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Tiivistelma

Taman tutkimuksen tavoitteena oli etsid ja arvioida kustannustehokkaita toimen-
piteit3, joilla jalankulun ja pyorailyn vaylastoa voidaan kehittda maantieymparistossa
sekd maantieympariston kaltaisessa katuymparistossa. Kustannustehokkaita keinoja
tarvitaan, silld vaylénpitoon osoitettu rahoitus on jaanyt rakentamisen hintakehityk-
sesta jalkeen eika rahoitustasoon ole ndkyvissad merkittdvaa korotusta (Ghitulevaisuu-
dessa.

Suomessa vaylarakentamisen kustannuksia on pyritty keventamaan esimerkiksi ra-
kentamalla asfalttipintaisen vaylan sijaan kivituhkapintaisia vaylia, suunnittelemalla
tavanomaista kevyempia vayldrakenteita, toteuttamalla hankkeita osittain talkoovoi-
min tai ottamalla yksityisia teitd osaksi yleista jalankulun ja pyorailyn verkkoa. Suo-
messa on lisdksi suunniteltu tai toteutettu muutamia yksittaisia ajoradan suuntaisia
yhdistettyja jalkakaytavia ja pyorateita tien poikkileikkausta kevyesti muuttamalla.
Ruotsissa jalankulkijoille ja pyorailijéille tarkoitettuja vaylida on rakennettu Suomea
enemman ajoradan tasoon pelkdstadn reunakivin tai kaitein ajoradasta erottaen.
Alankomaissa, Ruotsissa ja Tanskassa jalankulkijan ja pyorailijan asemaa on paran-
nettu rakentamalla 2—1 -teitd, joissa on levedt pientareet ja huomattavasti tavan-
omaista kapeampi ajorata.

Kustannustehokkaiden toimenpiteiden liikenteellisia vaikutuksia arvioitiin kirjalli-
suustutkimuksella seka likkennealan asiantuntijahaastatteluilla. Tutkimus osoittaa,
ettd helppoja keinoja jalankulku- ja pyorailyvaylarakentamisen kustannusten keven-
tédmiseksi on vaikeaa 6ytaa. Kustannusten saastaminen vaylaston laatutasoa laske-
malla ei palvele kulkutavoille asetettujen tavoitteiden ja strategioiden toteutumista.
Edullisin keino jalankulun ja pyorailyn infrastruktuurin kehittdmiseksi on laadukas
kaavoitus, jossa suositaan tiivista ja sekoittunutta aluerakennetta. Tehtyjen tutkimus-
ten perusteella yksittaisia vaylapuutteita voidaan korjata rakentamalla ajoradan vie-
reen tiekaiteella tai reunakivilld ja pollareilla rajattu vayla. Ratkaisu on toteutus-
kelpoinen lyhyilla tieosuuksilla, joilla kulkee kohtalaisen vahan jalankulkijoita ja pyo-
railijoita. Herkasti routivien maakerrosten paalle rakennettavien vaylien paksut paal-
lysrakennekerrokset voidaan korvata kustannuksia saastavalla terasverkkorakenteel-
la. Kivituhkapinnoitteen valitseminen asfaltin sijaan ei ole perusteltua pelkastasn
kustannussaaston takia. 2—1 -teitd ei suositella rakennettavaksi Suomeen sen ky-
seenalaisen turvallisuuden takia.



Riku Jalkanen: Fordelaktiga l6sningar for gang- och cykelvagar. Trafikverket, Projektplane-
ring. Helsingfors 2013. Trafikverkets undersékningar och utredningar 28/2013. 78 sidor. ISSN-L
1798-6656, ISSN 1798-6664, ISBN 978-952-255-339-3.

Sammanfattning

Malet med denna undersdkning var att hitta och utvardera kostnadseffektiva atgarder
for att utveckla natverket av gang- och cykelvdgar i landsvagsmiljo samt i sadan
gatumiljo som liknar landsvagsmiljo. Det behovs kostnadseffektiva metoder, eftersom
finansieringen som anvisats for trafikledshallning inte har foljt prisutvecklingen for
byggande. Nagon markbar hojning av finansieringsnivan ar heller inte att vanta inom
den ndrmaste framtiden.

I Finland har man forstkt minska kostnaderna for trafikledsbyggen genom att till
exempel anvanda stenmjolsbelaggning i stallet for asfaltbeldggning, planera lattare
trafikledskonstruktioner an tidigare, genomfora delar av projekt i form av talkoarbete
eller genom att inforliva enskilda vagar i natverket av gang- och cykelvagar. I Finland
har man dessutom planerat eller redan realiserat nagra enstaka kombinerade
gangbanor och cykelvdgar i riktning med kérbanan genom att goéra sma andringar i
vagens tvarsektion. I Sverige har man i storre utstrackning &n i Finland byggt gang-
och cykelvagar som ligger i samma plan som kérbanan och som avgransas mot den
med bara kantsten eller racken. I Nederldnderna, Sverige och Danmark har man
forbattrat fotgangarnas och cyklisternas stallning genom att bygga 2-1 véagar, som
har breda vagrenar och en betydligt smalare kérbana an normalt.

De kostnadseffektiva atgardernas inverkan pa trafiken utvarderades med hjalp av en
litteraturstudie och med intervjuer med sakkunniga inom trafikbranschen.
Undersokningen visar att det ar svart att hitta (dtta metoder for att minska bygg-
kostnaderna av gang- och cykelvagar. Det hjalper inte att minska kostnaderna genom
att sanka kvalitetsnivan i trafikledsnatet om man vill félja strategin och na de
uppstallda malen fér transportsatten. Det férmanligaste sattet att utveckla
infrastrukturen for gang och cykling ar hogklassig planldggning dar man prioriterar
en tat och blandad regional struktur. Tidigare undersokningar har visat att man kan
atgarda enstaka trafikledsbrister genom att bredvid kérbanan bygga en trafikled, som
avgransas med vagracke eller med kantsten och pollare. Detta dr en fungerande
l6sning pa korta vagstrackor dar det ror sig relativt fa fotgéngare och cyklister. For att
spara kostnader kan de tjocka 6verbyggnadslagren pa trafikleder som byggts pa
tjialkdnsliga marklager ersattas med en stalnatskonstruktion. Det &r inte motiverat att
vilja stenmjolsbelédggning i stallet for asfalt bara for att spara kostnader. Det
rekommenderas att 2—1 végar inte byggs i Finland eftersom sakerheten pa dem kan
ifragasattas.
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Summary

The aim of this study was to search for and to assess cost-effective measures for
improving walking and cycling infrastructure in road and road-alike street
environment. Cost-effective measures are needed as the funds dedicated to road and
street upkeep and development have not been able to follow up the general increasing
trend of building costs, and there is little hope for a substantial supplementation of
funds in the near future.

In Finland, cost reductions have been sought, for example, by using stone dust
coating instead of asphalt, by designing shallower-than-usual pavement structures,
by constructing roads partly on a voluntary basis or by using private roads as an
extension of the public walking and cycling network. In addition, a few cases are
reported where sidewalks have been implemented or designed next to the carriage-
way by slightly altering the cross-section of the road. By comparison, in Sweden, it is
more common to build sidewalks at the same level as the carriageway simply by
installing kerbs or barrirer guards between the carriageway and the sidewalk. On
designated roads in The Netherlands, Sweden and Denmark, the needs of vulnerable
road users are better taken into account by constructing a 2—1 road which increases
the width of the road shoulder and significantly decreases that of the carriageway.

The impact of the low cost measures was assessed based on literature review and
interviews with transportation professionals. The study shows that easy methods for
reducing costs in walking and cycling infrastructure construction are difficult to find.
Implementing cost reduction by downgrading the quality of the infrastructure does
not serve the objectives or the strategies given for walking and cycling. The most
inexpensive measure for improving walking and cycling infrastructure is high-quality
land use planning which favours compact and mixed regional structure. According to
our findings, single links may be constructed by installing barrier guards or kerbs with
bollards next to the carriageway. The measure may be implemented on short links
which are used by relatively few pedestrians and cyclists. Thick pavement structures
needed when building on highly frost-susceptible soil can be replaced with more cost-
effective wire mesh design. Replacing asphalt with stone dust is not advised if cost
reduction constitutes the only justification to do so. Furthermore, it is recommended
2—-1 roads not to be constructed in Finland, as the safety of such roads is
questionable.



Esipuhe

Liikennevirasto selvitti vuoden 2011 aikana vuonna 1998 julkaistun Kevyen liikenteen
suunnitteluohjeen paivitystarpeita vaylénpitoviranomaisia, suunnittelijoita ja sidos-
ryhmid kuulemalla. Erityisesti ELY-keskusten edustajat kaipasivat paivitettdvaan
suunnitteluohjeeseen kannanottoa tai ohjeistusta jalankulun ja pyorailyn turvallisuut-
ta parantavista edullisista toimenpideratkaisuista. Keskusteluja kaytiin mm. kivi-
tuhkapintaisista vaylista, maanteiden uusista poikkileikkausmalleista sekad kunnossa-
pidon ja valaistuksen parantamisesta. Suunnitteluohjeen paivitystarpeita kartoitta-
neessa selvitysmuistiossa ehdotettiin, ettd tulevassa suunnitteluohjeessa tultaisiin
esittelemaan edullisia jalankulun ja pyorailyn turvallisuutta parantavia ratkaisuja,
sekd ottamaan kantaa siithen, milla edellytyksilla edullisia ratkaisuja voitaisiin toteut-
taa.

Esiselvityksen perusteella kdynnistettiin varsinaisen suunnitteluohjeen paivitystyo,
joka kesti noin puolitoista vuotta vuoden 2012 alusta alkaen. Vuoden 2012 loppu-
puolella kdynnistettiin tama erillisselvitys, jonka tavoitteena oli vastata tienpitoviran-
omaisten tarpeeseen kartoittaa kustannustehokkaita toimenpideratkaisuja. Selvitys
toteutettiin diplomityotutkimuksena, joka tarkastettiin Tampereen teknilliselld yli-
opistolla kesdkuussa 2013. Tutkimuksen tuloksia hyédynnettiin vuonna 2013 julkais-
tavassa Jalankulku- ja pydréilyvéylien suunnitteluohjeen luvussa 9. Erityiskysymyksid.

Tutkimus laadittiin Ramboll Finland Oy:ss3, jossa tytsta vastasi Riku Jalkanen ja tyo-
té ohjasivat Riikka Salli seka Reijo Vaarala. Tyon tilaajana toimi Ari Liimatainen Lii-
kennevirastosta.

Helsingissa kesdkuussa 2013

Liikennevirasto
Hankesuunnitteluosasto
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1 Johdanto

1.1 Tutkimuksen tavoitteet ja rajaukset

Taman tutkimuksen tavoitteena oli (6ytaa toimenpiteita, joilla jalankulku- ja pyorai-
lyinfrastruktuuria voidaan parantaa kustannustehokkaasti. Toimenpiteiden olisi pa-
rannettava jalankulun ja pyorailyn olosuhteita seka tuettava kulkutavoille asetettuja
laatu- ja kulkutapaosuustavoitteita.

Tutkimuksen pdaongelma on:
» Miten jalankulku- ja pyoradilyvayldstod voidaan parantaa mahdollisimman
kustannustehokkaasti?

Vastaus padongelmaan selvitetadn vastaamalla seuraaviin alaongelmiin:

» Miten olemassa olevan jalankulku- ja pyorailylilkenneverkon kayttéa voi-
daan tehostaa?

» Mitka tekijat vaikuttavat merkittavimmin jalankulku- ja pyorailyvaylien ra-
kentamisen hintaan?

* Minkalaisin toimenpitein jalankulku- ja pyorailyvaylastoa on rakennettu ta-
vanomaista edullisemmalla kustannusrakenteella Suomessa sekd Suomen
kaltaisissa maissa, ja minkalaisia kokemuksia naista on saatu?

Tyo kasittelee infrastruktuurin rakentamiseen liittyvia toimenpiteita. Muut kulkutapo-
jen edistdmistoimenpiteet, kuten asenteisiin vaikuttaminen tai kulkutapojen markki-
nointi jatettiin tyon rajauksen ulkopuolelle. Maantieteellisesti tutkimus koskee maan-
tieymparistéa sekd maantien kaltaisia katuymparistéja. Kavelyn ja pyorailyn olosuh-
teiden parantaminen kaupunkiymparistéssa rajattiin tyon ulkopuolelle, jotta tutki-
muksessa voitiin keskittyd etsimaan keinoja tienpitoviranomaisen vaylapuutteiden
korjaamiseksi. Katuymparistéssa jalankulun ja pyorailyn infrastruktuurin ongelmana
eivat ole vayldpuutteet vaan heikko laatu ja huonot yksityiskohdat, joihin keskittymi-
nen olisi saattanut johtaa liian pikkutarkkaan tutkimukseen.

1.2 Tutkimusmenetelmat

Tutkimuksen péaaasiallisena menetelmana on kirjallisuustutkimus seka sita tukevat
asiantuntijahaastattelut seka liikennealan asiantuntijoille suunnatut kyselyt. Kirjalli-
suustutkimuksessa kerattiin kotimaisista ja kansainvalisistd [Ahteistd toteutettuja
suunnitteluratkaisuja, joilla jalankulku- ja pyoradilyvaylastod on rakennettu tavan-
omaista kevyemmalla kustannusrakenteella.

Kotimaisia kohteita kartoitettiin tutkimuksen alkuvaiheessa ELY-keskusten liikenne-
vastuualueiden asiantuntijoille suunnatulla sdhk&postitiedustelulla sekd puhelin-
haastatteluilla. Myohemmin laadittiin kvalitatiivinen kysely, jolla kartoitettiin asian-
tuntijoiden suhtautumista tavanomaista edullisempiin poikkileikkausmalleihin. Kyse-
ly lahetettiin sdhkopostilla yhteensa 78:lle liikennealan asiantuntijalle, jotka tytsken-
televat Suomen suurimmissa kunnissa, Liikennevirastossa, ELY-keskuksissa, liiken-
netta tutkivissa oppilaitoksissa seka esteettomyys- ja pyorailyjarjesttissa. Kahden
viikon aikana vastauksia palautettiin 23 kappaletta.
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Kansainvaliset esimerkkikohteet kerattiin liikenneolosuhteiltaan Suomen kaltaisista
maista, kuten Ruotsista, Tanskasta ja Norjasta. Tutkimuksen edetessa kavi ilmi, ettei
Suomen suunnittelukdytannoista poikkeavia kustannustehokkaita ratkaisuja ole laa-
jassa mittakaavassa toteutettu, tai niita ei ole julkisesti raportoitu. Muutamista suun-
nitteluratkaisuista kuitenkin oytyi akateemisia tutkimuksia, joita kaytettiin hyvaksi
tehtaessa johtopaatoksia toimenpiteiden soveltuvuudesta Suomen ympéaristoon.

1.3 Tutkimuksen rakenne

Tutkimuksen kahdessa ensimmaisessa varsinaisessa asialuvussa kasitellaan kirjalli-
suusselvityksen menetelmin jalankulku- ja pyordilylilkenteen ominaisuuksia seka
pohditaan kulkumuodoille rakennetun infrastruktuurin nykytilaa ja tulevaisuutta vay-
lEnpitdjan nakokulmasta. Taman jalkeen tutkimuksessa siirrytaén varsinaiseen tutki-
musosioon, jossa on erilaisten kirjallisten lahteiden seka asiantuntijahaastatteluiden
avulla etsitty keinoja infrastruktuurin rakentamiselle mahdollisimman kustannuste-
hokkaasti. Keinot on jaoteltu neliporrasperiaatteen mukaisesti lilkkenneverkon kayton
tehostamiseen (luku 4), pieniin parannustoimenpiteisiin (luku 5) seka edullisiin uus-
investointeihin (luku 6). Tutkimuksen paattaviassa seitsemannessa luvussa on arvioi-
tu kustannustehokkaiden toimenpiteiden kdyttomahdollisuuksia vaylanpidon rahoi-
tuspuutteen kompensoimiseksi.
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2 Jalankulku ja pyordily osana
lilkennejarjestelmaa

2.1 Jalankulku ja pyo6raily kulkutapoina

Jalankulkija on litkennejarjestelman hitain ja monimuotoisin liikenneyksikk®, joka pi-
tda sisilladn niin kavely- ja juoksulenkkeilijat, ndyteikkunoita ihailevat ostosmatka-
laiset, rullaluistelijat, koirantaluttajat, pyoratuolilla liikkujat kuin sauvakavelijatkin.
Kavely on sosiaalista, silld matkanteko yhdistetdan usein virkistaytymiseen ja ihmis-
ten kohtaamiseen. Kavelijé havainnoi liikkumisymparistéaan tarkemmin kuin ajoneu-
volla liikkuva, mistd syysta reitin yksityiskohdat (tuoksut, danet, maisema, reitin
hahmotettavuus, ympariston turvallisuus) vaikuttavat korostuneesti kavelymatkan
viihtyisyyteen. (Voltti et al. 2010 s. 19.) Jalankulkuliikenne on hidasta ja arvaamatonta
— jalankulkija voi muuttaa suuntaansa akillisesti antamatta muille vaylanliikkujille
ennakointimahdollisuutta. Jalankulkuliikenteen nopeudet ovat kuitenkin niin pienis,
ettd arvaamattomatkaan nopeuden- ja suunnanmuutokset eivat johda vaarallisiin
térmayksiin.

Pyérailijan reitinvalintaperusteena on yleensa reitin suoruus ja matkanopeus. Pyo6rai-
lija pyrkii kulkemaan tasaisella energiankulutuksella ja valttamaan liike-energian tuh-
lausta esimerkiksi ylamakiin ja jarruttamiseen. (Voltti et al. 2010 s. 19-20.) Pyoréaily
on kulkutapana lBhempéana autoilua kuin kavelyd, mistad syysta laadukkaassa liiken-
neymparistossa pyoraily on vahintdan yhta loogista kuin autolla ajo (Vaismaa et al.
2011 s. 77-78).

Suomen ilmasto-olosuhteet vaikuttavat jalankulun ja pyorailyn suosioon, mika nakyy
kulkumuodoilla tehtavien matkojen vuodenaikavaihteluna (kuva 1). Pyorailyn suosio
miltei kymmenkertaistuu kesdkuukausina talvikuukausiin verrattuna. Jalankulku-
matkoja tehddan puolestaan eniten talvisin, silld osa jalankulkijoista siirtyy kesaisin
pyorailyyn. (Liikennevirasto 2012a.)

Jalankulun ja pyordilyn kausivaihtelu

o 1,0 = vuoden keskiarvo
1,8
1,6 -
1,4 4
1,2 + ——
1 4 E— IIS— S Im— e —— E—— I L ] I —
0,8
0,6
0,4
0,2 -
0 o - j— J— ! P = 5 - o o
s = & <= =2 = g =
jalankulku pyoraily
Kuva 1. Jalankulun ja pyérdilyn kausivaihtelu. (Muokattu Liikennevirasto 2012a

aineistosta.)
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Jalankulku- ja pyoréilyliikenne rinnastetaan suomalaisessa ajattelutavassa usein ns.
kevyeksi liikenteeksi, jota kasitelldan moottoriajoneuvoliikenteen vastakohtana. Ja-
lankulkua ja pyorailya tulisi kuitenkin kasitelld erillisind kulkutapoina varsinkin kau-
punkiymparistossa. Sujuva pyoraliikenne vaatii selkeitd vaistamissaantoja, helposti
luettavaa liikenneympéristda ja mahdollisimman vahan ulkoisia hairiotekijéita. Jalan-
kulkijoiden vaatimukset laadukkaalle vaylalle liittyvat enemman ympériston laatuun
ja koettuun turvallisuuteen. Yhdistetty jalkakaytava ja pyoratie pystyy valittdmaan
kohtalaisesti jalankulku- ja pyorailyvirtoja, mutta lilkkennemaarien kasvaessa yhdis-
tetty vayla johtaa ongelmiin: tiheat pyorailijavirrat aiheuttavat kavelijoille turvatto-
muuden tunnetta, ja suuret jalankulkijamaarat huonontavat pyorailijoiden matkan
sujuvuutta.

Kulkutapojen eroista huolimatta jalankulku- ja pyoraliikenteelld on myos paljon yh-
teisia tekijoita, joista useat ovat yhteiskunnan kannalta positiivisia. Jalankulun ja py6-
railyn merkitys suomalaiselle kansanterveydelle on huomattava, silld ne muodostavat
merkittavan osan arkiliikunnasta (Tiehallinto 2005 s. 9-10). Molempien kulkutapojen
energianldhteena on ihmiskeho, mista syystd ne ovat erittdin ymparistoystavallisia.
Kulkutavat eivat tuota ympéristoonsa meluhaittaa, eikd niiden vaatima liikennetila
ole suuri moottoriajoneuvoliikenteen tilantarpeeseen verrattuna.

Suomen valtionneuvosto on asettanut tavoitteeksi hiilidioksidipaastojen leikkaami-
sen vahintdan 80 prosentilla vuoden 1990 tasosta vuoteen 2050 mennessa. Liiken-
teen osuus kaikista Suomen kasvihuonepaastéistd on nykyisin noin neljdsosa. Liiken-
teen hiilidioksidipaastaista kaksi kolmannesta syntyy henkiloliikenteests, joista noin
kolmannes syntyy muusta kuin pitkdmatkaisesta henkiloliikenteesta. (Valtionneuvos-
ton tulevaisuusselonteko... 2009 s. 44-45, 66, 96-97). Pelkastaan kavelya ja pyorai-
lya edistamalld voidaan vaikuttaa lyhyen matkan henkiléliikennepaastoihin - mika
vastaa edellisten perusteella noin 8 %, Suomen kokonaispaastoista.

Jalankulku- ja pyoraliikenteen suosiminen on paitsi ymparistollisesti, kansantervey-
dellisesti, usein myos yhteiskuntataloudellisesti kannattavaa. Tanskalaisen tutkimuk-
sen mukaan jokainen pyorailty ajokilometri tuottaa yhteiskunnalle saastéja 16 eu-
rosenttia, kun yksityisautolla ajettu kilometri aiheuttaa yhteiskunnalle g sentin suu-
ruisen kulun (City of Copenhagen 2011). Jalankulku- ja pyodrailyvaylien investoinnit
ovat moottori-ajoneuvoliikenteen investointeihin nahden edullisia ja niiden hyéty-
kustannussuhde on yleensa erinomainen. Davis koosti erilaisista jalankulku- ja pyo-
railyvaylahankkeista tehtyja hyoty-kustannuslaskelmia ja totesi, ettd investoinneille
on saatu keskimaarin 13-kertainen laskennallinen tuotto (Davis 2010 s. 1). Helsingin
kaupunkisuunnitteluviraston maarittama tuotto pyorailyn investointiohjelmille oli
puolestaan noin 8-kertainen investointikustannukseen nahden. Hyoty-kustannus-
laskelmien tuotot saavutetaan epasuorasti muun muassa matka-aikasaastoina, paas-
téjen vahentymisena seka paremman fyysisen kunnon aiheuttamana terveydenhoito-
kulujen saasténa. (Helsingin kaupunki 2013 s. 5, 23.)
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2.2 Jalankulun ja pyorailyn liikenneturvallisuus

Jalankulkijoiden ja pyorailijoiden liikenneturvallisuuden kehitys on ollut Suomessa
2000-luvun aikana positiivista: kuvasta 2 ndhdaan, etta liikennekuolemat ovat puolit-
tuneet ja loukkaantumisia tilastoidaan viidennes vahemman kuin vuosituhannen vaih-
teessa. Positiivisesta kehityksestd huolimatta liikenteessa kuolee joka vuosi yli 30
jalankulkijaa ja 20 pyorailijad. Kuolemien lisdksi loukkaantumisia raportoidaan kes-
kimaarin 4 kappaletta joka paiva. (SVTa.) Valtaosa jalankulkijoiden ja pyorailijoiden
loukkaantumisista ei kuitenkaan paady onnettomuustilastoihin, silld esimerkiksi pyo-
railijoiden yksittaisonnettomuuksista harvoin ilmoitetaan poliisille.

Jalankulku- ja pydrdilyonnettomuuksissa kuolleet ja
Loukkaantuneet loukkaantuneet 2000-luvulla
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Loukkaantuneet jalankulkijat Loukkaantuneet pyorailijat

=0==Kuolleet jalankulkijat =0==Kuolleet pyorailijat
Kuva 2. Jalankulku- ja pyorailyonnettomuuksien uhrien kehitys 2000-luvulla.

Vuoden 2012 tieto perustuu ennakkotilastoon. (SVTa.)

Kuvassa 3 on esitetty kuukausittaiset kausivaihtelukertoimet jalankulun ja pyorailyn
suosiolle sekd vuonna 2011 sattuneille jalankulku- ja pyorailyonnettomuuksille. Ku-
vaajan perusteella voidaan havaita, ettd jalankulku- ja pyorailyonnettomuuksien maa-
ra korreloi vahvasti kulkutapojen kausivaihtelun kanssa, silla pyorailyonnettomuuksia
sattuu kesadkuukausina l&hes kymmenkertaisesti talvikuukausiin verrattuna ja jalan-
kulkijaonnettomuuksia sattuu vastaavasti kesdisin talviaikaa vahemman. (Liikenne-
viraston onnettomuusrekisteri; Liikennevirasto 2012a.)
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Jalankulku- ja pyorailyonnettomuuksien kausivaihtelu
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Kuva 3. Jalankulun ja pyérdilyn onnettomuuksien ja matkasuoritteen vaihtelu eri
kuukausina. (Muokattu ldhteistd Liikennevirasto 2012a ja Liikenneviras-
ton onnettomuusrekisteri).

Toivonen ja Niskanen (1998) havaitsivat pimeiden vuodenaikojen yhteyden liikenne-
onnettomuuksiin tutkittuaan vuosien 1992-1996 onnettomuusaineistoja (katso Oxley
et al. 2004 s.16). Tama on havaittavissa myods vuoden 2011 onnettomuustilastoista,
silld onnettomuuksia sattui matkasuoritteeseen suhteutettuna eniten loka-, marras-
ja joulukuussa. Onnettomuuksien yleistyminen syksylld johtunee nimenomaan pime-
an vuodenajan aiheuttamasta huonosta nakyvyydesta. Kevattalvella pitenevat paivat
ja lumi valaisevat ulkonaliikkujia ja lilkenneonnettomuudet vahenevat talven liukkau-
desta huolimatta. (Liikenneviraston onnettomuusrekisteri; Liikennevirasto 2012a.)

Suomessa vuonna 2011 poliisin tietoon tulleista jalankulku- ja pyorailyonnetto-
muuksista valtaosa sattui taajamissa ja vain joka kymmenes taajaman ulkopuolella.
Kuvassa 4 on jaoteltu tie- ja katuverkon onnettomuudet liittymaonnettomuuksiin ja
liittyméan ulkopuolisiin onnettomuuksiin. Jalankulkijoiden ja pyorailijdiden onnetto-
muuksista noin kolme neljdsosaa sattui kuntien hoitamalla katuverkolla, viidennes
yleisella tieverkolla ja noin 5 9, yksityisilld teilld. Pyorailyonnettomuuksista kaksi
kolmasosaa sattui liittymissa ja vain kolmannes liittymien ulkopuolella. Jalankulkijoi-
den onnettomuuksista noin puolet sattui liittymissa, joista valtaosa suojatielld. (Lii-
kenneviraston onnettomuustietokanta.)
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Onnettomuuspaikat 2011

jalankulkija-
onnettomuudet
polkupyéra-
onnettomuudet
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M katuverkko:liittymassa katuverkko: muualla
M tieverkko: liittyma tieverkko:muualla
Kuva 4. Vuonna 2011 poliisin tietoon tulleiden jalankulku- ja polkupybrdonnet-
tomuuksien tapahtumapaikat (Liikenneviraston onnettomuustietokan-
ta).

Vaikka onnettomuustilastoja hallitsevatkin katuverkon onnettomuudet, ei tieverkkoa
voi luonnehtia jalankulkijan tai pyoérailijan kannalta turvalliseksi ymparistoksi. Mikali
onnettomuuksien maara suhteutettaisiin matkasuoritteeseen, voitaisiin todennékoi-
sesti havaita tieympariston olevan jalankulkijalle ja pyorailijalle katuverkkoa vaaralli-
sempi liikkumisympéristo, silld valtaosa jalankulun ja pyorailyn matkasuoritteesta
syntyy katuverkolla. Onnettomuustilastoja parempi jalankulun ja pyorailyn turvalli-
suusmittari tieverkolla onkin liikkujien kokema turvattomuus, mika vaikuttaa kulkuta-
van valintaan ja vahentaa kévelyn ja pyorailyn suosiota maantieymparistossa. Jalan-
kulkijoiden ja pyorailijéiden kokemaa turvattomuutta mitataan yleensa kyselyilla; ta-
man tyon luvussa 5.2.1 on kayty [@pi muun muassa erdiden maantiepoikkileikkausten
synnyttdmaa turvallisuuden tunnetta Ruotsissa tehdyn tutkimuksen perusteella.

Jalankulun ja pyorailyn onnettomuuksien maara kasvaa yleensa jalankulku-, pyorailyn
ja moottoriajoneuvoliikenteen liikennesuoritteen kasvaessa. Kansainvalisten tutki-
musten mukaan pyorailyn turvallisuus suhteessa pyorailysuoritteeseen kuitenkin pa-
ranee pyorailymaarien kasvaessa, minka voi todeta kuvasta 5. Pyorailyn turvallisuu-
den paranemisen oletetaan johtuvan pyéréailyinfrastruktuurin paranemisesta seka
pyorailyn nakyvyyden lisdantymisesta osana liikennetta. (Helsingin kaupunki 2013 s.
20.)
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Onnettomuusaste Pyorailysuorite vs.onnettomuusaste
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Kuva 5. Pyérdilykuolemien yleisyys suhteessa pyordilysuoritteeseen erdissé Eu-

roopan maissa (muokattu lGhteesté Cycling in the Netherlands s. 14).

Jalankulkijat ja pyorailijat ovat liikennejarjestelméan haavoittuvimpia yksikoita, silla
heidéan suojanaan ei ole auton korin kaltaista rakenteellista turvalaitetta. Rosénin ja
Sanderin mukaan jalankulkijan ja auton valisen liikenneonnettomuuden vakavuus
riippuu merkittévasti térmaavan auton nopeudesta, mika kay ilmi kuvasta 6. Onnet-
tomuustutkimustilastojen mukaan noin joka 20. onnettomuuteen joutuva jalankulkija
kuolee, kun ajoneuvo torméaa haneen 40 km/h nopeudella. Tasta nopeudesta alkaen
jokainen 10 km/h nopeuden kasvu suunnilleen kaksinkertaistaa jalankulkijan kuole-
man todenndkdisyyden. 70 km/h nopeudella auton ja jalankulkijaan térmays on jo
puolissa onnettomuuksista kuolettava. My6s idn ja kuolemanriskin valilla on havaittu
olevan yhteys. (Rosén & Sander 2009 s.1, 6.)
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Kuva 6. Jalankulkijan kuoleman todenndkdisyyden riippuvuus auton térmdys-
nopeudesta. (Muokattu ldhteestd Rosén & Sander 2009).
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Pyéréilijan ja auton tormayksista ei ole vastaavaa tutkimusaineistoa saatavilla. Voi-
daan kuitenkin olettaa, ettd pyorailyonnettomuuksien vakavuus kasvaa vastaavalla
tavalla tormaavan auton nopeuden kasvaessa, silld pyoréilija on fyysisen haavoittu-
vuuden kannalta jalankulkijan kaltainen.

Onnettomuustilastojen perusteella erityisesti ikdihmiset ja lapset ovat alttiita louk-
kaantumaan tai kuolemaan jalankulku- ja pyorailyonnettomuuksissa. Ikaluokan ko-
koon suhteutettuna iakkaitad jalankulkijoita kuolee noin kaksinkertaisesti ja pyoraili-
joita kolminkertaisesti muuhun vaestoon verraten; toisaalta 10-14-vuotiaiden pyo6rai-
lijoiden onnettomuusriski on kaksinkertainen muuhun vaestéon verrattuna (Liikenne-
virasto 2002b s. 17). Idkkaiden joutumista vakaviin onnettomuuksiin selittad padosin
heidan kehonsa hauraudesta johtuva kyvyttomyys sietda tormaysvoimia. Myds ian
myo6ta heikentynyt havainnointikyky kasvattaa onnettomuusriskia, mutta tdman ei ole
todettu olevan yhta merkittava tekija selittamaan pyorailykuolemia kuin fyysinen hau-
raus (Makinen 1985, s. 33). Lasten keho sietdd aikuisia paremmin térmaysvoimia,
mutta heiddn onnettomuusriskiddn kasvattavat puutteellinen havainnointikyky ja
uhmakas liikennekayttaytyminen (Helsingin kaupunki 2011 s. 17, 20).

2.3 Jalankulun ja pyorailyn edistaminen 2000-
luvulla

Jalankulku- ja pyoréliikenteen edistamiseksi ja kulkutapaosuuden kasvattamiseksi on
jo pitkaan tehty jarjestelmallista tyota niin akateemisella, poliittisella kuin kdytannoén
tasollakin. Erityisesti viimeisten vuosien aikana kulkutapojen edistaminen on saanut
yha enemman huomiota.

Valtakunnan tasolla kdvelyn ja pyorailyn edistamisen tarkeimpina viime vuosien saa-
vutuksia on ollut liikenne- ja viestintdministerion laatima kavelyn ja pyorailyn strate-
gia 2020 ja sitd seurannut toimenpideohjelma vuosille 2012-2020. Strategiassa an-
nettiin vahva signaali kdvelyn ja pyordilyn kehittdmisen tahtotilasta, silld laaditun
vision ja strategian mukaan jalankulun ja py6railyn matkoille tavoitellaan 20 % maa-
rallista lisdysta. Tata ei voida saavuttaa, ellei pyorailyolosuhteiden parantamiseen
osoiteta korkeampaa rahoitustasoa (LVM 2011 s. 8-9). Toimenpidesuunnitelmassa
maaritettiin eri toimijoille asenteisiin, infrastruktuuriin, yhdyskuntarakenteeseen seka
institutionaaliseen ympéaristoon liittyen yhteensa 33 toimenpidettd miten visio voi-
daan saavuttaa. Pyorailyolosuhteiden parantamisessa painopiste siirretdan erityisesti
vaylaston laatutason parantamiseen maarallisen kasvattamisen asemesta. (Liikenne-
virasto 2012b s. 33, 37.)

Kunnat toteuttavat kansallisen tason strategiaa paikallisella tasolla. Useissa kunnis-
sa, kuten Espoossa, Tampereella, Oulussa ja Lahdessa on viimeisten vuosien aikana
laadittu seudullisia kavelyn ja pyorailyn kehittdmissuunnitelmia, jotka téhtaavat ka-
velyn ja pyorailyn kulkutapaosuuksien kasvattamiseen kulkutapoja paremmin tukevan
ja kannustavamman liikennejérjestelman suunnittelulla. Kehittamissuunnitelmien ja
kunnan pyéréailyolosuhteiden valillda on Hirvosen ja Vaismaan mukaan vahva positiivi-
nen korrelaatio, silld kehittdmissuunnitelmia laatineet kunnat edistavat pyorailya
myos muilla toimenpiteilld (Maijala 2011 s. 52). Vastaavia suunnitelmia on tehty ai-
emminkin, mutta 2000-luvun suunnitelmissa on osoitettu erityishuomiota pyoraily-
vaylaston laatuvaatimuksiin. Esimerkiksi Helsingissd, Suomen ainoassa metropoli-
kaupungissa, pyorailyliikennettad on kehitetty ennakkoluulottomasti mm. maalaamalla
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kaduille pyorakaistoja ja liittymiin pyorataskuja sekd rakentamalla kaupungin l&pi
kulkeva pyorailyn supervayla Baanan.

Jalankulun ja pyorailyn akateeminseen tutkimukseen on osoitettu viime aikoina pal-
jon resursseja. Tampereen teknisen yliopiston tutkimuskeskus VERNE:ssa on kayn-
nissa PYKALA -projekti, jonka ehkd merkittavin julkaisu on paljon huomiota saanut
Parhaat eurooppalaiset kdytannét pyorailyn ja kavelyn edistamisessa (Vaismaa et al.
2011), jossa kaydaan lapi laadukkaan kavely- ja pyoraily-ympériston ominaisuuksia
kansainvalisten esimerkkien kautta. Laajoja tutkimushankkeita on toki suoritettu ai-
kaisemminkin. Tieliikenteen turvallisuuden pitkédn aikavalin kehittdmisohjelma LINTU
tutki vuosina 2002-2012 muun muassa jalankulkijoiden ja pyorailijoiden turvallisuut-
ta ja kevyen litkenteen tutkimusohjelma Jaloin tutki kulkutapojen edistdmisen keinoja
vuosien 2001-2004 aikana.

Vuonna 2013 valmistuu valtakunnallisen jalankulku- ja pyorailyvaylien suunnitteluoh-
jeen paivitys, joka modernisoi jalankulun ja pyordilyn suunnitteluperiaatteita. Aikai-
sempaan, vuoden 1998 suunnitteluohjeeseen verrattuna uudessa ohjeessa otetaan
paremmin huomioon jalankulun ja pyorailyn valisid eroja ja sitd kautta painotetaan
naiden kulkutapojen asettamia erilaisia vaatimuksia vaylastélle. Uudessa chjeessa
rinnastetaan pyorailyliikenne vahvemmin hitaaksi ajoneuvoliikenteeksi, minka takia
pyorailyvaylastolle asetetaan aikaisempaa suurempia laatuvaatimuksia liittyen mm.
liittymajarjestelyihin, pysdkointiin ja verkostosuunnitteluun. Uutta ajattelutapaa
edustaa myos alueiden vyohykejaottelu jalankulku-, py6raily-, joukkoliikenne- ja au-
tovyohykkeisiin, jotka asettavat uudessa suunnitteluohjeessa raamit vaylaston laatu-
tasolle.

2.4 Suomen jalankulku- ja pyorailyverkko

Suomen varsinainen jalankulku- ja pyordilyverkko koostuu jalkakaytavista, pyora-
teista seka pyorikaistoista. Tielitkennelain mukaan jalkakaytava ja pyoratie on erotet-
tava ajoradasta rakenteellisesti kun taas pyorékaista osoitetaan tiemerkinnéin. Jalka-
kaytava ja pyoratie voidaan yhdistaa samalle vaylille lilkennemuodot sekoittaen tai
toisistaan erottaen. Pyoréilijoiden ja jalankulkijoiden vaylastoa taydentavat ajoradan
pientareet seka pyorailijoiden osalta ajoradat. Jalankulku- ja pyérailyverkon kéasitetta
voidaan laajentaa koskemaan myos merkitsemattomia puistopyorateita, virkistys-
kayttoon tarkoitettuja luonto- ja lenkkipolkuja seka hiihtolatuja. Pyorailyn olosuhteet
kunnissa-selvityksen mukaan noin 80 9%, Suomen pyodrateistd on asfalttipintaista
(Maijala 2011 s. 41).

Jalankulku- ja pyoérateiden vaylanpitdja on maantieverkolla valtio, katuverkolla kunta
ja yksityisteilld tiekunta tai tieosakkaat. Liikenne- ja viestintaministerion alaisuudes-
sa toimiva Liikennevirasto vastaa valtion tienpidosta. Tienpitoviranomaisena toimii
yleensa alueellinen elinkeino-, litkenne- ja ymparistokeskus. Kadunpidon jarjestami-
nen kuuluu kunnalle, jolle kuuluu myés pyoratien ja rakenteellisesti erottamattoman
jalankulku- ja pyorailytien kunnossapito. Jalkakaytavan talvikunnossapidosta (liuk-
kauden torjunta ja hiekoitushiekan kerays, lumen auraus ja poisto) vastaa kuitenkin
tontin omistaja. (maantielaki; maankaytto ja rakennuslaki; laki kadun ja erdiden yleis-
ten alueiden kunnossa- ja puhtaanapidosta.)

Suomen jalankulku- ja py6ravaylaston sijoittuminen erityppisille vaylille on esitetty
kuvassa 7. Suomen varsinaisen jalankulku- ja pyorailyverkon pituus on arviolta noin
18 000 km, joista noin kolmasosa sijoittuu tieverkolle ja kaksi kolmasosaa katuverkol-
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le (SVTa, Tietieto 2012). Katuverkon osalta luku perustuu arvioon, mutta tieverkolla
sijaitsevat vaylat on tilastoitu tarkasti tierekisteriin. Maanteiden varsilla sijaitsevista
jalankulku- ja pyoravaylista noin 43 9, sijoittuu yhdystieverkon varrelle, 27 %, seutu-
tieverkon, 9 9, kantatieverkon ja 20 9, valtatieverkon varrelle (SVTa s. 27).

Suomen jalankulku- ja py6railyvaylat

6%
8% valtateilld - 1 046 km

M kantateilld - 490 km
seututeilld - 1 440 km
M yhdysteilld - 2 274 km

71%
kaduilla - 13 000 km

Kuva 7. Jalankulku- ja pydrdilyvéylien sijoittuminen tie- ja katuverkolle.

Kuvassa 8 on esitetty Maijalan toimittamaan kyselytutkimukseen vastanneiden Lii-
kenneinsinéérien arvio omien kuntiensa pyorateiden tyypittelystd. Kunnan koosta
riippumatta [Ghes 90 9, pyotrateista on yhdistettyja jalankulku- ja pyorateita ja vain
murto-osa vaylista on pyorateita, joissa pyorailylle on varattu jalankulusta ja mootto-
riajoneuvoliikenteesta erotettu oma tila. (Maijala 2011 s. 42.)

Pyoratieverkon tyyppi

B Yhdistettyja kavely- B Kévely ja pyoraily Erillisia Pyérékaistoja
ja pyoréilyteitd eroteltu pyoOréteitd
samalla vaylalla

Kaikki kunnat

Yli 150 000 asukasta

50 000-150 000 asukasta
10 000-50 000 asukasta

Alle 10 000 asukasta

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

Kuva 8. Pyoérdtieverkon tyypittely erikokoisissa kunnissa kuntien jalankulku ja
pyérdliikenteestd vastaavien henkiléiden arvioimana (muokattu [éGhtees-
té Maijala 2011 s. 42).
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Kaupunkiseutujen ja taajamien keskeisilléd alueilla pyoratieverkko on suurelta osin
kattava. Varsinaisia vayldpuutteita on ldhinnad taajamien reuna-alueilla ja kyla-
kohteissa — vaylaston yksittadisia epajatkuvuuskohtia on toki myoés taajamissa. Kave-
lyn ja pyorailyn valtakunnallisen toimenpidesuunnitelman mukaan pyorailyolosuhtei-
den kehittdmisen painopiste tulee siirtdd maarasta laatuun. Kansainvélisten koke-
musten perusteella voidaan todeta, ettd pyoradilyn suosiota kasvaa vain mikali siitad
tehdaan helppo, kaytannéllinen ja turvallinen tapa tehda arjen matkoja. Suomessa
jalankulku- ja pyorailyliikenne rinnastetaan liian usein toisiinsa, mika johtaa varsinkin
kaupunkiymparistéssd molemmille liikennemuodoille huonoihin ratkaisuihin, kuten
yhdistettyihin jalankulku- ja pyorailyvayliin. Suomen pyorateille tarvitaan laajasti ny-
kyistd toimivampia liilkenneratkaisuja ja harkitumpia yksityiskohtia: esimerkiksi reu-
nakivet tuovat rakentamiseen lisdkustannuksia, mutta aiheuttavat pyorateilla [Bhinna
haittaa. (Liikennevirasto 2012b.)

Maijalan toimittaman kyselytutkimuksen mukaan vuosien 2000-2008 vilisena aikana
uutta pyorailyvayldstoad on rakennettu keskimaarin 12 km kuntaa kohden, mika tar-
koittaa vuositasolla alle kahta kilometria uutta vaylastéa. Kuvasta 9 ndhdaan, ettad
erot kuntien kesken ovat kuitenkin suuria, silld yli 150 000 asukkaan kunnissa uusia
pyorateitd on rakennettu keskimaarin 105 km ja alle 10 000 asukkaan kunnissa 6 km.
Kuvasta 9 ndhdaidn myos, ettd asukaslukuun suhteutettuna pieniin kuntiin on raken-
nettu suuria kuntia enemman pyorateita. (Maijala 2011 s.43-44.) Suurten kuntien kor-
keaa investointitasoa selittanevat vaestonkasvu, kaupunkien laajeneminen ja sitd
kautta uusien asuinalueiden rakentuminen, silld esimerkiksi Oulussa on Heikkisen
(2013) mukaan viime aikoina rakennettu jalankulku- ja pyorateita (&hinna vain kaava-
hankkeiden tuomalla rahoituksella.

Kunnissa rakennetut pyératiet 2000-2008

M uusia pyoréateitd (km yhteensd) M uusia pyo6rateitd (km/asukas)

0 0,5 1 1,5

Kaikki kunnat

Yli 150 000 asukasta

50 000-150 000 asukasta

10 000-50 000 asukasta

Alle 10 000 asukasta

T I T
0 20 40 60 80 100 120
Kuva 9. Vuosina 2000-2008 rakennettujen pyérdteiden kokonaispituus sekd uu-

den vdyldston pituuden suhde asukaslukuun erikokoisissa kunnissa.
(muokattu ldhteestd Maijala 2011 s.44).
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Suurten kaupunkien laajentumisen yhteys pyoratieinvestointitahtiin voidaan havaita
myos kuvasta 10, jossa on esitettynd vuosina 2000-2008 rakennettujen pydérateiden
jakautuminen tie- ja katuverkolle: suurten kuntien investoinnit ovat keskittyneet l&hes
taysin katuverkolle, kun taas pienissa kunnissa valtion investointien osuus on ollut
suhteellisesti suurempi. Vuosina 2000-2008 rakennetuista vaylista arviolta noin kol-
me neljasosaa oli paallystettyja. (Maijala 2011 s. 44, 46.)

Suomessa rakennetut pyoratiet 2000—2008

M Katuverkolle rakennetut M Tieverkolle rakennetut

Kaikki kunnat

Yli 150 000 asukasta

50 000-150 000 asukasta

10 000-50 000 asukasta

Alle 10 000 asukasta

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

Kuva 10. Vuosina 2000-2008 rakennetun pyordilyvdyldston jakautuminen katu-
ja tieverkolle (muokattu ldhteestd Maijala 2011 s. 44).

Jalankulkijoille ja pyorailijoille tarkoitetut vaylat osoitetaan joko pyoreilld maardys-
merkeilld tai kulmikkailla ohje- tai opastusmerkeilld. Tielilkenneasetuksen 5.3.1982/
182 18 §:n mukaan jalankulkijan ja pyorailijan on kaytettava maaraysmerkilla osoitet-
tua jalkakaytdvaa tai pyoratietd kulkiessaan asianomaiseen suuntaan. Mikali jalka-
kaytavaa tai pyoratietd ei ole, tulee jalankulkijan yleensa kulkea ajoradan vasenta
reunaa, kun taas pyorailijan on kuljettava tien oikealla puolella.
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3 Vayldarakentamisen rahoitusvaje

3.1 Jalankulku- ja pyorailyvaylien
rakennuskustannukset

Jalankulku- ja pyorateiden rakentaminen on moottoriajoneuvoliikenteen infrastruk-
tuurin rakentamiseen verrattuna edullista, silléd kulkumuodot eivat aseta yhta suuria
laatuvaatimuksia vaylaston rakenteelle tai geometrialle pienempien lilkennekuormien
sekd matalampien ajonopeuksien takia. Lisdksi jalankulku- ja pyoraliikenteen tilan-
tarve on huomattavasti autojen tilantarvetta pienempi, minka takia rakennusmateri-
aaleja kuluu védhemman eikd maa-alueita tarvitse lunastaa liikennekayttoon moottori-
ajoneuvoliikenteen vaatimassa mittakaavassa.

Vayldrakentamisen kustannukset muodostuvat monen tekijan summana, mista syysta
vaylan rakentamisen kilometrikustannus vaihtelee suuresti eri hankkeiden valilla. Ra-
kennushankkeen kustannuksiin voidaan vaikuttaa eniten suunnitteluvaiheessa, jolloin
maaritetddn muun muassa vaylan tietekniset ratkaisut, kuten linjaus ja tasaus. Suun-
nitteluvaiheessa voidaan vaikuttaa rakennuskustannuksien syntyyn myos vaylén
muuhun laatutasoon Liittyvilld ratkaisuilla, kuten vayldrakenteen materiaali- ja pin-
noitevalinnoilla.

Liikennealueen maaperdolosuhteilla on erittdin merkittdva osuus kustannusten syn-
tyyn pohjamaan laadun ja maanpinnan muodoista riippuen. Suurimmat vaylaraken-
netta kuormittavat voimat johtuvat yleensd maaperan routaantumisesta, silla jalan-
kulku- ja pyorateiden suurin liikennekuormitus vayldan kohdistuu satunnaisista kun-
nossapitokoneiden rengaskuormista (Regina 1999 s. 32). Koska pohjamaan laatu
maarittda vaylarakenteessa vaadittavien rakennekerrosten paksuuden, vaikuttaa se
suoraan rakennuskustannuksiin. Maanpinnan topografia vaikuttaa maamassojen
pengerrys- ja leikkaustarpeisiin ja sitd kautta kuljetus- ja varastointikustannuksiin.
Leikkaus- ja pengerrysmassojen minimoimisella ja kuljetusetaisyyksien optimoinnilla
on huomattavia vaikutuksia hankkeen kokonaiskustannuksiin.

Vaylan sijoittuminen yhdyskuntarakenteeseen vaikuttaa vaylalle sijoitettavien johto-
jen ja laitteiden, vaylakalustuksen ja liittymajarjestelyjen tekoon, silléd yhdyskuntara-
kenteen sisdpuolelle rakennettavalle vayldlle on yleensa taajaman ulkopuolella sijait-
seviin kohteisiin verrattuna tiukemmat reunaehdot esimerkiksi tilanvarausten laatu-
vaatimusten suhteen. Vaylan sijainti asettaa reunaehdot myts maisemointiratkaisui-
hin, kuten nurmetuksen laatuun seka pensaiden ja puiden istutukseen, jotka saattavat
muodostaa huomattavan osan koko hankkeen kustannuksista. Vaylan hierarkkinen
luokitus pyoratieverkolla vaikuttaa muun muassa vaylan leveyteen ja sitad kautta ra-
kennusmateriaalien kokonaistarpeeseen.

Rakennuskohteen sijainti ja kokonaispituus vaikuttaa rakentamisprojektin suunnitte-
luun ja suorittamiseen. Yksittaisten ja lyhyiden védyldnosien rakentaminen tulee
yleensa metrihinnaltaan kalliimmaksi kuin pidempien osuuksien rakentaminen kerral-
la, silla tarvittavien koneiden vuokraus ja tyontekijoiden jarjestdminen on tehok-
kaampaa suuremmissa projekteissa. Rakennuskohteen sijainti suhteessa maa-
aineksenottopaikkoihin vaikuttaa rakennusmateriaalien kuljetuskustannuksiin, mikali
vaylanrakennustytmaalle tarvitsee kuljettaa paljon pengermassoja. Vaylarakentami-
sen hinnassa on myos jonkin verran alueellisia vaihteluita: esimerkiksi Uudenmaan
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ELY-keskuksen alueella rakennuskustannuksia kasvattaa yleensa rakennusmaan kor-
keampi arvo, rakennetun ympariston tilarajoitteet seka tyovoiman hinta.

Liikenneteknisilla valinnoilla, kuten vaylén leveydelld ja pinnoitteen materiaalilla,
voidaan vaikuttaa paallysrakenteen materiaali- ja tyokustannuksiin. Uuden vayldn
rakentaminen ajoradan viereen reunakivelld korotettuna on yleensa uutta, valikaistan
takana olevaa vaylaa kalliimpaa, silla ylimaaraisen reunakivikustannusten lisdksi ajo-
radan viereen rakennettava vayla vaatii rakentamisenaikaisia jarjestelyja ajoradalle.

Kuvaan 11 on keratty esimerkinomaisesti viiden eri jalankulku- ja pyoréailytieosuuden
rakennussuunnitelmavaiheen kustannusarviot infrarakentamisen yleisten laatuvaati-
musten maaramittaus-ohjeen (Rakennustietosaatio RTS 2006) mukaisesti. Raken-
nushankkeen tyomaatehtévien arvoksi oletettiin laskennoissa 15 9, ja tilaajatehtavien
arvoksi 10 9%, rakennusmateriaalien kustannuksista. Tilaajatehtaviin lisattiin mukaan
myos suunnittelukustannukset, joita rakennussuunnitelmavaiheessa ei todellisuudes-
sa enaa synny. Arvio kustannusksista koostuu ainoastaan varsinaisen vaylan raken-
tamiseen Lliittyvista hankeosista, minka lisaksi hankkeisiin saattaa kuulua esimerkiksi
yksityis- ja kiertotiejarjestelyja, valaistuksen rakentamista tai siltarakenteita, jotka
luonnollisesti kasvattavat rakennushankkeen hintaa.

Mt 11845 Pennala-Renkomaki,
katualueella (1,2 km)

Mt 11845 Pennala-Renkomaki,

maantielld (4,3 km)

Vt 23 S66rmarkku-Noormarkku (3,9 km)

erillinen vayla (2,7 km)

St 276 Vilpee-Viljakkala
reunatuellinen vayla (1,3 km)

St 276 Vilpee-Viljakkala -

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

Turvallisuus-, opastus, vesihuolto-, lampé- ja kaasunsiirtojarjestelmat
Kallioleikkaukset, -kaivannot ja -tunnelit
B Maaleikkaukset- ja kaivannot
M Olevat rakenteet ja rakennusosat
B Penkereet, maapadot ja taytot
M Perustus- ja pohjarakenteet
Kasvillisuusrakenteet
Paillysrakenteen osat
B Reunatuet, kourut, askelmat ja eroosiosuojaukset
W Rakennelmat ja kalusteet
B Tydmaatehtavat
Tilaajatehtavat

Kuva 11. Erdiden jalankulku- ja pybrdilyvdyldhankkeiden kustannusten jakautu-
minen eri tyosuoritteisiin.
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Kuten kuvasta ndhdaan, vaylarakentamisen kustannukset vaihtelevat huomattavasti
eri hankkeiden valilla. Valtatien 23 hankkeen kustannuksista jopa kolmasosan arvioi-
tiin rakennussuunnitelmavaiheessa muodostuvan kallioleikkausten, kaivantojen ja
tunnelien rakentamisesta. Hankkeissa, joissa kallioleikkauksia ei tarvinnut tehda,
muodostivat paallysrakenteen osat (suodatinkerros, jakava-, kantava ja kulutus-
kerros) yleensa alle puolet koko rakennusprojektin arvosta.

Hankkeen kustannusarvio tarkentuu kun hankkeen suunnitelmat tarkentuvat. Tar-
veselvitystasoisessa suunnittelussa yhdistetyn jalankulku- ja pyoravaylén kustannuk-
sena on kaytetty Pirkanmaan ELY-keskuksen kevyen liikenteen vaylien tarveselvityk-
sissd hintaa 250 000 €/km ja Uudenmaan ELY:n tarveselvityksessd 350 000 €/km
(Pirkanmaan ELY-keskus 2010 s.10; Uudenmaan ELY-keskus 2010, s. 10). Annettu hin-
ta-arvio ei ota kantaa vaylan yksilollisiin ominaisuuksiin, vaan arvio perustuu aikai-
sempien hankkeiden keskimaaraiseen yksikkohintaan. Tarveselvitysvaihetta tarkem-
paan kustannusarvioon paastaan jatkosuunnittelussa, kun hankkeesta tehdaan tie- tai
katusuunnitelma ja rakennussuunnitelma. N&issad suunnitelmissa vaylélle maarite-
tdan hankkeen vayldgeometriaan (esimerkiksi maaperdolosuhteet, leikkaus- ja pen-
gertarpeet, maanlunastustarpeet) perustuva yksilollinen hinta. Hankkeen lopullinen
kustannusarvio maarittyy vasta rakennussuunnitelman perusteella laskettujen urak-
katarjousten hyvaksymisvaiheessa, jonka jalkeen kustannukset muuttuvat vain erik-
seen hyvaksyttyjen lisdtoiden perusteella. Vaylan kayttovaiheen hoitokustannukset
lisddvat hankkeen elinkaarikustannuksia.

Karjalainen selvitti Pohjois-Pohjanmaan ELY-keskuksen maanteille vuosina 2003-
2010 rakennettujen jalankulku- ja pyoravaylien toteutuneita kustannuksia. Vuoden
2010 maanrakennuskustannusindeksiin korjattuna vaylien kilometrikustannukset
vaihtelivat 130 000 ja 367 000 euron valilld, hankkeiden keskihinnan ollessa 249 000
euroa. Tutkittujen vaylahankkeiden tarjoushintojen paalle hankkeisiin tuli kohteesta
riippuen 2-17 9%, lisatyokustannuksia. Karjalainen arvioi, etta kilometrihinnaltaan kal-
leimman kohteen kustannukset kasvoivat haasteellisten maasto-olosuhteiden, suur-
ten pengermassojen seka hankkeen yhteydessa tehtyjen valaistus- ja kaidetoiden ta-
kia. Kilometrihinnaltaan toiseksi kalleimman kohteen hintaa korotti Karjalaisen mu-
kaan vaylan lyhyt pituus (600 metrid) seka linja-autopysakkien ja tievalaistuksen ra-
kentaminen. (Karjalainen 2011, s 21-32.)

3.2 Vaylanpitajan rahoitusnakymat

Perusvaylanpidon rahoitus on ostoarvoltaan laskenut 2000-luvulla ja liikenne on sa-
manaikaisesti kasvanut. Nykyisella rahoitustasolla Suomen paatieverkko voidaan pi-
taa laadukkaassa kunnossa, mutta samaa tasoa ei voi jarjestaa alempiasteiselle tie-
verkolle. Rahoitustarpeen kasvulle luovat paineita muun muassa yleisen kustannusta-
son nousu, korjaustarpeiden lisddntyminen sekd vaylien laatuvaatimusten ja liiken-
nemaarien kasvu. Liikennepoliittisen selonteon mukaisesti liikennevayldrahoituksen
painopistealuetta tullaan suuntaamaan vuodesta 2016 alkaen liikenneverkkojen ke-
hittamisinvestoinneista yllapitoon ja perusvaylanpidon pieniin investointiohjelmiin.
Pienet investointiohjelmat sisaltavat myos jalankulku- ja pyoravaylien rakentamisen.
(LVM 2012 5. 17-18, 24.)

Suomen valtiontaloudella ja erityisesti kuntataloudella on nékyvissa suuria haasteita
tulevaisuudessa, mista syysta tienpidon rahoitustason merkittdva nousu ei ole tule-
vaisuudessa ndkyvissd. Suomen vaestt on ikdantymassa ja vaestollinen huoltosuhde
on kasvamassa (kuva 12). Tama tulee johtamaan kuntien ja valtion menojen kasvuun
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suhteessa tuloihin, mistéd syystéd esimerkiksi kunnallisten peruspalveluiden tuottami-
nen tullee haukkaamaan yha suuremman osan kuntien ja valtion budjetista ja toisaal-
ta infrastruktuurin kehittdmiselle saatetaan osoittaa yha vahemman rahoitusta.

Vaestollinen huoltosuhde 1980-2040

80
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Kuva 12. Vdestollinen huoltosuhde 1980-2040 (muokattu léGhteestd SVTb).

2013
2016
2019
2022
2025
2028
2031
2034
2037
2040

Kuntaliiton teettdman selvityksen (Kuntaliitto 2012 s. 10) mukaan seuraavan viiden
vuoden aikana kuntien talousnakymat ovat alijagdmaisia, ja kunnat joutuvat ottamaan
velkaa enemman kuin Suomen bruttokansantuote kasvaa (kuva 13). Kuntien talouksil-
la on toki alueellisia eroja; kaupunkikeskittymien muuttovoittokuntien yleiset rahoi-
tusndkymat ovat muuttotappioalueita valoisampia. Joka tapauksessa kuntataloudelta
on jatkossakin odotettavissa niukkuutta, mika hidastaa uusien jalankulku- ja pyo6ra-
vaylien rakentamista merkittavasti.
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Kuva 13. Kuntien ja kuntayhtymien lainakanta 1985-2016 (Kuntaliitto 2012).

Myos valtionvelan on ennustettu kasvavan vuosina 2013-2016, mutta sen osuus brut-
tokansantuotteesta sailyisi ennusteen mukaan suunnilleen nykytasolla (Kuntaliitto
2012 s. 9).
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3.3 Puutteellisen rahoituksen vaikutukset

ELY-keskukset pystyvat rakentamaan nykykyiselld rahoitustasolla vain murto-osan
alueidensa tunnistetuista jalankulku- ja pyoravaylatarpeista. Esimerkiksi Pirkanmaan
ELY-keskus on rakentanut viime vuosina omalla rahoituksella korkeitaan muutamia
kilometreja uusia vaylid. Kuntien kanssa yhteistyossa rakennettuja vaylia on raken-
nettu arviolta noin kymmenen kilometrin verran vuodessa (Vitikka 2013). Varsinais-
Suomen ELY-keskuksen alueella on puolestaan pystytty toteuttamaan yhteistydssa
kuntien kanssa vuosittain noin 15 kilometrid uutta vaylastoa ja parhaimpina vuosina
jopa 20 km (Laivo 2013). Koska Pirkanmaan ELY:n vastuualueella on yhteensa noin
320 km tunnistettuja vayldpuutteita ja Varsinais-Suomen ELY:n alueella vastaava lu-
ku on 900 km (Pirkanmaan ELY-keskus 2010 s. 12; Varsinais-Suomen ELY-keskus
2012), on helppo todeta, ettei vaylanpitajan rahoitus ole riittava kattamaan rakennus-
tarpeita.

Koska vaylid pystytdan rakentamaan vain murto-osa tunnistetuista tarpeista, on
hankkeiden ohjelmointi tehtdva harkiten. Kuntien ohjelmointikdytédnnot vaihtelevat
suuresti, mutta ELY-keskukset kayttavat ohjelmoinnin apuna niin sanottua hankeko-
rimenettelyd, jossa systemaattisten paikkatieto- ja kustannusanalyysien avulla vayla-
tarpeet asetetaan tarkeysjarjestykseen. Vaylatarpeet luokitellaan kolmeen kiireelli-
syysluokkaan sen perusteella, kuinka paljon hankkeilla voidaan olettaa olevan henki-
l6vahinko-onnettomuuksia védhentavia, jalankulkua, pyorailyd ja joukkoliikenteen
kayttoa edistavia sekd yhteiskuntataloudellista eheytymista tukevia vaikutuksia. Ku-
vassa 14 on esitettynd Uudenmaan ja Pirkanmaan ELY-keskusten vaylatarpeiden kii-
reellisyysluokittelu, josta havaitaan, ettd valtaosa tunnistetuista vaylatarpeista sijoit-
tuvat alimpaa kiireellisyysluokkaan. (Pirkanmaan ELY-keskus 2010 s.12; Uudenmaan
ELY-keskus 2010 s. 12.)

Jalankulku- ja pyorailyvadylien hankekori
M 1-luokka M 2-luokka 3-luokka

| | | |
Pirkanmaan ELY-keskus .J 163

..... |

T T T T

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

Uudenmaan ELY-keskus

Kuva 14. Jalankulku- ja py6rdvdyldtarpeiden sijoittuminen eri kiireellisyysluokkiin
Uudenmaan ja Pirkanmaan ELY-keskusten litkennevastuualueilla.

ELY-keskukset toteuttavat rahoitustasonsa mahdollistamassa laajuudessa ensisijai-
sesti korkeimman kiireellisyysluokan jalankulku- ja pyoravayldhankkeita. Korkeim-
man luokituksen hankkeet pyritdan toteuttamaan ELY-keskuksen omalla rahoituksel-
la, mutta kunnat voivat edistdad hanketta myos omalla panoksellaan. Toiseksi kor-
keimman luokituksen saaneiden hankkeiden toteuttamiseksi vaaditaan kuntien osit-
taista rahallista osallistumista — ndiden hankkeiden toteuttaminen ei saa kuitenkaan
estdd kohtuuttomasti kiireellisimman hankkeiden toteuttamista. Kolmanteen luok-
kaan paatyneet vayldhankkeet eivat ole ELY-keskusten arvioiden perusteella ajankoh-
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taisia, tai niiden voidaan katsoa olevan maankaytosta tai paikallisuudesta johtuen
kuntien vastuulla. Tasta syystd kolmannen luokan hankkeisiin ei osoiteta ELY-
keskusten rahoitusta ja niiden rakentaminen mahdollista vain ulkopuolisella rahoi-
tuksella. (Pirkanmaan ELY-keskus 2010 s. 12; Uudenmaan ELY-keskus 2010 s. 12.)

Koska hankekorimenettelylld pyritdan l6ytamaan puutteelliselle rahoitukselle mah-
dollisimman paljon vaikuttavuutta, jaavat pitkien etdisyyksien ja heikon vaestopohjan
haja-asutusseudut valitettavan usein vaille jalankulun ja pyorailyn tieinvestointeja.
Pahimmillaan kelvollisen jalankulun ja pyorailyn vaylastén puute rajoittaa yksilon
liikkkumisen vapautta, silld jalankulku ja pyoraily ovat tasa-arvoisia ja [&hestulkoon
kaikille soveltuvia liikkumiskeinoja, kun taas esimerkiksi autoilu vaatii ajotaitoisen ja
ajokykyisen kuskin seka riittavasti varallisuutta auton yllépitoon. Koska koko Suomen
vaestosta noin 15 9%, asuu haja-asutusseuduilla ja pienet, alle 2 000 asukkaan taaja-
mat mukaan lukien harvaan asutulla maaseudulla asuu yli miljoona suomalaista
(SVTo), on jalankulku- ja pyoravaylaston puute on Suomen kaupunkikeskustojen ul-
kopuolella merkittava saavutettavuus- ja turvallisuusongelma. Puutteellinen vaylasto
aiheuttaa yhteiskunnalle myos ylimaaraisia kustannuksia, silld esimerkiksi kuntien
maksamien koulukuljetuksien maaraa voitaisiin karsia, mikali koulumatkalaisten kay-
tossa olisi turvallinen jalankulku- ja pyorailytie.

3.4 Neliporrasperiaate rahoituksen
suuntaamisen apuvalineena

2000-luvulla Suomessa otettiin kayttoon niin kutsuttu neliporrasperiaate yhdeksi lii-
ken-nejarjestelma- ja vayldasuunnittelun tydkaluksi. Neliporrasperiaatteen mukaisessa
suunnittelussa litkennejarjestelman kehittdmiseen suunnattuja resursseja pyritdan
optimoimaan suosimalla monipuolisesti erilaisia edullisia toimenpiteita ennen ras-
kaiden uusinvestointien toteuttamista. Neliporrasperiaatteen mukainen toimintamalli
on esitetty kuvassa 15.

~

Vaikuttaminen maankayttéon /
liilkennetarpeeseen ja Toimenpiteet
kulkumuodon valintaan
..

Tavoitteena sovitun
palvelutason
varmistaminen pitkalla
aikavalilla.

Liikenneverkon kayton

tehostaminen Toimenpiteet

Ratkaisuna erityyppisia
toimenpiteita
yhdisteleva
kehittamispolku.
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Kuva 15. Neliporrasperiaate (Ristikartano et al.2010; Tiehallinto 2009).
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Neliporrasperiaatteen ensimmaisen portaan toimenpiteilld pyritdén vaikuttamaan
lilkkennetarpeeseen sekd ihmisten liikkumistottumuksiin esimerkiksi. maankaytén
suunnittelulla. Toisella portaalla tutkitaan mahdollisuudet olemassa olevan liikenne-
verkon kayton tehostamiseen ja liikennepalveluiden kehittamiseen. Mikali ensimmai-
set kaksi porrasta eivat tarjoa riittavid keinoja liikennejarjestelman puutteiden kor-
jaamiseksi, pyritddn ongelmat poistamaan kolmannen portaan pienin kehittdmis-
toimenpitein. Neljannen portaan uusinvestoinnit toteutetaan vain, mikali ensimmai-
sen kolmen portaan toimenpiteet ovat riittamattémia poistamaan ongelmaa. (Risti-
kartano et al. 2010 s. 12)

Vaikka neliporrasperiaatteen mukainen prosessi voidaan asettaa kronologiseen jar-
jestykseen, ei kaytettavien portaiden maara tai toimenpiteiden sijoittaminen niille ole
neliporrasperiaatteen paatarkoitus. Oleellista on, ettd kaytossa olevaa keinovalikoi-
maa tarkastellaan laajasti ja kattavasti eri toimijoiden kanssa. (Ristikartano et al.
2010 s. 12, 53.) Tasta syysta neliporrasperiaatteen rinnalle on nostettu viime vuosina
uusi kasite tuottavuuspyramidi, jonka keskeinen sisalté on analoginen neliporras-
periaatteen kanssa, mutta joka ei korosta porrasmaista lGhestymistapaa.

Neliporrasperiaate on tarkoitettu lilkkennejarjestelman kokonaisvaltaiseen parantami-
seen, mutta siitd voidaan ottaa mallia myos jalankulku- ja pyoravaylaston kehittami-
seen. Itse asiassa monet liikennejarjestelmasuunnittelun ensimmaisen portaan toi-
menpiteet tahtaavat jalankulun ja pyorailyn suosion lisdadmiseen; tiivista ja sekoittu-
nutta maankayttéa suosimalla sekd haja-asutusta hillitsemalld parannetaan kavelyn
ja pyorailyn mahdollisuuksia paivittaisten liilkkumistarpeiden palvelijana ja vdhenne-
taan moottoriajoneuvoliikenteen uusinvestointitarpeita. Olemassa olevan liikenne-
verkon kayttoa voidaan tehostaa liikkumisen ohjauksella ja viitoituksella tai esimer-
kiksi hyodyntamalla yksityisten teiden verkkoa osana pyorailyvaylaverkostoa. Pienilla
toimenpiteilld, kuten lilkkenteen rauhoittamisella ja kevyilld ajoradan poikkileikkauk-
sen muutoksilla, voidaan parantaa kavelyn ja pyorailyn asemaa ennen varsinaisten
vaylainvestointien toteuttamista.

Luvussa 4 on esitetty keinoja, joilla neliporrasperiaatteen mukaista ajattelutapaa voi-
daan toteuttaa ensimmaéisen ja toisen portaan toimenpitein. Luvussa 5 on kolmannen
portaan mukaisia parantamiskeinoja ja luvussa 6 on kayty l@pi neljannelld portaalla
olevien uusinvestointien toteuttamismahdollisuutta tavanomaista kevyemmallad kus-
tannusrakenteella.
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4 Liikenneverkon tehokas kaytto

4.1 Jalankulun ja pyo6railyn suosiminen
kaavoituksessa

Kaavoitus on térkein suunnitteluvaihe hyvéan ja toimivan jalankulku- ja pyorailyinfra-
struktuurin aikaansaamiseksi. Kaavoituksella vaikutetaan alueen synnyttamaan lii-
kenteen maaraan ja suuntautumiseen, liikenneturvallisuuteen seka eri kulkutapojen
keskinaiseen kilpailukykyyn. Jalankulkua voidaan edistda kaavoituksessa suosimalla
sekoittunutta ja tiivistd yhdyskuntarakennetta, jossa palvelut, toiminnot ja asuminen
ovat helposti, turvallisesti ja esteettomasti saavutettavissa kavellen. Pyorailylle suo-
tuisa aluerakenne on jalankulkua suosivan aluerakenteen kaltainen, mutta se on kool-
taan laajempi ja jalankulkua riippuvaisempi sopivista reiteista ja yhtendisests vayla-
verkosta. (Vaarala 2011 s. 9, 41; Liikennevirasto 2013.)

Suomen kaavajarjestelma on hierarkkinen, jossa ylemman tason kaava asettaa reuna-
ehdot tarkemmalle kaavoitustyolle (kuva 16). Ylin kaavataso on maakuntakaava, jon-
ka laatimista ohjaavat valtakunnalliset alueidenkayttttavoitteet. Maakuntakaava oh-
jailee yleiskaavan laatimista, joka puolestaan asettaa reunaehdot yhdessa maakunta-
kaavan kanssa asemakaavoitukselle. Mitd ylemmalld kaavatasolla kédvelyn ja pyorai-
lyn suunnittelu aloitetaan, sitd varmemmin niille asetetut strategiat, tavoitteet ja tar-
peet huomioidaan. (Vaarala 2011 s. 39, 71.)

Valtakunnalliset Ymparistdministerid, ministeriot,
alueidenkayttétavoitteet

maakunnan liitot ja viranomaiset
valmistelevat, valtioneuvosto hyvéaksyy

Kunnat,

o Maakunnan liitto laatii, ML:n paattava
Ymparisto- <> WUEELChlelCEE! toimielin hyvaksyy, ymparistéministerié
ministeri6 vahvistaa

4
’
,l' Kuntien yhteinen Maakunnan liitto, kuntayhtyma
k- yleiskaava tai k"untien muu"tc_)irr]iel_in_ Iaat_i?_ja _
hyvéksyy, ymparistdministeridé vahvistaa
Alueelliset

ELY-keskukset |<c--> Yleiskaava

X3 Kunta laatii, kunnanvaltuusto hyvaksyy
\‘:) Asemakaava Kunta laatii, kunnanvaltuusto hyvéksyy
Kuva 16. Suomen kaavahierarkia (Vaarala 2011).

Vaikka yleispiirteisen maakuntakaavan mahdollisuus edistaa kavelyn ja pyorailyn
toimintaedellytyksid on rajallisempi kuin yleis- ja asemaavoissa, on siina esitetyilla
ratkaisuilla, kuten toimintojen sijoittelulla ja liikenneverkkojen maarittamiselld, suuri
vaikutus kavely- ja pyorailymatkoihin. Onnistuneella maakuntakaavalla voidaan va-
hentda lilkennetarvetta ja edistda ymparistoystavallisten kulkutapojen kayttoa. Maa-
kuntakaavassa voidaan esimerkiksi osoittaa jalankululle ja pyorailylle seudullisia vay-
lid tai ohjata eri kulkutapoja yhdistavien matkakeskusten ja liikkenneterminaalien si-
joittumista. (Pitkdranta 2002, ks. Vaarala 2011 s. 40-41)
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Jalankulun ja pyorailyn toimintaedellytykset maaritetdan pasosin yleiskaavoitukses-
sa, jossa osoitetaan yhdyskunnan eri toimintojen aluevaraukset sekéa esitetaan paalii-
kenneverkko (mL. jalankulun ja py6railyn paareitit). Nama yhdessa maarittavat alueen
synnyttdman litkkenteen maaran ja suuntautumisen sekad ohjaavat kulkutavan valintaa.
Onnistuneessa yleiskaavassa yhdyskunta- ja aluerakenne tukee jalankulun ja pyo6rai-
lyn laatutavoitteita tiivistamalla maankayttoa seka sijoittamalla kunnallinen palvelu-
verkko lahelle asutusta. Yleiskaavalla voidaan vaikuttaa liikenneturvallisuuteen esi-
merkiksi osoittamalla turvalliset lilkenneyhteydet koululle tai sijoittelemalla asuin-
rakennukset siten, etta vilkkaiden teiden tai katujen ylitystarpeet vahenevat. (Vaarala
2011.s.42.)

Asemakaavassa jarjestetdan alueiden kaytto yksityiskohtaisesti yleiskaavan oh-
jaamana. Asemakaavassa tarkennetaan yleiskaavassa esitettya kavelyn ja pyorailyn
ta-voiteverkkoa seka tadydennetdan sita alempitasoisilla vaylilla. Asemakaavaan maa-
ritetddn jalankulku- ja pyorateiden yksityiskohtainen sijainti seka tilantarpeet ottaen
huomioon alikulut, ndkemat ja mahdolliset jalankulun ja pyorailyn erottelutarpeet.
Asemakaavalla voidaan lisdksi vaikuttaa uusien alueiden rakentumisen jarjestykseen
seka osoittaa tiloja pyorien pysakéintiin. (Vaarala 2011. s. 44-45.)

4.2 Vayla osana laajempaa liikenneverkkoa

4.2.1 Verkostosuunnittelu

Jalankulun ja pyorailyn verkostosuunnittelun tavoitteena on jatkuva, looginen, hier-
arkkisesti jasennelty, sujuva seka turvallinen verkosto, joka palvelee ja tukee ympa-
roivaa yhdyskuntarakennetta ja houkuttelee lihasvoimin liikkkumiseen. Reittien tulisi
olla nopeita ja suoria, silld jalankulkijat ja pyorailijat eivat yleensa kayta kiertotiets,
vaikka se olisikin suoraa reittia turvallisempi. (Liikennevirasto 2013).

Toimiva pyorailyverkko koostuu eri hierarkiatason vaylista: paareiteista, aluereiteista
ja l8hireiteista, joiden laatuvaatimukset ja ominaisuudet vaihtelevat. Moottoriajo-
neuvoliikenneverkon vaylahierarkian tavoin korkeamman luokituksen reittien tarkoi-
tuksena on valittasd paaosin pitkdmatkaista ja nopeatempoista liikkumista, kun taas
matalamman luokituksen vaylat valittavat lyhyemman matkan liikennetta sekd ohjaa-
vat lilkenteen matkan [aht6- ja maarapaikoilta paaverkolle. Jalankulun verkostosuun-
nittelussa voidaan kayttaa hyvaksi pyoérailyn verkkosuunnitelmaa, mutta varsinaista
hierarkkista uokitusta ei yleensa kayteta. Keskusta-alueilla jalankulkuverkko on pyo-
railyverkkoa tiheampi. (Liikennevirasto 2013.)

Pyorailyvaylaston muodostama hierarkkinen verkko maaritelldan liikkumistarpeiden
perusteella seudullista aluerakennetta myétailevaksi. Kuvassa 17 on Lahteen laadittu
seudullinen vektorikartta, jota kaytettiin alueen kavelyn ja pyorailyn tavoiteverkon
maarittelyssa. Lahden alueen eritasoisten keskusten véliset paa- ja aluereittitarpeet
maaritettiin seuraavin periaattein:

»  Paareitit yhdistavat pyorailyetaisyydelld olevat aluekeskukset kaupunkikes-
kukseen.

» Aluereitit tdydentavat paareitteja ja yhdistavat paikalliskeskustat ja asuin-
alueet kaupunki- ja aluekeskuksiin tai johtavat paikalliskeskustat ja asuin-
alueet paareiteille.

» Lahireitit ovat keskusten ja asuinalueiden sisdisia reitteja, joita ei tavoite-
verkkoa laadittaessa suunniteltu.
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Vektoripohjaisen reittitarvetarkastelun perusteella Lahden olemassa olevaan vaylas-
toon sovitettiin varsinainen tavoiteverkko. (Lahden kavelyn ja pyorailyn... 2012 s. 28—

31)

Asikkala 24 km Heinola 35 km

Heinola 37 km
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Nastola 16 km
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Kuva 17. Pyérdilyn alueverkon mddirittelyssd kéytetty vektorikartta Lahden alueel-
la (Lahden kdéivelyn ja pyérdilyn... 2012).

Hierarkkisen liikenneverkon avulla voidaan maarittaa eri vaylille erilaiset laatutavoit-
teet ja kohdentaa vaylanpidon rahoitusta verkon tarkeimmille osille. Téma johtaa sel-
kedan liikenneverkkoon, joka mahdollistaa sujuvat ja turvalliset olosuhteet erilaisille
matkatarpeille.

4.2.2 \Viitoitus

Vaylaston kayttoa voidaan tehostaa viitoituksella, joka ohjaa liikkujat lyhimmalle ja
turvallisimmalle matkan maaranpaahan johtavalle reitille. CROW:n mukaan kavelij&il-
le ja pyorailijoille tulisi aina olla oma viitoituksensa, silld automatkojen kohteet ovat
yleensa jalankulku- ja pyorailykohteita kauempana ja autoilijoille suunniteltua viitoi-
tusta pitkin ei voi suunnistaa ajoradasta erilldan kulkevilla vaylilla, kuten puistorei-
teilla. Erillista viitoitusjarjestelmaa puoltaa myds moottoriajoneuvoliikenteelle osoi-
tetun viitoituksen sijoittelu jalankulkijoiden ja pyorailijéiden kannalta huonosti ha-
vaittaviin paikkoihin. (CROW 2007 s. 314-315.)

Jalankulku- ja pyorailyvaylien suunnitteluohje -luonnoksen mukaan jalankulun ja pyo-
railyn viitoitus suunnitellaan verkkohierarkian perusteella: viitoituksen runkona toi-
mivat paareitit, joita tdydennetaan paaverkkoon tukeutuvilla alueverkon osilla. Kat-
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keamattomalla viitoituksella osoitetaan reitti jalankulun ja pyorailyn kannalta oleelli-
siin kauko-, [8hi- ja erityiskohteisiin (Liikennevirasto 2013). Viitoitus tulee sijoitella
jarjestelmallisesti koko reitin matkalle siten, ettd niiden perusteella voi suunnistaa
ilman paikallistuntemusta. Esimerkki viitoitussuunnittelun periaatteesta on kuvassa
18, johon on merkitty Lahden ja Hollolan valisen paavaylan viitoitustarpeet (Lahden
kavelyn ja pyorailyn... 2012).
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Kuva 18. Hollolan ja Lahden vililld kulkevan pydrdilyn pddreitin viitoitustarpeet. (
Lahden kdvelyn ja pyordilyn...2012).

Jalankulku- ja pyorailyvaylien viitoituksessa kaytetdan yleensad opastusmerkkia 645
(kuva 19). Liikennevirasto voi tieliikennelain mukaan kuitenkin myontaa poikkeuksia
lilkenteen ohjauslaitteiden ulkoasuun, mista syysta perinteisen kevyen liikenteen vii-
tan ulkoasua voidaan tapauskohtaisesti muokata palvelemaan paremmin reitti-
kohtaista opastusta. Esimerkiksi Tampereen seudun paareiteille on ideoitu kuvan 19
mukaisia reittikohtaisia variteemoja, mika korostaa paitsi reitin laatutasoa, myo6s pyo-
railyn merkitysta autoliikenteen vaihtoehtona.

[SofyPihlajamiki 2.1 ) | ensh

o 7
90 Pirkkala [#2M

Kuva 19. Kevyen liikenteen viitta 645 seké Tampereen pddreiteille ideoituja viitto-
ja.
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Viitoituksella voidaan muodostaa myos seuturajat ylittavia pyorailyreitteja. Pyoraily-
kuntien verkoston mukaan Suomessa on valtakunnallista pyéramatkailureitistoa noin
20 000 km yhteensa 72:lla eri reitilla, jotka palvelevat seka lyhyen etta pitkdn matkan
liilkennetta. Valtakunnalliset py6ramatkailureitit merkitdan maastoon ruskeapohijaisil-
la pyora-merkeilla ja reitin numerolla. (Poljin 2013.)

4.2.3 Case Etela-Karjalan laaturaitti vt 6

Eteld-Karjalan laaturaitti on yksi konkreettinen esimerkki siitd, miten olemassa olevaa
vaylastta voidaan parantaa yhtendiseksi verkostoksi kohtalaisen pienin toimenpitein
vaylien kunnossapitoa ja viitoitusta yhtendistamalla seka yksittaisia vaylapuutteita
korjaamalla. Suora, selked ja sujuva yhteys eri asutuskeskittymien valilld palvelee
paivittaisten liikkumistarpeiden lisdksi myods vapaa-ajan matkailun tarpeita.

Laaturaitin tavoitteellinen linjaus on esitetty kuvassa 20. Laaturaitti muodostuu Lap-
peenrannan, Imatran, Luumaen, Lemin, Taipalsaaren ja Ruokolahden yhdistavasta
valtatien 6 suuntaisesta paareitista seka lenkkeina takaisin paareitille palaavista si-
vureiteista. Yhtenaisen laaturaitin linjauksessa kiinnitettiin huomiota erityisesti paa-
tientien ylitysten valttdmiseen. Laaturaitti viitoitettiin jatkuvasti ja selkeasti tavan-
omaisella kevyen litkenteen viitalla, jota tdydennettiin laaturaittisymbolilla. (Etela-
Karjalan laaturaitti 2011 s. 3, 14.)
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Kuva 20. Periaatekuva Eteld-Karjalan laaturaittisuunnitelmasta. Kuvassa olevat
viitat ovat esimerkkiviittoja. Varsinaisessa viitoitussuunnitelmassa on
enemmdn viittoja useampiin viitoituskohteisiin.

Laaturaitin paareiteille ja sivureiteille laadittiin vaylanpitajasta riippumattomat laatu-
tasotavoitteet. Paareitin tulee olla vahintddn kolme metria leved kestopaallystetty
vayla, joka on valaistu koko matkalta ja talvikunnossapidetty parhaan laatuluokan
mukaisesti. Sivureitti voi asetettujen laatuvaatimusten puitteissa kulkea ajoittain ki-
vituhkapintaisella vaylallad tai vahaliikenteiselld ajoradalla. Sivureitin talvikunnossa-
pitoluokan ei tarvitse olla korkein mahdollinen, eika vaylaa tarvitse olla valaistu kai-
killa vayldosuuksilla. (Eteld-Karjalan laaturaitti 2011 s. 11.)
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Etela-Karjalan laaturaitin ensimmainen vaihe valmistui syksylld 2012. Lappeen-
rannasta Imatralle perustettiin valtatien 6 suuntaisesti l&hes 60 kilometrin pituinen
paareitti olemassa olevia yhteyksia viitoittamalla seka yksittdisen vaylapuutteen ra-
kentamisella. Hankkeeseen sisaltyi myts maantien 408 viitoitus Taipalsaarelle. Viitoi-
tuksen kokonaiskustannukseksi tuli noin 45 000 euroa, mika jakautui Liikenneviras-
ton, Kaakkois-Suomen ELY-keskuksen sekd Lappeenrannan ja Imatran kaupunkien
kesken. Viitoituksen kustannus jai erittain pieneksi verrattuna Ultrasaarentien ja Ilot-
tulantien valisen 1,3 kilometrin pituisen uuden vayldn rakentaminen, joka maksoi
650 000 euroa. (Kaakkois-Suomen ELY-keskus 2012.)

4.3 Liikenneverkon laajentaminen yksityisia
teita hyvaksikayttamalla

Vaylén sijainnista riippuen kavely ja pyoraily voidaan ohjata myos vaihtoehtoisille
reiteille, kuten yksityisille teille. Jalankulkijoiden tai pyorailijoiden kannalta oleellista
on, ettad yksittaiset vaylat liittyvat toisiinsa saumattomasti muodostaen yhtendisen
verkoston (Hedstrom 2013 s. 11).

Yksityisten teiden verkosto sopii ilman erityisia toimenpiteita yleisen jalankulku- ja
pyorailyverkon tdydentajaksi, silla yksityisella tielld pyoraily ja kdvely on jokamiehen-
oikeuksien nojalla sallittua ilman maanomistajan lupaa. Maanomistaja ei voi estaa
ulkopuolisten satunnaista kavelya ja pyorailya yksityisella tiellaan, silla kavely ja pyo-
raily nostavat vain harvoin tien kunnossapitokustannuksia, jonka perusteella lupa voi-
taisiin vaatia. (Suomen tieyhdistys 2008 s. 3.) Yksityisilld teilld voidaan taydentaa
julkista jalankulku- ja pyorailyverkostoa myos aktiivisesti ohjaamalla liikkujat yksityi-
selle tielle. Ennen kuin yleista lilkennettad ohjataan yksityiselle tielle, tulee siitd sopia
kirjallisesti tiekunnan ja ELY-keskuksen tai kunnan valilld. (Somerpalo & Korhonen
2004 s. 16-17, 32.)

Mikali yleista liikennettd ohjataan yksityiselle tielle, voidaan uuden vaylan rakenta-
miskustannuksilta valttya. Kustannussaaston lisdksi myds muut seikat saattavat
puoltaa yksityisen tien ottamista osaksi yleista jalankulku- ja pyorailyverkkoa. Yksi-
tyinen tie saattaa joissain tapauksissa tarjota paatien vartta suoremman tai viih-
tyisamman reitin. Yksityista tietd kayttamalla saatetaan toisaalta valttaa tarve raken-
taa tontille ja purkaa rakennuksia. Lisdksi yksityista tieta kayttamalla valtetaan paal-
lekkaisen infrastruktuurin rakentaminen ja samalla parannetaan jalankulun ja py6rai-
lyn, kuten myos paatien liikennoitavyytta. (Somerpalo & Korhonen 2004 s. 11.)

Mikali yksityinen tie otetaan yleisen jalankulku- ja pyorailyliikenneverkon osaksi, on
yksityisen ja julkisen tien tai kadun hoitotaso perusteltua yhtendistda erityisesti tal-
vihoidon osalta. Kdytannossa tama tarkoittaa yksityisen tien hoitotason paranemista
ja vaylan yllapitokustannusten lisdantymista. Vaylanhoidon kokonaiskustannukset
kuitenkin laskevat uuden vayldn rakentamiseen verrattuna, kahden vaylén yllapidon
sijaan riittda yllapitaa yhta. (Somerpalo & Korhonen 2004 s.19-20.)

Erilaisia hallinnollisia tapoja toteuttaa yleisen tien suuntainen jalankulku- ja pyoraily-
reitti olemassa olevaa yksityistietd hyvaksikdyttden on muuttaa yksityinen tie ylei-
seksi tieksi tai sen osaksi, kaduksi tai katualueeksi tai perustamalla yksityiselle tielle
ulkoilua ja virkistysta palveleva ulkoilureitti. Yksityista tietd voidaan kuitenkin kayttaa
osana yleista jalankulku- ja pyoérailyverkkoa myos ilman hallinnollisia muutoksia, mi-
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kali tien kunnossapidosta ja mahdollisesta parantamisesta sovitaan vaylanpitajan
kanssa. (Somerpalo & Korhonen 2004 s.15.)

Yksityisen tien muuttaminen osaksi jalankulku- ja pyoraverkkoa vaatii yleensa kun-
toonpanokustannuksen, jonka taso riippuu yksityistien kunnosta. Kuntoonpanokus-
tannus voi olla esimerkiksi ojien ja rumpujen kunnostus tai paallysteen uusiminen
sekd viitoituksen lisddminen. Somerpalo ja Korhonen selvittivat tutkimuksessaan
erdiden toteutuneiden ja suunnitteilla olevien hankkeiden investointikustannuksia, ja
totesivat kuntoonpanokustannusten olleen parhaimmillaan noin 40-60 9, halvempia
kuin vaylapuutteen korjaavan uuden vaylan rakentaminen olisi maksanut. (Somerpalo
& Korhonen 2004 s. 18.)

Yksityisten teiden kunnossapitoon ja parantamiseen voidaan myontaa kuntien ja val-
tion budijetista valtionavustuksia. Valtionavustus kattaa yleensa noin 50 9, hankkeen
todellisista kustannuksista, minka lisdksi kunnat ovat tukeneet hankkeita yleensa o-
20 9, verran. Valtionavustusten maara on viime vuosina laskenut; vuoden 2013 talo-
usarviossa esitetty taso on vuoden 2011 tilinpaatokseen verrattuna vain noin kolmas-
osa. Avustettavia tiekohteita arvioitiin olevan vuonna 2013 noin 300, joille mydnnet-
tédneen keskimaarin 25 000 euroa hanketta kohden. (Talousarvioesitys 2013.)

Yksityisten teiden kaytto jalankulku- ja pyorailytieverkon osana on tienpitajan vas-
tuun puolesta hieman ongelmallista. Yksityinen tie on pidettdva sen tarkoitusta vas-
taavassa ja tieosakkaiden paattdmassa kunnossa, mutta sité eivat koske samat laatu-
vaatimukset kuin yleisia katuja ja teitd (Suomen tieyhdistys s.18). Tiekunta on silti
vastuussa ulkopuolisille aiheutuneista tuottamuksellisista vahingoista, eika tienpita-
jan vastuu ole sopimuksin siirrettdvissa. Somerpalon ja Korhosen mukaan voidaan
kuitenkin katsoa, ettd tehdessaan sopimuksen yksityistienpitajan kanssa yleisen Lii-
kenteen chjaamisesta yksityistielle ottaa ELY-keskus tai kunta vastuun tien liiken-
nointikelpoisuudesta. Mikali tien huono talvihoito aiheuttaa tapaturman, on tiekun-
nan vastattava tapaturman uhrille maksettavista korvauksista, mutta sopimukseen
perusteella tiekunta voi vaatia korvausta valtiolta tai kunnalta. (Somerpalo & Korho-
nen 2004 s.24.)
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5 Vaylaston pienet parannustoimenpiteet

5.1 Turvallisuuden parantaminen liikennetta
rauhoittamalla

Jalankulku- ja pyoréliikennetta ei ole aina tarkoituksenmukaista erottaa moottoriajo-
neuvoliikenteesta tilanpuutteen, pienten lilkkennemaarien tai maisemallisten seikko-
jen vuoksi. Tallaisissa kohteissa moottoriajoneuvoliikenteen rauhoittaminen ja tien
ylittdmisen helpottaminen lilkennettad rauhoittamalla saattaa olla kaikkein halvin ja
helpoin keino parantaa kavelijoiden ja pyorailijéiden liikkumisymparistéa (Ymparis-
toéministerid 2003 s. 14)

Nopeusrajoituksen laskeminen on toimenpiteistd kaikkein edullisin, mutta toimen-
pide vaatii tuekseen usein myds muita toimenpiteita, jotka tukevat nopeustason muu-
tosta. Tutkimusten mukaan esimerkiksi pelkkd nopeusrajoituksen lasku tasolta
50 km/h tasolle 40 km/h laskee keskinopeuksia vain noin 3 km/h. Kun nopeusrajoi-
tuksen alentamista tuetaan rakenteellisilla toimenpiteilld, voidaan saada keski-
nopeuksiin luokkaa 5-15 km/h olevia muutoksia. Nopeusrajoitusten tukitoimia tulisi
toteuttaa nopeusrajoituksen muutoskohtien lisdksi erityisesti sellaisissa paikoissa,
joissa kulkee paljon lapsia, ikdihmisia tai henkiléitd, joiden liikkuminen on rajoittu-
nutta esimerkiksi vamman takia. Rakenteellisten tukitoimien puuttuminen ei kuiten-
kaan saa olla este nopeusrajoituksen alentamiselle, silléd pelkalld nopeusrajoituksen
muutoksellakin saadaan positiivisia vaikutuksia. (Tielaitos 2000 s. 28.)

Tehokkaimmin ajonopeuksia voidaan hillitéd rakenteellisilla hidasteilla, kuten ajora-
dan korotuksilla (nk. toyssyilld). Ajoradan korotusten vaikutus on kuitenkin usein vain
pistekohtaista, mika ilmenee usein hidasteiden valilld kulkevien ajoneuvojen haitari-
lilkkkeena. Mikali ajoneuvojen nopeuksia halutaan laskea tasaisemmin koko vayla-
osuudella, tulisi hidasteita sijoitella noin 100-150 metrin vélein toisistaan. (Tuominen
2003 s. 12.)

Moottoriajoneuvoliikennettad voidaan rauhoittaa myés monin muin keinoin (Tiehallin-
to 2004a s. 15-16; Pohjois-Pohjanmaan liitto s. 20.):

» Ajoradan kavennus sen toiselta tai molemmilta reunoilta.

» Tien linjaaminen liittymissa siten, ettd autojen suorat ja vauhdikkaat ajolin-
jat eivat ole mahdollisia. Esimerkiksi kiertoliittymat ja epasymmetriset tulp-
paliittymat vaativat autoilta sivuttaissiirtymaa, mika hidastaa ajonopeutta.

» Ajoradan kaventaminen optisesti istutuksilla, puuriveilld, pollareilla, kaiteil-
la tai valaisimilla, mikd antaa kuljettajalle viestin ahtaammasta tiesta ja tar-
peesta hidastaa.

» Kyldan saapuvan litkenteen hidastaminen taajamaportein ja paikannimikyl-
tein.

* Nopeusrajoituksen muutoksen korostaminen merkitsemallda nopeusrajoitus
ajorataan tai sijoittamalla lapsia-lilkkennemerkki nopeusrajoitusliikenne-
merkin kanssa samaan tolppaan, mikali nopeusrajoitus on voimassa myo6s
koulun tai paivakodin kohdalla.

* Nopeusrajoitusliikennemerkin sijoittaminen tien molemmille puolille tehos-
tamaan merkin vaikutusta.
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Jalankulkijoiden ja pyorailijoiden tien ylittdmistd voidaan helpottaa taajamatyyppi-
sissd ymparistoissa suojatiejarjestelyin. Suojatie on tarpeellinen, mikali sille Bytyy
tarpeeksi kayttajia, ja se voidaan toteuttaa turvallisesti — jos turvallista suojatieta ei
voida tarvittavaan paikkaan jarjestaa, saattaa suojatien siirto tai jopa poisto olla jois-
sain tapauksissa perusteltua. (Aarnikko & Airaksinen 2013 s. 30, 40.)

Vaadittavien suojatiejarjestelyjen arvioinnissa otetaan huomioon sucjatien sijainti,
tien nopeusrajoitus ja lilkennemaara seka ylitettdvan ajoradan leveys. Esimerkiksi
kyladn tai asutuskeskukseen tultaessa maantien ensimmaisen suojatien tulee olla
selkeasti havaittavissa ja sen on viestitettava autoilijalle liikenneymparistén muuttu-
misesta (kuva 21). Ajonopeuksien laskeminen nopeusrajoituksen mukaiselle tasolle
on varmistettava jo ennen suojatielle saapumista. Ajonopeuksia voidaan laskea koh-
dalla esimerkiksi pituussuuntaisin tiemerkinnéin ja poikittaissuuntaisin herate-
raidoin. Nopeusrajoituksen laskua voidaan edelleen tehostaa esimerkiksi nopeusnay-
toilla, (automaattisella) nopeusvalvonnalla, suojatien ennakkomerkilld, pollareilla tai
valaistuksella. (Aarnikko & Airaksinen 2013 s. 30-32.)
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Kuva 21. Esimerkkitoimenpiteitd suojatien havaittavuuden parantamiseksi ja ajo-
nopeuksien rauhoittamiseksi taajamatyyppisen jakson ensimmdiselld
suojatielld (Aarnikko & Airaksinen 2013).

Taajamatyyppisten alueiden ulkopuolella uusia suojateita ei pdasdantoisesti rakenne-
ta, ellei suojatie sijoitu erityiskohteen, kuten koulun, liityntdpysakéinnin, ristedvan
kevyen liikenteen vaylan tai poikkeuksellisen suuren tienylitystarpeen lGheisyyteen.
Jalankulku- ja pyoréliikenteen risteamiset moottoriajoneuvoliikenteen kanssa toteu-
tetaan taajamatyyppisen alueen ulkopuolella ensisijaisesti yli- tai alikulkujarjestelyin,
tai valo-ohjattuna ratkaisuna. Linjauksesta huolimatta Suomessa on lukuisia ajoradan
tasossa olevia suojateita taajamien ulkopuolella. Suojateiden tarvetta tulee tillaisissa
kohteissa arvioida kriittisesti. Mikali taajamatyyppisten alueiden ulkopuoliselle suoja-
tielle todetaan olevan tarve, on tien nopeusrajoitus ja suojatiejarjestelyt arvioitava ja
tarvittaessa parannettava. (Aarnikko & Airaksinen 2013 s. 33, 36-37.)
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Edullisia toimenpiteitd olemassa olevien suojateiden turvallisuuden parantamiseksi
on ajonopeuksien hillinta (esimerkiksi optisen ohjauksen keinoin), suojatien havaitta-
vuuden parantaminen (esim. ndkemaesteiden poisto), suojatien ylitysmatkan pienen-
taminen (esim. liittymien uudelleenmuotoilu tiemerkinnoin tai suojatien uudelleen
sijoittaminen). Mikéli edullisilla toimenpiteilld ei voida parantaa suojatien turvalli-
suutta riittavasti, voidaan kayttaa rakenteellisia toimenpiteitad (esimerkiksi ajoradan
kaventaminen, hidasteiden, suojatiesaarekkeiden tai jalankulkijan havaitsevan varoi-
tusjarjestelman rakentaminen). Mikali rakenteellisillakaan toimenpiteilld ei voida to-
teuttaa turvallista suojatiets, tulee vaihtoehtoisena toimenpiteend harkita suojatien
poistoa. (Aarnikko & Airaksinen 2013 s. 37-40.)

5.2 Vaylan rakentaminen maantien pientareelle

5.2.1 Erilaisia tapoja rakentaa vayla pientareelle

Tien pientareen leveys vaikuttaa pientareella kdvelyn ja pyoréilyn turvallisuuteen.
Pientareen leveys vaihtelee Suomessa tieluokasta ja lilkennemaarasta riippuen yleen-
sd 0,25 ja 1,5 metrin valilla. Paatieverkolla piennarleveydet ovat tyypillisesti 1,0-
1,5 metrin levyisid ja alemmalla tieverkolla 0,25-0,5 metrin levyisia (Liikennevirasto
2011a s.36).

Suomessa pientareella kavelya ja -pyorailya edistetaan paikallisesti yleensa piennar-
levityksia tekemalld sekd talvikunnossapidon (auraus, suolaus, hiekoitus) tédsma-
parantamisella. Ruotsissa on kdyttssa Suomeen verrattuna monipuolisempia ratkai-
suja maanteiden pientareella kavelyn ja pyorailyn edistamiseksi. Normaalin maalilin-
jalla merkityn pientareen lisdksi Ruotsissa on kaytéssa reunatuella (kuva 22) tai kai-
teella (kuva 23) rajattuja pientareita. Rakenteellisesti erotellut pientareet merkitaan
joko jalkakaytaviksi tai yhdistetyiksi jalankulku- ja pytrateiksi. Ratkaisuja kaytetaan
sekd paateillad etta hiljaisemman liikenteen teilld. Reunatukieroteltuja vayliad on sijoi-
tettu myos katuverkolle.

Kuva 22. Pdgditiestd reunakivelld eroteltu véyld jalankulkijoille ja pyordilijoille
tiellé 9 Ystadissa, Ruotsissa. Kuva:Google.
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Kuva 23. Tiekaiteella eroteltu jalankulku- ja pydréilyvayld tielld 23
Hdssleholmissa, Ruotsissa. Kuva: Google.

Pientareen rakenteellisen erottamisen kustannus riippuu oleellisesti vaylan leventa-
mistarpeesta. Mikali vaylaa ei tarvitse leventda, tulee reunakivilinjan hinnaksi
25 000-35 000 euroa/km ja kaiteelle 30 000-70 000 euroa/km (Kevyen liikenteen
erottelu... 2012 s. 19). Mikali uusi vayla rakennetaan olemassa olevaa vaylaa leventa-
en, ei kustannusetua tavanomaiseen jalankulku- ja pyorailytiehen verrattuna valtta-
matta synny. Esimerkiksi 600 metrin pituiselle tiejaksolle Ruotsissa 1,5 metrin levyi-
sen vaylan rakentaminen tieta leventden ja ajoradasta tiekaiteella erottaen arvioitiin
maksavan noin 380 000 euroa/km ilman valaistusta (Vagverket 2009 s. 38-40).

Erikoispoikkileikkauksien kunnossapito saattaa aiheuttaa halvahkoon investointikus-
tannukseen nahden vaylalle huomattavat elinkaarikustannukset. Rakenteelliset pien-
narjarjestelyt vaikeuttavat tien kunnossapitoa, silla kaiteen tai reunakiven takana si-
jaitsevan jalankulku- ja pyoravaylan aurausta ei voi toteuttaa ajoradan aurauksen yh-
teydessa ja ylimaaraiset tiekalusteet vaikeuttavat vaylan pientareiden niittoa. Toi-
saalta myos perinteisen vayldn kunnossapito maksaa enemman kuin pientareen hoito
ajoradan yhteydessa.

Arnehed ja Johansson tutkivat maanteiden varsilla asuvien henkiléiden mielipiteita
tiettyja tiepoikkileikkauksia kohtaan. Tutkimukseen valittiin Ruotsissa sijaitsevia val-
tatietasoisia teita, joissa jalankulku ja pyoraily on eroteltu ajoradasta joko kaiteella,
reunakivilinjalla, maalimerkinnalla tai jossa ajoradan vierella ei ole lainkaan piennar-
merkint6ja. Tutkimus suoritettiin postikyselyna tutkimusteiden vaikutuspiirissa asu-
ville henkilgille. Kyselyyn vastasi tietyypista ja kysymyksesta riippuen 50-400 henki-
l6a. Vastaajien keski-ikd oli Ruotsin keskiarvoa korkeampi. Koska my&s ajoradan
poikkileikkaus, liilkennemaara ja nopeusrajoitus vaihtelivat kohteittain ja koska suurin
osa vastaajista ilmoitti lilkkuvansa teilld padosin autolla, on tutkimustuloksista vedet-
tavat johtopaatokset tehtava varoen. (Arnehed & Johansson 2012 s. 51-52, 55-56.)

Jalankulkijoille ja pyorailijoille osoitettuun tilaan oltiin eniten tyytyvaisia kaiteella
erotelluilla vaylilla, kun taas vahiten tyytyvaisia oltiin teihin, joissa pientareella ei ole
rakenteellista erottelua (kuva 24). Jalankulkijoiden ja pyorailijéiden turvallisuuden-
tunne oli odotetusti suurimmillaan rakenteellisesti erotelluilla vaylilld (kuva 25).
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Olen tyytyvainen jalankulkijoille ja pyorailijille
osoitettuun tilaan

Kaide-erottelu

Reunakivierottelu
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ei maalimerkint®ja
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Kuva 24. Vastaajien tyytyvdisyys jalankulkijalle ja pyordilijoille osoitettuun tilaan
erilaisilla piennarratkaisuilla. (Muokattu [Ghteestd Arnehed & Johans-
son 2012.)

Pelkadn joutuvani onnettomuuteen kun kavelen tai pyorailen
tieta pitkin

Kaide-erottelu
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0% 20% 40 % 60 % 80 % 100 %

enkoskaan m m H H aina

Kuva 25. Vastaajien onnettomuuteen joutumisen pelko erilaista piennarta pitkin
kévellessd tai pyordillessd. (Muokattu ldhteestd Arnehed & Johansson
2012.)

Kokonaisuudessaan kaide-eroteltuun tiehen oltiin eniten tyytyvaisia (kuva 26). Myos
tiepoikkileikkaus, jossa kavelijat ja pyorailijat ovat eroteltuna moottoriajoneuvoliiken-
teestd reunakivelld, koettiin enemman myonteisenad kuin kielteisena. Levedkaista-
tiekohteessa maaliraidalla eroteltuun tiehen oltiin vahiten tyytyvaisia.
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Tie on mielestani hyva
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Kuva 26. Vastaajien kokonaistyytyvdisyys teihin. (Muokattu ldhteestd Arnehed &
Johansson 2012.)

Vastaajat kokivat normaalin tiepoikkileikkauksen, jossa jalankulku ja pyoréily on ero-
teltu moottoriajoneuvoliikenteestd maaliraidalla, tutkituista tietyypeista kaikkein es-
teettisimmaksi (kuva 27). Myos reunakivieroteltu vayla ja levedkaistatie koettiin kau-
niiksi. Kaiteella eroteltu tie jakoi vastaajien mielipiteet kahtia.

Tie on mielestdni esteettinen

Maaliraitaerottelu

Reunakivierottelu

Levedkaistatie,
ei maalimerkintéja

Kaide-erottelu

0% 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %
téysirleri - = tay5|r? sa.r.naa
mielts mieltd

Kuva 27. Vastaajien ndkemys eri viylien kauneudesta. (Muokattu IGhteestd

Arnehed & Johansson 2012.)

Kyselytutkimuksen perusteella nayttaisi silts, ettad tiekaiteella eroteltu piennar olisi
jalankulkijoiden ja pyorailijdiden kannalta paras poikkileikkausvaihtoehto. Lahestul-
koon yhté hyvana koettiin kuitenkin reunakivilla rajatut pientareet.

5.2.2 Case Lapvaartintie yt 17045

Lapvaartin keskustassa sijaitsevan seututien 17045 (Lapvaartintie) poikkileikkaus on
7,0/10,5, eli 3,5 metristen kaistojen molemmin puolin on 1,5 metrin levyinen paallys-
tetty piennar sekd 0,25 metrin levyinen paallystamaton piennar. Tielld kulkee noin
660 kevytta ja alle 30 raskasta ajoneuvoa vuorokaudessa. Tien lilkennemaara oli ny-
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kyistd suurempi ennen Lapvaartin ohittavan seututien 663 rakentamista, mika selit-
taa Lapvaartintien leveaa poikkileikkausta. (Kevyen liikenteen erottelu... 2012 s. 2-4.)

Lapvaartintielle laadittiin vuonna 2012 selvitys, joka tahtasi jalankulku- ja pyorailylii-
kenteen erottamiseen moottoriajoneuvoliikenteesta edullisesti. Selvityksen ahtokoh-
tana oli, ettei erillistd korotettua jalankulku- ja pyorailytieta rakenneta, vaan erottelu
tehtaisiin muulla tavalla tieliikennelain vaatimusten sallimissa rajoissa. Selvityksessa
ehdotettiin ajokaistojen kaventamista noin 700 metrin matkalta 3,0 metrin levyiseksi
seka 2,5 metrin levyisen yhdistetyn jalankulku- ja pyorailytien rajaamista tien toiselle
reunalle pollarein ja reunakivin (kuva 28). Tien paallysteen kokonaisleveyteen tai si-
vukaltevuuteen ei ehdotettu muutosta, eikéa jalankulku- ja pyoravaylaa nostettu tien-
pinnan tasosta. Ehdotettu tiejarjestely sallii ajoradalla henkildauton ja kuorma-auton
kohtaamisen ja yhdistetylld jalankulku- ja pyoravaylalld kavelijan ja pyorailijan koh-
taamisen. Reunakivilinjaan suunniteltiin 3,0 metrin levyisid aukkoja 20 metrin valein
ajoradalla olevan sadeveden seka liittymien takia. Aukkojen leveys salli koneellisen
talvikunnossapidon. (Kevyen liikenteen erottelu... 2012 s. 4, 20.)
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Kuva 28. Tyyppipoikkileikkaus Lapvddrtintien suunnitelmasta. (Kevyen liiken-
teen erottelu... 2012.)

Hankkeen kustannuksiksi arvioitiin noin 30 euroa/metri. minka arvioitiin olevan noin
kolmasosa tavanomaisen korotetun vaylan rakennuskustannuksesta samalle tieosuu-
delle. Kustannukset muodostuvat reunakivilinjan ja pollareiden hankinnasta ja asen-
tamisesta seka tiemerkinnoista. Taman lisdksi kustannuksia syntyy aikaisempien
tiemerkintojen poistamisesta, mikali niita ei poisteta ajoradan uudelleenpaallystami-
sen yhteydessa. (Kevyen liikenteen erottelu... 2012 s. 19, Uljas 2013.)

Suunnitelma oli tdman tutkimuksen aikana (vuoden 2013 alkuvuosi) tieviranomaisen
lausuntokierroksilla. Asiaa on sivuttu julkisesti muiden jalankulku- ja pyo6ravayla-
hankkeiden yhteydessa, eikd ratkaisusta ole saatu kielteistd palautetta. Ratkaisun
positiivisina puolina on todettu edullinen ja helppo toteutus, seké jalankulkijoiden ja
pyoréilijoiden turvallisuuden parantuminen. Kielteisia nakokulmia ratkaisussa on
nahty [Bhinna keskelld kaistaa sijaitsevan tien harjan vaikutuksesta auraukseen seka
sadevesien jaatymismahdollisuuden jalankulku- ja pyérailytien kohdissa, joissa reu-
nakivilinjassa on aukkoja. Liséksi kahden raskaan ajoneuvon kohtaaminen vaylalla
hankaloituu. (Uljas 2013.)
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5.2.3 Case Vuolenkoskentie st 363

Tittiin kuuluvan Vuolenkosken kylan (noin 500 asukasta) &pi kulkee Vuolenkoskentie,
jonka keskimaarainen vuorokausiliikenne (KVL) on tierekisterin mukaan noin 1 000
ajoneuvoa vuorokaudessa ja kesdn keskimaarainen vuorokausiliikenne (KKVL) 1 500
ajon./vrk. Paikallisesti, erityisesti kylakeskuksen kohdalla, tien lilkennemaara voi kas-
vaa kesdisin tierekisteriin ilmoittamaa kasvua enemman (Moilanen 2013). Tieta pitkin
kuljetaan muun muassa kouluun seka kesdisin uimarannalle.

Vuolenkosken kylalle rakennettiin yhdistetty jalankulku- ja pyorailytie vuonna 2006.
Jalankulku- ja pyorailytiehanke koostui kahdesta tieosasta: normaalista reunakivelli-
sestd osuudesta seka kyldkeskuksen kohdalla noin 180 metrin pituisesta ajoradan
tasossa olevasta osuudesta. Samassa yhteydessa tien liikennettd rauhoitettiin laske-
malla 50 km/h nopeusrajoitus tasolle 40 km/h seka tekemalld pistemaisia ajorataka-
vennuksia

Ennen jalankulku- ja py6ravaylan rakentamista kylakeskuksen kohdalla oli levedhko
ajorata, jasentelemattomia tonttiliittymia sekd pysakointialueita. Koska tien vierusta
oli osittain rakennettua, voitiin uusi vayld rakentaa kohtalaisen pienin toimenpitein
eikd esimerkiksi tien kuivatusjarjestelyja tarvinnut erikseen suunnitella. Vaylalle ra-
jattiin ajoradan tasoon, osittain liittymien asfalttikenttien paalle, pollarien ja varilli-
sen bitumiemulsiopinnan avulla yhdistetty jalankulku- ja pyoréilytie (kuva 29). Aura-
uksen helpottamiseksi pollarit voidaan irrottaa tienpinnasta.

Kuva 29. Vuolenkosken kyldkeskus ennen ja jdlkeen yhdistetyn jalkakdytdvén ja
pyordtien rakentamisen. Kuvat: Tiehallinto 2006, Google.
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Koska tierakennetta ei uusittu merkittavasti, jaivat kustannukset tavanomaista pie-
nemmiksi. Kylan kohdalle rakennetun vaylan tarkkaa hintaa on kuitenkin vaikea maa-
rittda, silla rakennushankkeessa rakennettiin myos normaalia, reunakivelld ajoradasta
korotettua vaylda, eikd hankkeen kustannuksia eritelty tieosuuksien kesken. Erdan
arvion mukaan ajoradan tasossa ollen vayldosuuden hinta jai noin 60-75 9 halvem-
maksi kuin mitd normaalin reunakivelld erotellun vaylan rakentaminen olisi maksanut
(Moilanen 2013.)

Tieviranomainen ei ole saanut jalankulku- ja pyoravaylasta merkittavasti palautetta,
mista voidaan paatell3, etta ratkaisuihin on oltu paaosin tyytyvaisia (Moilanen 2013).
Vuolenkosken kylayhdistyksen puheenjohtajan mukaan ratkaisu on ollut erittain hyva
parannus alueen liikenneturvallisuuteen (Fostradius 2013).

5.2.4 Kysely suomalaisille lilkenneasiantuntijoille

Suomalaisille liikenneasiantuntijoille suunnatussa kyselyssa esiteltiin kuvan 30 mu-
kaisesti kolme keinoa, joilla jalankulku- ja pyoraily voitaisiin erottaa rakenteellisesti
ajoradasta. Vastaajia pyydettiin kertomaan mita hyvia ja huonoja puolia he toimenpi-
teissa ndkivat ja millaisin reunaehdoin keinot olisivat hyvaksyttavia tapoja kehittaa
liilkenneymparistod. Kysymyksenasettelulla pyrittiin saamaan kommentteja Bhinna
jalankulun ja pyorailyn moottoriajoneuvoliikenteesta erottavista jarjestelyista, mutta
esimerkkikuvat johdattelivat vastaajia kommentoimaan my6s kuvassa olevien vaylien
muita ominaisuuksia, kuten linjausta ja viereistd ympéaristoa.
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PIENTAREEN LEVENTAMINEN, VAYLAN
RAJAAMINEN POLLAREIN

3

+ Maantien piennarta levitetddn yksipuolisesti

+  Vayla kulkee ajoradan tasossa pollareilla
eroteltuna

»  Merkitaan yhdistetyksi jalankulku- ja
pyoréatieksi

+ Mahdollisesti véarillinen pinnoite

+ Kustannusarvio verrattuna erilliseen vaylaan:
+ Tien mahdollisesta levennystarpeesta
riippuen -40...80 %

Esimerkki: http://goo.gl/maps/HSNGz

PIENTAREEN LEVENTAMINEN, VAYLAN
RAJAAMINEN REUNAKIVELLA

+ Maantien piennarta levitetdan yksipuolisesti

+ Vayla kulkee ajoradan tasossa reunakivelld
eroteltuna

+  Merkitaan jalkakaytdvaksi tai yhdistetyksi
jalankulku- ja pyoratieksi

+ Voidaan tehostaa pollareilla

+ Kustannusarvio verrattuna erilliseen vaylaan:
+ Tien mahdollisesta levennystarpeesta
riippuen -40...80 %

Esimerkki: http://goo.ql/maps/qilkf

PIENTAREEN LEVENTAMINEN, VAYLAN
RAJAAMINEN TIEKAITEELLA

+ Maantien piennarta levitetdan yksipuolisesti

«  Vayla kulkee ajoradan tasossa tiekaiteella
eroteltuna

« Merkitdan yhdistetyksi jalankulku- ja
pyoratieksi

+ Kustannusarvio verrattuna erilliseen vaylaan:
- Kaidetyypisté ja vaylan mahdollisesta
levennystarpeesta riippuen -0...80 %

Esimerkki: http://goo.gl/maps/BTBpS

Kuva 30. Kyselyssé esiintyneet tiepoikkileikkaukset, joissa jalankulku ja pydrdily
erotellaan moottorigjoneuvoliikenteestd rakenteellisesti. Kyselyn kuvat:
Google.

Ehdotettuihin ratkaisuihin suhtauduttiin varovaisen positiivisesti. Vastauksissa kui-
tenkin korostettiin, ettei mikaan esitetyistd vaihtoehdoista ole perinteisen jalankulku-
ja pyoravaylan veroinen. Kyselyssa esitettyja ratkaisuja voisi mahdollisesti toteuttaa
yksittaisten vaylapuutteiden korjaavina toimenpiteina, mikali ajoradan leveys on lii-
kennetarpeeseen nadhden liian suuri esimerkiksi korvaavan ohikulkutien valmistumi-
sen takia.

Alla on koostettuna kyselyvastausten perusteella kolmen eri vaylatyypin hyvia ja huo-
noja puolia seka eroja ja yhtaldisyyksia turvallisuus-, sujuvuus-, esteettomyys-, toteu-
tettavuus-, yllapito- ja estetiikkandktkulmasta.


http://goo.gl/maps/H5IMGz
http://Qoo.ql/maDS/qiIkf
http://Qoo.ql/maps/BTBpS
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Nopeustaso ja liikennemaara

Vastauksissa oltiin yhtd mielta siita, ettd ajoradan liikenneméaaran ja raskaan liiken-
teen osuuden tulee olla alhaisia, mikéli sen vierelle jarjestetaan jalankulku- ja pyora-
vayla ilman kunnollista suocja-aluetta. Reunakivelld tai pollareilla erotellun vaylan no-
peusrajoitukseksi esitettiin 40 km/h, kohteesta ja toteutuksesta riippuen jopa
60 km/h. Kaiteella erotetun vaylan arveltiin soveltuvan edellisia ratkaisuja korkeam-
mille nopeusrajoituksille; korkein ehdotettu nopeusrajoitus oli 80 km/h.

Turvallisuusnakékulma

Jalankulku ja pyéréliikenteen erottaminen moottoriajoneuvoliikenteesta pollarein to-
dettiin parantavan liikenneturvallisuutta normaaliin pientareeseen verrattuna. Polla-
rierotellun vayldn aiheuttama turvallisuudentunne olisi kuitenkin jossain maarin na-
enndista, silla harvakseltaan sijoitellut pollarit eivat estad autoja suistumasta vaylalle.
Ajoradan tasossa kulkevaa vaylda saatettaisiin kayttaa pysidkointiin, ryhmittymiseen
ja mutkien oikomiseen, jotka kasvattavat tien ajonopeuksia ja aiheuttavat konflikteja.
Véaylaratkaisu saattaa vaatia tukeakseen myods muita liikenteenrauhoittamistoimen-
piteitd, jotta ajorata ei vaikuttaisi ylilevealta. Ajoradan seka jalankulku- ja pyoraily-
tien toisistaan erottavaa maalimerkintaa voisi korostaa taristavalla jyrsinnalla.

Reunakiven arveltiin parantavan vaylalla liikkujien turvallisuudentunnetta tasossa
kulkevaan pollarierotteluun verrattuna. Rakenteellinen reunakivilinja korostaa kaveli-
joiden ja pyorailijéiden asemaa liikenteessé ja saattaa laskea ajoradan nopeustasoa.
Térmatessaan reunakiveen pyorailija kuitenkin kaatuu herkasti ajoradalle. Tama olisi
ongelma erityisesti, mikali vayla on kapeampi kuin normaali vayla ja tila ei ole riittava
kahden pyorailijan kohtaamiseen. Reunakivilinja saattaa aiheuttaa vaaratilanteita
myos moottoriajoneuvoliikenteelle, silld aura-auton irrottama reunakivi olisi erittain
vaarallinen paatyessaan ajoradalle. Reunakivilinjan havaittavuutta voisi korostaa hei-
jastinmerkinndin ja valaisimin.

Tiekaide-erottelua pidettiin odotetusti edellisid ratkaisuja turvallisempana. Suurilla
nopeusrajoituksilla ajoradan vilkas liikenne saattaa tuntua pelottavalta. Ajoradan yli-
tyskohtiin asetettavat aukot kaiteessa aiheuttavat autoille térmaysriskin.

Sujuvuus

Liikenteen sujuvuus riippuu kaikissa kysytyissa erottelutavoissa vaylédn laadusta:
Oleellista on, ettei jarjestelyillda huononneta normaalisti pientareella kulkevien pyorai-
lijoiden olosuhteita. Esimerkiksi vayldn pinnoitteen laatu ei saa olla ajorataa huonom-
pi. Mikali vaylad rajataan vain ajoradan toiselle puolelle, on vaylan leveyden vahim-
maisvaatimuksena kahden pyorailijan kohtaaminen. Vaylien laatutaso laskee talvisin,
mikali vaylan leveys on kapeampi kuin 2,5 metria, mika on normaalin tienhoitokoneen
leveysvaatimus. Vaikka vayla voitaisiinkin aurata koneellisesti, kaventaisivat puuttu-
vat lumitilat vaylien tehokasta leveytta.

Eras vastaaja ehdotti, ettad pollareilla eroteltu vayla voisi olla kdyttssa vain kesdkau-
della, milloin jalankulkijoita ja pyorailijéitd on eniten liikkeelld. Reunakivilinja ja tie-
kaide vaikeuttavat hitaampien ajoneuvojen, kuten traktorien ja tytkoneiden ajoa pien-
tareella, mikad hidastaa ajoradan liikennetta ja vaikeuttaa ohittamista. Erottelujarjes-
telyt haittaavat myos leveiden erikoiskuljetusten litkennointia tielld. Kaide vaikeuttaa
jalankulkijoiden tien ylittamista, minka takia ratkaisu voisi soveltua korkeintaan paik-
koihin, joissa on maankayttoa vain tien toisella puolella.
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Esteettomyys

Esteettomyyden kannalta esitetyt vaylaratkaisut koettiin paremmaksi kuin tavan-
omainen piennar, mutta selvasti huonommaksi kuin erillinen vayla. Pollareita ei koet-
tu riittdvaksi keinoksi kulkutapojen erotteluun ndkévammaisten térmaamisvaaran ja
taktiilisen linjan puutteen takia. Reunakivilinja helpottaa vaylan hahmotettavuutta ja
ohjaa nakorajoitteisia pysymaan oikealla vaylalla. Myos kaide helpottaa suunnista-
mista, mutta reunakivilinjaa on helpompi seurata.

Toteutettavuus ja kustannukset

Pollarillisen ja reunakivellisen poikkileikkauksen hyviksi puoliksi koettiin nopea ra-
kennettavuus ja erottelun aikaansaaminen edullisesti mikali vaylaa ei tarvitse leven-
taa. Mikali tiealue on ahdas ja sen vierelld on rakennuksia, voitaisiin ratkaisuilla jar-
jestaa erillinen vayld lunastamatta lisdd maata tiealueeksi tai purkamatta olemassa
olevia rakennuksia. Jalkeenpain levennettavan vaylan kuivatusjarjestelyt saattavat
aiheuttaa merkittévia lisdkustannuksia.

Pollarierotellun esimerkkivayldn varillisen asfaltin saatavuus pieniin rakennushank-
keisiin todettiin olevan rajoitettua, minkd takia yksittdisten hankkeiden erikois-
pinnoitteen hinta saattaa kasvaa korkeaksi. Mikali kontrastiero toteutetaan pelkas-
taan pintauksella, kuluisi se erdan vastaajan mukaan herkésti pois. Usea vastaaja to-
tesi, etta reunakivierotellun vaylan pintakuivatus saattaa nousta ongelmaksi, sillad yh-
tendinen reunakivilinja vaatisi viemarginteja, mika nostaisi kustannuksia merkittavas-
ti. Vastauksissa painotettiin kasvavien yllapitokustannusten vaikutusta vaylén elin-
kaarikustannuksiin.

Hoito- ja yllapito

Seka pollareilla, reunakivilla ettd kaiteilla erotellun pientareen tai yhdistetyn jalka-
kaytavan ja pyoratien suurimmaksi ongelmaksi koettiin teiden vaikea hoito (kesalld
harjaus ja niitto, talvisin auraus ja liukkaudentorjunta). Esimerkiksi aura-autojen to-
dettiin rikkovan pollarit ja irrottavan reunakivia tiesta, eika vaylia voitaisi hoitaa ta-
vanomaisella kalustolla, mikali erotellun pientareen leveys olisi alle 2,5 metria. Vaylén
hoitoon on toki saatavilla myos erikoiskalustoa, mutta erikoiskaluston jarjestaminen
yksittaisiin kohteisiin tulee kalliiksi. Mikali vaylille ei jarjesteta riittavaa lumitilaa, ka-
ventuu jalankulkijoille ja pyorailijoille osoitettu tila talvisin, mika saattaa joissain ta-
pauksessa johtaa normaalia piennarta huonompaan pyorailyjarjestelyyn.

Viihtyisyys

Ajoradassa kiinni olevalla vaylalld kulkeminen todettiin epamiellyttavaksi, silld ajora-
dan liikenne heittd kuraa ja likaa pientareelle, sekd aiheuttaa melua. Nama seikat pa-
tevat tietenkin myos perinteisella pientareella lilkkumiseen. Reunakivilla ja erityisesti
kaiteella eroteltua vaylda kommentoitiin rumiksi. Perinteiset pollarit voitaisiin tietyis-
sa tapauksissa korvata kauniimmilla rakenteilla, kuten esimerkiksi istutuslaatikoilla.
Varillisen pinnoitteen todettiin parantavan pollarieroteltua vaylaa.
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5.3 2—1 -tie, yksikaistainen kaksisuuntainen
vayla

Alankomaissa, Tanskassa ja Ruotsissa on kaytossa nk. 2—1 -teitd (kaksi miinus yk-
sitie). 2—1 -tieksi kutsutaan yksiajorataisia teita, joiden ajokaistoja on vahennetty
kahdesta yhteen poistamalla keskiviiva seka merkitsemalla tien reunoille leveat pien-
tareet (kuva 31). 2—1 -tien keskelld oleva ajokaista on kaksisuuntainen. Kaista on le-
veampi kuin normaali yksisuuntainen kaista, mutta kapeampi kuin kaksi vastakkais-
suuntaista kaistaa. Kapea ajorata ei ole normaaliolosuhteissa riittdva kahden ajoneu-
von kohtaamiseen ja ohittamiseen. Autoilijoiden on kohtaamistilanteessa sovitettava
nopeutensa siten, ettd autot mahtuvat sivuuttamaan toisensa leveaa piennarta hyvak-
sikdyttden. Poikkileikkausmuutoksen tarkoituksena on parantaa pientareella tapahtu-
van kavelyn ja pyorailyn sujuvuutta ja turvallisuutta, kuten myés rauhoittaa moottori-
ajoneuvoliikenteen nopeuksia (Erke & Sgrensen 2008 s. 1).

Suomalainen lainsdddant6 ei tunne 2—1-tieta. Tieliikennelain 2§:ssd on kuitenkin
seuraavat maaritelmat, jotka eivat poissulje kaksisuuntaista yksikaistaista ajorataa:
* ajoradalla (tarkoitetaan) ajoneuvoliikenteelle tarkoitettua, yhden tai use-
amman ajokaistan kasittavaa tien osaa, pyoratieta lukuun ottamatta;
* pientareella (tarkoitetaan) ajoradasta reunaviivalla erotettua tien pituus-
suuntaista osaa;
» ajokaistalla (tarkoitetaan) tiemerkinnoin osoitettua tai muuta autolle riitta-
van leveada ajoradan pituussuuntaista osaa ja pyorakaistaa

Tiemerkintdohjeen (Tiehallinto 2004b, s. 6A—3) mukaan ajosuuntia erottavaa keski-
viivaa ei kaytetad kapeilla teilld, joilla paallysteen leveys on korkeintaan 6,0 metria
(tien ajokelpoinen leveys 5,7 metria). Yli 7,0 metria leveat tiet merkitdan aina reuna-,
keski-, varoitus- ja sulkuviivoilla. 6,0-7,0 metria leveille teille riittdd merkita vain reu-
naviivat, mikali vayldn keskimaardinen vuorokausililkenne on korkeintaan
500 ajon./vrk.

o

Kuva 31. 2—1 -tie Burenin kunnassa, Alankomaissa. Kuva: Google.

Ruotsissa 2—1 -teitd on toteutettu ainakin Bjorsbyn (tie 597), Bonasin (1001) ja Rok-
nasin (551) kylateille. Tiet kuuluvat Ruotsin yleisten teiden luokituksessa kahteen
alimpaan luokkaan, ja ne vastaavat Suomen tieluokituksessa paikallista ja seudullista
lilkennetta palvelevia seutu- ja yhdysteita. Teilld kulkee paivittdin 1 000-2 000 ajo-
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neuvoa ja ainakin Bonasin kylatielld kulkee sdannollista linja-autoliikennetta. Jalan-
kulkijoille ja pyorailijoille ei ennen parannustoimenpiteita ollut osoitettu moottori-
ajoneuvoliikenteesta erilldan olevaa vaylaa, vaikka teilla liikkui koululaisia ja lapsia
erityisesti kesaisin. (Johansson et al. 2008a.)

Ruotsin 2—-1 -teilla ajorataa kavennettiin kohteesta riippuen 3,3-4,6 metriseksi. Bona-
sin ja Roknésin kohteissa molemmin puolin on noin 1,20 metrin pientareet (kuvat 32
ja 33), kun taas Bjorsbyssa rajattiin tien toiselle puolelle tiemerkinnoin ja pollarein 1,8
metrin levyinen tila jalankulkijoille seka pyorailijoille (kuva 34). Bjorsbyssa laskettiin
poikkileikkauksen muutostydn yhteydessd nopeusrajoitusta, kun taas Bonasissa ja
Roknasissa tielle asetettiin ohjeellinen nopeusrajoitus, mika oli aikaisempaa velvoit-
tavaa nopeusrajoitusta alhaisempi. Bonasissa tielle sijoitettiin lisdksi reunapaaluilla
rajattuja porttikohtia, joista osa toimi linja-autopysakkeina. (Johansson et al 2008c s.

2-3)

Kuva 32. Tie 1001 Bondisissd (Johansson et al 2008c). Liikennettd rauhoitettiin
uusien merkintojen lisciksi porttikavennuksilla, joista osa toimi linja-
autopysdkkeind.

Kuva 33. Tie 551 Rékndsissé (Johansson et al 2008a). Véylén pientareet toteutet-
tiin yhtendiselld sulkuviivalla, jota autoilijat eivit Ruotsin lain mukaan
saa ylittdd. Katkoviivalla merkityilld kohtauspaikoilla odottamisen si-
jaan autojen havaittiin kohtaustilanteessa vdistévén sulkuviivalla merki-
tylle pientareelle.
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Kuva 34. Tie 597 Bjorsbyssd (Johansson et al 2008b). Jalankulkijoille ja pydrdili-
joille osoitettu tila rajattiin vain tien toiselle puolelle.

Tanskan Helsinggrissa sijaitseva Gurrevej (kuva 35) on 5,0-6,5 metrin levyinen kak-
sisuuntainen tie, jonka keskimaarainen vuorokausiliikenne on noin 2 500 ajon./vrk.
Raskasta litkennetta tielld kulkee 8-10 9, suhteessa tien kokonaisliikennemaaraan.
Kaksikaistainen tie muutettiin yksikaistaiseksi noin seitseman kilometrin matkalta
kaventamalla ajorata 3,5 metrin levyiseksi ja rajaamalla tien molemmille puolille
0,85 m metrin levyiset pientareet. Nakemaesteiden vuoksi tielle jatettiin normaali
keskiviiva makien ja tiukkojen mutkien kohdille. Tielle sijoitettiin pistemaisia polla-
reilla rajattuja portteja, joista osa toimi linja-autopysakkeina. Tien nopeusrajoitus
vaihteli ennen ajoradan kavennusta 40-80 km/h valilld; tien muuttamisen yhteydessa
vaylan nopeusrajoituksia laskettiin 40-60 km:iin/h. (Herrstedt 2007 s. 2-4.)

Ennen ) __Jélkeen

Kuva 35. Gurrevej Helsingarissd, Tanskassa (Herrstedt 2007).

Gurrevejin lisdksi 2—1 -teitd on rakennettu Tanskaan jonkin verran myods muualle.
Joissain kohteissa 2—1 -tiemerkinngilla on korvattu pyorakaistat, joihin pyérailyjarjes-
tot eivat ole taysin olleet tyytyvaisia, silla autojen on havaittu pysakoivan pyoérailijéil-
le osoitettuun tilaan (Huse 2013). 2—1 -teita on rakennettu myos Alankomaihin.

5.3.1 Aikaisemmat tutkimukset 2—1 -teiden vaikutuksista
2—1 -tiet Ruotsissa

Johansson ym. laati Ruotsissa sijaitsevien Bonasin, Roknésin ja Bjorsbyn kylateiden
poikkileikkauksen muutoksista ennen-jalkeen tutkimukset, joissa seurattiin muun
muassa videokuvauksella lilkkennemaaria ja ajonopeuksia, ajoneuvojen ja jalankulki-
joiden sijaintia sekd mahdollisia konflikteja. Lisdksi kylien asukkaille ja esimerkiksi
jalkapalloa harrastaville lapsille suunnattiin kyselyja ja haastatteluja.
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Tutkimusten perusteella Ruotsin 2—1 -teiden ajonopeudet laskivat keskimaarin 3-
8 km/h (5-10 %), mutta esimerkiksi Bjérnsbyssa autojen keskinopeus oli silti yli salli-
tun 50 km/h rajoituksen. Poikkileikkausmuutoksen yhteyttd ajonopeuksien muutok-
siin ei voi seurantatutkimusten perusteella paatelld, silla toimenpiteiden my6td muu-
tettiin myos teiden nopeusrajoituksia. Lilkennemaara laski tien rauhoittamisen jal-
keen vain Roknasissa. Tutkituilla tieosilla ei ollut sattunut merkittdvasti onnetto-
muuksia ennen tien muuttamista 2-1 -tieksi, eikd onnettomuuksia sattunut merkitta-
vasti toimenpiteen jalkeenkaan. Pientareella kulkevien kavelijoiden ja pyorailijoiden
valilld ei havaittu konflikteja. Tiemerkinnat vahensivat hieman ajoradan vaaralla puo-
lella kdvelya ja pyorailya. (Johansson et al 2008a s. 46-50, Johansson et al. 2008b s.
23 Johansson et al 2008c¢ s.5-7.)

Kayttajakyselyiden perusteella 2—1 -teitd pidettiin p&aaosin aikaisempaa poikki-
leikkausmallia parempana, mutta siltikdan tietd ei mielletty erityisen turvalliseksi.
Esimerkiksi Bonasissa yli 70 9, tienkayttajista ilmoitti toimenpiteiden jalkeenkin ole-
vansa huolissansa jalankulkijoiden ja pyorailijoiden turvallisuudesta. Vastausten pe-
rusteella tien muuttaminen silti paransi kavelijoiden ja pyorailijoiden asemaa kylatiel-
3. Ennen vaiheessa kavelijoille ja pyorailijoille osoitettuun tilaan oli tyytyvaisia vain 2
9, vastaajista, mika nousi jalkeen vaiheessa 36 9%,:iin. Myos tien ylittdmisen katsottiin
helpottuneen. Yllattaden myos autoilijat suhtautuivat positiivisesti uuteen tilanjakoon:
ennen vaiheessa tyytyvaisia heille osoitettuun tilaan oli 4 9%, ja jalkeen vaiheessa vas-
taava luku kasvoi 26 9,:iin. (Johansson et al. 2008b s. 23, Johansson et al 2008c s. 7.)

Tehtyjen tutkimusten perusteella Johansson et al paatteli, etta toimenpiteilld saatiin
jalankulku- ja pyorailyolosuhteita parannettua kustannustehokkaasti, mutta tiemer-
kintdjen lisdksi tielle pitdisi tehdd myos muita rakenteellisia lilkenteen rauhoittamis-
toimenpiteits, jotta ajonopeudet laskisivat merkittavammin. (Johansson et al 2008c¢ s.

7-8.)

Gurrevej Tanskassa

Tien muutostditd seuranneissa nopeusmittauksissa todettiin, ettd ajonopeudet vay-
3ll& olivat huomattavasti sallittua suurempia, eikd ajoradan kavennuksella ollut toi-
vottavia vaikutuksia ajoneuvojen nopeuteen. Liikennelaskentojen perusteella tien lii-
kennemaara laski ajoradan kavennuksen jalkeen laskentapaikasta riippuen 7-15 %.
Myos tehtyjen kyselyiden perusteella havaittiin, etta tien l&piajoliikenne on vahenty-
nyt. Seurantatutkimuksissa kahden ajoneuvon kohtaustilanteessa ei havaittu tapah-
tuvan konflikteja tien linjaosuuksilla, mutta tielle sijoitettujen porttien kohdalla kon-
flikteja havaittiin 5-10 9:ssa kohtaustilanteista, silld kohtien vaistdmissaannot ovat
autoilijoille epaselvat. Porttien kohdalla on raportoitu myds muutamia onnettomuuk-
sia, joissa auto on tormannyt kaistan vierelld olevaan pollariin. (Lund & Herrsted
2005, ks. Herrstedt 2007 s.5-6; Helsinggr Kommune 2002, 2004 ja 2006, katso Erke &
Sgrensen 2008 s. 11.)

Helsinggrin kunnan teettdman tienkayttajakyselyn perusteella havaittiin, ettd ja-
lankulkijoiden ja pyorailijoiden turvallisuudentunne lisdantyi tien rauhoittamisen
myota hieman. Tieta ei siltikaan pidetty kovin turvallisena, silld tieosasta riippuen 39—
61 9, jalankulkijoista ja pyorailijoista tunsi olonsa turvattomaksi vaylalla. Vain noin
kolmasosa vastaajista uskoi pyorailijoiden turvallisuuden parantuneen 2—1 -tien kayt-
toonoton myo6ta ja vain neljdsosa kaikista vastaajista suosittelisi ratkaisua muualle.
Vastausten perusteella todettiin, etta tien varrella asuvien mielipiteet ratkaisua koh-
taan olivat jonkin verran muita vastaajia positiivisempia. (Helsinggr Kommune 2002
ja 2004, katso. Erke & Sgrensen 2008 s. 12.)
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Erken ja Sgrensenin selvitys

Erke ja Sgrensen arvicivat 2-1-teiden soveltuvuutta Norjan liikenneolosuhteisiin
Ruotsin, Tanskan ja Alankomaiden 2—1 -teista tehtyjen tutkimusten perusteella. Selvi-
tyksen perusteella Erke ja Sgrensen paattelivat, ettei 2—1 -tie ole suositeltava uudeksi
vaylatyypiksi Norjassa.

Selvityksessa todettiin, ettd 2—1 -teiden ei havaittu laskevan ajonopeuksia ilman mui-
ta lilkkenteen rauhoittamistoimenpiteitd, kuten nopeusrajoituksen laskua tai raken-
teellisia hidasteita. Alankomaissa tehtyjen tutkimusten perusteella pientareella liik-
kujien ja autojen valiset etaisyydet itse asiassa pienentyivat, sillé autoilijoiden ajolin-
jojen ei havaittu siirtyneen ajoradalla normaalia keskemmas, kun taas pientareella
kulkijoiden havaittiin siirtyneen hieman aikaisempaa keskemmaille. Positiivisena
seikkana kuitenkin havaittiin, ettd ainakin muutamissa esimerkkikohteissa liikenne-
maara vahentyi hieman, mika viittaisi @pikulkuliikenteen siirtyneen pois tutkituilta
teiltd. Tienkayttdjatutkimusten perusteella osa ihmisista pitéda 2—1 -teita aikaisempaa
turvallisempina, mutta siltikin suurin osa tienkayttajista tuntee olonsa turvattomaksi.
(Erke & Sgrensen 2008 s. I-II1.)

2—1 -teissa on Erken ja Sgrensenin mukaan kaksi perustavaa laatua olevaa ongelmaa.
Ensinnadkin, poikkileikkaus on erittain turvaton, silla kaikille tienkayttajille on tiemer-
kinnoilla rajattu oma tilansa, jonne he eivat kuitenkaan kohtaamistilanteessa mahdu.
Mikali kaikki tienkayttajat olettavat etta toinen osapuoli vaistas, on kohtaustilantees-
sa térmayksen vaara ilmeinen. Toisekseen, 2—1 -tielld levennetddn seka kapeaa ajo-
kaistaa ettd piennarta, joilla molemmilla on aikaisemmissa tutkimuksissa havaittu
olevan ajonopeuksia kasvattava vaikutus. Vaikka kaksisuuntainen litkenne kayttaakin
samaa ajokaistaa, ei silla valttamatta ole ajonopeuksia hiljentavaa vaikutusta, silla
autoja tulee hiljaisen liikenteen teilld vastaan verrattain harvoin. Naiden paahuomioi-
den lisdksi Erke ja Sgrensen totesivat edelleen, ettéd vaikka ajoneuvot siirtyisivétkin
tiellda tavanomaista keskemmiille, se saattaisi kerryttda likaa ja tomua tien reunoille,
mika poistaisi pyorailijoille pientareen levenemisesta aiheutuneen hyédyn. Liasta joh-
tuvaa penkereen kaventumista ei kuitenkaan voitu todistaa, silld autojen ajonlinjojen
muutosta ei esimerkkikohteissa havaittu. (Erke & Sgrensen 2008 s. I-111.)

5.3.2 Kysely suomalaisille lilkenneasiantuntijoille

Suomalaisille liikennealan asiantuntijoille suunnatussa kyselyssa esiteltiin 2—1 -tien
konsepti tiiviisti kuvan 36 mukaisesti. Taman jalkeen vastaajia pyydettiin arvioimaan
mita hyvia ja mitd huonoja puolia he nakevat 2—1 -teissa, ja millé reunaehdoilla 2—1 -
teiden rakentaminen olisi hyvaksyttéava keino parantaa lilkkenneymparistoa.

Vaylatyyppi oli suurimmalle osalle vastaajista tuntematon, mista syysta monien vas-
taukset annettiin kyselyn luoman ensivaikutelman perusteella. Vastaajien joukossa
oli kuitenkin myos henkild, joka oli pyoéraillyt 2—1 -tielld Alankomaissa.
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2-1 TIE (AJORADAN KAVENNUS JA
PIENTAREEN LEVITYS)

Kaksisuuntainen ajorata, jonka leveys
pienempi kuin kahden kohtaavan auton
tilantarve

Normaalia leveampi piennar

Ei erillisia likennemerkkeja

Kustannusarvio verrattuna erilliseen vaylaan:
Maalimerkintéjen kustannus, -95 %

Esimerkki: http://goo.gl/maps/VOVDg

Kuva 36. 2—1 -tien esittely asiantuntijakyselyssd. Kuva: Google.

2-1 -tie synnytti voimakkaita kannanottoja sekd vaylan puolesta ettd sita vastaan.
Kolme ELY-keskuksissa tyoskentelevaa ilmoitti, ettei vaylatyyppi ole hyvaksyttava
Suomen lilkenneymparistossa. Hyvina puolina ratkaisussa todettiin olevan pyorailijan
aseman korostuminen, pyorailyvaylien yksisuuntaisuus, edullinen ja halpa toteutetta-
vuus seka helppo talvikunnossapito. Useat vastaajat arvelivat, ettd vayla voisi sovel-
tua teille, joissa on vahan liikennetta ja hiljainen nopeusrajoitus tai joiden ajorata on
tarpeettoman levea.

Edullinen ja kokeilun arvoinen.
- ELY-keskuksen liikenneinsinori

Olen itse tdllaisia katuja pitkin ajanut Hollannissa (kaupunkialueiden reunoil-
la), ja on toiminut oikein hyvin. Ratkaisu lisdé pydrdilijdn turvallisuuden tun-
netta, mikd voi aiheuttaa sen, ettd hén ei varo riittévdsti muuta litkennettd.

- Korkeakoulun liikennetutkija

Ei voida toteuttaa millddn reunaehdoilla. Ehkd ainoastaan taajamissa missd
alueellinen 30 km/h tai maaseudulla, missé véhdn ajoneuvoliikennettd ja/tai
kevyttd liikennettd (mutta onko viylda” silloin edes tarve osoittaa?). Sotkee
selvdd ajoratamerkintékulttuuria.

- ELY-keskuksen liikennejarjestelmasuunnittelija

Vaylan lilkenneturvallisuus epdilytti monia vastaajista, silld autojen kohtaamistilan-
teet olisivat vaarallisia, mikali ajoradalle ei mahdu kahta autoa rinnakkain. Useat vas-
taajista kommentoivat, etteivat maalimerkinnat nakyisi talviaikaan. Vastaajista osa
mielsi tdman olevan huono puoli, kun taas osa totesi tdman olevan merkityksetonts,
silla talviaikaan pyorailymaarat 2—1 -teiksi mahdollisesti soveltuvilla teilld olisivat
muutenkin pienet. Esteettomyysasiantuntijan ndkemyksen mukaan vayla ei anna sel-
keda viestia milld puolella ajorataa tulisi kulkea eikd ajoratamerkint6ja ole helppo
hahmottaa talvella.

Talvikunnossapito helppoa, ainoa (kyselyssd esitetty) ratkaisu joka on yhtd
hyva kesdlld kuin hankiaikaan. Se ettd viiva ei ndy talvella on toissijainen,
koska kdyttdjamadrdt ovat véhdisid ja useimmat kdyttdijdt, niin autot kuin
pyordilijdtkin, tuntevat asian.

- Pienen kaupungin kaavoitusarkkitehti

Toimii vain kesdolosuhteissa — ei Suomeen. Absurdi - miten tdssd toimitaan?
Vaatinee maantielain muutoksen, kuka vdistédd mitdkin?
- ELY-keskuksen rakennusmestari


http://goo.gl/maps/VOVDq
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6 Jalankulku- ja pyorailyvaylien edulliset
uusinvestoinnit

6.1 Routamitoituksen vaikutus
rakennuskustannuksiin

Pyorateiden rakenteet ovat yleensa ohuita ja kapeita, minka takia asfaltoituihin pyo-
rateihin ilmestyy pituushalkeamia huomattavasti herkemmin kuin ajorataan. Jalan-
kulku- ja pyorateihin syntyvat vauriot ovatkin paaosin routavaurioita, silla vaylan Lii-
kennekuormitus on vahaista (suurin liikennekuorma on vaylén kunnossapitokalustos-
ta aiheutuva rengaskuorma). Kuvan 37 mukaiset routavauriot ovat pyorailijoille usein
haitallisempia kuin vastaavat ajoradalla sijaitsevat vauriot autoille, silld vaylda kayte-
taan sen koko leveydelta ja pituussuuntaiseen halkeamaan uppoava kapea polkupyé-
rén rengas voi kaataa pyorailijan. (Kallio 2000 s. 7, 20; Regina 1999 s 32.)

Kuva 37. Pyérdtien yleisin vauriotyyppi on roudan synnyttimd pituushalkeama.
Kuvassa on erittdin paha vaurio, joka saattaa kaataa pyérdilijén. Kuva:
R. Jalkanen.

Tielaitoksen vanhassa chjeistuksessa routamitoitusta suositeltiin pyoérateille ainoas-
taan vaikeissa routaolosuhteissa, mista johtuen pyoratiet on aikaisemmin mitoitettu
lBhinnad kantavuusvaatimusten perusteella (Kallio 2000 s. 20). Nykyohjeen mukaan
routamitoitus tehdaan ajoradasta erilliselle paallystetylle vaylalle siten, ettad vaylalla
sallitaan pohjamaan laadusta riippuen 30-70 mm suuruinen routanousu ilman teras-
verkkorakennetta ja terdsverkon kanssa 130-160 mm routanousu (Tiehallinto 2004c
s. 41). Routimiseen vaikuttava talven pakkassumma ja lumipeitteen paksuus vaihtele-
vat alueellisesti. Yleensa mitoittavana roudansyvyytena kaytetadn kerran kymmenes-
sa talvessa toistuvaa pakkasmaaraa (Ehrola 1996 s. 86).

Jalankulku- ja pyorailytien routamitoitus voidaan tehda joko rajoittamalla routimista
tai suunnittelemalla routimista sietdva rakenne. Routimista rajoittavina rakenteina
voidaan kayttaa esimerkiksi massanvaihtoa tai l[Gmpoeristeita (teolliset eristeet tai
uusiomateriaalit). Routimista sietdva rakenne saadaan joko lujittamalla rakenne te-
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rasverkolla tai kayttamallad routimista sietdvaa pinnoitetta, kuten kivituhkaa. (Kallio
2000, 5. 20-24.)

Routimista rajoittavana rakenteena suunniteltu jalankulku- ja pyoravaylan paallysra-
kennekerroksen paksuus saattaa kasvaa routivalla pohjamaalla niin suureksi, ettd
vaylan rakennuskustannukset nousevat kohtuuttomiksi. Tastd syysta routimista sie-
téva rakenne on jalankulku- ja pyorateilld usein edullisempi ratkaisu: rakennushank-
keesta riippuen terdsverkko tulee routasuojarakennetta halvemmaksi keskimaarin jo
puolen metrin syvyyteen tehtavan kaivun ja tayton kustannuksilla. (Kallio 2000 s. 20-
21, Tiehallinto 2004 c s. 59.)

Vaylarakenteen vahvistaminen terdsverkkojen avulla ei ole aina paras ratkaisu var-
mistamaan rakenteen routakestavyytta. Vayldrakenteeseen on myshemmin vaikeam-
paa sijoittaa kaapeleita, putkia ja muuta infrastruktuuria, mikali vaylaa on vahvistettu
terasverkolla. Tasta syysta terasverkkojen kdyttomahdollisuudet taajamaymparistos-
sa ovat rajoitetummat kuin maantieymparisttssa. (Lainpelto 2013)

Jalankulku- ja pyorateiden rakenne voidaan mitoittaa myos paikallisiin kokemuksiin
perustuen. Mikali samalle seudulle samanlaisille pohjaolosuhteille rakennetun vaylan
rakenteeseen ei ole tullut routavaurioita seitseman ensimmaisen talven aikana, voi-
daan samanlainen rakenne suunnitella myos uuteen vaylaan, vaikkei laskennallista
routakestavyytta saavutettaisikaan. (Tiehallinto 2004c s. 58)

Routamitoitusvaatimuksen mukaisesti mitoitettujen asfalttipintaisten vaylien kerros-
paksuuksia ja niiden kustannuksia on havainnollistettu kuvassa 38 ja taulukossa 1,
jossa erittdin herkasti routivalle silttimaalle (routaturpoama t=16 9,) mitoitettiin
kolme erityyppistd pyoratieratkaisua: routamitoituksen mukainen asfalttipintainen
vayla ilman terasverkkoa, asfalttipintainen vayla terasverkon kanssa, sekd kanta-
vuusmitoituksen mukainen kivituhkapintainen vayla. Terdsverkolla vahvistamattoman
asfalttipintaisen vaylan rakennekerrosten paksuus kasvaa tillaiselle pohjamaalle ra-
kennettuna jopa 1,3 metriseksi, mika johtaa suunnilleen kaksinkertaiseen kantavuu-
teen pelkdn kantavuusmitoituksen perusteella tehdyn vaylén lujuuteen verrattuna.

Rakennekerroksen paksuus 1290 mm

Asfalttipintainen véayla
ilman terasverkkoa

Rakennekerroksen paksuus 650 mm

Asfalttipintainen véayla T e
terasverkolla

Kivituhkapintainen Rakennekerroksen paksuus 350 mm
vayla
Kuva 38. Esimerkkipoikkileikkaus erittdin herkdsti routivalle maalle perustettavan

jalankulku- ja pyérdilyvéyldn pddllysrakenteesta
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Taulukko 1.

Erittdin herkdsti routivalle maalle perustettavan yhdistetyn jalankulku-
ja pyérdilytien routamitoitusvaatimuksen mukaiset rakennekerrokset
ja niiden kustannukset vuoden 2013 tasolla (maku=136, 2005=100).

Asfalttipintainen vayl3, Asfalttipintainen vayla Kivituhkapintainen vayl3,
ilman terasverkkoa terasverkolla kantavuusmitoitus
Kerros- hinta Kerros- hinta Kerros- hinta
paksuus, mm €/viyldmetri | paksuus, mm €/vayldmetri | paksuus, mm €/viyldmetri
Asfalttibetoni 40 22,50 40 22,50
Kivituhka 50 10,50
Kantava kerros 100 11,40 100 11,40 100 11,40
Jakava kerros 1150 128,80 510 49,20 200 13,40
Suodatinkangas 10,40 7,80 6,50
Terasverkko 14,10
Piennartayte 0,80 0,80 0,80
Yhteensd 1290 173,90 650 105,80 350 42,60

Kuten esimerkkirakenteiden kustannusvertailusta havaitaan, saattavat pelkkien paal-
lysrakennekerrosten kustannukset olla jopa nelinkertaiset asfalttipintaisella vaylalla
kivituhkapintaiseen vaylaan verrattuna, mikali pohjamaa on erittain routivaa. On kui-
tenkin muistettava, ettd paallysrakennekerrokset muodostavat yleensa alle puolet
vayldhankkeen kokonaiskustannuksista, kuten kuvan 11 perusteella luvussa 3.1 aikai-
semmin todettiin. Jos oletetaan, etta paallysrakennekerrokset aiheuttavat noin puolet
koko vaylan rakennuskustannuksista, voisi taulukon 1 mukaan terasverkkorakenteisen
vayldn korvaaminen kivituhkapintaisella vaylalld pienentda rakennuskustannuksia
noin neljasosalla. Lievemmin routivalla pohjamaalla kustannusero pienenee.

Tierakenteen suunnitteluchjeen mukaan pyoératie voidaan rakentaa asfalttipintaiseksi
myos kahdessa vaiheessa, jolloin rakennekerroksen materiaaleissa voidaan sdastaa.
Ensimmaisessa vaiheessa rakennetaan kivituhkapintainen vayla asfalttipintaisen vay-
l&n mukaisella kantavuusvaatimuksella ilman kantavaa kerrosta. Vaylalle ei tarvitse
tehda routamitoitusta, silld routamitoitusta vaativat kohdat voidaan tunnistaa kivi-
tuhkapintaisen vaylén routimista seuraamalla. Vaylarakentamisen toisessa vaiheessa
kivituhkapinta ja hienoainespitoinen jakava kerros poistetaan, routiville kohdille
asennetaan terdsverkko ja vayldlle lisdtdan kantava kerros sekd asfalttipaallyste.
(Tiehallinto 2004c s. 59).

Varsinais-Suomen ELY-keskuksen alueella (entinen Turun tiepiiri) on kokeiltu jalan-
kulku- ja pyorateiden rakentamista pdaosin kantavuusmitoituksella routamitoituksen
sijaan. Vain erittdin vaativissa pohjaolosuhteissa ja esimerkiksi alikulkujen yhteydes-
sé on kaytetty varsinaista routamitoitusta ja siirtymakiilarakenteita. Ratkaisulla on
voitu sdastasd merkittavasti kustannuksia, silla suuret leikkuu- ja tayttobmassat on voi-
tu valttda. Kustannussaastojen ansiosta tienpitoviranomainen on pystynyt rakenta-
maan vuosittain normaalia enemman vayldstoa. Laivon mukaan kevennettyja routa-
mitoitusrakenteita voidaan rakentaa jopa herkéasti routivan maan paalle, mikali maa-
pohja on tasalaatuista. Tasalaatuisen maan paalle rakennettu jalankulku- ja pyoraily-
tie ikdan kuin kelluu tasaisesti routivan rakenteen paalla, jolloin paallystevaurioita ei
paase tapahtumaan. (Laivo 2013)

Routamitoituksen sijasta kantavuusmitoituksella suunniteltuja jalankulku- ja pyo6ra-
teitd on rakennettu Varsinais-Suomen ELY-keskuksen alueella useita. Esimerkiksi
vuonna 2008 yhdystien 2260 viereen Loimaan Mellilddn rakennettiin silttimaalle rei-
lun kilometrin verran vaylaa noin 150 euron metrihintaan. Laivon arvion mukaan vay-
&n kustannus olisi kaksinkertaistunut, mikali vayla olisi tehty tavanomaisen routami-
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toituksen perusteella. Tama siksi, etta silttimaata olisi pitanyt leikata, jotta routami-
toituksen vaatima rakennekerros ei olisi noussut viereisen ajoradan tasoa korkeam-
malle. (Laivo 2013.) Vaylarakennetta olisi ollut mahdollista vahvistaa myos terasverk-
korakenteella. Terasverkon lisddminen rakennusvaiheessa koko vaylan pituudelle olisi
nykykustannuksilla Fore-kustannuslaskentachjelman mukaan maksanut noin 14 eu-
roa vaylametria kohden, eli se olisi lisdnnyt hankkeen kustannuksia noin 10 9%,.

Mellildan rakennetulla jalankulku- ja pyorailytiella ei ole havaittu pituushalkeilua ra-
kentamista seuranneina neljana kevaana (Laivo 2013). Tama viittaa siihen, etta ra-
kenne kestdd maapohjan routimisen myés ilman varsinaista routimista rajoittavaa
rakennetta.

6.2 Kivituhkapintainen jalankulku- ja
pyOrailyvayla

6.2.1 Ominaisuudet

Jalankulku- ja pyéréilytien paallysrakenne voidaan tehda asfalttipinnoitteen sijaan
kivituhkapintaiseksi. Kivituhkapinnoitteen hyvid ominaisuuksia jalankulku- ja pyo6ra-
vaylilld ovat juoksulenkkeilyyn sopiva joustava pinta, helppo rakennettavuus, vahai-
nen liukkaus talvella ja suhteellisen kevyet routavauriot (Tielaitos 1997 s. 37). Metsa-
ja puistoymparisttssa seka arvokkaissa kulttuurikohteissa kivituhkapintainen vayla
on usein asfalttipaallysteista vaylaa helpompi sovittaa maisemaan (Hedstrém 2013 s.
18).

Kayttomukavuudeltaan kivituhkapintainen vayla ei ole pinnoitetun vaylén veroinen.
Kivituhkapinnoite polyaa, lajittuu, vettyy ja jyrkissa kaarteissa myos syopyy (Tielaitos
1997 s. 37), mista syysta vaylan kunnossapitotarve on suurempi kuin pinnoitetun vay-
an. Kivituhkapintainen vayla sopii huonosti kapearenkaisille pyorille, eikd se sovellu
rullaluisteluun tai -hiihtoon. Paallyste on epamiellyttava pyorailijoille erityisesti so-
rastuksen jdlkeen. Kivituhkapinta kestda henkildautojen ja satunnaisesti kuorma-
autojen rengaskuorman, mutta markana vaylaan saattaa tulla painaumia.

Regina laati tutkimuksessaan Pudasjdrvelld sijaitsevan Taipaleenharjuntien (vt 20)
sorapintaisen yhdistetyn jalankulku- ja pyorailytien kayttajille kyselyn, johon vastan-
neista noin kolmannes oli tyytyméattomia tien pinnan kuraisuuteen ja pehmeyteen
markina vuodenaikoina. Osa vastaajista ilmoitti kdyttavansa ajorataa kivituhkapintai-
sen vaylan sijaan paremman pinnoitteen takia. Tasta huolimatta noin 70 9, vastan-
neista ilmoitti, ettd he valitsisivat rakennetun koko kylada palvelevan sorapintaisen
vaylan, mikali vaihtoehtona olisi noin 30-50 9%, lyhyempi asfalttipintainen vayla. (Re-
gina 1999 s. 20.)

Kivituhkapintainen vayla voidaan paallystdd myshemmin asfaltilla. Mikali vaylan ra-
kennetta ei ole mitoitettu asfalttipintaisen vaylan kantavuusvaatimuksille, pitaa kivi-
tuhkaisen vaylén rakennekerrosten paksuutta kasvattaa ennen paallystamista. Mikali
rakennetta vahvistetaan jalkikdteen, saatetaan kivituhkapintaisen kulutuskerroksen
lisdksi joutua poistamaan hienoainespitoista kantavaa kerrosta. Toisaalta vaiheittain
rakentamisen etuna on routimisille herkimpien paikkojen tunnistaminen ennen asfalt-
tipaallysteen rakentamista, minkd perusteella vaylda voidaan vahvistaa tarvittaessa
terasverkoilla pistekohtaisesti (Regina 1999 s. 39).
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6.2.2 Kustannuksien muodostuminen

Kivituhkapintaisen vaylan rakennuskustannus riippuu vaylalle tavoiteltavasta laatu-
tasosta seka siita, mitoitetaanko vaylén rakenne sellaiseksi, ettad vayla voidaan myoé-
hemmin paallystda ilman vaylarakenteen parantamista.

Mikali kivituhkapintainen vayla mitoitetaan sietdmaan asfalttipintaisen vaylén aset-
tamaa kuormitusvaatimusta, on kustannussaastt pinnoitettuun vayldan verrattuna
vain asfalttipinnoitteen ja kivituhkapinnoitteen erotuksen suuruinen. Vuoren 2013
kustannustasossa hintaero olisi kolmen metrin levyiselle vayldlle Fore-
kustannuslaskentaohjelman mukaan noin 12 €/m, eli vain noin 5 9, keskimaaraisen
jalankulku- ja pyorailytien kokonaiskustannuksesta.

Mikali kivituhkapintaisen vaylan rakentamisessa ei varauduta myéhempaan asfaltoin-
tiin, voidaan kivituhkapintaisen vaylan rakentamisella sadstda Reginan mukaan noin
24 % pinnoitetun vaylan kustannuksiin verraten. Kustannusetu on jonkin verran suu-
rempi routivalla maapohjalla kuin routimattomalla, silld pinnoitettu vayla kestaa rou-
timista heikommin kuin pinnoittamaton. (Regina 1999 s. 36-38.) Maarakennuskus-
tannukset ovat nousseet Reginan laskelmien jalkeen noin 70 9, (SVTd). Reginan las-
kelmia ei voi kuitenkaan korjata nykykustannuksiksi pelkalla rakennuskustannusin-
deksin muutoksella, silld laskelmien esimerkkirakenteissa kaytettiin nykykaytannois-
ta poikkeavaa tierakennetta (kuten suodatinkerroksessa hiekkaa, jota kaytetaan tiera-
kenteissa nykyaan erittdin harvoin). Kaukorannan (2013) mukaan kivituhkapintaisen
ja pinnoitetun jalankulku- ja pyéravaylan kustannusero lienee kuitenkin samaa suu-
ruusluokkaa Reginan laskelmiin verrattuna. Suurempiin kustannussaastoihin paas-
tdan, mikali vayldn laadusta ja esimerkiksi kuivatusrakenteista sdastetaan.

Kivituhkapintaisen vaylén kesdkunnossapito on pinnoitettua vaylaa kalliimpaa, mika
tasoittaa vaylatyyppien elinkaarikustannusta. 20 vuoden laskenta-ajalla kivituhkara-
kenteen tuoma kustannussaasté on Reginan mukaan 12-16 9, asfalttipintaiseen vay-
[3an verrattuna. Mikali vayla paallystetdan myshemmin, syntyy rakenteen vahvistami-
sesta ja paallystystyosta suunnilleen samansuuruinen kustannus, kuin mita kivituh-
kapintaisen vaylan rakennusvaiheessa saastettiin. (Regina 1999 s. 38.) Tarkemmin
laskettuna vaiheittain rakentamisen kustannuksiin vaikuttaa myds maarakennuskus-
tannusten muutokset sekd diskonttauksen korkotaso: mikéli rakennuskustannukset
kasvavat korkotasoa nopeammin, on vaylan rakentaminen taloudellisesti kannatta-
vampaa mahdollisimman aikaisin.

6.2.3 Kysely suomalaisille liikenneasiantuntijoille

Kivituhkapintaisesta vaylasta kerattiin mielipiteitd kuvan 39 mukaisella esittelylla.
Vastaajia pyydettiin arvioimaan mita hyvia ja mitd huonoja puolia he nakevat kivituh-
kapintaisissa vaylissa, ja milld reunaehdoilla kivituhkapintaisten vaylien rakentami-
nen olisi hyvaksyttava keino parantaa liikenneympéaristda. Suurin osa vastaajista suh-
tautui periaatteessa myonteisesti kivituhkapintaisten vaylien rakentamiseen, vaikka
osan mielestd kustannussdastd on liian pieni vaylan palvelutason huonontamiseen
ndhden.
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KIVITUHKAPINTAINEN JK+PP-VAYLA

Vayla rakennetaan kivituhkapintaisena
Voidaan paallystéa mydhemmin
Routivat kohdat voidaan parantaa ennen
paallystysta pistekohtaisesti

Kustannusarvio verrattuna pinnoitettuun
vdylaan:
Vdylarakenteesta riippuen -5...20 %

Kuva 39. Kivituhkapintaisen vdylén esittely asiantuntijakyselyssd. Kuva: Google.

Kovan asfalttipaallysteen puuttuminen jakoi asiantuntijoiden mielipiteita. Paatiesta
erillisen kivituhkapintaisen vaylan todettiin parantavan liikenneturvallisuutta, ja so-
veltuvan kyliin erityisesti lasten kouluteille. Kivituhkapinnoitteessa ei nahty esteet-
tomyysongelmaa, mikali vaylalla kaytettavat materiaalit ovat laadukkaita ja kunnos-
sapidon taso korkeaa. Toisaalta vayla todettiin pyorailijoille epamiellyttavaksi ja ras-
kaaksi polkea erityisesti paallysteen uusimisen jédlkeen sekd markina vuodenaikoina.
Tasta syysta tavoitetasona tulisi aina pitaa kestopaallystetta — varsinkin jos vaylalla
liikkuu paljon pyorailij6ita.

Kdyttokelpoinen ratkaisu tarvittaessa halpaa kevyenliikenteen vdyldd tur-
vaamaan kevyt litkenne., Miksi aina pddllyste?
- ELY-keskuksen liikennejarjestelmaasiantuntija

Kavelijoille pdcdillystykselld ei vdlttdmdttd suurta vdlid, pddllystamdton jopa
mukavampi koiranulkoiluttajille, lenkkeilijbille. Viihtyisdmpi kuin tiessd
kiinni olevat (kyselyssd mukana olleet) ratkaisut.

- Suuren kaupungin liikennetutkija

Ei mahdollista kaikkia litkkumismuotoja eli ei sovellu osaksi lagjempaa ke-
vyen liikenteen reitistod. Voi olla reuna-alueen tai maaseutumaisen kyldn
kohdan ratkaisu, ndilld kohdilla voi olla sellainenkin ratkaisu jossa vdéyldd ei
koskaan pddillystetéd vaan rakennetaan kevyemmillG kerroksilla ja silloin tu-
lee vield halvemmaksi.

- ELY-keskuksen liikenneinsin6ori

Vaiheittain rakentamisen mahdollisuus koettiin positiivisena, tosin kahdessa vai-
heessa rakennetun vaylan kustannussaasto saattaisi olla pieni tai olematon ja tule-
vaisuuteen siirrettdva paallystdminen saattaisi lopulta jaada toteuttamatta. Lopulli-
sena rakenteena pelkan asfalttipinnoitteen korvaaminen kivituhkapinnalla ei johtaisi
merkittaviin kustannussaastoihin. Vaylan yllapidon todettiin olevan kalliimpaa kuin
pinnoitetulla vaylalla. Makisessd maastossa eroosio ja juokseva vesi saattaa aiheut-
taa erittain syvia pintavaurioita, joiden syntymistad on seurattava ja tarvittaessa kor-
jattava. Talvikunnossapito onnistuu, mikali vayldrakenne mitoitetaan kestdmaan
huoltoajoneuvoja. Mikali rakenteista tingitdan, aiheuttavat huoltoajoneuvot ja tydko-
neet vaylalle vaurioita.


http://goo.gl/maps/glV8S
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Ensimmdisessd vaiheessa sddistyy vain pddillysteen hinta, mutta kun pddllys-
tetddn mydhemmin niin silloin joudutaan héyladmdicn kivituhkapinta pois ja
joskus jopa jouduttu poistamaan osa kantavaakin (liikkaa hienoainesta) ja
sitten uudet murskeet ja pddllyste -> tulee ylimdcdirdisid kustannuksia

- ELY-keskuksen liikenneinsindori

Kulutuskerroksen rakentaminen kivituhkasta ei loppujen lopuksi sddstd
oleellisesti ellei sitten rakenteita mitoiteta siten, ettd pddllystystd ei huomi-
oida lainkaan. Paljon enemmdin voitaisiin tehdd tdllaisia véylid hyvin ohuilla
rakennekerroksilla.

- ELY-keskuksen liikenneinsindori

Maatalouskoneiden ylittdessd liittymdn kohdalla véylén, hajoaa pinta joka
kerta. Huolehdittava riittévistd rakennekerroksista -> ei voida sddstdd ra-
kentamisessa vaan ainoastaan pddllysteessd.

- ELY-keskuksen liikennejarjestelmasuunnittelija

6.3 Alemman standardin jalankulku- ja
pyorailyvayla
6.3.1 Polkutie ja kulkutila

Polkuteiksi voidaan lukea maastossa kulkevat metsaautotiet, ulkoilureitit ja rakenne-
tut polut, joita kdytetddn varsinaisen jalankulku- ja pyorailyverkoston taydentavina
epavirallisina kulkureitteind. Pirkanmaan ELY-keskuksen mukaan polkutien kasite
juontaa juurensa Suomen tieverkon syntyyn 1900-luvun alkupuolelle, kun vaylien
(tuohon aikaan kaytannossa polkujen) tienpitovelvollisuus siirrettiin talonpojilta val-
tiolle. Polkutie oli varhaisimmissa tielaeissa maaritelty alimman hallinnollisen luokan
tietyyppi, jota kaytettiin ([Bhinna kavelyyn ja hevosilla kulkemiseen. Polkutierakenta-
minen oli vaatimatonta; tielld ei ollut varsinaisia tierakennekerroksia eikd niista
yleensa tehty vahvistettuja suunnitelmia. Polkutieverkosto oli laajimmillaan 1950-
luvulla, jonka jalkeen polkuteitd parannettiin autolla liikennoitaviksi enemman kuin
uusia polkuja muutettiin polkuteiksi. Viimeisimmat viralliset polkutiet muutettiin pai-
kallisteiksi 2000-luvun alussa, eikd nykyinen maantielaki tunne polkutien kasitetta.
(Pirkanmaan ELY-keskus 2011 s. 10-13.)

Rakennettu polku eli kulkutila ei ole virallinen vayl3, eika sitd merkita lilkkennemer-
kein. Kulkutila voidaan perustaa hiekka- tai moreenimaalle raivaamalla puusto seka
kuorimalla pintamaa. Tarpeen vaatiessa maaperastad poistetaan suurimmat kivet ja
maapera tiivistetdan. Markina vuodenaikoina kulkutila ei kesta tyokoneita, ja vaylalla
kavely ja pyoraily on hankalaa. Kulkutila voidaan maanomistajan suostumuksella jar-
jestad myos talvisin auraamalla jaélle tai maanomistajien luvalla esimerkiksi pellolle
jalankulkuun soveltuva reitti. (Regina 1999 s. 19.)

Mikali polkutieta tai raivattua kulkutilaa ei ole tarkoitus pitaa talvisin pyorailtavassa
kunnossa eika polkutie palvele ymparivuotista sddnnollista jalankulkuliikennetta, voi-
daan se muuttaa talvikauden ajaksi hiihtoladuksi. Polkutiepohjia voi kayttaa talvisin
myods moottorikelkkareittien osana, mikali moottorikelkkareitin vaatimat geomet-
riavaatimukset tayttyvat. Koska moottorikelkkareitilld talvikaudella kulkevat jalankul-
kijat ovat liikenneturvallisuusriski, ei moottorikelkkavaylalla tulisi sallia jalankulkijoi-
ta lumisena aikana (Paivdnen et al. 2009 s.27). Jotta onnettomuuksilta valtyttaisiin,
on vaylalle jarjestettava selked opastus kuhunkin aikaan sallituista lilkkennemuodois-
ta.
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6.3.2 Ruotsalaiset kesapydratiet

Ruotsissa polkutien kasitetta (ahelld oleva nk. vaylatyyppi on kesdpyoratie (ruots.
sommarcykelvag). Kesapyoratielld tarkoitetaan vaylaa, jonka jolla ei ole tavanomai-
sen vaylan laatuvaatimuksia esimerkiksi pinnoitteen, valaistuksen, esteettémyyden
tai talvikunnossapidon suhteen. Kesapyoratie ei ole vakiintunut termi, eiké sen laatu-
vaatimuksia ole maaritelty. Myoskaan kesapyorateiden maarasta tai lilkenneteknisten
vaikutusten arvioinnista ei ole tarkkaa tutkimustietoa. (Vagverket 2007 s. 6; Hedstrém
2008 s.7-8.)

Vagverketin teettaman tutkimuksen mukaan kesapyodratien ideaan suhtaudutaan
Ruotsissa varovaisen positiivisesti. Kesapyorateiden avulla voisi saada tavanomaista
vaylastoa vaihtelevampaa ja mielenkiintoisempaa pyorailymaastoa. Puuttuvien yhte-
yksien rakentaminen oikopolkuina koetaan mahdollisuutena lisata pyorailyn maaraa
lyhyillda matkoilla ja ajoradan linjauksista riippumaton alemman tason vaylasto voisi
parantaa erityisesti lasten liikkumismahdollisuuksia. Selvityksen mukaan kesépyora-
tien suurin potentiaali voisi olla keskikaiteellisten ohituskaistateiden vierelld kulkevi-
na pyoraily-yhteyksinad (kuva 40), silla keskikaideteilld pientareella ajo on muutoin
erittdin epamiellyttdvas. Myos vastakkaisia mielipiteita alemman tason vaylatyypista
on esitetty, silla Svensk Cykling -pyoréilyjarjeston mukaan kesapyoratieta ei tulisi
ottaa yleiseen kayttoon, silla se olisi normaalilaatuista vaylatyyppia vaarallisempi ja
huonompilaatuinen. Pyoréailyjarjeston nakemyksen mukaan pyorédilyn kulkutapa-
osuutta voisi kasvattaa vain vaylaston laatua parantamalla. (Vagverket 2007 s. 8-13)

Kuva 40. Kesdipyorditie tiellG E22 Kristianstadissa, Ruotsissa. Kuva: Google.

Hedstromin mukaan alennetun laatutason vayla voisi olla eras ratkaisu rakentaa pyo-
railyvaylastoa puutteellisella rahoituksella, silla kesépyoratien rakentamisen arvioi-
daan maksavan alle puolet normaalitasoisen vayldn rakentamisesta. Vain kesdisin
kaytossa olevilla vaylat voisivat soveltua erilaisiin vapaa-ajan kohteisiin, kuten uima-
rantojen tai loma-asuntoalueiden lGheisyyteen. Hedstréom nikee kesdpyoratien myos
mahdollisuutena arvioida varsinaisen pyoratien tarvetta paikallisesti: mikali kesapyo-
ratielinjaus osoittautuu pyorailijoiden keskuudessa suosituksi, voidaan sen paikalle
myodhemmin rakentaa korkeamman standardin vayla. (Hedstréom 2008 s. 26, 35.)
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6.3.3 Case Saaristotie st 180

Paraisten lapi kulkeva Saaristotie (seututie 180) on osa Saariston Rengastietd, joka
yksi Suomen harvoista virallisesta matkailutiesta. Rengastie on kokonaisuudessaan
miltei 200 kilometrin pituinen reitti, joka kulkee Nauvon, Korppoon, Huotskarin ja Ini-
on saarien kautta siltoja ja maantielauttayhteyksida hyvaksikdyttden. Rengastie on
suosittu auto- ja pyoramatkailukohde, ja sen merkitys saariston taloudelle on huo-
mattava. Yleiseen tieverkkoon kuulumattomat lautat operoivat saarien valilla vain ke-
sdkaudella, mistad syystd Rengastie on mahdollista kiertdd kokonaisuudessaan vain
kesaisin. Ison Rengastien tai Pikku Rengastien lenkin kulkee joka kesd automatkaili-
joiden lisdksi muutama tuhat pyorailijaa. (Tiehallinto 2008 s. 1, Saariston rengastie
2013)

Rengastien Ersbyn ja Lillméalon valiselle osuudelle rakennettiin noin 12 kilometrin pi-
tuinen vayla jalankulkijoille ja pyoréilijoille, jotta nama kulkumuodot saatiin eroteltua
moottoriajoneuvoliikenteesta (kuva 41). Uusi vayla toteutettiin pdaosin rakenteeltaan
kevyena niin kutsuttuna polkutien, jolloin pohjamaan pengerryksista ja leikkauksista
tingittiin ja vayla tehtiin kivituhkapintaisena. Koska vaylan tasaussuunnittelussa py-
rittiin valttamaan leikkaus- ja pengerrysmassojen kayttoéa, on vayldosuus paikoitellen
erittdin mutkainen ja méakinen. Vaylan leveys vaihtelee maasto-olosuhteista riippuen
metrista kahteen metriin ja se merkittiin normaalisti yhdistetyksi jalankulku- ja pyo-
railytieksi. Vaylalla ei ole talvikunnossapitoa, mista syysta kivituhkapinnoite on nyky-
aan paikoitellen nurmettunut ja kesaisinkin osittain huonosti liikennoitavassa kun-
nossa (Laivo 2013).

Kuva 41. Seututielle 180 toteutettu yhdistetty jalkakdytdvd ja pyordtie, joka to-
teutettiin geometrialtaan vaatimattomasti. Kuva: Google.

Ersbyn ja Lilmalén vélisen polkutien kokonaiskustannukset olivat noin 700 000 euroa
(58 000 €/km, nykyiselld kustannustasolla arviolta 74 000 €/km), jotka jaettiin enti-
sen Tiehallinnon, Paraisten kaupungin sekd Turunmaan seutukunnan kesken. Vayla
olisi tullut maksamaan arviolta nelinkertaisesti, mikali se olisi rakennettu reunakivella
ajoradasta eroteltuna paallystettyna vaylana (Ojanpera 2005). Taloudelliset realitee-
tit ja muut reunaehdot huomioiden edullisesti toteutetun vaylan vaihtoehtona olisi
ollut lEhinna hankkeen merkittava typistaminen tai hankkeesta luopuminen kokonaan
(Laivo 2003). Kuvaavaa polkutien vahille vaihtoehdoille on, ettd lauttayhteyden jal-
keen Nauvon kirkonkylalle johtavalle tieosuudelle on tehty suunnitelma normaalira-
kenteisesta kivituhkapintaisesta vaylasta, jolle ei lGhitulevaisuudessa ole nakopiirissa
rahoitusta (Laivo 2013). Rahoituksen myontamiseen saakka pyorailijat ja kavelijat
joutuvat kulkemaan pientareella.
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Vayla on saanut osakseen voimakasta kritiikkid esimerkiksi Turun Sanomissa julkais-
tuissa artikkeleissa ja mielipidekirjoituksissa. Geometrialtaan heikkotasoinen vayla
on katsottu soveltuvan rauhallisen nopeustason retkipyorailyyn, mutta ei sovellu esi-
merkiksi kapearenkaisilla pyo6railla ajaville henkiléille (Rengastien sorapolku... 2011).
Kivirauman mukaan: "Siina ei voi pyorailla, rullaluistella, kulkea pyé6ratuolilla tai rol-
laattorilla.” (Kivirauma 2011). Myos vaylan linjaus on saanut kritiikkia, silld matkailun
kannalta vayla kulkee erdiden nakemysten kannalta tarpeettomasti tielinjausta nou-
dattaen, mika ei tarjoa hyvaa pyoraily-ymparistoa (Miikkola 2007). Toisaalta maan-
tiesta erilladn kulkevan vaylan toteuttaminen olisi saattanut olla erittdin vaikeaa, silla
jo rakennetunkin linjauksen mukaisen vaylén toteuttaminen oli maanomistuskysy-
mysten osalta haasteellista (Ojanpera 2005). Koska viereisen ajodadan linjaus, tasa-
us ja pintaus ovat kevyelld kustannusrakenteella toteutettua polkutietd huomattavasti
laadukkaampi, kayttavat osa pyorailijoistd mieluummin ajoradan piennarta kuin var-
sinaista pyorailyyn tarkoitettua vaylda (Rapeli 2008, Laivo 2013).

6.3.4 Kysely suomalaisille liikenneasiantuntijoille

Suomalaisten lilkennealan asiantuntijoiden mielipiteita polkutiesta kerattiin kyselylla
kuvan 42 mukaisella esittelylld. Vastaajia pyydettiin arvioimaan mita hyvia ja mita
huonoja puclia he ndkevat polkutiessa, ja milld reunaehdoilla polkutie olisi hyvaksyt-
téva keino parantaa lilkkenneymparistoa.

POLKUTIE (VAYLARAKENTEILTAAN
VAATIMATON VAYLA)

Ei tehda tavanomaisia kerrosrakenteita
Tingitaan vayldgeometriasta (leveys, makisyys) §
Ei talvikunnossapitoa

Opastusmerkit, ei merkita yhdistetyksi
jalankulku- ja pydratieksi

Kustannusarvio verrattuna normaaliin vayldan:
-50...75 %

Esimerkki: http://goo.gl/maps/WYgMB

Kuva 42. Polkutien esittely asiantuntijakyselyssd. Kuva: Google.

Paallysrakenteesta ja -geometriasta tingittyyn vayldan suhtauduttiin erittdin varauk-
sellisesti, ja vajaa viidennes vastaajista ilmoitti suoraan, etteivat he hyvaksyisi vayla-
tyyppia osaksi yleista liikenneverkkoa. Monien vastaajien mielesta vaylalla ei voi kor-
vata sdannollisia lilkkumistarpeita palvelevaa erillistad vaylaa. Toisaalta usea vastaaja
totesi, ettd ratkaisu on parempi kuin ei mitdan, koska sen avulla saadaan jalankulkijat
erotelluksi ajoneuvoliikenteesta.

En nde mitddn perusteluja ko. ratkaisulle yleisend vdyldnd.
- ELY- keskuksen lilkenneinsinoori

Tdmd on huono vaihtoehto. Pydréilyn olosuhteet ovat niin paljon huonom-
mat pyorévayldlld (pinta ja geometria), joten monet pyordilijdt kéyttévdt to-
denndkbisemmin maantien reunaa. Itse nden, ettd ei voi pitdd hyvdksyttd-
vdnd juuri koskaan pysyvdnd ratkaisuna. Poikkeustapauksena: jos maantien
rinnalla kulkee valmis polku, jonka saa halvalla tehtyd sen tasoiseksi, missd
pddsee pyordilemdidn, niin silloin voi olla ok. Jos rahaa tdytyy laittaa yhtddn
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enempdd, kannattaa satsata vield vihdn enemmdn ja tehdd kunnon pien-
narratkaisu.
- Korkeakoulun liikennetutkija

Voisi olla esim. jollekin syrjdalueen koulureitille sopiva ratkaisu jos ei ole rahaa
muuhun rakentamiseen. Talvella kyldldiset ajavat ndmdé yleensd kelkalla ko-
vaksi jossa voi koulukkaat kévelld.

- ELY-keskuksen liikenneinsindori

Hyvd ratkaisu, jos on véhdn rahaa kéytettdvissd.
- Keskisuuren kaupungin kaupungininsinéori

Normaalia kapeamman poikkileikkauksen ja vaatimattomamman tierakenteen todet-
tiin vaikeuttavan vaylén kesa- ja talvikunnossapitoa merkittavasti. Kasvillisuuden rai-
vaus vaatii erityisjarjestelyitd ja kevytrakenteisen vaylan kasvittuminen muuttaisi
vaylan lopulta poluksi.

Liikenneturvallisuuden kannalta vastaajien mielipiteet jakautuivat kahtia. Jalankulun
erottelu moottoriajoneuvoliikenteesta koettiin positiivisena, mutta vaatimaton kun-
nossapito seka vaylan huono tekninen laatu aiheuttavat ongelmia.

Mdkinen vdyld tuskin pysyy kelvollisessa kunnossa — kovien sateiden aiheut-
taman eroosion takia véiyld on todenndkdisesti pitkic aikoja huonokuntoinen
tai jopa vaarallinen. Kevyen liikenteen turvallisuuden takia vdyldd tarvittai-
siin nimenomaan pimeddn aikaan eli kdytdnnéssd talvella, jolloin kunnos-
sapitoa ei olisi.

- ELY-keskuksen projektipaallikko

Rikkaruohotorjunta vaikeaa. Myrkyt nostattavat negatiivisia tunteita ihmi-
sissd ja rakenteen takia mekaaninen poisto mahdotonta.
- ELY-keskuksen liikennejarjestelmasuunnittelija.

Ratkaisun hyvadna puolena nahtiin sen luonnonldheisyys. Vaatimattoman tason vayla
mahdollistaa mielenkiintoisen ja vaihtelevan liikkkumisympariston se sopeutuu hyvin
maisemaan. Kevyemmat geometriavaatimukset voisivat antaa enemman vapausastei-
ta linjauksen suunnitteluun, jolloin vaylan voisi perustaa paatiesta erilleen, esimer-
kiksi retkipyorailyyn sopivaan maastoon. Tama parantaisi paikallisia virkistysmahdol-
lisuuksia ja siirtaisi vaylan yllapitovastuun valtiolta kunnalle.

Jannittévd vayld, joka soveltuu osaksi maastopydrdilyreittid luonnon tai
maiseman kannalta arvokkailla alueilla.
- Pienen kaupungin kaavoitusarkkitehti

Retkeily ja maisematiet sopiva kohdejoukko. Lisdd pydrdilymatkailun mah-
dollisuuksia ja sitd kautta yritystoimintaa. Toteutus yhdessd kuntien ja mat-
kailuryittdjien kanssa.

- ELY-keskuksen liikennejarjestelmasuunnittelija
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6.4 Sivutuotteiden hyvaksikaytto
vaylarakenteissa

Sivutuotteella tarkoitetaan vayldarakentamisen yhteydessad aikaisemmasta kaytosta
poistettua hyddyntédmiskelpoista materiaalia (pois lukien luonnonmateriaalit) tai te-
ollisuuden sivutuotteena syntyvaa materiaalia. Sivutuoterakentamisella voidaan va-
hentda uusiutumattomien luonnonvarojen kayttoa, uusiomateriaalista ja rakennus-
hankkeesta riippuen saastda rakennuskustannuksissa ja vahentaa vaylarakennuslin-
jan ulkopuolisten materiaalien kayttoa. Sivutuotteita voidaan kayttaa vaylarakenta-
misessa esimerkiksi kantavina ja jakavina kerrosmateriaaleina, [@mpoeristeend suo-
datinkerroksessa, kevennys- tai tiivistemateriaalina, sideaineena tai paallysteen osa-
na. (Tiehallinto 2007 s. 10, 12-13.)

Suomen teollisuus synnyttaa rakennuskelpoisia sivutuotteita vuositasolla noin 16
miljoonaa tonnia, joista kaivosteollisuuden sivukived on noin 12 miljoonaa tonnia ja
teollisuustuhkia 1,5 miljoonaa tonnia. Vertailun vuoksi mainittakoon, ettd Suomessa
kaytetdan maarakentamiseen arviolta 100 miljoonaa tonnia kiviainesta vuosittain,
mihin verrattuna rakennuskelpoista sivutuotemateriaalia syntyy vuosittain vdahaisesti.
(Tiehallinto 2007 s. 12; Tuhkarakentamisen kéasikirja 2012b s. 6.)

Sivutuoterakentamisen vaikutukset rakennuskustannuksiin aiheutuvat (hinnd mate-
riaalin hankinta- ja kuljetuskustannussaastoista. Esimerkiksi teollisuuslaitokset suh-
tautuvat sivutuotteena syntyvien tuhkien uusiokayttoon myoénteisesti, silld jatelaki
velvoittaa teollisuuslaitoksia huolehtimaan lentotuhkiensa loppusijoituksesta ja kus-
tantamaan siitd aiheutuvat kulut. Tapauksesta riippuen kuonamateriaalin tuottava
teollisuuslaitos saattaa toimittaa materiaalin jopa ilmaiseksi tierakennustyémaalle,
silld materiaalin uusiokaytolld voidaan saastaa jatteen loppusijoituskustannuksissa
(Ronkainen 2013).

Sivutuotteiden hyvaksikayton mahdollisuudet riippuvat oleellisesti saatavilla olevan
materiaalin sijainnista suhteessa rakennushankkeeseen. Esimerkiksi kaivosteollisuu-
den tuottama kivimateriaali sijaitsee yleensa vaylarakentamiskohteisiin ndhden niin
kaukana, ettd usein niiden kaytto ei ole taloudellisesti kannattavaa. Sijainnin ohella
sivutuotteiden rakennettavuuteen vaikuttavat niiden tekniset ominaisuudet. Esimer-
kiksi betonimurskeet ja masuunikuonatuotteet soveltuvat sellaisinaan kaytettaviksi
kantavassa tai jakavassa kerroksessa ja rengasrouhe on hyva kevennysmateriaali,
mutta esimerkiksi hienorakeiset ja veden vaikutukselle herkat materiaalit ovat raken-
nusteknisesti haastavia. (Tiehallinto 2007 s. 12-13; Tuhkarakentamisen kasikirja 2012
s. 6)

Osa teollisuuden sivutuotteista luokitellaan jatteeksi, mista syysta niiden kaytto tie-
rakenteissa edellyttda ymparistolupaa tai ymparistéilmoituksen tekemista. Jatteiksi
luokiteltavia sivutuotteita ei yleensa saa kayttda pohjavesialueilla. Myo6s jatemateri-
aalia sisdltavan vayldn korjaus- ja muutostoissa rakenteesta poistettuun materiaaliin
patee Suomen jatelainsdadanto. Kaikki sivutuotteet eivat kuitenkaan ole jatettsa, mis-
ta syysta erillisia ymparistélupa- tai ymparistoilmoituksen tekemista ei niiden kaytos-
ta vaadita. (Tiehallinto 2007 s. 10, 20, 34.)

Asfalttirouhe ja -murske ovat ominaisuuksiltaan verrattavissa luonnonkiviainekseen.
Koska materiaalin hienoaines on sidottu bitumiin, on materiaali luonnonmateriaaliin
verrattuna vahemman herkka vedelle (Tiehallinto 2007 s. 14).
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Kuonat ja betonimurske ovat ominaisuuksiltaan lGhelld luonnonmateriaaleja. Kuonia
syntyy rauta- ja terasteollisuuden sivutuotteena. Masuunikuonat ovat luonnonmateri-
aaleja huokoisempia ja kevyempia, joten niitd voidaan kayttaa (Bmmoneristeena. Ma-
suunikuonasta saatavaa masuunihiekkaa kaytetaan sen sitoutumiskyvyn vuoksi myds
sideaineena tai sen osana. (Tiehallinto 2007 s. 14.)

Lentotuhkalla on luonnonmateriaaleja parempi [Gmmoneristyskyky, mutta hienora-
keisena materiaalina tuhka imee itseensa herkéasti kosteutta, mista syystd materiaali
voi liettya ja sen materiaaliominaisuudet muuttua varastoinnin aikana. Tuhkan raeko-
kojakaumasta riippuen materiaali voi olla routivaa, mista syysta se on stabiloitava
ennen rakennuskayttoa. Tuhkan laadusta riippuen lentotuhkaa on mahdollista kayt-
taa pengertaytoissa, suodatinkerroksessa seka jakavassa ja kantavassa kerroksessa.
Lentotuhkaa tuotetaan kivihiilivoimalaitoksissa pasosin talvisin, mista syysta tuhkan
keradminen, varastointi ja rakennuskohteeseen toimittaminen vaativat suunnittelua.
(Tiehallinto 2007 s. 14, 45; Tuhkarakentamisen kasikirja 2012 s. 28, 46.)

Rengasrouhetta tai rengaspaaleja voidaan kayttaa routimattomina kevennysmateri-
aaleina. Koska rengastuotteiden kantavuusmoduulit ovat alhaisia, on niiden paalla ja
alla oltava riittdva kantava rakenne. (Tiehallinto 2007 s. 14.) Vaahtolasia voidaan
kayttaa kevennysrakenteena tai routamitoituksen vahvisteena, mutta sen kaytolla ei
saada hintaetua kivimurskeeseen verrattuna (Ronkainen 2013).

6.5 Urakoinnin kustannussaastot talkoo- ja
oppilaitosyhteistyolla

ELY-keskukset seka aikaisemmin tiepiirit ovat rakennuttaneet jonkin verran jalankul-
ku- ja pyoravaylastoa talkootyoprojekteina, joissa rakentaminen toteutetaan normaa-
lista urakkamenettelysta poiketen kokonaan tai osittain vastikkeettomana tyésuori-
tuksena. Talkootyoprojekteilla on nopeutettu jalankulku- ja pyorateiden rakentamista
sellaisissa kohteissa, joihin ei tieviranomaisen rahoitusta olisi tavanomaisin keinoin
ollut osoitettavissa. Talkootyokaytannot ovat vaihdelleet projekteittain. Osassa tal-
kootyokohteista ammattiurakoitsijat on korvattu paikallisilla urakoitsijoilla ja heidan
kalustollaan kokonaan ja osassa talkootydn osuus on jaanyt vain tiepohjan raivauk-
seen. Rakennuttajana tai valvojana on toiminut yleensa ELY-keskus tai kunta. Mikali
tyosta tai konevuokrista ei makseta varsinaista korvausta, syntyvat vayldn rakennus-
kustannukset viranomaiskuluista sekd materiaali-, ja polttoaine- ja maanlunastuskus-
tannuksista sekd vaylan elinkaaren aikaisista vaylanpitokustannuksista. (Lohikivi
2007; Waronen 2011.)

Talkootydhon verrattavissa oleva rakennustapa on erilaisten koulutuslaitosten harjoi-
tustoiden hyodyntaminen vaylarakennushankkeissa. Esimerkiksi puolustusvoimain
pioneerien koulutusohjelmaan kuuluu varasiltojen rakentaminen ja purkaminen, mika
saattaa rakennushankkeesta riippuen olla mahdollista toteuttaa todellisessa tiera-
kennuskohteessa. Varasiltoja on rakennettu tilapaissilloiksi rakennustyémaiden kier-
toteille seka varsinaisina pysyvina siltoina vahaliikenteisilla teilld ja niitd on kaytetty
mydos jalankulku- ja pyorailytiesiltoina, mikali kaytto on ollut ymparistoseikkojen pe-
rusteella mahdollista (Liikennevirasto 2011b s.14). Myds maarakennusalan ammatil-
listen oppilaitosten harjoitustydopanosta on hyddynnetty sopivan kohteen loydyttya
vaylanrakennuskustannusten sdastamiseksi (Waronen 2011).
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Parhaimmillaan talkooty® on edullinen ja nopeasti toteutettava keino parantaa jalan-
kulkijoiden ja pyorailijoiden liikenneturvallisuutta. Talkootythankkeiden edut ovat
ennen kaikkea paikallisia, silld vaylapuutteen rakentamisen merkitys alueen liikenne-
turvallisuuteen ja kunnan vetovoimaan on merkittéva. Talkoot&illd voidaan myds nos-
tattaa kylan paikallishenkea. (Lohikivi 2007.) Esimerkiksi Karvialla rakennettiin vuo-
sien 2011 ja 2012 aikana noin viiden kilometrin pituinen vayla seututielle 273 valille
Karvia—Kantti. Rakennuttajana hankkeessa toimi Karvian kunta, joka myds maksoi
vaylan rakentamiseen kuluneet rakennusmateriaalit, liilkennemerkit sekd koneiden
polttoaineet. Varsinais-Suomen ELY-keskus tuki hanketta 50 000 eurolla, ohjasi vay-
lGn suunnitelmien l(aadinnassa sekd lunasti vayldn maa-alueet tiealueeksi. Vayla-
hankkeen kokonaisrakennuskustannus jdi noin 400 000 euroon (80 000 €/km), mika
oli arviota puolet tavanomaisella urakointimallilla toteutetun vaylén kustannuksesta.
Varsinainen talkoovaki koostui paikallisista asukkaista. Tytkoneina kaytettiin talkoo-
vaen traktoreita ja maansiirtokoneita. Karvian kunta koulutti talkoovaen tieturvalli-
suuskurssilla seka vakuutti heidat tapaturmien varalta. Vaylille rakennettiin my6-
hemmin vield kevytrakenteinen varasilta osana Pioneerirykmentin koulutusohjelmaa.
(Waronen 2011; Varsinais-Suomen ELY-keskus 2011; Laivo 2013.)

Lohikivi selvitti entisten tiepiirien eli nykyisten ELY-keskusten toteuttamia talkootyo-
hankkeita vuosien 1993-2003 ajalta. Kuvaan 43 on koottu tietoja 11-15 toteutuneen
talkoohankkeen vastuunjaosta tienpitajan, kunnan seka talkoot suorittavan kylatoi-
mikunnan valilla. Tutkituissa hankkeissa talkootyon osuus vaihteli, mutta kaikkien
hankkeiden yhteenlaskettu talkootytpanos on jaanyt alle puoleen jokaisella osa-
alueella. (Lohikivi 2007.) Tama osoittaa, ettéd talkoohankkeiden edellytyksené on ollut
tienpitdjan merkittava panostus hankkeeseen niin hanketta suunniteltaessa, rakenta-
essa kuin rakentamisen jalkeisessa yllapidossakin.

Toteutuneiden talkoohankkeiden vastuunjako
M Tiepiiri (nyk. ELY-keskus) Kunta B Kylatoimikunta tms.

Suunnitteluvastuu

Lunastusasioiden hoitaminen
Maanlunastuskorvausten maksaminen
Tydhon opastus

Valmiin vaylan kunnossapitovastuu
Rakentamisvastuu

Hankkeen paatoteuttaja

Laadunvalvonta

Vastuu tyoturvallisuudesta
|

Rakennustyon valvonta

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

Kuva 43. 2000-luvun taitteen molemmin puolin toteutettujen talkootybhankkei-
den vastuunjako tiepiirin, kunnan ja kyldtoimikunnan tms. vdlillé
(muokattu ldhteestd Lohikivi 2007). Prosenttiluku ilmoittaa toimijan
tybpanoksen osuuden kaikkien hankkeiden yhteenlaskettuun tyé-
panokseen verrattuna. Yksittdisen hankkeen vastuunjako eri osavai-
heissa on voinut myds jakautua eri osapuolille.
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Talkootydhankkeet ovat Lohikiven mukaan erittdin ongelmallisia. Koska tienpitaja on
joutunut osallistumaan vayldhankkeen rakentamisprojektiin huomattavalla tyopanok-
sella, on siitd aiheutunut usein huomattavia valittomia tai valillisid kustannuksia. Tal-
kootyolla saatavat kustannussaastot jaavat kokonaisuudessaan erittdin pieniksi, mi-
kali ELY-keskus laatii tiesuunnitelman, lunastaa tiealueen ja maasto-olosuhteet ovat
vaikeat. On kyseenalaista, voidaanko matalan kiireellisyysluokituksen vaylille osoit-
taa tamankaltaista rahoitusta, silla se saattaa hidastaa korkeamman luokituksen saa-
neiden vaylien toteuttamista. (Lohikivi 2013.)

Rahoituksen lisdksi talkootythankkeissa ongelmallisia ovat erilaiset oikeudelliset ja
vastuulliset kysymykset. Talkootyon laatu ei ole aina vastannut ammattiurakoitsijoi-
den tyon laatua, eika rakennusprojekti valttamatta etene ammattiurakoitsijan toteut-
taman hankkeen mukaisella tyotahdilla. Koska vastuu rakennustyon laadusta sailyy
rakennuttajalla, lankeavat mahdolliset myéhemmin tapahtuvat korjauskustannukset
tienpitajalle. (Lohikivi 2013.) Myos talkoovaen vakuutus- ja verokysymykset ovat epa-
selvid, silla talkootyd ei sellaisenaan sisally tyoturvallisuuslain piiriin (Ty&suojeluhal-
linto 2009) eika verolainsaddannossa ole maaritelty talkootyota (Verchallinto 2005).

Lohikiven selvityksen perusteella Tiehallinto (nykyisin Liikennevirasto) linjasi, ettei
talkootyémenettelyd tulisi jatkaa (Lohikivi 2013). Linjauksesta huolimatta ELY-
keskukset ovat edelleen toteuttaneet jonkin verran hankkeita talkootyollda yhdessa
kuntien kanssa.
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7 Johtopaatokset

Tassa tyossa selvitettiin kotimaisten ja kansainvélisten kokemuksien perusteella kei-
noja, joilla jalankulun ja pyorailyn infrastruktuuria voitaisiin parantaa tavanomaista
kustannustehokkaammin keinoin. Heti alkuun on todettava, ettei tyon aikana tullut
ilmi yhtaan kiistattomasti helppoa, halpaa ja nopeaa toimenpidettd, jolla voitaisiin
kompensoida vayldnpitdjan puutteellista rahoitustasoa. Jalankulun ja pyorailyn vay-
lGnpidon rahoituksen lisddminen on kaytdnnossa ainoa keino poistaa vaylapuutteita
seka parantaa vaylaston laatutasoa suuremmassa mittakaavassa — valitettavasti tata
ei ole ldhitulevaisuudessa odotettavissa.

On huomattava, ettd vayldston kehittdminen, parantaminen ja laajentaminen eivat
tarkoita samaa asiaa. Naista kaikki ovat toki tavoittelemisen arvoisia, mutta vain pa-
rantamista tulisi pitda itseisarvona. Vaylaston kehittdminen laadusta tinkien ei
yleensa edistd kulkumuodoille asetettujen tavoitteiden saavuttamista, eikd sitd nain
ollen voi pitaa vaylastén parantamisena. Sanotaan, ettd kéyhalla ei ole varaa ostaa
halpaa. Tama patee myos vayldston laajentamiseen, silld huonosti suunnitellulla ja
halvalla ratkaisulla saatetaan pahimmassa tapauksessa jopa huonontaa pyoréilyn
olosuhteita, kuten Paraisten Saaristotien esimerkki osoittaa. Erittdin tarked seikka
vaylaston kehittamisessa onkin se, etteivat kustannussaastoon tahtaavat toimenpi-
teet heikenna jo olemassa olevan pyorailyverkon laatua. Esimerkiksi maantieympéaris-
tossa pyorailijalle on annettava mahdollisuus kulkea korkealaatuisella ajoradalla, sen
sijaan etta pyorailijat siirrettaisiin keinotekoisesti huonolaatuiselle pyoratielle.

Seka jalankulkijoiden etta pyorailijoiden vaylastoon kohdistamat tarkeimmat (aatu-
vaatimukset ovat turvallisuus, sujuvuus ja jatkuvuus, joihin voidaan kaikkiin vastata
suunnittelustandardien mukaisilla laadukkailla vaylaratkaisuilla. Jos vayldrakentami-
sen tavoitteena on kustannussaasto, joudutaan yleensa yhdesta tai useammasta laa-
tuvaatimuksesta tinkimaan. Itse asiassa kustannustehokkuuden ndkokulmasta jotkin
laatuvaatimukset voivat olla jossain méaarin jopa toisensa poissulkevia. Esimerkiksi
ajoradan ja pyoratien valiin sijoitettava tiekaide parantaa huomattavasti jalankulki-
joiden litkenneturvallisuutta, mutta heikentaa pyorailyn sujuvuutta, mikali pyoratiesta
ei voida tehda riittdvan leveda kahden py6ran sujuvalle kohtaamiselle.

Tutkimuksen perusteella vaikuttaa silta, ettd lyhyilld vayldosuuksilla ajoradan tilaa
uudelleen jarjestelemalld voidaan tietyissa tapauksissa saada jalankulun ja pyorailyn
sujuvuutta seka turvallisuutta parannettua erillisen vaylan rakentamista edullisem-
min. Ajoradasta voidaan rajata jalankululle ja pyorailylle eroteltu tila pollarein ja reu-
natuin tai kaitein. Erottelun havaittavuuden parantamiseksi reunakivia ja pollareita
tulisi kayttaa yhdessa. Tien pientareelle rakennettavan vaylan tulee olla riittavéan le-
ved kahden pyoréilijan kohtaamiseksi sekad koneellisesti kunnossapidettdvaksi. Ta-
vanomaisten kunnossapitokoneiden vahimmaisvaatimus on 2,5 metria, jota voidaan
pitdd vaylan vahimmaisleveytena. Ajoradan viereen jalankulkijoille ja pyorailijoille
pollarein tai kaitein rajattava vayla ei ole kayttomukavuudeltaan tai turvallisuuden-
tunteeltaan tavanomaisen vaylan veroinen, mutta se voi silti parantaa olosuhteita
huomattavasti pientareella liikkumiseen nahden. Erityisjarjestely saattaa olla perus-
teltu haja-asutusalueiden yksittaisten vaylapuutteiden korjaamiseksi, mikali ajoradan
leveys on litkkennetarpeeseen nahden liian suuri esimerkiksi rinnakkaisen tieyhteyden
valmistumisen takia, tai mikali tie- tai katualueen tila ei mahdollista tavanomaisen
korotetun vaylan rakentamista. Jos vaylarakenteita joudutaan leventamaan ajoradan
viereen rakennettavan vaylan takia, ei erikoispoikkileikkauksen avulla todennakoises-
ti sdasteta kustannuksia tavanomaiseen korotettuun vayldan verrattuna. Erikoisrat-
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kaisua ei voi suositella kaytettavaksi tavanomaisen vaylan korvikkeena, mikali vaylal-
L4 arvioidaan olevan huomattavasti jalankulkijoita tai pyorailijoita.

Keskikaidetiet on havaittu edulliseksi keinoksi vdhentda vakavia moottoriajoneuvo-
onnettomuuksia paateilld, mistd syysta keskikaidehankkeita tultaneen toteuttamaan
tulevaisuudessa yha kasvavissa maarin. Keskikaiteiden rakentaminen huonontaa tei-
den varsilla asuvien henkiloiden kavely- ja pyorailymahdollisuuksia, silld piennarta
pitkin ei saa pyorailla ajosuuntaa vastakkaiseen suuntaan ja toisaalta tien ylittdminen
vaikeutuu huomattavasti keskikaiteen asentamisen myota. Jalankulku- ja pyoraliiken-
teen olosuhteiden huonontuminen ei kuitenkaan ole peruste jattaa liikenneturvalli-
suutta huomattavasti parantavaa keskikaidetta rakentamatta. Keskikaiteella paran-
nettavilla maanteilld, joiden piennarta kiytetaan sdannélliseen jalankulku- tai pyora-
lilkkenteeseen, voisi olla paikallaan kaiteen asentaminen myos pientareen ja ajoradan
véliin sille puolelle tietd, jossa on jalankulkua ja pyorailya synnyttavaa maankayttoa.
Tavoitteena tulisi kuitenkin olla jalankulun ja pyorailyn olosuhteiden parantaminen
muulla tavalla.

Alankomaissa, Ruotsissa ja Tanskassa kaytossa olevan 2—1 -tiepoikkileikkauksen
avulla voidaan korostaa pyorailijan ja kavelijan asemaa pientareella. Tassa tyossa ra-
portoitujen kansainvalisten tutkimuksen sekd suomalaisten liikenneasiantuntijoiden
lausuntojen perusteella 2—1 -poikkileikkausta ei kuitenkaan suositella otettavan kayt-
toon Suomessa. Kansainvalisissd seurantatutkimuksissa vaylatyypin ei ole havaittu
laskevan autojen ajonopeuksia, minka lisdksi vaylan turvallisuustaso on kyseenalai-
nen, silld ajoradan leveys ei ole 2—1 -tiella riittava kahden auton kohtaamiselle.

Vaylarakenteiltaan kevyttd ja geometrialtaan vaatimatonta rakennettua polkua eli
polkutieta tulisi kdyttda korkeintaan yleista liikenneverkkoa tdydentavana oikoreittina
tai ulkoilureittind. Polkutien rakentamisen ehtona on, ettd polun korvaava esteetén
vaylayhteys on olemassa, ja ettd sitd ei merkitd maaraysmerkein yleiseksi vayldksi.
Polkutien rakentamisella ei tulisi korvata varsinaista jalankulku- ja pyorailytieta, silla
sitd ei voida pitda esteettomassa kunnossa eika se sovellu sdannolliseen pyorailyyn.
Poikkeustapauksena polkutielld voitaneen korjata lyhyt paikallinen vaylapuute, jos
vaylalld arvioidaan olevan erittdin vahan kayttajia ja jos polkutie voidaan rakentaa
erittdin kevyin toimenpitein. Hyvaksyttavissa oleva sovelluskohde saattaisi olla esi-
merkiksi yksittdinen koulutien varrella oleva yhteyspuute. Toisaalta, mikali vaylalla on
erittdin vahan jalankulkijoita ja pyorailijoita, ei sille ole perusteltua rakentaa edes
polkutietd, jos polkutien rakentamiseen osoitettavat rahat voitaisiin osoittaa suurem-
paa kayttdjakuntaa palvelevaan vaylahankkeeseen. Riittdvan leveat polkutiet sopivat
talvisin hiihtolatujen pohjiksi. Jos polkutietad kaytetdan talvisin moottorikelkkareitti-
na, tulisi jalankulun ja pyorailyn reittiopasteet peittas talvikaudeksi.

Kivituhkapintainen vayla ei ole ajomukavuudeltaan tai laatutasoltaan asfalttipinnoit-
teen veroinen ja kivituhkapintaisen vayldan kunnossapito vaatii asfalttipinnoitetta
enemman resursseja. Kivituhkapintaisen vaylén elinkaarikustannus on aikaisempien
tutkimusten mukaan vain noin 15 9, asfalttipintaista vaylaa alhaisempi, mikd on mel-
ko pieni sdasto vaylan laatutason laskuun ndhden. Kustannussaastsjen nojalla kivi-
tuhkapintaisten vaylien rakentamisen yleistyminen ei vaikuta jarkevalta, mutta muut
seikat — kuten vaylan sovittaminen maisemaan - saattavat joissain kohteissa puoltaa
kivituhkapinnoitteen kayttoa.

Asfalttipintaisen vayldn paallyskerroksen mitoittaminen routaa rajoittavana raken-
teena saattaa johtaa erittdin paksuun ja ajorataakin kantavampaan paallysrakentee-
seen, mika on kohtuuttoman kallista toteuttaa. Routamitoitusvaatimuksesta luopumi-
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sen sijaan vaylarakenteiden suunnittelussa tulisi edistaa terdsverkkojen kayttoa. Te-
rasverkkorakenne saattaa tulla huomattavasti halvemmaksi kuin routimisen rajoitta-
minen rakennekerroksia kasvattamalla. Kevyempia asfalttipintaisia vaylarakenteita
voidaan tehdd myos rakentamalla ensin kivituhkapintainen vayla ja parantamalla se
mydhemmin asfalttipintaiseksi routavauriot paikallisesti terasverkolla korjaten. Vai-
heittain rakentamisen vaarana kuitenkin on, ettei vayldn paallystamiseen l6ydy rahoi-
tusta mychemmissidkaan vaiheissa ja vayla jaa kivituhkapintaiseksi hyvin pitkdksi ai-
kaa.

Teollisuuden synnyttamillad sivutuotteilla, kuten lentotuhkalla, voidaan korvata jalan-
kulku- ja pyorailyvaylan vaylarakenteisiin sijoitettavia materiaaleja, mikali sivutuot-
teita on edullisesti saatavilla ja materiaalin ominaisuudet soveltuvat kayttokohtee-
seen. Materiaalien kierrattaminen ja luonnonvarojen sadstdaminen on 2000-luvun
ajan hengen mukaista, ja myos vaylarakentamisessa tulisi suosia erilaisten uusioma-
teriaalien kayttoa.

Jalankulkijoille ja pyorailijoille on aikojen saatossa rakennettu jonkin verran vaylastoa
talkootoilla. Talkootyomenettelyd perustellaan usein silla, ettd hanke jaisi muuten
muiden, tienpitajan hankekorimenettelyssa tarkedmmiksi todettujen hankkeiden var-
joon ja tasta syysta kohde jaisi pitkallakin aikavalilla toteuttamatta. Vaikka talkoilla
voitaisiinkin nopeuttaa paikallisesti merkittavaa vaylahanketta, ei talkootyo ole taysin
hyvaksyttava toimintatapa valtiorahoitteisissa vayldhankkeissa. Merkittavin ongelma
talkootoissd on se, ettd talkootyopanoksesta huolimatta tienpitdja joutuu yleensa
osallistumaan vaylarakentamisen kustannuksiin tavalla tai toisella, mika hidastaa en-
tisestaan talkootytkohdetta tarkeampien vaylapuutteiden korjaamista. Tama ei ole
tasapuolisen tienpidon hengen mukaista. Suurin osa tunnistetuista vaylatarpeista
sijoittuu tienpitajien hankekorimenettelyn alimpaan koriin, joiden rahoitukseen tien-
pitdja ei osallistu, mutta joita kunnat voitat toteuttaa omalla panoksellaan. Mikali
kunta pystyy organisoimaan talkootyohankkeen ja ottaa vastuun vaylén laadusta riit-
tédvan pitkaksi takuuajaksi, ei talkootyota vaylarakentamisessa varsinaisesti tulisi
kieltaakaan.

Viimeiseksi on mainittava kaikkein kustannustehokkain, joskaan ei nopein keino pa-
rantaa jalankulun ja pyorailyn infrastruktuuria. On erittdin tarkeaa, ettei tunnistettu-
jen vaylatarpeiden pohjattomaan arkkuun lisatd hankkeita ainakaan huonolla maan-
kayton suunnittelulla. Kunnilla on suuri vastuu valttaa jalankululle ja pyorailylle epa-
suotuisaa aluerakennetta pidattaytymalld maa-alueidensa kaavoituksesta taajamien
lievealueille, joilla ei ole riittdvaa jalankulun ja pyorailyn vaylastoa. Tallaisten aluei-
den kaavoitus osoittautuu kunnalle karhunpalvelukseksi viimeistdan siina vaiheessa,
kun alueelle muuttaa ensimmainen kuntarahoitteisia koulukuljetuksia tarvitseva lap-
siperhe.
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