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1 Tyon tausta ja tavoitteet

Tama raportti perustuu diplomityéna tehtyyn Etela-Pohjanmaan vahaliikenteisen tieverkon priorisointiin. Ty6
on tehty Etela-Pohjanmaan ELY-keskukselle. Tydssa ovat olleet mukana rahoittamassa myos Liikennevi-
rasto, Eteld-Pohjanmaan liitto ja Metsakeskus. Lisdksi SKAL osallistui tydn ohjaukseen ja kommentointiin.
Ty0 tehtiin Sitossa, jossa ty6ta ohjasivat Juha Makinen ja Taina Rantanen.

Selvityksessa tarkastellaan vahaliikenteisten teiden merkitysta tavaralogistikan nakokulmasta
pyrkimyksenad ottaa huomioon kaikki vahaliikenteisia teitd kayttdvat kuljetukset. Tulosten perusteella
luodaan suuntaa antava merkitsevyysluokitus, jonka avulla voidaan priorisoida elinkeinoelaman kannalta
merkittavimmat tiet ja hyodyntaa niitd erilaisissa tieverkon luokitteluissa. Lisaksi pohditaan
merkitsevyysluokituksen lopullista hydtya ja pohditaan, voisiko olla vield parempia ratkaisuja hoidon ja
yllapidon suunnittelun toteuttamiseen.

Kuljetuksista halutaan selvittdd mahdollisimman monien toimialojen kuljetusreitit Etela-Pohjanmaan
vahaliikenteiselld tieverkolla ja mahdollisuuksien mukaan luoda kuntotietojen perusteella varmimmin
kulkukelpoinen runkoverkko. Lisaksi halutaan selvittaa tieverkon merkitys kuljetusketjulle operaattorin ja
raaka-ainetta ostavan teollisuuden nakokulmasta, jotta voidaan perustella logistikan tarpeiden
huomioonottaminen lopputuloksena tehtavan vahaliikenteisen tieverkon priorisoinnissa. Lahtdkohtana
tutkimuksen aloittamiselle on vahaliikenteisen tien maarittely, silla vahaliikenteiselle tielle ei toistaiseksi ole
olemassa yksiselitteista maaritelmaa.

Tutkimuksessa rajaudutaan Eteld-Pohjanmaan vahaliikenteiseen tieverkkoon ja sen kuljetuksiin. Vaikka
vahaliikenteisilla teilla esiintyy myds matkailua ja muuta henkildliikennetta, niihin ei tassa tydssa tarkemmin
syvennyta. Etela-Pohjanmaan teollisuuden ja yritystoiminnan rakenne on varsin kuljetusintensiivinen
johtuen runsaasti kuljetuksia ja varastointia vaativan elintarviketeollisuuden vahvasta roolista maakunnassa.
Etela-Pohjanmaa on maamme johtavia maakuntia elintarvikelogistiikassa, mutta paljon kuljetuksia ja
varastointia sisaltyy myos terasrakenne- ja puutoimialoihin. Kuljetusten suuntautumista tieluokittain on tut-
kittu varsin vahan, mutta eraan Tiehallinnon julkaisun (Rantala et al. 2003) perusteella pystytaan karkeasti
toteamaan, etta kuljetussuoritteittain tarkasteltuna Etela-Pohjanmaan vahaliikenteisella tieverkolla liikennoi-
daan muihin maakuntiin verrattuna suhteellisen paljon. Lisaksi on tutkittu, etta yleisesti 60 prosenttia teolli-
suuden kuljettamasta tavaramaarasta lahtee tai paatyy vahaliikenteiselle tieverkolle. Tdman vuoksi on sel-
vaa, ettd ongelmat vahaliikenteisella tieverkolla heijastuvat elinkeinoeldamaan. Huonokuntoinen tie aiheuttaa
aikatauluhaasteita ja lisda kustannuksia. Pahimmillaan kuljetukset voivat estya kokonaan.

Tyon ohjauksesta vastasi ohjausryhma, johon kuuluivat:

Jarmo Salo Eteld-Pohjanmaan ELY-keskus
Jorma Ollila Etela-Pohjanmaan liitto

Antti Saartenoja Etela-Pohjanmaan liitto

Mikko Syri Metsakeskus

Riikka Pakkala SKAL Pohjanmaa

Jarkko Vartiamaki Kuljetusyrittaja



2 Vahaliikenteisten teiden kuljetukset

Tiekuljetusten toimintaymparistd koostuu voimakkaasti teollisuuden ja kaupan rakenteeseen ja naiden
muutokseen vaikuttavista tekijoista. Liikenneviraston selvityksen (Luukkonen et al. 2012) mukaan
tiekuljetukset muodostavat noin 90 prosenttia kuljetetuista tonneista ja noin 70 prosenttia
kuljetussuoritteesta kotimaan tavaraliikenteessa. Erityisen merkittdva vahaliikenteinen tieverkko on
metsateollisuuden ja maatalouden kuljetuksille. Muita merkittavia vahaliikenteisten teiden kayttajia ovat
polttoainekuljetukset, turve- ja hakekuljetukset, kaupan jakelukuljetukset ja maa-aineskuljetukset. Lisaksi
kaivos- ja rakennustoiminta saattavat aiheuttaa paikallisesti suuriakin kuljetusvirtoja vahaliikenteiselle
tieverkolle.

2.1 Maatalouden kuljetukset

2.1.1 Maitokuljetukset

Maito noudetaan maatiloilta joka toinen paiva meijeriin. Kerailyjen valisind aikoina lypsetty maito
varastoidaan jaahdytyslaittein varustetussa sailiossa. Kerailyreitin ensimmainen osa kerataan vetoauton
sailioon. Kun puolet reitistd on keratty, maito siirtokuormataan reitin kannalta edulliseen paikkaan jatettyyn
peravaunuun, minka jalkeen reitin toinen osa keratdan myos pelkalla vetoautolla. Reitin paatteeksi
peravaunu kaydaan noutamassa ja maito kuljetetaan meijeriin. (Makinen 2004)

Kerailyreitti on ennalta suunniteltu tarkoituksenmukaisella suunnitteluohjelmalla, joka on linkitetty
tuotannonohjausjarjestelmaan ja johon tehtaat ilmoittavat raaka-ainetarpeensa. Tietojarjestelmaa
paivitetaan jatkuvasti maidontuottajien maaran jatkuvan vahentymisen seurauksena. (Jurvelin 2003)
Maitoautot saavat reititysohjelmasta ajoaikataulun minuuttiaikatauluna viikoksi kerrallaan. Koska sama reitti
ajetaan joka toinen paiva, reittisuunnittelu tehdaan parillisille ja parittomille paiville vuoden alusta lukien ja
sitda korjataan mahdollisten muutostarpeiden mukaisesti. Tiloilla on kaytava, vaikka saaolosuhteet ja tien
kunto olisivat kehnot. (Rantala et al. 2003)

Etela-Pohjanmaalla siirryttiin yokerailyyn vuonna 1984. Maitoautot liikennoéivat 21 tuntia vuorokaudessa,
silla kallista autoa ei kannata seisottaa tyhjana osaa vuorokaudesta. Jos maidonkeraily suoritettaisiin osan
aikaa vuorokaudesta, saman maitomaaran kerdamiseen tarvittaisiin talléin useampia autoja. (Méakinen
2004)

Toimialalla vallitsevassa trendissa pienet maitotilat lopettavat toimintaansa ja toiminta keskittyy yha
suurempiin tuotantoyksikoihin. Tassa tyossa tehdyssd haastattelututkimuksessa todettiin, ettd vaikka
maitotilojen maara vahenee koko ajan 5-6 prosenttia vuodessa, tilojen lukumaaran pienenemisesta
huolimatta maitomaara pysyy koko lailla samalla tasolla kuin nykyisin. Haastattelussa arveltiin, etta tuotettu
maitomaara saattaa jopa nousta tulevaisuudessa. Talla hetkelld maitoa tuotetaan 1,9 miljardia litraa
vuodessa. (Laine 2013)

2.1.2 Elainkuljetukset

Eldinkuljetusten logistinen ketju sisaltda vaiheet elainten lastaamisesta ajoneuvoon maatiloilla, kuljetuksen
maatilalta teurastamoon, elainten siirtdmisen pois ajoneuvosta ja teurastuksen eri vaiheet paattyen ruhojen
sijoittamiseen kylmatilaan. (Ljungberg et al. 2006) Makinen on diplomitydssdan haastatellut Atrian
asiantuntijaa, jonka mukaan tuottajat ilmoittavat teurastamolle teuraskypsien eldinten maarén ja sen
perusteella laaditaan teurastussuunnitelma. Ennen kuljetuksen saapumista eldimet erotellaan valmiiksi
lastaustilaan, oli kyse sitten broilerista, siasta tai naudasta. Teurastamolla teurastettavien elainten maara
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vaihtelee siten, etta broilereita teurastetaan noin 72 000 kappaletta paivassa (vastaa viitta kasvattamoa) ja
sikoja 2150-2240 kappaletta (vastaa 16-17 autokuormallista paivassa). Teurastetuista ja kasitellyista
ruhoista osa myydaan tukkuihin. Leikkaamossa paloitellusta lihasta noin 80 % kaytetaan heti ja loput
menevat pakastevarastoihin.

Eldinkuljetukset eivat ole yhta tarkasti aikataulutettuja kuin maitokuljetukset, mutta tietyn aikataulun
mukaan nekin on hoidettava. Tieverkon kannalta tarkasteltuna elainkuljetusautot ovat merkittavia
vahaliikenteisen tieverkon kayttgjia, joiden on paastava liikkumaan kaikissa olosuhteissa, mukaan lukien
kelirikkoaikana. (Rantala et al. 2003) Makisen haastattelussa saamien tulosten mukaan esimerkiksi broilerit
ja kalkkunat noudetaan tarkan aikataulun mukaisesti.

Eldinkuljetuksista poikkeuksellisen muihin maatalouden kuljetuksiin verrattuna tekee se, etta
kuljetettavat yksikot ovat elavia elaimia. Teuraseldinten kuljetus ja kasittely yhdistetdan tapahtumasarjoihin,
jotka aiheuttavat stressaavat ja epasuotuisat olosuhteet eldimille vaarantamalla naiden hyvinvoinnin,
heikentamalld lihan laatua, lisdamalla tautien levidmisen mahdollisuutta sekd altistamalla eldimet
ajoneuvojen pakokaasupaastoille. Kuljetuksen aikana esiintyy useita mahdollisia stressitekijoita, kuten
kuumuutta, kylmyyttd, huonoa ilmanlaatua, tarinad, kuorma-auton liikehdintda seka melua, joista monet
heikentavat eldinten terveyttad ja hyvinvointia samalla huonontaen tuotteen laatua ja mahdollistamalla jopa
kuoleman. (Ljungberg et al. 2006) Suomessa elainten kuljettaminen on luvanvaraista toimintaa ja sita
ohjataan lainsaadannolla. Laki elainten kuljetuksesta ohjaa kaikkea toimintaa autojen ominaisuuksista ja
varusteista kuljetusaikoihin ja kuljettajien koulutuksiin. Eldintd saa kuljettaa vain sellaisella
kuljetusvalineella ja sellaisissa kuljetusolosuhteissa, etta eldimelle ei aiheudu tarpeetonta kipua, tuskaa tai
karsimysta. Lisaksi elaintd on suojeltava kuljetuksen aikaiselta vahingoittumiselta ja sairastumiselta. (L.
1429/2006)

2.1.3 Rehu- jalannoite- ja sadonkorjuukuljetukset

Rehu- ja lannoitekuljetukset ovat kausiluontoisia siten, etta varsinkin lannoitteiden osalta tarve on suurin
silloin, kun tie on kevaan kelirikon tai syyssateiden vuoksi huonossa kunnossa. Tavallisesti lannoitteita ei
hankita varastoon, vaan vasta silloin, kun niille on tarvetta huolimatta siita, ettd kauppa ja teollisuus ovat
pyrkineet hinnoittelulla tasaamaan sesonkihuippuja. Apulantojen lisaksi tiloilla hyédynnetaan lietelantaa.
Esimerkiksi lypsykarjatiloilla syntyy oheistuotteena lietettd, jota voidaan hyddyntdd maaperan
lannoittamisessa. EU:n maaraysten mukaan lietelantaa ei kuitenkaan saa levittda jaatyneeseen maahan,
jolloin sen ajo pelloille sijoittuu kevaan sulamiskaudelle. Taytena lietesailioperavaunu ja traktori voivat
painaa esimerkiksi 30 tonnia, mika luonnollisesti rasittaa tieverkkoa akselipainojen noustessa suuriksi.
(Rantala et al. 2003, Strandvall 2006)

limeisesti rehu- ja lannoitekuljetuksia ei nykyisin suunnitella kovin perusteellisesti, silla ainakin
Tiehallinnon julkaisun mukaan 2000-luvun alussa on kaytannossa voitu ajaa samalle kylalle joka paiva eri
maatilalle. Kelirikkoaikaan tallainen toiminta kuluttaa tarpeettomasti niin kalustoa kuin tieta, silla pitkallakin
aikavalilla rehu- ja lannoitekuljetusten tarve on ennustettavissa. (Rantala et al. 2003)

Maatalouden kuljetuksiin kuuluvat myds sadonkorjuukuljetukset, jotka ovat syksyyn ajoittuvia raskaita
kuljetuksia. Esimerkiksi sokerijuurikkaan kuljetukset ajoittuvat syys-lokakuulle, ja ne lisdavat tietyilla
tieyhteyksilla merkittavasti raskaan liikkenteen maaraa. (Rantala et al. 2003)

2.1.4 Polttoainekuljetukset

Polttoainejakelu hoidetaan Iahinnd paatieverkkoa pitkin, joten sen kuormitus soratiestolle on SORAVOL-
projektin mukaan vahainen. Projektissa haastateltujen Oljy-yhtididen kuljetuspaallikdiden mukaan
jakelupisteita ei sijaitse sorateiden varsilla. Lammitysdljya kuljetetaan soratieverkolla, mutta kuljetukset ovat
satunnaisia ja |dhes mahdottomia reitittdad. (Rantanen et al. 2004) Strandvall on diplomitydssaan
haastatellut Shell Oy:n palvelupaallikkdéa, joka on tarkemmin kertonut, ettd polttodljyn ja polttoaineiden
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maara riippuu muun muassa maatilojen l[dmmitysjarjestelmasta. Joillekin maatiloille 6ljya toimitetaan joka
toinen viikko, joillekin kerran kuukaudessa ja joillekin kerran kolmessa kuukaudessa. Polttoainekuljetusauto
painaa tyhjana 20 tonnia ja taytena 60 tonnia. (Strandvall 2006) Luonnollisesti polttoainekuljetusten maara
edellisten lisaksi riippuu myds maatilan ja sen polttoainesailididen koosta.

2.2 Metsateollisuuden kuljetukset

Metsateollisuudessa raakapuun kuljetusten liikkennesuorite (milj. tkm) oli vuonna 2012 kuorma-
autoliikenteen tavaralajeittain tarkasteltuna suurin. Tavaramaarallisesti tarkasteltuna naiden osuus ol
toiseksi suurin maa-ainesten kuljetusten jalkeen. Vastaavasti toiseksi suurin liikkennesuorite ja kolmanneksi
suurin tavaramaara oli metsateollisuuden tuotteiden (paperi, mekaanisesti kasitelty puu yms.) kuljetuksilla.
(Tilastokeskus 2013)

Kuljetusketjun toimitusvarmuus ja kustannukset ovat yksi tarkeimmistd Suomen metséateollisuuden
kilpailukykyyn vaikuttavista tekijoista, silla logistikka on metsateollisuudelle merkittava kustannusera.
Puuta korjataan ja kuljetetaan kattavasti koko maan alueella, joten toimiva infrastruktuuri on puuhuolion
perusedellytys. Viime vuosina metsateollisuus on keskittynyt, mikd on pidentanyt puun kuljetusmatkoja,
mutta toisaalta uusia pienempia erityisesti energiapuun toimituspaikkoja on syntynyt runsaasti eri puolilla
maata. (Metsateho & Metsateollisuus 2012)

Puujalosteiden logistinen ketju alkaa puunkorjuusta, josta se paatyy mahdollisen vélivarastoinnin kautta
jalostukseen ja edelleen asiakkaiden kaytettavaksi. Puunkorjuulla tarkoitetaan puun hakkuuta, eli kaatoa ja
katkomista, sekad hakatun puun kuljetusta metsastd valivarastolle. Metsdssa tapahtuvaa kuljetusta
kutsutaan lahikuljetukseksi. Kaukokuljetus puolestaan on puun kuljettamista valivarastolta eteenpain
varastoterminaaliin tai varsinaiselle kayttopaikalle. (Metsantutkimuslaitos 2012) Puunhankinnan reititys
tapahtuu 1-2 kertaa viikossa, koska yhtididen puuvarantotilanne on nykyisessa markkinatilanteessa
sellainen, ettei ajosuunnittelua voida tehda paljon etukateen. Reititysohjelmista kuljetusaikataulu saadaan
minuutin  tarkkuudella, mutta kaytannéssa autoilijalle annetaan tulotunti tuotantolaitokselle. Puun
vastaanotto tapahtuu tavallisesti klo 6-22 valilla, mutta suurimmat paperitehtaat vastaanottavat puuta jopa
kellon ympari. (Rantala et al. 2003)

Puuhuollolle ja metsataloudelle on Suomessa tyypillistd voimakas kausivaihtelu, johon paasyyna on
sorateiden kelirikko. Kelirikkorajoitukset estavat puukuljetukset useiksi viikoiksi kevaisin ja joskus myds
syksyisin ennen tiepohjien jaatymista. Taman vuoksi ajanjakso, jolloin maa on jaassa eika teiden kantavuus
ole ongelma, on puun hakkuu- ja kuljetustoiminnassa kiireista aikaa, jotta varastot saadaan taytettya.
Varastointi puolestaan vaatii tilaa ja voi heikentdd raaka-aineen laatua, mistd aiheutuu ylimaaraisia
kustannuksia. Kelirikkoaikaan painorajoitettuja tieosuuksia on |dhinnd vahaliikenteisilld alimman
toiminnallisen luokan teilla. (Rieppo 2006, Metsaranta et al. 2007) Yleisten vahaliikenteisten teiden lisaksi
kelirikko on ongelma myds yksityis- ja metsdautoteilld, jotka ovat raakapuukuljetusten kayttamien reittien
ensimmaisia osia.

Metsateollisuuden kuljetusten tavoitteena on, ettd kerran autoon kuormattu raakapuuera viedaan
suoraan jalostuskohteeseensa, silla valivarastointia ja uudelleenkuormausta pyritdan valttdamaan edelld
mainittujen lisdkustannusten vuoksi. Kustannuksista huolimatta valivarastopaikkoja tarvitaan monesta
syysta: erilaisten puutavaralajikkeiden lajittelua varten, koska wusein eri lajikkeet menevat eri
jalostuslaitoksiin, sailytyspaikaksi kuormaimelle pitkien runkokuljetuksien ajaksi, kelirikkokauden
ennakoimiseksi ja terminaali- ja puskurivarastoiksi rautatielastauspaikkojen ym. lahistélle. (Tiehallinto 2004)

Maa- ja metsatalous ovat haja-asutusalueiden elinvoimaisuuden kannalta tarkeitd elinkeinoja, minka
vuoksi olisi huolehdittava siita, ettad tieverkon vuoksi ei synny alueita, joilta esimerkiksi puuta ei voida
kuljettaa. Puunhankinnan kuljetusketjun toimivuus on metsateollisuuden tuotannon perusedellytys. (Rantala
et al. 2003)

Metséateollisuuden raakapuun kaytdon ennustetaan kasvavan vuoteen 2020 mennessa 60 miljoonasta
kuutiosta noin 65-70 miljoonaan kuutioon. Samoin metsahakkeen kaytdn odotetaan nousevan, mita tukee
esimerkiksi uusiutuvan energian lisdamiselle asetetut tavoitteet ja useat biojalostamohankkeet.

5



Puutavaravirtojen kannalta merkittdvimpid muutoksia aiempaan ovat alueelliset seka eri puutavaralajien
kysyntaan kohdistuvat muutokset, silla esimerkiksi energiapuun kaytdn lisdantyminen, tuontipuumaarien
oletettu kasvu ja edella mainitut biojalostamoinvestoinnit muuttavat puukuljetusten suuntia. (Metsateollisuus
& Metsateho 2012)

Metsateollisuuden rakennemuutokset ja esimerkiksi energiapuun kayton lisdantyminen ovat
aiheuttaneet ja aiheuttavat edelleen muutoksia puuraaka-aineen kuljetusetaisyyksissa ja eri
kuljetusmuotojen osuuksissa. Taman vuoksi Metsateho aikoo tutkia jatkossa myos hakkuukohteista,
kuljetusvaylistd ja tuotantolaitoksista koostuvaa kuljetusverkkoaineistoa paikkatieto-ohjelman avulla.
Metsatehossa tutkitaan, miten puuvirrat nykyisin suuntautuvat ja siitd aiotaan tarjota tietoa esimerkiksi
tienpidosta vastaaville organisaatioille. (Esri Finland 2013)

2.3 Turvekuljetukset

Turvekuljetukset ovat tuoteryhma, jonka kuljetusten volyymi on paikallisesti suuri (Rantala et al. 2003).
Turvetta tuotetaan Suomessa noin 130 kunnassa. Pohjois-Pohjanmaan, Lapin ja Eteld-Pohjanmaan
maakuntien osuus Suomen turvetuotannosta on 57 prosenttia, mista Etela-Pohjanmaan osuus tuotannossa
on suurin. Turpeen kuljetusreitti turvesuolta asiakkaalle sisaltaa lahes poikkeuksetta vahaliikenteisia teita.
Tavallisesti turvekuljetuksissa kuorma vieddan vain yhteen suuntaan, mutta pitkilld toimitusetaisyyksilla
meno-paluu -kuljetuksiin pyritdan aina, kun se on mahdollista. (Lahdevaara et al. 2010)

Turvetuotanto on hyvin kausiluonteista, silla turpeen tuotantokausi ajoittuu normaalivuosina toukokuun
puolivalistd syyskuun alkuun. Tuotanto on my0s erittdin saariippuvaista ja hehtaarituotokset vaihtelevat
runsaasti sekd vuosi- ettd aluetasolla. Tuotantokaudella on normaalia, ettd hyvien sadolosuhteiden
vallitessa tyontekijat ja yrittajat tuottavat turvetta lapi vuorokauden. Pentikdinen kirjoittaa diplomity0ssaan,
ettd turvekuljetusten kausiluontoisuus johtuu energiaturpeen kayton keskittymisesta talvikaudelle. Kesan
tuotantokauden turve varastoidaan erillisille |3jitysalueille, mikd on osittain varsin haasteellista
ldjitysalueiden ja -lupien vaikean saannin seka valivarastoinnista aiheutuvien kuormaus- ja
kuljetuskustannusten takia. Nykyiselldan kuljetuskustannukset ovat noin 30 % energiaturpeen hinnasta.
(Leino 2005, Pentikainen 2010)

Vaikka kuljetukset painottuvat I[ahinna talviaikaan, kaytannossa kaikki turvekuljetukset ovat
ymparivuotisia. Lammitykseen kaytettdvia jyrsinpolttoturvetta ja palaturvetta kuljetetaan eniten talvella
joulukuusta huhtikuun alkuun, mutta jonkin verran kuljetuksia on myds ympari vuoden. Ymparisto- ja
kasvuturve painottuu myos eniten talviaikaan, mutta samalla tavoin sitakin kuljetetaan jonkin verran vuoden
ympari. Vaikka kuljetusten maara talviaikaan on merkittdvd osa kaikista turvekuljetuksista, suurimmat
kuljetukselliset ongelmat sijoittuvat kevaaseen ja syksyyn. (Koivula 2013)

Aiemmissa selvityksissa on arvioitu, ettd turvekuljetuksissa on hyvat mahdollisuudet tehda yhteistyota
tienpitdjan kanssa tienhoidon toimenpiteiden kohdistamisesta tasmahoitona, koska ajoneuvomaara ja
kuljetusvolyymi ovat suuria alueellisesti yhdeltd suolta kerrallaan. Tallaisesta toiminnasta on hyvia
kokemuksia Pohjois-Savon maakunnassa. (Rantala et al. 2003)

2.4 Paivittaistavarakaupan jakelukuljetukset

Tavaraa pyritddn ohjaamaan kysyntdan ilman varastointia, mutta kdytdnndssa toimitusketjut rakentuvat
yhden valtakunnallisen tai laajemman alueellisen keskusvaraston ymparille. Suuret kaupan keskusvarastot
sijoittuvat lahelle padmarkkina-alueita ja satamia, joten kaupan kannalta logistinen keskipiste sijoittuu Etela-
Suomeen, josta jakelukustannukset ja -ajat asiakkaille ovat kokonaistaloudellisesti edullisimmat. Alueellista
varastointia pyritaan valttamaan ja ne palvelevatkin yleensa asiakkaiden noutotukkuina. Toisaalta raskaan
likenteen ajoaikasdanndsten ja valvonnan kiristyessd saattaa tulevaisuudessa olla tarve ottaa
alueterminaalirakennetta uudelleen kayttdon Pohjois- ja Itd-Suomessa. (Metsaranta et al. 2007, Rantala et
al. 2003)
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Erityisesti paivittdistavarakaupassa hyddynnetdan toimintamallia, jossa tavarantoimittajat pakkaavat ja
merkitsevat toimituserat vahittaiskauppa- tai loppuasiakaskohtaisesti. Toimituserat kuljetetaan yhtena erana
toimittajalta kaupan terminaaliin tai keskusvarastoon, jossa ne lajitellaan myymaldittain/asiakkaittain ja
tarvittaessa mukaan lisdtédan varastotavaraa. (Metsaranta et al. 2007)

Toimitukset kauppoihin tapahtuvat yleisesti aamuydlla klo 3-6 valilla, viimeistaan klo 8 mennessa ja
lisdksi ne ovat tarkasti aikataulutettuja. Taman vuoksi kaupan jakelun runkolinjat ajetaan ydaikaan, mika
asettaa tarpeita ymparivuorokautiselle tienpidon palvelutasolle ja erityisesti talvihoidolle. (Rantala et al.
2003)

Kauppa jatkaa keskittymistaan ja kansainvalistymistaan. Markkinat laajentuvat Iahialueille. Kauppaketjut
kehittavat logistisen ketjun kokonaisvaltaista ohjausta. Hankintojen keskittdmiselld ja Kkysynnan
ennustamisella luodaan kilpailukykyd. Kaupan jakelukuljetukset aikataulutetaan yha aikaisemmaksi
aamuyohon. Lisaksi aikataulun raamit kiristyvat, mika edellyttdd kuljetuksilta entista tasmallisempaa
suunnittelua ja aikataulun pitavyyttd. Tdman vuoksi tieverkon tulisi olla liikennoditdvassa kunnossa ympari
vuorokauden, mika edelleen aiheuttaa haasteita tienpidolle. (Rantala et al. 2003)

2.5 Muut kuljetukset

Tuulivoimakuljetukset ovat erikoiskuljetuksia, jotka liittyvat tuulivoima-alueiden rakentamisen aikaiseen
likenteeseen. Tuulivoimakuljetukset aiheuttavat merkittdvaa paikallista kuormitusta Eteld-Pohjanmaan
tieverkolla. Tuulivoiman erikoiskuljetuksista on valmistunut lokakuussa selvitys (Laitinen et al. 2013), jossa
on tutkittu Etela- ja Keski-Pohjanmaan maakuntien maakuntakaavoihin ehdolla olevien tuulivoima-alueiden
saavutettavuutta. Naista tuulivoima-alueista moni sijaitsee sorapintaisten tieyhteyksien varsilla. Tuulivoima-
alueiden sijainnit pitaisi huomioida kuljetusten ajoittamisen ja tienpidon nakokulmasta, jotta tiet saataisiin
pysymaan kunnossa. Suuren tuulivoimapuiston rakentamisenaikainen raskas liikenne saattaa olla erittain
runsasta, minka lisaksi kuljetusten poikkeuksellisen suuri paino aiheuttaa haasteita tierakenteen
kestavyydelle. Tuulivoimakuljetuksille rajoituksia aiheuttaa kelirikkoalttiden teiden liséksi sillat ja
ulottumarajoitukset. ELY-keskus ei tule parantamaan paasyteitd tuulivoima-alueille vaan vastuu tieverkon
kantavuuden parantamisesta erikoiskuljetuksia varten jaa tuulivoimapuiston rakentajalle.

Rakennusteollisuuden kuljetukset kayttavat usein myds vahaliikenteisia teitd. Rakentamiseen liittyvat
maa-aineskuljetukset lahtevat usein vahaliikenteisen tieverkon alueelta ja niiden volyymit saattavat
kasvukeskusten ymparistdssa olla hyvinkin suuret.

Kaivostoiminta aiheuttaa suuria kuljetusmaaria alueellisesti ja yleensa nimenomaan vahaliikenteiselle
tieverkolle. Suomessa toimivia kaivoksia on melko vahan, joten sen edellyttdmat tienpidon toimenpiteet
kannattaa tarkastella paikallisesti niilla alueilla, joilla kaivostoimintaa esiintyy.

Metallien valmistukselle on tyypillista saannolliset kuljetusvirrat ja suuret massat, jolloin
kuljetusjarjestelman perustan muodostaa saanndlliset rautatiekuljetukset sekd raaka-aine- etta
lopputuotevirroissa. Pienemmassa mittakaavassa tiekuljetukset tulevat kysymykseen. Metalliteollisuuden
kuljetukset kayttavat Iahinnd paatieverkkoa. Koska kuljetusmassat ovat suuria, tieverkolta edellytetdan
kantavuutta, joka ei paatieverkolla tavallisesti ole ongelma. (Rantala et al. 2004)

Jatehuollon roska-autot liikkuvat saanndllisesti vahaliikenteiselld tieverkolla. Jatteitd haetaan
omakotitalojen pihoilta kahden viikon valein ympari vuoden. Suurempien taloyhtididen jatteitd voidaan
hakea viikon valein. Noutoajat vaihtelevat kunnan jatehuoltomaarayksista riippuen. (Strandvall 2006)



3 Vahaliikenteinen tieverkko ja tien kun-
nossapito

Hyva liikennejarjestelma vaikuttaa paivittdisten toimintojen onnistuneeseen hoitamiseen ja mahdollistaa
alueiden kehittymisen. Huonot liikenneyhteydet voivat puolestaan estda alueen kehittymisen, vaikka silla
olisi muutoin tarvittavat tuotantoedellytykset. Kaikkien alueiden ja yhdyskuntien kehityksen
mahdollistamiseksi tavoitellaan likenneverkon palvelujen osalta vahintaan peruspalvelutasoa. (Parantoinen
& Kalenoja 2005)

3.1 Vahaliikenteinen tieverkko

Teiden luokittelussa puhutaan usein paateista ja alempiasteisista teista. Alempiasteisilla teilld tarkoitetaan
seutu- ja yhdysteita, joita on yli 80 prosenttia Suomen yleisista teistd. Tassa tydssa rajaudutaan niihin
seutu- ja yhdysteihin, jotka Etela-Pohjanmaan alueella luokitellaan vahaliikenteisiksi. Muita vahaliikenteisia
teitd ovat yksityisessé omistuksessa olevat yksityistiet.

3.1.1 Vahaliikenteinen tie

Vahaliikenteiselle tielle ei ole selkeaa yksiselitteista maaritelmaa. Eraassa Tiehallinnon julkaisussa (Perala
et al. 2006) vahaliikenteinen tie on maaritelty sellaisiksi seutu- ja yhdysteiksi, joilla likennemaara (KVL) on
enintdan 200 ajoneuvoa vuorokaudessa ja erittdin vahaliikenteisiksi teiksi luokitellaan sellaiset tiet, joilla
likennemaara on enintaan 50 ajoneuvoa vuorokaudessa. Sama likennemaaran raja-arvo vahaliikenteiselle
tielle esiintyy my6s joissain muissa Tiehallinnon julkaisuissa. Ulkomaisista julkaisuista esimerkiksi
Maailmanpankin Transport Notes -sarjan artikkelissa vahaliikenteisen tien raja-arvona pidetdan myds 200
ajoneuvoa vuorokaudessa (Lebo & Schelling 2005).

Kaakkois-Suomen tiepiirin alempiasteista tieverkkoa kasittelevassa sisdisessa julkaisussa (Tiehallinto
2005) vahaliikenteinen tie on maaritelty siten, etta sen KVL on alle 350 ajoneuvoa vuorokaudessa. Keller ja
Sherar (2002) puolestaan ovat maaritelleet vahaliikenteisen tien sellaiseksi tieksi, jonka keskimaarainen
vuorokausilikennemaard on vahemman kuin 400 ajoneuvoa, ja joka on tyypillisesti suunniteltu
geometrialtaan alle 80 km/h ajonopeuksille. Vuonna 2013 julkaistussa Kaakkois-Suomen ELY-keskuksen
seutu- ja yhdystieverkon merkitsevyysluokituksessa (Seila et al. 2013) vahaliikenteinen tie on alle 500
ajon/vrk ja puolestaan Uudenmaan ELY-keskuksen vastaavassa julkaisussa (Seila et al. 2013)
vahaliikenteisen tien maaritelma on alle 1000 ajon/vrk. Joissain yhteyksissa vahaliikenteisyyden rajana
pidetaan jopa 1500 ajoneuvoa vuorokaudessa (Lappalainen 2013).

Edelld mainittujen vaihtelevien maaritelmien perusteella voidaan olettaa, ettd vahaliikenteisyyden raja
on riippuvainen tarkasteltavasta alueesta ja tarkastelutilanteesta. Lukuisat erilaiset maaritelmat kuitenkin
aiheuttavat sen, ettd esimerkiksi eri maakuntiin tehdyt merkitsevyysluokitukset eivat ole taysin
vertailukelpoisia keskenaan.



3.1.2 Yksityistiet

Vaikka tassa ty0ssa tarkastellaan vahaliikenteisia seutu- ja yhdysteitd, yksityisteiden ymmartdminen on
asiayhteydessa silti varsin tarkea. Yksityistiet voivat olla yhden kiinteiston omia teita tai vilkasliikenteisia,
lahes maantietyyppisia teitd. Yksityisteitd on myds asemakaava-alueilla, jolloin ne voivat olla
tyyppipoikkileikkaukseltaan katumaisia ja jolloin ne usein ovat myds kunnan hoidossa. (Hamalainen 2013)

Pysyvan asutuksen kaytdssa olevia yksityisteita on noin 100 000 kilometria. Rakennettuja
metsaautoteitd taas on noin 120 000 kilometria. Lisaksi muita autolla ajoon soveltuvia metsa- ja mokkiteita
on arvioitu olevan noin 140 000 kilometria. Kaiken kaikkiaan yksityisteitd voidaan arvioida olevan noin 360
000 kilomeria. Naiden teiden lisaksi on viela suuri maara kiinteistdjen omia piha-, tilus- ym. teita ja erilaisia
ajouria. Maanmittauslaitoksen karttatarkasteluissa on mahdollista havaita yhteensa 700 000 kilometria
erilaisia teiksi luokiteltuja viivoja. (Hamalainen 2013)

Yksityistiet miellettiin ennen lahes pelkastaan maa- ja metsatalouden kuljetustarpeiden hoitajiksi, mutta
monilla teillda muu yritystoiminta, pysyvat taloudet ja vapaa-ajan asunnot ovat nousseet merkittdvammaksi
osakasryhmaksi. Yhteiskunnallisen merkityksensd vuoksi maa- ja metsatalous mitoittavat osaltaan
tienpitoa, silla raskas liikenne vaatii hyvan tiestén. Maatilojen osuus tieosakasmaarasta on vahentynyt, mika
johtuu maatalouden tilamaarien vahenemisesta, mutta samalla tilakoko kasvaa, vuokrapeltojen maara
lisdantyy ja kuljetusmaarat kasvavat. Metsatalouden puut avarasta taas valtaosa lahtee liikkeelle
yksityistien varresta. Lisaksi sivu- ja korvaavat elinkeinot luovat uutta kuljetustarvetta. (Hamalainen 2013)

Yksityisteiden tienpidosta vastaavat paaosin tieosakkaat, mutta yhteiskunta on vuosikymmenien ajan
osallistunut  yksityistienpidon  kustannuksiin  yksityisteiden yleisen merkityksen vuoksi. Viime
vuosikymmenina valtio on rahoitusmielessa vetaytynyt vastuustaan yksityistieavustuksissa ja samoin myos
kunnat ovat vedonneet talousvaikeuksiinsa ja sanoneet hoitosopimuksia irti. (Hamalainen 2013)

3.2 Tien kunnossapidon rahoitus

Perustienpidon toteutunutta rahoitusta voidaan tarkastella Suomen Tieyhdistyksen tekemasta kaaviosta
tiemaararahoista ja liikennesuoritteesta (kuva 3.1). Kuvan rahoitus esitetdan kyseessa olevan vuoden
arvossa. Perustienpidon rahat ovat vahentyneet jatkuvasti viimeisten vuosien aikana, joskin kehittdmisen
osuus on hieman kasvanut suhteessa tiemaardrahaan. Tiem&ararahan osuus on kutakuinkin pysynyt
samana huolimatta perustienpidon ja kehittdmisen muutoksista huolimatta. Samalla, kun tiemaararahat ovat
pysyneet suurin piirtein vakiona, liikennesuoritteen maara on kasvanut jatkuvasti.
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Kaytanndssa euromaarien sailyessa ennallaan maararahojen reaalinen ostovoima heikkenee Idhivuosina.
Tienpitotoiminnassa joudutaan alueellisista investoinneista luopumaan taysin ja teita yllapidetaan hoito- ja
kunnostustoimin. Tama tarkoittaa vaylaomaisuuden korjausvelan kasvamista ja samalla kasvavien alueiden
likenteen sujuvuuden ja turvallisuuden heikkenemista. Keskeisen lilkenneverkon kunnosta ja toimivuudesta
huolehditaan, mutta alemman vaylaverkon kunto joutuu joustamaan rahoituksen mukaan. (Etela-
Pohjanmaan ELY-keskus 2013)

Uusien voimaan tulleiden painorajoitusten my6td maantieverkon seuraavan 20 vuoden
rahoitustarpeesta on arvioitu seuraava:

e siltojen painorajoitusten poisto n. 300 M€
e matalien alikulkujen poisto n. 100 M€

¢ tierakenteiden vahvistaminen n. 200 M€
e alustavat ja valmistelevat tyét n. 10 M€

Liséksi katu- ja yksityistieverkon tarpeen arvioidaan olevan noin. 30 % maantieverkon tarpeesta.
Kehysriihessa on paatetty 55 M€ lisarahoituksesta kehyskaudelle 2014-2017, jotka kaytetdan padosin
siltojen vahvistamiseen paateilla ja raskaan liikenteen reiteilla. Kehysriihen paatdksen mukaan on myoés
tarkoitus siirtya suurista investoinneista perusvaylanpitoon 80 M€/v vuodesta 2016 lahtien siten, etta
paaosa rahoista menee pieniin investointeihin ja osa kunnossapitoon. (Tapio 2013)

Vuoden 2014 paallystysohjelmaa valmistellaan parhaillaan Liikenneviraston tulosohjauksen mukaisesti.
Alustavan tiedon mukaan ensi vuonna paallysteisiin ja tiemerkintdihin olisi kaytettédvissa Etela-Pohjanmaan
ELY-keskuksen alueella noin 14,0 milj. euroa, joka on 0,7 milj. euroa vahemman kuin vuonna 2013 ja
sisdiset rahoituksen siirrot huomioiden 2 miljoonaa euroa vahemman. Paallysteiden rahoitus laskee koko
maassa vuodesta 2013 vuoteen 2014 noin 4 prosenttia (6 milj. euroa). Eteld-Pohjanmaan ELY-keskuksen
alueella alustava paallystysohjelma jaa 150 - 200 km pituiseksi vuonna 2014. Paallystettyja maanteitd on
6000 km, joista 380 km rappeutuu vuosittain. (Etela-Pohjanmaan ELY-keskus 2013a)

Liikenneviraston mukaan yllapidon (paallysteet, tiemerkinnat) ostovoima laskee vuodesta 2012 vuoteen
2017 eri liikennemuodoissa 7-12 prosenttia. Ostovoima laskee eniten tienpidossa, huolimatta vuosien 2016-
2017 mahdollisesta lisdrahoituksesta. Supistukset kohdennetaan toimiin, joiden vaikutukset koko liikenteen
kannalta ovat mahdollisimman pienet. Tama tarkoittaa sitd, ettd esim. vahaliikenteisten ratojen
yllapitokorjaukset, vahaliikenteisten maanteiden paallysteiden uusimiset ja sorateiden kelirikkokorjaukset
minimoidaan. Paallystettyjen teiden paikkaustéita tullaan lisaamaan. (Etela-Pohjanmaan ELY-keskus 2013)

Koko maassa paallystettiin kaudella 2013 vain noin 2200 km, kun esim. vuonna 2009 vastaava luku ol
3500 km. Liikenneviraston alustavan perusvaylanpidon rahoituksen mukaan vuonna 2017 paallystyspituus
olisi enaa 1800 km, tavoitetason ollessa 4000 km. (Etela-Pohjanmaan ELY-keskus 2013)

3.3 Teiden kunnossapito

Teiden kunnossapito maaraytyy erilaisten luokittelujen ja sitéd kautta palvelutasovaatimusten perusteella.
Kunnossapidon palvelutaso maaraytyy valtion yleisten toimintalinjojen perusteella. Kunnossapitoon sisaltyy
talvihoito, liikkenneympariston hoito, sorateiden kunnossapito seka rakenteen yllapitotoimet. Luonnollisesti
toimintaa joudutaan tehostamaan jatkuvasti rahoitustason pienentyessa ja siten joudutaan pohtimaan myds
tienpidollisesti halvempia ratkaisuja.

3.3.1 Toimintalinjat

Sorateiden hoitoon ja yllapitoon ei ollut valtakunnallisia toimintalinjoja ennen vuotta 2008, jolloin Tiehallinto
julkaisi toimintasuunnitelman sorateiden hoidon ja ylldpidon toimintalinjoista. Vuoden 2008 toimintalinjojen
keskeisissa linjauksissa pyritaan siihen, etta
e hoito- ja yllapitotoiminta on suunnitelmallista
e sorateiden hoidon ja yllapidon kohdentamisessa otetaan huomioon asiakastarpeet ja tiestolla
vallitsevat olosuhteet
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e soratiet jaetaan kolmeen luokkaan

o liikenteellisilla yhteysvaleillda on yhtenainen laatutaso

e pintakuntovaatimuksia tdsmennetaan

e sorateiden kuntoa seurataan kulkukelpoisuuden kannalta

o vuorovaikutuksella ja tiedottamisella parannetaan asiakastyytyvaisyyttd ja varmistetaan
tieomaisuuden sailyminen.

Nyt monissa ELY-keskuksissa, mukaan lukien Eteld-Pohjanmaan ELY-keskuksessa, on tehty tienpidon
ja liikenteen suunnitelma lahivuosille. Etela-Pohjanmaalla maanteiden hoidon ja yllapidon taso maaraytyy
valtakunnallisten toimintalinjojen seka kaytettavissa olevien maararahojen mukaan.

Yllapidossa keskitytadn vilkasliikenteiselle tieverkolle, jolle paallystystoimenpiteet enimmakseen
kohdistuvat. Raskaita rakenteen parantamishankkeita ei ole mahdollista toteuttaa. Rahoituksen
vahaisyyden vuoksi myOs uudelleenpaallystamisen kiertoajat pidentyvat. Vahaliikenteisella tieverkolla on
uhkana paallysteiden rappeutuminen. Paallysteohjelman vuosittainen pituus on ennen vuotta 2014 ollut
noin 250-350 kilometrid, mika on riittdnyt Etela-Pohjanmaalla suurin piirtein vilkkaimpien teiden pitamiseen
hyvassa kunnossa. Sorateiden rakenteen parantamisia tehdaan korkeintaan viisi kilometria vuodessa ja ne
toimenpiteet kohdistuvat linjausten mukaisesti kaikkein vilkasliikenteisimmille sorateille, joille pyritdan
tarjpamaan nykyistd parempaa palvelutasoa. Lukuun ottamatta naitd vilkasliikenteisimpia kohteita
sorateiden kuntotaso ei parane. Etela-Pohjanmaan alueen eras erityisongelma sorateilla on pintakelirikko,
jota on viime vuosina esiintynyt runsaasti myos syksylla ja jopa talvella. (Etela Pohjanmaan ELY-keskus
2013b)

Hoitoa ja yllapitoa on kilpailutettu tiettyjen tuotekorttien sisaltamien toimenpiteiden puitteissa. Teiden
hoidon ja yllapidon tuotekorteissa on kuvaukset kaikista hoitoon ja yllapitoon liittyvistd toimenpiteista.
Tuotekorteissa on myos esitetty tuotteen laatuvaatimukset sekd laadun toteamismenetelma. Naista
tuotekorttien sisaltamista toimenpiteistd on kerrottu lisda luvuissa 3.3.3-3.3.6. (Liikennevirasto 2012)
Julkisissa hankinnoissa tarjouspyyntdasiakirjat ovat lilan yksityiskohtaisia, mink& vuoksi usein kay siten, ettd
yksityiskohdista poikkeava yritys hylataan, vaikka se esittaisi tarjouspyyntéa paremman vaihtoehdon. Tama
nykykaytantd pakottaa urakoitsijat tekemaan huonompaa ja vahan halvemmalla kuin kilpailija, mika
likennevaylien asiantuntija Timo Saarenkedon mukaan tukahduttaa innovaation (Saarenketo 2013).

Liikenneviraston uudet hankinnan toimintalinjat tahtaavat enemman toiminnan tehostamiseen,
yhdenmukaistamiseen ja uusien innovaatioiden etsimiseen. Esimerkiksi hoidon ja yllapidon rajapintaan
kehitetddn uusia yhteistydbmuotoja tienpidon tehostamiseksi. Alla on mainittu joitain hoito- ja
yllapitokategorioiden linjauksista.

Hoidolla tarkoitetaan vaylan, rakenteen tai laitteen pitamista paivittdin toimintakuntoisena. Kaytto
sisaltda vaylien toimintakuntoisuuden kannalta valttdmattomat kayttokulut, kuten energia, siltojen aukaisut
ynna muut vastaavat. Hoidon ja kayton linjauksissa tullaan jatkossa toimimaan muun muassa siten, etta
tuotteiden ja toimenpiteiden sijaan Liikennevirasto tulee jatkossa hankkimaan entistd enemman ratkaisuja ja
palveluja, mika ndkyy muun muassa siten, etta Liikennevirasto tilaajana maarittelee tarpeen ja kaytettavissa
olevan rahoituksen, ja palveluntuottajat esittdvat ehdotuksensa ratkaisuiksi annettujen resurssien puitteissa.
Innovatiivisten tuote- ja palvelukonseptien kehittamistd edistetdan innovatiivisuuteen kannustavilla
hankintamenettelyilld ja sopimusmalleilla, jotka antavat vapausasteita uusien teknisten ratkaisujen ja
tuotteiden kehittdmiselle seka niiden hyédyntamiselle. Pitkdaikaisissa ja laajoissa sopimuksissa kiinnitetaan
erityistd huomiota sopimusten joustavuuteen toiminnan muutosten suhteen seka riskien ja hyddyn jakoon
eri osapuolten kesken. (Liikennevirasto 2013a)

Yllapidolla tarkoitetaan vaurioituneen vaylan, rakenteen tai laitteen palauttamista alkuperaiseen
kuntoonsa. Kuten hoidossa ja kaytossa, myOs yllapidossa edistetaan innovatiivista tuote- ja
palvelukonseptien kehittdmista. Tuotteiden ja toimenpiteiden liséksi tullaan hankkimaan myos ratkaisuja ja
palveluita. Tulevaisuudessa otetaan entistd vahvemmin huomioon hankinnan kohteena olevan vaylan
kokonaisvaltaisen yllapidon ja hoidon edellytykset. Yllapitotoimenpiteeksi valitaan vaylan elinkaaren
kulloiseenkin tilanteeseen parhaiten sopiva toimenpide. (Liikennevirasto 2013a)
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3.3.2 Palvelutaso

Paikallisten elinkeinojen ja perusteollisuuden kuljetukset tapahtuvat usein suurilla yksikoilla, minka vuoksi
tiehen kohdistuva rasitus on suuri. Teiltda vaaditaan hyvaa liikennditavyytta ja sellaista rakenteellista
kantavuutta, ettd maksimipainoinen ajoneuvoyhdistelma voi tielld liikennoida. Maariteltdessa kuvan 3.2
mukaiset alempiasteisen tieverkon kriittiset palvelutasotekijat, ajoneuvoyhdistelman maksimipaino oli 60
tonnia. Kelirikkoaikaan voidaan kayttaa painorajoituksia, mutta jos tielld on saanndllisia kuljetuksia, kuten
esimerkiksi maitokuljetuksia, liikennointikieltoa ei voida tielle asettaa. Alempiasteisen tieverkon palvelutason
tulee olla sellainen, ettd saanndllisten ymparivuotisten ja aikatauluun sidottujen kuljetusten sujuvuus
voidaan turvata kaikissa sadolosuhteissa joka paiva vuoden ympari. Lisaksi liikennoditavyyden tulisi olla
tasolla, joka mahdollistaa autoliikenteen kohtuullisen ajonopeuden, kuten esimerkiksi 50-80 km/h. (LVM
2002)

Tien kayttdjs Palvelutasotekiji  Tien taiminnallinen ominaisuus / Tuotteat / Taimenpiteet
Peruspalvelutaso

Talvihoito
-Auraus
-Liukkauden torjunta

: Liikennditavyys

-Liikennekelpoisuus

Sorateiden hoito
-Pinnan tasaus ja sorastus
-Sorateiden kelirikon hoitoty6t

- Aikataulujen
pitavyys
-2 Kohtuullinen

Perusteo|lisuuden H ajonopeus B Paillysteiden yllapito

kuljetukset : -Teiden pintakunto

-Riittava kantavuus
Paikallisten -Siltojen painorajoitusten Korvausinvestoinnit
Tavaraliikenne elinkeinojen Saavutettavuus —— RS Tien rakenteen parantaminen
kuljetukset L -siltojen peruskorjaus
-Sorateiden
Kaupan runkokelirikkokorjauksect

jakelukuljetukset

Kuva 3.2 Alempiasteisen tieverkon kriittiset palvelutasotekijat seka niihin vaikuttavat tekijat ja toimenpiteet. (Muokattu lahteesta LVM
2002)

LVM:n tyéryhmén julkaisussa (LVM 2003) mukaan vaylapalvelujen palvelutaso voidaan jakaa
minimitasoon, peruspalvelutasoon, tavoitetasoon ja erityispalvelutasoon. Naistd minimitaso on turvattava
aina. Peruspalvelutaso turvataan ensin, minka jalkeen edetdan tavoitetasoon. Minimipalvelutaso
mahdollistaa yhteiskunnan perusturvallisuuden edellyttdman valttamattdman liikkumisen ja kuljetukset,
kuten palo- ja pelastustoimen, poliisitoimen, sairaskuljetukset ja maanpuolustuksen. Peruspalvelutason
seuraava vaihe, tavoitetaso, tarkoittaa tavoiteltavaa palvelutasoa, jossa vaeston, elinkeinoelaman ja
alueiden toimintojen edellyttdmat liikkumis- ja kuljetustarpeet tyydytetddn kattavammin kuin
peruspalvelutasossa. Korkeimman palvelutason muodostaa erityispalvelutaso, jota saatetaan tarvita tietyn
asiakasryhman tai tiettyjen erityisolosuhteiden edellyttamia liikenteellisia ~ palveluja  varten.
Peruspalvelutason maarittelya tyéryhma tasmensi siten, ettd liikkumisen peruspalvelutaso tayttyy, kun
vaylapalvelujen taso mahdollistaa ihmisten, elinkeinoelaman ja alueiden tavanomaisen liikkkumisen ja
kuljetukset kaikissa oloissa myo6s pitkdlla aikavalilla. Lisaksi vaylapalvelut kyetdan tuottamaan pitkalla
aikavalilla taloudellisesti seka ekologisesti ettd sosiaalisesti kestavasti liikenneturvallisuuden tasosta
tinkimatta.

Maantielain (L. 2005/503) mukaan maantie on pidettava yleista liikennetta tyydyttavassa kunnossa.
Kunnossapidon tason maaraytymisessa otetaan huomioon liikenteen maara ja laatu, tien liikenteellinen
merkitys seka saatila ja sen ennakoitavissa olevat muutokset, vuorokaudenaika ja muut olosuhteet. Mikali
ajoneuvoliikenne saattaa vaurioittaa maantieta, jonka rakenne esimerkiksi roudan sulamisen tai sateen
takia on heikentynyt, tienpitoviranomainen voi toistaiseksi tai maaraajaksi kieltda liikenteen tielld tai sen
osalla tai rajoittaa sita.
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Vuonna 2011 kaynnistettiin Liikenneviraston monivuotinen matka- ja kuljetusketjujen palvelutasohanke.
Sen tarkoituksena on luoda tietoa ja pohjaa toimintamallille, joka parantaa Liikenneviraston mahdollisuuksia
kantaa kokonaisvastuuta matkojen ja kuljetusten palvelutasosta seka edistda tehokkaampien keinojen
kayttoonottoa matkojen ja kuljetusten palvelutason varmistamiseksi. Tyon ensimmaisessd vaiheessa
tunnistettiin ja analysoitiin matkoihin ja kuljetuksiin kohdistuvia palvelutaso-odotuksia, laadittiin suositukset
kaytettaviksi matkojen ja kuljetusten ryhmittelyksi ja arvioitin palvelutasotekijoiden toteutumiseen
vaikuttavia liikennejarjestelman kriittisia tekijoita. (likkanen et al. 2012)

se:l :rfzaa;(a;giius Kustannustehokkuus
Hallittavuus Tasmallisyys
Turvallisuus ‘ Kuljetukset Turvallisuus
Helppous Vaurioitumattomuus
Mukavuus Kuljetusvarmuus

Kuva 3.3 Matkojen ja kuljetusten keskeiset palvelutasotekijat (likkanen et al 2012)

Kaikkia palvelutasotekijoitad ei ole viela avattu kovin tdsmallisesti. Matka-ajan ennakoitavuuteen on
kehitetty ja kehitteilld yksityiskohtaisia mittareita, mutta esimerkiksi tielikenteen koettua turvallisuutta tai
mukavuutta ei ole viela erityisemmin ehditty kasittelemaan kaynnissa olevan palvelutasoteeman puitteissa.
Palvelutasotekijoiden tavoitekarttojen rakentaminen on yksi jatkokehitystarpeista. Tavoitekartoissa
palvelutasotekijdiden sisaltdéa tdsmennetddn eri nakokulmista ja ne kytketddn tien (tai muun
likennejarjestelman osan) toiminnallisiin ja teknisiin ominaisuuksiin ja edelleen péaatoksenteon ja
priorisoinnin kohteena oleviin keinoihin. (Liikennevirasto 2013)

3.3.3 Talvihoito

Talvihoidon tuotekuvaukseen kuului vuoden 2012 tuotekortin perusteella tieston tilan hallinta talvihoidon
oikea-aikaisuuden varmistamiseksi. Taman lisaksi talvihoitoon kuuluu lumen ja sohjon poisto, pinnan tasaus
ja liukkauden torjunta. Toimenpiteet tehdaan ajoradalla (ohituskaistoineen, ramppeineen, liittymineen ja
risteyksineen), kohtaamispaikoilla, pientareilla, pysakeilla ja kaikilla muilla levikeilld, levahdys- ja
pysakdimisalueilla seké kevyen liikenteen vaylilla. (Liikkennevirasto 2012)

Talvihoitoon siséltyy edellda mainittujen paakohtien lisdksi myods muita toimenpiteitd, kuten
aurausviitoitus, kaikkien liikennemerkkien ja erilaisten telematiikkataulujen ja -nayttdjen puhdistus,
lumivallien madaltaminen ja lumen siirto lumitilan tayttyessa, sulamisvesihaittojen torjunta ja paannejaan
poisto sekd monia muita pienempia toimenpiteitd pysakkikatosten ja suojateiden talvihoidosta roska-
astioiden edustojen lumitéihin. Talvihoidon laatuvaatimuksena on, etta tieliikenteen toimivuus on varmistettu
koko tieverkolla talvellakin. (Liikennevirasto 2012)
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3.3.4 Liikenneymparistdn hoito

Hoidon ja yllapidon tuotekorttien kuvausten perusteella likenneymparistdn hoito voidaan jakaa yhdeksaan
kategoriaan. Naita ovat

¢ liikennemerkkien, liikenteen ohjauslaitteiden ja reunapaalujen hoito

e tie-, levahdys- ja litdnnaisalueiden puhtaanapito ja kalusteiden hoito

¢ viheralueiden hoito

e kuivatusjarjestelman kaivojen, putkistojen ja pumppaamoiden hoito

e rumpujen kunnossapito

e kaiteiden, riista- ja suoja-aitojen seka kiveysten kunnossapito

e paallysteiden paikkaus

e paallystettyjen teiden sorapientareen kunnossapito seka

¢ siltojen ja laitureiden hoito.

Naista kuivatusjarjestelman kaivojen, putkistojen ja pumppaamoiden hoito, rumpujen kunnossapito,
paallysteiden paikkaus, paallystettyjen seka teiden sorapientareen kunnossapito liittyvat oleellisesti
vahaliikenteisten paallystettyjen teiden kuivatukseen ja kulkukelpoisuuteen.

Rumpujen kunnossapitoon kuuluu rumpujen aukaisu ja toiminnan varmistaminen. Lisdksi tuotteeseen
kuuluu ilmoittaa littymarummun vajaatoimisuudesta liittyman omistajalle (yksityistieliittyman littymarummun
kunnossapito kuuluu yksityistien omistajan vastuulle) sekd korjata ja uusia tarjouspyynndssa mainittu
vuotuinen metrimaara halkaisijaltaan 1200 mm ja sitd pienempid rumpuja. Paallysteiden paikkaukseen
kuuluu muun muassa liikennettd vaarantavien ja ajomukavuutta haittaavien paallystevaurioiden korjaus,
sorateiden routaheittojen tasaus seka sillan kansien paallysteen reikien, halkeamien ja purkaumien korjaus.
Paallystettyjen teiden sorapientareen kunnossapito siséltdad reunan taytdn, reunapalteiden poiston ja
pientareelle poikkeavalle liikenteelle vaarallisten luiskavaurioiden korjauksen siten, ettd pientareet
muodostavat paallysteen kanssa toimivan kokonaisuuden. (Liikennevirasto 2012)

3.3.5 Sorateiden kunnossapito

Soratiet kestavat paallystettya tietd heikommin liikennekuormitusta, minka lisaksi rankat sateet, kuivat kesat
ja routa vaurioittavat sorateita. Vaikka sorateitd kunnostetaan, joudutaan silti asettamaan painorajoituksia
kelirikkoisille teille. (Liikennevirasto 2013b)

Sorateiden paivittaisesta kulkukelpoisuudesta huolehditaan hoidon avulla. Sorateiden hoidolla
vaikutetaan tien pintakuntoon, jonka ominaisuuksia ovat tasaisuus, kiinteys ja polyavyys. Pintakunto
puolestaan vaikuttaa tienkayttajien ajomukavuuteen. Rakenteellisen kunnon sailyminen ja tarvittaessa
parantaminen edellyttavat yllapitotoimenpiteita, joita ovat kelirikkokorjaukset ja kuivatuksen kunnostaminen.
(Tiehallinto 2008)

3.3.6 Yllapito ja korvausinvestoinnit

Avo-ojien kunnossapito on osa teiden yllapitoa. Kuivatuksen kannalta on oleellista, etta vesi paasee vir-
taamaan avo-ojia pitkin rumpuihin ja laskuojiin. Ojan on oltava vesimaaraan nahden riittdva, mutta ei tar-
peettoman syva. Lisaksi ojalle on annettava tasainen lasku. Avo-ojien laatuvaatimuksena on, etta ne toimi-
vat ja niiden toimivuus on varmistettu. (Liikennevirasto 2012)

Sorateiden kunnossapidon yhteydessa mainittiin, ettd rakenteellisen kunnon sailyminen ja tarvittaessa
parantaminen edellyttavat yllapitotoimenpiteita. Korjaustapaan kuuluu kuivatus, nykyisen tienpinnan tasaus,
esiin tulleiden maakivien poisto, suodatinkankaan asentaminen sekd kantavan kerroksen ja
kulutuskerroksen rakentaminen. (Liikennevirasto 2012)
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3.3.7 Sillat

Siltojen yllapidolla varmistetaan siltojen turvallinen kayttaminen ja sailyvyys. Talla hetkella suuri osa silloista
on tulossa peruskorjausikaan. Tiehallinnon tekeman esiselvityksen mukaan (Perala et. al 2002) yleisen
tieverkon silloista 45 prosenttia sijaitsee alemmalla tieverkolla eli seutu ja yhdystieverkolla. Tarkasteltaessa
siltojen ikdjakaumaa voidaan todeta, etta suurin osa vanhimmista silloista ovat juuri niita, jotka on rakennet-
tu alemmalle verkolle. Selvityksen teon aikana painorajoitetuista tai tehostetussa tarkkailussa olleista sillois-
ta noin 90 % sijaitsi alemmalla tieverkolla. Myéhemmin valmistuneessa yhteenvetojulkaisussa (Perala et al.
2006) arvioitiin, etté painorajoitetuista silloista noin 80 prosenttia ja tehostetussa tarkkailussa olevista sillois-
ta noin 60 prosenttia sijaitsi vahaliikenteisilla (KVL < 200) teilla.

Nykyisin maanteillda on noin 14 200 siltaa, joista viitisen prosenttia on huonokuntoisia. Noin 180
huonokuntoiselle sillalle on asetettu painorajoitus. Liikenneviraston arvion mukaan vuonna 2020
peruskorjausikdan on tulossa noin 7000 siltaa. Huonokuntoisten siltojen maara on hiljalleen kasvanut,
vaikka Liikennevirasto on panostanut peruskorjauksiin. (Liikennevirasto 2013b)

Vahaliikenteisten teiden sillat saattavat tulevaisuudessa aiheuttaa ongelmia esimerkiksi puukuljetuksille.
Pahimmassa tapauksessa saattaa muodostua niin kutsuttuja valkoisia alueita, joilta puuta ei voida hankkia,
koska sillat eivat valttamatta kesta ajoneuvoyhdistelmien painoa. (Rantala et al. 2003)

3.4 Kuljetusten kokonaispainojen noston vaikutukset

Lokakuun 2013 alussa voimaan tullut asetus korotti raskaan liikenteen ajoneuvojen enimmaismassaa
nykyisestd 60 tonnista 76 tonniin. Samalla suurin sallittu korkeus nousi 20 senttimetrilla 4,4 metriin.
Muutosten taustalla on ajatus kuljetuskustannusten alentamisesta ja hiilidioksidipaastojen vahentamisesta.
Uusien yhdistelmien vaikutus tiestodn ja liikkenneturvallisuuteen kuitenkin huolettavat seka kuljetusyrittajia
ettd teiden kunnossapitdjia. (Yle 2013)

Ministeritydryhma tiedotti 7.11.2012 kuljetuskaluston enimmaispainojen muutoksista. Tydryhman
mukaan ensimmaisind vuosina saasttja voisi syntya jopa 60 miljoonaa euroa ja sen jalkeen jopa 200
miljoonaa euroa vuodessa. SKAL arvioi hyoddyt huomattavasti vahaisemmiksi, silla esimerkiksi
kappaletavarakuljetuksissa ei pystyta hyddyntamaan edes nykyisia 60 tonnin maksimipainoja, ja harvassa
bulkkisailiokuljetuksessa asiakkaiden siilot vetavat 60 tonnia enempaa. Uutta 76 tonnin kokonaispainoa
pystyisi SKALin mukaan hyddyntamaan Iahinna metsateollisuudessa, maanrakennuksessa ja
sailidliikenteessa, mutta se vaatii merkittavia kalustoinvestointeja. (Polamo 2012)

Pian uusien kuormakokojen voimaantulon jalkeen lokakuussa 2013 jarjestettiin raskaan liikenteen
uusiin massoihin ja mittoihin liittyva seminaari Helsingin Messukeskuksessa. Seminaarissa Liikenneviraston
ylijohtaja Raimo Tapio puhui tieston kestamisesta. Tapion mukaan tiet periaatteessa kestavat painavammat
kuljetukset, mutta niiden rasitus ja samalla korjaustarve lisdantyvat. Haastetta ei helpota se, ettad rakenteet
ovat muutoinkin vanhoja ja kuntopuutteita esiintyy paljon. Suurimpia ongelmia Tapion esityksen mukaan
ovat heikot reunat, kapeat tiet, heitot ja muut epatasaisuudet. Tierakenteen kestavyyteen vaikuttaa
olennaisesti paripyoravaatimus, silld nykyisen kaluston vyksittaispyorat rasittavat rakenteita, mutta
paripyorien kaytdon pitaisi olennaisesti lieventaa rakenteiden rasitusta. Oman haasteensa aiheuttaa
painavien yhdistelmien selviytyminen pahoilla talvikeleilla, mika edellyttdd talvihoidon tehostusta. (Tapio
2013)

Tierakenteen kestavyysselvityksilld (2013-) on tavoitteena selvittda: miten tierakenteen kuntoa ja
kestavyytta voitaisiin nykyisin kaytettavissa olevilla mittareilla kuvata, miten painorajoitustarvetta ja/tai
rakenteen parantamistarvetta voidaan arvioida, miten paallysteen ominaisuudet / virheet vaikuttavat
tierakenteen kestavyyteen ja mikd on paripydran ja yksittdispyoran aiheuttama rasitus tierakenteeseen
instrumentoiduilla kohteilla. (Tapio 2013)

Talla hetkella tieverkon kestavyyteen liittyen on kaynnistetty seuraavat tutkimukset:

o yksittdispydran ja paripydrien kuormitusvaikutuksen vertailu
e raskaiden rekkojen kuormitusvaikutusten arviointi ja seuranta valituilla havaintotieosuuksilla
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o selvitys tierakenteiden kestavyytta ja kuntoa kuvaavista mittareista
e ohjeistus painorajoitustarpeen arviointiin seka siina tarvittaviin l1ahtotietoihin.

Naita tutkimuksia ovat tekemassa Roadscanners Oy, Poyry CM Oy, Tampereen teknillinen yliopisto,
Finnmap Infra Oy sekd VTT. Seminaariesityksessa Tapio kertoi myds kaynnissa olevien tutkimusten
keskeisista tavoitteista. Yksittaispyoran ja paripyoran aiheuttamien tierasitusten vertailussa halutaan
selvittda, onko loydettavissa riittavan levead yksittaispyord, jonka rasitusvaikutus ei ole merkittavasti
paripydrien aiheuttamaa rasitusta suurempi. Perdkkaisten akseleiden yhteisvaikutuksen alustavassa
arvioinnissa halutaan tietda, missa olosuhteissa vaikutus on merkittava ja milloin ei. Tavoitteina on myds
luoda perusta rasitusvaikutusten tulevalle seurannalle valituilla havaintotiejaksoilla, kehittaa
painorajoitustarpeen arviointia koskevaa ojeistusta seka maaritella tierakenteiden kunnon ja vaurioitumisen
seurannassa kaytettavat muuttujat havaintotiejaksoja laajemmalla verkolla. (Tapio 2013)

Kaakkois-Suomen ELY-keskuksen liikenne- ja infrastruktuurin johtajan, Antti Rinta-Porkkusen, mukaan
alemman tieverkon tilanne on jo nyt kriittinen ja esitetty 55 M€ maararaha muun muassa siltojen
vahvistamiseksi ei riitd kattamaan korjaustarpeita. Rinta-Porkkusen mukaan uusien yhdistelmien myoéta
maanteita uhkaa yha useampien painorajoitusten asettaminen. (Kaakkois-Suomen ELY-keskus 2013)

3.5 Kunnossapidon kustannustehokkuus

Tulevaisuudessa tienpidon taloudellisten resurssien voidaan olettaa vahenevan edelleen, joten
kustannustehokkaita ratkaisuja saastojen tekemiseksi tarvitaan ilman, ettd palvelutasosta joudutaan
karsimaan. Monet tiet ovat jo nykyisella kunnossapidon tasolla niin huonossa kunnossa, etta ratkaisuja on
haettava muualta kuin toimenpiteiden vahentamisesta.

3.5.1 Kuivatus

Roadex on pohjoiseurooppalaisten tie- ja kuljetusalan toimijoiden teknista yhteisty6td hyddyntava hanke,
jonka tavoitteena on kerata ja jakaa tutkimustietoa vahaliikenteisista teistéd yhteistyétahojen valilla. Hanke
alkoi vuonna 1998 kolmen vuoden mittaisena pilottiprojektina ja sita jatkettiin myohemmin toisella projektilla,
ROADEX ll:lla, vuosina 2002-2005. Toisessa vaiheessa yhteistydkumppaneina olivat Pohjoisen Periferian
alueiden tiehallinnot, metsatalousjarjestot, metsayhtiot ja kuljetusorganisaatiot. Hankkeen paamaarana oli
kehittda ja ideoida uusia tydkaluja interaktiiviseen ja innovatiiviseen vahaliikenteisten teiden yllapitoon, jotka
ottavat huomioon yhteiskunnan, tietojarjestojen ja paikallisen teollisuuden tarpeet. (Aho & Saarenketo 2006)

ROADEX:in ensimmaisessa pilottiprojektissa todettiin, ettd kuivatuskysymykset ovat yksi suurimmista
ongelmista kaikille hankkeeseen osallistuneille tiepiireille. Kaikissa maissa oli hiljalleen vahennetty teiden
kunnossapidon rahoitusta, mika johti kuivatuksen kunnossapidon perustehtavien ja kuivatusjarjestelmaan
yleisesti liittyvien toimenpiteiden laiminlydntiin, koska niitéa pidettiin tarkeysjarjestyksessad vahapatoisina.
Sen sijaan tarkedampana on pidetty esimerkiksi paallysteen uusimista ja lumen poistamista. (Aho &
Saarenketo 2006)

Tiemateriaalien ja pohjamaan huokosissa oleva vesi on paasyy teiden vaurioitumiseen ja tieverkon
palvelukyvyn ongelmiin ja siten huono kuivatus ja kosteus johtavat tierakenteessa tapahtuviin pysyviin
muodonmuutoksiin. Vesimaaran lisdantyminen tierakenteessa pienentda maaperan kantavuutta, mika
kasvattaa urautumisnopeutta ja lyhentaa tien kayttoikaa. Tallaista tietd joudutaan kunnostamaan useammin
kuin sellaista, jonka rakenteen kuivatuksesta on huolehdittu hyvin. (Aho & Saarenketo 2006) Huonosta
kuivatuksesta voi aiheutua ongelmia myo6s liikenneturvallisuudelle esimerkiksi eroosiosta johtuvien
sortumien, epatasaisuudesta johtuvien heittojen, vesiliirron ja jadn muodossa.

ROADEX II -alaprojektissa "Drainage on Low Traffic Volume Roads" (Berntsen & Saarenketo, 2005) on
teoreettisten mallien ja kenttdhavaintojen kautta osoitettu, ettda mikali riittamaton kuivatus on syyna tien
heikkoon kantavuuteen ja paallysteen lyhyeen kayttoikdan, voidaan kayttéikaa pidentda vahintdan 1,5-2 -
kertaiseksi kuivatusta kunnostamalla. Taman vuoksi kuivatusjarjestelman kunnossapito on kenties
tehokkain mahdollinen teiden kunnossapitotoimenpide, minka lisdksi se on myos kestava ja taloudellinen
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ratkaisu. Taman vuoksi kuivatuksen tehokasta kunnossapitoa tulisi pitda etusijalla muihin toimenpiteisiin
nahden. (Aho & Saarenketo 2006)

Taloustaidon haastattelussa liikennevaylien asiantuntija Timo Saarenkedon mukaan muutaman
miljoonan investointi ojitukseen tuo herkdsti 60-80 miljoonan euron saastdt vuosittaisiin
paallystyskustannuksiin. Kayttdmalla saastetty raha paallysteiden vahvistamiseen voidaan edelleen
pidentaa teiden elinikaa, jolloin rahaa saastyy lisaa.

Eteld-Pohjanmaan kaltaisilla alavilla ja tasaisilla alueilla kuivatuksessa on omat haasteensa. Alavilla ja
tasaisilla alueilla luonnollinen pintavesien kuivatusjarjestelma puuttuu, jolloin ylimaaraisen pintaveden taytyy
imeytya maaperaan. Kun maa on jaassa tai vetta on lumen sulamisvesien tai rankkasateiden vuoksi paljon,
vesi ei pysty imeytymaan riittdvan nopeasti, vaan se kerdantyy notkelmiin, kunnes nousee niin korkealle,
ettd se aiheuttaa tulvia tielle. Pohjaveden pinnan kohoaminen voi pehmentaa etenkin sorateiden rakennetta
ja pintaa niin paljon, etta tiesta voi tulla kulkukelvoton. Tasaisilla alueilla lisdvaikeuksia aiheuttavat pitkat
etaisyydet veden luonnollisiin kuivatusuomiin. (Aho & Saarenketo 2006)

3.5.2 Paallystettyjen teiden muuttaminen sorateiksi

Vahaliikenteisille sorateille ryhdyttiin tekemaan pintauksia 1970-luvun lopulla 1dhinnd pdlyamisen
vahentamiseksi ja vuosittaisten hoitokustannusten pienentamiseksi. Nykyisin naiden vanhojen pintausten
epatasaisuus ja reikiintyminen haittaavat liikennettd huomattavasti, minkad vuoksi teiden huono kunto on
herattanyt tyytymattomyytta tienkayttajissa. SOP-teiden (sorateiden pintaus) kunnossapito on vaikeaa ja
siedettavan tason yllapitdminen edellyttdd suurempia hoitokustannuksia kuin tavallisten sorateiden
kunnossapito. (Merildinen & Ruonankoski 2007)

Paallystamisen ja soratieksi muuttamisen liikennemaarien raja-arvoissa esiintyy eri julkaisuissa
vaihtelua. Tiehallinnon selvityksen (Perdld et al. 2006) mukaan kaikkia vahaliikenteisia ja pahasti
vaurioituneita teitd ei kannata enaa paallystda uudelleen. Selvityksen mukaan tie kannattaa usein pitaa
paallystettyna, jos keskimaarainen vuorokausilikennemaara ylittdd 100 ajoneuvoa / vrk. Merildinen ja
Ruonankoski (2007) puolestaan ovat tiepiirien toimintalinjojen perusteella todenneet, ettéd paallystettyjen
teiden muuttamisessa soratieksi pidetaan raja-arvona yleensd kesan keskimaaraista liikennemaaraa
(KKVL) 250 ajoneuvoa vuorokaudessa. Uudenmaan ELY-keskuksen tienpidon ja liikenteen suunnitelmassa
2013-2016 (Varis et al. 2012) taas on todettu, ettd kun soratien vuorokausilikennemaara ylittdéd 200
ajoneuvoa / vrk, tien paallystdmistd harkitaan ja mikali KVL ylittdd 300 ajon./vrk, tie sisaltyy ensisijaisiin
paallystyskohteisiin.

Tiehallinnon selvityksen (Merildinen & Ruonankoski 2007) mukaan asukkaat pitavat huonokuntoista
paallystettya tietd soratietd parempana vaihtoehtona paaosin pdlyongelmien ja turvallisuushaittojen vuoksi,
kun taas ammattiautoilijat valitsevat selvityksen mukaan mieluummin hyvakuntoisen soratien paremman
likenneturvallisuuden ja ajomukavuuden takia.

Vain toiminnalliselta luokitukseltaan yhdystieluokkaisia teitd voidaan muuttaa sorateiksi. Jotkin
teollisuuden kuljetukset voivat jopa edellyttaa paallysteen sailyttamista, jos ne sisaltavat riskialttiita
kuljetuksia tai jos tie sijaitsee ymparistoltaan herkalla alueella, kuten esimerkiksi pohjavesialueella. Nykyisin
paallysteen keskeisend purkukriteerind kaytetdan tien likennemaardd ja kuntotietoja sekd paallysteen
purkamisen ja parantamisen taloudellisuutta. Naiden lisaksi my0Os tien varrella sijaitseva maankaytto ja
verkollinen asema voivat vaikuttaa purkupaatokseen. Tavallisesti purkupaatés tehdaan tapauskohtaisen
analyysin perusteella. Purkupaatoksissa kaytettavia kriteereja pitaisi laajentaa siten, ettd asumisviihtyvyys
seka paikallisen asutuksen ja elinkeinotoiminnan liikkumistarpeet nostettaisiin nykyisin kaytettavien
purkukriteerien rinnalle ja lisaksi tien verkollinen asema ainoana tavaraliikenteen kulkuvaylana tai
henkildliikenteen asiointivaylana pitaisi selvittda. (Merildinen & Ruonankoski 2007)

Keski-Suomen ELY-keskus paatti vuonna 2012 purkaa muutamien vahaliikenteisten teiden paallysteen
tai pintauksen ja kunnostaa tiet sorateiksi. Vuoden 2012 syksylla kaynnistyneen selvityksen perusteella
valittiin vuonna 2013 kunnostettavat tiet. Selvityksen kohteina olivat SOP-tiet, joiden pinnoite oli tullut
kayttoikansa paahan. Lisaksi selvityksessa oli mukana vahaliikenteisia PAB-teitéa (pehmea asfalttibetoni),
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joiden kunto oli heikentynyt erittdin huonoksi. Vaihtoehtona tieosuuksien kunnostamiselle olivat ovat
pintauksen tai paallysteen purkaminen ja muuttaminen soratieksi tai peruskunnostus ja paallystdminen.
Mikali kohteen varrella sijaitsi asutuskeskittymia, tien paallysteen uusimista harkittiin. (Rakennuslehti 2012)

3.5.3 Hoidon ja yllapidon rajapinta

Ahosuo tutki diplomitydssaan hoidon ja yllapidon valista rajapintaa haastattelemalla useita ELY-keskusten
asiantuntijoita. Haastattelututkimusten perusteella hoidon ja ylldpidon suurimmat haasteet ovat yhteistyon

parantaminen ja toimivan tiedonkulun kehittdminen. Niin ELY-keskukset kuin urakoitsijat kokevat tiedonku-
lun puutteelliseksi ja lisaksi ongelmallisen tiedonkulun koetaan vaikeuttavan seka ELY-keskusten etta ura-
koitsijoiden ty6ta. (Ahosuo 2013)

Ylldpidon
suunnittelu ja
ohjelmointi

Urakoitsijat ja e
. aluevastaava,
ulkopuoliset s
. e Investointivastaava,
toimijat

Yllépitovastaava

—y

Kuva 3.4 Toimivan ja aktiivisen tiedonkulun malli ELY-keskuksen yllapidon suunnittelun ja ohjelmoinnin, hoidon aluevastaavan, inves-
tointivastaavan ja yllapitovastaavan seka urakoitsijoiden ja ulkopuolisten toimijoiden valilla. (Ahosuo 2013)

Paremman tiedonkulun myéta kunnossapidon yhteisty6ta saataisiin kehitettya ja samalla esimerkiksi
teiden kuivatus pystyttaisiin ohjelmoimaan tehokkaammin paikkaamisen ja paallystdmisen nakdkulmasta ja
samalla myos koko tien elinkaaren kannalta. (Ahosuo 2013)

Hankinnan uusien toimintalinjojen my6téa hoidon ja ylldpidon rajapintaa saadaan haivytettyd, koska
talloin paallekkaisten tdiden tekemisen riski pienenee. Toisaalta myds tekemattd jattdmien tdiden riski
pienenee, kun osapuolet eivat erehdyksissdan luule toimenpiteen kuuluvan toiseen urakkaan. Kun
Liikennevirasto hakee ratkaisua maarittelemaansa tarpeeseen tietyn rahoituksen rajoissa, palveluntuottajat
esittdvat ehdotuksensa ratkaisuiksi annettujen resurssien puitteissa. Kun samalla otetaan entista
vahvemmin huomioon hankinnan kohteena olevan vaylan kokonaisvaltaisen yllapidon ja hoidon
edellytykset, yllapitotoimenpiteeksi pystytaan valitsemaan vaylan elinkaaren kulloiseenkin tilanteeseen
parhaiten sopiva toimenpide.

3.6 Kuljetusten huomioonottaminen vaylien kunnossapidos-
sa

Puunhankinnan reittisuunnittelun hyddyntaminen teiden kunnossapidon suunnittelussa on varsin vaikeaa,
koska hankinta-alueet vaihtelevat jatkuvasti metsayhtididen puuvarantotilanteen ja tarvittavien puulajien
mukaisesti, eika niista siksi saada kovin nopeaa etukateistietoa. Puunhankinnan kuljetuksissa on sama
suuntaus kuin muillakin toimialoilla eli varastoja pyritddn vahentdmaan ja jopa poistamaan kokonaan.
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Varastojen vahentaminen asettaa tasmallisyysvaatimuksia, koska talldin raaka-aine kuljetetaan suoraan
tuotantoon, mika tarkoittaa kuljetuksille annettavien aikaikkunoiden tiivistymistd ja oikea-aikaisten
materiaalimuodostumisen kriittiseksi tuotantotekijaksi. Kelirikko aiheuttaa ylimaaraisia kustannuksia, koska
tuolloin tielld ei saa ajaa lainkaan. Tilannetta on pyritty helpottamaan kelirikon ennustamishankkeella, joka
on metsateollisuuden kannalta erittdin tarkea. Kelirikkotiedosta on metsateollisuudelle hyotyd 2-3 viikkoa
etukateen, koska talléin naiden teiden varsilta voidaan hakea puut pois ennen kelirikon alkamista.
Puukuljetuksille on tarkedd pystyd ajamaan taydelld yhdistelmdpainolla koko kuljetusketjun matkan
metsasta tuotantolaitokselle ja sieltd edelleen markkina-alueille. (Rantala et al. 2003)

Valio ja Tiehallinto toimivat tiiviissa yhteistydssa hoitotoimenpiteiden kohdistamiseksi, silla maitoautojen
likkeet tunnetaan minuutin tarkkuudella tiekohtaisesti. Hoitotoimenpiteet pystytddn suuntaamaan tarpeen
mukaan tieosuuksia priorisoitaessa. Kevaan kelirikkoaikaan taas on mahdollista muuttaa reittisuunnitelmaa
siten, ettd ongelmakohdissa ajetaan mahdollisimman kevyella kalustolla. Maitokuljetusten tieverkolle
asettamat tarpeet ovat harvaan asutuilla alueilla yhtenevaiset asutuksen kanssa, joten reittitietojen
hyddyntamista pitaisi kehittda edelleen. (Rantala et al. 2003)

Turvekuljetuksissa on hyvat mahdollisuudet tehda yhteistyotd tienpitdjan kanssa tienhoidon
toimenpiteiden kohdistamisesta tasmahoitona, koska ajoneuvomaard ja kuljetusvolyymi ovat suuria
alueellisesti yhdeltd suolta kerrallaan. Tallaisesta toiminnasta on hyvid kokemuksia Pohjois-Savon
maakunnassa. (Rantala et al. 2003)

Kaupan jakelukuljetusten suurimmat ongelmat aiheutuvat ydaikaisen liukkaudentorjunnan puutteesta.
Joillain tieosuuksilla (kanta- ja seututeitd) joudutaan talvella ajamaan pidempia kiertoteitd, koska tien
profiilin  vanhanaikaisuus yhdistettyna tienhoidon priorisoinnista johtuvaan talvihoidon yoOaikaiseen
puutteeseen aiheuttaa ongelmia. (Rantala et al. 2003)

3.7 Vaylaluokitukset kunnossapidon taustalla

Teiden merkitsevyyttd kuvaavia tarkeimpia perusluokituksia, joita talla hetkelld kaytetdan tieston
kunnossapidossa, ovat toiminnallinen luokitus, keskimaaraiseen vuorokausilikennemaaraan (KVL)
perustuva luokitus, paallystettyjen teiden yllapitoluokitus, teiden talvihoitoluokitus ja soratieluokitus. Tassa
esitetaan tyypillisimmat vaylaluokitukset ja niitéa sovelletaan luvussa 4 vahaliikenteisten teiden yhteydessa.

3.7.1 Toiminnallinen luokitus

Toiminnallisessa luokituksessa maantieverkko on jaettu liikkenteellisen merkityksen perusteella neljaan
luokkaan, joita ovat valtatiet, kantatiet, seututiet ja yhdystiet. Toiminnallista luokitusta kaytetdan
kaytanndssa kaikessa tieverkkoon liittyvassa suunnittelussa ja toiminnassa. Taulukossa 3.1 nakyy koko
Suomen tieverkon toiminnallinen luokitus. Vertailun vuoksi esitetdan myds tassa tydssa kaytetyn aineiston
mukainen rajaus Eteld-Pohjanmaan tieverkon toiminnallisesta luokituksesta (kuva 3.2). Kuva koko Etela-
Pohjanmaan toiminnallisesta luokituksesta on liitteessa 5.

Taulukko 3.1 Toiminnallinen luokitus Suomen tieverkolla (Muokattu lahteesté Kalliokoski et al. 2012)

Toiminnallinen Ajoratapituus %
luokka (km)
Valtatiet 8 600 11,0
Kantatiet 4729 6,1
Seututiet 13574 17,4
Yhdystiet 51258 65,6
Yhteensa 78 162 100,0
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Taulukko 3.2 Toiminnallinen luokitus Eteld-Pohjanmaan tieverkolla

Toiminnallinen luokka | Ajoratapituus (km)

Valtatiet 417 8,8
Kantatiet 425 9,0
Seututiet 738 15,6
Yhdystiet 3135 66,5
Yhteensa 4714 100

Toiminnallinen luokitus kuvaa teiden tavoitteellista laatutasoa ja palvelutehtdavaa. Se vaikuttaa muun
muassa teiden suunnittelussa ja rakentamisessa tavoitteena olevaan nopeustasoon, tien sijaintiin taajama-
alueilla, maankayton laatuun seka siihen, miten maankayttd kytketddan maantieverkkoon. Kunnossapidon
kannalta toiminnallista luokitusta voidaan pitdd perusluokituksena, jonka paalle on usein yhdessa
likennemaaraluokituksen kanssa rakennettu kunnossapidon suunnittelussa tarvittavia luokituksia.
(Kalliokoski et al. 2012)

3.7.2 Liikennemaaraluokitus

Liikennemaara on eniten teiden kunnossapitoa ohjaava kriteeri. Lisaksi keskimaarainen vuorokausiliikenne
antaa kuvan liikennekysynnasta tien merkittavyytta arvioitaessa. Liikennemaaraluokkien ja toiminnallisten
luokkien yhdistelmana on laadittu kehikko, joka esimerkiksi yhdessa paikallisia likennetarpeita kuvaavien
tarpeiden kanssa muodostaa paallystettyjen teiden yllapitoluokituksen. (Kalliokoski et al. 2012)

3.7.3 Paallysteiden yllapitoluokitus

Yllapitoluokitus yhdessa tiejakson nopeusrajoituksen kanssa maarittelee toimenpiderajan eli sen, koska
toimenpide tehdaan, ja ohjaa toimenpiteen valinnassa. Yllapitoluokkaa paatettdessa otetaan huomioon
taulukon kriteerien liséksi tien yleinen standardi, raskaan liikenteen maara, liikenteen luonne ja sen
edellyttdmat tarpeet, vallitseva nopeusrajoitus, tien talvihoitoluokka ja yhteysvéliajattelu sekd tien
merkittavyys. Paallystetyt tiet jakautuvat yllapitoluokkaan karkeasti kuvattuna siten, ettéd Y1-luokissa on noin
kolmannes paallystetysta tieverkosta. Y2-luokissa taas on noin 40 % ja Y3- luokissa loput 30 %
paallystetysta tieverkosta. (Kalliokoski et al. 2012)

3.7.4 Talvihoitoluokitus

Talvihoitoluokka ja sen laatutasoa kuvaavat laatuvaatimukset maaraytyvat liikennemaaran, tieluokan,
likenteen luonteen, ilmastovydhykkeen ja keskeisten asiakastarpeiden perusteella. Talvikeleilld yhtendiset
tien pinnan olosuhteet ovat tarkeita liikenneturvallisuuden nakokulmasta. Talvihoidon osalta erityisesti
yhteysvaliajattelu on merkittdvammassa roolissa kuin paallystettyjen teiden yllapidossa, minka vuoksi
talvihoitoluokat paatetdan yhteysvaleittdin siten, ettd ne toimivat tienkayttdjan kannalta selkeasti eivatka
laatuerot aiheuta yllatyksia. (Kalliokoski et al. 2012)

3.7.5 Soratieluokitus

Kolmiportaisen soratieluokituksen avulla perussoratieverkosta erotellaan vilkkaat ja vahaliikenteiset
tiejaksot. Soratieluokituksen perustana on liikennemaara, minka lisaksi luokkaan vaikuttavat asiakastarpeet
ja tien merkittavyys suhteessa muihin vahaliikenteisiin teihin. Paikallisesti on tarkeaa tunnistaa, millainen
asiakasryhma ja millaiset hoidon ja yllapidon vaatimukset ovat kullekin tielle maaraavia. Soratieluokitus
maaritellddn osana hoito- ja yllapitosuunnitelmaa ja luokat viedaan tierekisteriin, joten hoidon ja yllapidon
vaatimukset ovat riippuvat maaritellystd luokasta. Suosituksena on, ettéd luokittelussa pyritdan pitkiin
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yhtenéisiin jaksoihin, joiden sisadlld voidaan osoittaa erikseen muusta jaksosta poikkeavia osuuksia.
(Kalliokoski et al. 2012, Tiehallinto 2008)

Vilkkaat soratiet ovat soratieluokituksen mukaan niita teita, joiden liittymavalin KVL on yli 200 ajon./vrk.
Tie voi kuulua tdhan luokkaan, jos silld on merkittdva verkollinen asema, liittymavali on osa pitkaa
yhteysvalia, tien valittdtmassa laheisyydessa on merkittdvdd maankayttda tai jos tien liikennemaara
lisdantyy merkittavasti kesaaikana. Jos tiella on liikennetta, jonka ymparivuotinen kulku on turvattava eli se
on kokonaan tai osittain kuljetusten runkoverkolla, tie luokitellaan kuuluvaksi soratieluokkaan I. Suurin osa
soratiestostd kuuluu kuitenkin soratieluokkaan I, jonka tyypilinen KVL on 50-200 ajon./vrk.
Liikennemaaraltaan alhaisempi liittymavali voi kuulua luokkaan II, mikali silla on selkea verkollinen asema
tai maankayttd asettaa kuntoon liittyvia erityisvaatimuksia. Liikennemaaraltddn suurempi liittymavali voi
kuulua luokkaan Il, mikali silla ei ole verkollisesti merkittdvaa asemaa, se on pituudeltaan lyhyt eika silla ole
muitakaan merkittavia yllapitotarpeita. Soratieluokka Il on alin soratieluokka, jonka liittymavalin KVL on alle
50 ajon./vrk. (Kalliokoski et al. 2012)

3.7.6 Muut luokitukset

Entiset tiepiirit ovat tehneet useita erilaisia tiepiirikohtaisia merkitsevyysluokituksia, yllapidon toimintalinjoja
ja kunnossapitostrategiaselvityksia, joissa tiepiirit ovat priorisoineet etenkin alempaa tieverkkoaan tai osaa
siitd mitatun kunnon seka erilaisten tien merkitsevyyttd kuvaavien muuttujien (tydmatka- ja
asiointiliikennereitit, palvelut tien varrella, koululaiskuljetukset sekd muut joukkoliikenne- ja palvelureitit,
tarkeimmat tavarakuljetusreitit, maa- ja metsatalouden kannalta merkittavat reitit, maankayton odotettavissa
olevat muutokset) yhteisvaikutusten avulla. Merkitsevyysluokitukset ja niihin tukeutuvat selvitykset on
toteutettu alueellisista lahtokohdista seka erilaisista tarpeista. Talla hetkella Liikennevirastolla ei ole
yhtenaista ohjetta tai luokitusmallia tiestdn priorisoinniksi. (Kalliokoski et al. 2012)

Muita luokituksia ovat esimerkiksi erillinen kevyen liikkenteen vaylien talvihoitoluokitus, viherhoitoluokitus
seka varusteita ja laitteita koskevat luokitukset. Kuten muissakin luokituksissa, myds naissa tien
toiminnallisella luokituksella ja/tai tien vilkkaudella on vaikutusta siihen, miten kunnossapitoa hoidetaan.
Esimerkiksi viherhoitoluokitukseen vaikuttavat tien toiminnallinen luokka ja sijainti. (Kalliokoski et al. 2012)
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4 Etela-Pohjanmaan vahaliikenteinen
tieverkko ja elinkeinoelama

Luvussa 3.1 mainittujen vaihtelevien maaritelmien perusteella voidaan tehda paatelma, etta
vahaliikenteisyyden raja on riippuvainen tarkasteltavasta alueesta ja tarkastelutilanteesta. Tassa tydssa
vahaliikenteinen tie maaritelldan paallystettyna tai paallystamattomana tiend, jonka vuoden keskimaarainen
vuorokausiliikennemaara on alle 400 ajoneuvoa. Naiden teiden osuus Eteld-Pohjanmaalla on 54 % kaikista
Etela-Pohjanmaan teistd. Kuvaan 4.1 on merkitty sinisella kaikki ne tiet, joiden KVL on 399 ajoneuvoa
vuorokaudessa tai vahemman. Paikannusta helpottamaan karttaan merkittin muutamat kanta- ja
valtateiden tienumerot ja suurimpien paikkakuntien nimet.

Etela-Pohjanmaan tieverkko

w3 == Valtatiet / WL
==68= Kantatiet

Seututiet

——— Yhdystiet

w— \/ahalilkenteiset tiet

Tieosoiteverkko
Tierekisteri, 8/2013

0 510 20 30 40
27.12.2013/1LBj

Kuva 4.1 Etela-Pohjanmaan vahaliikenteinen tieverkko

4.1 Tutkimuksen toteutuminen

Ensimmaiset |ahtbtiedot hankittiin aineistopyynténd Eteld-Pohjanmaan ELY-keskukselta elokuun 2013
lopussa. Lahtotietoina hyddynnettiin osittain samoja tietoja kuin Etela-Pohjanmaan
likennejarjestelmasuunnitelmahankkeessa, joka oli kaynnistynyt kesalla 2012. Etela-Pohjanmaan
likennejarjestelmasuunnitelmahanketta varten oli tilattu muun muassa Vaestorekisterikeskukselta RHR-
aineisto yrityksien, kauppojen ja maatilojen sijaintitarkasteluja varten seka useita Tierekisteritietolajeja.
Uusina Tierekisteritietoina pyydettiin paivitetyt likennemaarat, paallysteiden yllapitoluokat, soratieluokat,
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varareitit, kelirikkorajoitus, painorajoitusalttius, erikoiskuljetusverkosto seka paallysteen kunto. Naista
varareitteja, erikoiskuljetusreitteja eika paallysteen kuntoa koskevia tietoja ei ollut saatavilla. Paallysteen
kuntotietoja piti hyodyntdad teiden kuntotilan luokittelussa ja varareittitietoja mahdollisten tien
kulkukelpoisuusongelmien tarkastelussa.

Tierekisteritiedot vietiin kartalle ArcGIS-ohjelmalla, jolla ne rajattiin Etela-Pohjanmaan maakunnan
alueelle siten, ettd kaikki yleisten maanteiden tieosat, jotka olivat Etela-Pohjanmaan maakunnan rajojen
sisdpuolella tai leikkasivat maakunnan rajan, tulivat kokonaisuutena mukaan tarkasteluun. Tdman vuoksi
rajaus on tiepituudeltaan joitain kilometreja suurempi, kuin mitd se todellisuudessa Eteld-Pohjanmaan
alueella olisi. Tierekisteritietojen avulla saatiin muodostettua muun muassa kartat eri vaylaluokituksista
nopeasti. Samaten pystyttiin tarkastelemaan esimerkiksi erikokoisten maatalousrakennusten sijoittumista
teiden varsilla ja hyddyntdamaan tatd varsinaisessa suunnittelutydssa ja vaylien merkitsevyyden
arvottamisessa.

Paikkatietotarkastelujen myo6ta saatiin haastatteluihin oheismateriaalia. Haastatteluja varten tulostettiin
kartat painorajoitusalttiista teistd sekd kaikista niistd teistd, jotka rajautuivat mukaan tutkimukseen.
Kuljetusyrittdjilta ja aluevastaavilta toivottin muun muassa merkintdja karttoihin, jotta saataisiin
paikallistuntemusta ongelmallisista tai tarkeiksi koetuista tieosuuksista. Haastattelut kaytiin viikoilla 43-45
puhelinhaastatteluina. Haastattelujen yhteydessa oli tarkoitus hankkia suurilta yrityksilta kuljetusreittitietoja,
jotta saataisiin mahdollisimman kattava kasitys niista teistd, joita Etela-Pohjanmaalla kaytetaan.
Liikesalaisuuksista johtuen kaikkia reittitietoja ei voitu saada, joten haastattelujen jalkeen etsittiin lisaa
paikkatietomateriaalia korvaamaan naita puutteita. Paikkatietoaineistojen l6ytymisen seka haastattelujen
pitamisen jalkeen oli mahdollista aloittaa vahaliikenteisen tieverkon priorisointi, josta on kerrottu tarkemmin
luvussa 5.

4.2 Vaylaluokitukset vahaliikenteisella tieverkolla
Toiminnallinen luokitus

Etela-Pohjanmaan vahaliikenteinen tieverkko koostuu padosin yhdysteistd, joiden osuus Kkaikista
vahaliikenteisista teistd on 96 prosenttia. Loput vahaliikenteisista teista ovat seututeita. Valta- ja kantateita
joukkoon ei sisally lainkaan. Tarkastelu tehtiin tierekisteriaineiston perusteella valitsemalla mukaan kaikki
ne tiet, joiden keskimaarainen liikennemaara oli alle 400 ajoneuvoa vuorokaudessa.

Taulukko 4.1 Toiminnallinen luokitus Etela-Pohjanmaan vahaliikenteisilla teilla

Toiminnallinen Tiepituus

luokka (km)
Seututiet 102
Yhdystiet 2452
Yhteensa 2554

Liikenneméaaraluokitus

Tassa tyossa Etela-Pohjanmaan vahaliikenteiset tiet luokiteltiin viiteen eri likennemaaraluokkaan siten, etta
vahaliikenteisimpaan likennemaaraluokkaan kuuluvat ne tiet, joiden KVL on alle 50 ajon./vrk. Toisiksi
vahaliikenteisimpaan luokkaan puolestaan kuuluvat ne tiet, joiden KVL on 50-99 ajon./vrk. Seuraavissa
luokissa lisdys tapahtuu 100 ajon./vrk valein siten, ettd loput luokat ovat 100-199 ajon./vrk, 200-299
ajon./vrk ja 300-399 ajon./vrk. Kuten jo luvun 4 alussa todettiin, vahaliikenteisten teiden osuus kaikista
Etela-Pohjanmaan teistd on 54 prosenttia.

Liikennemaaraluokat on pilkottu viiteen luokkaan sen vuoksi, etta likennemaaraltaan alle 100 ajon./vrk
teitd on prosentuaalisesti varsin paljon. Esimerkiksi kuvat 4.2 ja 4.3 korostavat hyvin sen, miten
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likennemaaraluokkiin alle 50 ajon/vrk ja 50-99 ajon/vkr kuuluvia teitd olisi selvasti eniten, jos ne kuuluisivat
samaan liikkennemaaraluokkaan.

Vihiliikenteisten teiden N
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Kuva 4.2 Etelé-Pohjanmaan vahaliikenteisten teiden likennemaaraluokittelu
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Kuva 4.3 Etelé-Pohjanmaan vahaliikenteisten teiden likennemaaraluokittelu

Kaaviossa (kuva 4.3) eroteltu paallystetyt tiet ja soratiet. Kuten kaaviosta voidaan havaita, sorateiden
osuus on yli 80 prosenttia likennemaaran ollessa alle 200 ajon./vrk, mutta paallystettyjen teiden osuus
kasvaa noin 75 prosenttiin liikennemaaran ylittdessa 200 ajon./vrk. Kaikista vahaliikenteisistad teista
sorateita on noin 60 prosenttia.
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Paallysteen yllapitoluokitus

Etela-Pohjanmaan vahaliikenteisten teiden paallysteiden yllapitoluokitukset vietiin kartalle tierekisterista
saatujen perusteella. Kuvassa 4.4 nakyy vahaliikenteisten paallystettyjen teiden yllapitoluokitukset siten,
ettd korkeimmat luokitukset on esitetty vihredlla ja matalimmat punaisella. Tiedot perustuvat Tierekisterista
saatuihin tietoihin.

Paillysteen ylldpitoluokitus
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Kuva 4.4 Paallystettyjen vahaliikenteisten teiden paallysteen yllapitoluokitus

Paallysteen yllapitoluokka maaraytyy periaatteellisesti taulukon 4.2 mukaisesti. Taulukkoon on sijoitettu
vahaliikenteisten teiden yllapitoluokitukset siten, kuten ne tierekisterissa esiintyvat. Nopeasti katsottuna tiet
nayttaisivat jakautuvan eri yllapitoluokkiin periaatekaavion esittamalla tavalla, mutta luokituksissa on
havaittavissa my6s muiden luokitteluun vaikuttavien tekijoiden merkitys.

Taulukko 4.2 Paallysteen yllapitoluokitus kilometrimaarallisesti tarkasteltuna
Toiminnallinen luokka

KVL LK
=12000
6000-12000
3000-6000

1500-3000

800-1500 0
350-800 136
200-350 Y3a 496
100-200 Y2b 249
<100 149
Yhteensa 0 0 0 94 936 1030

Lahempi tarkastelu osoittaa, ettd kilometrin tarkkuudella lajiteltuna varsin moni tie sijoittuu johonkin
muuhun paallysteen yllapitoluokkaan, mihin se pelkan liikennemaaran perusteella sijoittuisi. Esimerkiksi
seututiet kuuluisivat ylla olevan luokittelun perusteella kaikki Y2a luokkaan liikkennemaaran ollessa yli 350
ajon./vrk, mutta Eteld-Pohjanmaan tieverkolla naistd hieman yli 50 prosenttia kuuluu Y2b luokkaan.
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Puolestaan luokassa 200-350 ajon./vrk, jossa kaikki seututiet kuuluisivat kaaviotarkastelun perusteella Y2b
luokkaan, hieman vajaa 40 prosenttia teistd kuuluu Y2a luokkaan. Naissa tapauksissa on kuitenkin
kilometrimaarallisesti kyse suhteellisen lyhyista etaisyyksista, ja ne rajautuvat kaytannossa 3-4 eri tiehen
likennemaaraluokasta riippuen. Huomattavasti merkittdvampi havainto on se, ettad likennemaaraluokassa
200-350 ajon./vrk perati 23 prosenttia yhdysteista kuuluu luokkaan Y2b, vaikka pelkan kaaviotarkastelun
perusteella ne kuuluisivat pykalaa alempaan luokkaan.

Taulukko 4.3 Paallysteen yllapidon luokittelu Etela-Pohjanmaan vahaliikenteisella tieverkolla huomioiden luokkakorotukset tai -

alennukset suhteessa taulukon 4.2 perusmenetelmaan
Padllysteen ylldpitoluokitus Etela-Pohjanmaan vahiliikenteisella tieverkolla

KVL LK Y2a Y2b Y3a Y3b Yht
>350 11 5 13- 76 0 29 0 2 136
200-350 25" 32" 40 103" 0 260 0 36- 496
100-200 0 1 5 32° 0 157 0 54 249
<100 0 0 0 4 0 59° 0 85 148
Yhteensd 36 0 506 0 7 1029

38 58 215 17
Toiminnallinen Yhdys Yhdys Yhdys Yhdys
luokka
Taulukkoon on merkitty plussalla ne tiekilometrit, jotka ovat muiden perusteiden myoéta korotetussa
paallysteen yllapitoluokassa ja miinuksella ne tiekilometrit, jotka ovat alennetussa yllapitoluokassa.

Tiivistettynad voidaan todeta, ettd 25 prosenttia kaikista teistd on korotetussa luokassa ja vastaavasti 13
prosenttia teista on alennetussa luokassa.
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Soratieluokitus

Kuten paallysteiden yllapitoluokituksessa, myds soratieluokituksesta tehtiin oma karttaesitys (kuva 4.5).
Kaytannodssa soratieluokituskuvassa nakyvat tiet ovat niitd vahaliikenteisia teista, joita paallysteen
yllapitoluokituksessa esitetyista teista eivat olleet nakyvissd. Kuvassa korkein soratieluokka on esitetty
vihredlld ja matalin luokka punaisella. Kuvan perusteella voidaan havaita, ettd varsin suuri osa teista
sisaltyy perussorateiden luokkaan.
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Kuva 4.5 Vahaliikenteisten teiden jakautuminen soratieluokkiin

Soratieluokituksessa on samalla tavoin hajontaa kuin paallysteen yllapitoluokituksessa. Paapiirteittain
tiet osuvat niihin soratieluokkiin, joihin ne liikennemaaraluokituksen perusteella sijoittuisivat, mutta
likennemaaraltaan alle 50 ajon./vrk teilla esiintyy merkittava eroavaisuus. Naista teista jopa 62 prosenttia
on kilometrimaarallisesti tarkasteltuna korotettu soratieluokkaan 2. Kaikkia tiekilometreja tarkasteltaessa
l&hes viidennes (17 %) vahaliikenteisestd soratiestdstd on korkeammassa soratieluokassa ja vastaavasti
taas alle 3 prosenttia alennetussa luokassa.

Taulukko 4.4 Sorateiden luokittelu Etela-Pohjanmaan vahaliikenteisella tieverkolla huomioiden luokkakorotukset tai -alennukset suh-

teessa taulukon 3.5 perusmenetelmaan

Soratieluokitus Eteld-Pohjanmaalla (kun KVL<400)

KVL Lk1 Lk2 Lk3 Yhteensd
yli 200 162 33 0 195
50-200 81" 948 11 1039
alle 50 0 181" 108 289

Yhteensdi 243 1162 119 1524
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4.3 Haastattelut

Etela-Pohjanmaalta haastateltin kahta aluevastaavaa ja kahta kuljetusyrittdjaa, joista toinen edusti
puukuljetuksia ja toinen elintarviketeollisuutta. Myds Vapon ja Valion edustajia haastateltiin. Lisaksi
haastateltiin viela Liikenneviraston ja Tieyhdistyksen asiantuntijoita sekd Keski-Suomen ELY-keskuksen
edustajaa. Tarkoituksena oli saada mahdollisimman kattavasti vastauksia eri toimialoilta ja samalla etsia
keinoja teiden kunnossapidon tehostamiseen. Haastatteluiden oheismateriaaleina kaytettiin useimmissa
haastatteluissa karttoja. Haastattelut olivat teemahaastatteluja.

4.3.1 Etela-Pohjanmaan elinkeinoelaman erityispiirteet

Etela-Pohjanmaan rakenne poikkeaa muusta maasta alkutuotannon ja jalostuksen suuren osuuden vuoksi.
Eraana Etela-Pohjanmaan erityispiirteena voidaan mainita pienyritysten suuri lukumaara ja naistakin
yrityksistd merkittdvd osa on maatalouden liitannaisyrityksia. Maatilojen toiminta on monialaista: sen
litnndisena on usein pienteollisuutta, metallin alihankintaa tai eri tyyppistd urakointia, kuten
maarakennusurakointia tai koneurakointia. Maatalouden monimuotoisuuteen liittyy my6s se, etta peltoviljely
on voimaperaistd ja kuljetukset raskaita. Elinkeinorakenne nojaa alkutuotantoon ja perusteollisuuteen,
jolloin asutus, yritykset ja maatilat ovat hajallaan nauhamaisesti sijoittuneena jokivarsien ja tieyhteyksien
varrella. Td&ma aiheuttaa sen, ettd tavaraliikennetta on tasaisesti alemmalla tieverkolla. Perusteollisuus on
toimialakeskittynyt Etela-Pohjanmaan alueella siten, ettd Jarviseudulla on paljon alumiiniteollisuutta,
Suupohjalla huonekaluteollisuutta ja Seingjoenseudulla kone- ja metalliteollisuutta.

Elinkeinoelaman kuljetukset liikenndidaan lahes kokonaan maanteitse, silla rautatieverkko ei palvele
teollisuutta, eika siten ole edellytyksia rautatieverkon hyddyntamiseen. Maatalouden ja metalliteollisuuden
likenne on jokapaivaista. Myds turvetuotannon liikennoéinti on merkittavaa. Vaikka 4- ja 5 -numeroiset tiet
ovat vahaliikenteisia, asutusta ja elinvoimaista elinkeinoelamaa on koko alueella, joten asumattomia ja
taantuvia alueita ei ole. Taman vuoksi alueella on jokapaivaistd elinkeinoelaman liikennetta, jonka
maarassa ei ole havaittavissa merkittdvia muutoksia.

4.3.2 Vahaliikenteinen tieverkko ja tieverkon kunto

Liikenneviraston ja Tieyhdistyksen asiantuntijoilta kyseltiin yleisia mielipiteita liittyen tieverkon kuntoon.
ELY-keskuksen edustajilta, yrityksiltd ja kuljetusyrittdjiltd tiedusteltin tarkemmin Etela-Pohjanmaan
tieverkon kunnosta.

Tieyhdistyksen ja Liikenneviraston asiantuntijoille esitettiin kysymys siitd, miten tulevaisuudessa aiotaan
selviytyd teiden kunnossapitoon kaytettavien rahojen vahentymisesta. Mannistd esittdd nykyisen
likennepolitikan mukaisesti, ettd rahojen vahentyessa varmistetaan vilkasliikenteisen verkon kunto ja
samalla tingitddn vahaliikenteisen verkon kunnosta. Kaytanndssa tdma tarkoittaisi sitd, ettéd rakenteen
parantamiset loppuisivat ja toimenpiteet muuttuisivat enemman paikkaustyyppisiksi. Erdana vaihtoehtona
voitaisiin yrittaa siirtaa teita yksityisteiksi, mutta talléin vain vastuutaho muuttuu eikd ongelma varsinaisesti
poistu. Kunnossapidon tehostus on myds tarkeda. Rahja taas huomauttaa, ettd kun teiden
kunnossapidossa saastetdan, se ei oikeastaan ole saastda, koska ongelmien lisdantymisen my6ta teiden
kustannukset tulevat vain kasvamaan. Rahjan mielestd rahoituksen suhteen pitaisi tehda jotain, jotta
tieverkko saataisiin pysymaan hyvassa kunnossa. Osa polttoaineverosta voitaisiin esimerkiksi korvamerkita
kaytettavaksi tienpitoon. Kyse olisi talléin muutamasta sentista per litra.

Yhtend haastattelukysymyksena pohdittiin, esiintyvatké tieverkon suurimmat ongelmat yleensa
yksityistieverkolla vai valtion yleisilla maanteilld. Vastaajat eivat osanneet antaa yksiselitteista vastausta,
mutta paasaantdisesti arveltiin yksityistieverkon olevan paremmassa kunnossa. Pari asiantuntijoista tosin
arvelivat, ettd yksityistieverkko olisi huonommassa kunnossa, mutta samalla todettin myds valtion
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alempiasteisessa verkossa olevan ongelmia. Valiolta sanottiin, ettd yleensd yksityistiet ovat hyvassa
kunnossa, koska maatilan isantd usein hoitaa tien kuntoon —onhan maitoauton perille paasy hanen
elinkeinonsa edellytys.

Yksityistieverkosta mainittiin, ettd euromaaraisesti tarkasteltuna yksityistieverkon ongelma on
merkittava, koska yksityistieverkko on kooltaan varsin laaja (yli 350 000 km). Jotta kaikki yksityistiet
saataisiin  kunnostettua hyvakuntoisiksi, joka toiselle tielle tai sillalle pitaisi tehda rakenteen
parantamistoimenpiteitd, mika vaatisi noin 2,5 miljardia. Taman rahan kayttdminen ei tietenkdan ole
tarkoituksenmukaista, eikd Tieyhdistyskaan koe sita jarkevana, koska on olemassa merkitykseltaan
suurempia teita, jotka vaativat samalla tavoin kunnossapitoa. Tama vain osoittaa sen, etta yksityistieverkon
ongelmat ovat rahamaarallisesti suuria.

Etela-Pohjanmaan tieverkkoon liittyen tuli esille maininta, ettd alueella on paljon pintakelirikkoisia teita.
Tierekisteristd voidaan nahda painorajoitusalttiita teitd, joista osa on muun muassa pintakelirikon vuoksi
painorajoitusuhan alla. Aluevastaavilta tiedusteltiin, pitddko Tierekisterin tieto painorajoitusalttiista teista
paikkaansa ja vastanneiden aluevastaavien mukaan nama vastasivat todellisuutta. Joitain lahella
painorajoitusalttiitakin teitd on, silla esimerkiksi Lapuan hoitourakka-alueella on muutamia teita, joita on
melkein jouduttu painorajoittamaan. Naille teille on yhteistd se, ettd ne ovat kaikki savipohjaisia
jokivarsiteitd, joiden varsilla on paljon maataloutta. Esimerkiksi maatalouden peltoliikenne tuo pelloilta teille
savea, mika edesauttaa pintakelirikon syntymista. Tulevaisuudessa voi olla mahdollista, etta naitakin teita
joudutaan rajoittamaan.

Painorajoitusalttius

Painorajoitusuhka harvoin

w—— Painorajoitusuhka usein

Pintakelirikkouhka, painorajoitukset todennéakdisié
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Kuva 4.6 Etela-Pohjanmaan vahaliikenteisten teiden painorajoitusalttius

Tieverkon suuriin ongelmiin liittyen haastateltavia pyydettiin kertomaan, ovatko he térmanneet
tilanteeseen, jossa kuljetus ei olisi paassyt perille ilman merkittavaa kiertoreittia tai vaihtoehtoisesti ei olisi
paassyt perille lainkaan. Virkamiesnakokulmasta ongelmia ei tiedosteta siind maarin kuin yritys- ja
kuljetusyrittdjanakokulmasta. Aluevastaavista esimerkiksi Seindjoen ja Alavuden aluevastaava ei
oikeastaan tieda tapauksia, ettei perille olisi paasty mutta painorajoitusten takia on toki jouduttu kayttamaan
kiertoreitteja. Lapuan aluevastaava taas tiesi kahden vuoden ajalta kaksi tapausta, joista toisessa
teollisuuden tavarakuljetusten ajoneuvo oli jdanyt jumiin kelirikkoisella tielld ja toisessa oli jouduttu
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kiertamaan. Yrityspuolella ongelma nahdaan yleisempana, mutta ongelmaan vaikuttaa myds se, minka
toimialan kuljetuksesta on kyse.

4.3.3 Vahaliikenteinen tieverkko yritysndkdkulmasta

Kuljetusyrittajina haastateltiin Veljekset Finnila Oyn Antti Finnilaa ja puukuljetusyrittdja Jarkko Vartiamakea.
Suuremmista yrityksistd haastateltiin Vapoa turvekuljetusten tiimoilta seka Valiota maitokuljetuksiin liittyen.
Haastattelujen myota saatiin  kattava kasitys maatalouden elin-, rehu- ja maitokuljetuksista,
turvekuljetuksista seka puu- ja vahittaistavarakaupan kuljetuksista.

Maitokuljetukset

Maitokuljetuksista haastateltiin Valion asiantuntijaa. Maitotilojen maara vahenee koko ajan 5-6 % vuodessa.
Tilojen lukumaaran pienenemisesta huolimatta maitomaara pysyy koko lailla samalla tasolla. Maitomaara
saattaa jopa nousta tulevaisuudessa. Maitoa tuotetaan 1,9 miljardia litraa vuodessa. Uusien 1.10.2013
voimaan astuvat kuormakoot eivat tule vaikuttamaan Valion kuljetuksiin milldan tavalla. Tamanhetkinen
kalusto on sellainen, jolla liikenndintia pystytaan tekemaan parhaalla mahdollisella tavalla. Alempiasteisen
tieverkon kunto seka tilalogistiikka rajoittavat suurempien ajoneuvojen kayttéa. Periaatteessa voitaisiin
harkita esimerkiksi joka paiva tilalla kayntia tai isompia autoja, jos maidontuotanto olisi niin suurta, ettei se
nykykaluston sailiihin mahtuisi. Suurempien yhdistelmien kaytté edellyttaisi toimivaa tilalogistiikkaa. (Laine
2013)

Talla hetkella tiloilla kdydaan joka toinen paiva ja maitoautot liikkuvat 21h/vrk kelilld kuin kelilla. Yksi
auto kay keskimaarin 45 tilaa paivassa, mika toki riippuu paljon alueesta ja tilojen koosta. Pienilla teilla
ajetaan miljoonia kilometreja ja kunnossapidollisten ongelmien ilmaantuessa aikataulu alkaa heittaa.
Ensinnakin tilasailiéilld on olemassa tietty kapasiteetti, eika tila paase lypsylle, ennen kuin séilio on
tyhjennetty. Toisaalta tehtaan paassa autojen tulot on porrastettu niin, ettd kuljetukset saataisiin perille
mahdollisimman jouhevasti. Kun esimerkiksi yhdesta kolmeen autoa mydhastyy aikataulusta, niin tehtaan
paassa alkaa esiintya ruuhkaa. Odottaminen taas omalta osaltaan lisda kustannuksia. (Laine 2013)

Valiolla on toisinaan ajauduttu tilanteeseen, jossa kuljetus ei olisi paassyt perille lainkaan. Suurimmat
haasteet tédssa aiheuttaa talvikunnossapito, vaikka myds tien rakenteellisen kunnon heikkeneminen tuo
omat haasteensa etenkin kelirikkoaikoina. Lumi ei niinkdan aiheuta ongelmia vaan liukkaus. Ulosajoja
sattuu silloin talloin. Tallaisia tapauksia varten on olemassa vara-autoja, jotta kuljetukset saadaan varmasti
hoidettua, mutta viivastyksia toki aiheutuu. Vara-autoja Valiolla on toista kymmenta ja ajossa olevia autoja
on noin 100. (Laine 2013)

Maatalouden rehu- ja elainkuljetukset seka pdivittaistavarakaupan kuljetukset

Veliekset Finnilda Oy:n Antti Finnildd haastateltin toimenkuvaan kuuluu paivittaistavarakaupan
jakelukuljetuksia, irtorehukuljetuksia seka elainkuljetuksia.

Uudet 1.10.2013 voimaan tulleet maksimikuormakoot eivat vaikuta kaupan jakelukuljetuksiin. Kaupan
kuljetuksissa kuorma ei voi olla kovin korkea, joten korkeuden muutoksesta ei juurikaan ole hyotya ja
toisaalta kuormat ovat aina niin kevyita, ettei entisillakdan painoilla ole liikuttu Iahellakdan maksimirajaa.
Sen sijaan kaikki autot, jotka toimittavat irtorehua maatiloille, tulevat paivittymaan suurempiin mittoihin.

Huonokuntoinen tieverkko ei varsinaisesti aiheuta ongelmia kauppatavaran jakelussa. Maatiloilla
kulkevilla autoilla taas on ollut haasteita jo ennen painonkorotusta, silla alempi tieverkko koetaan
huonokuntoiseksi eivatkd uudet kuormakoot ainakaan tule parantamaan tilannetta. Rehua ajetaan yota
paivaa, joten talvikunnossapito hankaloittaa liikenndintia, koska yoaikaan vahaliikenteisia teitd ei aurata
kovin usein. Kevaat ja syksyt taas ovat erittdin haasteellista aikaa, jolloin ei pystyté jakamaan rehua
peravaunun kanssa, vaikka yrityksella olisi mahdollisuus purkaa kuorma suoraan peravaunusta. Tama taas
hankaloittaa yrityksen toimintaa.
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Irtorehukuljetuksissa jokaiselle tilalle kuljetaan yleensa samaa reittia, mutta ei ole mitdan vakiokuormia,
joilla reitti olisi aina sama. Ajettavalla reitilld on aina eri maatilat, joten reitti, jota kaytetaan, on aina erilainen.
Irtorehukuljetuksissa voidaan vieda tiloille esimerkiksi kahden viikon tai neljan kuukauden jaksoa vastaava
rehumaara, mika riippuu isdnnan siilon koosta.

Puukuljetukset

TyOssa haastateltiin puukuljetusyrittdja Jarkko Vartiamakea. On odotettavaa, ettd puukuljetuksissa tullaan
siirtymaan 1.10.2013 voimaan tulleisiin kuormakokoihin. Kuljettajille on annettu viiden vuoden siirtymaaika,
jonka kuluessa kalusto olisi muuttunut 68 t tai 76 t painoiseksi. Vartiamaki uskoo, ettd uudet yhdistelmat
tulevat olemaan sellaisia, etta niilld ajetaan ja toimitaan alemmalla tieverkolla aivan kuten aiemmallakin
kalustolla.

Metséateollisuuden toimialalla pyritddn pienentdmaan sidottua pddomaa ja pitdmaan reaaliaikainen
puuvarasto pienend. Tama edellyttdad sita, ettd puuta kaadetaan silloin, kun sille on tarvetta.
Hakkuualueiden sijainnit voidaankin ennustaa noin 1-2 viikkoa etukateen. Yleensa puiden kuljetus
hakkuualueelta terminaaleihin tai jatkojalostukseen kestdd myds noin 1-2 viikkoa. Vaikka reaaliaikaista
puuvarastoa pyritdan pitamaan pienend, talviaikaiselle valivarastoinnille on kysyntaa. Talviaikana pyritdan
hyodyntamaan jaatyneet maat, jolloin puuta ajetaan mahdollisimman paljon. Talviaikaan my6s puiden laatu
pysyy pidempaan hyvana verrattuna kesaan, jolloin Iammin kostea ilma heikentda puulaatua nopeasti.

Vartiamaki ei koe huonokuntoista tieverkkoa kulkuongelmana, koska puukuljetuksissa voidaan ketjujen
avulla ajaa huonommillakin teilld. Puukuljetuksia ajatellen huonokuntoinen tieverkko olisi taman vuoksi
ennemminkin  kustannuskysymys. Vartiamaki korostaa, ettd noustaessa alemmalta tieverkolta
paatieverkolle paatieverkon pitda olla kunnossa. Priorisointia ajatellen han kokee alueiden lapi kulkevat tiet
merkittavimpina.

Turvekuljetukset

Turvekuljetuksien asiantuntijana haastateltin Vapon Pohjanmaan operaatiopaallikké Tomi Koivulaa.
Kaytannossa kaikki turvekuljetukset ovat ymparivuotisia. LAmmitykseen kaytettavia jyrsinpolttoturvetta ja
palaturvetta kuljetetaan eniten talvella joulukuusta huhtikuun alkuun, mutta jonkin verran kuljetuksia on
myds ympari vuoden. Ymparistd- ja kasvuturve painottuu myds eniten talviaikaan, mutta samalla tavoin
sitakin kuljetetaan jonkin verran vuoden ympari. Kdytanndssa suurimmat kuljetukselliset ongelmat sijoittuvat
kevaaseen ja syksyyn, vaikka kuljetusten piikki onkin talvella.

Turvetuotanto tulee pysymaan melko samana kuin se nykyisin on. Kaytdnndssa toimialan muutos on jo
tapahtunut. Uusien kuormakokojen myoéta tullaan todennakdisesti siirtymaan 64 t tai jopa 68 t autoihin.
Turvelaadun (rannikkoseudun vaikutus) vuoksi 76 t yhdistelmiin ei todennakaéisesti siirryta. (Koivula 2013)

Vahaliikenteisten teiden merkitys turvekuljetuksille on suuri, silld ei ole montaa tydmaata, jolta paasisi
suoraan paateille. Vapon omassa omistuksessa ja hoidossa olevia teitd on jonkin verran, karkeasti
arvioituna 100-200 km Etela-Pohjanmaan alueella. Usein on koettu, ettda oma tieverkko kestaa, mutta
valtion verkko ei kesta. Kelirikkoajat ovat toimitusten kannalta haastavia, mutta myds talvikunnossapito
aiheuttaa omat haasteensa. Talvihoidossa |&hinnd liukkaus ja auraamattomuus ovat ongelmallisia.
Esimerkiksi edellisena talvena jouduttiin rauhoittamaan muutamia teitd siksi ajaksi, etta teille saadaan
liukkaudentorjuntaa. Kelirikko kuitenkin nahdaan kokonaisuutena pahempana ongelmana. Joka vuosi tulee
vastaan tilanteita, ettd suolta joudutaan lopettamaan turpeen ajo, koska tieverkko ei kesta liikkenndintia.
Kuljetuksissa pyritaan aina kayttdmaan suorimpia reitteja. (Koivula 2013)

Toimitukset on suunniteltu niin, ettd kaikki varastopaikat on luokiteltu kuljetuksien mukaan.
Varastopaikoilla pyritddn ohjaamaan sita, etta kelirikkoaikaan olisi mahdollista liikenndida. Lisaksi kaytetaan
muita vaihtoehtoisia paikkoja tai pienempia painoja.
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4.3.4 Kohti kustannustehokkaampaa kunnossapitoa

Asiantuntijoilta tiedusteltiin mielipidettd hoidon ja yllapidon kustannustehokkuudesta ja hoidon ja yllapidon
valisen rajaviivan aiheuttamista ongelmista. Liikenneviraston kunnossapitoasiantuntijan Vesa Manniston
mukaan hoidon ja yllapidon valinen rajaviva on ongelmallinen, silla ei ole epatavallista térmata
tilanteeseen, jossa hoito ja yllapito eivat tieda riittdvan hyvin toistensa toimista. Valilla tulee vastaan
tilanteita, etta esimerkiksi hoito on tehnyt jonkin toimenpiteen jollekin tielle ja yllapito menee myéhemmin
tekemaan samalle tielle jotain muuta. Kaytannéssa huono tiedonkulku on selkedsti suurin syy tahan.
Mannistd pitda mahdollisena, ettd hoidon ja yllapidon rajaviivaa siirtdmalla voitaisiin saada tehokkaampi
kunnossapito. Asiaa ei tosin ole tieteellisesti todistettu, mutta paremmalla yhteistyolla voidaan yleensa
vahentaad paallekkaista tyota. Aluevastaavien nakokulmasta tarkasteltuna tilanne on aavistuksen erilainen.
Toisen mukaan paallekkaisia toita tulee toki toisinaan tehtyd, mutta paallekkaiset tyot kuitenkin olisivat
sellaisia, ettd ne edesauttavat tieston yllapitoa eikd han siksi nae merkittavaa kustannussaastdéa hoidon ja
yllapidon valisen rajaviivan haivyttamisessa. Toisen aluevastaavan alueella hoidon ja yllapidon rajaa on jo
pyritty haivyttdmaan yhteisilla kokoushetkilla, jolloin tieto on saatu paremmin kulkemaan. N&in ollen alueen
hoidon ja yllapidon kustannustehokkuus nahdaan jo valmiiksi melko hyvana.

Yksityistiepuoleen liittyen nousi esiin esimerkki, jossa pohdittiin tarvepohjaisen
kunnossapitomenetelman tyylistd ratkaisua talvikunnossapitoon liittyen. Esimerkissa tarkasteltiin
kesamokkia, joka sijaitsee yksityistien varrella. Kesamokin kayttaja on ilmoittanut, ettd mokki on
ymparivuotisessa kaytdssa, mika aiheuttaa sen, ettd talvisin mokille johtava tie on aurattava.
Todellisuudessa mokin omistaja kay mokilldan vain muutaman kerran vuoden aikana, joten heraa kysymys,
miksi tieta ei aurata vain silloin, kun siihen on tarve? Maantiepuolella tilanne nahdaan hankalampana, koska
siella liikenndintia on enemman ja vahaliikenteisimmillakin teilld palvelutasovaatimukset edellyttavat teiden
auraamista.

Useimmilta haastateltavilta tiedusteltiin lisdksi mielipidettd huonokuntoisten ja vahaliikenteisten
paallystettyjen teiden muuttamisesta sorateiksi. Asian tiimoilta oltin yhteydessd muun muassa Keski-
Suomen ELY-keskukseen, jossa paallystettyja teitd on muutettu sorateiksi. Keski-Suomessa oli seulottu
kaikki likennemaaraltaan alle 250 ajon./vrk tiet. Lisakriteerina seulonnassa oli, ettei tietd oltu paallystetty
vuoden 2000 jalkeen ja sen minimipituus oli 1000 metrid. Nailla perusteilla teille tehtiin kevyt
maastokatselmus Google Mapsin Street View —toiminnolla. Mikali tiet vaikuttivat todella hyvéakuntoisia tai
sijaitsivat asutuksen keskella tai olivat muuten tarkeassa merkityksessa elinkeinoelamalle, teita ei valittu
kohteiksi. Teitd on muutettu nyt 11 kilometria sorateiksi ja muutokset toteutettiin kesalla 2013.
Toimenpiteistd aiheutui paallysteen purkamiskustannuksia, mutta nykyisin tiet ovat huomattavasti
mukavampia ajaa. Palautetta muutoksista on tullut melko vahan.

Haastateltavien mielipiteet jakautuivat melko paljon liittyen paallystettyjen teiden muuttamiseen
sorateiksi. Esimerkiksi puukuljetusten edustaja (Vartiamaki) sanoi, ettéd polttoainekulutus sorateilld kasvaa
ja toisaalta tien reunaan ajaminen onnistuu huonollakin paallystetylla tielld paremmin kuin sorateilla.
Vartiamaen mukaan asfalttiteillda on harvoin painorajoituksia. Vaikka kritikkia muutosta kohtaan on,
Vartiamaen mielesta hyva soratie on parempi kuin huono paallystetty tie, vaikkakin hanella on epailys, ettei
teitd tultaisi hoitamaan kunnolla. My6és Koivula (Vapo) nakee muutoksen kaksipiippuisena juttuna ja
mainitsee Vartiamaen tavoin yhtend ongelmana polttoaineen kulutuksen merkittdvan kasvun. Lisaksi
Koivula sanoo, ettd kestopaallyste pitda tien kuivempana ja ettd tavallisesti raskas likenne pehmentaa
soratiet, minkd vuoksi paallystetty tie koetaan Koivulan mukaan parempana. Veljekset Finnila Oyssa
sorateihin suhtauduttiin vastaanottavaisemmin, mutta silla edellytykselld, etta tiet myds pidettaisiin hyvassa
kunnossa. Aluevastaavista Rajamaki taas kokee soratiet aina vdhan hankalina, eikd hanen mielestdan
paallystettyja teita kannattaisi lahteda muuttamaan sorateiksi.

32



4.3.5 Tiedonkulku

Haastattelussa kasiteltiin tiedonkulkua myos yleiselld tasolla. Yhtend haastattelukysymyksena tiedusteltiin,
onko tiedonkulku yritysten kuljetuksista ja alkutuotannon sijoittumisesta riittavaa. Mannistoé uskoo, ettéa ELY-
keskuksissa tiedetaan varsin hyvin paikalliset tarpeet ja sen, ettd ELY-keskukset tekevat kaikkensa, jotta
kunnossapito huomioisi paikalliset tarpeet. Rahoitus on se, joka aiheuttaa rajoituksia kunnossapidon
jarjestamiseen. Aluevastaavista Huhtala totesi, ettei ole mitdan erityisen jarjestelmallista tiedonkulkua,
mutta aluevastaavat tuntevat urakka-alueensa hyvin ja ovat paapiirteittain tietoisia alueen kehitysnakymista.
Rajamaen mukaan joskus aikoinaan oli kaytéssa kuljetusfirmojen foorumi tiedonkulun tehostamiseksi,
mutta sen toiminta lopetettiin, kun samat asiat alkoivat toistumaan. Huhtalan mukaan tietoa hydédynnetaan
esimerkiksi arvioitaessa turvesuohankkeiden vaikutuksia talvikunnossapidon suhteen.

Lisaksi tiedusteltiin, milld tavoin tienkayttjille tiedotetaan siita, milloin ja missa raskaalla kalustolla saa
kulkea. Rajamaen mukaan tietoa on ja media on siitd hyvinkin kiinnostunut. Tiedotusta tapahtuu
valtakunnallisella ja ELY-kohtaisella tasolla. Tienkayttdjien on mahdollista tarkistaa maanteiden
painorajoituksiin liittyvat tiedot esimerkiksi Internetistd. Huhtala on hoitanut alueellaan tiedottamista myds
kaytannon laheisemmin ja totesi, etta han on esimerkiksi itse ollut yritykseen yhteydessa ja esittanyt toiveen
likenndinnin hetkellisesta lopettamisesta, jotta tieta ei jouduta rajoittamaan. Jos suullinen ilmoitus ei riita,
niin sitten joudutaan asettamaan painorajoitus.

Kuljetusyrittdjilta ja yrityksilta tiedusteltin muun muassa, miten tiedonkulkua ja yhteistoimintaa tieverkon
parantamiseksi voitaisiin kehittda tieverkon parantamiseksi ja kulkukelpoisuuden varmistamiseksi.
Vartiamaki arveli vaihtoehdoksi muun muassa jonkinlaista nettiportaalia, jossa olisi paivitettya tietoa
kulkukelpoisuuksista, tietdista ja -korjauksista. Jarjestelman voisi esimerkiksi yhdistda kuljetusten
ohjausjarjestelmiin. Vapolla koettiin, ettd turvetuotantoalueiden sijaintien pitaisi olla ELY-keskuksilla
tiedossa jo lupahakemusten myo6tad ja siten teiden merkittdvyyden pitdisi olla tiedossa. Tieto tieverkon
rakenteellisesta kunnosta on lahinna kokemusperaista eika ELY-keskuksilta uskota saavan sellaista tietoa,
joka voisi korvata kokemusperaisen tiedon. Koivula pohti, etta olisiko ELYIla sen sijaan tarvetta sellaiselle
tiedolle, missa joku tie ei kestd liikkenndintid. Tallaista tiedotusta varten voisi olla olemassa jokin
yksinkertainen portaali.

Valion reittisuunnittelua tehdaan yhteisty0ssa paikallisten liikenteenharjoittajien tai kuljettajien kanssa,
jotta voidaan hyodyntda kuljettajien paikallistuntemusta. Reittisuunnittelussa pyritddn kiertdmaan
ongelmalliset tiet tai sillat. Lisaksi Valio toimittaa maitokuljetusten reittitiedot kerran vuodessa tai
pyydettdessa ELY-keskuksille. Yhteistyd on ollut toiminnassa yli 10 vuotta. Samaa toimintatapaa
suositellaan myds muille yrityksille, silla Valiolla uskotaan, ettd mitd enemman tietoa jaettaisiin, sitd parempi
se olisi teiden kunnossapidon suunnittelun kannalta. (Laine 2013) Kuitenkin esimerkiksi rehukuljetuksien
tapauksessa Finnild hankalaksi ilmoittaa, millaisia reitteja milloinkin kaytetddn, koska varsinaisia
vakioreitteja ei ole.

Yksityistiepuolella tiekuntien tiedonsaannissa on parantamisen varaa. Kaytannossa olisi aina hyva
tehda katselmus ennen hakkuuta ja arvioida, miten tie tulee kestdmaan puukuljetuksien aiheuttaman
rasituksen. Toisaalta tiekuntien vastuuhenkilistd saa varsin huonosti tietoa. Nykyisin tiekuntien
vastuuhenkilGistéa on olemassa rekisteri, mutta se ei ole ajan tasalla. Esimerkiksi edellinen vastuuhenkilé on
saattanut menehtya, minka jalkeen uusi vastuuhenkild on tullut tilalle, mutta tietoa ei ole paivitetty
rekisteriin. Jos joku haluaa tehda yksityistiella jotain, esimerkiksi vaikka menna hakkuualueelle, mista 16ytyy
se henkild, johon ollaan yhteydessa? Jonkinlainen tiedonjaon mahdollistava nettiportaali taytyisi olla
olemassa. Yksityistiepuolen tilanne on vahan vastaavanlainen kuin entisissa kalastuskunnissa: ulkopuolisia
ei haluttu paikalle, joten yhteystietoja ei ollut saatavilla. Yksityisteilla tiekuntien yhteyshenkildiden lisaksi
ongelmana on tiehen liittyvien ennakkotietojen puute. Esimerkiksi siirryttdessa maantielta yksityistielle, voisi
olla tarvetta ennakkotiedolle painorajoitetusta sillasta tien paassa.
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4.3.6 Varmimmin kulkukelpoinen runkoverkko vai dynaaminen kunnossapi-
to?

Koska tyon tarkoituksena on tehda merkitsevyysluokitusehdotus Eteld-Pohjanmaan vahaliikenteiselle
tieverkolle, tydn alussa herateltiin ajatusta vahaliikenteisten teiden varmimmin kulkukelpoisen runkoverkon
luomisesta. Haastattelussa haluttiin tietdd useimpien haastateltavien nakemys siita, olisiko hyédyllisempaa
luoda luokittelujen myd6ta vahaliikenteisten teiden varmimmin kulkukelpoinen runkoverkko vai ennakoiva ja
tarpeiden mukaisesti kohdennettava dynaaminen kunnossapito.

Runkoverkkoajattelua on jo aiemmin Kkasitelty paateiden osalta. Rahja kommentoi
runkoverkkoajatteluun siten, ettd periaatteessa tdma antaisi oikeuden nostaa kadet pystyyn niiden teiden
osalta, jotka eivat sisally mukaan muodostettavaan runkoverkkoon. Muut tiet paatyisivat lopulta
rapistumaan. Mannist6 lisasi tahan, ettd periaatteessa se on kaikkien luokittelujen perusteena, etta
tarkeimmat vaylat voidaan pitaa kunnossa vahemman merkittavien teiden kustannuksella. Sekd Rahja etta
Mannistd totesivat, ettd heidan mielestdan olisi ehdottomasti hyddyllisempaa kayttdd dynaamista
kunnossapitoa, koska tarpeet muuttuvat jatkuvasti. Dynaamisen kunnossapidon haasteina nahdaan seka
tiedonkulku ettd rahoitus. Menetelma saattaisi alkuun olla tehoton, koska tarpeita on paljon ja raja pitéisi
osata vetaa jonnekin.

Haastatelluista aluevastaavista molemmat kokivat vahaliikenteisten teiden runkoverkon hankalana
toteuttaa. Eteld-Pohjanmaalla asutus ja yritykset ovat nauhamaisesti sijoittuneet jokiyhteyksien ja tieverkon
varteen my0s harvaan asutuilla alueilla, joten on hankala sanoa, missa olisi vahemman tarkeita teita.
Dynaaminen kunnossapito nahdaankin aluevastaavien mielestd parempana jarjestelmana. Rajamaki nakee
dynaamisen kunnossapidon suurimpana haasteena rahoituksen.

Koivulan mukaan turvetuotantoalueen elinkaari on 30-40 vuotta, jolloin varmimmin kulkukelpoinen
runkoverkko olisi turvekuljetuksia ajatellen hyddyllisempi. Toki siina vaiheessa, jos oma turvetuotantoalue ei
olekaan runkoverkon varrella, liputettaisiin todenndkodisimmin dynaamiseen kunnossapidon puolesta.
Puukuljetusyrittdja Vartiamaki koki varmimmin kulkukelpoisen runkoverkon myds kaikkein mielekkaimpana
vaihtoehtona, koska puukuljetuksien hektisyytta ajatellen dynaamisen kunnossapidon hyoty ei olisi
kovinkaan suuri. Finnild puolestaan nékee ennakoivalle teiden kunnossapidolle tarvetta, koska maataloihin
kulkeminen runkoverkon teitd kayttden on yleensd mahdotonta.
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5 Etela-Pohjanmaan vahaliikenteisen
tieverkon priorisointsi

Tassa tyossa painotetaan tavaraliikennetta. Henkilolikenne huomioidaan osana liikennemaaria, mutta
muuten henkildliikenteeseen ei paneuduta tarkemmin. Esimerkiksi matkailureitit, joukkoliikennereitit ja
koulukuljetukset ndhdaan liikkennemaaraan vaikuttavina tekijoina, jolloin naita ei enaa tassa tyossa erikseen
erotella. Varsinaista kaiken kattavaa merkitsevyysluokitusta tehdessa nama pitdisi erotella ja ottaa
huomioon.

5.1 Merkitsevyysluokituksen periaatteet

Tiehallinnon sisdisessd julkaisussa (Tiehallinto 2006) on pohdittu merkitsevyysluokituksen tekoa.
Merkittavyyttd voidaan kayttaa erityisesti palvelutasotavoitteiden kohdentamisessa ja toimintalinjojen
konkretisoinnissa. Sitd voidaan kayttaa tien toimenpiteiden priorisoinnissa erityisesti hoidon ja yllapidon
osalta, mutta tarvittaessa myds tieverkon kehittdmisen suunnittelussa. Toisin sanoen merkittdvyyden
arviointimenetelma soveltuu hyvin tienpidon suunnittelun apuvalineeksi. Merkittavyyden arvioinnin kohteena
ovat seutu- ja yhdystiet, vaikkakin taajamatieosuudet rajataan tarkastelun ulkopuolelle.

Merkittdvyyden arviointiin liittyy olennaisesti merkittdvyyden arvioinnin tietokanta. Tietokanta luodaan
tarvittavien tietojen ja naiden tietojen pisteytyksen avulla. Tien merkittavyyden arvioinnissa tiedon
paaluokkia ovat tien tieverkollinen asema, alueen luonne ja liikenne. (Tiehallinto 2006)

Tieverkollisen aseman maarittely vaatii aina asiantuntijoiden karttatarkastelun. Maarittelyssa tulee
huomioida muun muassa seuraavat tekijat:

o matkaketjujen kannalta tarkeat yhteydet

¢ yhteydet rajanylityspaikoille

o tien tarpeellisuus/tarkeys alueellisena kulkuyhteytena,

e palveluiden saavutettavuus

o maantieteelliset rajoitteet kuten joet, jarvet, suot seka korkeat vaarat ja tunturit
o tien merkitys pitkdmatkaisen liikenteen yhteytena

e asutus.

Alueen luonteen arviointimenetelman Iahtdtietoina tarvitaan tietoa vaestdstd (vakinainen asutus,
ikarakenne jne), palveluista (keskittymat, koulut, myymalat) ja elinkeinotoiminnasta. Elinkeinotoiminnassa
huomioidaan maatilojen sijainti ja tuotantosuunta, maa- ja metsatalouden jalostuslaitokset, metsien
hakkuupotentiaalialueet, turvesoiden sijainti, kaivokset ja maa-ainesten ottoalueet, kaatopaikat, merkittavat
matkailukohteet, majoituspalveluiden sijainti seka merkittavat tydpaikat. (Tiehallinto 2006)

Liikenne on tarkein 1ahtdkohta tien merkittavyyden maarittelyssa. Liikkenteen maara ei kuitenkaan kerro
kaikkea tien merkittavyydesta, silla likennemaaraan voivat vaikuttaa myds olosuhteet, tien kunto, paallyste,
geometria, viitoitus jne., minka vuoksi jonkin tien liikennemaara voi poiketa kysynnasta. Liikennemaaraltaan
vahaisilla teilla voi likkua merkittavia elinkeinoelaman kuljetuksia, jotka voivat olla tiukasti aikataulutettuja,
mika antaa tielle ja sen ominaisuuksille oman merkityksensa. Liikenteen arviointimenetelman lahtotietoja
ovat:

o lilkkennemaaratiedot (KVL, KVL raskas)
¢ liikenteen reittitiedot (henkildliikenne, tavaraliikenne).
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Henkildliikenteeseen huomioidaan saanndllinen joukkoliikenne, saanndllinen tydmatkaliikenne seka
saanndlliset  koulukuljetukset.  Tavaraliikenteessd kiinnostavia tietoja ovat metsateollisuuden
raakapuukuljetukset, energiahuollon kuljetukset (turve, polttoaineet), maidon kerailykuljetukset, kaupan
kuljetukset seka postin kuljetukset. (Tiehallinto 2006)

Aikaisemmin vuonna 2005 tehtiin SORAVOL-projektin yhteydessad Vaasan, Oulun ja Lapin tiepiirien
sorateiden merkitsevyysluokitus. Tydssa eri rekistereistd saadut paikkatiedot seka tierekisteristd saatu
KKVL ja KVLraskaat pisteytettiin siten, ettd tietolajista riippuen ne saivat joko R- tai P-pisteitd. R-pisteet
muodostuivat kuljetuksista ja pisteytys vaihteli 1-3 pisteen valilla riippuen siita, kuinka tiheasti kuljetukset
tapahtuvat. Esimerkiksi maitotilat saivat tassa pisteytystavassa maksimipisteet. P-pisteet taas muodostuivat
tieympariston asutuksesta, kesdasutuksesta tai siihen verrattavasta toiminnasta, kuten kouluista,
maatilamatkailusta yms. My0ds P-pisteilla vaihtelu oli 1-3 pistettd ja ne viittasivat tien kayttdjaryhman
kohdistamiin odotuksiin pinnan ominaisuuksista.

Taulukko 5.1 Merkitsevyysluokan maaraytyminen SORAVOL-projektissa

MERKITSEVYYSLUOKAN MAARAYTYMINEN

ASEMA VERKOLLA PISTEMAARA
seututie pistotie YHT

> 399 - - - - -
=>1

200-399 1 1 >21=>1 - -
=>2 >15=>1 >9 =>1
50-199 1 2 >20=>2 - -
=>3 >14=>2 >8=>2
<50 - - >15=>3 - -
=>4 >10=>3 >6=>3

Merkitsevyysluokitus maaraytyi taulukon 5.1 mukaisesti likennemaaraluokkien perusteella. Kullakin
likennemaaraluokalla oli tietty maara R- tai P-pisteitd ja nama esitettiin erilaisten jakaumien ja
karttakarttatarkastelujen avulla. Ty0ssa oli myos maaritelty jokaiselle merkitsevyysluokalle erikseen
rakenteellisen kunnon seka pintakunnon tavoitteet.
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VAHALIIKENTEINEN Muut tekijat 15p

- peruskoulu 2p
HIEVERKKO - erikoiskuljetusreitti 1p

- varareitti 1p
Saanndllinen henkildliikenne 15p - rajavartioston kayttama reitti 1p
- likennemaara (KVL) 9p - tagjama 1,5p
- linja-autoliikenteen vakiovuorot 3p - kyla 1,5p
- koulukuljetusreitti 3p - kesén liikennemaara 3p
- matkailureitti 1,5p
Saannollinen tavaraliikenne 15p - matkailukohde 1,5p
- raskaan liikkenteen maara (KVLRAS) 8p - tien verkollinen asema 1p
- metsa 1p
-maito1p o Merkitsevyystekijoiden maksimipistemaira
- kaatopaikat ja jatteenkasittely 1p 15p + 15p + 15p = 45p
- maa-aines 1p
- turve 1p ) Painotettu maksimipistemaéri yhteensi
- maatalouden suurtuotantolaitokset 1p 15%(1/3) + 15*(1/3) + 15%(1/3) = 15p
- kalatalous 1p

Tieosan merkitsevyyspisteet
(tieosat nousevassa jarjestyksessa merkitsevyyspisteiden mukaan)

75-100 % 50-75 % 25-50 % 0-25%
maksimi- maksimi- maksimi- maksimi-
pistemaarasta pistemaarasta pistemaarasta pistemaarasta

Merkitsevyys- Merkitsevyys- Merkitsevyys- Merkitsevyys-
luokka luokka luokka luokka

(1) I (2) (3) I (&)

Kuva 5.1 Kaakkois-Suomen seutu- ja yhdysteiden merkitsevyysluokittelun perusteet. (Muokattu lahteesta Salo et al. 2013)

Vuonna 2013 julkaistuissa Kaakkois-Suomen ja Uudenmaan ELY-keskusten merkitsevyysluokituksissa
on oltu melko samoilla linjoilla edellda kuvatun merkittdvyyden arviointimenetelman kanssa. Kaakkois-
Suomen ja Uudenmaan ELY-keskusten merkitsevyysluokituksissa tehtiin erikseen tarkastelut
vahaliikenteisille ja keskivilkkaille teille. Vahaliikenteisen tien maaritelma naissa toissa oli luvun 3.1
mukaisesti joko 500 ajon./vrk tai 1000 ajon./vrk ELY-keskuksesta riippuen. Kuvassa 5.1 on esitetty
Kaakkois-Suomen seutu- ja yhdysteiden vahaliikenteisen tieverkon pisteytyksen periaatteet ja
merkitsevyysluokkien maaraytyminen neljaan merkitsevyysluokkaan.

5.2 Lahtotiedot

Maatalouden kuljetukset

Maitokuljetusten reittitiedot saatiin valiolta. Koska Valio on suurin maidonkeriilija, sen reittitietojen voidaan
olettaa kattavan melko tarkasti Etela-Pohjanmaan maitokuljetusreitit. Valion toimittama reittiaineisto on
koordinaattimuotoista pistetietoa, jota tdssa tydssa hyddynnettiin sellaisenaan.

Muut maatalouden kuljetukset perustuvat Corine Land Cover 2006 -aineistoon seka rakennus- ja
huoneistorekisteriaineistoon (2010). Lahtokohtaisesti oli tarkoitus hyddyntaa pelkkdad rakennus- ja
huoneistorekisteriaineistoa, mutta aineiston paikkansapitavyys vaikutti kyseenalaiselta. Maatilatietoja
tiedusteltin myds maa- ja metsatalousministerion tietopalvelusta (TIKE), mutta tietoja ei hankittu niiden
maksullisuuden vuoksi.
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RHR-aineistosta valittin ne maatalousrakennukset, jotka olivat toimitila- tai tuotantokaytossa, mutta
talla valinnalla maatilojen maara Etela-Pohjanmaan alueella vaikutti varsin alhaiselta eikd se esimerkiksi
tukenut Valion maitokuljetusreittejd. Corine Land Cover 2006 -aineistosta saatiin pellot ja valmis
pienimuotoinen maatalousmosaiikki, joka on muodostettu tietolajikuvauksen mukaan siten, ettd lahella
toisiaan (alle 100m) sijaitsevat peltokuviot on yhdistetty. Muodostuneiden kuvioiden sisalla olevat muihin
maankayttéluokkiin kuuluvat reika-alueet on yhdistetty kyseessa olevaan kuvioon. Nain muodostuneista
kuvioista on valittu yli 25 ha:n alueet ja ne on luokiteltu pienimuotoisiksi maatalousmosaiikeiksi
peltomaaprosentin ollessa 25-75 prosenttia. Mikali peltoaukealla on erillisia metsa- tai asutuskuvioita, niista
on muodostettu niihin liittyvien peltokuvioiden kanssa maatalousmosaiikkiin kuuluvia yli 25 ha kuvioita.
Corinen aineiston rinnalla on lisaksi hyddynnetty haastattelututkimuksessa elintarviketeollisuuden
kuljetusyrittajaltd saatua materiaalia heidan viikoittain kayttamista teista.

Turvekuljetukset

Turvekuljetusten reitteja tiedusteltiin Vapolta, mutta reittitietoja ei liikesalaisuuksien vuoksi voitu saada.
Reittitietojen sijaan hyddynnettiin Corine Land Cover 2006 -aineistoa, jonka rasteriaineistosta erotettiin
turvetuotantoalueet. Koska Corinen aineisto oli jo muutaman vuoden vanhaa, turvetuotantoalueita
tiedusteltin myds Etela-Pohjanmaan ELY-keskukselta. ELY-keskuksessa ei kuitenkaan ollut paivitetty
turvetuotantoalueita koskevia tietoja, joten paadyttiin hydédyntamaan pelkastaan Corinen rasteriaineistoa.

Maa-aineskuljetukset ja jatekuljetukset

Maa-ainesten ottopaikat ja kaatopaikat saatiin selville Corine Land Cover 2006 -aineistosta. Kaatopaikat
korostettiin karttatarkastelussa epatodellisen kokoisina pistemerkinnéilla, koska muutoin nama eivat olisi
normaalissa karttaesityksessa erottuneet. Maa-ainesten ottopaikoista valittiin vahintddan 25 hehtaarin
kokoiset alueet.

Muut teollisuuden kuljetukset

Rakennus- ja huoneistorekisterista valittiin kaikki tuotanto- ja toimitilakaytossa olevat teollisuusrakennukset
Etela-Pohjanmaan alueella. Paikkatietotarkasteluissa tehtiin rajaus, jonka avulla karttatarkasteluun otettiin
mukaan vain ne rakennukset, jotka olivat korkeintaan 500 metrin sateellda vahaliikenteisesta tieverkosta.
Naiden perusteella voitiin tehda oletus teollisuudelle tarkeista kuljetusreiteista.

Verkollisesti tarkeat tiet

Tassa on karttatarkastelun perusteella katsottu alueiden lapi kulkevia lapikulkuteitd. Jos vahaliikenteinen tie
on sellainen, ettei alueelle ole mahdollista kulkea korkeamman luokituksen paremmin kunnossapidettyjen
vaylien kautta, tietéd voidaan pitaa verkollisesti tarkeana. Mikali vahaliikenteinen tie johtaa taajama-alueelle
ainoana vaylana kyseisesta suunnasta, se voidaan myods talléin ndhda verkollisesti téarkedna. Taajama-
alueet on saatu Corine Land Cover 2006 -aineistosta.

Erikoiskuljetusreitit

Erikoiskuljetusreitit saatiin Tierekisteristd. Aineistoa ei ilmeisesti ole paivitetty vahaliikenteisten osalta, silla
Etela-Pohjanmaan alueella ei Tierekisterin perusteella ollut lainkaan erikoiskuljetusreitteja vahaliikenteisella
tieverkolla. Tuulivoimakuljetuksien kannalta potentiaaliset tiet pystyi selvitttmaan Rambollin julkaisusta
(Laitinen et al. 2013), mutta koska kyseessa on vasta reittien vaihtoehtotarkastelu, tuulivoimakuljetusreitteja
ei tulla arvottamaan tassa merkitsevyysluokituksessa.
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Puukuljetukset

Vuonna 2012 valmistuneissa Kaakkois-Suomen ELY-keskuksen ja Uudenmaan ELY-keskuksen
merkitsevyysluokituksissa oli maaritelty potentiaaliset hakkuualueet, joiden perusteella oletettiin joillain teilla
olevan puukuljetuksia. Tassa tydssa potentiaalisia hakkuualueita ei ole maaritelty, koska kaytanndssa
puureittien arvaaminen potentiaalisen hakkuualueen perusteella voi johtaa siihen, etta joitain teita pidetaan
paremmassa kunnossa, kuin niiden todellisen merkittdvyyden kannalta tarvitsisi olla. Sen sijaan tarkoitus
oli hankkia tieto metsaautotieverkoston laajuudesta Eteld-Pohjanmaan alueella ja katsoa, mihin
vahaliikenteisiin valtion teihin laajimmat metsatieverkostot liittyvat. Valitettavasti metsaautotieverkosto on
useimmissa paikkatietoaineistoissa luokiteltu osaksi yksityisteita, eikd niitd sen vuoksi saatu tarkasteluun
mukaan. Nain ollen varsinaisia puukuljetusreitteja ei erikseen huomioida merkitsevyystietokantaa tehdessa.

Varareitit

Muun Tierekisteriaineistopyynnon yhteydessa tilattiin muun muassa tieto varareiteista. Etela-Pohjanmaan
alueella varareittitietoja ei ole paivitetty, joten tassd tyossa ei voida pisteyttad varareittien
merkitsevyystietoja.

5.3 Menetelmakuvaus

Etela-Pohjanmaan vahaliikenteisesta tieverkosta tehtiin tietokanta, johon maaritettiin merkittavyyspisteita
sen mukaan, millainen liikennemaara tiella on, mika on tien verkollinen merkitys ja millaisia elinkeinoelaman
kuljetuksia tielld on. Tarkoituksena on, etta tietokantaa voi tulevaisuudessa paivittaa uusien tarkastelujen ja
muutosten yhteydessa.

5.3.1 Liikennemaara

Liikennemaaratiedoista tarkastelussa huomioidaan keskimaarainen vuorokausilikennemaara (KVL), kesan
keskimaarainen vuorokausilikennemaara (KKVL) ja keskimaarainen raskaan liikenteen vuorokausiliikemaa-
ra (KVLRAS). Liikennemaaratietoja tarkasteltiin tieosittain laskemalla keskimaarainen vuorokausiliikenne-
maara painotettuna tieosan pituudella.

Saanndllinen henkildlikenne pisteytetdan tassa tydssa keskimaaraisen vuorokausilikennemaaran
perusteella. Liikennemaaratekijan maksimipistemaaran saa sellainen tieosuus, jonka on liikennemaara on
suurempi kuin 300 ajoneuvoa vuorokaudessa. Muut tieosat pisteytetdan lineaarisesti laskevasti suhteessa
maksimipistemaaran  tuottavaan arvoon. Liikennemaarastda muodostuvan  merkitsevyystekijan
maksimipisteet ovat luonnollisesti merkittavin osa priorisointia ja siitd saatavat maksimipisteet ovat 10
pistetta.

Kesan keskimaaradinen vuorokausilikennemaara voi lisata tieosan merkittavyytta, mikali sen osuus on
selvasti suurempi kuin vuoden keskimaarainen vuorokausilikennemaara. Kesan vuorokausilikennemaara
lisda merkittavyytta, jos KKVL/KVL = 1,5 tai KKVL = 400. Jos kesan vuorokausilikennemaaran suhde
vuoden keskimaaraiseen vuorokausilikennemaaraan on vahintaan 1,5-kertainen tieosa saa 2 pistetta. Jos
KKVL = 400, tieosa saa 1 pisteen.

Saanndllinen tavaralikenne saadaan raskaan liikenteen vuorokausilikennemaarastd. Raskaan
likenteen liikennemaaratiedoista maksimipistemaaran saa silloin, kun KVLRAS 2= 20 ajoneuvoa
vuorokaudessa. Muut tieosat pisteytetddn saanndlliseen henkildliikenteen tavoin lineaarisesti laskevasti
suhteessa maksimipistemaaran tuottavaan arvoon. Liikennemaaran tuomat maksimipisteet ovat 6 pistetta.
Liikennemaaratietojen lisdksi tietokannassa huomioidaan elinkeinoelaman kuljetusten reittitietoja seka
muita paikkatietoja.

39



5.3.2 Elinkeinoelaman tarpeet ja verkollinen merkitys

Koska vahaliikenteisilld teilld raskaan liikenteen liikennemaaratiedot ovat epatarkkoja, annetaan teille
pisteitd sen mukaan, kaytetaankd niitd jonkin elinkeinoelaman kuljetukseen. Merkitsevyysluokitusta
tehtdessa periaatteena on, ettd painotetaan eniten saanndllisia kuljetuksia, kuten maatalouden kuljetuksia
ja turvekuljetuksia. Naistd maitokuljetukset ovat kaikkein tarkimmin aikataulutettuja ja siksi
maitokuljetusreiteille annetaan suurin pisteytys. Kaikille niille tieosille, joilla on paikkatietotarkastelun
perusteella maitokuljetusreitteja, annetaan 4 pistetta.

Muut maatalouden kuljetusreitit arvioitiin paikkatietojen perusteella (rakennus- ja huoneistorekisteri
seka Corine Land Cover 2006) valitsemalla ne tiet, joilta on lyhin matka Iahimmalle paatielle. Jos tiella ei
ole maitokuljetusreittia, mutta sinne arvioidaan muu maatalouskuljetuksen tarve, tieosa sai
merkitsevyystietokantaan 3 pistettd. Turvekuljetusreitit arvioitin muiden maatalouden kuljetusten tavoin
arvioimalla paikkatietotarkastelun perusteella lyhin reitti lahimmalle paatielle. Turvekuljetusreiteille annetaan
merkitsevyystietokantaan 2 pistetta.

Taulukko 5.2 Vahaliikenteisen tieverkon merkitsevyystekijat

Pisteytys

KVL > 300 (maksimipisteet) 10
KVLRAS > 20 (maksimipisteet) 6
KKVL 2 400 1
KKVL/KVL 2 1,5 2
Maito 4
Muu maatalous (jos ei maito) 3
Turve 2
Kaatopaikka 1
Maa-aines 1
Muu teollisuus 1
Verkollisesti tarkea tie 2

Muut teollisuuden kuljetukset, maa-aineskuljetukset seka jatekuljetukset tuottavat kukin tietokantaan 1
pisteen. Maa-aines- ja jatekuljetustiedot ovat vanhentuneen tiedon vuoksi melko epatarkkoja, joten naita ei
siksi korosteta enempaa.

Mikali tie on karttatarkastelun perusteella arvioitu merkittavaksi toteamalla tien tarpeellisuus tai tarkeys
alueellisena kulkuyhteytena tai se johtaa taajama-alueelle ainoana tiena, tie saa merkitsevyystietokantaan 2
pistetta. Taulukossa 5.2 nakyy yhteenvetona kaikkien osatekijdiden pisteytys. Maksimipisteet
merkitsevyystietokannassa ovat nain ollen 30 pistetta.

Tassa pisteytystavassa nakyy saanndllisen liikkenteen korostaminen. Mikali likennemaaralliset tekijat
tuottavat maksimipisteet, tie kuuluu luokkaan kaksi. Mikali tiella taas on paljon useita elinkeinoelaman
kuljetusreitteja, tien merkittdvyys saattaa korostua merkittdvyyspisteiden kautta. Maksimipisteet
elinkeinoeldaman kuljetuksissa eivat yksin riitd nostamaan tietd kokonaista luokkaporrasta ylGspain, joten
merkitsevyyspisteiden vaikutus jaa nimenomaan mahdollisesti lisdarvoa tuovaksi.
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5.4 Priorisointi

Aiemmissa luokituksissa vahaliikenteinen tieverkko on tavallisesti jaettu neljaan merkitsevyysluokkaan.
Kaytannossa kuitenkin soratiet luokitellaan vain kolmeen luokkaan ja samoin myds paallysteen
yllapitoluokka on vahaliikenteisilla teilla lahinna joko Y2b-, Y3a- tai Y3b-luokassa. Tavallisesti vain
vilkkaimmat seututiet ovat Y2a luokassa. Taman vuoksi tieverkkoa priorisoitaessa ei liene syyta tarkastella
useampaa kuin kolmea merkitsevyysluokkaa.

> 66 % pisteista 33-66 % pisteista < 33 % pisteista

Kuva 5.2 Véahaliikenteisen tieverkon tieosien jako merkitsevyysluokkiin

Tassa tydssa priorisointi on tehty siten, etta jos tien pistemaara on yli 2/3 maksimipistemaarasta, se
paasee korkeimpaan merkitsevyysluokkaan. Mikali pistemaara on 1/3-2/3 maksimipistemaarasta, tie kuuluu
toiseksi korkeimpaan merkitsevyysluokkaan. Alhaisimpaan merkitsevyysluokkaan kuuluvat ne tiet, joiden
pistemaard on alle 1/3 maksimipistemaarasta. Talla pisteytysmenetelmalld luokkaan kaksi tulee
prosentuaalisesti eniten teitd, mika on perusteltua sen vuoksi, etta selkeasti merkittavimmat tai vahiten
merkittdvimmat tiet erottuvat varmimmin muista teista.

Teiden jakautuminen merkitsevyysluokkiin +

| uokka 1
Luokka 2
Luckka 3

Tieosoiteverkka
3.22014/LBj

0510 20 30 40
O km

Kuva 5.3 Eteld-Pohjanmaan vahaliikenteiset tiet merkitsevyysluokittain

41



Vietdessa tietokannasta saatujen pisteiden lopputulokset kartalle, saadaan kuvan 5.3 mukainen tilanne.
Luokkaan 1 kuuluvia teitd on noin viisi prosenttia kaikista Etela-Pohjanmaan vahaliikenteisista teista, mika
on pituudeltaan noin 120 kilometria. Luokkaan 1 sisaltyy 17 eri tieta, joista suurin osa on vilkkaasti liikennoi-
tyja yhdysteita. Luokan 1 tiet ndkyvat kokonaisuudessaan mygs liitteessa 10. Toisessa merkitsevyysluokas-
sa puolestaan on 39 prosenttia teista. Suurin osa vahaliikenteisista teista kuuluu tassa tydssa kaytetyn
luokitteluperiaatteen mukaan merkitsevyysluokkaan 3 osuuden ollessa 56 prosenttia.

5.5 Merkitsevyysluokituksen kaytto ja jatkotoimenpiteet

Vahaliikenteisen tieverkon merkitsevyysluokitus on ennen kaikkea tydkalu niin kutsutun alemman tieverkon,
eli seutu- ja yhdysteiden, hankkeiden ohjelmointiin ja tieverkon parantamiseen. Tyossa laaditun excel-
tietokannan avulla voidaan tehda lisdanalyyseja esimerkiksi silloin, kun tiet halutaan asettaa parantamisen
osalta kiireellisyysjarjestykseen. Merkitysluokitusta voidaan kayttda apuna arvioitaessa muun muassa:

e Soratieluokitusta

o Paallystettyjen teiden yllapitoluokitusta

o Paallystetyn tien muuttamista soratieksi

o Vahaliikenteisten teiden uudelleenpaallystamistarvetta

e Tasmahoitokohteita

e Ylldpidon ja peruskorjausten toimenpiteiden valintaa ja myds toimenpiteen
yhteiskuntataloudellisia vaikutuksia

¢ Tien hallinnollisen luokituksen muutoksia.

Tietokantaa hyddynnettdessa tulee kuitenkin muistaa, ettd tatd merkitsevyysluokitusta ei ole tehty
taysin niilld periaatteilla, joilla merkitsevyysluokitus on ollut tapana tehda. Lisaksi kaytetyt aineistot ovat
rekisteripohjaisia tietoja, mika ei suoraan anna varmaa totuutta esimerkiksi paikkatiedoista. Osa tiedoista on
perustunut vanhimmillaan vuoden 2006 paikkatietoaineistoon, minka vuoksi tiedot ovat paikoin
mahdollisesti vanhentuneita.

Tassa ty0ssa maaritettyja merkitsevyysluokituksia voidaan hyodyntaa esimerkiksi soratieluokituksen ja
paallysteen yllapitoluokituksen tapauksissa siten, etta

o Luokkaan 1 sisaltyvat tiet huomioidaan teiden kunnossapidon suunnittelussa
kunnossapitoluokkaa nostavasti. Jos luokassa on sorateitd, ne ehdotetaan paallystettavik-
Si.

o Luokkaan 2 sisaltyvien teiden tapauksessa luokituksen nosto on suositeltavaa, mutta
tapauskohtaisesti voidaan harkita tason asettamista luokitteluperusteiden mukaiseksi. Mi-
kali luokassa on korkean pistemaaran saaneita sorateita, niiden paallystamista on suositel-
tavaa pohtia.

e Luokkaan 3 sisaltyvien teiden  kunnossapitoluokitus  maaraytyy  normaalien
luokitteluperusteiden mukaisesti. Vahaliikenteisimpien ja vahan merkitsevyyspisteita saa-
neiden paallystettyjen teiden kohdalla on suositeltavaa pohtia teiden muuttamista sorateik-
si.

Luokan 1 teiden kunnossapidon historia ja kunnon nykytila pitéisi selvittda ja tarvittaessa nostaa seu-
raavien vuosien parantamisohjelmiin. Taulukoissa 4.3 ja 4.4 tarkasteltin vahaliikenteisten teiden
jakautumista eri kunnossapitoluokkiin. Taulukoista havaittiin, ettd varsin moni teistd on nk. korotetussa
kunnossapitoluokassa. Merkitsevyysluokitusta voitaisiin hyddyntaa myds siten, etta verrataan korotetussa
luokassa olevia teitd luokan 3 teihin. Jos luokassa 3 on korotetussa luokassa olevia teita, tehdaan naille
teille tarkempi tarkastelu ja selvitetaan, voisiko kunnossapitoluokkaa laskea normaalin luokitteluperusteen
mukaiseksi.

Merkitsevyysluokituksen tietokanta perustuu tieosakohtaiseen tarkasteluun paaosin vuoden 2013
poikkileikkaustilanteessa. Jotta tehdysta tietokannasta on jatkossakin hyotya, excel-tietokanta tulisi pitaa
ajan tasalla tekemalla siihen tarvittavat péivitykset ja muutokset.
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6 Pohdinta

Vahaliikenteisen tieverkon merkitystd on korostettu monissa yhteyksissa, mutta sen rahoitukseen ei silti ole
ollut havaittavissa lisdysta eikd todennakdisesti tulla ldhitulevaisuudessakaan havaitsemaan. Suomen
kilpailukyky kansainvalisilla markkinoilla kuitenkin edellyttdd toimivaa tieverkkoa, jotta logistiset
kustannukset pystyttaisiin minimoimaan. Kustannuksia aiheutuu vahaliikenteisilla teilla monille toimialoille
etenkin kelirikkoajan painorajoituksista, mutta myds talvella talvikunnossapidon puutteet aiheuttavat
ongelmia.

6.1 Kulkukelpoisuus

Useissa  kirjallisuuslahteisséa ja  aiemmissa  tutkimuksissa seka tdssa tydssa tehdyssa
haastattelututkimuksessa on todettu vahaliikenteisen tieverkon olevan tarkea osa alkutuotannon kuljetuksia.
Ongelmat alkutuotannon kuljetuksissa aiheuttavat raaka-ainetta ostavalle yritykselle vaikeuksia ennakoida
kuljetusten tasmallisyytta. Heitot kuljetusten aikatauluissa voivat esimerkiksi nakya ruuhkautumisena
muutoin tarkasti porrastettujen kuljetusten saapumisessa. Yleisesti ottaen heitot aikataulussa johtavat
tavalla tai toisella kustannusten lisdantymiseen yritysten toiminnassa. Huonokuntoinen tie myds lisaa
polttoainekustannuksia. Aikatauluongelmat ja polttoainekustannukset korostuvat, mikali tie on
painorajoitettu tai muuten kulkukelvottomassa kunnossa. Tallin Kkuljetukset joutuvat kayttdmaan
kiertoreitteja, mika voi aiheuttaa hyvinkin paljon ylimaaraista ajoa.

Puukuljetukset seisahtavat kelirikkoaikoina taysin painorajoitusten vuoksi, minkd aiheuttamista
kustannuksista on tehty joitain laskelmia. Turpeen ajaminen voidaan myds joutua keskeyttdmaan joltain
soilta kokonaan, jos tie on mennyt ajokelvottomaan kuntoon. Maatalouden kuljetuksissa ongelmat teiden
kulkukelpoisuudessa hankaloittavat myds maatilan toimintaa ja pahimmillaan ne vaikuttavat myds elainten
hyvinvointiin. Esimerkiksi maidontuottajien tilasailiot on usein mitoitettu siten, ettd maito noudetaan joka
toinen paiva. Jos maitoa ei noudeta ajoissa, sailioon ei valttamatta voida lypsaa enempaa maitoa, mika on
tuottajan kannalta varsin hankala tilanne ja se aiheuttaa tilalliselle tulomenetyksia. Toisaalta lehman
lypsamattdmyys aiheuttaa myds eldimelle itselleen tukalan olotilan. Rehukuljetusten estyminen taas voi
pahimmassa tapauksessa aiheuttaa tilalliselle ongelmia eldinten ruokkimisessa. Huonokuntoinen,
kuoppainen tie voi lisatd kuljetustenaikaista tarinda, joka on yksi niistd stressitekijoista, jotka
eldinkuljetusten aikana voivat heikentda kuljetettavan eldimen lihan laatua. On kyse sitten mista tahansa
alkutuotannon kuljetuksista, pahimmillaan hairiét kuljetuksissa heijastuvat raaka-ainetta ostavien yritysten
tuotantohairididen kautta lopputuotteiden jakeluongelmiin. Tassa tydssa ei pystytty selvittdmaan, missa
maarin jalostetun tuotteen jakelussa esiintyvat ongelmat voisivat johtua huonokuntoisesta tieverkosta.
Voitaneen kuitenkin olettaa, ettd mikali tieverkko menee siihen kuntoon, ettd liikenndinti kdy lahes
mahdottomaksi, hairiét tulevat jossain vaiheessa nakymaan myos kauppojen hyllylla.

Eteld-Pohjanmaa on Suomen johtavia maakuntia elintarvikelogistiikassa. Etela-Pohjanmaalla tuotetaan
myds eniten turvetta Suomessa. Kaiken kaikkiaan alkutuotannon osuus Eteld-Pohjanmaan
elinkeinoelamassa on vahva. Alkutuotanto vaatii lahes poikkeuksetta vahaliikenteisilla teilla liikenndintia,
mitad tukee myds kuvan 2,2 mukaan tehty arvio seutu- ja yhdysteiden kayton suhteellisista osuuksista eri
maakunnissa. Kuvan perusteella voidaan tehda johtopaatos siita, ettéd Etela-Pohjanmaalle vahaliikenteinen
tieverkko on tarkeammassa roolissa suhteessa moneen muuhun maakuntaan. Nyt teiden kunnossapitoon
kaytettava rahoitus on edelleen vahentymassa ja vahat rahat suunnataan paaasiassa vilkasliikenteisimmille
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teille. Ottaen huomioon kaiken sen raskaan liikenteen joka kayttda vahaliikenteisia teita, voitaneen olettaa,
ettd tieverkko tulee menemadan varsin huonoon kuntoon tulevaisuudessa. Eteld-Pohjanmaan
elinkeinoelamalle tdma on erityisen paha takaisku sen vahaliikenteisia teita paljon kayttavien kuljetusten
kannalta.

Teiden hyvana pitamista varten tarvitaan kustannustehokkaita kunnossapidon ratkaisuja. Mahdollisesti
joudutaan muuttamaan joitain huonokuntoisimpia paallystettyja teitd sorateiksi. Sorateiksi muuttaminen
vaatii teiden kuljetusten ja muiden tarpeiden selvittdmista, missa voidaan hyddyntda esimerkiksi teiden
priorisointiin  tdhtddavaa merkitsevyysluokitusta. Toisaalta kuivatukseen satsaaminen on todettu
kustannustehokkaimmaksi tavaksi pidentda teiden kuntoa ja kulkukelpoisuutta. Etela-Pohjanmaalla
maastonmuodot ovat helposti jarjestettyd kuivatusta vastaan, silld maakunnan tasaiset maastonmuodot
hankaloittavat vaadittavien pituuskaltevuuksien tekoa. Jos tdhan ominaisuuteen yhdistetdan alkutuotannon
vahva asema ja suhteellisen suuri tarve vahaliikenteiselle tieverkolle, heraa kysymys, pitaisikod
kunnossapidon rahoja jakaa enemman maakuntien tarpeet huomioon ottaen?

Etela-Pohjanmaan teihin liittyvassa yrityskyselyssa on otettu kantaa teiden kuntoon ja kunnossapitoon.
Etela-Pohjanmaan liikennejarjestelmasuunnitelman yhteydessa tehtiin logistiikan erillisselvitys (Sito 2012),
jonka yhtena osa-alueena oli yrityskysely. Kyselyyn oli vastannut 24 yritysta. Kyselyssa yritysten piti muun
muassa arvioida vahaliikenteisten teiden seka niiden kunnossapidon nykytilaa viisiportaisella asteikolla
huonosta erinomaiseen. Etela-Pohjanmaan seudulla. Lopputuloksena oli kuvan 6.1 mukainen kaavio.
Vertailun vuoksi kuvassa nakyy myos tilanne Eteld-Pohjanmaan paateilla. Vahaliikenteisten teiden taso
Etela-Pohjanmaalla koetaan selkeasti valttavaksi samoin kuin niiden kunnossapito. Erinomaisena vastaajat
eivat kokeneet edes paateiden kuntoa tai kunnossapidon tasoa.

EHuono ©Valttava ©Tyydyttava BHyva

Paatiet 10 48

kunnossapito

Vahaliikenteiset tiet G0 30

\ahaliikenteisten teiden I

kunnossapito = =

Kuva 6.1 Paateiden ja vahaliikenteisten teiden seka naiden kunnossapidon nykytila asteikolla huonosta erinomaiseen. Ote Etela-

Pohjanmaan liikennejarjestelmasuunnitelman yrityskyselyn tuloksista. (Sito 2012)

Yrityskyselyn tulokset tukevat taman tyon ohjausryhman kokouksessa esitettya toteamusta siita, ettei
teiden kunnossapitoa voitaisi laskea enda nykyisestd, koska tiet ovat jo nyt huonokuntoisia. Ongelmat
rahoituksessa eivat helpotu, koska ajoneuvoyhdistelmien uusien maksimipainojen myoéta tieverkko tulee
rasittumaan entisestaan. Teiden rakenteet ovat valmiiksi vanhoja ja kuntopuutteita esiintyy paljon, mika
asettaa raskaiden yhdistelmien kanssa haasteen teiden kunnossapidolle. Tierakenteen kestavyyden
mittareiden maaritysta ja uusien maksimipainojen vaikutuksia tutkitaan oikeastaan vasta nyt, kun muutos on
jo tehty. Todennakoista on, etta teille ja silloille tullaan asettamaan nykyistd enemman painorajoituksia.
Painorajoituksista aiheutuvat liikkenndintien loppumiset tai pitkat kiertotiet voivat aiheuttaa yrityksille
suuriakin kustannuksia ja pahimmillaan kilpailukyvyn heikkenemista. Naiden kustannusten maaran
arvioiminen tosin on hyvin hankalaa, eika niihin tassa tydssa ole pystytty tarkemmin ottamaan kantaa.
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6.2 Priorisointi

Tyota aloitettaessa pohdittiin vahaliikenteisten teiden varmimmin kulkukelpoisen runkoverkon maaritysta.
Runkoverkkoajattelua on kaytetty aikoinaan myos paatieverkolla, mutta kyseisesta termistd on tuolloin
luovuttu. Tassa tydssa runkoverkko olisi ollut se tieverkko, jota hoidon ja vyllapidon toimenpiteita
kohdennettaessa priorisoitaisiin muihin vahaliikenteisiin teihin verrattaessa. Ajatuksena oli selvittaa
rekisteritietojen pohjalta tieverkon nykyinen kuntotila ja luoda runkoverkko valmiiksi hyvakuntoisimpia teita
hyodyntaen. Haastattelututkimuksen ja Kkarttatarkastelujen perusteella kuitenkin todettiin, ettd Etela-
Pohjanmaan alueella vahaliikenteisten teiden runkoverkon maarittdminen olisi varsin hankalaa.
Runkoverkon nimeamistd hankaloittaa muun muassa se, etta asutusta ja elinvoimaista elinkeinoelamaa on
koko alueella, jolloin asumattomia ja taantuvia alueita ei maakunnan alueella ole. Taman vuoksi alueella on
jokapaivaista elinkeinoelaman liikennettd, jonka maarassa ei ole havaittavissa merkittavia muutoksia.
Lisaksi runkoverkkoajattelu herattdd epailyksia siita, ettd muun vahaliikenteisen tieverkon kunnossapitoa
vahennettaisiin edelleen saastdjen toivossa. Vaikka priorisoinnin Iahtokohtainen periaate on se, etta
valittuja teitd pidetddn paremmassa kunnossa muiden teiden kustannuksella, on tadman tyon
ohjausryhmassa todettu, ettd kunnossapidon tasoa ei enaa voi laskea. Kunnossapitoon tarvitaan nain ollen
uusia menetelmia, jotka toimivat asiakaspalvelun kannalta parhaalla mahdollisella tavalla ollen
samanaikaisesti kustannustehokkaita ratkaisuja.

Koska runkoverkko aiheuttaa termind epamiellyttdvan mielleyhtyman ja sen toteuttaminen vaikuttaa
hankalalta, runkoverkon maarittamisesta luovutaan myos tassa tydssa. Koska tyon tavoitteena kuitenkin on
tarkoitus priorisoida Eteld-Pohjanmaan vahaliikenteista tieverkkoa, on paatetty tehda vahaliikenteisten
teiden merkitsevyysluokitus tavaraliikenteen nakokulmasta. Mika sitten on merkitsevyysluokituksen
varsinainen merkitys? Merkitsevyysluokitusta maaritettdessa kaikilla teilla nahdaan periaatteessa aina
jonkin verran merkittavyyttd. Nain ollen merkitsevyysluokitus kuulostaa silta, ettd se voi ainoastaan nostaa
tien arvoa alimmasta luokituksesta. Todellisuudessa merkitsevyysluokitus voinee johtaa samaan
mielikuvaan kuin runkoverkko. Kun merkitsevyysluokitusta hyddynnetaan erilaisissa kunnossapidon
luokituksissa, voidaan arvioida ne tiet, jotka on tarkea pitda kunnossa ja jattdd vahemmalle kunnossapidolle
ne tiet, joilla tarvetta hyvalle kunnossapidolle ei koeta. Merkitsevyysluokituksen hyddyt kuitenkin ovat
kiistattomat etsittdessa tarkeimpia teitd, koska talléin voidaan kohdentaa toimenpiteet oikeasti usein
likenndidyille ja tarkeille teille, kun taas runkoverkko olisi saattanut pakottaa kuljetukset uusille reiteille.

Teiden priorisointia voidaan hyddyntaa myos paallystettyjen teiden muuttamisessa sorateiksi. Tama on
toimenpiteena sellainen, jolla voidaan tavoitella saastdja, mutta ei valttdmatta elinkeinoelaman kuljetusten
helpottumista. Paallystettyjen teiden muuttaminen sorateiksi jakaa paljon mielipiteita ja tassakin tyossa
tehdyn haastattelututkimuksen perusteella sorateiksi muuttaminen herattaa seka positiivisia etta negatiivisia
reaktioita. Yleisesti koetaan, ettda hyvakuntoinen soratie on parempi kuin huonokuntoinen paallystetty tie,
mutta nykyisen rahoitustason huomioon ottaen on olemassa pelko, ettei sorateitd kuitenkaan pidettaisi
hyvakuntoisina. Soratiet kestavat paallystettya tietd huonommin liikennekuormitusta, minka vuoksi on
tarpeellista selvittaa elinkeinoelaman tarpeet. Useita elinkeinoelaman raskaita kuljetuksia valittava soratie
voi kelirikon aikaan hankaloittaa kuljetuksia, minkd vuoksi tielle kannattaisi talléin tehda jokin muu
likenndintid edesauttava toimenpide. Hyddyntamalld esimerkiksi samoja kriteereita, joita Jyvaskylan ELY-
keskuksessa on kaytetty, voidaan [0ytda varsin potentiaalisia soratiekohteita. Luvun 4.2
likennemaaraluokitusta tarkasteltaessa (kuva 4.3) alle 100 ajon./vrk luokista voisi hyvinkin I0ytya soratieksi
muuttamisen kriteerit tayttavia teitd. Tassad tydssa tehdyn merkitsevyysluokituksen avulla voidaan
esimerkiksi edella mainittuja liikennemaaraluokkia tarkastella ja todeta, milla niihin kuuluvista teista ei
nayttaisi olevan elinkeinoeldman kannalta suurta merkitysta.
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6.3 Dynaamisen kunnossapidon malli

Kaikessa tieverkon priorisointiin kohdistuvassa ajattelussa on ongelmana se, etta ne ovat pitkan aikavalin
ratkaisuja eivatka palvele lyhyen aikavalin muutoksia. On usein korostettu, ettd tienpitoon liittyvien
toimenpiteiden on tarkea olla oikea-aikaisia ja valittujen toimenpiteiden pitda ratkaista ongelman syy eika
pelkastaan seuraus. Olisiko siis absurdia ajatella, etta voitaisiin ratkaista syy, ennen kuin seurausta syntyy?
Tasta paasemme ajatukseen dynaamisen kunnossapidon mallista. Dynaaminen kunnossapito tarkoittaisi
sita, ettd ennakoidaan ongelmat ennen niiden syntymista tai mikali ongelmia syntyy, reagoidaan niihin
nopeasti oikeilla toimenpiteilla.

Dynaamisen kunnossapidon malli muistuttaa Tiehallinnon tekeman selvityksen (Karjalainen et al. 2003)
tutkimaa asiakaslahtoisen tienpidon tasmatoimintaa. Tasmatoiminnan tarkoituksena ei ole yleinen
laatutason nostaminen vaan tehostettuja toimenpiteitad toteutetaan vain silloin, kun se on todella tarpeen.
Selvityksessad todettiin, ettd osa tdsmatoiminnasta voidaan sisallyttdd suoraan tuotekortteihin.
Tasmatoimintakohteet pitaa talldin selvittda etukateen, jotta ne saadaan mukaan urakoiden
tarjouspyyntdvaiheeseen, mutta jos tasmatyot tilataan urakan toteutuksen aikana lisatéina, niiden
kustannusvaikutus on huomattavasti suurempi. Myds dynaamisessa kunnossapidossa pyritaan tarjoamaan
tasmahoitoa sinne, missa tiedetdan olevan ongelmia. Se miten dynaaminen kunnossapito eroaa
asiakaslahtdisestd tasmatoiminnasta, on se, ettd dynaamisella kunnossapidolla pyritdan pelkan
tdsmahoidon lisaksi reagoimaan ennakoivasti tiedossa oleviin tienkaytdon muutoksiin ja muutosten ollessa
pysyvia paivitetaan tieto myds kunnossapidon suunnittelua ohjaavaan jarjestelmaan. Lopputuloksena
saattaa siis olla tietyn tien yleisen laatutason nostaminen, mutta toisaalta kayton vahentyessa myds
laskeminen. Tarkoituksena on pystya toteuttamaan kunnossapitoa joustavasti ja tukea tavanomaista teiden
kunnossapitoa paivittamalla luokituksia sen taustalla.

Haastattelututkimuksessa ajatus dynaamisesta kunnossapidosta koettiin paasaantdisesti parhaana
ratkaisuna vahaliikenteisten teiden kunnossapidossa. Sen haasteiksi arveltiin rahoitusta ja tiedonkulkua.
Uutena menetelmana dynaaminen kunnossapito olisi todennakoisesti alkuun melko tehoton, minka vuoksi
menetelmda kannattaisi hioa erilaisten pilottihankkeiden muodossa. Pilottihankkeeseen varattaisiin jokin
tietty rahoitus, jolla hoidetaan alueen sisaisia kiireelliseksi arvioituja tasmahoitokohteita. Pilotin aikana
opittaisiin hahmottamaan, millaisiin kohteisiin rahaa luovutetaan ja mihin ei. Todennakdisesti perinteisesta
vaylien hoidosta ja yllapidosta ei voida kokonaan luopua, koska s&annéllinen kunnossapito on tieverkon
pitkaikaisyyden perusta. Dynaamisen kunnossapidon tasmahoidon tarkoitus on kohdistua niihin asioihin,
joihin perustienpidolla ei pystyta vaikuttamaan, ja siksi pilottihankkeissa onkin tarkea etsia suhdetta sille,
mikd osuus rahoituksesta sijoitettaisiin dynaamiseen kunnossapitoon ja mikd nykyisen Kkaltaiseen
perustienpitoon.

Tieverkon useisiin ongelmiin kustannustehokkain pitkan aikavalin ratkaisu I6ytyy kuivatuksen
parantamisesta. Kuivatuksen parantaminen voisi siis olla yksi nopean reagoinnin toimenpide, jolla
ratkaistaan pitkdn tahtdimen ongelmia silloin, kun tiedetdan, ettd tieverkkoon tulee kohdistumaan
tulevaisuudessa nykyista suurempaa rasitusta. Ennen kaikkea dynaamisen kunnossapidon toimenpiteiden
ideana on ajoittaa tdsmahoitokohteiden tarpeet oikea-aikaisesti varmistamalla siten naiden liikennoitavyys
jatkossakin. Esimerkiksi voidaan olettaa, ettd avosuosta A tehdaan turvetuotantoalue. Tiedetaan, etta tielle
B siirtyy turvetuotantoalueen myo6ta paljon raskasta liikkennetta, mutta tie B ei ole kunnoltaan sellainen, etta
se kestaisi raskaan liikenteen kuormitusta. Hyddynnetdan ajatusta dynaamisen kunnossapidon mallista, ja
tehdaan tielle B sen vaatimat toimenpiteet, kuten esimerkiksi kuivatuksen parantaminen.

Uuden maankayton vaikutusten huomioonottaminen tai vanhan haviaminen ovat mitd otollisimpia
dynaamisen kunnossapidon kohteita. Jos esimerkiksi uusi maatila aloittaa toimintansa, varaudutaan tien
rasittumiseen dynaamisen kunnossapidon avulla. Jos taas maatila lopettaa toimintansa, eika tieverkolla
taman vuoksi ole entisen kaltaista tarvetta tietyn kunnossapitoluokan tasolle, voidaan harkita tason
laskemista esimerkiksi jo ennen hoitourakan sopimusajan paattymistd. Tassa vaiheessa tulee edelleen
muistaa, ettd monet tiet ovat jo nykyisellddn niin huonokuntoisia, ettei tasoa valttamatta voida laskea.
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Dynaamisen kunnossapidon lisdksi edelld mainitun uuden maatilan aiheuttamaan liikennekuormitukseen
voidaan vaikuttaa myds maankayton ohjauksella. Lahtokohtaisestihan lienee kustannustehokkaampaa
ohjata uusien maatilojen toiminta lahelle paateita, joilla kunnossapito on valmiiksi korkealla tasolla, kuin
tehda dynaamisen kunnossapidon edellyttamia toimenpiteitd vahaliikenteiselle tielle.

Dynaamisen kunnossapidon esimerkkind voitaisiin mainita myds tuulivoimakuljetukset. Ne ovat
tuulivoimapuistojen rakentamisen aikaisia kuljetuksia, joiden alkamisajankohta tullaan tietamaan hyvissa
ajoin ja tarkasti. Ennen tuulivoimapuistojen rakentamista tultaisiin todennakoisesti parantamaan kuljetusten
kannalta olennaisia vahaliikenteisten teiden tierakenteita, vaikka dynaamisen kunnossapidon mallia ei
olisikaan. Tama on kuitenkin konkreettinen esimerkki siitd, etta jos tiedostetaan tieverkolle suuri rasitus
etukateen, sen aiheuttamat haitat halutaan minimoida. Miksi tatd ajatusmallia ei siis kehitettaisi
vahemmankin nakyvien hankkeiden yhteydessa?

Puukuljetukset ovat kohderyhma, jota dynaaminen kunnossapito ei valttdmatta palvele ideaalisella
tavalla. Hakkuualueiden vaihtelun hektisyyden vuoksi dynaamisen kunnossapidon hyddyntdminen
puukuljetusreiteillda on vaikeaa. Puukuljetuksissa haasteellista on myds niiden ennustettavuus, silla
hakkuualueiden sijainnit voidaan arvioida noin kaksi viikkoa etukateen. Vaikka pystyttaisiin luomaan niin
joustava jarjestelma, etta se pystyisi ajallisesti reagoimaan puukuljetusten tarpeisiin, rahoitus ei valttamatta
riittdisi kaikkiin kohteisiin. Kuitenkin yksityisteilld liikuttaessa tiekunnille pitdisi pyrkia tarjoamaan
mahdollisuus ennakoida tieta kayttavien puukuljetusten aiheuttama rasitus, minka vuoksi tiedonkulkua pitaa
kehittdd myods tiekuntien suuntaan. Hakkuualueiden vaihtelun ja kuljetusten lyhyehkdn ennakoitavuuden
vuoksi vahaliikenteisten teiden priorisointi on puukuljetusten kannalta hyddyllista, vaikka puukuljetusten
huomioonottaminen varsinaisissa merkitsevyysluokituksissa on hankalaa. Etenkin toimiva paatieverkosto
on puukuljetuksille erittdin tarked ja sen on ehdottomasti oltava kunnossa. Haasteista huolimatta
puukuljetuksissa itdd dynaamisen kunnossapidon tasmahoitokohteiden potentiaalia. Sitd on syyta
tarkastella lisda uusien tutkimusten yhteydessa.

Kappaleessa 3.5.3 kerrottiin hoidon ja yllapidon rajaviivan haivyttdmisesta ja siitd keskusteltin myds
haastattelututkimuksessa asiantuntijoiden kanssa. Aluevastaavat eivat nde rajapinnan haivyttdmisessa
samanlaista hyotya kuin monet muut asiantuntijat aiempien tutkimusten ja kirjallisuuden perusteella. Monien
yllapitovastaavien ja haastattelututkimuksen kunnossapitoasiantuntijan vastausten perusteella voidaan
olettaa, ettd ELY-keskusten sisaista tiedonkulkua kehittdamalla voitaisiin saavuttaa kustannussaastoja.
Rajapintaan on vaikutettu hankinnan uusien toimintalinjojen my6ta. Periaatteessa se, ettd hoidon ja kayton
linjauksissa tullaan jatkossa hankkimaan tuotteiden ja toimenpiteiden sijaan ratkaisuja ja palveluja ottaen
samalla entistd enemman huomioon hankinnan kohteena olevan vaylan kokonaisvaltaisen yllapidon ja
hoidon edellytykset, on varsin lahelld dynaamisen kunnossapidon ajatusmallia. Hoidon ja vyllapidon
rajapinnan haivyttdminen on siis kaytdnndssad yksi ELY-keskusten tapa tarjota dynaamisuutta
kunnossapitoon, kun sopimuksiin ei enaa kuulu yksityiskohtaiset toimenpiteet tietylla tavoin suoritettuna.

6.4 Tiedonkulun ja yhteistoiminnan kehittaminen

Nyt on puhuttu paljon siitd, siitd, mita asioita tienpitdjan pitaisi kunnossapidossa huomioida, jotta
elinkeinoelama pystyy kilpailukykyiseen tavaroiden kuljetukseen. Totuus kuitenkin on, ettd myds
elinkeinoelamassa pitda ottaa teiden kunto huomioon ja toimia sen mukaisesti, etta tieverkko esimerkiksi
kelirikkoaikaan pidetaan mahdollisimman pitkdan ajokelpoisessa kunnossa. Teiden kunnossapito on nain
ollen yhteinen vastuu niin valtion kuin tien kayttajien osalta. Yhteistoimintaa helpottaa tehokas tiedonkulku.
Esimerkiksi Valio toimittaa vuosittain maitoreittien tiedot ELY-keskukselle, mika helpottaa tienpitdjan osalta
teiden merkittavyyden arviointia ja siten toimenpiteiden suunnittelua. Tahan menettelytapaan pitaisi pyrkia
myds muiden toimialojen kuljetusten osalta. Mikali tiettyja toistuvia reitteja ei ole, mutta sen sijaan toistuvia
teitd on useita, pitaisi koota dataa siita, kuinka usein millakin tielld jonkun tietyn ajan kuluessa liikennoéidaan.
Tallaisen tiedontuotannon lopputuloksesta olisi varmasti lahes yhta suuri hyoty kuin vakioreittitiedoista. Niin
kuljetuksen tarvitsijan kuin kuljetuksen tekijan on tarkeaa ilmoittaa etukateen kuljetustarpeesta tienpitdjalle.
Tiedonkulku on onnistuneen priorisoinnin ja kunnossapidon tehostamisen edellytys.
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Tiedon luovuttamisesta yrityksiltd ELY-keskuksille ja vastaavasti ELY-keskuksista yrityksille pitaa
kehittda sellaiseksi, ettd se on helppokayttdinen ja houkutteleva. Yritykset voivat toimittaa jarjestelman
kautta kuljetusten reittitietoja ja tiedot toiminnan muutoksista tienpidon suunnittelun tueksi. Tiedon
hyédyntamista helpottaa, jos reittitiedot saadaan samassa formaatissa. ELY-keskukssa yritysten
luovuttamat reittitiedot kasitellaan tarvittaessa luottamuksellisesti paikkatietotarkasteluna, jonka perusteella
taas voidaan arvioida useimmin kaytossa olevat tiet ja hyddyntaa tatd merkitsevyysluokituksissa. Saaduista
reittitiedoista voidaan lisaksi tehda kooste teiden raskaan kuljetuksen kayttdasteista karttaesityksena, jossa
ei ole eritelty eri yritysten kuljetuksia, vaan kaikki ovat samassa esityksessa. Tallaisesta esityksesta erottuu
ne tiet, joita suurimmassa osassa kuljetuksia kaytetaan. Jakamalla kaikille yrityksille tieto naista teista
voidaan puolestaan esittdd suosituksia yrityksille esimerkiksi liikenndintiin suositeltavista teistd. ELY-
keskuksessa sisaista tiedonkulkua pitaa kehittad edelleen, jotta elinkeinoelamassa tapahtuvat muutokset
saadaan liikennepuolen hyotykayttoéon.

Oletuksena on, ettd jos tiedonkulku ja teiden kunnossapito saataisiin kohtaamaan taydellisesti
keskenaan, voitaisiin mahdollistaa edella kuvailtu dynaaminen kunnossapito. Dynaaminen kunnossapito
vaatii ndin ollen jarjestelman, joka edellyttaa massiivista tietoteknista hanketta. Sen pitaa myos toimia siten,
ettd pystytddn erottelemaan oikeasti merkittavat kohteet kaikille samojen kriteerien mukaisesti, jotta
toimenpiteiden kohdentaminen olisi tasapuolista kaikkia tienkayttajia kohtaan.
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[/ Johtopaatokset

Suurin osa alkutuotannon kuljetuksista kayttaa logistisen ketjun alkupaassa vahaliikenteisia teitd, mutta
niiden kunnossapito ollaan unohtamassa rahoitusongelmien vuoksi. Rahoituksen vahentymisen ja uusien
ajoneuvoyhdistelmien maksimipainojen yhteisvaikutuksen vuoksi tieverkko joutuu todelliselle koetukselle,
minkd seurauksena voidaan joutua asettamaan useita painorajoituksia ja siten rajoittamaan tieverkon
kayttoa kulkuongelmien vuoksi. Etela-Pohjanmaalla vahaliikenteisen tieverkon rajoittaminen ja
kulkukelpoisuuden ongelmat korostuvat, koska Eteld-Pohjanmaan seutu- ja yhdysteilld on suhteessa
muuhun maahan paljon kuljetuksia. Tata tukee alkutuotantopainotteinen elinkeinoelama. Tassa tydssa ei
pystytty ottamaan eksaktia kantaa alkutuotannon kuljetusten ongelmien heijastumisesta jalostuksen
jalkeiseen jakeluun, mutta tata pitaisi tutkia tulevaisuudessa enemman.

Logististen kustannusten minimoimiseksi ja kilpailukyvyn edistamiseksi tarvitaan toimivaa tieverkkoa.
Elinkeinoelaman kuljetukset tulisikin taman vuoksi huomioida entista tarkemmin tienpidon suunnittelussa
hyodyntamalld erilaisia  merkitsevyysluokituksia, kuten jo aikaisempina vuosina on tehty.
Merkitsevyysluokituksien avulla vahaliikenteista tieverkkoa voidaan priorisoida siten, ettd muun muassa
elinkeinoelaman kannalta tarkeimmat tiet voidaan nostaa korkeampiin kunnossapitoluokkiin.
Merkitsevyysluokituksia voidaan myds hyddyntda tapauksissa, joissa pohditaan paallystetyn tien
muuttamista soratieksi. Rahoitustason ollessa nykyinen, joudutaan etsimaan saastdja myos Kiistellyista
ratkaisuista. Etela-Pohjanmaalla kannattaisi selvittda, mitka tiet tayttavat soratieksi muuttamisen kriteerit ja
pohtia, kannattaisiko toimenpiteisiin ryhtya.

Merkitsevyysluokitukset ja muut tieverkon priorisointiin tahtaavat luokitukset palvelevat perustienpidon
suunnittelua, mutta ne eivat ota huomioon muutoksia lyhyilla aikavaleilla. Perustienpidon tukemisen
taustalle tarvitaan tdman vuoksi dynaamisen kunnossapidon malli. Dynaamisen kunnossapidon taustalla on
vaatimus tiedonkulun kehittamisesta, mika palvelee myos merkitsevyysluokitusten ja muiden tieverkon
priorisointiin tahtaavien toimien tekemista. Jotta tiedonkulku toteutuisi toivotulla tavalla, kaikkien yritysten
pitaisi luovuttaa reittitietojaan tienpitdjan kayttdon. Samoin ELY-keskusten sisdista tiedonkulkua pitaa
kehittda edelleen, jotta esimerkiksi elinkeinopuolella tapahtuvat muutokset saadaan automaattisesti
likennepuolen suunnittelun hyotykayttoon.

Dynaamisen kunnossapidon mallia pitdisi kehittdd ajatustasolta kaytantdon toteuttamalla ensin
jarjestelma, joka palvelee tiedonkulkua ja sen jalkeen suunnitella kriteerit, joiden perusteella dynaamisen
kunnossapidon tasmahoidot ja muut toimenpiteet suunnataan. Ennen kaikkea mallissa pitda huomioida se,
ettd sen tarkoitus on ennakoida tulevaa ehkaisemalla ongelmia korjaamalla niiden syyt jo etukateen. Taman
vuoksi tiedonkulun mahdollistavan jarjestelman pitaisi vastaanottaa aiemmin mainitut elinkeinoelaman
muutokset ja niiden ajankohdat, jotta dynaamisuus saadaan kaytantoon. Mallia suositellaan sitten
testattavaksi pilottihankkein, jotta siitd saadaan toimiva kokonaisuus.

Tassa tydssa luovuttiin ajatuksesta muodostaa vahaliikenteisten teiden varmimmin kulkukelpoinen
runkoverkko. Voisi kuitenkin olla mielekasta selvittdaa, onko kannattavaa kunnossapitaa niita teitd, jotka
merkitsevyysluokituksen perusteella osoittautuvat tarkeimmiksi, vaikka ne rakenteeltaan eivat soveltuisi
parhaalla mahdollisella tavalla elinkeinoelaman kuljetuksille. Vaihtoehtoisesti voitaisiin pohtia, olisiko
sittenkin hyodyllisempaa tarkastella ensin teiden kuntotilatietoja ja verrata kuntotilaltaan parhaita teita
elinkeinoelaman kuljetusvolyymeihin. Merkitsevyysluokitus ei ota kantaa teiden kuntotilaan, joten talléin
rakenteeltaan varsin  huonokuntoinen tie saattaa vaatia kalliitakin toimenpiteitd, jos se
merkitsevyysluokituksen perusteella nostetaan korkeamman palvelutason luokkaan.
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Liite 2. Turvetuotantoalueet ja arvioidut turvekuljetusreitit tieosittain
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I Turvetuotantoalue
Valitut tiet

Vahaliikenteiset tiet

0 510 20 30 40

CORINE 2006
Tieosoiteverkko
10.1.2014 / LBj

55



Liite 3. Kaatopaikat ja maa-aineksen ottoalueet

Maa-aineksen ottoalueet & kaatopaikat
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Liite 4. Teollisuuden rakennukset ja arvioidut kuljetusreitit
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Liite 5. Etel&a-Pohjanmaan teiden toiminnallinen luokitus

Toiminnallinen luokitus
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Liite 6. Etela-Pohjanmaan vahaliikenteisten teiden liikennemaaraluokitus
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Liite 7. Etela-Pohjanmaan vahaliikenteisten teiden paallysteen yllapitoluokitus
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Liite 8. Etela-Pohjanmaan vahéliikenteisten teiden soratieluokitus
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Liite 9. Etela-Pohjanmaan vahaliikenteisten teiden painorajoitusalttius
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Liite 10. Ote luodusta merkitsevyystietokannasta
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