiekunnan mukaan maatalousajo on
sallittua ja tavoitteena on turhan lapiajon
vdhentiminen.Tien kunto on myos
sellainen, etta melkein vaaditaan
traktoria silla kulkemiseen.Voidaanko
ndin toimia?

Tiekunta paittaa tien kaytosta tieosakkaiden liiken-
netarpeen mukaisesti. Jos osakkaiden liikennetarpeen
riittaa tayttamaan traktorilla ajaminen pellolle, tiekunta
voi pienin reunaehdoin asettaa tuollaisen liikennemerkin.

Ensinnakin pysyva liikenteen ohjauslaite, kuten liilkenne-
merkki, vaatii tieliikennelain (729/2018) 71 § mukaan kunnan suos-
tumuksen. Toiseksi mahdollinen valtion tai kunnan avustus tiekunnalle
voi estaa liikenteen rajoittamisen. Jos kunta antaa suostumuksensa, voi
tiekunta rajoittaa liikennetti erilaisilta ajoneuvoryhmilta.

Jos tiekunta tavoittelee maatalousajon olevan sallittua, kannattaisi
pohtia lisakilven viestia tarkemmin. Monesti viljelyksilla kaydaan muillakin
ajoneuvoilla kuin traktoreilla. Jos liikennemerkissa ajaminen sallitaan vain
traktoreille, ei sinne pakettiautolla, henkiloautolla, mopolla tai muulla
vastaavalla voi laillisesti ajaa, olipa liikenteessa milla tarkoituksella ta-
Toisaalta traktorien liikennettikaan ei ole rajattu maatalouteen — eli
huviajoa traktorimonkijilld ajava nuoriso saa ajella ihan huvikseenkin.
Kasittaakseni lisakilvessa voidaan myos sallia tietyn tyyppinen ajo ajoneu-
vosta riippumatta eli "maatalousajo sallittu” voisi olla parempi ratkaisu.

TIEKUNTA PAATTAA
TIEN KAYTOSTA
TIEOSAKKAIDEN

LIIKENNETARPEEN
MUKAAN.

Kahden sisaruksen omistama kiinteisto on lohkottu
kahdeksi kiinteistoksi, ja molemmilla kiinteistailld
on loma-asunnot. Kiinteiston jakautuminen on
ilmoitettu tiekunnalle ja kumpikin kiinteistd
on yksikoity loma-asumisen kiinteistdiksi.
Jaosta huolimatta sisarukset omistavat
ne edelleen puoliksi. Miten tiekunnan
hallinnossa ja kokouksissa pitdisi naita
kasitella? Sisarukset haluaisivat, etta
kumpikin hoitaisi yhta kiinteistoa kuin
omaansa.

Tiekunnan nakokulmasta molemmat kiinteistot ovat eril-

lisia, ja teidan tapauksessanne molemmilla on kaksi omistajaa.

Siitd seuraa se, ettd osaomistajalla pitaisi olla valtakirja kokoukseen

osallistuessaan. Kokouskutsut ja tiemaksujen laskutus pitaisi tapahtua

yhteyshenkiloksi ilmoittautuneen omistajan nimiin. Tassa tapauksessa

toki kumpikin voi ilmoittaa olevansa toisen kiinteiston yhteyshenkilo.

Mikali kokouksessa aanestetaan, tulee yhteysomistajien kuitenkin

olla yksimielisia. Jos sisarukset kuitenkin valtuuttavat toisensa hoitamaan

toisen kiinteiston kokousasioita, voidaan ilmeisesti paatya tilanteeseen,
jossa toinen kiinteisto ddnestdisi vastaan ja toinen puolesta. «

LISAA KYSYMYKSIA
TIEYHDISTYKSEN VERKKOSIVUILLA

Tieyhdistyksen asiantuntijoiden vastauksia yksityistieasioiden
usein kysyttyihin kysymyksiin on koottu osoitteeseen:

tieyhdistys.fi/usein-kysytyt-kysymykset/.
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TIEYHDISTYKSEN JASENET JAYHTEISTYOTAHOT KERTOVAT ITSESTAAN JATYOSTAAN.

Tietoa meidan

kaikkien

turvallisuuden hyvaksi

Onnettomuustietoinstituutissa tuotettua tietoa hyodynnetaan liilkenneturvallisuuden
parantamisessa. Se tuo Kalle Parkkarille tyohon merkityksellisyytta, joka kannustaa
eteenpain — erityisesti silloin, kun tyossa kasitellaan raskaita aiheita, kuten vakavia

onnettomuuksia.

I.KUKA OLET JA MITATEET?

Olen KALLE PARKKARLI, Liikennevakuutuskeskuksen yhteydessa
toimivan Onnettomuustietoinstituutin liikenneturvallisuusjohtaja. Sa-
malla toimin tie- ja maastoliilkenneonnettomuuksien tutkinnan johtajana.

2.MITEN PAADYIT NYKYISEEN TYOHOSI?

Opiskelin 1990-luvulla liikennetekniikkaa Otaniemessa. Nain koulun
kaytavan seinalld kesatyoilmoituksen Liikenneturvaan. Jokusen siella
vietetyn vuoden jalkeen siirryin vuonna 2001 liikenneturvallisuus-
tutkijaksi Liikennevakuutuskeskuksen liikenneturvallisuusyksikkoon.
2016 laki- ja rahoitusmuutosten yhteydessa yksikon nimi vaihtui
Onnettomuustietoinstituutiksi.

3. KUVAILE TAVALLISTA TYOPAIVAASI.

Yksikon keskeisin tehtava on yllapitaa liikenneonnettomuuksien tutkija-
lautakuntien toimintaa.Tyopaiviini kuuluu muun muassa yhteydenpitoa
sidosryhmien kanssa, sisdisid ja ulkoisia kokouksia seka hallinnollisia asioita.
Meilld on lahes 300 vapaaehtoispohjalta toimivaa jasenta itsenaisissa
tutkijalautakunnissa ympari Suomea. Heidédn toimintamahdollisuuksiensa
tukeminen tavalla tai toisella on arkipaivaani.

4.MIKA ON PARASTATYOSSASI?

Parasta on paasti tyoskentelemaan huippuasiantuntijoiden kanssa niin
talon sisalld kuin ulkopuolella. Myos toiminnan tavoite, likenneturvallisuu-
den parantaminen, kannustaa eteenpain.Vaikka vakavat onnettomuudet
ovat raskaita, korostaa se niiden seurausten ennaltachkiisemisen mer-
kitysta. Tarkedta on keratyn tiedon hyodyntaminen. On hienoa nihda,
ettd muun muassa viranomaiset ja tutkijat kayttavat tietoja aktiivisesti.

5.MIKA ON HAASTAVINTA?

Muuttuva yhteiskunta ja tehtdvakentan monialaisuus tarjoaa riittavasti
haasteita, samoin kuin oikeiden ja tehokkaiden liikenneturvallisuus-
toimenpiteiden I6ytaminen ja edistaminen. Lisaksi resurssien tehokas
kayttaminen painottuu koko ajan enemman.
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6.MISSA NAET ITSESI 10 VUODEN KULUTTUA?

Vaikutan liikenneturvallisuuden parantamiseen toivottavasti nykyista

paremmassa turvallisuustilanteessa. Liikenneonnettomuuksien va-
hentdmisessa ja niiden seurausten minimoimisessa riittda tyosarkaa
tulevaisuudessakin.

KUVA: Eeva Murtolahti



MUTKAT SUORAKSI

unnossapitokaytantojen
vaikutus teiden
elinkaarikustannuKksiin
- PEHKO-projektin opetuksia

Yhteenveto 2026 Talvitiepaivien keynote-puheenvuorosta

unnossapitokdytantojen vaikutus teiden elinkaarikustan-

nuksiin Suomessa on noussut keskeiseksi kysymykseksi

erityisesti viime vuosina, kun korjausvelka on kasvanut

ja rahoituspaineet ovat kiristyneet. PEHKO-projektin
(Paallysteiden Ennakoiva Hoito ja Kunnossapidon Optimointi) tulok-
set tarjoavat poikkeuksellisen tarkkaa nayttoa nykyisten kaytantojen
vaikutuksista kustannuksiin ja ennen kaikkea siit, miten kuluja voitaisiin
merkittavasti pienentaa.

PEHKO:n keskeinen havainto on, ettei ongelmana ole pelkistaan
rahoituksen puute vaan myos kunnossapidon toimintamallit. Suomessa
tieverkon kunnossapito on ollut pitkalti reaktiivista: korjauksia tehdaan
vasta, kun vauriot ovat jo nakyvia ja rakenteellisesti pitkalle edenneita.
Tama johtaa siihen, ettd kustannukset kasaantuvat epatasaisesti ja kalliit
peruskorjaukset yleistyvat. PEHKO-aineisto osoittaa, ettd tieverkon
elinkaarikustannukset jakautuvat epihomogeenisesti: suurella osalla
tieosuuksista paallysteiden vuosikustannukset ovat reilusti alle 1,2 €/m
vuodessa, kun taas toiset ylittavat |0 €/m vuodessa.Tulokset viittaavat
siihen, etta ongelmat keskittyvat tieverkon heikompiin kohtiin ja juuri
niiden tunnistaminen on avain kustannusten hallintaan.

Yksi merkittavimmista PEHKO-projektin 16ydoksista liittyy tei-
den kuivatusjarjestelmiin. Sivuojien, rumpujen ja erityisesti yksityis-
tieliittymien erilaiset puutteet ovat yllattavan suuri kustannustekija.
Joillakin pilottialueilla jopa yli 50 % paallystevaurioista voitiin yhdistaa
yksityistieliittymien kuivatusongelmiin. Lisaksi havaittiin, ettd jopa 80 %
liittymarummuista puuttui tai ei toiminut kunnolla. Naiden ongelmien
korjaaminen on kuitenkin erittain edullista ja kannattavaa — esimerkiksi
sivuojien perkaamisen takaisinmaksuaika voi olla vain noin kaksi vuotta,
minka jlkeen saavutetaan jo merkittavia saastoja. Kansallisella tasolla
vaikutus  elinkaarikustannuksiin on arvioitu kymmeniksi miljooniksi
euroiksi vuodessa.

Toinen keskeinen havainto liittyy paivittdisen kunnossapidon eli
hoidon merkitykseen. PEHKO osoittaa, etta pienilla mutta oikein kohden-
netuilla toimenpiteilld voidaan saavuttaa huomattavia saastoja. Pelkastaan
paivittaisen kunnossapidon kehittdmispotentiaali on arviolta 30-50 %
paallysteiden vuosikustannuksista, jotka ovat talla hetkella luokkaa 300
miljoonaa euroa vuodessa. Suurin osa tasta liittyy talvikunnossapitoon,
kuivatusratkaisuihin ja liittymarakenteisiin. Erityisesti talvikunnossapidon
vaikutus on yllattavan suuri: jos esimerkiksi paallysteiden urautuminen
kasvaa puutteellisen talvihoidon vuoksi 50 %, nousevat kustannukset
hoitoalueilla nopeasti miljoonaluokkaan.

RATKAISUKSI
PITKAJANTEINEN,
ENNAKOIVA JA
ALYKAS TIE-
OMAISUUDEN
HALLINTA

Keskittyminen  pelkas-

taan hoidon prosesseihin
voi kuitenkin johtaa pitkall
tahtayksella ongelmiin. Nopeasti
vaikuttavat toimenpiteet ovat hou-

kuttelevia, koska niiden tulokset nakyvat heti.Sen sijaan rakenteelliset
parannukset, kuten paksummat paallysteet tai heikoilla pohjamailla olevien
teiden kantavuuden vahvistaminen, ovat kalliita ja koko tieverkkotasolla
hitaita ratkaisuja, joiden vaikutus nakyy vasta vuosien tai jopa vuosi-
kymmenten paastd. PEHKO:n tulokset korostavat kuitenkin, ettd nama
investoinnit maksavat itsensa takaisin — ne vaativat vain karsivallisyytta
ja poliittista sitoutumista.

Ratkaisuksi PEHKO ehdottaa siirtymistd ennakoivaan kunnossa-
pitoon ja dlykkaaseen omaisuudenhallintaan.Tama tarkoittaa sitd, etta
paatoksenteko perustuu diagnostiikkaan ja rakenteelliseen tietoon, ei
pelkastaan pintahavaintoihin. Esimerkiksi heikoimmat tieosuudet voidaan
tunnistaa ajoissa ja korjata ennen kuin vauriot eskaloituvat. Samalla kun-
nossapitotoimenpiteet kohdennetaan lyhyempiin, tarkemmin valittuihin
tiejaksoihin, mika parantaa kustannustehokkuutta.

Pitkalla aikavalilla tavoitteet olisivat kunnianhimoisia. Mutta PEHKO:n
tuloksista selviaa, etta tieverkon kunto voi parantua samalla, kun vuosit-
taiset paallystyskustannukset voivat vahaliikenteisilla teilla jopa puolittua.
Tahan ei kuitenkaan paasta ilman ajattelutavan muutosta. Kunnossapito
on nahtava investointina, jossa oikea-aikaiset ja oikein kohdennetut
toimenpiteet tuottavat merkittavaa taloudellista hyotya tieverkon koko
elinkaaren aikana.

Suomen tieverkon tulevaisuus riippuu siitd, pystytddnko nama opit
viemadan kdytantoon. PEHKO-projekti osoittaa selvasti, ettd potentiaali
on olemassa — kysymys on enaa siitd, hyodynnetaanko se. «

TIMO SAARENKETO
Roadscanners Group
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ESITTELEMMEYHTEISO)A, JOTKA TOIMIVAT TIE- JA LIKENNEALALLA TAI
JOIDEN JASENET OVAT MUUTEN AHKERIATIENKAYTTAJIA.

TEKSTI: Harde Kovasiipi

ARVOKASTA TYOTA
ESTEETTOMAN LIIKKUMISEN
JA ELAMAN PUOLESTA

Invalidiliitto toimii sen hyvaksi, etta voisimme kaikki elaa itsenaista ja hyvaa
elamaa mahdollisista vammoista tai toimintaesteista riippumatta. Merkittava osa
yhdenvertaisuutta on myos esteeton ja sujuva liikkuminen.

taesteisten ihmisten oikeuksia, osallisuutta ja yhdenvertaisuutta.

Se tarjoaa jasenilleen neuvontaa, vertaistukea ja palveluja seka

vaikuttaa aktiivisesti yhteiskunnalliseen paitoksentekoon esteet-

tomyyden ja saavutettavuuden parantamiseksi. Tavoitteena on
yhteiskunta, jossa jokainen voi liikkua, osallistua ja elaa mahdollisimman
itsenaista elamaa toimintakyvystaan riippumatta.

Invalidiliiton toimitusjohtaja JANNE JUVAKKA muistuttaa, etta
tiet ja toimiva liikenneverkko ovat keskeinen osa kaikille kuuluvaa yh-
denvertaista arkea ja osallistumismahdollisuuksia.

— Esteettomat, turvalliset ja hyvin yllapidetyt tiet mahdollistavat
sen, ettd ihmiset paasevat toihin, opiskelemaan, harrastuksiin, palveluihin
ja tapaamaan laheisiaan. Tieverkon kunto vaikuttavaa suoraan elaman
itsenaisyyteen ja turvallisuuteen erityisesti henkiloilla, joilla on liikkumisen
haasteita tai jotka kayttavat apuvilineita. Toimiva liikenneymparisto seka
saavutettavat kuljetus- ja taksipalvelut ovat monelle ihmiselle edellytys
yhdenvertaiselle arjelle ja osallisuudelle.

Juvakka nakee tieverkon yhteiskunnan perusinfrastruktuurin osana,
joka mahdollistaa arjen sujuvuuden, turvallisen liikkumisen seka koko
maan elinvoiman ja saavutettavuuden. Invalidiliiton ndkokulmassa ko-
rostuu myos tieston tarkea sosiaalinen merkitys.

— llman toimivia yhteyksia moni henkil voisi jaada helposti eriarvoi-
harvaan asutuilla alueilla toimivat tiet ja luotettavat kuljetuspalvelut

ovat monille ihmisille ainoa mahdollisuus

paasta terveyspalveluihin, asioimaan tai

VAESTON osallistumaan yhteiskunnan toimintaan.
IKAANTYMINEN
LISAA ESTEETTOMIEN LIIKKUMISEN
JATURVALLISTEN JA LIIKENTEEN
LIIKENNEYMPARISTOJEN HAASTEITA
TARVETTA
ENTISESTAAN. Yhtend suurimmista liilkkumisen

haasteista Juvakka mainitsee sen, etta

esteettomyys toteutuu epatasaisesti eri
puolilla Suomea.

—Talvikunnossapidon puutteet, huonokuntoiset tiet ja jalkakaytavat

seka joukkoliikenteen saavutettavuusongelmat vaikeuttavat monien ih-
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misten turvallista liikkumista. Auraamattomat jalkakaytavat, liukkaus ja

korkeat lumivallit voivat kdytannossa estad pyoratuolia, rollaattoria tai
muita apuvalineita kayttavan henkilon liilkkumisen kokonaan, han sanoo.

—Toimivat taksi- ja kuljetuspalvelut ovat monille fyysisesti vammai-
sille ihmisille valttamattomia arjen mahdollistajia. Ongelmia aiheuttavat
kuitenkin esteettomien ajoneuvojen saatavuus, pitkat odotusajat seka
epavarmuus siitd, toteutuuko kuljetus sovitusti myos paluumatkalla.
Liikkumisen pitdisi olla turvallista ja ennakoitavaa, jotta ihmiset uskal-
tavat osallistua tyohon, opiskeluun, harrastuksiin ja yhteiskunnalliseen
toimintaan yhdenvertaisesti.

Tulevaisuudessa vaeston ikdantyminen lisad esteettomien ja turval-
listen liikenneymparistojen tarvetta entisestaan. Siksi esteettomyyteen,
kunnossapitoon ja toimiviin kuljetuspalveluihin tulisi Juvakan mielesta
panostaa pitkdjanteisesti.



TOIMIVA LIIKENNEYMPARISTO
HUOMIOI KAYTTAJANSA

Hyva liikenneympiristo on Juvakan mukaan turvallinen, esteetén ja hel-
posti saavutettava kaikille kayttajille riippumatta idsta tai toimintakyvysta.

— Sen tulee huomioida niin autoilijat, jalankulkijat, pyoriilijat kuin
apuvalineita kdyttavat henkilot seka joukkoliikenteen kayttajat. Tama
lisad ihmisten itsenaisyyttd, turvallisuuden tunnetta ja mahdollisuuksia
osallistua tdysipainoisesti yhteiskuntaan, han summaa.

—Tarkedd on my6s liikenneympariston ennakoitavuus ja luotettavuus.
Ihmisen pitaisi voida luottaa siihen, etta kulkeminen onnistuu turvallisesti
kaikkina vuodenaikoina ja etta tarvittavat kuljetus- ja taksipalvelut toimivat
sovitusti. Hyvin suunniteltu ja esteeton liikenneymparisto hyodyttaa
lopulta kaikkia liikkujia.

OMIA MUISTOJATIEN PAALTA

Henkilokohtaisesti Juvakka pitaa positiivisesti mieleenpainuvina tilanteita,
joissa esteettomyys on toteutunut hyvin ja liilkkuminen on ollut aidosti
sujuvaa kaikille mukana olleille. Hanesta on aina hienoa nahda, miten
hyvin suunniteltu ymparisto mahdollistaa yhdenvertaisen osallistumisen
ilman ylimaaraisia esteita tai huolta turvallisuudesta.

— Erityisen vaikuttavaa on se, kun koko matkaketju toimii saumat-
tomasti vaikkapa esteettomasta taksista turvallisiin kulkureitteihin ja
saavutettaviin palveluihin. Silloin huomaa konkreettisesti, miten suuri
merkitys toimivalla likenneymparistolla on ihmisen itsenaisyyden, tur-
vallisuuden tunteen ja osallisuuden kokemukselle. Rohkenen vaittaa,
ettd Invalidiliiton toiminnalla on ollut oma merkitys siihen, etta monin
paikoin voimme nauttia esteettomyydesta ja saavutettavuudesta.

— Omassa lapsuudessani |970-luvuilla liikenneturvallisuus oli vield
nykyiseen verrattuna puutteellista. Moottoriteita ei ollut.Autoissa ei ollut
turvavoita eika nykyisenkaltaisia lasten istuimia tai muita turvalaitteita.
Mieleen palaavat myos helteisen kuumat autot.Autoissahan ei ollut viela
ilmastointeja — ainakaan niissa, joissa mina matkustin. «

INVALIDILIITTO RY

Invalidiliitto on valtakunnallinen vaikuttaja ja yhteiso fyysisesti
vammaisille ja toimintaesteisille ihmisille.

Invalidiliittoon kuuluu 136 jasenyhdistystd, joista suurin osa
on paikallisia tai alueellisia yhdistyksia. Lisaksi littoon kuuluu
valtakunnallisia harvinaisyhdistyksia ja muita valtakunnallisia
yhdistyksia.

Invalidiliitossa on

* noin 22 000 henkilojasenta
* |36 jasenyhdistysta

65 tyontekijad

O
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JYVASKYLA
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Toimivaa arkea

rakentamassa
Yhdyskuntatekniikka 2027

Kun varaat paikkasi
syyskuun loppuun
mennessa, saastat

rekisterointimaksussa!

limoittaudu mukaan:
vhdyskuntatekniikka.fi

¢ energiahuolto ¢ liikenne- ja alueinfra
e kiertotalous ja ymparistéhuolto
® koneet, laitteet ja varusteet
e mittaus-, tutkimus- ja muut palvelut
¢ vesihuolto
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TEKSTI: Dipl. ins. Kari Sipild
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MIKA ON 4-PAIVAINEN TYOVIIKKO

4-paivainen tyoviikko on yksinkertaisesti normaalin viikoittaisen
tyomaaran tekeminen viiden paivan sijasta neljassa paivassa. Kay-
tannossa tama siis johtaisi esimerkiksi neljaan 10 tunnin tyopaivaan
tai neljaan 8 tunnin tyopaivaan, asianomaisesta viikoittaisesta

viikolle on erds ongelman peruskysymyksia.

Paavaihtoehtoja ovat:

A. 4 piivdi toissd (ma-to) ja 3 vapaana (pe-su), jolloin
toiminta tyopaikoilla olisi 4-paivainen.

B. 4 paivaa toissd ja 3 vapaana, mutta toiminta tyopaikoilla
olisi 5-6-paivainen ja tyopdivit ryhmitelldan jaljempana
esitetyin tavoin.
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Viimeksi mainitussa B-tapauksessa tilld 4-péivaisella tyoviikolla,
jarjestelyistd riippuen, saattaa olla merkittaviakin vaikutuksia liiken-
teeseen. Tassa artikkelissa keskitytaan lahinna naihin vaihtoehtoihin.

Toisessa tapauksessa (vaihtoehto A), jolloin kaikki tyosken-
televat 31/2—4 paivaa, ja pitavat vapaata vastaavasti 31/2-3 paivaa
samoina paivina pitkana viikonloppuna, ei jarjestelylld ainakaan
tyopaivina ole suurtakaan merkitysta liikenteeseen.

B-vaihtoehdossa ilmeisesti yleisimman periaatteen mukaan
tulisi toiminta virastossa tai yhtiossd jatkumaan 5 paivaa viikossa
ja tyontekijoille annettaisiin yksi paiva ndista viidesta vapaaksi.
Tyontekijan ylimaarainen vapaapiiva voisi olla samana paivana joka
viikko, kuten esimerkiksi maanantaina, tai sita voitaisiin vuorotella
eri viikkoina eri viikonpaivaksi siten, ettd maanantai olisi vapaa
joka viides viikko jne.

Toinen mahdollisuus on sellainen, etta tyopaikoilla toiminta
jatkuu kaikkina seitsemana paivana ja vapaapaivissa vuorotellaan.
Tamantapaisia vuorottelujirjestelmidhan on kaytossa jo nyt eraissa
tyopaikoissa, kuten linja-autoliikenteess, sairaaloissa seka teol-
lisuuden eriilla sektoreilla.Vaihtoehtoisiin ratkaisuihin sisaltyvat
sitten vield mm. lounasajan pituus, joka voidaan jakaa esimer-
kiksi kahdeksi tunniksi tai tyoajan lyhentdminen nykyisestaan.
Luonnollisesti ei ehka ole tarkoituksenmukaistakaan, etta kaikilla
jarjestelma olisi samanlainen.

MIKSI 4-PAIVAINEN TYOVIIKKO

Niissa yhtioissa, joissa talla hetkelld on kokeiltavana tai kaytossa

4-paivdinen tyoviikko, esimerkiksi USA:ssa ja Saksassa, on tuotu

esille seka henkilokuntaan etta yhtion muuhun toimintaan liittyvia

useita etunakokohtia, jotka ovat olleet rohkaisevia. Henkilokuntaan

liittyvia etuja ovat olleet mm. seuraavat:

- kannustavampi

— tyontekijoiden paremmat elinehdot

— tyontekijakustannusten viheneminen laskettuna
prosenttina tuloista

— mahdollisuus saada enemman hyvia tyontekijoita

— poissaolojen vahentyminen

— hitauden vahentyminen



Muina tekijoina on esitetty seuraavia:

— lisaantynyt tuotanto

—  vihentyneet tuotantokustannukset

—  padomakustannusten parempi hyvaksikaytto
—  myynnin kasvu

Siirtyminen 4-paiviiseen tyoviikkoon on ilmiona nahtava osittain
samanlaisena kuin siirtyminen 5-paivaiseen tyoviikkoon. Molem-
missa tapauksissa tama on alkanut lahinna pienehkoista tuotan-
tolaitoksista, jotka pyrkivat hankkimaan henkilokunnalle ja myos
yhtiolle hyotya, joka ei vahentdisi tuotantoa tai kustannuksia.
Mikali palautetaan mieleen, miten 5-paivainen tyoviikko yleistyi,
voidaan todeta ensimmaisten yritysten siirtyneen siihen 1920-lu-
vun vaihteessa USA:ssa ja sen olleen jo varsin yleinen sielld noin
v. 1940, joten 5-pdivaisen tyoviikon kayttoonotto USA:ssa kesti
noin 20 vuotta. Koska nyt erait yhtiot ovat USA:ssa siirtyneet tai
siirtymassa 4-paivaiseen tyoviikkoon, voidaan samoin perustein
arvioida 4-paivaisen tyoviikon olevan yleisessa kaytannossa USA:ssa
noin 1990. 4-paiviiseen tyoviikkoon on tilld hetkelld siirtynyt
USA:ssa mm. eriitd sairaaloita, oljy-yhtididen autonkuljettajia,
vahittaiskauppiaita, palveluteollisuutta, tukkukauppatoimintaa seka
useita vakuutusyhtioitd. Samoin kuin Suomessa on erdita juhlia
siirretty maanantaiksi, jonka vuoksi USA:ssa on jo yleisessakin
kaytossa puolen kymmenta 4-paivaistd tyoviikkoa, joka antaa
esimakua my®os télld hetkelld 5-paivaistd tyoviikkoa tekeville.
Vasta muutamia vuosia sitten on maassamme varsin yleisesti
viikossa. Samanaikaisesti on maailmalla aloitettu jo keskustelu
siirtymisestd 4-paivaiseen tyoviikkoon seka kaavailtu sen vai-
kutuksia yhdyskunnan toimintojen eri aloille. Tassa esityksessa
keskitytaan mahdollisen 4-paivaisen tyoviikon ja sen eri vaihto-
ehtojen vaikutuksien tarkasteluun liikenteen ja siinakin lahinna
henkildautoliikenteen kannalta.
laaja-alaisessa kaytossd, ei tdiman esityksen pohjana ole voitu
kayttaa tutkimustuloksia 4-pdivaisen tyoviikon eduista tai hai-
toista, vaan esitetyt nakokohdat perustuvat toisaalta erilaisten
mahdollisuuksien esittelyyn ja toisaalta eraisiin ulkomailla esitet-
tyihin laskelmiin. Energiapulasta johtuvien tyoviikkojarjestelyjen
vaikutuksista liikenteeseen esim. Englannissa, otettu huomioon
myos liikenteen polttoaineongelmat, ei tata kirjoittaessa ole ollut
tarkempia tietoja, eika naitd kokemuksia ole siksi voitu kasitella
tassa kirjoituksessa.

Alustavien selvitysten mukaan vaikuttaa siltd, ettd asiointimatkat
tulevat olemaan varsin vakioita riippumatta tyopaivan tai myos
tyoviikon pituudesta, jonka vuoksi sita ei kasitelld tassa. Sen si-
jaan tyomatkat ja vapaa-ajan matkat seka kokonaisliikenteen etta
huipputunnin likenteen kannalta ovat avainasemassa, joten naihin
keskitytaan seuraavassa. Niihin molempiin liittyy merkittavana
tekijana myos liikenneturvallisuus.

TYOMATKOJEN LIIKENNE

Huipputunteina tapahtuvan tyomatkaliikenteen vahentamiseksi

on ympari maailmaa tyoskennelty varsin tehokkaasti ja nyt kasilla

olevan aiheen lisaksi on ehdotettu ja otettu usein myos kayttoon

mm. seuraavia tekijoita:

— joukkoliikenteen tehostaminen

—  liukuva tyoaika

— autonkayton ja pysakoinnin rajoitukset

— autoporukka” eli samalla suunnalla kayttavat vuorotellen
yhta autoa tyomatkoillaan, jolloin auton kaytto saadaan
nousemaan nykyisesta arvosta 1,5 arvoon 3—4. Naiden
valittomasti kayttoon otettavissa olevien keinojen
lisaksi tulevat luonnollisesti ajoneuvojen kehitys seka
maankayttosuunnittelun vaikutus.

Tyomaaliikenteen kannalta ovat 4-paivaisen tyoviikon kayttoon-

ottamisessa tarkeimmat tekijat:

— matkojen vihentaminen

— matkojen jakaantuminen pitemmialle ajanjaksolle seka
aamulla etta illalla

— turvallisuus

Teoreettisten laskelmien perusteella voidaan todeta, etta mi-
kali kaytetaan 5-paivaista tyoviikkoa maanantaista perjantaihin,
ja jokainen tyontekija matkustaa toihin neljana paivana, jolloin
vapaapaivat vuorottelevat, tulisi tyomatkojen liikenne vahenemaan
20 %, koska 1/5 olisi paivittain poissa toista. Mikali kaytetaan
vaihtoehtoisesti 6-paivaista tyoviikkoa, ja jokainen tyontekija
tekee tyota neljana paivana vastaavasti vaihdeltuna eri paiville,
olisi vain 67 % tyontekijamaarasta toissd kunakin paivana, eli
liikenteen vahennys olisi kolmasosa.

Mikali taas kaytetdan jarjestelmia, jolloin esimerkiksi osa
henkilokunnasta tyoskentelee 4-paivaisen alkuviikon ja osa 4-pai-

VAIKUTUKSET LIIKENTEEN
ERI MATKARYHMISSA

Tauluhks 1. 4-parvdisen tpdviikon ffrfestely-
mahdollitmdet

4-piiviisen rybneon mahdolli
suwdet viikon eri piiving

Erie piivind tGssh oleva rydneekijimidied (%)

Harkittaessa 4-paivaista tyoviikkoa ja selvitel- Ma Ti Ke Te e La

.. . o . 2 (3) 4 1] 6 ¥

taessa sen vaikutuksia liikenteeseen voidaan i

e . Kaikki Ma-To 100 (L] L6 100

matkaryhma|akona kayttaa Seéuraavaa: Tasaisesti kiertivi Ma-Pe 50 L1 & 50 0
— asiointimatkat Puolet Ma-To; pucles Ti-Pe 50 {11 16 [Tili} 50

. Tasaisesni kiemdva Ma-La 67 67 67 &7 67 67

= tyomatkat Kolmasosat Ma-Ta, Ti-Pe, Ke-La 5% &7 00 100 &7 1%

Puclet Ma-To, puolet Ke-La 50 A0 100 100 500 1]

—  vapaa-ajan matkat
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vaisen loppuviikon, johtaa se vastaavaan likenteen vahenemiseen
niind paiving, jolloin kaikki eivit ole toissd, mutta keskella viik-
koa olevina paivina nykyisen suuruiseen liikenteeseen. Talloin ei
luonnollisestikaan saavuteta kaikkina viikonpaivina tavoiteltavaa
hyotya likennemaarien vahenemisesta.

Téama tarkastelu on suoritettu ldhinna henkiloautoliikenteen
kannalta, mutta periaate on sama myos joukkoliikenteessa. Samalla
on myOs syytd huomata, ettd tassd on tarkasteltu tyomatkoja
varsin matemaattisesti ajatellen, ett toiminta olisi matemaattisen
loogista. Nainhan ei kdytannossa useinkaan ole, minka lisaksi ndiden
matemaattisten laskelmien oikeita tuloksia saattaa heikentai se,
ettd useat tyontekijat saattavat hakeutua kahteen tyopaikkaan,
mikali viikossa on kolmekin vapaata pdivaa ts. varsinainen tyo-
matkaliikenne ehka ei vihenekaan edella esitetyssa maarassa.

ESIMERKKI

Esimerkkina tarkastellaan USA:ssa Los Angeles’issa Hollywood
Freeway’lld suoritettua tutkimusta. Siind on tarkasteltu erilailla
kayttoonotettavien 4-paivaisten tyoviikkojen vaikutusta liiken-
nemaarain seka eraan pullonkaulapaikan kohdalla kapasiteetin
ylittavien |5 minuutin jaksojen lukumaaraa. Samoin on tarkasteltu
niitd kahta vaihtoehtoa, joiden mukaan maan kaikki tyontekijat
(100 %) tekisivat 4-paivaista tyoviikkoa ja toisena vaihtoehtona

sitd tapausta, jolloin noin kolmasosa (35 %) maan kaikista tyon-
tekijoista tekisi 4-paivaista tyoviikkoa, todettakoon ettd useat
pitavat tatd jalkimmaista vaihtoehtoa melko realistisena ja melko
nopeasti myoskin todellisena.

Taulukossa 2 on esitetty paivittain tyossa olevien prosentuaali-
nen vaikutus |5 minuutin jaksojen lukumaaraan, jolloin kapasiteetti
ylitetddn seka ajoneuvojen lukumaaraan, joka ylittaa kapasiteetin,
nama kumpikin 100 %:n ja 35 %:n 4-paivaisen tyoviikon kayt-
toonottotapauksissa. Mainitussa kohdassa suoritettujen tarkkain
laskelmien mukaan talla hetkell3, kun 5-paivainen tyoviikko on
kaytossa, tapahtuu 12 kpl 15 minuutin ylittavaa jaksoa ja kapasi-
teetin ylittavien ajoneuvojen lukumaara on | 815. Mikali kaikki
tyoskentelevat 4-paivaisen tyoviikon samoina paiving, ei tapahdu
muutoksia nykyolosuhteisiin ja sen jalkeen taulukon osoittamassa
maarassa nahdaan 4-paiviisen tyoviikon vahentava vaikutus.

Taulukossa 3 on esitetty eri vaihtoehtojen mukaisen ratkaisu
viikon kuluessa, viikon eri paivina edella mainituissa esimerkki-
tapauksissa. Siitd voidaan nahda, etta paras ratkaisu saavutetaan
kija on siitd neljana paivana tyossa eli 67 % on paivittain toissa,
sunnuntaita lukuunottamatta.

Toiseksi paras ratkaisu on 5-paivainen tyoviikko, josta neljana
paivana ollaan toissa ja sen jalkeen onkin muissa vaihtoehdoissa
ainakin kahtena paivana nykyinen (100 %) kuormitus. Vahiten

toivottava ratkaisu on se, jossa puolet hen-

Towlukbe 2. — Erimerkki Los Angeles'in Hal
od Avenuelfa o
kst fikenteeseen yhden pdrvdn aihana

uitiest (ydviikon vl
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kilokunnasta tyoskentelee maanantaista
torstaihin ja puolet tiistaista perjantaihin.
Todettakoon, ettd jarjestys pysyy samana
toonottoesimerkkitapauksessa siis 100 %:n
ja 35 %:n, joten tita tulosta voidaan kayttaa

Kapasiiertn suuntaa-antavana pyrittaessa yleisesti 4-pai-

vaiseen tyoviikkoon.

kumddra 1815

100 % kaiking rpbrerkipbing orhae
b-piivinh minvnkiog
Kapasseenis Kaganisertin vliith
jabaien
hakisrmddn
1 2 {3} 4
100 12 1,815 ]
0 2 312 .1
B i i 2
50 0 0 ]
| L1 L) J L 1
—— ——— L —

Huom! Tutkimusajankohtana v, 1970 nykyisen S-paiviisen tydviikon aikana kapa-
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- MUITA VAIKUTUKSIA
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KAUPPAPAIKKA

TAMPEREENYLIOPISTO

HARRI NIEMINEN on nimi-
tetty tyoelamaprofessoriksi liik-
kuvien tyokoneiden alalle Tam-
pereen yliopiston tekniikan ja
luonnontieteiden tiedekuntaan.

Uuden viisivuotisen profes-
suurin myota on tarkoitus tera-
voittaa yliopiston kansainvalista
asemaa liikkuvien tyokoneiden
alalla seka vahvistaa siltaa tut-

KUVA: Jonne Renvall/Tampereen yliopisto

kimuksen ja teollisuuden vililla.
VTT:std yliopistoon siirtyva
Nieminen aloitti uudessa roo-
lissaan |. kesakuuta 2026.

Harri Nieminen.

A-INSINOORIT OY

DI JANI PERTTUNEN on
nimitetty A-Insinoorien silta- ja

taitorakenneyksikon uudeksi
yksikonjohtajaksi Tampereelle.
Perttunen siirtyy A-Insin6o-
reihin Swecosta, jossa han on
toiminut projektinjohtajana, ja
sitd ennen siltaosaston seka

siltojen erikoistarkastuksiin
keskittyneen yksikon osasto-
paallikkona.

KUVA: A-Insinoorit Oy

A-Insinooreissa Perttunen .
Jani Perttunen.

ottaa vastuulleen 40:n Espoossa

jaTampereella tyoskentelevin asiantuntijan yksikon, joka on tunnettu

palkituista silloista ja vaativien siltakorjausten asiantuntijana.

NOKIAN RENKAAT OY]

TIINA FRAZER (MBA,BBA)
on nimitetty Nokian Renkaiden

brandistd, markkinoinnista ja
viestinndsta vastaavaksi johta-
jaksi seka Nokian Renkaiden
johtoryhman jaseneksi 1.8.2026
alkaen.

Tiina on tyoskennellyt No-
kian Renkailla syyskuusta 2025
lahtien brandin, markkinoinnin

KUVA: A-Nokian Renkaat Oyj

ja viestinnan johtajana. Ennen
Nokian Renkaisiin siirtymis-
taan han toimi HKFoods Fin-
land Oy:n brandien ja markkinoinnin johtajana. Aiemmin han toimi
johtotehtavissa Lumenella, Roche Pharmaceuticalsilla ja Fiskarsilla.

Tiina Frazer.

Tilaa
Tieyhdistyksen
uutiskirje!

Haluatko kuulla ajankohtaisimmat
Tieyhdistyksen kuulumiset seka

tie- ja lilkennealan uutiset?

Tilaa uutiskirjeemme alla
olevan QR-koodin kautta!

OTER
A .

PART OF LOHKARE INFRA GROUP

| s
SILLAMRAKENNUS JA -KORJAUS SEKA MUUT
INFRAHANKEKEET AMMATTITAIDOLLA JA ASENTEELLA

TUTUSTU KOKO PALVELUVALIKOIMAAMME OSOITTEESSA
WWW.OTERAN.FI
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MITTAUKSIA JA TUTKIMUKSIA
KAIKILLE TEILLE

- Kantavuusmittaukset pudotuspainolaitteella,
levykuormituslaitteella seki Loadmanilla

- Tiiveyden ja kosteuden mittaus Troxler-laitteella
- Rakennekerrostutkimukset ja niytteenotto
- Tormaysvaimennin ja liikenteenohjaukset

- Erikoiskuljetusreittien selvitykset ja tutkimukset
» Uusien paillysteiden kitkanmittaukset

West Coast Road Masters Oy | Hiekkakatu 45, 28130 Pori ROAID
Toimialue on koko Suomi MASTERS

Juha-Matti Vainio p. 0400 121 907, Sebastian Bussman p. 0400 350 929, roadmasters.fi
Laura Puronaho p. 0500 611 412, Taito T:ihtinen p. 044 986 0635, -
Eeva Puronaho p. 0440 611 412




