tienndyttdja &

Tie- ja lilkennealan ammattilehti

Véaylénpidon markkinat,
sivu 4

Elinkeinoeld
vanaliikent
sivu 8



A
v

TIEHALLINTO

Tienndyttdjd 1
Helmikuu 2004

JULKAISIJA
Tiehallinto

Pl33
Opastinsilta 12 A
00521 Helsinki
puh. 0204 22 11

Tienndyttdjd on tie- ja liikennealan
ammattilehti, joka on suunnattu alan
ammattilaisille Tiehallinnossa ja sen
ulkopuolella sekd muille alasta
kiinnostuneille lukijoille kotimaassa.
Lehden tarkoituksena on esitelld
tutkimus- ja kehitystydssa
saavutettua tietoa. Lehdestd
julkaistaan kuusi numeroa vuodessa.
Osa ndistd tehdddn teemanumeroina.
Lehti on maksuton.

PAATOIMITTAJA

Teuvo Puttonen

puh. 020 422 2911
teuvo.puttonen@tiehallinto.fi

TOIMITTAJA
Pekka Hirvonen
puh. 020 422 2657

TUKIRYHMA

Jukka Isotalo (puheenjohtaja),

Anders Jansson, Mervi Karhula, Tapani
Karonen, Anne Leppédnen,

Arto Tevajdrvi, Eeva-Liisa Toivonoja,
Jyrki Nuotio, Pauli Velhonoja,

Lars Westermark, Juhani Vdahdaho,
Teuvo Puttonen (sihteeri)

Tilaukset ja osoitteen muutokset:
Toimituksen sihteeri Heidi Forssas
puh. 020 422 2254

telefaksi 020 422 2395
heidi.forssas@tiehallinto.fi

Kansikuva: Seppo Sarjamo

Taitto ja ulkoasu:
Edita Prima Oyj/
Graafinen suunnittelu

Paino: Edita Prima Oyj

ISSN 0789-1075

Paakirjoitus: Liikenne- ja tiealan T&K- ViSOt ...cceeeeeeeeeeeccieerererereeeeeeeeeeee, 3
Vaylanpidon markKinat .....c..eeeeeieeeiiiieeeicecieee e e e evre e e e e e 4
Tiehallinnon KiinteiStOt .....ceeveeeerrerrierieeiectee et 6
Elinkeinoeldma tarvitsee vahaliikenteistd tieverkkoa .......ccccoevuevvvcvinncnnnen. 8
PRIMA: STALAMIT — jatkuva tiivistystarkkailumenetelma........ccccceeevvveeennne. 10
Tienpidon suhde aluekehitykseen — mistd on kyse? ......ccccecveerveerveennueenne. 12
Toiminta- ja taloussuunnitelman vaikutusten arviointi.......ccccceeeverevuneeennnnns 14

Emulsiopdallysteet ja komposiittimassat

liikkennealueiden rakenteina .......ccocceevveeiviiinniiiiiiiiienieieeteneee e 16
Itsetiivistyvdn betonin kadytto siltasaneerauksessa ......cccecevvveeeeeecrereeenennne 18
Rajanylityspaikkojen kustannusSVastUUt .......ccueeeeceeeeeieeeesiieeeesieeeeeseeessnnens 19
Kuljettajan tukijarjestelmat — halutaanko niita? .......coeeeeeeeeeeciiiinnneneeeeeeenes 20
Kukkia Circlet - Projekti vuueeeieecieeeeieeciiieeeeeccieree e ceccrire e e eecvree e e e e vanee s 22
PTL:n 19. kongress K66penhaminassa 7.-9.6.2004 .....c.ceeverreercreerceensreennne 24
Tienndyttdja SiSAltO V. 2003 .uveeiiieriiiiieiiirriiieeeeereiirreeeeeserrneeeeeessaneeeessennns 25
TPPT- projektin aineisto on arkistoitu ja luetteloitu ......ceeeeveeeeeeeeciveeeeneenns 27
TIESIKD BHEA... werrrreeeeeeiieeiieiiii e eeeeeeererrrrr i reeeeeeeeeereerasassnaeeeeeeeesssnenes 27
PalVelUKUPONKI 1eiiiiieiiiieeiieriieee et eseeesree e e s s s sereee e s s ssreneaeessssnnnaneseas 27
Tiehallinnon Kirjasto PalVelee ...ccceeveeeeeieeciieeeececee e 28



Pddkirjoitus

Liikenne- ja tiealan T&K- visiot

Talla palstalla on kayty vilkasta keskustelua monesta nako-
kulmasta liikenteen tutkimuksen tilasta ja ongelmista. Tie-
hallinnon Jukka Isotalo kaipasi julkista osarahoitusta tutki-
musyhteisojen ylldpitoon sekd parannusta eurooppalaiseen
ja suomalaiseen tiedon julkistamiseen amerikkalaisen vuo-
tuisen TRB-kongressin tapaan. LVM:n Martti Makeld korosti
laajojen tutkimusohjelmien ja kansainvilisen yhteistydn
merkitystd. Heikki Jamsa Asfalttiliitosta oli huolissaan tutki-
muksen rahoituksesta ja rahoitusmalleista sekd kaipasi eri-
tyisesti jatkokoulutusohjelmien varmistamista. Rahoituksen
puutteeseen kiinnitti huomiota my6s Tiehallinnon (Savo-
Karjala) Jukka Karjalainen. Tapani Karonen Suomen Maanra-
kentajien Keskusliitosta epdili markkinaldhtoisen T&K-toi-
minnan mahdollisuuksia, jos julkinen hallinto vetaytyisi ke-
hitys- ja rahoitusvastuusta. Yhteisid huolenaiheita olivat
my06s henkisten voimavarojen riittdvyys tulevaisuudessa
eldkkeelle jaamisten ja alan imago-ongelmien seurauksena
sekd MVR-alan alhainen T&K-panos yleensa.

Esitetyistd huolenaiheista voi vain olla samaa mielta.
Mika sitten olisi alan visio? Voisiko se sisdltdd seuraavia
elementteja?

Tutkimuksen tulee olla pitkdjdnteistd ja perustua ohjel-
miin, joille on madritelty selkedt tavoitteet. Yksittdisten
hankkeiden koon on oltava riittdva ja merkkeja tutkimus-
linjan jatkumisesta ohjelman pdattymisen jdlkeenkin tay-
tyy olla. Tdma luo tulevaisuudenvarmuutta, parantaa hen-
kiloston saamista alalle, pysyvyyttd (Suomessa), oppimista
ja tiedon syventdmista, siis tutkimuksen laatua.

Tutkimus tulee verkottaa kansainvélisesti. Se parantaa
varojen tehokasta kayttod, koska pienelld osarahoituksella
on mahdollisuus hy6tyd kotimaisiin hankkeisiin verrattuna
suuruudeltaan moninkertaisten hankkeiden tuloksista. Li-
sdksi varmistetaan paremmin viimeisimman tutkimustie-
don kaytettdvyys uuden tutkimuksen pohjana. Hyddyt ovat
suuremmat kuin kansainvdlisyyden aiheuttamat ylimaarai-
set hallinto-, matka- ja tehokkuuden laskusta johtuvat kus-
tannukset. Kansainvalisyys sopii siis hyvin pienen maan
strategiaksi. Se edellyttda kuitenkin suomalaisten ja ulko-
maisten ohjelmien parempaa koordinointia ja tilaajien tut-
kijoille antamia selkeitd, yksinkertaisia ja nopeita indikaa-
tiota rahoitettavista hankkeista.

Tutkimuksen hankinnan paavastuu on julkisilla organi-
saatioilla, jotka myds hallitsevat liikenneinfrastruktuuria,
edustavat sen kayttdjid ja toimivat tulosten hyédyntdjina (ti-
lanne ei ole sama kuin puhuttaessa vapaille markkinoille tar-
koitettujen tuotteiden vaatimasta tuotekehittelystd, jolloin
hy6dyntdjind toimivat usein yritykset). Tutkimuksen hankin-

ta vaatii voimavaroja, korkeaa asiantuntemusta ja ndkemys-
td, jonka kdytettdvissa olosta tulisi erityisesti huolehtia.

Hankkeet tulee kilpailuttaa ja ratkaista laatukriteerein
eikd millddn toimijalla saa olla erityisasemaa tai —tukea.
Ndin varmistetaan osaamisen keskittyminen sinne, missa
silld on parhaat toimintaedellytykset ja varojen tehokas
kaytto.

Rahoituksen organisointitapoja tulee jatkuvasti pohtia
ja vertailla lukuisiin ulkomaisiin malleihin. Ministerididen ja
vdyldviranomaisten rahoittama tutkimus varmistaa, etta nii-
den omat tarpeet tulevat tyydytetyiksi, mutta tuleeko koko
kenttd ndin katetuksi? Onko esimerkiksi kaupunkiliikenteel-
ld selvdd isantda? Entd alan jatkokoulutuksen ja —tutkimuk-
sen tai tiedon julkistamisen rahoitus? Ovatko kriittisen tutki-
muksen edellytykset olemassa? Riippumattoman, liikenne-
alan yleista tutkimusta edistdavan rahaston aikaansaaminen
Suomeenkin on vakavasti harkittava kysymys. @

Kari Lautso
Tekn. lis., varatoim.joht.
LT-Konsultit Oy
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Vavlanpidon

markkinat

Tie-, rata- ja katuverkon, teollisuuden piha-alueiden sekd ilma- ja vesiliiken-
teen suunnittelu-, rakennus- ja kunnossapitotoimintojen arvo Suomessa oli
1.8 miljardia euroa vuonna 2002 eli noin puolet koko infraklusterista.

Tama kdy ilmi Tiehallinnon ja Ratahallin-
tokeskuksen teettamastd selvityksestd,
jonka teki VTT rakennus- ja yhteiskunta-
tekniikka. Se tehtiin osana Ruotsin elin-
keinoministerion vetdmada hanketta,
jossa hahmotetaan yhteispohjoismais-
ten vaylamarkkinoiden kehittamismah-
dollisuuksia. Hankkeessa kootaan yh-
teen vastaavat perusselvitykset kaikista
pohjoismaista ja arvioidaan sitd, miten
eri maiden ja vayldsektorien hankinta-
menetelmia tulisi kehittda.

Vayliin on sidottu 6 prosenttia kiin-
tedstd kansallisvarallisuudesta. Pelkki-
en vayldinvestointien osuus on noin
0.9 prosenttia vuotuisesta bruttokan-
santuotteesta. Vdylien pito tyollistad
kaikkiaan 5 prosenttia Suomen ty&voi-
masta.

Rakentaminen on suhdanneherk-
kd toimiala. Alan suhdannevaihtelut
ovat sidoksissa koko talouden suh-
danteisiin, mutta ne ovat kokonaista-
louden vaihteluita suuremmat. 1990-
luvun alkupuoliskolla vayldanpidon
markkinat taantuivat kaikilla vaylanpi-
don sektoreilla. Viime vuosina mark-
kivuoden sisdinen kausivaihtelu on
voimakas. Kesdlla infra-alan liikevaih-
to on jopa kolminkertainen alkuvuo-
teen verrattuna. Se asettaa isoja haas-
teita toiminnan tehokkaalle organi-
soinnille.

Alan markkinat ovat paikalliset.
Ulkomaiset toimijat eivat ole tulleet
merkittdvissa madrin poikkeukselli-
seen toimintaympdrist6omme. Toi-
saalta vientitoimintaa on vain harvalla
suomalaisella infrayritykselld. Koti-
maan arvonlisdyksestd puolet teh-
ddan Eteld-Suomen lddnissa.
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Kuva 1.

Viylien ja teollisuuden pitha-alueiden rakentaminen ja kunnossapito

vuonna 2o0z2 yhteensd 1,8 miljardia €
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Kuva 2.

Infra, talonrakentaminen ja BKT, volyymi
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6 500 suomalaista toimipaikkaa il-
moittaa pddtoimialakseen infraura-
koinnin. 85 % ndistd on pienid, vain
muutaman henkilon tyollistavida kone-
urakointiyrityksid. Pienyritykset tuotta-
vat viidenneksen alan liikevaihdosta.

Suuresta yritysmaadrastd huolimat-
ta inframarkkinat ovat varsin keskitty-
neet. 60 isointa yritystd tuottaa yli
puolet alan liikevaihdosta ja markki-

Kuva 3.

najohtajien markkinaosuudet ovat
huomattavat.

Koko alan markkinaosuudet saa-
daan vertaamalla yritysten liikevaihtoa
vdyldtuotannon 1.8 miljardin euron ar-
voon. Ndin laskettuna isojen urakoitsi-
joiden liikevaihdossa on mukana myds
aliurakoitsijoiden liikevaihdon osuus,
jota on tilastoista vaikea puhdistaa
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Kuva 4.

Suurimplen wrakpitsijoiden markkinaosuude
vilylirakentamisesia vuonna 3003

Timbahrlsitan Nantal

on Tieliikelaitos, kannoillaan Lemmin-
kdinen (nyk. Lemcon).

Vdylien kunnossapitoa hallitsee
kolme toimijaa: Kuntien yhteenlasket-
tu osuus on 30 %, Tieliikelaitoksen 21
% ja VR Rata Oy:n 14 %. Suunnittelu-
toiden viisi suurinta ovat Tieliikelaitos
(34 %), kunnat yhteensd (13 %), SCC
Viatek (8 %), JP Transplan (7 %) ja Sito-
yhtIOt (4 0/o).

Suomessa vaylid hallinnoi julki-
nen sektori. Tiehallinto kilpailuttaa
koko yleisten teiden tienpidon vuo-
desta 2004 lahtien. Tieliikelaitoksella
on huomattava osuus etenkin yleisten
teiden hoitomarkkinoilla (n. 8o %).
Valtion rautateitd hallinnoi Ratahallin-
tokeskus. Yksityiset urakoitsijat to-
teuttavat noin 40 % ratainvestoinneis-
ta ja 10 % sen kunnossapidosta. VR
Rata Oy:n markkina-asema radanpi-
dossa on hyvin keskeinen.

Katuverkosto on kuntien omistuk-
sessa ja kehittdmisvastuulla. Yksityi-
set urakoitsijat tekevat noin 30 % ka-
tujen rakennustoistd ja vdhdisessa
mddrin niiden kunnossapitotdita. Me-
renkulku- ja llmailulaitosten hallinnoi-
milla sektoreilla seka teollisuuden pi-
hatdissa yksityisten urakoitsijoiden
asema on vahva.

Infra-alan yritysten kayttokate on
ollut viime vuosina 13-14 prosenttia,
liiketulos 8-9 prosenttia ja sijoitetun
pddoman tuotto jonkin verran yli 20
prosenttia. Kohtuullisista tunnuslu-
vuista huolimatta alan tuottavuus on
parantunut vuodesta 1975 vain pari-
kymmentd prosenttia, mikd on verra-
ten vaatimaton kasvuvauhti. Qireellis-
ta onkin, ettd alan t&k-panostukset
ovat erittdin alhaiset, esimerkiksi ta-
lonrakentamisen panostus on kaksin-
kertainen infra-alaan ndhden. @

Kirjoittaja:

Seppo Toivonen
markkina-asiantuntija
Tiehallinto, palvelujen hankinta
p. 0204 22 2544

Julkaisu:

Vdyldnpidon markkinat Suomessa

VTT Rakennus- ja yhdyskuntatekniikka
Syyskuu 2003

Tiennéyttdja 1/2004 K



Tiehallinto on edelleen merkittdva kiinteistonomistaja val-
tionhallinnossa. Tiehallinto hallitsee kiinteistdja kolmella eri
tavalla: omistusoikeuksin, tieoikeudella sekd vuokra- tai
muulla kdyttdoikeudella. Kiinteistdjen todellinen omistaja on
Suomen valtio, jonka edustaja on Tiehallinto.

Tiehallinnon johtoryhma hyvaksyi ko-
kouksessaan 19.1.2004 maanhankin-
nan ja kiinteistonpidon uudet toimin-
talinjat. Henkildresurssit supistuvat 27
henkildtydvuoteen ja toimintoja ratio-
nalisoidaan mm. alueellisen yhteis-
tyon avulla. Varikkoverkostoa supiste-
taan edelleen. Tukikohtatasoisia vari-
koita jaa noin 40 kpl. Maa-ainesalu-
eista luovutaan pddosin ja jdljelle jaa
noin 50 maa-ainesaluetta.

1. Tiealueet
Tiealuekiinteistot koostuvat yleensd
lunastusyksikoistd, jotka on hankittu
tietoimituksessa. Osa tiealueesta os-
tetaan vapaaehtoisin kaupoin, kun ha-
lutaan yksinkertaistaa tietoimitusta.
Tiealueiden hankintaan ja erilai-
siin tietoimituksessa maarattyihin kor-
vauksiin kuluu vuosittain 20 miljoo-
naa euroa. Tietoimitusmenettelyn ja
korvausten maksua viimeaikoina yri-
tetty nopeuttaa, koska maksettavat
korot voivat olla jopa 20 % korvauksis-
ta. Uudessa maantielaissa viralliste-
taankin kaksivaiheinen tietoimitus jol-
loin suurissa hankkeissa vain abstrak-
teista asioista kuten immissiohaitois-
ta maksettavat korvaukset voisivat tar-
vittaessa viipyd ja korvaus itse maa-
alueesta maksettaisiin aikaisemmin.
Tietoimitusten sujuvuuteen ja hanke-
kustannuksiin voidaan vaikuttaa myds
esim. tilusjarjestelylld ja alueellisilla
yksityistietoimituksilla, joita kehite-
tddan parhaillaan yhteistyéssda Maan-
mittauslaitoksen ja Ratahallintokes-
kuksen kanssa. Tdrkedssd roolissa
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tdssad yhteistyossa ovat myos tiehank-
keiden suunnittelun ohjeistajat.

Kun uusi maantielaki tulee ehka
jo vuoden kuluttua voimaan, muuttu-
vat tiealueet omistusoikeusalueiksi.
Edelleen ne tosin palautuisivat omis-
tusoikeuden mahdollisesti lakatessa
vastikkeetta alkuperdiselle omistajal-
leen. Uuden maantielain tultua voi-
maan kdydddn koko 78 ooo km tie-
verkko ldpi ja vanhoista lunastusyksi-
kdistd muodostetaan mieluiten kun-
nan rajoihin rajoittuvia lunastusyksi-
koita tiealueiden hallinnan helpotta-
miseksi. Yhdistdmisesta huolehtii
Maanmittauslaitos. Tiehallinto ja Ra-
tahallintokeskus ovat sen kanssa tii-
viissd yhteistydssa TieRataMaa -yh-
teistyéryhman kautta. Yhteistyoryhma
perustettiin syksylld 2003 edistdmdan
virastojen kiinteistdyhteistyota.

Yhteistydssa Maanmittauslaitoksen
kanssa on parannettu myds kiinteistdre-
kisteritietoja esim. vanhojen liitdnndis-
alueitten ja tietoimituksissa aikoinaan
yli jadneiden sirpalealueiden osalta.
Kaupunkialueilla selvitetddn alustavasti
tiealueen ja lilkennealueen rajojen poik-
keamia. Kun lisdksi tieverkosta on vield
n. 15 % kokonaan rajaamatta, on edessa
vuosien tyd ennen kuin kaikki rekisteri-
tiedot ovat kunnossa.

2. Maa-ainesalueet

Tielaitos hankki aikoinaan tiehankkei-
ta varten kiviainesalueita. Suuri osa
niistd siirrettiin v. 2001 alussa Tieliike-
laitoksen taseeseen ja loput jdivat Tie-
hallinnolle. Tiehallinnon intressissa ti-

laajana on, ettd Suomessa on toimivat
kiviainesmarkkinat. Nykyisen kdsityk-
sen mukaan vain kovasta pdallysteki-
viaineksesta saattaa olla merkittavaa
pulaa. Tiehallinnon onkin jollain ta-
voin sdilytettdavd mahdollisuus puut-
tua mahdolliseen ylihinnoitteluun. Nyt
asia on ratkaistu siten, etta Tiehallinto
on madritellyt 27 kiviainesaluetta kil-
pailuttamisen kannalta strategisiksi.
Tiehallinnolla on nyt hallinnassaan:
® 377 maa-ainesaluetta omistus-
oikeudella ja
® 290 maa-ainesaluetta tieoikeu-
della.

V. 2004 tultaneen kiviainesalueita
luovuttamaan pois suurehko madara.
Tavoitteena olisi padstd n. 50 omistus-
oikeusalueen tasolle. Kiviainesaluei-
den luovuttaminen ei ole aivan ongel-
matonta, koska luovutuksilla ei saa
suosia ketdan kiviainestoimittajaa.

Erddnd mahdollisuutena on tehda
luovutukset Kapiteeli Oy:n kautta, joka
myy alueet eniten tarjoavalle. Kaytto-
kelpoiset valtion kiviainesalueet voi-
daan myds tietyin ehdoin luovuttaa
Metsdhallitukselle. Alueista luopumi-
sen yhteydessd joudutaan tdayttamaan
maa-ainesluvassa maddrdtyt maise-
mointivelvoitteet. Niiden toteuttami-
nen hidastaa paikoin alueiden luovu-
tusta. Tieoikeudella hallittavien aluei-
den kdyttd on rajoitettu tiesuunnitel-
massa tiettyyn kohteeseen ja niista voi-
daan luopua lakkauttamalla tieoikeus.

Kiviainesalueisiin liittyvat lahei-
sesti myds murskaustuotteet. Tiehal-



linnollakin on tilapdisesti viela erilai-
sia murskekasoja vaihto-omaisuudes-
saan tielaitosjaon seurauksena. Niista
pyritddn kuitenkin luopumaan. Tarvit-
taessa tilaajan kiviaineksen kaytto
hoidetaan osoittamalla urakoitsijalle
kallioalue, josta se voi murskata sovi-
tun mddrdn. Jalostevarastoja ei endd
haluta muodostaa.

Kiviainesalueet pitdd inventoida
kerran vuodessa maa-ainesluvan eh-
tojen mukaisesti. Kirjanpidossa niista
tehddan kadyttbomaisuuteen sub-
stanssipoisto. Murskaustuotteet in-
ventoidaan myds ja niistd aiheutuu
vaihto-omaisuuteen varaston muutos.

3. Rakennetut varikkoalueet
Tiehallinnon toimiminen tilaajaviran-
omaisena on aiheuttanut muutoksia
myos rakennettujen kiinteistdjen tar-
peeseen. On tarkkaan harkittava mis-
sd madrin tilaajan on hallittava tuotan-
nollisia varikkokiinteistdja.

Kiinteistosijoitukset ovat pitkdikai-
sid ja siksi niiden muutosten pitdisi olla
etukdteen hallittavissa. Tielaitosta jaet-
taessa Tiehallinto halusi sdilyttaa varik-
koverkon, koska lyhyiden urakka-aiko-
jen takia ei voitu olettaa, ettd urakoitsi-
jat pystyisivat rakentamaan varikoita.
Valmis verkosto oli sitd paitsi edullinen
kayttdd niin kauan kuin suurta perus-
parannustarvetta ei ole.

Hiekka- ja suolavarastot piti lisak-
si sdilyttaa kaikkien tienhoitourakoit-
sijaehdokkaiden kaytdssa.

Tienhoidon varikkosidonnaisuus
on jatkuvasti vahentynyt itseohjautu-
vien tiimien ja toimintojen uudelleen
jarjestelyn kautta. My6s kaluston toi-
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Kuva 2. Heinolan tukikohta.

mintasdde on kasvanut ja huoltotarve
on vahentynyt.

Tienhoidon materiaalit kuten suo-
la ja hiekka ja tarvikkeet sdilytetddn
kuitenkin yha varikoilla. Myds valmi-
usvarastoina varikoita tarvitaan vield,
mutta tdltd osin sopimuspohjaiset jar-
jestelyt yksityisen sektorin kanssa
ovat valtaamassa alaa. Varikkotoimin-
not ovat ldhes aina ymparistoriskeja
sisdltdvid, joten ne kannattaa keskit-
tad alueellisesti sopiviin paikkoihin.

Tiehallinnolla on nykyisin 35 7 va-
rikkoa eli

¢ 72 tukikohtaa

e 51 |dhtopistettd

e 179 erillistd varastopistettd + 55
kalliosiiloa

Nyt, kun tienhoidon urakka-ajat
ovat pidentymdssa

%"‘r g jopa 7 vuoteen, voi-
daan varikoiden vuok-
raamisen vapaaehtoi-
suutta lisatd. Lahivuo-
sina varikoiden perus-
parannustarve kasvaa
ja silloin on tarked,
ettd korjataan vain pit-

Kuva 1. Tiehallinnon varikot
Lounais-Suomessa. Tiehal-
linnon KTR-rekisteri.

kalla tahtaykselld tarvittavia tiloja. Va-
rikkoalueiden yhteiskayttokin eri vi-
ranomaisten ja kuntien kanssa voisi
joissakin tapauksissa olla jarkevaa,
koska silloin kiinteist6jen kayttdastet-
ta voitaisiin parantaa. Verkoston hal-
linta jonkun muun toimesta on erds
mahdollisuus, mutta se tulee kalliim-
maksi kuin oma hallinta. Tiehallinnon
kiinteistot eivat ole vuokrausliiketoi-
mintaa harjoittavien yritysten mielesta
erityisen kiinnostavia, koska kiinteis-
tdjen kayttdaste on alhainen ja ne si-
jaitsevat usein syrjaseuduilla. Lisdksi
kiinteistojen kysyntd lahtee ymparis-
tosyistd ja tienhoidon toimintavalmiu-
den parantamisesta, joten vuokratuot-
toa ei kdytanndssa juuri voi tulla.
Vield reilut 10 vuotta sitten tielai-
toksen 172 tukikohdassa oli toissa
yleensa 25 henkilod/tukikohta. Nyt va-
rikolla sdilytetddn vain kalustoa ja ma-
teriaalia ja kuljettajat vain kdvdisevat
sielld. Tamad aiheuttaa suurta supistus-
tarvetta myos rakennuskantaan. @

Pekka Korhonen

Tiehallinto

Omaisuudenhallintapddllikko, DI
Opastinsilta 12 A

00521 HELSINKI

Pp. 0204 22 2157 tai 0400 462 870

faksi 0204 22 2202

Sihkoposti: pekka.korhonen@tiehallinto.fi
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Elinkeinoelama tarvitsee

Suomen elinkeinoeldmén 1990-luvun aikana tapahtuneesta rakenteellisesta
muutoksesta ja yritysten toimintaympariston muutostekijoistd huolimatta va-
hdliikenteistd tieverkkoa tarvitaan edelleen. Arvioiden mukaan jopa 60 %
teollisuuden kuljettamista tonneista ldhtee tai padtyy vdhiliikenteiselle tie-

verkolle.

Liiketoimintaymparisté muuttuu
Suomen elinkeinorakenteessa on
1990-luvun aikana tapahtunut merkit-
tdvd muutos. Perinteisesti Suomen
kansantalous on perustunut metsa- ja
metalliteollisuuteen, mutta nyt on ndi-
den rinnalle noussut merkittavaksi toi-
mialaksi korkean teknologian tuottei-
ta valmistava teollisuus. Nykyisin pe-
rusteollisuuden ja korkean teknolo-
gian teollisuuden liikevaihto ovat yhtd
suuret ja ennusteiden mukaan korke-
an teknologian teollisuuden liikevaih-
to tulee ohittamaan selvasti perusteol-
lisuuden liikevaihdon.
Elinkeinoeldmdn  rakenteelliset
muutokset vaikuttavat myos kuljetuk-
siin. Perusteollisuuden kuljetuksissa
on perinteisesti ollut suuret volyymit
sekd raaka-ainehankinnassa ettd lop-
putuotteiden kuljetuksissa. Silloin kul-
jetusketjuissa korostuu kustannuste-
hokkuuden vaatimus, tosin nykyisin
tasmallisyyden ja toimitusvarmuuden
merkitys korostuu yha enemman. Kor-
kean teknologian tuotteiden kuljetuk-
sissa volyymit ovat suhteellisen pie-
net, mutta tavaran arvo on suuri ja
usein tuotteiden elinkaari on erittdin
lyhyt. Silloin korostuvat kuljetusten
tdsmallisyys- ja nopeusvaatimukset.
Myds yritysten liiketoiminnassa
on tapahtunut merkittavia kuljetuksiin
vaikuttavia muutoksia. Sahkdinen tie-
donsiirto ja tietojdrjestelmien nopea
kehittyminen on johtanut toimintaryt-
min nopeutumiseen ja toimintatapo-
jen muuttumiseen. Samoin globalisoi-
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tuminen ja markkinoiden integroitu-
minen ovat muokanneet yritysten lii-
ketoimintaympdristéd, mikd on osal-
taan vaikuttanut kansainvalisten yri-
tysten tuotanto- ja jakelurakenteiden
suunnitteluun uudesta ldahtokohdas-
ta. Toiminta-alueen laajeneminen ja
toimintarytmin nopeutuminen koros-
tavat entisestddn vaatimuksia logistis-
ten jarjestelmien nopeudesta ja toi-
mintavarmuudesta.

Vihiliikenteisen tieverkon merkitys
Esitettyjen arvioiden mukaan vahalii-
kenteiseltd tieverkolta ldhtee tai sille
padtyy noin 60 % teollisuuden kuljet-
tamasta kuljetusmaarasta (tonneista).
Siten vahaliikenteiselld tieverkolla on
suuri merkitys Suomen elinkeinoela-
man liiketoiminnalle. Kuljetussuorit-
teella (tkm) mitattuna suurin osa kulje-
tuksista tapahtuu pdatieverkolla ku-
van 2 mukaisesti. Kuljetusintensiivi-
sistd toimialoista vahaliikenteinen tie-
verkko ja sen kdytettdvyys ovat merkit-
tavimpid metsdteollisuudelle, maata-
loudelle ja siten elintarviketeollisuu-
delle seka kaupan jakelulle.
Metsdteollisuuden puunhankin-
nan kuljetuksille vahaliikenteinen tie-
verkko muodostaa perusedellytyksen
tuotannolliselle toiminnalle Suomes-
sa. Silloin koko tieverkon metsdauto-
teilta paatieverkolle on oltava liiken-
noitdvdssd kunnossa, jotta metséateol-
lisuuden logistinen jarjestelma voi toi-
mia. Tama tarkoittaa sitd, ettd 60 ton-
nin ajoneuvoyhdistelmalld on pystyt-

tdvd ajamaan koko kuljetusketjussa
kustannustehokkaan toiminnan tur-
vaamiseksi. Metsateollisuuden kulje-
tusten yhteydessad puhutaan usein ke-
lirikon vaikutuksista, mutta yhden
kriittisen tekijan saattaa aiheuttaa tu-
levaisuudessa vahdliikenteiset paino-
rajoitetut sillat, joiden vuoksi saattaa
pahimmillaan muodostua alueita, joil-
ta puuta ei voida nykyiselld kalustolla
kuljettaa.

Maidon kerdilykuljetukset ovat
sadnnbllisesti suunnitellun reitin mu-
kaan ajettavia kuljetuksia, jotka aje-
taan aikataulun mukaan saéa- ja tieolo-
suhteista riippumatta. Maidon kerdily-
kuljetukset antavat sdannéllisyyden ja
minuuttiaikataululla suunnitellun kul-
jetusreitin vuoksi hyvan mahdollisuu-
den tehdd suunnitelmallista hoitotoi-
menpiteiden priorisointia vahdliiken-
teiselld tieverkolla. Samoin kelirikko-
ajan reitinsuunnittelussa on hyva
mahdollisuus tienpitdjan ja kuljetus-
ten suunnittelijan vdliseen yhteistyo-
hon, jolla voidaan vahentaa tieverkon
pahimpien ongelmakohtien kuormit-
tamista. Maatalouden kuljetuksiin liit-
tyvdt myos lannoite- ja sadonkorjuun
kuljetukset, jotka ovat hyvin kausi-
luontoisia ja toteutuvat vield siten,
ettd volyymit ovat suurimmillaan sa-
maan aikaan kuin tieverkko on huo-
noimmillaan kevdan kelirikon tai syys-
sateiden vuoksi.

Kaupan jakelussa suuntaus on
yha tarkemmin suunniteltuihin aikaik-
kunoihin ja jakelun aikaistumiseen.
Kaupan jakelu tapahtuu pddsaantoi-
sesti klo 3-8 vililla aamulla ja tavara-
toimitukset tapahtuvat yleensd paa-
kaupunkiseudulla sijaitsevilta keskus-
varastoilta suoratoimituksena kaup-
poihin. Siten tieverkon talvihoidolle
asetetaan yhd enemman ympadrivuoro-



kautisia vaatimuksia, kun tieverkon on
oltava liikennditdavdssa kunnossa
my0s yOaikaan. Paatieverkolla esiin-
tyy harvoin suuria ongelmia, mutta va-
héliikenteiselld tieverkolla on tarkeita
tieyhteyksid, joiden talvihoidon puute
yhdistettynd raskaalle liikenteelle vai-
keaan tien profiiliin saattaa aiheuttaa
merkittavia kiertomatkoja.

Aluekehitysndakdkulma on usein
esille nouseva keskustelunaihe ja sil-
loin on tarkeda tarkastella maaseudun
elinvoimaisuuden kannalta kriittisid
kuljetuksia. Maaseudun elinkeinojen
kannalta tarkedksi muodostuvat maa-
ja metsatalouteen liittyvat kuljetusrei-
tit. Lisaksi haja-asutusalueilla asumi-
selle henkiloliikenneyhteydet muo-
dostavat merkittavan viihtyvyysteki-
jan, jonka tarpeet ovat suurelta osin
yhtenevdiset maidon kerdilykuljetus-
ten reittien kanssa.

Tienpidon tulevaisuus ?
Tutkimuksessa tehdyissd haastatte-
luissa oltiin yleisesti huolestuneita tei-
den kunnon ja erityisesti talvihoidon
heikkenemisestd vahaliikenteiselld
tieverkolla. Resurssien rajallisuuden
vuoksi joudutaan kuitenkin tekemdan
priorisointia myds jatkossa ja silloin
olisi térkeda tarkastella merkittavimpi-
en tuotantolaitosten sijoittumista ja
niiden tavaravirtojen suuntautumista,
jotta tienpidon toimenpiteet voidaan
suunnata elinkeinoeldmdn kannalta
tarkeisiin tieosuuksiin. Vahaliikentei-
sen tieverkon vaikutusalueella on kui-
tenkin paljon merkittdvid tuotantolai-
toksia, jotka aiheuttavat suuria tavara-
virtoja sekd raaka-aine- ettd lopputuo-
tekuljetusten muodossa.
Yksityisteiden kunto ja tienhoito-
kuntien kyky yllapitad yksityistieverk-
koa saattavat muodostua joidenkin

Kuva 1. Alempiasteisen tieverkon pituus maakunnittain vuonna 2002.
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Kuva 2. Kuljetussuoritteen jakautuminen maakunnittain ja tieluokittain (luvut ovat vuosien 1997-

2001 kuljetussuoritteiden keskiarvoja).

2500
2250
2000
1750
§15oo
£ 1250
= 1000
£
750
500
250
2 E 8 g g8 g g =9 $=F g %88 =5 B
E s EE EE L2582 s £ EE 2 g E
S 3 2 T £ T g5 &8 2 PV 8 3 £ £ £ £ ® =24 G
S 398 g 8 & g X ® o0 X 4 6 85 8 & X E]
S @9 % £ = ® g w g S o ¥ £ £ £ = 2
g v 5 &8 F E g H 5 o 3 & & & & ©
E ~ CLQH_, D—'Sxﬁ ilﬁ =
© a ] B 2
= v g =
o
o
M valtatiet M «antatiet B secutiet yhdystiet

kuljetusketjujen kannalta kriittiseksi
tekijaksi tulevaisuudessa. Tieisannoit-
sijdkoulutus ja yksityisteiden tukimuo-
tojen kehittdminen ovat tdman uhka-
kuvan korjaamisessa merkittdvdssa
asemassa. @

Kirjoittaja tekn. lis. Jarkko Rantala toimii eri-
koistutkijana Tampereen teknillisen yliopiston
liikenne- ja kuljetustekniikan laitoksella.

Artikkeli perustuu Tiehallinnolle tehtyyn tutki-
mukseen “Elinkeinoeldmd ja vihdliikenteinen
tieverkko”, Tiehallinnon selvityksid 51/2003.
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Kuva Leena Korkiala-Tanttu

KUVA 1. Kirkkonummen kohteen koejyrdys.

- jatkuva t||V|stystarkka|lumenetelma

Kevdidlld 2002 kdynnistyi syvdstabiloinnin laadunvalvontamenetelmien kehittimiseen keskittynyt tutki-
mus: STALAMIT, joka on osa Prima kehitysohjelmaa. Tutkimuksen tavoitteena oli kehittad dynaamisesta
tiivistystarkkailumenetelméasta syvastabiloinnin laadunvalvontaan soveltuva menetelma. Menetelmalla
pyrittiin pienentdmaan syvastabiloinnin laadunvalvontaan liittyvid epavarmuuksia. Syvéstabiloinnin on-
gelmanahan on ollut sen epdhomogeenisuus sekd alueellisesti ettd pilarikohtaisesti. Laadunvalvonta-
menetelmdd kehittamalld pyrittiin selvittdmdan erityisesti syvdstabiloinnin alueellista onnistumista.
Alueellisten tietojen perusteella voidaan sitten pilarikohtaiset tutkimukset - kuten pilarikairaukset - oh-
jata heikoimmin lujittuneille alueille.

Dynaaminen tiivistystarkkailumenetel-
mad on kehitetty tie- ja kenttdarakentei-
den tiivistystyon tarkkailuun. Menetel-
massa siledvalssijyrdn akseliin asen-
netaan kiihtyvyysmittarit, joilla seura-
taan tiivistettdvistd kerroksista saata-
vaa vastetta (kuva 2). Ulkomaissa tutki-
muksissa on havaittu, ettd ratapenger-
td lujittavat sorapilarit ovat havaittavis-
sa dynaamisen tiivistystarkkailun vas-
temittauksissa selvind tiivistyksen
huippukohtina. Tastad herdsi ajatus ke-
hittdd menetelmdsta syvastabilointiin

Tienndyttdjd 1/2004
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laadunvalvontaan soveltuva versio.
Tutkimus oli julkinen tavoitetutki-
mus, jota rahoittavat: Tekes, Helsingin,
Espoo ja Turun kaupungit, Helsingin
Vesi, Partek Nordkalk Oyj sekd Raken-
nus Oy Lemminkdinen. Koejyrdyksissa
kaytetyn jyrayskaluston toimitti Rotator
Oy. Tutkimus oli yksivuotinen ja se
paattyi kevaalld 2003. Tutkimuksesta
julkaistiin suomenkielinen tutkimusra-
portti Tiehallinnon julkaisusarjassa.
Varsinainen tutkimustyo tehtiin
VTT:lld ja projektin vetdjana toimi tutki-

ja Leena Korkiala-Tanttu. Projekti ja-
kaantui seuraaviin osatehtaviin: esisel-
vitys dynaamisesta tiivistystarkkailu-
menetelmastd, testausalueiden suun-
nitelmien laatiminen seka koetiivistyk-
sen instrumentointi, seuranta, mittaus-
tulosten késittely ja analysointi.
Dynaamisen tiivistystarkkailume-
netelmdn soveltuvuutta testattiin kol-
messa koerakennuskohteessa. Koh-
teet olivat Kivikko Helsingissd, Peren-
nakatu Turussa sekd Kirkkonummen
Tolsan koepenger (kuva 1). Testattavis-



sa kohteista Tolsassa ja Perennakadul-
la syvdstabilointi oli toteutettu pilari-
maisena stabilointina. Kivikon koh-
teessa oli sekd massastabilointia ettd
sen alla olevaa pilaristabilointia.
Testauskohteissa lujittuneiden pi-
larien tai massastabiloinnin pdalle ra-
kennettiin noin puolen metrin paksui-
nen murskekerros. Testauksessa kay-
tettyyn jyrakalustoon instrumentoitiin
jyran omien kiihtyvyysanturien lisdksi
VTT:n kiihtyvyysanturit. Kaksoismitta-
usta kaytettiin, koska tiedettiin, ettd
Bomagin omien mittarien tuottama tu-
los on kasiteltyd, eika kiihtyvyysmitta-
usten alkuperdistd dataa ole kdytetta-
vissd. Testijyrdlla ajettiin murskeker-
roksen pdaltd useampia kertoja sa-
masta kohtaa. Eri ajoilla vaihdeltiin jy-
rdn epdkeskon lydnnin pituutta, jol-
loin jyrdyksen vaikutus muuttui. Mitta-
usten tavoitteena pilaristabiloiduilla
alueilla oli etsia jyrdaysvasteesta pila-
reita (jyrdysvasteen huippukohtia) ja
verrata niitd keskendan. Massastabi-
loiduilla alueilla tavoitteena oli etsid
mittausten poikkeamia.
Kirkkonummen koekohteessa voi-
tiin havaita alueellista lujittumista,
muttei yksittdisia pilareita. Turun koh-
teesta (kuva 3) voidaan suhteellisen
harhattomasti havaita yksittdiset pila-
ririvit. Pilarikentdan laadusta voidaan
tehda kvantitatiivinen kuvaus, mikali
kdytetddn tutkimuksessa esitettya las-
kentatapaa. Vaikka VTT:n erillismitta-
uksilla ndytettiin saatavan poikkea-
mamittauksella suhteellisen hyva in-
formaatio, ndyttdisi Bomagin oma
jaykkyysvastelaskenta oleva riittava
laajojen pilarikenttien alueellisen laa-
dun toteamiseen. Ongelman menette-
lyssd on se, etta silla saadaan infor-
maatiota ainoastaan muutaman met-
rin syvyydeltd pilarin ylapddsta. Suh-
teellisesti merkityksellisempand mit-
tausvasteisiin vaikuttaa aivan pilarin
ylin osa 1,5 ..3 metrid. Esimerkiksi
massastabiloinnin alla olevia pilareja
ei havaittu lainkaan.
Tiivistymismittausten suoraa tu-
losta (E,) voidaan kayttdd sellaise-
naan massastabilointikohteiden epa-
jatkuvuuskohtien ja heikkousalueiden
selvittdmiseen (kuva 4). Julkaisun lo-
pussa on esitetty menetelman sovelta-

KUVA 2. Maan jiykkyysarvon (Omega) kasvaminen ylityskertojen

suhteessa. /Bomagin esite 2002/
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KUVA 3. Turun kohde: ajokerran 3 kantavuusarvot verrattuna pilarien vilimatkaan 1,2 m.
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KUVA 4. Kivikon massastabilointi. Kantavauusarvot ajojen 1 - 4 aikana.
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vistystarkkailumenetelmda on tutki-
muksen mukaan toistettava, luotetta-
va tiiviyden mittausmenetelmd. On
erittdin toivottavaa, ettd sen kaytto
Suomessa yleistyy. Erityisen hyvin me-
netelmd soveltuu teiden, katujen, ra-
tojen, pihojen ja kenttien rakenneker-
rosten tiiviyden seurantaan. @

Tutkija Leena Korkiala-Tanttu VTT (Valtion Tek-
nillinen Tutkimuskeskus) Rakennus- ja yhdys-
kuntatekniikka Maa- ja kalliorakenteet ryhmd.
p. 09 - 456 4943 leena.korkiala-tanttu@vtt. fi

JULKAISU:

Korkiala-Tanttu, L. ja Térnqvist J., Syvdstabi-
loinnin laadunvalvontamenetelmien kehittami-
nen. Tiehallinnon selvityksid 25/2003. Helsin-
ki. ISBN 951-803-062-6. 58 s. + liitt. 26 s.
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Tienpidon suhde aluekehitykseen

— mista on kyse?

Tienpidolle on asetettu useita aluei-
den kehittimiseen liittyvia tavoittei-
ta. Tieoloja on kehitettdva koko
maassa ja tieverkon riittdvasta laa-
juudesta on pidettdva huolta. Tienpi-
don toimin on tuettava tasapainoista
aluekehitysta, yritystoiminnan edel-
lytyksid, kasvukeskuksia ja alueiden
kilpailukykyd seka yhdyskunnan pe-
rusrakenteen toimivuutta ja alueiden
omia vahvuuksia.
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Aluekehitykseen liittyvid tavoitteita on
kirjattu mm. lakiin Tiehallinnosta ja
alueiden kehittamislakiin, valtakun-
nallisiin  alueidenkayttttavoitteisiin
sekd LVM:n visioihin ja strategioihin.
Alueiden kehittdmisen nakokulma on
ollut keskeisesti esilla myds tie- ja lii-
kenneolojen tavoitetilan seka liikku-
misen ja kuljettamisen peruspalvelu-
tason madadrittelyssa. Tienpidon toi-
menpiteitd on myos arvioitava alueke-
hityksen kannalta. Tiehallinnolla ei ole
kuitenkaan ollut selkedtd ja yhtenais-
td ldhestymistapaa alueellisten vaiku-
tusten arviointiin.

Tie- ja liikenneolojen alueellisia
merkityksid on tarkasteltu Tiehallin-
non VAHA-tutkimusohjelman selvityk-
sessd Tie- ja liikenneolojen alueelliset
merkitykset — Tienpidon suhde alueel-
liseen kehitykseen. Tyon tavoitteena
on ollut lisdatd ymmarrysta tie- ja liiken-
neolojen merkityksestda alueiden ke-
hittymisessd. Lisdksi tavoitteena on
ollut madrittaa systemaattinen menet-
telytapa tienpidon alueellisten vaiku-
tusten arviointiin.

Tyossa on tarkasteltu alueiden ke-
hittdmisen yleisid tavoitteita ja haastei-
ta, madritelty kdsiteanalyysin avulla
tienpidon, alueellisuuden ja hyvinvoin-
nin valistd suhdetta ja tarkasteltu tien-
pidon merkitystd alueiden kehityksen
ja kehittamisen nakokulmasta erilaisis-
sa tienpidon ratkaisujen kannalta mer-
kityksellisissa  tyyppiympadristoissa.
Tyyppiympadristot esittdvat korostetusti
yksinkertaistetun ja tarkasteltavia ilmi-
oitd teoretisoivan mallin Suomen alue-
rakenteesta.

Yksilon ja alueen hyvinvointi

Toimiva liikennejdrjestelma — ja tie-
verkko sen osana — on valttdamaton,
mutta ei riittavd ehto mydnteisen alue-
kehityksen aikaansaamiseksi seka ta-
loudellisessa ettd "hyvan eldman” saa-
vuttamisen mielessd.

Tienpidon — tieverkon hoidon, yl-
lapidon ja kehittamisen — alueellisia
vaikutuksia on tarkasteltu yksilon hy-
vinvoinnin ja alueen hyvinvoinnin kan-
nalta. Yksilén hyvinvoinnin nakokul-
masta merkittdvdd on mahdollisuus
saavuttaa ne toiminnot ja palvelut, jot-
ka ovat valttamattémia hyvan eldman
edellytysten luomiseksi. Kyse on tyo-
paikkojen saavutettavuudesta, julki-
sista ja kaupallisista palveluista seka
erilaisista vapaa-ajan toiminnoista.
Alueen hyvinvoinnin taustalla ovat toi-
saalta yritysten toimintaedellytykset ja
toisaalta yleiset alueelliset kilpailuky-
kytekijat. Ne liittyvat liikenteen nako-
kulmasta ensisijaisesti alueiden ja
keskusten verkostoitumiseen sekd
palvelujen tarjonnan edellytyksiin.

Saavutettavuus on yksi keskeisista
kasitteistd tienpidon alueellisten vaiku-
tusten kannalta sekd palvelujen tarjo-
ajan ettd matkailijan ndkodkulmasta.
Saavutettavuuden kdsitettd kdytetdan
kahdessa eri merkityksessa: 1) alueiden
saavutettavuutena ja 2) palvelujen saa-
vutettavuutena eli yksilotason liikku-
mismahdollisuuksien kuvaamisessa.

Alueellisten vaikutusten
tarkastelukehikko

Tyossd on muodostettu tie- ja liikenne-
olojen alueellisten merkitysten tarkas-



telukehikko, joka antaa karkean vasta-
uksen siihen, miten alueelliset vaiku-
tukset ilmenevat ja mihin liikkumistar-
peisiin vaikutukset kohdistuvat. Tutki-
musraporttiin sisdltyy laajempi kehik-
ko, johon sisdltyy myds vaikutusten
kohdistuminen tieverkon eri osiin ja
eri tyyppiympdristdihin.

Tie- ja liikenneolojen alueelliset
vaikutukset on jdsennetty viideksi
”saavutettavuuden ulottuvuudeksi”:
® Tyodssdkdyntialueiden toimivuus T Jo M

(joka on késitteend liikenteellistd alswibnnt by

toimivuutta laajempi; sisdltda

myds saavutettavuuden yksilon
ngkokulmasta)

® Palvelujen saavutettavuus (joka b Aheven
tarkoittaa tdssd yhteydessd laa-
jasti sekd julkisia, kaupallisia ettd | |8

erilaisia vapaa-ajan palveluja ja — '}'f‘;w

w e
muita matkan kohteita) [ R i e

@ Alueiden viliset yhteydet 32
® Alueen elinvoimaisuus (palvelu- .

jen tarjonta/saatavuus) L
® Kuljetusten tehokkuus ja tasmalli- T [R RRSARN SN dainiat meliysian 1 |

:

Tavoitteiden ristiriitaisuus

Alueiden kehityksen tavoitteisiin si-
saltyy ristiriitoja. Keskittyminen on
alueiden kilpailukykytekija, mutta sa-
malla se on vastakkainen ilmio tavoit-
teissa ilmaistulle aluerakenteen halli-
tun muutoksen turvaamiselle. Tydssa-
kdyntialueiden laajentumisen tavoite
osana kilpailukyvyn turvaamista on
ristiriidassa yhdyskuntarakenteen
eheyttdmistd koskevien tavoitteiden
kanssa. On yleisen yhteiskunnallisen
tavoitteenasettelun asia ratkaista, voi-
ko keskittyva kehitys olla samalla ta-
sapainoista aluekehitystd, ja mika pai-
no yhdyskuntarakenteen eheyttdmi-
selle annetaan suhteessa muihin ta-
voitteisiin. Tienpidon tavoitteiston
maddrittelyssa ja alueellisten vaikutus-
ten arvioinnissa ndiden ristiriitojen pi-
tdisi tulla esiin. @

T wmbardc gl nts! ﬁ

TG i e R B ﬁ

Frimguviid il'_"?

Fabd g e ‘i!‘}

Tyypphrmpdnisal afussllisten merkityston farkastelrssn
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Toiminta- ja taloussuunnitelmien (TTS) laatiminen toistuu vuosittain valtionhal-
linnon suunnittelujarjestelmdssd, silld ne ovat osa valtion tulo- ja menoarvion
valmistelua. Viime vuosina on haluttu teravoittad tulosohjausta ja parantaa
budjetin madrarahojen perusteluja. Siind systemaattisen arviointitiedon tuotta-
mista ja ohjelmien vaikuttavuuden analysointia on pidetty tarkeana. Erityista

huomiota on saanut tarve esittdd yhteiskunnalliset vaikuttavuustavoitteet ja toi-

minnalliset tulostavoitteet erillisind ja hierarkkisesti jdsennettyina.

Toiminta- ja taloussuunnitelman

vaikutusten arviointi

TTS :ssa vaikutusten arviointia maarit-
tad siis erityisen paljon rahoituksen
suunnittelu ja rahoitusvaihtoehtojen
merkityksen esille tuominen. Tienpi-
don mé&drdrahojen perustelemiseksi on
jatkossa valittomien tuotosten lisaksi
selvitettdava entistd enemman valillisid
vaikutuksia, muun muassa palvelujen
merkitystd tienkayttdjille ja yhteiskun-
nallisia vaikutuksia. Yhteiskunnallista
vaikuttavuutta tarkastellaan budjetissa
paaluokkaperusteluissa. Toiminnan te-
hokkuuteen ja asiakkaille tuotettavien
palvelujen laatuun kohdistuvat tulosta-
voitteet ovat puolestaan osa budjetin
lukuperusteluja.

Edelld esitetyn budjettirahoituk-
sen ndkokulman lisdksi vaikutusten
arviointitarvetta painottavat muun
muassa Alueiden  kehittamislaki,
Maankaytto - ja rakennuslaki, Laki ym-
pdristovaikutusten arviointimenette-
lystd sekd tulevat sdadokset suunni-
telmien ja ohjelmien ymparistovaiku-
tusten arvioinnista. Ohjelmatason YVA
-lainsdadanto ei kuitenkaan suoraan
koske toiminta- ja taloussuunnitelmia,
mutta kyllakin maakuntaohjelmia ja
esimerkiksi pdakaupunkiseudun lii-
kennejdrjestelmdsuunnitelmaa.

Perustienpidon vaikutusten arviointi
Tiehallinnon TTS :ssa perustienpidon
vaikutukset arvioitiin syksylld 2003
taulukossa 1 esitetylld periaatteella,
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joka vaikutusten esittamisen kannalta
perustuu Tiehallinnon “suunnittelu-
kuutioon” ja tulosketju -kuvaukseen.
“Suunnittelukuutio” (kuva 1) erittelee
erilaiset lilkkkumisen nakdkulmat, jois-
sa on otettu huomioon sekd asiakas-
ldhtoisyys ettd yhteiskunnan odotuk-
set. Tulosketju (kuva 2) on puolestaan
valtiovarainministerion kayttoon otta-
ma suunnitteluvdline, jolla kuvataan
syiden ja seurausten ketjua ldahtien

panoksista ja pdatyen loppuvaikutuk-
siin. Muuten sovellettiin ohjeita Tie-
hallinnon julkaisusta Opas ohjelmien
vaikutusten arviointiin.

Tuloksena esitettiin esimerkiksi
pddteilta arvio tuotoksien madristd
tarkastelluilla tuotteiden rahoituksilla
(tuotteet hoito, kunto, uus- ja laajen-
nusinvestoinnit, liikenteen hallinta)
sekd arviot eri rahoitusvaihtoehdoilla
saavutettavista ensisijaisista ja yhteis-

Taulukko 1: Arvioinnin periaatteet Tiehallinnon “suunnittelukuutiota” kdyttden TTS :ssa

1. TTS :n vaikutuksia tarkasteltiin suunnittelukuution (kuva 1) mukaisesti
erikseen pdateilld ja muulla tieverkolla seké lisdksi ndiden teiden taaja-
matie- ja kaupunkivayldaosuuksilla.

2. Tienpidon tuotteista tai tarvittaessa niihin sisaltyvista toimenpideryh-
mistd selvitettiin tulosketju -tarkasteluilla (kuva 2 ) ensisijaiset vaikutuk-
set ja yhteiskunnalliset vaikutukset. Kahden rahoitustason tarkasteluissa
vertailuperustana olivat nykytila rahoituksen perusvaihtoehtoa arvioitaes-
sa ja perusvaihtoehto rahoituksen kehittdmisvaihtoehtoa arvioitaessa.

3. Arvioiduilla tieverkon osilla rahoitusvaihtoehtojen vaikutukset koottiin
yhteen “suunnittelukuution” liikkkumisen ldhtdkohdittain (kuvassa 1 Elin-
keinoeldman kilpailukyky, Ihmisten jokapdivaiset liikkumistarpeet jne)

4. Yhteenvetona koko tieverkosta arvioituja vaikutuksia vertailtiin tavoit-
teisiin, eli siihen miltd osin tavoitteet voidaan saavuttaa ja milta osin niita
ei saavuteta.




kunnallisista vaikutuksista. Vaikutuk-
set eriteltiin liikenteellisten nakokul-
mien mukaisesti vaikutuksina ihmis-
ten liikkumiseen, elinkeinoelaman kil-
pailukykyyn, alueiden kehitykseen ja
yhteiskunnan tavoitteisiin. Pdateiden
ulkopuolinen tieverkko ja taajamiin
sekd kaupunkiseuduille sijoittuva
tiestd kaytiin ldpi vastaavalla tavalla.
Yhteenvetona tarkasteltiin TTS :n ta-
voitteiden toteutumista liikenteellisis-
td nakokulmista koko tieverkolla.
Vaikka TTS :aan on valmisteltu vai-
kutusarvioita jo useana vuonna, kayt-
tokelpoiset arviointimenettelyt ovat
vasta muotoutumassa. Myds vaikutus-
arvioinnissa kaytettavat tunnusluvut
ja muut ldhtotiedot ovat edelleen
hankalasti koottavissa vakiintuneiden
tietoldhteiden puuttuessa. Menettely-
tapoja ja tietoaineistoja kehitetddn va-
hitellen tutkimus- ja kehittdmisprojek-
tien tuloksia hyddyntden ja arvioin-
neista pyritddn saamaan riittavan hy-
vid. Riittdvd hyvyys on yhteydessa
suunnitelmien ja todellisen toiminnan
vdlilla vdistamattd ilmenevdan kui-
luun, joka ei saisi jddda harhaanjohta-
van suureksi, ei rahoituksen kohdistu-
misen eikd tuotettavien vaikutusten
ndkokulmasta. Tiepiireissa laadittavi-
en TTS:ien ja niihin liittyvien aineisto-
jen kadytettdvyys ja luotettavuus ovat
tdssd luonnollisesti avainasemassa.

Vaikutusten arviointi osa
“arviointipolitiikkaa”

Tiehallinnon ja tiepiirien TTS :ien vai-
kutusten arviointi on osa Tiehallinnon
“arviointipolitiilkkaa”. Arviointipolitii-
kaksi voidaan nimittda kokonaisuutta,
joka muodostuu strategioiden, ohjel-
mien ja suunnitelmien etukéteisarvi-
ointien lisdksi véliarvioinneista (toi-
minnan arviointi, nykytilan arviointi) ja
erilaisista jdlkiarvioinneista ja -seu-
rannoista, mukaan lukien asiakastyy-
tyvdisyystutkimukset ja palautteiden
kdsittelyt. Ndilla organisaatiot pyrkivat
edistdmddn oppimista, ottamaan huo-
mioon toimintaympdristdon muutoksia
ja ulkopuolelta tulevia viesteja sekd
tavoittelevat toiminnalleen ja tavoit-
teilleen hyvaksyntaa.

Kuva 1: Tiehallinnon palvelujen suunnittelun kehikko
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Kuva 2: Tulosketju (Valtiovarainministerion ja Net Effectin kehittdmd kuvaus-

menettely)
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Erilaisten arviointien luonnetta ja
roolia, tavoitteita ja tietoaineistoja seka
niihin liittyvdn vuorovaikutuksen sisal-
téd on hyva tarpeellisessa madrin yhte-
ndistdd. Ndin tehdyistd arvioinneista
voidaan helpommin saada hyotyjd tule-
viin kayttdtarpeisiin. Arviointityon mer-
kitystd ja luotettavuutta lisda tarkastelu-
jen jatkumo, menneisyys - nykytila - tule-
vaisuus, jota havainnollistetaan tunnus-
lukuja ja tapausesimerkkejd kayttden.
Arviointitoimintaa tulevat osaltaan
muokkaamaan mm. strategisen ohja-
uksen jdrjestelmd BSC, suunnittelun
tietopalvelujen parantaminen eTLOS,
ja asiakkuustietojen hallinnan kehitta-
minen. llman tallaisten arviointeja
edistavien jarjestelmien tukea yksit-

tdisten vaikutusarviointien merkitys,
esimerkiksi TTS :n laatimisprosessissa,
jad helposti vaatimattomaksi. @

Kirjoittaja:
Mirja Peljo, Tiehallinto
Keskushallinto

Kirjallisuutta:

Opas ohjelmien vaikutusten arviointiin. Tiehal-
linto 2002

Tie- ja liilkenneolojen tavoitetila. Tiehallinto
2003

Tulosohjauksen terdvéittdminen. Valtiovarain-
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Organisaation arviointipolitiikka ja vaikutustie-
tojen yhteensovittaminen. Menetelmid mddrdl-
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hallinnon sisdinen julkaisu 45/2003)
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Emulsiopddllysteet ja komposiittimassat

Oljysoran sideaineen bitumidljyn poistuttua go-luvulla siitd ymparistoon haih-
tuvien haitallisten hiilivetypaastojen vuoksi, tuli tarve kehittda tilalle korvaa-
va padllystesideaine, josta ei mainittuja ymparistopaastdja lahde. Niinpa syn-
tyi uusi pdillysteperhe, joka tunnetaan nimelld PAB-pdillysteet joiden sideai-
neena kdytetdan liuotinvapaita pehmeitd bitumeja. Samaan aikaan tuli myds-
kin tarve kehittdd uusia sideainevariaatioita, joka merkitsi mm. emulsiosideai-
neiden mukaan tuloa padllysteteknologiaan ja vaihtoehtoa pehmeille PAB-
sideaineille kuin myds varsinaisille AB-sideaineillekin.

Bitumiemulsiolla valmistettaviksi paal-
lystemassoiksi soveltuvat periaattees-
sa kaikki nykyisin tuntemamme massat
ja pintaukset, niin asfalttibetonit (AB)
kuin kevytasfalttibetonit (PAB) seka si-
rotepintaukset. Lisdksi emulsioteknii-
kalla tehtdvaksi soveltuvat ja on hyvin
paljon kadytettykin, erilaiset sidottujen
kantavan kerroksen rakenteet, niin
ABK-tyyppiset laatat, kuin paikalla se-
koitetut stabiloinnitkin.

Siirryttdessa kevytpdallysteistd jay-
kempiin AB-pdallysteisiin tulee massan
koostumusta valittaessa huomioida
emulsioon valittavan sideaineen ko-
vuus ja massan suhteutuksessa riitta-
vdn tiiviyden saavuttamiseksi kiviai-
neksen tdyttdaste, eli massan suhteu-
tuksessa tulee huomioida samat laina-
laisuudet kuin kuumamassojen suh-
teutuksessa. Emulsiomassan suhteu-
tusta vaikeuttaa lisaksi emulsiossa ole-
va vesi, joka massan valmistus, levitys
ja tiivistysvaiheessa tulee huomioida
yhtend massan osatekijand, mutta joka
lopullisessa paallysteessa on kuitenkin
poistuva elementti.

Emulsiotekniikalla valmistettavi-
en asfalttimassojen ldmpdtilan olles-
savain 70 - 80 °C on emulsiomassojen
tyostettavyys, paallysteen tasaisuus ja
tiiveys niiden jaykkyyden vuoksi ollut
viime vuosiin saakka ongelmana, mut-
ta kehittyneemman emulsionvalmis-
tustekniikan, lisddntyneen tieto- tai-
don ja kokemuksen ansiosta voidaan
sanoa, ettd sekin ongelma-alue alkaa
olla voitettu, joten tdnd pdivana emul-

siotekniikalla valmistetuilla massoilla
padstddn pddosiltaan samoihin laatu-
vaatimuksiin kuin kuumatekniikalla
valmistetuilla AB-massoilla. Toisaalta
emulsiomassojen valmistuksessa al-
hainen lampdétila edesauttaa sideai-
neen kovuuden sdilymistd samalla ta-
solla kuin se on tuotaessa massan val-
mistuspaikalle.

Vastaavasti kuumana tehtdvien
massojen lampotilojen ollessa n. 150
°C ja jopa yli aiheuttaa kova kuumuus
sideaineen kovettumista eli ”vanhe-
nemista” jopa yhden bitumiluokan.
Em. kovuuden muutos vaikuttaa sitten
kdytdannossa lahinna paallysteen kyl-
makestdvyyteen ja pitkdaikaiskesta-
vyyteen eli mitd kovemmaksi sideaine
paallysteessd muuttuu sitd heikompi
se on kylmadkestavyydeltdan ja pitka-
aikaiskestavyydeltdan. Toisaalta, jos
mennddn lilan pehmeisiin sideainei-
siin, aiheuttaa se ongelmia vastaavas-
ti ldmpdkestdvyyden suhteen, eli peh-
meilld sideaineilla tehdyt paallysteet
pyrkivat raskaasti liilkenndidyilld teilld
deformoitumaan.

Emulsiotekniikalla valmistettavat
massat ovat normaalilla kuumateknii-
kalla valmistettavia massoja ympadris-
toystdvallisempid johtuen vahdisem-
mastd kiviaineksen ldmmitystarpees-
ta ja ainakin Euroopassa on ladattu
huomattavia odotuksia siihen, ettd
emulsiomassoilla voitaisiin korvata
kuumamassoja pddllysteind. Yhtena
perusteena tdhdan on nimenomaan
emulsioiden kdyton ymparistoystaval-

lisyys.

Bitumiemulsio on veden ja bitu-
min seos, jossa bitumi (veteen liuke-
nemattomana) on pienind pisaroina.
Bitumin pilkkominen pisaroiksi tapah-
tuu mekaanisin keinoin erilaisilla
emulgointimyllyilld, joista yleisimmin
tunnettu ja kdytetty on kolloidimylly.
Bitumin ja veden lisdksi tarvitaan
emulgaattori, jonka avulla seos stabi-
loidaan eli saadaan bitumipisarat sel-
laiseen tilaan, etteivat ne kiinnity toi-
siinsa, mikd johtuu pisaroita ymparoi-
van kalvon sahkoisesta varauksesta,
jolloin pisarat hylkivat toisiaan. Suo-
messa kdytettdavdt emulsiot ovat
yleensd kationisia (positiivisesti va-
rautuneita), koska suomalaiset kiviai-
nekset yleensd ovat anionisia.

Bitumiemulsiot eivat ole tulenarko-
ja, koska vesi muodostaa niiden jatku-
van faasin ja ndin ollen ne ovat kaytto-
ominaisuuksiltaan erittdin turvallisia.
Emulgoinnissa kaytettdavien aineiden
vuoksi emulsioiden pH on hyvin alhai-
nen eli ne ovat happamia, mikd joissain
tilanteissa tulee pitad mielessa.

Ranskalaiset ovat ylivoimaisesti
suurimpia emulsioiden kayttdjid Euroo-
passa sekd absoluuttisesti ettd suh-
teellisesti (kuva 1). Esimerkiksi vuonna
2002 sielld kaytettiin emulsioihin yli
miljoona tonnia bitumia, mika oli noin
35 % kaikesta tierakenteisiin Ranskas-
sa kdytetystd bitumista. Suomen vas-
taavat luvut olivat noin 10 000 tonnia, 4
%. Olemme Norjan kanssa samalla ta-
solla, mutta jokapdivdinen verrokkim-
me Ruotsi kayttdd viisinkertaisen maa-
ran emulsioita Suomeen verrattuna.

Ranskalaisen kehitystyon tulokse-
na heilld on normitkin emulsiomassal-
le nimeltddn ”Grave-emulsion”, jota
kdytetdan alemman luokan tieverkolla
pdaéllysteend, tosin usein sirotepinta-
uksella tdydentdaen. Massan valmis-
tusprosessissa kiviainesta ei lammite-
td, vaan sekoitus tapahtuu kylmana,



jolloin kiviaines on ilman ldmpdoistad ja
lisattava emulsio n. 40 — 50 asteista.
Massa kestdd varastointia jopa 2-3
kuukautta ja sen levitys voidaan yksin-
kertaisimmillaan tehda tiehoylalld ku-
ten meilld dljysora aikoinaan. Kaytet-
tavat emulsiot valmistetaan kiinteilld
asemilla ja toimitetaan asiakkaalle
sdilivautoilla. Emulsiomassojen ohel-
la Ranskassa tehdddn huomattavat
madrat erilaisia pintauksia emulsioita
kayttden. Ranskassa on saatavana
useita emulsiolaatuja varastotavarana
eri toimittajilta.

Komposiittimateriaalilla tarkoite-
taan tdssa yhteydessd bitumisella ja
hydraulisella aineella sidottua materi-
aalia. Sideaineiden keskindiset suh-
teet vaihtelevat haluttujen ominai-
suuksien mukaisesti, mutta maarat
yleensd ovat pienempid kuin puhtaas-
ti yhdelld aineella sidotuissa materi-
aaleissa. Usein jommastakummasta
sideaineesta tulee pddkomponentti
toisen aineen jddadessa sitomisen tay-
dentdjan rooliin.

Komposiittimateriaaleissa  halu-
taan hyodyntda eri sideaineiden par-
haat ominaisuudet kulloinkin vallitse-
vassa rakenteessa. Esimerkiksi bitumin
ja hydraulisen sideaineen yhdistelmads-
sd hyodynnetddn bitumin joustavuus ja
kimmoisuus eli kyky palauttaa kuormi-
tuksen aiheuttamat muodonmuutok-
set kun taas hydraulisella sideaineella
pyritddn saavuttamaan rakenteelle
mahdollisimman suuri lujuus.

Turun tiepiiri toteutti v. 1994 kom-
posiittistabiloinnin, jossa kaytettiin
bitumiemulsiota K-o (3%) ja portland-
sementtid (1%). Sekoitus tapahtui pai-
kallasekoituksena. Kokeilun tutkimuk-
sellisuus keskittyi ldhinnd tydmenetel-
maan ja massan alkulujuuden kehitty-
miseen, mikd olikin nopeaa (kuva 2).
Kohteen kantavuuden kehittymista on
seurattu mm. kantavuusmittauksilla
vuosina 1995-99. Niiden graafisesti
esitettyjen tulosten perusteella raken-
teen kantavuus on pysynyt rakentami-
sen jdlkeisen kesan tasolla.

TPPT:n tutkimusohjelman yhtey-
dessd tehtiin vuonna 1999 komposiitti-
stabilointikoerakenne vaahtobitumis-
tabilointitekniikalla, jossa OS-rouhe

Bitumien kdyttd emulsioihin v. 2002

[tonnia] Emulsioiden bitumi tonneina M Emulsioiden osuus bitumien kdytosta % [%]
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Komposiittimassan lujuuden kehitys
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(50%) ja kiviaines (50%) sidottiin lisaa-
malld uutta bitumia 2,9 % ja rapid-se-
menttid 1 %. Kokeen ensimmadiset tu-
lokset osoittivat, ettd komposiittistabi-
loinnilla alkulujuuden kehittyminen on
merkittavdsti nopeampaa kuin vaahto-
bitumistabiloinnilla. Vastemittausten
perusteella “komposiittistabilointi ja-
koi jannityksen parhaiten ja leveimmal-
le alueelle” 100 pdivdn ikdisissa raken-
teissa.

Emulsio- ja komposiittimateriaali-
en kdytdn yhteydessd nousee vdista-
matta esiin kysymys, mihin nditd ma-
teriaaleja tulisi verrata eli ovatko ny-
kyisen kdytannon mukaiset testaus-
menettelyt sellaisia, ettd ne erottele-
vat niiden todellisia ominaisuuksia ja
kuvaavat materiaaleista valmistettu-
jen rakenteiden todellista kayttayty-

mistd? Sidottujen kerrosten jaatymis-
sulamiskestdavyyden madritys on yksi
ratkaisua odottava kysymys, kompo-
siittien vasymiskestdvyyden madritys
on toinen tdllainen kysymys. Tulevai-
suudessa uusien materiaalien ja ra-
kenneratkaisujen kohtalon maaraadvat
hyvin pitkalti asiakkaat ja heiddn han-
kintapolitiikkansa sekd niiden sovel-
taminen kaytantoon.

Myds kiristyvat ympdristotekijat ja
materiaalien kierrdtys tulevat ndyttele-
mdan merkittavda osaa liikennealuei-
den rakenneratkaisuita suunniteltaes-
sa. @

Kirjoittajat:
Seppo Salmenkaita
Raimo Ledentsd
Tieliikelaitos
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Itsetiivistyvan betonin kaytto

siltasaneerauksessa

Usein saneerattavien reunapalkkien
ongelmana on tihed terdstys, joka ti-
henee entisestdan lisdterdstyksella.
Tiesuolan kdytostd johtuen reunapalk-
kien turmeltuminen ulottuu ldhes aina
myos siltakannen alapuolelle, mika
tuo vaikeusastetta betonointiin. Itse-
tiivistyva betoni, josta kdytetddn koti-
maista lyhennetta ITB, tulee olemaan
tulevaisuudessa siltakorjausten suuri
apu. Tieliikelaitos aloitti vuonna 2002
itsetiivistyvan betonin kdyttdonoton
ja koulutuksen yhdessa betonin val-
mistajien kanssa.

Porin palveluyksikkd térmdsi Rossin
sillan saneerauksessa rakenteeseen
ja muottitekniikkaan, jossa ITB:n kay-
tolle loytyi selked peruste, tdrytettava
betoni ei kulkeudu muotin kaikkiin
kulmiin ja sen tiivistdminen oli mah-
dottomuus.

Rossin silta on 5 aukkoinen vesis-
tosilta ja pituutta 74 metrid eli aika
mittava korjauskohde.

Vaikea rakenne

Rakenteen monimuotoisuus vaati be-
tonilta hyvda valuvuutta, koossapysy-
vyyttd sekd esteiden ohitusta plok-
kaantumatta. (Kuva1)

Ndiden ominaisuuksien hienosda-
to alkoi n, 2 viikkoa ennen itse valuta-
pahtumaa Lohja Rudus oy:n betoni-
asemalla Porissa.

Haaste nro 1.

Betonointi pdatettiin tehdd kahdella
eri betoni laadulla, itsetiivistyvalla
Kso, P50 ja tarytettavalla K4o, Pso be-
tonilla. Tarytettavalla betonilla on hel-
pompi tydstdd reunapalkin yldosaan
suunniteltu kaato ja vastaavasti ITB
reunapalkin alaosassa hakeutuisi
kaikkiin pieniinkin rakoihin tayttden
muotin suunnitellun mukaisesti.

N&illa kahdella valitulla betonilla
on eri sideainemdara ja siksi joudut-
tiin vield tutkimaan sitoutumisen lah-
to ja ldmmot sekd niiden vaikutus ra-
kenteeseen.

Koevalu tehtiin betoniaseman pi-
halle ja ldmpdja seurattiin ulkolampo-
tilan lisdksi neljdssa eri kerroksessa
betonin sisalld. (Kuva2)

Testin pdatyttyd todettiin ettd eri
sementtimddrdt ja notkeustaso eivat
vaikuta kahden eri suhteituksen lam-
monkehitykseen samaan muottiin be-
tonoituna.

Molempien lammonkehitys oli toi-
votunlainen ja pelatyt eriaikaisen si-
toutumisen aiheuttamat jannitykset /
halkeilut eivéat olleet ongelma.

Haaste nro 2.

Itse reunapalkin muotissa betonilta

vaaditaan paljon ja onnistuminen vaa-

tiikin kaikkien osapuolten ammattitai-

toa ja saumatonta yhteistyota.
Itsetiivistyvdn betonin kayttd voi-

daan kiteyttdd seuraavasti:
® Ennakkovalmistelut
® Koevalut
® Tydmaan jdrjestelyt
@ ITB:n valmistus
@ Tydn toteutus
® Laadun varmistus
@ Jdlkiseuranta

Nadiden kaikkien nitominen yhdek-
si toimivaksi betonointitapahtumaksi
vaatii kaikilta osapuolilta asiaan sitou-
tumista, osaamista ja ennen kaikkea
halua oppia uutta.

Haasteena ei ollut pelkdstdaan ti-
hedterdstys ja paikat jonne "vibra” ei
mahdu. (Kuva3)

Uuden toteutukseen liittyvdn
haasteen toi ITB:n edelld pakkautuva
ilma, joka pahimmassa tapauksessa
jattdisi ilmataskun rakenteeseen.

Tyomaalla valmistauduttiin pak-
kautuvan ilman poistoon kannen lapi
poratuilla 25 mm aukoilla jokaisen en-
nalta tarkastetun ja mahdollisen ilma-
taskun kohdalla.

Haaste nro 3.

Yli 40 min kestdvd kuljetusmatka ja
tyomaalla sallittavat testitulokset Le-
vidmd ja T 50 aika.

Ennakkoon tehtyjen testien ja
erottumisriskin vuoksi paatettiin pitaa
leviama valillda 680 — 720 mm ja T50
aika 2 - 5 sek. (Kuvag)
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Haaste nro 4.
Tarytettdvdn betonin valu ITB:n p&alle.

Ajatuksena oli syntyvd ongelma
jaykemman (Svb. 2-3) betonin syrjayt-
tdessd notkeamman ITB:n

N&in ei kuitenkaan kaynyt silld on-
han molempien kaytettyjen betonien
tiheys melkein sama ja koossapysy-
vyys hyvd. (Kuvas)

Lopputuloksena kahden eri be-
tonilaadun kayttdmisestd samassa
muotissa markdd maralle menetelmal-
|a pdallekkdin on, ei suinkaan ndkyva
raja vaan reunapalkki jonka alaosassa
pintahuokoisten madard on pienempi
mitd yldosassa. (Kuvaé)

Sidetankojen alapuolella on ITB:a
ja yldpuolella tarytettdavda betonia.
Molemmat betonit olivat P-luku beto-
neita, mutta muuten niiden suhteitus
poikkesi toisistaan huomattavasti.

Haaste nro 5.
Seuraava kohde ja sen toteutus. @

Rossin sillan toteutuksessa mukana:
e Tieliikelaitos

* Finnsementti oy

e Master Builders oy

e [ohja Rudus

Kiitos mukana olleille !!

Kirjoittaja:

RI Karri Knaapinen

Tieliikelaitos

RES / Siltarakentamisen palveluyksikko
ITB:n tuotevastuuhenkilo

020 444 2747

0400-679 831
karri.knaapinen@tieliikelaitos.fi
Kuvat:

Karri Knaapinen & Timo Akris

Rajanylityspaikkojen kustannuksista vastaa paa-
osin valtio. Kustannusten jakamisesta tiehallin-
non, rajavartiolaitoksen, tullilaitoksen ja Senaatti-
kiinteistojen valilld on valmistunut tyéryhman eh-
dotus.

Raportti on kdsitelty viranomaisten valisessd
ohjausryhmdssd 20.10.2003. Tiehallinnon johto-
ryhmd on hyvdksynyt 15.12.2003 raportissa esite-
tyt kustannusvastuiden periaatteet otettavaksi
kayttoon investointien ja uusien rajanylityspaikko-
jen osalta 1.1.2004 alkaen. Nykyisilld rajanylitys-
paikoilla laaditaan hoidon ja kunnossapidon osal-
ta kirjalliset sopimukset vuoden 2004 kuluessa.

Kustannusjaon perusperiaatteena on, ettd
kdyttdjan omaan toimintaan tarkoitettujen aluei-
den ja laitteiden seka niiden hoidon ja kunnossa-
pidon kustannukset kuuluvat kayttdjalle. Tama
merkitsee muutosta aikaisempiin toimintatapoi-
hin verrattuna.

Yleisten teiden osalta kustannusvastuu on
pddosin tiehallinnolla. Tiealueeksi varataan kaikki
rajanylityspaikan toimintojen kannalta tarpeelliset
alueet. Tiealueeseen sisdltyy myos tarvittavat ra-
kennusten maapohijat.

Rajanylityspaikan rakennusten osalta kustan-
nusvastuu on pddosin Senaatti-kiinteistoilla. Ra-
kentamis- ja yllapitokustannukset Senaatti-kiin-
teistot kattaa tullilaitoksen ja rajavartiolaitoksen
kanssa tehdylld vuokrasopimuksella, johon voi-
daan tapauskohtaisesti sisallyttad myos muita eri-
koishankintojen kustannuksia.

Tullilaitos ja rajavartiolaitos vastaavat omaan
toimintaan liittyvien jarjestelmien ja rakennelmien
kustannuksista. @

Lisdtietoja: Esko Hyytidinen, Tiehallinto
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Kuljettajan

tukijarjestelmat

— halutaanko niita?

Kuljettajan dlykkdilld tukijdrjestelmilld (englanninkielinen ADAS - Advanced
Driver Assistance Systems) tarkoitetaan jdrjestelmid, joissa ajoneuvoon ja tie-

hen asennetuilla lisdlaitteilla pyritddn helpottamaan kuljettajan ajosuoritusta.

Kuljettajan dlykkdat tukijarjestelmat voidaan jakaa kahteen luokkaan: ajoneu-
von hallintaan puuttuviin jarjestelmiin sekéd kuljettajaa neuvoviin eli tiedotta-
viin jarjestelmiin. Ajoneuvon toimintoihin puuttuvat jarjestelmit joko hidasta-
vat, kiihdyttavit tai ohjaavat ajoneuvoa automaattisesti ennalta maaritellyis-
sa, yleensa ei-toivotuissa tilanteissa. Tdllaisia jarjestelmida ovat mm. auto-
maattinen kaistalla pysymisen tuki (tunnistaa reunaviivat), kuljettajan tilaa
(vdsymys jne.) tarkkailevat jarjestelmét seka riittdmé&ttoman turvavilin vuoksi
tehtdva hatdjarrutus. Tiedottavat jarjestelmat eivat puutu ajoneuvon hallin-
taan, vaan pyrkivat kuljettajaa informoimalla helpottamaan ajotehtavaa. Tal-
laisia ovat esimerkiksi reittiopastus seka vallitsevan nopeusrajoituksen ylitta-
misestd varoittaminen.

Useita kuljettajan tukijarjestelmia on
kehitetty ajoneuvoteollisuuden ldhto-
kohdista. Sekd viranomaisten ettd
kayttdjien mielipiteet ovat jddneet si-
vuseikaksi. EU:n viidennen puiteoh-
jelman ADVISORS-projektissa selvi-
tettiin  kuljettajan tukijarjestelmien
haluttavuutta seka liikennealan eri
toimijoiden ettd tavallisten kuljettaji-
en kannalta.

Neljdssatoista Euroopan maassa
haastateltiin noin 100 liikennealan
toimijaa. Haastateltujen joukossa oli
viranomaisten (Suomessa liikenne- ja
viestintdministerio ja Tiehallinto) li-
sdksi myos esimerkiksi linja-autoyri-
tysten, rahtiyritysten, Taksiliiton seka
Autoliiton edustajia. Haastatelluilta
kysyttiin heiddn arviotaan liikentee-
seen liittyvien ongelmien vakavuu-
desta haastatteluhetkelld sekd vuon-
na 2010. Tamdn jdlkeen haastatelta-
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vaa pyydettiin arvioimaan, kuinka toi-
vottavana he pitivat heille esitettyjen
kuljettajan tukijarjestelmien toteutta-
mista vuoteen 2010 mennessa. Kyse-
lyyn valittiin sellaisia jdrjestelmid, jot-
ka asiantuntijoiden arvion mukaan oli-
sivat teknisesti toteutuskelpoisia tai
ainakin ldhella sitd vuonna 2010.

Koko Euroopassa vuoteen 2010
mennessd toivottavin toteutettava jar-
jestelma oli automaattinen hatdilmoi-
tusjdrjestelmd, eli jarjestelmd, joka
onnettomuuden sattuessa ldhettda
hatdkeskukselle ilmoituksen tapahtu-
neesta, joko ajoneuvolaitteen tai tien-
varsijdrjestelman avulla. Toiseksi toi-
vottavimpana pidettiin automaattista
nopeuden mukauttamista (ISA), eli
jarjestelmada, joka avustaa kuljettajaa
kulloinkin vallitsevan nopeusrajoituk-
sen noudattamisessa. Pienestd ai-
neistosta johtuen Euroopan eri mai-
den vdlille ei saatu eroja.

Kuljettajien mielipiteitd ja kdsityk-
sid pddtettiin selvittda perinteisista
“paremmuusjarjestys”-kyselyista
poikkeavalla tavalla. Perinteisesti vas-
taajaa on pyydetty arvioimaan tietyn
tuotteen ominaisuuksia yksi kerral-
laan. Tamd ldhestymistapa ei kuiten-
kaan ota huomioon niita kompromis-
seja, joita kuluttaja tekee valitessaan
jotakin tuotetta. Esimerkiksi sham-
poon ostaja saattaa kylld arvostaa pu-
naista pulloa sinistd enemmadn, mutta
valitsee silti sinisen pullon, koska sii-
nd oleva shampoo tuoksuu paremmal-
le. Menetelmdd, jossa vastaajan eri



ominaisuuksille asettamat painoarvot
voidaan saada selville, kutsutaan eng-
lanninkieliselld nimelld conjoint ana-
lysis, suomeksi ehdollinen parem-
muusjdrjestys.

Menetelmdssa vastaajalle esite-
tdan eri ominaisuuksista koostuvia ko-
konaiskuvauksia, joita hdnen tulee ar-
vioida kokonaisuutena. Vastaajan ei
tarvitse siis miettid, kuinka tarkedana
tai houkuttelevana hén tiettyd ominai-
suutta pitdd, vaan nama tiedot saa-
daan esille eri kokonaisuuksien arvi-
oinnista.

Kyselyyn valittiin kolme eri jdrjes-
telmda: automaattinen nopeuden mu-
kauttaminen (ISA), automaattinen no-
peuden ja ajoneuvovidlin sdaté (ACC)
seka reittiopastus eli navigointi. Ndistd
kullekin, sekd neljanneksi tekijdksi
mukaan otetulle hinnalle, maariteltiin
kolme eri tasoa. Kokonaiskuvaukseen
valittiin aina yksi taso kustakin tekijas-
td. Ndin kullekin vastaajalle tuli arvioi-
tavaksi yhdekséan kokonaiskuvausta.

Kuljettajakysely toteutettiin kuu-
dessa Euroopan maassa (Kreikka,
Tshekki, Italia, Saksa, Alankomaat ja
Suomi). Haastateltuja oli yhteensi
noin 900, joista vajaa puolet raskaan
ajoneuvon kuljettajia. Suomessa to-
teutettuun kyselyyn vastasi 94 henki-
[6auton kuljettajaa ja 88 raskaan ajo-
neuvon kuljettajaa.

Kuljettajat pitivat jarjestelmakoko-

naisuuden houkuttelevimpana omi-
naisuutena reittiopastusta. Eurooppa-
laiset autoilijat korostivat ajantasai-
sen, liikennetilanteen huomioon otta-
van reittitiedon merkitystd, kun taas
Suomessa pysyvaa reittitietoa (pelk-
kdan paikantamiseen perustuva ajo-
neuvonavigointi) pidettiin jopa hou-
kuttelevampana. Seuraavaksi vaikut-
tavimmat tekijat koko Euroopan tasol-
la olivat hinta ja automaattinen no-
peuden mukauttaminen (ISA). Auto-
maattinen nopeuden ja ajoneuvovilin
sdato vaikutti vahiten houkuttelevuu-
teen, paitsi raskaiden ajoneuvojen
kuljettajilla. Haastattelumaasta riip-
pumatta raskaan liikenteen kuljettaji-
en mielestd automaattinen nopeuden
ja ajoneuvovilin sdaté (ACC) vaikutti
jarjestelmdkokonaisuuden houkutte-
levuuteen jopa nopeuden rajoittamis-
ta enemman. Tukijdrjestelmien hou-
kuttelevuuteen vaikuttivat merkitta-
vasti valitut toimintatasot. Yleisesti
kuljettajat suhtautuivat ajotoimintoi-
hin puuttuviin jarjestelmiin jonkin ver-
ran kielteisesti ja epdilevasti. ISA:n ja
ACC:n eri toimintotasoista houkuttele-
vuuteen vaikuttivat positiivisesti ne,
joissa jdrjestelmad vain neuvoo tai va-
roittaa kuljettajaa. Kuljettavan toimin-
taan puuttuvat toimintotasot koettiin
epdhoukutteleviksi.

Navigoinnin suhteen Suomen ja
muun Euroopan kuljettajien valilla oli

Kuva 1. Kuljettajan tukijdrjestelmdkokonaisuuden houkuttelevuuteen vaikuttavien jdrjestelmien
merkittdvyys suomalaisten ja mannereurooppalaisten kuljettajien mielestd
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melko suuria eroja. Suomalaiset kul-
jettajat nimesivat jo pysyvan reittitie-
don ja -opastuksen houkuttelevana,
raskaan liikenteen kuljettajat jopa
houkuttelevampana kuin muuttuvaa
reittitietoa, kun taas muualla Euroo-
passa etenkin raskaan liikenteen kul-
jettajat pitivat vasta muuttuvan reitti-
tiedon (ruuhkat ym.) sisdltdvdd navi-
gointijarjestelmdd  houkuttelevana.
Suomalaiset henkildauton kuljettajat
my0s arvostivat automaattisen nopeu-
den ja ajoneuvovilin sdadon (ACC) toi-
mintoja selvdsti muita eurooppalaisia
henkiloauton kuljettajia enemman.
Tamad saattaa osittain johtua siita, etta
yksi etdisyyden yllapitdmisen ominai-
suustasoista sisdlsi vapaassa liiken-
netilanteessa myo6s vakionopeuden-
sdatimen, joita suomalaisilla vanhem-
man autokannan takia on mannereu-
rooppalaisia kuljettajia vdhemman.
Nopeuden mukauttamiseen suomalai-
set suhtautuivat selvdsti muita eu-
rooppalaisia myonteisemmin.

Ty6 tehtiin VTT:lld osana EU:n
viidennen puiteohjelman KASVU-
ohjelman ADVISORS-projektia, jota
Suomessa rahoitti Liikenne- ja vies-
tintdministerio. Tyotd ohjasi VTT:lla
lilkennetelematiikan tutkimuspro-
fessori Risto Kulmala sekd tutkijat
Virpi Anttila ja Merja Penttinen.
Lisatietoja koko ADVISORS-projektista:
http://www.advisors.iao.fhg.de/. @

Kirjoittaja:

kehitysinsindori Eija Mankkinen
puh. 020 444 2552
eija.mankkinen@tieliikelaitos.fi

Julkaisu:

Mankkinen, E. (2004) Advanced driver assis-
tance systems — An interview study on user ac-
ceptance. Diplomityo. Teknillinen korkeakoulu.

Mankkinen E., V. Anttila, M. Penttinen, V. Mar-
chau & A. Stevens (2001) Actor interests, ac-
ceptance, responsibilities and users’ aware-
ness enhancement. ADVISORS Deliverable D2,
EU DG-TREN, Brussels

Tienndyttdjd 1/2004

21



Kukkia Circlet
- projekti

3IDIA DDS ‘DAY

Kuva 2

g
]
@
[a}
=
Q
g
o
=

22

Tienndyttdjd 1/2004

Teollisuuden sivutuotteiden hyoty-
kdyton ideana on loytda niille jarke-
vampda kdyttda kuin niiden loppusi-
joittaminen kaatopaikoille. Hy6dyn-
tamisen perusasiat, kuten sivutuote-
materiaalien reseptit laboratoriotes-
tauksineen ja koerakentaminen, ovat
olleet hallinnassa jo muutamia vuo-
sia. Tienrakentamisessa ja rakenteen
parantamisessa ollaankin padasemas-
sd kokeilujen asteelta tdaysimittai-
seen toteutukseen

EU:n Life-ympdristorahasto mydnsi

joulukuusta 2001 alkaen Tieliikelai-

tokselle rahoitustukea projektiin, jon-

ka tavoitteita ovat

® kayttda teollisuuden sivutuotteita
sorateiden rakenteen parantami-
sessa, kevyenliikenteen vaylan te-
0ssa ja pohjavesisuojauksessa

@ ratkaista sivutuotteiden ja muiden
materiaalien logistiikka tuotanto-
mittakaavassa taloudellisesti ja
tehokkaasti

® todentaa, ettd tuotantotekniikka
on tehokasta ja laadullisesti riitta-
vad

@ selvittdd eri rakenteiden rakenta-
misen kustannukset ja pdivittdiset
tydsaavutukset

Projektissa kaytettiin teollisuuden
sivutuotteista lentotuhkaa, kuitusavea
eli siistausjatettd, suotokakkua, rikin-
poiston lopputuotetta ( RPT ) ja ma-
suunihiekkaa.

Kustannukset ja rahoitus

EU:n Life-ympdristérahasto myontaa
vuosittain avustuksia teollisuuden
ym. ympdristohankkeisiin. Kukkia-Cir-
clet projektin kokonaiskustannusarvio
on 1,25 M£, ja tastd rahoittaa Life-ym-
pdristérahasto puolet. Tiehallinnon
Hameen tiepiiri rahoittaa projektin
tyokustannuksista 0,4 M€. Loppura-
hoituksesta vastaavat Tieliikelaitos ja
hankkeeseen osallistuvat muut kump-
panit: Luopioisten kunta, Pirkanmaan
Liitto ja teollisuus: Finncao Oy Jyvasky-
lastd, Georgia-Pasific Finland Oy Noki-
alta, ja Kemira Oyj:n Kokkolan tehdas.
Hankkeeseen on osallistunut myos
SCC Viatek Oy:n SGT:n laboratorio ma-
teriaalitestauksissa, tydohjeiden laa-
dinnassa yms.

Toteutetut kohteet

Projektin tydt keskittyvdt Luopioisten
kunnan alueelle, Kukkiajarven ympa-
ristdoon, josta juontaa projektin nimi
Kukkia Circlet. Projekti jakautuu kol-
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melle vuodelle siten, ettd vuosina
2002 ja 2003 toteutettiin varsinaiset
tyot pilotkohteissa, ja vuosi 2004 on
varattu tulosten analysointiin ja julkai-
semiseen

Vuoden 2002 pilotissa parannet-
tiin 12,5 kilometrid mt 3201 valilla Kuo-
hijoki - Kyyndrd. Tietd parannettiin
teollisuuden sivutuotteilla 10 km sta-
biloimalla ja perinteisesti 2,5 km keli-
rikkokorjauksina. Teollisuuden sivu-
tuotteet olivat stabiloinnissa sideaine-
seosten padkomponentteina. Proses-
sissa sekoitettiin ensin erilaisia tuh-
kan, sementin ja erdiden lisdaineiden
seoksia Tieliikelaitoksen ymparisto-
asemalla. Seokset kuljetettiin paran-
nettavaan kohteeseen ja levitettiin as-
faltin levittimelld noin 5 cm:n kerrok-
sena kastellun soratien pintaan. Tatd
ennen oli soratien pintarakenteesta
poistettu isot kivet. Levitetty seos jyr-
sittiin noin 20 cm:n syvyyteen, kastel-
tiin, tasattiin muotoonsa ja jyradttiin
(kuva 1.). Lopuksi tien pintaan levitet-
tiin 5 cm:n soramurskekerros ja sen
paalle vield toinen 5 cm:n kulutus ker-
ros o-17mm murskeesta. Tahan viimei-
seen kerrokseen oli lisdtty noin 5 %
rakeistettua suotokakkua tiivistymi-
sen parantamiseksi ja polydamisen es-
tamiseksi.

Vuoden 2003 pilotissa sivutuotera-
kentaminen toteutettiin massiiviraken-
teina, missa kaytettiin kuitusaven, tuh-
kan ja sementin seosta. Nama sekoi-
tettiin  pddosin  aumasekoituksena
(kuva 2.). Sekoitettua materiaalia, kui-
tutuhkaa, kaytettiin noin 20 cm:n tiivis-
tettynd kerroksena sekd soratien ettd
kevyenliikenteen vadyldan kantavana ra-
kennekerroksena. Ndiden paille teh-
tiin edellisen kesdn tapaan 5 + 5 cm:n
kulutuskerros, jossa pdallimmdisessd
kerroksessa oli mukana suotokakkua.

Kesdlld 2003 toteutettiin myds
piennarlevitystd molemmin puolin tie-
td 4,5 km:n matkalla (mt 322). Tavoit-
teena oli parantaa maaseututaajaman
kevyen liikenteen turvallisuutta. Pien-
narlevitys tapahtui luiskia jyrkenta-
malld, jotta nykyinen tiealue riittdisi
(Kuvas). Iso osa levityksestd toteutet-
tiin mursketdyttond. Jyrkimpien ja pi-
dempien luiskien kohdalla materiaali-

na kdytettiin em. kuitutuhkaa, mika
paikalla pysymisen varmistamiseksija
tiivistdmisen helpottamiseksi oli pus-
sitettu lujiteverkon avulla.

Tahdnastiset tulokset seka
prosessien kehittamistarpeet
Projektissa on pystytty osoittamaan, ettd
sivutuotteet ja niihin liittyva teknologia
ovat teknillisesti hallinnassa ja etta niita
voidaan erittdin hyvin kayttda seka sora-
teiden rakenteen parantamiseen ettd ke-
vyenliikenteen vaylien rakentamiseen.
Seuraavassa esitetyt rakenteiden
yksikkdhinnat on arvioitu urakoitsijan
tarjoushintoina eli niistd on puhdistet-
tu pienehkdistd madristd ja projektin
testausluonteesta johtuvia erilaisia
kdynnistys- ja toteutusongelmia. Ndis-
sd on otettu huomioon kuitenkin kaik-
ki kohteisiin kuuluvat rakenteet, rea-
listiset kapasiteetit sekd sivutuottei-
den ja muiden materiaalien todelliset
kuljetus- ja materiaalikustannukset.
@ Stabilointi tuhkasementtiseoksel-
la noin 49 000 €/km
® Perinteinen kelirikkokorjaus (pa-
rannettu noin 300 m/km) noin
57 000 €/km
® Kuitutuhkarakenne soratien pa-
rantamisessa noin 62 000 €/km
@ Erillisen kevyenliikenteen vayla kui-
tutuhkarakenteena 62 000 €/km
@ Piennarlevitys noin 7 % pituudesta
sivutuoterakennetta loppu murs-
keista 48 ocoo M€/km

Projektin yhteydessd on tdhdn
mennessd havaittu mm. seuraavia on-
gelmia ja kehitystarpeita:

Taloudellisuus riippuu luonnol-
lisesti kuljetusmatkoista ja tehtdvista
mddrista. Vaikka sivutuotteiden hin-
nat ovat alhaisia, osa lahtéhinnaltaan
jopa negatiivisia, maksaa niiden kul-
jettaminen. Mikali samasta sekoitus-
pisteestd voidaan syottdd materiaalia
useampiin soratiekohteisiin samanai-
kaisesti, alenevat erityisesti sekoitus-
kustannukset.

Asemasekoituskapasiteetti riit-
tda nykylaitteilla erittdin hyvin. Auma-
sekoitusta voidaan tehostaa suurenta-
malla pyordkoneiden kokoa ja au-
mausaluetta.

Sivutuotteista erityisesti tuh-
kan kdsittely sisdltdd polydmisongel-
man, jota on vdhennettdva jatkuvalla
kastelulla. Ongelma poistuisi, jos tuh-
kan kasittelystd saataisiin suljettu.

Sivutuotteiden tydstdminen ra-
kenteeseen edellyttdd levityslaitteis-
ton kehittdmistd. Tuhka-sementtiker-
roksen ja kulutuskerroksen levittami-
seen soveltuu asfaltin levitin erittdin
hyvin. Kuitutuhkakerroksen levittami-
sessd tiehdyld on tehokas, mutta pyo-
rdurat aiheuttavat epatasaisuutta ker-
rospaksuuksiin.

Sivutuoterakentamisen yleisty-
misen suurimpana esteend lienevat
ympadristdlupa-asiat. Jos sivutuotteita
kdytetdan kohteessa alle 5000 tonnia,
anotaan ympadristélupa ao. kunnalta.
Yli so00 tn sivutuotteiden kdytéssa lu-
paviranomaisena on alueellinen ym-
pdristokeskus. Tietyille sivutuotteille
on kuitenkin valmisteltu jo jonkin ai-
kaa niiden kdyttoa helpottavaa Valtio-
neuvoston asetusta.

Urakoinnin ndkokulmasta on
ongelmana se, ettd sivutuoterakenta-
minen ei vield ole valmis normaaliin
kilpailuun. Nditd rakenteita ei ole vield
tuotteistettu riittavan yksiselitteisesti.
Urakoitsijalla on myds vaikeuksia
osoittaa ndiden vaihtoehtorakentei-
den tdyttdvan tuotevaatimukset mm.
pitkdaikaiskestdavyyden osalta.

Ympadristoongelmia poistavan,
ekologisen rakentamistavan ja — ajat-
telun lisddaminen edellyttdisi alkuvai-
heessa rakennuttajalta halua osallis-
tua kehitystyéhon kumppanina ja ris-
kien tasaajana.

- Stabiloitu rakenne ja myos kuitu-
tuhkarakenne vahentdaa kapillaarista
veden nousua kulutuskerrokseen, jol-
loin se altistuu kuivumiselle ja sitd
kautta polydmiselle. Taman vuoksi
suotokakun madrdan pitaa kiinnittaa
erityistd huomiota. @

Kirjoittaja:

Dipl.ins. Seppo Kolkka,

Tieliikelaitos, Tampereen palveluyksikon pddil-
likko

seppo.kolkka@tieliikelaitos. fi

Puh. 0400-625 231

Lisdtietoja: www.tieliikelaitos.fi/5_4.asp
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Pohjoismaiden Tieteknilli-
nen Liitto (PTL) on kaikissa
pohjoismaissa toimiva tiealan
jarjesto, jonka 18 jaostossa toi-
mii noin 800 alan ammattilaista
oman tydn ohessa. Liiton pu-
heenjohtajuus vaihtuu neljén
vuoden vdlein. Kierrossa ovat
mukana neljd suurinta maata.
Vuonna 2008 Islanti liittyy pu-
heenjohtajuutta hoitavien mai-
den joukkoon. Liiton toiminnas-
ta Suomessa vastaa PTL:n Suo-
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Winh o rclac o

men osasto ry, joka ensi kesdn
kongressin jdlkeen saa vetovas-
tuun. Via Nordica -kongressi jar-
jestetdan kunkin puheenjohta-
juuskauden lopussa.

PTL:n Suomen osaston toi-
minnasta kiinnostuneet tiealan
organisaatiot tai asiantuntijat
ovat tervetulleita ottamaan yh-
teyttd osaston sihteeriin,
Par-Hakan Appeliin
puh. 0400 476263,

par-hakan.appel@tiehallinto.fi.

19. kongressi
venhaminassa

7.-9.6.2004

Pohjoismaiden tiealan suurtapahtuma, Via Nordica -kong-
ressi, jarjestetddn Bella Centerissd Koopenhaminassa kesd-
kuussa. Varaa jo nyt kalenteriisi pdivdt 7.-9.6 ja huomaa
myos, ettd padset alennetulla hinnalla jos ilmoittaudut en-
nen maaliskuun alkua 2004.

Kongressin teemana on “lhminen ja
lilkkuvuus”. lhminen on aina ollut liik-
keessa. Liikkuessamme avautuu aina
uusia ndkoaloja. Tamad koskee yksit-
taistd henkiléd, mutta yhta lailla elin-
keinoeldmdd. Kongressin jdrjestdjd,
Pohjoismaiden Tieteknillinen Liitto,
haluaa tuoda esiin tiesektorin roolin
lilkennejdrjestelman ja liikkuvuuden
kehittdjand, joka toiminnassaan ottaa
huomioon liikenneturvallisuuden, ym-
pdriston ja taloudellisuuden.
Kongressissa on kolme tulevai-
suuteen tdhtddvdad padteemaa:

A: Liikkuvuus tulevaisuudessa

B: Suunnittelun tulevaisuudenngkymét
C: Parempaa ja taloudellisempaa uus-
ajattelulla ja kehittamisella.

Teemojen alla on paneelikeskus-
telujen lisdksi yhteensd yli 20 semi-
naaria, joista PTL:n 18 jaostoa vastaa-
vat.

Kaikki seminaarit ja paneelikes-
kustelut tulkataan englannin kielelle.

Via Nordica -kongressin yhteydes-
sd on myos ndyttely, jossa alan yrityk-
silld ja yhteisoilld on mahdollisuus
tuoda esiin tuotteensa ja osaamisen-
sa. Nayttelyalue on luentosalien ja
ruokailualueen vdlissd, toisin sanoen
aktiviteettien keskipisteessa.

Lisda informaatiota kongressista
ja sen nayttelystd saat kongressin ko-
tisivuilta www.mobilitet.2004.dk. Il
moittautuminen kdy kdtevimmin mai-
nittujen sivujen kautta. @



Tienndyttdja sisalto v. 2003

1/2003
Euroopan tie- ja liikennealan tutkimuksessa tarvitaan uuta ryhtia
Tiemerkinnat nakyviksi

Kaistalla pysyminen liikenneturvallisuusongelmana ja tienpitdjan keinot

Hankkeen asiakirjojen hallinta

Liikennejarjestelyt ja tydturvallisuus tiemerkintdtoissa
Tiesuolaus voi aiheuttaa ongelmia
Kevytsorarakenteiden tuotekehitysta
Suodatinkankaille uusi pohjoismainen kayttéluokitus

Automaatio tulee tienrakentamiseen — huipputeknologiaa tietyomaille

Seindmdisten betonirakenteiden halkeamisriskin eliminointi
Uudet tietyypit pdateiden vaiheittain parantamisessa
Liikenteen muutos pdateilld edelliseen vuoteen verrattuna
Kiihdytyskaistat — vai ei

Lisdlehti asfalttinormeihin

Suunnitelmien liikenneturvallisuustarkastus

Kuoriliuote polynsidonnassa

Palvelukuponki

Tiehallinnon julkaisujen uutuus- ja vuosiluettelot

Liikenteen muutos pddteilld edelliseen vuoteen verrattuna

Jukka Isotalo

Timo Unhola

Leif Beilinson

Jyrki Paavilainen

Esko Tuhola

KaleviLuiro ja Timo Saarenketo

) Forsman,) Valtonen,H Gustavsson
Pentti Salo

Mika Jaakkola ja Rauno Heikkila
Ossi Rdsdnen

Pdivi Pesu

Jukka Lehtinen

2/2003

Tutkimusyhteisty6 kannattaa

Tiehallinnon T&K-ohjelma 2003-2005

Liikenneturvallisuusty®d kunnissa

Lahdentie tayttamadssa hyvin yhteiskunnan asettamia odotuksia
Moottorivayldt ja luonto

Liikenteen ohjauksen ohjeet

Kevat ja ylikuorma

Kaiken maailman tietoa Tiehallinnon kirjastosta

Lasten ndakokulma tienpidossa- miksi?

Liikkumisen ja kuljetusten peruspalvelutaso tie- ja rataverkolla
Ajonopeudet taajamissa

Tuhkatkin pesésta

Siltojen liikuntasaumarakenteiden kunto huolestuttava
Harvennettu syvdstabilointi ja geovahvisteet
Erikoiskuljetukset ja tienpito

Kaksikaistaiset kiertoliittymat

Maarakennuskustannusindeksi

Tiehallinnon julkaisujen uutuus- ja vuosiluettelot
Bitumi-indeksi

Martti Makela
Anders Jansson
Markku Jarvela
Jarmo Joutsensaari
Raija Merivirta
Mikko Karhunen

Sirpa Haapamaki
Helja Aarnikko

Seppo Sarjamo

Jouko Lamsa
Anssi Honkala
Hanna Setdla
Ari Liimatainen

3/2003

Maarakennusalan T&K-toiminnan haasteita

Vuosi 2002 T&K:ssa ohjelmantekovuosi

Tienpidon hankinnoissa palvelusopimuksiin
Elinkaarivastuu OK, mutta miksi yksityistd rahaa
Joukkoliikenteen tila ja kehittamistarve

Ihmisiin kohdistuvien vaikutusten arviointi

Pohjolan kolmion tulevaisuus

Joukkoliikenteen toimenpideohjelmat

Ohituskaistoilla varustetujen tiejaksojen turvallisuus
Tienpidon ja liikenteen vaikutukset; T&K-ohjelman tutkimusalue
Tiesitkd,ettd; Liikennesuoritteen kehitys
Vdyldomaisuuden hallinnan tutkimusohjelma(VOH)
Kuntorekisterin perusteella tehdyt teiden vaurioitumismallit
Tienpidon merkitys maaseudun kehittdamisessa
Tierekisteri- yhteinen tietovarastomme

Paikkaan sidottua tietoa

Tavoitteena helppokulkuinen liikenneymparistd
Ympdristoystavallisiin kuljetusketjuihin

Raskas penger pilaristabiloinnin varaan

Tiehallinnon julkaisujen uutuus- ja vuosiluettelot
Liikenteen muutos pdéteilla edelliseen vuoteen verrattuna

Heikki Jamsa
Anders HH Jansson
Markku Teppo
Pekka Jokela

Raija Merivirta
Kari Lautso,Timo Karkinen

Paivi Pesu
Mervi Karhula

Mikko Inkala

Kari Lehtonen
Jarmo Joutsensaari
Matti Raekallio
Risto Rasimus

Pekka likkanen
Jouko Térnqvist
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4/2003
Asiakas, tiepiiri ja T&K-toiminta
Tuottaako laatuvastuu laatua

Tdasmahoito ndyttda suuntaa
asiakasldhtoiseen tienpitoon

Liikennevdylahankkeiden arvioinnin yleisohje
Hajarakentamisen vaikutukset

Laadukkaampaa liikennetiedottamista
Kunnossapidon alueurakoiden seuranta tehostuu

Valtatie 3 Tampereen ldntinen kehdtie edennyt tietoimitus- ja urakkatarjousvaiheeseen

Politiikasta kaytantoihin ympadristdasiat hankinnassa
Eldinalikulkujen suunnitteluperiaatteet

Vddrd suunta

Liukas keli on ongelma niin jalankulkijalle kuin tutkijallekin
Kuumavesihiekoitus- menetelma toimii

Taskukeiju kevyt tiedonkeruujarjestelma hoidon alueurakoihin
Verojen kasittely hankearvioinnissa

Kuljetustarpeiden kehitys Hameessa

T&K-teema “ Asiakkuusryhmien tarpeet”

Liikenne toimivaksi liikenteen hallinnan keinoin
Valmistuneita Tiehallinnon selvityksia

Tormayksia

Kannuttaakko?

Tiehallinnon julkaisujen uutuus- ja vuosiluettelot

T&K panostus eri toimialoilla 2001

Jukka karjalainen
Olli Penttinen

Jukka Karjalainen,Tommi Huttunen,

Tanja Tsupari

Sami Luoma
Anne Leppdnen

Tuula Sdédmaénen
Seija Vdre

Jorma Helin
Rauno Kuusela, Asko Pdyhdnen
Raimo Autti
Heiki Metsdranta, Juha Tervonen

Juhani Pulkkanen
Kari Hiltunen

5/2003

Tutkimus- ja kehitystoiminnan uusiin linjauksiin sisdltyy uhkia
Liukkaudentorjunta pintakarhennusmenetelmalla
Hairiotiedotuksessa parantamisen varaa

Tierakenteen tilan reaaliaikaista monitorointia Lempadlan Sdijdssa
Ajokustannuslaskelmien kdytdn tehostaminen

Tiesitkd, ettd..Vaylaklusterin osuus tydvoimasta, BKT:sta, kansallisvarallisuudesta

Liikenteen palvelutason madritelmia

tekijoitd ja mittareita

Tiesitko, ettd..Vaylien ja teoll.piha-alueiden rak. ja kp:n jak.
Sosiaalinen kestadvyys osaksi liikenteen vaikutusarviointia
Nojapydrat- isojen miesten leikkid vai mullistava kevytliikennemuoto?
Puujauhon kaytto soratien pdlynsidossa

Vuorovaikutteinen viestintdteknologia apuna liikenneturvallisuuden ja
liikenneympariston kehittamisessa

Tiesitko,ettd... Infrarakentamisen alueellinen jakautuminen
Tien perustamistavan valinta

Tiesitko,ettd... Suurimpien urakoitsijoiden markkinaosuudet
Uusi painos Geotekniset laskelmat ohjeesta
Kuorirakenteilla lisdd kestoikad siltapilareihin

Tiehallinnon julkaisujen uutuus- ja vuosiluettelot
Tiesitko,ettd... Hirvionnettomuudet yleisilla teilld 1985-2002

Tapani Karonen

Oiva Huuskonen

Juuso Kummala

Nuutti Vuorimies, Pauli Kolisoja
Jukka Ristikartano

Jarkko Niittymaki,Riku Nevala,
Janne Rautio

Heltimo Juha
Mikko Malmivuo
Erkki Alanen
Jussi Kiuru

Pentti Salo

Pentti Salo
Seppo Matala

6/2003

Padateiden turvallisuudessa riittdd pohdittaavaa
Kohtaamisonnettomuudet: pdateiden suurin turvallisuusongelma
Tilusjarjestelyista hyotya kaikille

Uudet tietyyppivaihtoehdot — suunnitelmista toteutukseen
Ohituskayttdytyminen kaksikaistaisilla teilld

Leveadt kuljetukset keskikaideteilla

Keskikaiteellisen ohituskaistan kunnossapito

Keskikaide olennainen osa ohituskaistojen suunnittelua
Liikennetekniset mallit — osaamishaaste liikennealalle
Tasanopeusjdrjestelma kaksikaistaiselle paatieverkolle
Kaksoissulkuviiva ohituskaistan kohdalla parantaa turvallisuutta
Muuttuvien nopeusrajoitusjdrjestelmien turvallisuus

Huono tienpinta lisdd merkittavasti kuorma-
autoliikenteen kustannuksia ja ympdristohaittoja

Lauttaliikennepalvelun hankinnan kehittadminen
Kirjaston ruutu
Tiesitkd ettd: Liikenteen muutos pdéteilld edelliseen vuoteen verrattuna

Pauli Velhonoja
Heikki Summala
Ari Liimatainen
Pdivi Nuutinen
Jorma Saarelainen
Padivi Nuutinen
Olli Makela

Pdivi Nuutinen
Jukka Lehtinen
Heikki Summala
Jorma Saarelainen
Pirkko Ramd, Eini Hirvenoja
Olavi H Koskinen

Timo Laaksonen



TPPT-
projektin
aineisto on
arkistoitu ja
luetteloitu

Tiehallinnon suuren tien pohja- ja
padllysrakenteita kasitelleen tutki-
musohjelman (TPPT) aikana syntyi
suuri mdara maaperdd, maamateriaa-
leja ja maarakentamisen menetelmid
kuvaavaa aineistoa, yhteensd n. 170
raporttia. Tdmdn aineiston saamisek-
si tehdyn tyon arvo on varovasti arvioi-
den n. 4 milj.€. Aineisto on jdrjestetty
ja raportit ovat seka VTT:lla ettd Tiehal-
linnolla ja ne on indeksoitu ITRD-tieto-
kantaan. Alkuperdinen aineisto on
ndin kaikkien alan tutkijoiden kaytet-
tavissa.

Kaikki varsinaiset loppujulkaisut
on koottu yhdelle CD levykkeelle.

Tarkempia tietoja aineistosta saa
Tieliikelaitoksesta fil.lis. Martti Eero-
lalta ja Tiehallinnosta DI Pentti Salolta
ja Tuomo Kallionpaaltd. @
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Palvelukuponki

Haluamme tarkentaa Tienndyttdjan jakeluosoitteistoa. Ole hyva ja meilaa
yhteystietosi tai faksaa tama palvelukuponki Tiennayttdjan toimituksen
sihteerille niin korjaamme yhteystietosi.

| Yhteystietoni ovat muuttuneet. Alla uudet tietoni
[ Tilaan Tienndyttdjan. Alla yhteystietoni. Lehti on maksuton.
[ Poistakaa nimeni Tiennayttdjan lahetysosoitteistosta!

LAhettdjan Nimi: oo e e e e e e e e s enneeneeeaeaees

Postinumero......cccceeeuenes Postitoimipaikka .....ccceeeevveeeeriieiinneeerineinnns
PURNEBLIN ettt ettt e s s te e s s seae s s aae e s s aaeesssnees

Tienndyttdja

Toimituksen sihteeri Heidi Forssas

Pl 33, 00521 HELSINKI

telefaksi 0204 22 2395, e-mail: heidi.forssas@tiehallinto.fi

Tiesitko etta...

Ajoneuvojen keskinopeudet kesdisin 1961-2002
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Tiehallinnon kirjasto palvelee

Kuva: Jyrki Nuotio

=

Tiehallinnon kirjaston kokoelma
sisdltaa tie-, liikenne- ja maara-
kennusalan kotimaisia ja kan-
sainvdlisid tutkimusraportteja,
konferenssijulkaisuja, kirjoja,
lehtid, standardeja ja videoita.
Tiehallinnon omia julkaisuja lai-
nataan, hankittu aineisto on paa-
osin lukusalikdytdssa.

HRARNO | |

Tiehallinnon julkaisujen

luettelot loytyvat
osoitteesta

http:/www.tiehallinto.fi/
kirjasto.htm

Tiehallinnon kirjasto on avoinna ma-pe klo 9-15, kiynti- Tiehallinnon julkaisuja myy vuoden alusta ldhtien Edita,
osoite Opastinsilta 12 A (Ité-Pasila), postiosoite PL 33, sdhkoposti asiakaspalvelu.prima@edita.fi,
00521 Helsinki, puh. 0204 22 2030, faksi 0204 22 2652, puh. 020 450 011, fax 020 450 2470

sahkoposti kirjasto@tiehallinto.fi

Tiesitko etta...

Liilkenteen muutos pddteilld edelliseen vuoleen verrattuna
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