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ESIPUHE

Tama raportti on yhteenveto vuoden 2005 ROADEX Il —raporteista “ Socio-economic
impacts of road conditions on low volume roads” ja “Road management policies for low
volume roads — some proposals”, joista edellisen on kirjoittanut Svante Johansson
Roadscanners Sweden AB:sta ja jalkimmaisen ovat kirjoittaneet Svante Johansson
Roadscanners Sweden AB:sta, Seppo Kosonen Tiehallinnosta, Eilif Mathisen Norjan
Tiehallinnosta, Frank McCulloch Forest Enterprisesta Skotlannista sekd Timo
Saarenketo Roadscanners Oy:sta.

Raportin tavoitteena on saada lukijat ymmartamaan kuinka tarkeita vahaliikenteiset tiet
ja niiden kunto on Pohjoisen Periferian haja-asutusalueiden asukkaille. Liséksi
raportissa esitetddn luonnostelmia uusista tienpidon toimintalinjoista, joiden avulla
heikoimpien teiden kuntoa voidaan parantaa. Taman myotad toivomme, etta
tulevaisuudessa kohdistettaisiin enemman resursseja vahaliikenteisille teille.

Tarkoituksena ei kuitenkaan ole korvata monia aiheeseen liittyvia hakuteoksia tai
oppikirjoja, vaan tekijoiden toiveena on, ettd yhteenvetojen avulla lukija saisi
selkeamman kasityksen aiheen paakohdista ja myos ideoita siitd, miten voidaan lisata
mahdollisuuksia parantaa vahaliikenteisten teiden kuntoa Pohjoisen Periferian haja-
asutusalueilla.

Raportin on kirjoittanut Svante Johansson Roadscanners Sweden AB:sta. Raportin
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Kirjoittaja haluaa kiittéa ROADEX Ill —hankkeen johtoryhm&a kannustuksesta ja
opastuksesta tassa tydssa.

Kannen kuvan on ottanut Ralph Shackleton, The Western Isles Councilista.

Tekijanoikeudet © 2006 Roadex Ill -hanke
Kaikki oikeudet pidatetaan.

Roadex Il -paayhteistybkumppani: Ruotsin tiehallinto, Region Norr, Box 809, S-971
25 Lulea. Projektinjohtaja: Krister Palo.



SISALLYSLUETTELO

L] [ O RS 3
AN g o A I N @] 17 Y 1 1 6
O (@ N B =) = = O N = 1 I [P SR 6
1.2 SOSIOEKONOMISEN VAIKUTUKSEN KASITE ... .coceeoeee oottt ee e ee et ees s eeeaes e e eeseseneens 7
R T IO I == Sy = I R 7
KKAPPALE 2. TAUST AT IETOA . ..ottt ettt ettt e ettt et e e st e e e st e e e s bt e e s sabe e e sabeeesabeeessbbeeessnenesares 10
2L Y LE ST A oottt ettt ettt ettt et et ettt et et e et ettt ettt et et et ete e et et et e et et et e et et et e et et eaaaenes 10
2.2 ERI TAPOJA VAHALIIKENTEISTEN TEIDEN KUNNON PARANTAMISEEN ...ciiiiiiiiiiiieeiiiitieeeeseitreneeessisreneeessenns 10
KAPPALE 3. SOSIOEKOMISTEN MALLIEN KAYTTO ..ottt et s 12
R [0 T2 7Y N (@ TSP 12
3.2 MALLIEN KAYTTO EUROOPASSA ... .vvieieteeeeitteeeeteeeeeteessesaeesstesssesessssssessasbesssssessaasesssasbesessesesbesesassessasesssnnes 12
3.3 ROADEX-YHTEISTYOMAIDEN TIEVIRANOMAISTEN KAYTTAMAT MALLIT...cecvviieeiieitieeeeeseirrereeesseirreneessenns 13
3.4 METSATEOLLISUUDEN MALLI TIEN STANDARDITASON VAIKUTUKSESTA ....ciiiitttiieeiiiitieeeessssrerseessssreseeessanns 14
3.5 MUUTOSEHDOTUKSIA MALLEIHIN ..vvtete et ittt e ettt e e s eebate e e s s e sabbesssessabbaassessassbassesssssssbessesssasbessesssasbennsessanns 16
KAPPALE 4. TIEN KUNTOSTANDARDITASOJEN KAYTTO ..ottt 16
Lo A o) 7Y Nt [0 TSRO 16
4.2 TIEN KUNTOSTANDARDITASOJEN KAYTTO KUNNOSSAPIDON SUUNNITELLUSSA ..vvviiiiiitiiiee e siirien e servneee e 16
4,3 TIEN KUNTOSTANDARDITASOJEN KAYTTO RUTHNIKUNNOSSAPIDOSSA. .. vvviieeiiiirieeeesiiitreeeeessisrreseessssssneees 16
4.4 TILAPAISET PAINORAJOITUKSET 1oitiiiittieeeesiitteeeeesiistsseeessasssseeessssisssessessassssssesssssssssssssasssesssssinssssssessassssseees 16
4.5 HERKASTI HAAVOITTUVAT ALUEET JA ELAMANLANKATIET wvvttttiittritiessetrereeesseitteeessssssresssssssssesssesssssssnsess 16
4.6 TERVEYSNAKOKOHTIIN PERUSTUVAT TIEN KUNNON STANDARDITASOT ..vvviiieiiiiriieeessirieeeeesssrnessesssssneneees 16
KAPPALE 5. EHDOTUKSIA UUSIKSI TIENPIDON TOIMINTALINIOIKSI .....coooovvieiiiiieii, 16
L [0 2 0N N (O TSR 16
5.2 UUSIEN TIENPIDON TOIMINTALINJOJEN KAYTTOONOTTOPROSESSI ...cuvvvviieiiiiriieeeeiiitieseesesisbensesssssssnneessnnns 16
5.3 HERKASTI HAAVOITTUVAT ALUEET JA ELAMANLANKATIET ..ciiittttite ettt e setbaiee s s s sabressesssanbasssesssrssssessenns 16
5.3.1 HEerkasti NaaVOITtUVAL QIUEET............eoeiiiiiiceie ettt ettt saa s s be e s ba e s abe e sb e s st e e sres e 16
ORI =L F- T = a1 =T | AT 16

B4 TIEN KAY TTAIIEN TARPEET ...tittttetetteesetetessseessesesesaatsssseassosesssasstsssseessssesesasstesaseessssesssasssesarseesssreesssseeesanes 16

5.5 LIHKENNOINTITARVEINDEKSI 1...ttteiutieesttteesstesesstreesssssesssseaesssesssssssssssesssssesssssssssssnsssssesesssssesnsseessssessssseessnes 16



KAPPALE 6. TIEN PALVELU- JA TOIMENPIDETASOT JA PAALLYSTETYILLE TEILLE JA

1O Y AN I = 1 T TP 16
(ST L0 = Y N (@ TSR 16
5.2 TIEN PALVELUTASOT .uvtiiiiiiittttieestiitttteesesiistsessessisssstsesssassssssssssstssssssisssssssesssssssssessssssssssesssssessessissssssessanns 16
6.3 PAALLYSTETTYJEN TEIDEN TOIMENPIDETASOT ..uuttviieiiiiittiiieeisiiriessessisbssssesssbsassssssssssessessssssssssssssssssssssanns 16
6.4 SORATEIDEN TOIMENPIDETASOT ..uuttiiiieiiittteieeeiiisrsteessiaisssssssssissssssssissssssessssssssssssssssssssessissessessissssssessan 16

K AP P ALE 7. IME T S AT IET o ettt ettt ettt et e et et eeete et e e et et e et et eteee et es et es e st esesenere et eeetnee et neaeenerenserenennens 16
A R (o] Y- N 16
7.3 METSATEIDEN TOIMENPIDETASOT ..vviiiiteieeitteeeiteeeieseesssssesssssesssssessssssssssssesssssesssssessssssesssssesssssesessssessassesssnes 16
7.4 TIESTANDARDIEN TARKEYSTASOT .uvtiietvtteireesiiseresastsssseessssesssassssissessssesssssssssssssessssessssssssssssesssessssesessnes 16

KAPPALE 8. JOHTOP A AT O KSET .ottt e ettt ee et et et e e et eeeeeee et eeeteee et eeeaeeere et eteteee et eeseseeseeeeesneeens 16

LAHTEET w111t 16



Kappale 1. Johdanto Sivu 6

Kappale 1. Johdanto

1.1 ROADEX -PROJEKTI

Roadex on pohjoiseurooppalaisten tie- ja
kuljetusalan toimijoiden teknista
yhteistydta hyodyntdva hanke, joka
tahtdd vahaliikenteisiin teihin liittyvan
tutkimustiedon keradmiseen ja Regic
jakamiseen yhteisty6tahojen valilla.

/ | \  Begion
Hanke aloitettiin vuonna 1998 kolmen |Highlands ' J H'1‘(4’3’:&-:&-su;;-mi

vuoden pilottiprojektina, jossa Storumay,
yhteistyétahoina oli tiepiirit Suomen i
Lapista, Tromssan alueelta Norjasta,

Pohjois-Ruotsista sekd Highland Councilin
alueelta Skotlannista. Hanketta jatkettiin
my6hemmin toisella projektilla, ROADEX
Il:lla, vuosina 2002-2005.

ROADEX Il —projektin yhteistydkumppaneina olivat Pohjoisen Periferian alueiden
tiehallinnot, metsatalousijarjestdt, metsayhtiét ja kuljetusorganisaatiot. Naita olivat
The Highland Council, The Western Isles Council (Highlandin ja The Western Islesin
aluehallinto) ja Forest Enterprise (valtiojohtoinen, mm. metsdautoteista vastaava
laitos) Skotlannista, Norjan tiehallinnon pohjoinen tiepiiri ja Norjan tiekuljetusliitto,
Ruotsin tiehallinnon pohjoinen tiepiiri sek&d Suomen tiehallinnon Lapin ja Keski-
Suomen tiepiirit. Edellisten lisdksi hankkeessa on Suomesta ollut mukana
Metsahallitus, Lapin metsakeskus, Metsdliitto seka Stora-Enso.

Hankkeen pdaamaarana oli ideoida ja kehittdd uusia tydkaluja interaktiiviselle ja
innovatiiviselle vahaliikenteisten teiden yllapidolle, jotka kuitenkin ottavat samalla
huomioon paikallisen teollisuuden, yhteiskunnan ja tiejarjestdjen tarpeet. Hankkeen
tuloksena syntyi kahdeksan virallista raporttia ja DVD. Kopiot kaikista raporteista on
ladattavissa ROADEX:in Internet-sivuilta osoitteessa www.roadex.org.

Tama yhteenvetoraportti on yksi kahdeksasta lyhennelmastd, jotka on laadittu
ROADEX Ill —projektin puitteissa. ROADEX Ill (2006-2007) on uusi projekti, johon
aiemmin mainittujen tahojen lisaksi uusiksi Pohjoisen Periferian
yhteistyokumppaneiksi ovat liittyneet Sisimiutin kunta Grdnlannista, Islannin
tiehallinto ja Suomen tiehallinnon Savo-Karjalan tiepiiri.
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1.2 SOSIOEKONOMISEN VAIKUTUKSEN KASITE

Kun sosioekonomisia vaikutuksia punnitaan suhteessa tien kuntoon, kustannuksia
tarkastellaan yleensa sekd tien kayttdjan ettd yllapitajien nékokulmasta. Tien
kayttajalle aiheutuvat kustannukset liittyvat usein tien kuntoon siten, ettd hyvin
epatasainen ja urautunut tie on kayttajalle kallimpi kuin tasainen tie. Kuitenkin tien
pitAminen hyvassa kunnossa aiheuttaa vastaavasti tien yllapitajalle kuluja, joita
aiheutuu mm. kunnostustoimenpiteistda seka tavallisesta rutiinikunnossapidosta.
Taman seurauksena teiden yllapitajat pyrkivat minimoimaan kokonaiskustannusten
maarad, joka on yhteissumma tien kayttdjien kustannuksista ja heidan omista
kuluistaan. Tamé voidaan tehd& erilaisten kustannus-hyttyanalyyseja (cost-benefit
eli CB-analyses) kayttavien sosioekonomisten mallinnusten avulla. Suurin osa naista
malleista toimii tieverkon tasolla, mutta ne eivat sovellu vahaliikenteisille teille. Tama
patee erityisesti Euroopan Pohjoisessa periferiassa, jossa haja-asutusalueilla on
runsaasti vahaliikenteisia teitd. Siksi on tarpeen etsia vaihtoehtoisia menetelmia ja
mallinnuksia, jotka osoittavat, etta vahaliikenteisten teiden hyvat standarditasot ovat
tarkoituksenmukaisia. Naiden mallinnusten on painotettava niitd sosiaalisia etuja,
jotka saavutetaan hyvakuntoisista haja-asutusalueiden teistd. N&itd sosiaalisia etuja
on kuitenkin usein hyvin vaikea mitata rahallisesti.

Teiden kunnossapidossa voidaan kayttda erilaisia toimintalinjoja ja strategioita. Yksi
vaihtoehto on asettaa tien kunnolle erilaisiin parametreihin, kuten epatasaisuus- ja
urautumisarvoihin  pohjautuvat vahimmaistasot, joita voidaan kutsua myo6s
"hapeatasoiksi” ("shame levels”). Nama tasot voidaan maarittdd mukavuusnako-
kohtien ja tien kayttajille aiheutuvien kustannusten perusteella. Paikallisesti tasot
voidaan maarittda myos haja-asutusalueiden asukkaiden sosiaalisista ndkdko hdista.
Normaalisti alueelta on pitkat etdisyydet julkisiin palveluihin, kulttuuritapahtumiin ja
kaikkiin muihin tarvittaviin palveluihin. Jos tie on huonossa kunnossa, tulee matkasta
sekd pitkd ettd epamukava. Vahimmaistasot voidaan maarittdd myos kuljetusalan
ammattilaisten tydymparistdvaatimusten perusteella. Tasot voidaan lisata PMS-
jarjestelmaan (Pavement Management System) ja niita voidaan hyddyntaa
kunnossapitohankkeiden valinnassa. Lisaksi ne voidaan siséllyttda teiden
kunnossapitomalleihin ja rutiinikunnossapidon sopimuksiin.

Naista syista pyrimme laajentamaan sosioekonomisen vaikutuksen kasitettd tassa
raportissa. Olemme tutkineet kirjallisuudessa esiteltyjd ja jasenmaissa kaytettyja
vallitsevia menetelmia ja malleja, sekd tunnistaneet niistd ne, jotka edistavat
tavoitteitamme.

1.3 TYON PERUSTELUT

Vahdliikenteisten teiden kohdalla on hyvin vaikea perustella tien hyvaa kuntoa
taloudellisesti. Teiden kunnossapidon ja kunnostamisen budjetit kilpailevat usein
samoista varoista muiden yhteiskunnan sektoreiden, kuten terveydenhuollon,
koulutuksen ja sosiaalihuollon kanssa. Niiden pitda kilpailla myds muiden
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likennemuotojen, kuten rautatie- ja lentolikenteen budjettien kanssa. Liséksi on
kilpailtava tiheammin liikenndityjen taajama- ja haja-asutusalueiden teiden yleisten
resurssien kanssa.

Kokonais-
3 kustannukset’
z /
: Fy
-§ Kustannusten minimointi ien Kayttdjien
2 kKustannukset
o —
2
g Tien ylldpidon
g kustannukset
=]
>
Korkeat Keskiverto Alhaiset

Kuva 1.2. Tien kunnossapidon sosioekonomisten kustannusten minimoimisen periaatteet (3)

Tien kayttdjile aiheutuvista kustannuksista tehdyissd sosioekonomisissa
mallinnuksissa ei yleensa ole otettu huomioon mukavuuden ja sosiaaliseen elamaan
seka teollisuustuotantoon ja investointeihin kohdistuvien vaikutusten kuluja ja etuja.
Taman tyyppisia kuluja ja etuja on vaikea, joskus jopa mahdoton laskea. Tien
kayttdjan kuluja arvioivat mallinnukset (road user cost models, RUC) kasittavat
yleensd onnettomuuskulut, ajoneuvon hoitokulut ja matka-ajan kustannukset.
Liikenne vaikuttaa merkittavasti tien kayttajan kustannuksiin. Vahaliikenteisen tien
kunnon merkittava parannus pienentad koko yhteiskunnalle aiheutuvia tien kayttdjien
kustannuksia vain vahan, kun taas pieni parannus runsaslikenteisella tiella on
suurempi saastd yhteiskunnalle. Tieverkon tasolla tehty sosioekonomisten kulujen
optimointi voi minimoida tien yllapitdjille ja kayttajille aiheutuvat vuosittaiset
kokonaiskustannukset (ks. kuva 1.2). Tallainen mallinnus suosii siten
runsasliikenteisten teiden pitamistéd korkeakuntoisina, jotta kokonaiskustannukset
voidaan pitaa mahdollisimman pienina.

Maailmanpankin eri raporteissa (4 ja 5) on osoitettu, ettéd kuljetusinfrastruktuurien
investoinneista tehdyissa kustannus-hyo6tyanalyyseissa tuottoprosentti on harvoin
hyvalla tasolla. Syy tahan on se, ettd laskelmissa ei huomioida sosiaalihuollon
kehittymisestda saatuja etuja, kuten parantuneita mahdollisuuksia kayda koulussa
seka kayttda terveydenhuoltoa ja muita palveluita. Muita huomiotta jaéneitd etuja
ovat tiedon ja tekniikan lisdantynyt leviaminen, kilpailun lisdantyminen ja parantuneet
mahdollisuudet liiketoiminnan aloittamiselle esim. matkailualalla, mikd mahdollistaa
uusien ty6paikkojen luomisen.

Taman takia on tarkeda huomioida véahaliikenteisten teiden rappeutumisesta koko
yhteiskunnalle aiheutuvat seuraukset ja haitat. Jos Pohjoisen periferian haja-
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asutusalueet halutaan pitdd asuttuina, perusvaatimus on etta alueiden elinehdon,
tieverkoston, on oltava toimiva ja riittdvan hyvassa kunnossa ympari vuoden.
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Kappale 2. Taustatietoa

2.1. YLEISTA

Haja-asutusalueilla tieverkosto on usein ainoa vayla tavaroiden ja ihmisten
kuljettamiseen paikasta toiseen. Se on elinehto monille ihmisille Pohjoisen periferian
alueella. Jos tiet eivat toimi kunnolla, vaikutukset nakyvat monilla yhteiskunnan
keskeisilla alueilla, kuten:

e Liiketoiminnan kannattavuudessa
e Investoinneissa

e Turismissa

e Palvelutasossa

e Sosiaalisessa elamassa.

Mybs tien kunto vaikuttaa merkittavasti tien kayttajdan. Se vaikuttaa
ajokayttaytymiseen, esim. pakottamalla kayttajan vaihtamaan nopeutta ja tekemaan
kdannoksia tai jopa kulkemaan vaihtoehtoista reittid, mikali mahdollista. Tien
huonolla kunnolla on myds taloudellisia vaikutuksia. Huonokuntoinen tie nostaa
ajoneuvokustannuksia, pidentdd matka-aikaa ja jopa vahingoittaa kuljetettavia
kuormia. Se vaikuttaa my6s onnettomuuksien maaraan, tien kayttémukavuuteen ja
liséksi ympéaristoon. Tasta syysta sosioekonomiset vaikutukset tulisi aina ottaa
huomioon vahéaliikenteisten teiden budjetteja laadittaessa, valittaessa teita
kunnossapitoa ja kunnostusta varten seka valittujen teiden kunnossapitostrategioista
paatettaessa.

2.2 ERI TAPOJA VAHALIIKENTEISTEN TEIDEN KUNNON
PARANTAMISEEN

Vahdliikenteisten teiden kuntoa voidaan parantaa monilla eri tavoilla, mutta jokaiseen
niista tarvitaan liséresursseja parannusten saavuttamiseksi. Kaksi mahdollista tapaa
vahaliikenteisen tien standarditason parantamiseen ovat:

o Kayttamalla sosioekonomisiin  malleihin perustuvia tien kunnon
standarditasoja. Kuten ylld& on mainittu, nykyiset mallinnukset eivat ole
suotuisia vahaliikenteisia teitd kohtaan, joten jos naita mallinnuksia kaytetaan,
tulee niitA muokata tiettyja yhteiskunnallisia hyotyja huomioiviksi. Aiheesta
kerrotaan lisda kappaleessa 3.

o Kayttamalla tien kayttgjien tarpeisiin perustuvia tien kunnon
standarditasoja. ROADEX-yhteistydalueilla on kaytéssa suhteellisen hyvin
maadritellyt standarditasot eri kayttdjaryhmien tarpeille. Yhteistydmaissa
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kaytetyistda tien kunnon standarditasoista on annettu esimerkkeja
kappaleessa 4.

Seuraavissa kappaleissa annetaan yhteenveto kahdesta ROADEX Il —raportista
“Socio-economic impacts of road conditions on low volume roads” ja “Road
management policies for low volume roads — some proposals”, joista edellisen on
kirjoittanut Svante Johansson Roadscanners Sweden AB:sta ja jalkimmaisen ovat
kirjoittaneet Svante Johansson Roadscanners Sweden AB:sta, Seppo Kosonen
Tiehallinnosta, Eilif Mathisen Norjan Tiehallinnosta, Frank McCulloch Forest
Enterprisesta Skotlannista seka Timo Saarenketo Roadscanners Oy:sta. Tiivistelman
ensimmaisessd kappaleessa kuvaillaan nykypaivan sosioekonomista tilannetta
kirjallisuustutkimusten, haastatteluiden ja mallinnusten perusteella, lahinna
ROADEX-projektin  yhteistydmaissa. Tiivistelman toisessa osassa annetaan
ehdotuksia tienpidon toimintalinjoista, joiden avulla haja-asutusalueiden herkasti
haavoittuvien vahdliikenteisten teiden sijoitusta voidaan parantaa teiden
kuntoluokituksessa. Lisétietoja aiheesta saa lataamalla raportit ROADEX:in Internet-
sivuilta osoitteesta www.roadex.org.

Tyo6 aiheen tiimoilta jatkuu vielda ROADEX Il —projektin tydssa B4 “Road condition
management policies.”
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Kappale 3. Sosioekomisten mallien kaytto

3.1 JOHDANTO

Kuten on jo mainittu, olemassa olevia sosioekonomisia malleja ei ole kehitetty
vahaliikenteisia teita hyddyttaviksi. Pohjoismaissa kaytetaan erilaisia malleja lahinna
budjettikeskusteluissa liikennevirastojen kanssa. Osaa naistd malleista kuvaillaan
lyhyesti kappaleessa 3.2 ja tielaitosten paikallisten mallien kayttéa yhteistydmaissa
esitellaan kappaleessa 3.3. Kappaleessa 3.4 kuvaillaan Ruotsin metséateollisuuden
kayttamaa mallia ja lopuksi kappaleessa 3.5 annetaan ideoita siitd, miten
vahaliikenteisten teiden kayttajien tarpeisiin muokattuja malleja kaytetaan.

3.2 MALLIEN KAYTTO EUROOPASSA

Tassa kappaleessa kuvaillaan Eurooppalaisia hankkeita, joissa sosioekonomisia
nakokohtia on kaytetty tien infrastruktuurin hallinnassa. Vuonna 1999 paattyneessa
tieinfrastruktuurin hallinnan arviointitutkimuksessa, RIMES:ssa (Road Infrastructure
Maintenance Evaluation Study) (3) tutkittiin seuraavia asioita:

o Tieinfrastruktuurin elinkaarikustannuksissa kaytettyja taloudellisia malleja

¢ Tieinfrastruktuurin hallinnan standardit ja strategiat

Tutkimuksen suoritti usean Euroopan valtion yhteenliittym& EU:n taloudellisella
avustuksella. Tutkimuksessa selvitettin sosioekonomisten mallien kayttéd teiden
hallinnassa Euroopassa. Hankkeen tarkoituksena oli kehittaa taloudellisia malleja ja
ohjeita tieinfrastruktuurin kunnon mallintamista ja tarkkailua varten, jotta EU:n
tieviranomaisille voidaan tarjota nykyaikaiseen tietoon perustuvat yhtendiset
standardit. Tatd varten 17 Euroopan maahan lahetettiin kysely PMS-jarjestelmista
(Pavement Management System). Kolmessatoista naistd maista oli kaytdssa PMS-
jarjestelméa. Useimmin kerétyt tiedot tien kunnosta olivat merkittdvyyden mukaisessa
jarjestyksessa: urautuminen, epétasaisuus, liukumisvastus, taipuminen ja halkeilu.

Seitsemassa ndistd kolmestatoista maasta otettiin tien kayttdjien kustannukset
huomioon joko suoraan tai epasuorasti, mutta vain neljassa jarjestelmassa kaytettiin
taloudellista optimointia tai priorisointia.

Yleinen malli tien kayttdjan kustannuksista oli seuraavanlainen:

Tien kayttajan kustannukset (Road User Costs, RUC) = Onnettomuuskustannukset +
Ajoneuvon huoltokulut + Matka-ajan kustannukset
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Kaikki RIMES-tutkimuksessa esitellyt mallit perustuvat taloudellisiin nakdkohtiin,
mutta niistd puuttuu sosiaalinen nakokulma. Malleja ei ole kehitetty ottamaan
huomioon haja-asutusalueiden vahaliikenteisten teiden erityisia olosuhteita.

Viimeisten 20 vuoden aikana kehitysmaiden tieinvestoinnit on suunniteltu ja asetettu
tarkeysjarjestykseen taloudellisten arviointimallien, kuten HDM-4:n (Highway
Development and Management Tools) perusteella. Naitd malleja kdytetaan lahinna
tarkeysjarjestyksessa ensimmaisen ja toisen luokan teiden arvioinnissa, eivatka ne
sovellu haja-asutusalueiden véhaliikenteisten teiden kunnossapidon taloudelliseen
oikeuttamiseen. Viime aikoina seka kehitysmaat ettda avustavat osapuolet ovat
osoittaneet yhd enemmadan kiinnostusta sosiaalisten hyoétyjen siséllyttdmiseen
liikennearvioihin. Tata varten kdyhyyden vahentamista ja sosiaalisia nakdkohtia on
painotettava enemman. Seurauksena keskusteluista, joita on kéayty sosiaalisten
hyotyjen sisallyttamisesta malleihin, aloitettiin vuonna 2003 koehanke “Framework for
the Inclusion of Social Benefits in Transport Planning” (4). Projekti on viela
aloitusvaiheessa ja se saa rahoitusta Britannian Ulkoministerion
kehitysyhteistydosastolta (DFID). Raportissa on tunnistettu joitakin olosuhteita, joissa
sosiaalisten hydtyjen oletetaan olevan hyvin merkittavia:

e Kun halutaan punnita hyotyja eri kayttajaluokkien nakokulmista (esim.
vahavaraisten tarpeita painotettaessa);

o Kun investoinnin avulla saavutetaan hyvin merkittdva parannus ajoneuvojen
kulkumahdollisuuksien kannalta;

e Kun nykyiset likennemaarat ovat hyvin vahaisia tai asutus on hyvin syrjaisella
alueella.

3.3 ROADEX-YHTEISTYOMAIDEN TIEVIRANOMAISTEN
KAYTTAMAT MALLIT

Norjassa, Ruotsissa ja Suomessa on talla hetkella kdytdssa suomalaiset HIPS-mallit
(Highway Investment Programming System) tieverkon tasolla tehtaviin arviointeihin.
Mallinnuksessa tieverkko jaetaan osaverkkoihin ilmastovy6hykkeen, tietyypin ja
likenneluokan mukaan. Tien kayttajan sosioekonomiset kustannukset lasketaan tien
kuntoparametrien mukaan. Suomessa on kaytdssa kaikkein kehittynein malli, johon
kuuluu seuraavat kuntomuuttujat: pitkittaissuuntainen epatasaisuus, urasyvyys,
vaurioindeksi ja kantavuusluku.

Tata mallia varten tarvitaan tietoja laajoista tieverkkotason mittauksista. HIPS:in tien
kayttajan kustannuksia edustavissa osamalleissa mallinnetaan seuraavia tekijoita:

e Ajoneuvon huoltokulut (Vehicle Operation Costs, VOC): Eri tyyppisille
ajoneuvoille tien huonosta kunnosta aiheutuvat huoltokustannukset, kuten
rengas-, varaosa- ym. kulut.
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¢ Matka-ajan kustannukset (Time Costs, TC): Tien kunnosta johtuvien
viivastymisten aiheuttamat kustannukset, ajoneuvotyyppien mukaiset
yksikkdhinnat

¢ Onnettomuuskustannukset (Accident Costs, AC): Tien kunnosta johtuneet
onnettomuudet jaetaan kuolonkolareihin, vakaviin loukkaantumisiin,
aineellisiin vahinkoihin ja keskivertoliikenneonnettomuuksiin. Jokaiselle
onnettomuustyypille on maaritelty oletushinta.

e Tien kunnosta aiheutuvat ymparistdvaikutukset (kaytossa vuodesta 2000
lahtien): melusta, typen oksideista, hiilivedyistd, hiukkasista ja hiilidioksidista
aiheutuvat kustannukset.

¢ Kunnossapitotdista aiheutuvat lisakustannukset: oletushinta/km
liikenneluokan, ajoneuvotyypin ja kunnossapitomenetelman mukaan.

Kun tieverkko jaetaan useaan osaverkkoon, jokaista osaverkkoa varten voidaan
tehda erilliset laskelmat. Tien kuntoparametrit jaetaan eri luokkiin, ja mittaustietoja
kaytetdaan lahtttietoina. Tien kunnon kehitystd mallinnetaan sen mukaan, milla
todennakoisyydella kunto laskee luokasta toiseen tietyn ajan sisalla, normaalisti
yhden vuoden aikana. Kunnossapitotoimenpiteet ja jokaisen toimenpiteen
kustannukset ja seuraukset ovat maariteltyja. Tien kayttajan kustannukset lasketaan
tieverkon jakautumisesta tien eri kuntoluokkiin. Dynaamista ohjelmointia kaytetd&n
sitten tien kuntoluokkien optimaalisen jakauman I6ytamiseksi, jotta tien kayttajille ja
yllapitajille aiheutuneiden kulujen summasta saadaan mahdollisimman pieni, kuten
kuvassa 1.2 on esitetty. Mallia kaytetdan lahinna liikenneviraston kanssa kdydyissa
budjettikeskusteluissa, ja sen tavoitteena on pitkdaikaisen sosioekonomisen
tasapainon saavuttaminen.

Mallissa ei  kuitenkaan  kohdisteta  erityishuomiota  haja-asutusalueiden
vahaliikenteiseen tieverkkoon, eikd sosiaalisia nakdkohtia huomioida. Ruotsissa on
my0s kaytettavissa yksinkertainen Excel-mallinnus, jota voidaan kayttaa tieverkon tai
yksittéisen projektin tasolla, mutta se on ainoastaan kokeellisessa kayttssa.

3.4 METSATEOLLISUUDEN MALLI TIEN STANDARDITASON
VAIKUTUKSESTA

Pohjoisen  periferian  metsateollisuudella on  merkittdva tarve  saada
metsataloustuotteensa kuljetetuiksi teita pitkin. Puutavara kerétddn ja varastoidaan
yhteistydmaiden laajoilta mets&alueilta. Suurin osa puutavarasta saatavista raaka-
aineista kuljetetaan raskailla kuorma-autoilla ja useimmiten kuljetus alkaa
vahaliikenteisilta teiltéd paatyen lopulta paateille.

Nykypaivand kilpailu on voimakasta metsateollisuudessa muiden tuotteiden ja
markkinoiden valilla. Viime vuosien aikana vaatimukset korkealaatuisista,
yksildidyistéd ja ymparistoystavallisista tuotteista ovat lisaantyneet markkinoilla.
Korkealaatuisia paperituotteita varten tarvitaan tuoreita raaka-aineita, joilla on tarkoin
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madritetyt kuituominaisuudet. Tasta syystd padoman rationalisoinnin, tuoreiden
raaka-aineiden jatkuvien toimitusten ja puutavaravarastojen optimoinnin tarve
kasvaa. Koska lahes kaikki puutavara kuljetetaan teité pitkin, teiden kunnolla on
merkittava vaikutus metsateollisuuden nykytilaan.

Tassa tilanteessa pysyvan tai tilapdisen painorajoituksen alainen tie aiheuttaa
ongelmia teollisuudelle erityisesti raaka-ainevarastojen kannalta. Huonokuntoisten
teiden vaikutusten osoittamiseksi Ruotsin metséateollisuus on toteuttanut tutkimuksen
tien standardien vaikutuksesta metsateollisuuden kuljetuksiin ja korkealaatuisten
raaka-aineiden saatavuuteen (17).

Tutkimus oli rajattu Ruotsin metsateollisuuden tarpeisiin ja ainoastaan julkisiin teihin.
Tutkimuksessa kaytettiin kolmea mahdollista toimintavaihtoehtoa kaudelle 1999-
2007:

e Ei parannuksia kantavuuteen, ainoastaan normaali kunnossapito.

e 14% kantavuusongelmaisista teistd kunnostetaan ennen vuotta 2007
alueellisten suunnitelmien mukaisesti.

o 11% kantavuusongelmaisista teistd kunnostetaan ennen vuotta 2007 Ruotsin
tiehallinnon ennusteiden mukaisesti.

Kolmen eri vaihtoehdon seurauksia arvioitiin johtamalla kustannusarviot jokaisesta
vaihtoehtoisesta tiestandardista. Kuvassa 3.1 on yhteenveto tuloksista. Lisatietoja
tasta projektista saa ROADEX Il —raportista “Socio-Economic Impacts Of Road
Conditions On Low Volume Roads.”

Kuvaajasta ndhdaan, etta “normaali kunnossapito” —vaihtoehdon lisakustannukset
ovat 674 miljoonan Ruotsin kruunun luokkaa vuoteen 2007 mennessa. 11%
investointitaso pienentdd metsateollisuuden kuluja suunnilleen 160 miljoonaa
kruunua vuodessa ja 14% investoinnit leikkaavat kuluja 186 miljoonalla kruunulla
verrattuna pelkkdan kunnossapitoon. Kuvaajasta nahdaan myos, etta kulut koostuvat
paaasiallisesti varastokustannuksista.
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Kuva 3.1. Huonosta kantavuudesta aiheutuvat lisékulut eri vaihtoehdoilla (17).

3.5 MUUTOSEHDOTUKSIA MALLEIHIN

Suurimmassa osassa sosioekonomisia malleja on se kriittinen piirre, ettd vaikka
niiden avulla voidaan laskea hyvin tarkasti tien vyllapitokustannukset, kuten
kunnostus- ja kunnossapitokulut, tien kayttdjan ja yhteiskunnan edut jaavét niissa
vahemmalle huomiolle. Haja-asutusalueilla sijaitsevien teiden kunnon tarkeytta ei ole
arvioitu lainkaan sosiaalisesta nakokulmasta. Kysymyksina pitaisi olla esim.: Kuinka
tien kunto vaikuttaa mahdollisuuksiin kulkea kouluihin, terveydenhuoltopalveluihin,
kulttuuritapahtumiin, liikuntaharrastuksiin ja vapaa-ajan aktiviteetteihin? Kuinka ndma
sosiaaliset vaikutukset voidaan muuttaa rahalliseen muotoon? Kuinka teiden kunto
vaikuttaa maaseudun pienten kylien taloudellisiin selviytymismahdollisuuksiin? Onko
huonokuntoinen tie este liiketoiminnan perustamiselle, matkailulle ja ulkoilulle? Ja jos
on, mikd on naiden aktiviteettien arvo? On punnittava toisaalta tien kunnossapidon
tarkasti maariteltyjd kustannuksia, ja toisaalta nykyisille ja potentiaalisille tien
kayttajille kohdistuvia méaarittelemattomia etuja.

Jos olemassa olevia sosioekonomisia malleja kaytetadn koko tieverkolle, tulee
vahaliikenteiset tiealueet jaotella omiksi erityisiksi osaverkoikseen. Naille tieverkoille
voidaan sitten lis&td “sosiaalinen tekija”, joka vaikuttaa budjetin jakautumiseen ja
erittelee kunnossapitoa ja kunnostusta tarvitsevat kohteet. Kirjallisuudessa on esitetty
monia hyvid ideoita, mutta viela on tehtdva toitd hyodyllisten ja hyvaksyttyjen
“sosiaalisten tekijdiden” maarittamiseksi.

Kuten sosioekonomisia vaikutuksia kasittelevasta ROADEX Il —raportista (1) voidaan
huomata, suurin osa sosioekonomisia kuluja minimoivista laskentamalleista toimii

ROADEX Il Pohjoisen periferian tutkimus
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ainoastaan tieverkon tasolla. Jos naitd malleja kaytetddn vahaliikenteisten teiden
kohdalla, on kayttajan hyotyihin tarpeen lisata tekija sosiaalisista hyodyistd. Kuten
my6hemmin kappaleessa 5.5 kerrotaan, kulkuyhteyden tarvetta kuvaavan TNI-arvon
(Transportation Need Index) kayttd6 voi olla hyodyllistd haja-asutusalueiden
vahaliikenteisille teille. Tassa raportissa ehdotetaankin, ettd TNI-arvo muunnettaisiin
tien kayttajiin kohdistuvaa sosiaalista hyotyd ilmaisevaksi SBF-tekijaksi (Social
Benefit Factor). SBF-tekijalla voidaan kertoa malleissa saatu summa tien kayttajien
eduista. Seuraavanlaista TNI-SBF —muuntotaulukkoa ehdotetaan kaytettavaksi:

TNI SBF
4-6 1,25
7-9 1,50
10-12 1,75

13-16 2,00
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Kappale 4. Tien kuntostandarditasojen kaytto

4.1 JOHDANTO

Tien kunnon standarditasoja voidaan asettaa ja kayttdd monella eri tavalla.
Esimerkiksi eri standarditasoille maariteltavat erilaiset palvelutasot voivat olla
seuraavanlaiset:

e Peruspalvelutaso
e Minimipalvelutaso
e Tavoiteltava palvelutaso

e Optimipalvelutaso

Naita tasoja voidaan kayttda moniin eri tarkoituksiin. Esimerkiksi minimipalvelutaso
voi olla kynnysarvo tien rutiinikunnossapidon sopimuksessa. Kynnysarvot voivat
vaihdella esimerkiksi liikenneluokituksen ja nopeusrajoitusten mukaan. Suomessa on
otettu askel kohti tien kayttdjien tarpeiden ja sosiaalisen rakenteen parempaa
huomioimista. Kaytdssa on kuvassa 4.1 esitetty uusi "suunnittelukuutio”, jonka
soluihin liitetddn eri nakdkulmia. Tarkoituksena on tayttdd kaikki suunnittelukulmion
solut siten, ettd tuloksena voidaan muodostaa tien kayttdjien tarpeet seka
yhteiskunnalliset ja taloudelliset tavoitteet huomioon ottavia sosioekonomisia tien
kuntotasoja.

haja- vilesti-
asutusalueet  Keskittymiit valtatiet

y
¢

>\

o V]
talouden kilpailukyky /
/ @ investoinnit
/ A kunnostus
péivittidiset kulkutarpeet /
/ . kmnossapito
/ Liikenne-
alueellinen Kehitys / / . palvelut
yhteiskunnalliset tavoitteet /

(ympiristo, turvallisuus, talous)

Kuva 4.1 Kunnostetun tieinfrastruktuurin mahdolliset sosiaaliset edut ja kustannukset (6).
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4.2 TIEN KUNTOSTANDARDITASOJEN KAYTTO
KUNNOSSAPIDON SUUNNITELLUSSA

Tien kunnon standarditasoja voidaan kayttdd tieverkostojen tavoitetasoina, joihin
tulee pyrkia, jos resursseja on tarpeeksi. Ruotsissa, Norjassa ja Suomessa
kaytettavat vahaliikenteisten teiden pinnan tavoitestandardit on esitetty alla olevassa
taulukossa 4.1.

Taulukko 4.1 Vahaliikenteisten tieverkostojen kunnon standarditasot.

Maa Urautuminen Epéatasaisuus LisdAhuomautukset | Tason
(mm) enintaan (IRI mm/m) sisalla
enintaan
Ruotsi (7) 19 6,0 Keskimaarin 20 m 90 %
Norja (8) 18,5 5,0 Mediaani 20 m 90 %
Suomi (6) 20 55 Keskimaarin 100 m | 88 %

Kuva 4.2 Urautumista pienelld paallystetylla tielld Pohjois-Ruotsissa.

Naissd kolmessa maassa kyseiset vaatimukset ovat suurin piirtein samanlaisia
tieverkoston tasolla ja ne ovat luonnollisesti paljon alhaisempia kuin vilkasliikenteisilla
teilld. Tieosuuksien tasolla vaatimukset ovat vieldkin alhaisempia, kuten taulukosta
4.2 nadhdadan, mutta standardien toteutumisasteesta, tai siitd toteutuvatko ne
lainkaan, ei ole tietoa.

ROADEX Il Pohjoisen periferian tutkimus
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Taulukko 4.2 Vahaliikenteisten tieosuuksien kunnon standarditasot.

Maa Urautuminen Epéatasaisuus Lisdhuomautukset | Tason
(mm) enintdén (IRl mm/m) sisalla
enintdan
Ruotsi (7) 35 9,0 Keskimaarin 20 m 100 %
Norja (8) 25 7,0 Mediaani 20 m 90 %
Suomi (6) 21 8,0 Keskimdarin 100 m | 99 %
4.3 TIEN KUNTOSTANDARDITASOJEN KAYTTO

RUTIINIKUNNOSSAPIDOSSA

Perinteisesti rutiinikunnossapidon on hoitanut yhteistydmaissa tien paikallisen
yllapitajan oma henkilostd paikallisesti maaritellyissa kohteissa. Nykyisin julkisen

tieverkoston rutiinikunnossapidosta huolehtivat kilpailutetut urakoitsijat
palvelusopimusten kautta. Palvelumaaritelmat ohjaavat ratkaisevasti
palvelusopimuksia, ja toimintakriteerien vaatimukset vaikuttavat tien

kaytannollisyyteen ja mukavuuteen kayttajan nakokulmasta. Alla on annettu

esimerkkeja paallystettyjen teiden standarditasovaatimuksista Ruotsin pohjoisen

tiepiirin toimintaohjeissa 9):
STANDARDI VAATIMUS LISATIETOJA
ValttAmaton Routavauriot on korjattava mahdol- | Véliaikaiset korjaukset on teh-

lisimman nopeasti, séiden salliessa,
i ja viimeistddn 1. heindkuuta.

tava sopivalla materiaalilla, joka

i mahdollistaa pysyvan kunnos-
| tuksen tekemisen my&hemmin.

‘Saannollisyys’
(kaytettavyys ja
kulkukelpoisuus)

Tieverkon on oltava kulkukelpoinen
kaikille paikallisen tieviranomaisen
sallimille ajoneuvoluokille. Joillekin

tieverkon osille voidaan hyvéksya

poikkeuksia sulamiskauden aikana
| tai kantavuuden ollessa riittamaton.

i ajoneuvoille,
{ massa on 4 tonnia. Asiakasta

Kokonaismassaltaan 12 tonnin
ajoneuvot ovat yleensa sallittuja
painorajoitusten aikana. Tie-
verkon on oltava aina kulkukel-
poinen halytysajoneuvoille ja
joiden kokonais-

on informoitava kaikista paino-

i rajoitusten muutostarpeista

Tasaisuuserot ja
reunojen
muodon-
muutokset

i poikittaiset

1. heindkuuta ja 30. syyskuuta
védlisend aikana tien pitkittaiset tai
tasaisuuserot
metrilla eivat saa olla yli 20 mm

i yleisilla teilla ja 30 mm muilla teilla.

2,0 :

Mittaukset tehdadn 2 m oiko-
laudalla.
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Kuivatus

Ojat,
kuivatusputket
Epidett'av'a avoimina,
poistuminen varmistuisi.

tierummut,
seka

pintavesi- ja
kaivot on |
jotta veden :

Vahintddn 80 % tierumpujen ja
putkien poikkileikkauksesta on
toimittava.

Luiskat

éLuiskiIIa ei saa olla irtokivia taié
| -lohkareita.

Huuhtoutumat eivat saa olla

. 300 mm syvempia tai 400 mm
| leveampia.

Halkeamat
kolot

ja

ajoradoilla
pyoréateilla ei saa olla > 15 mm

Ajoradoilla sijaitsevien > 20 mm
leveiden halkeamien seka kavely- ja
pyorateillda sijaitsevien > 15 mm
leveiden halkeamien tilapainen
korjaus on tehtava valittomasti
hiekalla tai soralla. Yleisten teiden
seka  kavely- ja

syvia ja > 100 mm leveita koloja.

Muiden teiden ajoradoilla ei saa
olla 30 mm:& syvempia ja 200
mm:&a leveampia koloja.
Kansallisille teille ja teille, joiden
nopeusrajoitus on 90 km/h tai
110 km/h, ilmestyneet kolot on
korjattava valittdmasti. Muilla
teilla kolot on korjattava 3
paivan kuluessa. Luokkaan 1 tai

2 kuuluvien teiden kolot on
. korjattava paallysteella.

Kitka Ajoradoilla sekéa kavely- ja pyora-
i teilla ei saa olla irtonaisia kivia, |
| irtonaista hiekkaa tai muuta mate- |

| riaalia, joka voi pienentaa kitkaa.

Ongelmia aiheuttavia
materiaaleja ovat esimerkiksi
savi, lehdet ja 6ljyvuodot.

4.4 TILAPAISET PAINORAJOITUKSET

Pohjois-Euroopan véahaliikenteisilla teilla tilapdiset painorajoitukset ovat yleisia
liikenne-esteité erityisesti Suomessa ja Ruotsissa, joissa vedella kyllastetyista
tierakenteista ja heikentyneestd kantavuudesta seuraa kelirikko-ongelmia. Naissé
tapauksissa tieviranomaiset asettavat usein tilapéisia painorajoituksia rajoitetuksi
ajaksi tien kunnon ennenaikaisen heikkenemisen valttdmiseksi. Joissakin
tapauksissa tiet suljetaan kokonaan, kun tien kunto on liian huono minkaan auton
kuljettavaksi. Norjassa on paéatetty, ettei kelirikko-ongelmissa turvauduta tilapdisiin
painorajoituksiin. Paatos tehtiin vuonna 1994 nelivuotisen tutkimusprojektin paatyttya
(10). Projektin tulosten mukaan yhteiskunnallista sosioekonomista hydtya saavutettiin
liikenteen pitdmisesta rajoittamattomana ympdari vuoden ja kelirikkovaurioiden
korjaamisesta niiden ilmetessa.

4.5 HERKASTI
ELAMANLANKATIET

Skotlannin Ylamaalla on otettu kayttdon useita toimintalinjoja harvaan asuttujen
alueiden asiantilan korostamiseksi. Erdéssa kiinnostavassa projektissa tunnistetaan
“herkéasti haavoittuvia alueita”, eli alueita joiden paikalliset yhteisot eivat valttamatta
ole tarpeeksi vahvoja selviytydkseen (11). Projektissa "haavoittuvuus” on jaettu
kahdeksaan luokkaan, ja haavoittuvimmat on merkitty tummanpunaisella kuvassa
4.3. Herkasti haavoittuvat alueet on maaritelty alueiksi, jotka “rappeutuvat tai ovat

HAAVOITTUVAT ALUEET JA



Kappale 4. Tien kuntostandarditasojen kayttd Sivu 22

vaarassa rappeutua”’ kappaleessa 5.3 esiteltyjen tiettyjen haavoittuvuustekijéiden
tuloksena.

Highland Fragile Areasi'

Tin it feprmaerds B intnrsacten: of Ba

wiort Hird of mech of e followsing dats st

fLa. hagtnal popilnies techng. kveal pogulsbes
Saraty, highes! Foome wapoon. mast unamployed]

+ kigem Ehan B0 rerssies from by services
+ Wioem Ihan B0 Peruied drres Bom veemess

4% —
Fragile Areas
Indicators
0
1
- H
-
¥
B -
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.

1830 000

Kuva 4.3 Ylamaan herkasti haavoittuvat alueet 2003 (Highland Council,11).

Haavoittuvuuden luokittelu on mielestamme hyvéa idea, silla sen avulla voidaan
korostaa maan tai seudun haavoittuvimpien alueiden nakyvyyttd, jotta niilla
sijaitsevien teiden kuntostandardeja voidaan korottaa alueiden selviytymisen ja
ke hityksen tukemiseksi.

Toinen kiinnostava projekti Skotlannin haja-asutusalueiden teitd koskien on kasite
“haja-asutusalueiden elamanlankateistd”. HITRANS-jarjeston (The Highlands and
Islands Strategic Transport Partnership) elamanlankateiden investoinneista
kertovassa raportissa “Investments in Lifeline Rural Roads” (12) maaritelladn
elamanlankatie “likenneyhteydeksi, jolle ei ole korvaavaa reittid, tai jonka korvaava
reitti kasvattaa matka-aikaa tai -kuluja merkittavasti, ja jonka laadun, luotettavuuden
tai kaytettavyyden heikkenemisesta aiheutuu todennakdisesti merkittavia vaikutuksia
l[ahiseudun sosiaaliseen ja taloudelliseen elinkykyyn”. HITRANS-tutkimuksen
tarkoituksena oli tutkia elamanlankatien kunnon tai kaytettdvyyden seka tietyn
yhteisébn  sosiaalisen ja  taloudellisen elinkyvyn  syy-seuraussuhdetta.

ROADEX Il Pohjoisen periferian tutkimus
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Lopputavoitteena oli tukea haja-asutusalueiden elaménlankateille tehtavia
lisdinvestointeja ajavaa kampanjaa.

Maarityksen tuloksena tunnistettin 9 avainasemassa olevaa tieta mahdollisiksi
kandidaateiksi parannustoimenpiteille. Kandidaatit olivat sellaisia Ylamaan ja
saaristojen alueita, jotka karsivat vaihtelevissa maarin taloudellisesta ja sosiaalisesta
rappeutumisesta. Jokaisen tien arviointi tehtiin Skotlannin liikenneviranomaisten
STAG-arviointiohjeiden mukaisesti (Scottish Transport Appraisal Guidance, (13)), ja
likenteen taloudellisesta tehokkuudesta (Transport Economic Efficiency TEE) ja
paikallisista ja sijainnin mukaisista vaikutuksista (Economic and Locational Impacts,
EALIs) tehtiin taydelliset analyysit.

28/2,/2000
— M

Kuva 4.4. Yksikaistainen elaménlankatie Skotlannin the Western Islesissa (kuva Ralph
Shackleton, The Western Isles Council).

Projektissa tehtiin myds liiketoimintaselvitys, jonka tarkeimpia tuloksia olivat:

e Suurin osa yrityksistd oli maantieteellisesti liikkumattomia ja suurilta osin
riippuvaisia liikenneverkosta;

o Luotettavampia ja edullisempia kuljetusmahdollisuuksia pidettiin tarkeana
tekijang;

e 75% yrityksista piti tuotteiden ja materiaalien kuljettamista hyvin tarkeéana
liiketoiminnalle;

e 50% firmoista oletti tieinfrastruktuurin  parantamisen  vahentavan
kuljetuskustannuksia ja mahdollistavan liikevaihdon kasvua;

e 33% firmoista oli sitd mieltd, ettd tieinfrastruktuurin parantamisen
seurauksena he pystyisivat lisaédmaan tydvoimaa 10 %:lla.

ROADEX Il Pohjoisen periferian tutkimus
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Useiden valituista teista ei katsottu tarjoavan riittdvaa kulkuyhteyttd mahdollistamaan
kestavaa sosiaalista ja taloudellista hyvinvointia palvelemalleen yhteistlle. Teiden
kunnon parantaminen oli tarpeellista yhteison pitkdaikaisen kestavyyden
turvaamiseksi. Taloudellisten analyysien mukaan monessa tapauksessa parannusten
hyodyt olivat riittdvia kattamaan siitd aiheutuvat kulut 30 vuoden ajalle laskettuna.
Lisaksi monista ehdotetuista tiesuunnitelmista seuraisi myds epasuoria etuja, kuten
tyollisyyden kasvu, liikennekustannusten lasku sek& paremmat yhteydet markkinoihin
ja asiakkaisiin.

Naita skotlantilaisia ratkaisuja yhteiskunnan herkasti haavoittuvien alueiden
luokittelusta ja elamanlankateiden maarittamisesta pidetdan hyvin tarkeina
mekanismeina, kun halutaan korostaa haja-asutusalueiden vahaliikenteisten teiden
kunnossapidon erityistarpeita.

4.6 TERVEYSNAKOKOHTIIN PERUSTUVAT TIEN KUNNON
STANDARDITASOT

Tien pinnat voivat olla enemman tai vahemman mukavia tien kayttajan kulkea.
Yleinen tapa ilmaista tien pinnan epatasaisuutta on IRI-indeksin mittaus (International
Roughness Index, IRI). Mittaus perustuu neljannesautomalliin (quarter-car model),
joka kulkee tien pinnalla vakionopeudella 80 km/h ja esittdd ajoneuvon
pystysuuntaista tarinda. IRI-arvoon vaikuttaa eniten aallonpituudeltaan 1-30 metrin
epatasaisuudet. Arvo mitataan laserin tai ultradanen avulla ja se ilmaistaan
yksikk6na mm/m.

Tarinaaltistuksen  vaikutuksia ~ kuorma-autokuljettajien  terveyteen  selvitettiin
Yhdysvalloissa 70-luvun lopulla laajassa tutkimuksessa. Tassa tutkimuksessa
havaittiin yhteys ohjaamon tarindn ja likenneturvallisuuden valilla ja lisaksi
huomattiin, etta tarind saattaa vaikuttaa myds kuljettajan terveyteen (14).
Tutkimuksessa selvitettiin myos, etta tarinaa tulisi eliminoida mahdollisimman paljon
jo tarindlahteessa. EU:ssa direktiivi 2002/44/EY (15) rajoittaa altistusta tarinélle ja
asettaa vastuun tyonantajille lausekkeessa 7: "On tarkedd, ettéa tydonantajat tekevat
teknisen kehityksen ja tieteellisen tietdmyksen edellyttamia tarindaltistuksen riskeihin
liittyvia muutoksia parantaakseen tyontekijdiden terveyden ja turvallisuuden
suojelua.” Luonnollinen tapa vahentaa tarinaa teilla kulkevissa ajoneuvoissa on tien
kunnon parantaminen ja lopulta EU:n tarindkriteerit lankeavatkin tien yllapitdjien
tehtavaksi.

Ruotsalaisessa epatasaisen tien koko kehoon aiheuttavaa tarinda tutkivassa
raportissa “Whole-body vibrations when riding on rough roads” (16) mainitaan, etta
tien pinnan epétasaisuudet ja pintarakenne aiheuttavat ihmisiin eri tyyppisia
rasituksia esimerkiksi melusta, infradanesta ja kehon tarinasta johtuen. Raportissa
kasitellaan kehon térinan terveysnakokohtia epdatasaisilla teilld matkustettaessa.
Tarinan todetaan liittyvan kolmeen eri tekijaan:
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e Tien pinnan epatasaisuudet
e Ajoneuvon ominaisuudet

o Kuljettajan kayttaytyminen (ajonopeus mukaan lukien).

Kenttatutkimuksen ja kirjallisuusselvityksen perusteella epatasaisuudelle suositellaan
IRI-indeksiin perustuvaa “hapeétasoa”. Suositeltava arvo keskim&éarin 20 metrin
matkalta on IRl < 3 mm/m. Ruotsin yleisten teiden pintojen kuntoa tarkastellessa
huomataan, etta 25 % tieverkosta ylittdd suositeltavan IRI-arvon ja suurin osa naista
teistd on vahaliikenteisia teitd. Jotta suositus saavutettaisiin Ruotsin tieverkolla, on
teiden yllapitobudjetteja kasvatettava merkittéavasti.
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Kappale 5. Ehdotuksia uusiksi tienpidon
toimintalinjoiksi

5.1 JOHDANTO

Tassa kappaleessa esitelladn joitakin uusia ehdotuksia tienpidon toimintalinjoiksi,
joiden tavoitteena on tukea haavoittuvimpia vahalikenteisia teitéd haja-asutusalueilla.
Tarkoituksena on antaa uusia ideoita teiden yllapitajille, poliitikoille ja muille paattajille
haja-asutusalueiden vahaliikenteisten teiden kunnossapidosta. Koska
vahaliikenteisten teiden kuntoa arvioidaan yleensd subjektiivisesti visuaalisen
tarkastuksen kautta, tarkoitukseen on tarjolla myds uusi, viela kehitteillda oleva
mittausmenetelma. Mittauslaitteisto koostuu yksinkertaisesta kiihtyvyysanturista, joka
on asennettu esimerkiksi auton pyodraakseliin mittaamaan pystysuuntaista
kiihtyvyyttd. Ruotsissa on kaynnissa tutkimusprojekti, jossa kaytetaan postiautoihin
kiinnitettyja kiihtyvyysantureita (ks. kuva 5.1).

-Mittauslaitteisto *Tiarindin havainneinti teiden pinnasta

-Keskustielokone

*Mittaustiedot

Kuva 5.1. Kiihtyvyysantureilla tehtavissa epatasaisuusmittauksissa kaytettavat laitteistot ja

mittausperiaatteet (Lars Forslof et al.)

Tienpidon toimintalinjat ja kiihtyvyysanturilla mitatut epatasaisuusarvot ovat vain
luonnostelmia ja niité on kasiteltava huolellisesti. Lisatietoja annetaan ROADEX Il —
projektin tydssa B.3: “Health considerations”. Taydelliset taustatiedot nykyisista
ehdotuksista on saatavilla ROADEX |l —raportissa “Road management policies for
low volume roads — some proposals” (2). Tyo jatkuu ROADEX lll:n tydssa B.3 “Road
condition management policies”.

5.2 UUSIEN TIENPIDON TOIMINTALINJOJEN
KAYTTOONOTTOPROSESSI

Uusien tienpidon toimintalinjojen kayttdonotto tulisi tehda askel askeleelta.
Mahdollista prosessivaihtoehtoa on kuvailtu kuvassa 5.2. Prosessi koostuu
seuraavista vaiheista:

e ’'Herkasti haavoittuvien alueiden’ tunnistaminen

ROADEX Il Pohjoisen periferian tutkimus
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o ‘Elaménlankateiden’ tunnistaminen
e Tien kayttdjien tarpeiden tunnistaminen
e Tien kuntostandardien laatiminen — palvelutasojen maarittaminen

¢ Toimintastrategian ja -linjojen maarittdminen vaadittavan palvelutason
saavuttamiseksi

e Seuranta.

Neljaa ensimmaistéa vaihetta on kuvailtu tarkemmin seuraavissa kappaleissa, ja kahta
viimeista vaihetta kehitetddn viela ROADEX Ill —projektin tydssa B.4 “Road condition
management policies”.

/7 | Haavoittuvat -

Tien N

kayttdjien

alueet S Katiet . tarpeet : AN kuntoanalyysi
e Ty o o )
! "-, PALVELUTASON /| Kunnossapito- |
o i) , “ - sopimuksen | .
 Gortod) MAPRITYS o pelauteanayysi |
; i Kotk Alhainen Valtion tukema | el el
KUNNOSSAPIDON KYNNYS-
.| ARVOJEN ASETTAMINEN
- “|Sosioekonomiset
i~ & J/ DSIDBmSaIIT:;mISE
KUNNOSSAPIDON TAVOITE- b ———
ARVOJEN ASETTAMINEN

N

1 Paikauiset
‘\_ yritykset
SEURANTA '

Kuva 5.2. Tien yllapitoperiaatteet rutiinikunnossapidossa ja suunnitellussa kunnossapidossa.
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5.3 HERKASTI HAAVOITTUVAT ALUEET JA
ELAMANLANKATIET

5.3.1 Herkasti haavoittuvat alueet

Kaikissa ROADEX-yhteistydmaissa on laajoja haja-asutusalueita, joissa
peruspalveluja on vaikea jarjestaa rajallisen rahoituksen takia. Riskind on, etta alueet
jaavat asuttamattomiksi, ellei poliittinen tahto ohjata resursseja ihmisten pysymiseen
syrjaseuduilla kasva. Naitd alueita, jotka karsivat asukaskadosta, voidaan pitdd
herkasti haavoittuvina alueina (11).

Herkasti haavoittuvien alueiden voidaan maaritella olevan asukaskadosta karsivia tai
asukaskadon uhkaamia yhteisdjd seuraavien ehdotettujen haavoittuvuus-
indikaattorien perusteella:

e Sosiaalinen haavoittuvuus — asukasluku
0 Asukasluvun lasku prosentteina (viimeisen kymmenen vuoden aikana)

0 Asukasluvun lasku, 0-15 —vuotiaat, prosentteina (viimeisen kymmenen
vuoden aikana)

Asukastiheys viimeisimmaltad vuodelta hl6&/km?

Sairaus- tai vanhuuselédkkeelle siirtyneiden maara viimeisimmalta
vuodelta prosentteina

e Taloudellinen haavoittuvuus — ty6ttémyys
0 Pitkaaikaisty6ttomyysaste — viimeisimmalta vuodelta prosentteina
0 Toimeentulotuen maara — viimeisimmalta vuodelta €/hld/kk

e Saavutettavuusindikaattori — tarkeimpiin palveluihin

0 Asukasmaara 20 minuutin yhdensuuntaisen ajomatkan ulkopuolella
viidesta tarkeimmasta palvelusta

* Postitoimisto
= Alakoulu
» Ruokakauppa
»  Yleislaakarin vastaanotto
» Bensiiniasema
e Etdisyysindikaattori — padpalvelukeskuksesta (kaupungista)

0 Asukasméard 1,5 tunnin yhdensuuntaisen ajomatkan ulkopuolella
kaupungista.

Alueen haavoittuvuus (fragility, F) voidaan maarittdd seuraavien ohjenuorien
perusteella:
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Maakunnan tai seudun alueelta valitaan pienin tunnistettavissa oleva
maantieteellinen alue, jolta pystytaan tunnistamaan tilastollista tietoa sosiaalisista ja
taloudellisista haavoittuvuusindikaattoreista. Valituista indikaattoreista kerataan tietoa
ja tulokset syodtetdan taulukkoon esim. Excel-ohjelmassa. Tulokset jarjestetdan
haavoittuvuusindikaattoreiden koon mukaan. Jokaisen indikaattorin parhaalle
tulokselle annetaan arvo 1 ja huonoimmalle arvo 'n’. Indikaattorit lasketaan yhteen,
jotta jokaiselle maantieteelliselle alueelle saataisiin summa-arvo. Maantieteellisista
alueista valitaan 25 % haavoittuvuusarvoltaan korkeinta aluetta. NAaitd alueita
pidetdaan ‘herkasti haavoittuvina alueina’ ja ne jaetaan kolmeen tasakokoiseen
ryhmaan, joiden haavoittuvuusaste vaihtelee pienimmasta suurimpaan. Loput 75 %
kuuluvat luokkaan 1 — 'ei haavoittuvuutta’. Paikkatieto-ohjelmaa kayttamalla (esim.
Arc View) karttapohjaan liitetdan varit vastaamaan jokaista haavoittuvuusluokkaa.
Vaaleita vareja kaytetaan parhaille luokille, ja tummenevia vareja haavoittuvammille
alueille, kuten kuvan 5.3 esimerkissd on esitetty. Paikkatieto-ohjelman avulla
madritetaan sitten saavutettavuus- ja etaisyysindikaattorit. (Esimerkissa on kaytetty
saavutettavuudelle sédettd 25 km ja etaisyydelle sadettd 125 km prosessin
yksinkertaistamiseksi.) Hyvan saavutettavuuden alueet voidaan sitten Iluokitella
‘urbaaneiksi alueiksi’, joita merkitddn valkoisella paikkatietokartassa, kuten kuvassa
5.3 on naytetty. Alueet, jotka ovat etdisyysindikaattorin 125 km sisalla, on muutettu
yhtd luokkaa pienemp&an haavoittuvuuteen. Nyt haavoittuvuus voidaan jaotella
viiteen eri luokkaan, jotka on esitetty kuvassa 5.3 ja taulukossa 5.1.

Taulukko 5.1. Haavoittuvuusluokat (Fragility classes, F).

0. Kaupunkiseudut Selvitykseen kuulumattomat al ueet

1. Ei haavoittuvuutta 75 % tutkituista alueista - ei luokitella haavoittuviksi
2. VVahdinen haavoittuvuus Kolmesta ryhmasta parhaaksi luokiteltu

3. Keskisuuri haavoittuvuus Keskivertoryhméa

4. Suuri haavoittuvuus Huonoimmaksi luokiteltu ryhma.

Prosessin  tuloksia  voidaan nahdda  esimerkkind  olevasta  pienesta
haavoittuvuusselvityksestd, joka on tehty Ruotsin pohjoisimmalle alueelle,
Norrbottenin maakunnalle. Tydn tarkoituksena oli selvittda, kuinka prosessi toimi 14
kunnan haavoittuvuusluokittelussa. Tyon tulokset on esitetty eri véreilld
paikkatietokartassa kuvassa 5.3.

5.3.2 Elaméanlankatiet

Haja-asutusalueiden véahaliikenteiset tiet ovat usein pienten kuntien ja kylien ainoa
vayla ihmisten ja tavaroiden kuljettamiseen. Na&itd teita tarvitaan, jotta olisi
mahdollista kulkea paikallisiin liikeyrityksiin, terveydenhuoltoon, kouluihin,
kulttuuritapahtumiin, ym. Etéisyydet ovat usein pitkia ja vaikeudet saattavat kasvaa
moninkertaisiksi, jos myds teiden kunto on huono. Tallaisten alueiden
liikenneyhteydet voivat olla elamanlankateita (12), alueiden keskeisid runkoteita.
Elamanlankatien maaritelméa on annettu kappaleessa 4.5.
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Erds elamanlankateiden tarkeyteen perustuva luokittelutapa on esitetty taulukossa
5.2 ja joitakin esimerkkeja on ndytetty kuvan 5.3 paikkatietokartassa.

Taulukko 5.2 Elaméanlankateiden luokittelu (Lifeline classification, L).

1. Tie ei ole eldménlankatie
2. Tielle on korvaava reitti, josta aiheutuu pienehkd matka-ajan ja kulujen kasvu
3. Tielle on korvaava reitti, josta aiheutuu merkittdva matka-ajan ja kulujen kasvu
4. Tielle ei ole korvaavaa reittié.
Region North Fragile Areas
@ City » 20 000 Papulation N
l:l 0= Urban Area
1= Nao Fragility
2= Little F ragility W E

I 2= Medium Fragility
I - tioh Fragiliy

1. The road & not a lifeline road S

S @ The road has a substitute that presents a minor increas e intime and cost
_ 2. The read has a substitute that presents a major increas e intime and cost

4 The road has no substitute.

ROADEX Il Pohjoisen periferian tutkimus
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Kuva 5.3. Herkasti haavoittuvat alueet ja elaménlankatiet Norrbottenin maakunnassa Ruotsissa.

5.4 TIEN KAYTTAJIEN TARPEET

Liikkennointitarpeiden péaatyypit voidaan maaritella kahden p&akayttajaryhman
perusteella:

e Yksityiset henkilot
o Liike-elama.

Molempien ryhmien liikennéintitarpeilla on erilaisia prioriteetteja liikennoinnin syista
riippuen. Yksityisten henkildiden kohdalla kulkuyhteydet kouluihin ja tydpaikoille ovat
esimerkkeja keskeisista liikenndintitarpeista ja like-elamaélle ensisijaisia tarpeita ovat
esimerkiksi paivittaiset postitukset ja muut aikataulujen mukaiset liikennepalvelut.

Yksityisten henkildiden liikenngintitarpeet riippuvat siitd kuinka suuri maara tien
kayttajia kayttda kyseista tieosuutta. Mutta tarpeisiin vaikuttaa myds tien kayttajien
syyt kulkea tielld. Alla olevassa taulukossa 5.3 on esitetty naihin parametreihin
perustuva luokittelu.

Taulukko 5.3 Yksityisten henkildiden liikenndintitarpeet (People, P)

Véhan tien kdyttajia, vain tilapéista kayttoa

Vain vahan vakituisia asukkaita, joilla ei aikatauluun sidottuja kulkutarpeita
Koulu- ja tydmatkoja

Korkea kéyttotarve (koulu- ja tyd matkoja, paivittdisia bussireitteja)

=@ =

Yritysten liikennéintitarpeiden téarkeys ei riipu siitéd sijaitseeko tie haja-asutusalueella
vai urbaanilla seudulla, mutta tiheys ja saavutettavuus ovat tekijoita, jotka vaikuttavat
tarkeysluokitteluun. Tiet joiden liikennemé&érissa on kausittaisia vaihteluja, kuten
matkailulikennettd ja puutavarakuljetuksia, tulisi luokitella kiireisimméan kauden
mukaan. Alla olevassa taulukossa 5.4 on ehdotus luokittelusta.

Taulukko 5.4 Yritysten liikenndéintitarpeet (Business, B).

1. Ei yritysliikennetta

2. Vain vahan yrityksi, joilla ei tarvetta sdé&dnndlliseen péivittaiseen liikenndintiin

3. Vahan yrityksia, joilla tarve saanndlliseen paivittdiseen liikenndintiin

4.Useita yrityksié, jotka tarvitsevat korkealuokkaista kulkukelpoisuutta vaativia
paivittaisia liikenndintipalveluja

5.5 LIIKENNOINTITARVEINDEKSI

Ylla mainittujen kolmen vaiheen jalkeen on mahdollista saada numeroarvo
kuvaamaan tien hyvan standarditason tarvetta. Yhdistamalla sosiaaliset, ekonomiset
ja tien kayttdjien tarpeet, voidaan kehittdad ‘liikenndintitarveindeksi’ (‘transportation
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need index’, TNI). Tamé& indeksi on haavoittuvuuden (F), elamanlankatien tarkeyden
(L) ja yksityisten henkildiden (P) ja liike-elaman (B) tien kayttajien tarpeiden summa:

TNI = haavoittuvuusluokka + elaméanlankaluokka + yksityisten henkildiden tarpeet +
liike-elaman tarpeet.

TNI-arvoa, joka vaihtelee vadlilla 4-16, voidaan kayttda luokitteluarvona, jonka
perusteella tehdddn valinta kunnossapitoon ja/tai kunnostukseen valittavista tie-
ehdokkaista. Mita korkeampi TNI-arvo, sitd suurempi tarve liikkenneyhteydelle.
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Kappale 6. Tien palvelu- ja toimenpidetasot ja
paallystetyille teille ja sorateille

6.1 JOHDANTO

Monet vahaliikenteiset tiet ovat usein kunnoltaan heikkoja ja muuttuvia, ja jotkut niista
voivat olla ajoittain erittdin heikossa kunnossa, erityisesti kevaalla routavaurioiden
takia. Yksi tapa korjata tilanne on ottaa kayttéon erityiset standardit tien kunnon
palvelutasoille.

Tassa jarjestelmassa tietyn tieosuuden palvelutaso maaritelldaan kappaleessa 5
maaritellyn TNI-luokituksen perusteella yleisille paallystetyille teille ja sorateille.
‘Toimenpidetasoa’ tulisi pitdd pienimpand hyvaksyttdvana standardirajana tai
“kynnysarvona”, joka ilmoittaa, ettd kunnossapito- tai kunnostustoimenpiteisiin on
ryhdyttava. 'Tavoitteellinen standarditaso’ taas on paljon korkeampi standardi ja sita
tulisi sellaisenaan kayttda kunnossapitosopimusten tavoitteiden laatimiseen.

6.2 TIEN PALVELUTASOT

Tien palvelutason tarkeysasteet voidaan jakaa neljaan tasoon aiemmin esiteltyjen
tunnuslukujen eli haavoittuvuuden (F), elamanlankatien tarkeyden (L), yksityisten
henkildiden (P) ja yritysten (B) liikenndintitarpeiden perusteella.

TIEN PALVELUTASON TARKEYSASTEET

1. Alhaisin tarkeysaste: huonoin kulkukel- Luokat F1, L1, P1, B1 ja valtion tukemat
poisuus, voi olla laadultaan lahella yksityistiet
“hapedtasoa”

2. Standardin mukainen tarkeysaste (ei Luokat F2 ja/tai L2, P2 ja/tai B2.

herkasti haavoittuvia alueita,
eldaménlankatien tarkeys kohtalainen,
kayttajien tarpeet kohtalaiset)

3. Korkeahko tarkeysaste (alueen kehittymi- Luokat F3-F4, L3-L4, ja/tai P3, B3.
sell& suuri painoarvo) (korkea haavoittu-
vuus, paljon elamanlankatieosuuksia)

4. Korkein tarkeysaste (tien kayttdjien ja liike- Luokat P4 ja/tai B4
elaméan tarpeet korkeat), vaatimuksina hyva
ajomukavuus ja korkea kulkukelpoisuus

Tama tarkeysastejarjestelmd parantaa herkdsti haavoittuvien alueiden ja
elamanlankateiden asemaa pelkkiin likennelukuihin perustuvaan sijoitukseen
verrattuna. Se parantaa myos tien kayttdjille ja liike-elamalle tarpeellisten teiden
tarkeysastetta.

Jarjestelmdd voidaan kayttdd myo6ds muilla  toiminta-alueilla, esimerkiksi
talvikunnossapidossa ja syrjaseutujen matkailuinvestoinneissa.
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6.3 PAALLYSTETTYJEN TEIDEN TOIMENPIDETASOT

Aina kun vauriot voivat olla vaaraksi ihmisille tai ajoneuvoille, varoituskyltit olisi
asennettava paikalle viipymatta. Paallystetyille teille ehdotetaan neljad eri
palvelutasoa ajomukavuuden, painorajoitusten ja kulkukelpoisuuden perusteella.
Ajomukavuudelle ehdotetaan kynnysarvoksi keskimaaraistd epéatasaisuusarvoa 10
metrin matkalta. Tdman ansiosta todennakdisyys lyhyiden, heikkojen ja mahdollisesti
tien kayttajille vaarallisten ja epamukavien alueiden loytamiseen kasvaa. Pitempien
matkojen keskiarvoja kaytettdessd nama lyhyet alueet voivat jaada piiloon
keskiarvojen sisdlle. Seuraavissa taulukoissa on esitetty ehdotuksiamme
ajomukavuuden, liikenneturvallisuuden, painorajoitusten ja kulkukelpoisuuden
vaatimuksista.

ROADEX Il Pohjoisen periferian tutkimus
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Kun tien kunto huononee alle mink&a tahansa listalla mainitun toimenpidetason, tulee
tiestd mahdollinen kandidaatti kunnossapidon ja kunnostuksen toimenpiteille.
Tunnistettujen kandidaattien asettaminen tarkeysjarjestykseen ja kohteiden valinta
voidaan sitten tehda kappaleessa 5 esiteltya liikenndintitarveindeksid TNI
kayttamalla.

6.4 SORATEIDEN TOIMENPIDETASOT

Kuten paallystettyjen teidenkin kohdalla, myds sorateilla varoituskyltit olisi
asennettava viipymatta, kun vauriot voivat olla vaaraksi ihmisille tai ajoneuvoille.
Sorateiden toimenpidetasot voidaan maaritelld usealla eri tavalla. Maaritykset
voidaan tehda tien pintavauriotason mukaisesti, luokittelemalla tieosuudet
jonkinlaisen mukavuusarvon perusteella tai kayttamalla pintavauriotason ja
mukavuusarvon yhdistelmda. Seuraavissa taulukoissa on esitelty erilaisia
vaatimusehdotuksia ajomukavuudelle, liikenneturvallisuudelle, painorajoituksille ja
kulkukelpoisuudelle. Kiihtyvyysanturilla mitattavat epéatasaisuusarvot on otettu
suomalaisesta ehdotuksesta (19). Tama mittaus tulisi suorittaa nopeudella 80 km/h,
tai mitoitusnopeudella, jos tie on mitoitettu pienemmalle nopeudelle.
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Sorateitd ei juurikaan kasitelty ROADEX Il —raportissa “Socio-economic impacts of
road conditions on low volume roads”, mutta niité tarkastellaan perusteelisemmin
ROADEX Il —projektin tydssé B.4, “Road condition management policies”.
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Kappale 7. Metsatiet
7.1 JOHDANTO

Metsatiet eroavat muista paallystetyista ja sorateista siten, ettd ne on suunniteltu ja
rakennettu tiettyja liike-elaméan vaatimuksia varten. Niiden tarkoituksena on
mahdollistaa paasy metsiin, mika tukee yleensa metsanhoitoa, puutavaran ajamista
ja virkistyskayttoa. Tien luokitus on suoraan verrannollinen metsan tarpeellisuuteen
liike-elamalle ja haasteena on rakentaa sellainen tie, joka pystyy kantamaan suuria ja
painavia ajoneuvoja tayttden kuitenkin kaikki ymparistokriteerit kustannusten
pysyessa oikeassa suhteessa tuotetun puutavaran laatuun ja maaraan nahden.
Metsatiet ovat tarked osa metsateollisuuden toimitusketjua ja kun teollisuus siirtyy
kohti “juuri oikeaan tarpeeseen’ —periaatteen mukaista varastonhallintaa, on monien
metsateiden pysyttava palvelukunnossa ympari vuoden, jopa kelirikkokauden aikana.
Nain on oltava, kun tietd tarvitaan metsahakkuisiin. Koska metséat kasvavat hitaasti,
tama voi tarkoittaa sitd, ettd tieosuuksien on sovelluttava puutavarakuljetuksille
pitkien jaksojen ajan, jolloin metsateollisuus on tien ainoa kayttaja.

7.2 KULKUKELPOISUUS

Metsatiet voidaan jakaa eri luokkiin tien kayttdjien kulkutarpeiden perusteella.
Metsatiet ovat tarkoitettu ensisijaisesti puutavarakuljetuksia ja raskaita ajoneuvoja
varten, mutta virkistyskayttd kasvaa koko ajan kaikkialla Pohjoisessa periferiassa ja
teiden pitdmistd palvelukunnossa lapi vuoden on myds ruvettu vaatimaan. Alla
olevassa taulukossa on esitetty kulkukelpoisuusehdotuksemme neljaan luokkaan
jaettuna.

METSATEIDEN KULKUKELPOISUUSLUOKAT

Luokka A Tien on kestettdva raskaiden ajoneuvojen ja henkildautojen liikennettd ympari
vuoden.

Luokka B Tien on kestettdva raskasta liikennettd ympéri vuoden, lukuun ottamatta
kelirikkokautta. Tien olisi kestettdva henkil6autoja ympéri vuoden.

LuokkaC Tien on Kkestettdva raskasta liikennettd ympéri vuoden, lukuun ottamatta
kelirikkokautta ja runsassateisia jaksoja. Tien on kestettdva henkil6autoja ympari
vuoden lukuun ottamatta kelirikkokautta.

Luokka D Tien on kestettava raskasta liikennetta lahinna vain tierakenteen ollessa jaatynyt.
Tien on kestettdva henkildautoja myds kesalla.

7.3 METSATEIDEN TOIMENPIDETASOT

Ehdotetut toimenpidetasot perustuvat vaurioiden tyyppiin, vakavuuteen ja laajuuteen.
Kiihtyvyysanturilla  mitattavat  epatasaisuusarvot on otettu suomalaisesta
ehdotuksesta (19) ja niita kaytetdan taulukoissa kynnysarvoina sorateille.
Epéatasaisuusmittaukset tulisi tehda 50 km/h nopeudella tai mitoitusnopeudella, jos tie
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on mitoitettu pienemmalle nopeudelle. Toimenpidetasot on esitelty seuraavissa
taulukoissa.

7.4 TIESTANDARDIEN TARKEYSTASOT

Aina kun vauriot voivat olla vaaraksi ihmisille tai ajoneuvoille, olisi varoituskyltteja
asennettava paikalle viipyméttd. Jos varoituskyltti tarvitaan, sen pystyttdmiseen
kuluva aika riippuu tien kulkukelpoisuusluokasta. Jotkut metsatiet ovat suljettuja
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yksityisiltd ajoneuvoilta ja niiden tarkeystasot voidaan maaritella pelkastaan liike-
elaman tarpeiden mukaan. Tiestandardien tarkeysasteet on maaritelty neljalle tasolle
likennointitarpeiden ja toimenpidetasojen perusteella. Nama tarkeystasot kuvaavat
kuinka pitkd on hyvaksyttava reaktioaika toimenpidetason saavuttamisesta tehtavan
raportoinnin ja vaurioiden korjaamiseen téahtaavien toimenpiteiden valilla.

TIESTANDARDIEN TARKEYSTASOT METSATEILLA
Kulkukelpoisuus- Toimenpide- Tarkeysaste
luokka taso

A 4 Toimenpiteet standardin alituksiin 3 paivan sisalla.
3 Toimenpiteet standardin alituksiin valittomasti.

B 4 Toimenpiteet standardin alituksiin 7 pdivan sisalla.
3 Toimenpiteet standardin alituksiin 3 pdivan sisalla.
2 Toimenpiteet standardin alituksiin valittomasti.

C 4 Toimenpiteet standardin alituksiin 14 paivén sisalla.
3 Toimenpiteet standardin alituksiin 7 paivan sisalla.
2 Toimenpiteet standardin alituksiin 3 paivan sisalla.

D 3 Toimenpiteet standardin alituksiin 14 péivén sisélla.
2 Toimenpiteet standardin alituksiin 7 paivan sisalla.
1 Toimenpiteet standardin alituksiin 3 paivan sisalla.
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Kappale 8. Johtopaatdkset

Téassé raportissa on annettu uusia ehdotuksia tienpidon toimintalinjoiksi, joiden avulla
voidaan parantaa vahaliikenteisten teiden luokitusta ja siten tukea Pohjoisen
periferian alueen asukkaiden elinolosuhteita. Joitakin raportin johtopaattksia ovat:

Herkasti haavoittuvien alueiden ja elamanlankateiden tunnistaminen on hyva
menetelma haja-asutusalueilla sijaitsevien teiden kayttdjien tarpeiden
esittamiseen;

Vahaliikenteisten teiden luokitusta on mahdollista parantaa yhdistamalla
yksityishenkiléiden ja liike-elaman tarpeet haavoittuvuuden,
elamanlankateiden tarkeyden ja kulkukelpoisuuden perusteella
liikennointitarveindeksiksi;

Kun palvelutasot maaritetdan eri tarkeysasteilla ja ‘kynnysarvot’ lyhyen
matkan keskiarvoista, pitdisi tuloksena olla tien kunnon paraneminen tien
kayttajille;

Uudet epatasaisuuden objektiivisiksi kynnysarvoiksi ehdotetut
kiihtyvyysanturimittausten arvot tulisi testata ja tarkistaa ROADEX Il —
projektissa, jolloin kynnys- ja tavoitearvoja voidaan séataa;
Kunnossapitosopimusten  seurantaprosessi on hyvin tarkeda tekija
laadunvarmistuksessa ja toimintavaatimusten parantamisessa;

Sosiaalista hyotyd ilmaisevan SBF-tekijdn kayttd sosioekonomisissa
malleissa voi parantaa mahdollisuuksia resurssien oikeudenmukaisempaan
jakamiseen runsas- ja vahaliikenteisten teiden valilla.

Tama ty6 jatkuu ROADEX Il —projektissa, jossa nditd menettelytapoja testataan ja
parannetaan, seka lisaksi laaditaan kaksi lisaraporttia, joista toinen on paallystetyista
ja sorateista ja toinen metsateista.
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