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Opinnatetyon tarkoituksena oli selvittdd, minkalaisia muutoksia uusi laki ajoneuvojen
kokonaismassoista maantieliikenteessa aiheuttaa kustannuksiin kuljetusyrityksissa.
Koska lakimuutos aiheuttaa kaytettavélle ajoneuvokalustolle teknisia seka kayttokus-
tannusmuutoksia, oli tavoitteena muodostaa kuva siitd, kuinka suuria muutostéiden,
hankintakustannusten ja kayttokustannusten muutokset tulisivat keskimaarin olemaan.

Tyon teoriaosa koostuu vanhan ja uuden ajoneuvolainsaaddédnnon kuorma-autoa koske-
vista maarayksista seka katsauksesta Suomen liikenneinfrastruktuuriin. Empi-
riaosudessa kasitellaan teknisié seikkoja, joita uusi lainsdadanto edellyttdd suuremmil-
la kokonaismassoilla operoimiseksi ja ndiden edellytysten aiheuttamia kustannuksia.
Liséksi tutkimuksessa kasitelladn ajoneuvojen kayttokustannuksia seké niiden muu-
toksia.

Tarvittavien teknisten ja kdyttokustannusten muutosten selvittdmiseksi haastateltiin
kolmea kuljetusyrittajaa, jotka kayttavat paivittaisessa toiminnassaan erilaista ajoneu-
vokalustoa. Haastatteluista saaduilla tiedoilla selvitettiin keskimé&aréisia kustannuksia,
mitd muutostyo6t tulisivat keskimaarin maksamaan Lisaksi néilla tiedoilla selvitettiin,
mik& on hinnanero, jos uuden lainsdddanndn mukainen kalusto hankitaan uutena ver-
rattuna vanhaan. Kustannusarvioita pyydettiin ajoneuvokalustoa valmistavilta yrityk-
siltd. Koska hankitut tiedot ovat perdisin suoraan kuljetus- ja teollisuusyritysten edus-
tajilta, voidaan tutkimustuloksia pitaa luotettavina, joskaan ei taysin tarkkoina, mika
johtuu erittdin runsaasta maarastd muuttujia.

Uusien kokonaismassojen mukaan rakennettu ajoneuvokalusto nostaa kuljetusyrityk-
sen kustannuksia merkittavasti. Autojen, perdvaunujen ja paéllirakenteiden muutos-
tyot ovat melko kalliita ja uusien maardysten mukaan tehtaalla rakennettu kalusto on
hankintahinnaltaan vanhojen mééraysten mukaiseen verrattuna huomattavasti kalliim-
paa. Myo6s kayttokustannukset nousevat muun muassa kasvaneiden rengas- ja poltto-
ainekustannusten myota.
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The purpose of this thesis was to examine how will the new law considering the total
weights of transportation equipment on the roads, affect to costs in transportation
companies. Because of the new law causes changes to technical and operating costs,
the goal was to form an image how big will the costs of modification, purchasing and
operating costs approximately be.

The theory of this thesis consists of the old and new regulations of transportation
equipment and of an overview of the state of Finnish road infrastructure. The second
part consists of technical details that the new law requires so that transportation com-
panies can operate with bigger total weights and how much will it cost to full fill these
requirements. Second part also includes the changes of operating costs.

For the information needed to find out about the technical factors that need modifica-
tion and operating costs was gathered from three interviews with transportation entre-
preneurs who operate with different kind of equipment. Information got from the in-
terviews was used to find out how much will these modifications cost. The infor-
mation was used also to find out how big is the price difference with old and new type
of transportation equipment when they are factory built. The cost estimates were put
together based on inquiries sent to transportation equipment manufacturers. Because
the information used came directly from the representatives of transportation compa-
nies and manufacturers, this thesis can be considered as reliable even though not com-
pletely specific because of the substantial mount of variables.

Transportation equipment built matching the regulations of the new total weights in-
creases the costs of transportation companies significantly. Modification works done
to trucks and trailers are pretty valuable and completely new factory built equipment
is more expensive compared with the old type of equipment. Operating costs increase
also as a result from increased fuel and tyre costs for example.
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TERMIT JA LYHENTEET

Ajoneuvo= laite, jota ei ole tarkoitettu kulkemaan kiskoilla (Karhunen,Pouri &
Santala 2008, 34)

Akseli- tai telimassa= ajoneuvon valmistajan sallima suurin massa, joka ajoneuvon

akselin tai telin valityksella kohdistuu tiehen. (Karhunen ym. 2008, 33)

Kantavuus= ajoneuvon kokonaismassan ja omamassan erotus (Karhunen ym. 2008,
40)

Kokonaismassa= ajoneuvon valmistajan sallima suurin kuormaamaton ajoneu-

von/ajoneuvoyhdistelman massa. (Karhunen ym. 2008, 32)

Omamassa= ajoneuvon, kuljettajan, tavanomaisten varusteiden, tyékalujen, vararen-
kaan, polttoaineen (90% maksimimaarastd), voiteluaineen ja jaahdytysnesteen yhteen-

laskettu paino. (Karhunen ym. 2008, 40)

Paéllirakenne= kuorma-auton alustalle rakennettu kuljetustila/kuormakori. (Karhunen
ym. 2008, 68)

Paripyora= akselin paassa kaksi rengasta. (Suomisanakirja 2014)

Teli= kahdesta tai useammasta akselista rakennettu kokonaisuus, joka on liitetty ajo-

neuvoon. (Karhunen ym. 2008, 33)

Teli-/akselivéli = telin akseleiden valinen etaisyys toisistaan. (Karhunen ym. 2008,
41)

Yksikkopyoré= akselin padssé vain yksi rengas.



1 JOHDANTO

Vuoden 2013 lokakuussa astui voimaan p&atos maantieliikenteen kokonaismassojen
nostamisesta maksimissaan 76 tonniin aikaisemman 60 tonnin sijaan, mika aiheuttaa
kuljetusyrityksille erindisiéd toimenpiteitd kaluston ja reititysten suhteen, mikali ne ha-

luavat hyodyntdé lakimuutoksen yritystoiminnassaan (Finlex 2013).

Opinndytetyon aiheena on selvittaa uusien maantieliikenteessa sallittujen kokonais-

massojen aiheuttamia muutos-, hankinta- ja kayttokustannuksia kuljetusyrityksille tar-
kasteltuna muutaman eri paallirakenneratkaisun osalta. Aihe valittiin, koska se on erit-
tain ajankohtainen ja kiinnostava. Erillista toimeksiantajaa tutkimukselle ei ole katsot-

tu tarpeelliseksi.

Tyon tavoitteena on muodostaa realistinen kuva siit4, kuinka paljon kokonaismassojen
muutoksen aiheuttamat kaluston hankinta-, muutos- ja niista seuraavat kayttokustan-
nukset tulevat keskimaarin kuljetusyritykselle olemaan. Taysin tarkkoja laskelmia on
tdman tutkimuksen yhteydesséd mahdoton muodostaa kuljetuskaluston ominaisuuksien
seké kuljetusreittien erittain laajan vaihtelun vuoksi, mutta tutkimuksen tulisi antaa
seikkaperaista informaatiota siitd, minkélaisia kustannuksia yrityksen tulee ottaa huo-
mioon, kun kaluston muuttamista raskaammille kuormille aletaan suunnitella ja toteut-

taa.

Suurin osa suomalaisista kuljetusyrityksista operoi vield vanhojen massojen mukaisel-
la kalustolla johtuen osittain siitd, ettd lakimuutos on uusi ja kuljetusten tilaajat eivat
ole viela vélttamatta laskeneet, minkalaisia hyotyjd muutoksesta voi heille koitua. Uu-
distuksen on sanottu kohdistuvan p&éosin metséteollisuuteen ja puunkuljetuksiin, ja
metséayhtiot ovatkin ajaneet muutosta eteenpéin (Yle 2013b; Metsa.fi 2013). Pidem-
mélle mentéessa muutokset vaikuttavat mita luultavammin myds muiden tuotteiden

kuljetuksiin.

Tutkimuksessa kaytettavéat paallirakenneratkaisut on rajattu raakapuun kuljetuksessa
kaytettaviin rakenteisiin, séiliorakenteisiin sek& kiinteisiin umpikonttirakenteisiin. Jo-
kaisesta edelld mainitusta paallirakenteesta on olemassa useita erilaisia versioita kuten
myds kayttétarpeen mukaisista ajoneuvokalustoista, joiden paalle rakenteet tehdaan,
minka vuoksi tutkimuksessa kéaytetddn yleisimpia kuljetuksissa kéytettyja kalustorat-

kaisuja.
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Asiat, joita kalustossa tdytyy muuttaa ja mitd muutokset aiheuttavat kayttokustannuk-
sille, selvitetaan kyseisilla paallirakenneratkaisuilla operoivilta suomalaisilta kuljetus-
yrityksilta. Varsinaisia euromaaraisia kustannuksia selvitetddn muutostoité ja paallira-
kenteita valmistavilta yrityksiltd ja mahdollisesti jo muutoksia toteuttaneilta kuljetus-

yrityksilta.

2 TUTKIMUSTEHTAVAN RAJAUS JA TUTKIMUSONGELMAT

Ajoneuvoja koskeva lainsaddantd Suomessa vaikuttaa merkittavéasti logistiikkaan ja
etenkin maantiekuljetuksia operoiviin kuljetusyrityksiin. Vaikutukset kohdistuvat
usein kalustoon ja tieverkkoon liittyviin asioihin, joilla on useimmiten suora vaikutus
kuljetusyritysten kilpailukykyyn. T&ssa opinnaytetytssa keskitytddn viimeisimman
ajoneuvolain muutokseen, jossa ajoneuvoyhdistelmien suurimpia sallittuja kokonais-
massoja nostettiin niin, etta tiella saa ajaa maksimissaan 76 tonnin painoisella yhdis-
telmalld, mikali sen rakenne tahén oikeuttaa (Finlex 2013). Kéytdnndssa kokonais-
massat nousevat kuitenkin vanhan jo k&ytossa olevan kaluston osalta 64 - 68 tonniin,
sill4 76 tonnin kokonaismassan saavuttaminen vaatii tietyt rakenteet jo kuorma-autoa
ja sen perdvaunua valmistettaessa ja niitd ei pystyté jalkikateen tekemaan. Vanhojen
ajoneuvoyhdistelmien kokonaismassojen kasvattaminen onnistuu tekemalla akselis-
tomuutoksia seké suorittamalla muutoskatsastuksen. Rekisteriotteessa ajoneuvon val-
mistajan ilmoittamaa suurinta sallittua massaa ei saa kuitenkaan ylittaa. Tasta syysta

massat jadvat vanhojen yhdistelmien osalta 64-68 tonniin. (Talouseldma 2013.)

Tutkimus rajataan koskemaan seuraavankaltaisia kuljetuksissa kaytettavia paallira-
kenneratkaisuja: raakapuun kuljetuksissa kaytettavat pankkorakenteet, nesteiden ja
jauheiden kuljetuksissa kéytettavat sdiliorakenteet seké esimerkiksi elintarvikekulje-
tuksissa kaytettavat umpikonttirakenteet. Tehtdvéana on selvittad edelld mainitun kal-
taisten ajoneuvoyhdistelmien kokonaismassojen kasvattamisesta aiheutuvia rakenteel-
lisia muutoskustannuksia siséltdéen myds uushankintahintojen muutokset sekd minké-
laisia lisdkustannuksia rakennemuutokset tuovat kuljetusyritysten jatkuviin kéyttokus-
tannuksiin kuten rengaskustannuksiin jne. Tarvittavien teknisten muutosten selvitta-
miseksi haastatellaan kuljetusyrittdjié, jotka kayttavat kyseisid ajoneuvoyhdistelmia
toiminnassaan. Keskiméaaréisia kustannusarvioita on tarkoitus selvittdd paallirakenne-

ajoneuvovalmistajilta tiedustelemalla.
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Tavoitteena ja tutkimusongelmana on siis selvittdad keskeisimmat kustannukset, joita
ajoneuvojen muuttaminen uusien kokonaispainojen mukaiseksi aiheuttaa. On yleisesti
kuljetusyritysten tiedossa, ettd mikéali uusia painorajoja halutaan hyédyntaa, on kalus-
ton suhteen tehtéva investointeja. Talla tyolla pyritdadn tuomaan esille kokonaisvaltai-
nen kuva, minkélaisia seikkoja kuljetusyritysten tulee ottaa huomioon, kun kuljetuska-
lustoon aletaan tehda kantavuuden noston mahdollistavia muutoksia, ja mité ne tulevat

keskimaarin maksamaan.

Opinnaytetyossa kasiteltava aineisto sisaltdd muun muassa sadnnoksié ajoneuvojen
teknisista ominaisuuksista, liikenneinfrastruktuurista, artikkeleita, alan kirjallisuutta ja
joitain Internet-lahteitd. Osa aineistosta saadaan haastattelujen yhteydessa. Aineistoa
kasiteltéessé ja siitd saadun tiedon sisallyttamisessa tutkimukseen tulee kiinnittaa
huomiota tietojen oikeellisuuteen ja ajantasaisuuteen. Mita esimerkiksi laissa oleviin
ajoneuvosaadoksiin tulee, en usko etta lakitekstien oikeellisuutta on syyta epdilla,
mutta lahteitd kéytettaessa on silti syyté olla huolellinen vaarinkasitysten ja vaaraéan
tietoon pohjautuvien asioiden varalta. Teoria-aineisto pyritadn kasittelemaan niin, etta

sen yhteys empiiriseen osuuteen on selkeésti nahtéavissa.

Kuljetusyritysten on oltava tietoisia kaikista niistd alaan vaikuttavista tekijoista, joilla
on merkitysta kilpailukyvyn kannalta, koska kuljetusalalla kilpailu on nykyaikana ko-
vaa. Mikali kilpailijat siirtyvat mahdollisuuksiensa mukaan uusien painorajoitusten
mukaisiin kuljetuskalustoihin, ja jotkut yritykset yrittavat selviytyé vanhalla kalustol-
la, jadvat ne ilman muuta kilpailutilanteissa jalkeen. Siksi kuljetusyritysten on tehtdva
ratkaisu kaluston kehittdmisestd melko nopeasti, joko muutosratkaisuin tai kalustoa
uusimalla, jolloin kilpailukyky voidaan turvata jatkossakin. Koska muutos on vielé
uusi, kuljetusyritysten intressit ovat mité luultavimmin ensisijaisesti kustannuksissa.
Kustannustekijoiden ja kustannusten selvittdminen on yrityksille ndin ollen tarkeaa, ja

antaa oleellista informaatiota jatkotoimista péatettéessa.

3 AJONEUVOLAINSAADANTO

Laki, joka sallii nykyiset kokonaismassaltaan 76-tonniset ajoneuvoyhdistelmat, astui

voimaan 1.10.2013. Luvussa kasitelldan saddoksia ennen muutosta ja sen jalkeen.
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3.1 Raskaan ajoneuvokaluston edelliset suurimmat sallitut mitat ja massat

3.1.1 Pituus,

Seuraavassa tuodaan esille aikaisemmat sallitut mitat ja massat, jotka olivat voimassa
ennen 1.10.2013 voimaan tullutta muutosta. Mitat ja sdédnnokset ovat muuttuneet tastéa
jonkin verran, ja jotta lukija ymmartdisi, minkalaisista muutoksista on kyse, on hyva
tuoda esille vertailukohta nykyiselle lainsdéddanndlle, josta kerrotaan lisdéd mydhem-

min. Erikoiskuljetuksien saadoksié ei ole otettu seuraavassa huomioon.

Autojen, perdvaunujen ja ajoneuvoyhdistelmien suurimmat sallitut mitat ja massat
perustuvat seuraaviin saadoksiin: asetukseen ajoneuvojen kaytosta tielld, asetukseen
ajoneuvojen rakenteesta ja varusteista sekda EU:n ajoneuvojen mittoja ja painoja kos-
kevaan direktiiviin n:0 96/53/ETY (SKAL ry 2010, 41).

leveys ja korkeus

Ajoneuvon pituus méaaritellaan siten, ettd se mitataan etuosan uloimmasta kohdasta
perdvaunun uloimpaan kohtaan niine varustein jotka sille on méaaritelty katsastuksessa.
Suurimmat pituudet méaaritelladn erikseen puoli- ja varsinaisille perdvaunuille, kuor-
ma-autoille, puoli- keski- ja varsinaisille perdavaunuyhdistelmille. (Karhunen ym.
2008, 37.)

Kuorma-auto saa olla kuorma mukaan lukien enintaan 12 metria pitka. Puoliperdvau-
nun pituus saa olla enintdén 12 metrid, mitattuna vetotapista perdvaunun taakse. Puo-
liperdvaunuyhdistelmat eli vetoauto+ puoliperdvaunu saavat olla pituudeltaan enintéén
16,5 metrid. (SKAL ry 2010, 42-43.)

Varsinaisen peravaunun (tdysperavaunun) enimmaispituus saa olla yli 22 metria pit-
kassé ajoneuvoyhdistelmassé 12,5 metrid. Naissé yli 22 metria pitkissa yhdistelmissé
perdvaunun pituus méaraytyy naiden maaraysten mukaan (pituuksissa ei oteta huomi-

oon vetoaisaa). Mitta etuakselin tai etuakseliston kaantopisteesté:

e Per&vaunun perdin max. 12 metrié

e Vaakatasossa mihin tahansa sen etupuolella olevaan pisteeseen
max. 2,04 metrié

e Taka-akselin/akseliston ohjautumattomien akselien keskiviivaan

enintaan 8,15 metria
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Varsinaisen peravaunun ja kuorma-auton eli varsinaisen peravaunuyhdistelman suurin
sallittu pituus on 25,25 metrid (SKAL ry 2010, 44).

Keskiakseliperavaunun ja kuorma-auton yhdistelmén suurin sallittu pituus kuorma
mukaan lukien voi olla 18,75 metrid. Taman kaltaisen yhdistelman kuormakorien ul-
kopituus saa olla max. 15,65 metria ja pituus vetoauton kuormakorin etupéasté pera-
vaunun kuormakorin takapadhan max. 16,4 metrié eli aisa mukaan luettuna. (SKAL ry
2010.)

Kuorma-auto

Keskiakseliperidvaunu
yhdistelmé

Varsinainen perivaunuyhdistelmi

Kuva 1. Yleisimmat ajoneuvotyypit

Pituuksissa on otettava huomioon myds k&antyvyysvaatimukset, jotka on mééritelty
siten, ettd yhdistelmén kaartaessa sen sisésivun on kuljettava tietyn pituisen sateen si-

salla.

Ajoneuvon suurin sallittu leveys on 2,6 metrié tai jos yhdistelmén pituus ylittaa 22

metrid ja kKiinted paallirakenne on eristamaton eli seindman paksuus on alle 45 milli-
metrid, on suurin sallittu leveys 2,55 metrid. Mikali paéllirakenne on eristetty yli 22-
metrisessé yhdistelmassa on myads talléin suurin sallittu leveys 2,6 metrid. Eristetylla

kuormakorilla tarkoitetaan lampdtilasaadeltyjen tuotteiden kuljettamiseen tarkoitettua
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rakennetta. Liséksi leveyttd koskevat seuraavat maaréykset: kokonaispainoltaan yli 3,5
tonnin perdvaunut saavat olla max. 15 senttimetrid vetoautoa levedmpié ja puoliperé-
vaunun leveys saa olla enintadn 35 senttimetrid vetoautoa levedmpi etuakselin kohdal-
ta mitattuna, (SKAL ry 2010, 41-42.)

Ajoneuvon suurin sallittu korkeus on 4,2 metrié (auto ja peravaunu). Mikéli ajoneuvo
on varustettu nostotelillg, korkeus méadritelld&n katsastettaessa siten, etté telipyoria
nostetaan ilmaan véhintadan 10 senttimetrié. Jos telipyorét nousevat tatékin korkeam-
malle, on ohjaamoon asennettava helposti kuljettajan havaittavissa oleva Kilpi, josta
ilmenee, ettd ajoneuvon korkeus ylittaa sallitun arvon. (SKAL ry 2010, 41). Kuvassa

1. on esitelty yleisimmat ajoneuvotyypit.

3.1.2 Massat

Ajoneuvojen ja ajoneuvoyhdistelmien suurimpiin sallittuihin massoihin vaikuttaavat
akseli- ja telimassat, siltasaanto seka kytkentasaantd. Myos renkaiden kantavuuksilla
on vaikutusta massoihin. Seuraavassa tarkastellaan, miten edell4 mainitut tekniset te-
kijat vaikuttavat eri ratkaisuin toteutettuihin ajoneuvoihin ja yhdistelmiin. (SKAL ry
2010, 48.)

Yksikkopyorin tai paripyorin varustetun erillisen akselin tai teliakselin suurin sallittu
massa saa olla enintddn kymmenen tonnia, mikali kyseessa ei ole vetavé akseli, jolloin
paripy06rin varustetun vetavan akselin massa saa olla max. 11,5 tonnia. (SKAL ry
2010, 45.)

Auton ja perdvaunun kaksiakselisen teliratkaisun suurimmat massat maaraytyvét seu-

raavasti riippuen telivalista ja jousituksesta:

o Telivali alle metrin: Autossa 11,5 tonnia, perdvaunussa 11 tonnia
e Telivali min. 1, mutta alle 1,3 metrid: autossa ja perdvaunussa 16 tonnia
e Telivali min 1,3 mutta alle 1,8 metrié: autossa ja perdvaunussa 18 tonnia
o Autossa 19 tonnia, jos vetavé akseli varustettu paripyorin ja on varus-
tettu ilmajousin tai vastaavalla jousituksella.
e Telivali min. 1,8 metrid: perdvaunussa 20 tonnia
(SKAL ry 2010, 54.)
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Auton ja perdvaunun kolmiakselisen teliratkaisun suurimmat massat méaaraytyvat seu-

raavasti riippuen akselivélista:

e Autossa: 21 tonnia, kun akselien etdisyys alle 1,3 metria

e Autossa: 24 tonnia, kun akselien etdisyys min 1,3 metria

e Perdvaunussa: 21 tonnia, kun akselien etdisyys on max. 1,3 metria

e Perdvaunussa: 24 tonnia, kun akselien etéisyys on yli 1,3 metria
(SKAL ry 2010, 46.)

Jos on kyseessa nelja- tai useampi akselinen teli, sen massa saa olla enintédan 24 ton-
nia. Kuten edelld todettiin, myos renkaiden kantavuudet vaikuttavat massoihin, mutta

renkaiden yksityiskohtaisia ominaisuuksia ei késitell tassé tydssé tarkemmin.

Siltas&anto kasittad maarayksia siitd, kuinka aariakselivéli vaikuttaa ajoneuvon ja ajo-
neuvoyhdistelmén kokonaismassaan. Jos kyseessa on neliakselinen kuorma-auto, sen
kokonaismassa ei saa ylittaa sitd maarad, joka voidaan laskea lisadmalla 20 tonniin
270 kilogrammaa jokaista 10 senttimetrid kohden, jonka auton &arimmaisten akselei-
den vélinen etaisyys on yli 1,8 metria. Viisiakselisen auton osalta sdanto lasketaan
muuten samalla kaavalla, mutta 20 tonniin lisatdan 350 kilogrammaa 270 kilogram-
man sijaan. (SKAL ry 2010.)

Ajoneuvoyhdistelméssd, jonka kokonaismassa on yli 40 tonnia, pitaé vetoauton ta-
kimmaisen akselin ja perdvaunun etummaisen akselin vélinen etdisyys olla min. 3
metrid. Jos kokonaismassa on yli 44 tonnia, kokonaismassa ei saa ylittdd maaraa, joka
voidaan laskea lisadmalla 20 tonniin 270 kilogrammaa jokaista 10 senttia kohden jon-
ka ajoneuvoyhdistelman aarimmaisten akseleiden véli on yli 1,8 metrid. (SKAL ry
2010.)

Kéaytannossé aikaisemman suurimman kokonaismassan saavuttamiseksi ajoneuvol-
la/yhdistelmélla &ériakselivélin tulee olla 7 metri& viisiakselisella kuorma-autolla
(38 t) ja ajoneuvoyhdistelmélld 16,7 metrid (60 t). (SKAL ry 2010, 47-48.)

Kytkentdsaannolla tarkoitetaan sitd, kuinka painavan perdvaunun vetoauton peraan saa
kytked. S&&nndn mukaan vetoautoon saa kytked enintadn 1,5 kertaa vetoauton koko-

naismassaa vastaavan painoisen peravaunun, jos yhdistelmén pituus on alle 22 metrié.
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Jos pituus ylittad 22 metrid, kertoimena on 2,5. (Karhunen ym. 2008, 42.)Tama ei

koske puoliperéavaunuja.

Taulukko 1.Esimerkkejé erilaisten ajoneuvojen/yhdistelmien suurimmista sallituista

kokonaismassoista ennen lakimuutosta.

Akseleita Keskiakseliperavaunu
vetoauto+  |Kuorma-auton  |yhdistelmdn Taysperavaunuyhdistelman [Puoliperavaunuyhdistelman
peravaunu  |kokonaismassa (t) [kokonaismassa (t)  [kokonaismassa (t) kokonaismassa (t)
2 18
3 26
4 32
5 38
242 38 36 k1)
143 1Y) 44 Y]
32 44 44 46
33 53 8
34 60

Taulukosta 1 nahdaan, kuinka suuria kokonaismassoja mainituille ajoneuvo-
lyhdistelmétyypeille sallitaan. Taulukon tulokset on laskettu edelld lueteltujen
sédannosten ja asetusten mukaisesti siten, ettd ne tayttavat vahimmaisvaatimukset
kutakin suurinta kokonaismassaa kohden. Esimerkiksi suurimman sallitun
kokonaismassan 60 tonnia voi siis ndin ollen saavuttaa seitseménakselisella
yhdistelméllg, eika sen akselien tarvitse olla vélttamatta jaettu taulukossa esitetylla
tavalla vetoauton ja perdvaunun kesken. Joissain tapauksissa on myds huomioitava,
etteivat suurimmat akseli- ja telimassat yhteenlaskettuna vélttdméttd vastaa

ajoneuvon/ajoneuvoyhdistelman suurinta sallittua kokonaismassa.

3.2 Uudet suurimmat sallitut mitat ja massat

Tassé alaluvussa kasitellaan ajoneuvojen suurimpia sallittuja pituuksia ja massoja ku-
ten edellisessakin alaluvussa, mutta nykyisen lainsaddannén mukaisesti. Joiltain osin
mitat ja massat ovat pysyneet ennallaan, mutta etenkin suurimmille massoille ja niiden

hyédyntamiselle asetetut tekniset edellytykset ovat muuttuneet.
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3.2.1 Pituus, leveys ja korkeus

Uusien asetusten mukaan ajoneuvojen ja ajoneuvoyhdistelmien suurimmat sallitut pi-
tuudet noudattavat samoja sddnnoksid kuin ennen muutostakin (SKAL ry 2013, 9-10;
Finlex 2013) . Pituudet voi tarkistaa luvusta 3.1.1. Uudistuksen yhteydessa on kuiten-
kin myodnnetty poikkeuslupia jopa 33-metrisille yhdistelmélle, joka liikkuu ennalta
maadritellyilla reiteilld. Kuvassa 2 on Speed yhtion moduuliyhdistelmd, joka muodos-
tuu vetoautosta, johon on kytketty puoliperavaunu sekd varsinainen peravaunu.

Kuva 2. Erikoisyhdistelmé (Yle 2013a)

Mydskaan ajoneuvoyhdistelmien suurimmat sallitut leveydet eivét ole muuttuneet uu-
distuksen yhteydessa (SKAL ry 2013, 8; Finlex 2013). Leveydet voi tarkistaa luvusta
3.1.1.

Suurin sallittu korkeus on noussut 4,4 metriin. Tama korkeus ei saa kuitenkaan ylittya
ajoneuvon ollessa kuormaamaton tai telinnostin yldaasennossa. Mikali korkeus ylittada
aikaisemman suurimman sallitun korkeuden 4,2 metrid, tulee kuljetuksen suorittajan
ja kuljettajan varmistaa, etta kuljetus voidaan suorittaa kaytetylla reitilla siten, ettei ole
riskid osumisesta tien ylapuolisiin rakenteisiin. (SKAL ry 2013, 8; Finlex 2013.)



3.2.2 Massat
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Massoja tarkastellaan tassa luvussa uudistuksen jalkeisen lainsdddannon osaltaja niista
jotkut ovat samoja kuin ennen uudistusta. Tarkastelu tapahtuu teknisesti samoilta osin

kuin luvussa 3.1.2.

Yksikko- tai paripyorin varustetun akselin massat eivat ole muuttuneet. Vetavan akse-
lin suurin massa on edelleen 11,5 tonnia ja muun kuin vetdvan 10 tonnia. Auton tai
peravaunun kaksiakselisen telin osalta ei ole tapahtunut muita muutoksia kuin auton
osalta tapauksessa, jossa akselivéli on véhintaan 1,3 metrid mutta alle 1,8 metrid, jol-
loin telimassa on maksimissaan 21 tonnia, mikéli kumpikin telin akseleista on varus-
tettu ilmajousin seka paripyorin tai vaihtoehtoisesti kumpikin akseli on vetava ja va-
rustettu paripyorin eik& yhdellekdan akselille kohdistuva massa ylita 10,5 tonnia.
(SKAL ry 2013, 10; Finlex 2013.)

Auton tai perdvaunun kolmiakselisen telin suurimmat massat noudattavat myos van-
haa lainsdadéantoad lukuun ottamatta ratkaisua, jossa auton akselien etéisyys on vahin-
tdén 1,3 metrid ja kaksi telin akseleista on varustettu paripyorin, jolloin suurin telimas-
sa on 27 tonnia. (SKAL ry 2013, 10; Finlex 2013.)

Siltasdanté on muuttunut neljaakselisen kuorma-auton osalta siten, etta kun aikaisem-
min kokonaismassa ei saanut ylittdd maarad, joka saatiin lisédmélla 20 tonniin 270 ki-
logrammaa jokaista 10 senttimetrid kohden, jonka auton &&riakselivéli ylittdd 1,8 met-
rid, niin uuden asetuksen mukaan 20 tonniin lisatdan 320 kilogrammaa ja viisiakseli-
silla kuorma-autoilla 350 kilogrammaa. (SKAL ry 2013, 11; Finlex 2013.)

Edell&d mainittu muutos koskee myds kokonaismassaltaan yli 44 tonnin ajoneuvoyh-
distelmid. Siltasaanto oli aikaisemmin samanlainen kuin neliakselisilla kuorma-
autoilla ja se on samanlainen myos uuden lainsdddannon mukaan. (SKAL ry 2013, 11;
Finlex 2013.)

Nain viisiakselisen kuorma-auton nykyisen suurimman sallitun kokonaismassan (42 t)
saavuttamiseksi dériakselivalin tulee olla v&hintdan 8,1 metrid. Ajoneuvoyhdistelmén
suurimman massan (76 t) saavuttamiseksi dariakselivalin pitaa olla vahintaan 19,3
metrid. (SKAL 2013, 11 -12.)
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Kytkentdsdénté on muuttunut silta osin, ettd kun ennen perdavaunun kytkentdmassa sai
olla enintéan 1,5 kertaa vetoauton kokonaismassa, niin nykyisin kertoimena on 1,7.
Yli 22-metristen yhdistelmien kytkent&s&d&ntoon ei ole tullut muutoksia. Namé kertoi-
met eivat koske puoliperédvaunuja. (SKAL ry 2013, 13; Finlex 2013.)

Taulukko 2. Esimerkkeja erilaisten ajoneuvojen/yhdistelmien kokonaismassoista la-

kimuutoksen jalkeen.

Akseleita
vetoauto +
peravaunu
2 18(20)
3| 25/26(28)
4 31/35
5 8
242 38 (40) 36 38 (40)
243 42 (44) 44 42 (44)
342 44 44 46 (48)
343 44 53 48
3+4 60 (64)
345 64/68
445 69/76

Y1la olevasta taulukosta 2 ndhdaan esimerkkeja siitd, kuinka erilaiset akselistoratkai-
sut vaikuttavat erilaisten yhdistelmien suurimpiin sallittuihin kokonaismassoihin. Su-
luissa ilmoitetut lukemat ovat siirtyméajan massoja, mika tarkoittaa sitd, ettd uudistuk-
sen yhteydessé vanhoille kalustoratkaisuille annettiin vuoden 2018 toukokuuhun asti
aikaa operoida suuremmilla massoilla, mikali auto on otettu kayttéon ennen 1.11.2013
(SKAL ry 2013) .

Mikali taulukossa on erotettu lukemia kauttaviivalla, se tarkoittaa sitd, ettd tarvittavien
akselien lisaksi isomman massan hyodyntamiseksi edellytetdan, etté tietty méaéra akse-
leista on varustettu paripyorin tai tietynlaisella jousituksella. Esimerkiksi kahdeksan-
ja yhdeksanakselisten yhdistelmien suurempien massojen saavuttamiseksi vahintaan
65 prosenttia perdvaunun massasta on kohdistuttava paripyorille. (SKAL ry 2013, 14-
21; Finlex 2013.)
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4 AJONEUVOIHIN KOHDISTUVIA KUSTANNUSTEKIJOITA

Tassa luvussa késitelldan lyhyesti, mist4 ajoneuvojen kustannustekijat yleisesti muo-
dostuvat tekniikan osalta. Naitd ajoneuvoihin kohdistuvia teknisia kustannustekijoita
ovat ajoneuvojen ja peravaunujen hankintakustannukset, rengaskustannukset, poltto-
ja voiteluaineet, huolto/korjaus, vakuutukset, verotus ja katsastus (Karhunen ym.
2008, 91 ; Truckers report.)

Ensimmainen kustannustekijé kuljetusyritykselle on usein ajoneuvoista ja niiden pera-
vaunuista muodostuvat hankintakustannukset. Ajoneuvot ja perdvaunut ovat usein hy-

vin Kkalliita, ja siksi ne muodostavatkin suuren osan kustannustekijoista.

Rengaskustannukset ovat myds olennainen osa teknisisté kustannuksista. Riippuen

ajoneuvon ja perdvaunun rakenteesta renkaiden mééra voi vaihdella akseleista laskien
neljasta jopa yli 30 renkaaseen per ajoneuvo/ajoneuvoyhdistelmd. Renkaita vaihdetaan
kuluneisuuden mukaan aina tarvittaessa, jolloin rengaskustannukset voivat olla hyvin-

kin suuret.

Poltto- ja voiteluaineet on yksi suurimmista kustannuseristd. Raskaan kaluston ajo-

neuvot kuluttavat paljon poltto- ja voiteluaineita, koska ne ovat yleensé jatkuvasti lii-
kenteessd ja kuormat ovat suuria, miké liséa niiden kulutusta merkittavasti. Poltto- ja
voiteluaineiden kulutus riippuu siis kuormasta, kuten myos reiteista ja ajotavasta seka

tietysti ajoneuvon ominaisuuksista.

Ajoneuvoja tulee myos huoltaa ja korjata saannéllisesti, mika aiheuttaa kustannuksia
kuljetusliikkeelle. Tarvittavat varaosat ja tarvikkeet seké niiden asentamiseen kaytetty

ty6 ovat huolto- ja korjauskustannusten paéasiallisia aiheuttajia.

My®0s verot ovat ajoneuvoihin kohdistuvia kustannuksia. Ne muodostuvat kéyttévoi-
maverosta madraytyen akselimééaran ja painon perusteella. Mikali kuorma-autolla ve-
detddn perdvaunua, kayttovoimaveroon lisatédén vetolaitelisé. (Trafi 2014; Autoalan

tiedotuskeskus.)



19

5 LIIKENNEINFRASTRUKTUURI

Yksi maantieliikenteen kuljetuksiin merkittavéasti vaikuttavista tekijoista on liiken-
neinfrastruktuuri. Tieverkon kunto ja sillat painorajoituksineen voivat hankaloittaa
merkittavasti kuljetusten suorittamista jo pelkastaan aikaisemmilla kokonaismassoilla,
ja nyt entistd painavampien kuljetusten yhteydessa sitakin enemmaén. Siltojen osalta
niiden kaytettdvyyteen vaikuttaa myos joissain tapauksissa niiden alitus, kun aikai-
sempi sallittu korkeus oli 4,2 metri& ja nyt 4,4 metri, jolloin uudenaikaisella kalustol-
la ei mahdu nyt niiden siltojen alitse, joiden alittaminen on ollut vanhojen mittojen
mukaisella kalustolla paikoin ns."” siiné rajoilla”. Usein vaihtoehtoiset reitit saattavat
aiheuttaa jopa kymmenien kilometrien ylimadréaisen matkan, jotta kuljetus voitaisiin

suorittaa tdydella kapasiteetilla.

Myaos tieverkon yllapidosta sadstetdén vaikean taloustilanteen vuoksi, minka seurauk-
sena jo nyt alueittain kulunut tiest6 rapistuu entisestdan. Tama koskee etenkin alempaa
tieverkkoa seka yksityisteitd, joiden hoitoon myonnettdvat avustukset ovat harkinnan-
varaisesti saatavilla. Lisaksi siltojen parannustyot etenevat melko hitaasti. (ELY -
Keskus 2014; Tekniikka & Talous 2014.)

5.1 Tieverkko

Suomalaisen tieverkon pituus on noin 454 000 kilometrid, joista yksityis- ja metsdau-
toteiden osuus on noin 350 000 kilometria seka kuntien katuverkkojen osuus 26 000
kilometrid. Jo tastd huomataan, kuinka suuri osa koko tieverkosta koostuu yksityisteis-
td ja metsaautoteistd, joilla esimerkiksi puun kuljettamiseen kaytettavat uusien koko-
naismassojen mukaiset puutavara-autot useimmiten liikkuvat. Liikenneviraston vas-
tuulla olevat maantiet ovat pituudeltaan yhteensa noin 78 000 kilometrié.
(Liikennevirasto 2013a.)

Koko tieverkon pituudesta valta- ja kantateitd on yli 13 000 kilometrid, joista mootto-
ritietd on yli 700 kilometrid. Suurin osa on seutu- ja yhdysteita pituudeltaan 64 900 ki-
lometri&. Paéllystettyjé teitd on yhteensa noin 50 000 kilometrid. (Liikennevirasto
2013a.)

Alimpaan hoitoluokkaan kuuluvia teit4 on noin 41 000 kilometri&, joka on siis yli puo-

let koko maanteiden verkosta. Ndma4 tiet ovat vahaliikenteisid ja kaikkien niiden yll&-
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pitdminen hyvékuntoisina vaikeimmissa keliolosuhteissa on liikenneviraston mukaan

mahdotonta. (Liikennevirasto 2013a.)

5.1.1 Tieverkon kunto

Tieverkon kunto koostuu monesta osatekijastd. Naita tekijoitd ovat muun muassa paal-
lysteen tasaisuus, siltojen kestévyys, teiden leveys, mékisyys ja mutkaisuus seké keli-
rikon aiheuttamat vauriot etenkin sorateilla. Suuri osa nykyisista teista on rakennettu
1950 - 1970- luvuilla ja kuluneisuuden vuoksi moni naista teista on peruskorjauksen

tarpeessa ja madara kasvaa vuosittain. (Liikenne - ja viestintdministerio 2008)

Padateista noin 1500 kilometria on korjauksen tarpeessa miké johtuu suurimmilta osin
teiden kapeudesta sek& mékisyydesta. Paallysteet ovat padosin paateilla hyvéssa kun-
nossa. Seutu- ja yhdystiet ovat teistd huonokuntoisimpia. Vaikka niiden kunnon heik-
kenemista on onnistuttu pysayttaméaan, yleisesti ottaen tilanne ei ole edelleenkaan tyy-

dyttava. (Liikenne - ja viestintaministerié 2008, 38)

Y11& mainitut kuvaukset tieverkon kunnosta ovat osaltaan jo vanhaa tietoa, mutta tie-
verkkoa talla hetkell& tarkasteltaessa tilanne ei ole erityisemmin muuttunut ja yleinen
tyytyvaisyys tieverkon kuntoon on laskenut muun muassa koneyrittajien keskuudessa
(Aamulehti 2013). Lisédksi on huomioitava, ettd selonteon aikaan ei nyt jo voimaan
astuneesta massauudistuksesta tiedetty, joten sen vaikutuksia ei ole selonteossa voitu
ottaa huomioon tieverkon kuntoa tarkasteltaessa. 76 tonnin ajoneuvoyhdistelmat tar-

vitsevat entistd parempikuntoisen tieverkon pystyékseen liikenndimaan silla.

5.1.2 Suunnitellut parantamishankkeet

Suomessa on meneilldén joitakin tiestén parannus- ja korjaushankkeita ja useita on
suunniteltu. Kun tarkastellaan joidenkin vuosien takaisia suunnitelmia ja niissa esitet-
tyja toteuttamisajankohtia, voidaan havaita, ettei monikaan suunnitelluista hankkeista
ole alkanut tai niitd on lykéatty. Tdma johtuu mita luultavammin tiukasta taloustilan-
teesta. Seuraavassa esitelldan joitakin ELY-keskuksen suunnitelmia ja parantamis-
hankkeita, jotka tulevat parantamaan raskaan liikenteen toimintaolosuhteita seka tie-

tysti myos muun liikenteen.
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Hankeohjelmassa 2012 - 2015 on listattu seuraavien alueiden tieverkon paavaylien pa-

rantamishankkeita kyseisell& hallituskaudella:

e E18 Hamina Vaalimaa

e E18 Vaalimaan rekkaliikenteen odotusalue

e VT 3 Tampere - Vaasa (Laihian kohta)

e Vt. 5 Mikkelin kohta

e Vt. 6 Taavetti - Lappeenranta

e Vit 8 Turku - Pori ( Raisio - Nousiainen )
(ELY-keskus 2012.)

Hankkeilla pyritdan lisadmaan liikenteen sujuvuutta ja turvallisuutta seké véhenta-

maan ympaéristohaittoja.

Suunnitteilla ja meneilldén olevat hankkeet muodostuvat muun muassa paallystystois-
t&, liittymien rakentamisesta, kevytvaylistd, joidenkin tieosuuksien uudelleen linjauk-
sista, risteysjarjestelyisté jne. Aluekohtaisia tietoja paésee tarkastelemaan Elinkeino-,
liikenne- ja ymparistokeskuksen sivuilta, jossa tiehankkeet on eritelty tarkasti:

http://www.ely-keskus.fi/web/ely/tiehankkeet

5.1.3 Yksityistiet

Yksityisteiden parantamisesta ja kunnossapidosta vastaavat tiekunnat. Jotta yksityistie

olisi valtionavustuskelpoinen, sen tulee tayttd4 seuraavat ehdot:

e Tie on autolla ajokelpoinen.

o Tielle on perustettu tiekunta.

o Tielld on paikkakunnalle huomattava liikenteellinen merkitys tai se on tarpeel-
linen pysyvan asutuksen paasytiend vahintédan yhden kilometrin matkalla ja

sen vaikutuspiirissa on vahintdén kolme pysyvéa asuttua taloutta.


http://www.ely-keskus.fi/web/ely/tiehankkeet
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Tie sen sijaan ei ole valtionavustuskelpoinen mikéli:

e Tie on pelkastadn maa -ja metsatalouskaytossa.
e Tie johtaa pelkéstaan vapaa-ajan asuntoihin.
e Tie on asemakaava-alueella.

(ELY-Keskus 2013b.)

Jos yksityistie on hyvéksytty valtionavustuskelpoiseksi, sille voidaan myontéa harkin-
nanvaraisesti valtionavustusta tien parantamishankkeita varten. Avustuksen suuruus
on tavallisten hankkeiden osalta 50 prosenttia hyvaksytyista arvonlisaverollisista ko-
konaiskustannuksista ja 75 prosenttia erityisen tarkeiden hankkeiden osalta. Avustet-

tavia hankkeita ovat muun muassa:

e Huonokuntoisten siltojen ja tierumpujen korjaus

e Tulva- ja routavaurioiden korjaus

e Liikenneturvallisuuden kannalta tarkeat kohteet, kuten vaarallisen kaarteen oi-
kaisu, liittymakohdan parantaminen tai tielinjan siirtdminen

e Tien kuivatuksen ja kantavuuden parantaminen
(ELY-Keskus 2013b.)



23

5.2 Sillat

Yksi suurimmista massamuutoksen aiheuttamista huolenaiheista on ollut siltojen kes-
tavyys. Suomessa on noin 14 600 siltaa (ELY-Keskus 2013a). Naista silloista jo ennen
muutosta on ollut painorajoitettuja yleisen tieverkon alueella noin 140 (Koneyrittajat
2013). Massamuutoksen jalkeen painorajoitettujen siltojen méaaréd on kasvanut yli 500
kappaleeseen (Liikennevirasto 2013Db). Edellisissa lukemissa ei siis ole huomioitu yk-

sityisteiden siltoja, joita on myds runsaasti.

o .
IEHAMN YV THEL SINKI
MARRIANHAMINA HELSINGFORS

Kuva 3. Kartta paino- ja korkeusrajoitetuista silloista (Liikennevirasto 2014b)
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Mya@s siltojen alikulut ovat paikoin matalia nykykalustolle jonka maksimikorkeus on
4,4 metrid. Suomessa on kymmenia siltojen alikulkupaikkoja, joista ei padse tdman
korkuisella ajoneuvokalustolla.

Jotta uudenaikaisen kaluston taydellinen hyodyntdminen olisi siltojen osalta mahdol-
lista, on niiden kunnostamiseen ja rakentamiseen investoitava paljon. Vuodelle 2014
on alustavasti suunniteltu 19 sillan korjaamista ja vahvistamista, joista suurin osa on
Varsinais- Suomessa (Liikennevirasto 2014a). Tdma on vasta pieni osa kunnostamista
tarvitsevien siltojen kokonaismaéarasta. Edell& olevassa kuvassa 3 on merkitty painora-
joitetut sillat oranssilla pisteelld, 4,2 metrid tai alle korkeat sillat on merkitty violetilla

pisteelld sek& 4,3 metrié korkeat sillat sinisella pisteell&.

ERUEL

Kuva 4. Painorajoitetun sillan liikennemerkit

Y114 olevassa kuvassa on esitetty erddn painorajoitetun sillan lilkkennemerkinnét. En-
simmaéinen merkki kertoo sillan maksimikuormituksen ja etdisyyden sillalle. Toinen
merkki tdsmentda ensimmaistd, ja siind kaksiakseliselle telille ilmoitetaan maksimi-

painoksi 18 tonnia ja kolmeakseliselle 24 tonnia.
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6 TUTKIMUSMENETELMA JA TYON TOTEUTUS

Padasiallisena tutkimusmenetelmand kaytettiin haastatteluita. Haastatteluissa saadaan
ennalta laadittuihin kysymyksiin vastaukset valittomasti ja usein henkilokohtainen
keskustelu tuottaa enemman ajatuksia ja ehkaisee vaarinkasityksia, mika esimerkiksi
séhkdpostikyselyissa on riskind. Pelkka sahkopostikysely ei mydskaan takaa sitd, etta
kyselyn saaneet vastaisivat sithen. Tallaista ongelmaa henkil6kohtaisessa haastattelus-
sa ei ole, miké&li haastateltavat ovat halukkaita vastaamaan kysymyksiin. (Hirsjarvi -
Remes - Sajavaara 2009.) Haastattelut toteutettiin paikanpaalla tai puhelimitse riippu-

en haastateltavien aikataulusta.

Haasteltavina oli henkil6itd, jotka vastaavat kuljetustoiminnasta yrityksessa. Haastat-
telut tehtiin niin, ettd jokaisen edell&d mainitun kalustoratkaisun kanssa operoivalta yh-
delté yritykseltd kysyttiin samat tietyt ennalta maaratyt kustannustekijoihin liittyvéat
kysymykset, ja mikali muuta aiheeseen liittyvaa keskustelua esiintyi, esille nousseet
asiat huomioitiin opinndytetyon pohdinnoissa. Kaytanndssa tdma tarkoitti sité, etta
haastattelut tehtiin yhden puunkuljetusyrityksen, yhden sailiokuljetusyrityksen, seka
yhden umpikonttikuljetusyrityksen edustajan kanssa, jolloin yrityshaastatteluiden ko-
konaismaaraksi tuli kolme. Haastatteluun valikoitiin yrityksid, jotka operoivat yli
kolmella ajoneuvolla, jotta yrityksella olisi riittdvan suuri asema kuljetusmarkkinoilla
omalla alueellaan. Kyseessa on siis puolistrukturoitu haastattelumalli, jossa kysymyk-
set olivat kaikille samat, mutta valmiita vastausvaihtoehtoja ei ollut ennalta annettu,

jolloin haastateltava pystyi vastaamaan omin sanoin (Aaltola & Valli 2007, 27).

Vaikka haastateltavia oli suhteellisen vdhan, haastatteluissa saatujen tietojen pitéisi
vastata melko hyvin koko alan yleisid tietoja. Tdmé johtuu siitd, ettd samankaltaisilla
kuljetuskalustoilla on hyvin samankaltaiset kaytto- ja hankintakustannukset, jolloin
useamman haastattelun tekeminen ei ollut valttaméatonta. Eroavaisuuksia toki esiintyy,
mutta niihin vaikuttaa monet tekniset ja inhimilliset seikat, ja niiden kaikkien huomi-
oiminen on tdman tutkimuksen yhteydesséd mahdotonta. Haastattelut tehtiin etukateen
laaditun haastattelurungon pohjalta ja kysymyksiin Kirjattiin vastauksia haastattelun
yhteydessa. Haastatteluissa kysyttiin myos, mitd mieltd lakimuutoksesta ollaan yleis-

tasolla "ruohonjuuritason™ ndkemyksen esiintuontia varten.

Haastattelut tehtiin etukéteen laadittujen kysymysten perusteella (ks. liite 1) mahdolli-

simman yksinkertaisiksi vastata. Kysymykset koskivat kalustoon kohdistuvia lisdkus-
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tannuksia, joita painorajojen muutos aiheuttaa. Haastattelut tapahtuivat elo- ja syys-
kuun aikana 2014, jolloin uudet painorajoitukset olivat olleet voimassa noin vuoden

ajan.

Haastatteluista ja muista tiedusteluista saatu aineisto késiteltiin siten, etta eri paallira-
kenteiden muutokset ja niiden kustannukset olivat vertailukelpoisia keskendén. Ai-

neisto siirrettiin tietokoneelle, jolloin sen prosessointi ja tilastointi on tehokasta. Mité
mahdollisiin muihin haastatteluissa ilmenneisiin huomioihin tuli, ne pyrittiin tuomaan

esille erilladn varsinaisista tuloksista.

Kun haastatteluaineisto saatiin siirrettya tietokoneelle, muodostin niisté graafiset ti-
lastot/kaaviot, jotka ovat helposti tulkittavissa. Lisaksi kaikki graafisesti esitetyt tulok-
set selitettiin sanallisesti, jolloin tuloksia saatiin avattua lukijalle vield selkedmmin.
Néin pystyttiin muodostamaan selkeé kuva tutkimuksen tuloksista. Tuloksia tarkastel-
taessa nakyy nain ollen tieto siitd, mitd muutoksia kalustolle on kunkin paéllirakenteen

osalta tehtdva ja mitd muutokset tulisivat keskimaarin maksamaan.

Saatujen kustannustekijoiden perusteella pyrittiin selvittdmaan alustavia kustannusar-
vioita paallirakenneratkaisuja tarjoavilta yrityksilta ja muilta alan toimijoilta. Nama
selvitykset tehtiin sdéhkdpostitse, ja niiden sisalté muodostui kysymyksistd, jotka kos-
kivat yritysten palveluiden ja tuotteiden hintoja. Kysymykset olivat tapauskohtaisia ja
ne oli laadittu haastatteluissa esille nousseiden seikkojen pohjalta. Esimerkiksi kun
haastatteluissa nousi esille se, etta vetoautoilta vaaditaan vahintaan nelja akselia suu-
rempien kantavuuksien ja kokonaismassojen saavuttamiseksi, oli sahkdpostikyselyssé
tiedustelu, kuinka paljon enemman maksaa neliakselinen vetoauton alusta verrattuna
kolmeakseliseen alustaan, ja lisdksi oli kysymys siitd, kuinka paljon kolmeakselisen
auton muuttaminen neliakseliseksi maksaisi. Yrityksille lahetetyt sahkdpostiviestit

ovat liitteina.
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7 HAASTATTELUT

Seuraavassa luvussa kasitellaan haastatteluiden sisaltod. Haastatteluissa lapikéaydyt
asiat kasitellaan jokaisen paéallirakenneratkaisun osalta erikseen ja lopuksi niista muo-

dostetaan myds yhteenveto.

7.1 Umpikorit

Tata paallirakennetta varten haastattelin Kuljetus Lintukangas Oy:n toimitusjohtajaa
Teppo Lintukangasta. Kuljetus Lintukankaalla on kdytossaan kolme taysperévau-
nuyhdistelmad, jotka on varustettu lampdétilasaadellyin kylméakorein. Nykyiset 7 - 8
akseliset yhdistelmét ovat kokonaismassoiltaan 60-tonnisia. Kuvassa 5 taysperavau-

nuyhdistelma umpikoreilla havainnollistamassa korirakennetta. (Lintukangas 2014.)

Kuva 5. Taysperavaunuyhdistelm& umpikoreilla

Mikali ndiden yhdistelmien osalta haluttaisiin hyddyntaa 76 tonnin kokonaismassaa,
tulisi jokaiseen vetoautoon lisété neljas akseli ja perdvaunuihin viides, mikali sitd ei
vield ole. Akselistomuutokset vaatisivat myds muutoksia jarruihin ja mahdollisesti
runkorakenteeseen seka edellyttaisivat paripyorien kayttod suurimmalla osalla yhdis-
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telman akseleilta. Myds kuormakorien koon kasvattaminen eli tdssa tapauksessa ko-
rottaminen olisi mahdollisesti Lintukankaan mukaan varteenotettavaa ainoastaan ka-
luston uusimisen yhteydessa, sill4 jo olemassa olevien kokonaiskorkeudeltaan 4,2
metristen kuormakorien korottaminen 20 senttimetrilla ei ole misséan tapauksessa jar-

kevéa, eika usein edes mahdollista. (Lintukangas 2014.)

Rengaskustannuksien Lintukangas arvioi nousevan noin 15 prosenttia suurempien ko-
konaismassojen myotd. Polttoainekustannukset nousisivat hdnen mukaansa arviolta 20
prosenttia, mutta voiteluainekustannuksiin han ei usko tulevan suurta muutosta kuten
ei myoskaan huolto- ja korjauskustannuksiin, mutta muistuttaa kuitenkin ettd useat
ajoneuvot on suunniteltu eurooppalaisille painoille, jolloin niiden kestavyydesté ei ole
valttamatta takuuta suuremmilla painoilla ajettaessa. (Lintukangas 2014.)

Verotukseen massamuutokset vaikuttavat myos korottavasti. Esimerkiksi 3-akselisen
auton muuttaminen 4-akseliseksi laskee verotusarvoa 1,4 sentista 1,3:een senttiin sataa
kiloa kohden per paivé, josta laskemalla saadaan tulokseksi aikaisempaa korkeampi

verotusarvo. (Lintukangas 2014.)

Kysyttéessa liikenneinfrastruktuurin tason riittavyydesta uusille painoille Lintukangas
vastasi lyhyesti, etté taso ei ole riittdva. Hanen mielestaan uudistus oli hatikoity paa-
t0s, joka olisi pitdnyt toimeenpanna vasta kymmenen vuoden kuluttua, jolloin infra-
struktuuri eli tiesto, sillat, lastausalueet olisi voitu korjata kayttokelpoisiksi ensin. Li-
séksi kuljetusyrittajilla olisi ndin ollut paremmin aikaa ajoittaa ja suunnitella inves-
toinnit uusien massojen mukaisiksi, jolloin jokaisella yrittajalla olisi ollut sama lahto-

tilanne asetuksen tullessa voimaan. (Lintukangas 2014.)

7.2 Puunkuljetus

Puunkuljetusten paallirakenneosiota varten haastattelin R&méan Kuljetus Oy:n toimi-
tusjohtajaa Kari R&maa. Ramén Kuljetus Oy:ll1a on kaytossaan kahdeksan tayspera-
vaunuyhdistelmaa, jotka soveltuvat raakapuun kuljetukseen. Kaksi néista yhdistelmis-
t& on uudistuksen mukaisia 68-tonnisia. Kuvassa 6 puunkuljetusyhdistelmé. (Rdma
2014.)
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Kuva 6. Puunkuljetusyhdistelma (SKAL 2014)

Mikali yhdistelmista haluttaisiin suurimman painoluokan eli 76 tonnin mukaisia, tulisi
my®os niihin lisatd yleensa kaksi akselia, eli yksi vetoautoon ja yksi peravaunuun. Ku-
ten umpikorihaastattelussa jo mainittiin, muutokset vaatisivat mahdollisesti myos jar-
rujen ja runkorakenteiden muutoksia paallirakenteista huolimatta. Itse paallirakenne
muuttuisi siten, ettd pankkojen korkeutta tulisi kasvattaa siten, ettd kokonaiskorkeus
tulisi olemaan 4,4 metria. Lisdksi R&ma muistuttaa, etta mikali aikaisemmat puunkul-
jetusyhdistelmét ovat olleet alle 22-metrisid, niin niiden leveys on voinut olla 2,6 met-
rid ja jos nyt yhdistelman pituus ylittd4 sen, joutuu pankkoja kaventamaan viidella
senttimetrilld, mutta tdmd on tapauskohtaista. Hankintakustannuksiin muutos vaikut-
taa puunkuljetuksessa siten, ettd pankkojen maara kasvaa kahdella kappaleella. (Rama
2014.)

Raman arvio rengaskustannusten noususta on noin 15 prosenttia. Myds poltto- ja voi-
teluainekustannusten han arvioi nousevan noin 15 prosentilla. Huolto- ja korjauskus-
tannukset eivat R&mé&n mukaan nouse paljoakaan, jos ne suhteutetaan uuden auton
hintaan. Mikéli huolto- ja korjauskustannuksia kuitenkin tarkastellaan vanhojen modi-



30

fioitujen yhdistelmien osalta, kustannukset nousisivat arviolta 15-20 prosenttia. Myods

verotusarvo nousee.(Rdma 2014.)

Liikenneinfrastruktuurin taso ei ole R&man mukaan riittdvé, mika johtuu alemman tie-
verkon kunnosta sekd uudistuksen myota tulleista rajoituksista, kuten siltojen korkeus-
ja painorajoituksista jne. Ylempi tieverkko on sen sijaan hdnen mukaansa siina kun-
nossa, etté silla voi operoida suuremmilla painoilla. Uudistuksesta muutoin R4ma4 to-
tesi, ettd tehty mika tehty, mutta ensin olisi kuitenkin kannattanut tutkia asiaa pidem-
malle ja toteuttaa muutos tutkimuksesta muodostetun faktatiedon perusteella. (Ramé
2014.)

7.3 Sailiot

Sailidosuutta varten haastattelin Kuljetusliike Helokivi Oy:n kuljetuspaallikkoa Joni
Helokived puhelimitse. Kuljetus Helokivi Oy:ll& on polttoainekuljetuksissa kaytdssaan

seitseman taysperavaunuyhdistelmad, joista yksi on suurin adr-kuljetuksiin sallittu 68-

tonninen yhdistelma. (Helokivi 2014.) Kuvassa 7 on séilidperavaunuyhdistelma.

i T R SR
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Kuva 7. Sailioyhdistelm& (Automerkit.fi 2011)

Koska adr-kuljetuksissa suurin sallittu kokonaismassa on 68 tonnia, kaluston muutok-

set eivat ole ihan niin suuria kuin, jos niissékin kokonaismassa korotettaisiin 76 ton-



31

niin . Jos kokonaismassaltaan 60-tonnista yhdistelmé&a lahdetddn muuttamaan 68-
tonniseksi, se edellyttadd vetoautoilta neljaé akselia sek& suurempaa polttonestesailiota.
Vetoauton osalta neljatta akselia ei ole jarkevaa lisatd vanhaan kolmeakseliseen au-
toon, vaan kaytannossa on ostettava uusi nelja akselinen alusta. S&ilion osalta ei vélt-
tdmétta tarvita kokonaan uutta séilioté, vaan vanhan sailién suurentaminen on mahdol-
lista ja kannattavaa, mikéli sailio on alun perin tyypitetty esimerkiksi 30 tonnin kuor-
malle. Jos tyypitys on tehty 20 tonnille, ei sdilion suurentaminen ole mahdollista. Pe-
rdvaunun osalta ei tarvitse tehda rakenteellisia muutoksia, sillé pelkét vetoauton muu-

tokset riittavat 68 tonnin kokonaismassan saavuttamiseen. (Helokivi 2014.)

Helokivi arvioi rengaskustannusten nousevan adr-kuljetuksissa kaytettavien sdildauto-
jen osalta noin 10 prosentilla, massan kasvamisen ja yhden lisadntyneen akselin myo-
t4. Kustannusten nousu on hieman maltillisempi kuin muunlaisella kuljetuskalustolla,
silla paripyorasaannos ei koske kyseessa olevia séilidautoja. Polttoainekustannusten
Helokivi kertoi nousevan 10 prosentilla, mik& perustuu jo yrityksella kdytdssa olevan
68-tonnisen auton polttoaineen kulutusseurantaan. Myds huoltokustannukset kasvavat
raskaammilla kuormilla ajamisesta johtuvien lisadntyneiden huoltokertojen myota.
Verotusmaksut nousevat myos, kuten on todettu jo aikaisempien haastatteluiden yh-

teydessd samoilla periaatteilla. (Helokivi 2014.)

Liikenneinfrastruktuuri ei ole myoskain Helokiven mielesta riittdva uusille painoille,
eikd niitd tulisi sen vuoksi sallia. Uudistus sindnsé on h&dnen mielestaan ok, silla tek-
niikan kehittyessa ja suurentuessa suuremmat painot tulevat mahdollisiksi, mutta inf-

rastruktuurin ollessa heikko ei uudistus ole jarkeva Helokivi sanoo. (Helokivi 2014.)

8 KUSTANNUSTEN ARVIOINTI

Tassé luvussa esitelladn haastatteluiden ja niiden pohjalta tehtyjen kustannusar-
viokyselyiden perusteella keskim&éaraisié arvioita muutosten, hankinta- seké kaytto-
kustannusten suuruudesta. Kustannusarvioita tarkastellaan yhtenevien ja yksilollisten

rakenteellisten ratkaisujen kohdalta.

8.1 Vetoautot

Kuten haastatteluista kdvi ilmi, on vetoautoihin lisattava paallirakenteesta riippumatta

vahintdan neljas akseli. Kustannusarviokyselyn mukaan perusvarusteilla ja riittavén
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tehokkaalla moottorilla oleva kolmiakselinen kuorma-auton alusta maksaa noin

150 000 euroa ilman arvonliséveroa. Neliakselinen alusta maksaisi puolestaan noin
180 000 euroa ilman arvonlisdveroa. Uuden alustan osalta hankintakustannuksiin tulisi
noin 20 prosentin nousu. Mikéli kuljetusyritys haluaisi muuttaa jo olemassa olevan
kolmeakselisen auton neliakseliseksi, olisi sen kustannusarvio noin 30 000 euroa.
(Scania 2014.)

8.2 Peravaunut

Kuten vetoautoihin, niin myods perdvaunuihin on yleensé lisattava viides akseli riip-
pumatta paallirakenteista lukuun ottamatta adr-sailidperdvaunuja. Muun muassa pera-
vaunuja valmistava yritys sanoo, etta jos neliakselinen peravaunu halutaan muuttaa
viisiakseliseksi, sen kustannus tulee olemaan noin 17 200 euroa, johon lisataan viel&
arvonlisavero. (KOME Oy 2014.)

Hankintahintoja tarkasteltaessa uuden neliakselisen perdvaunualustan arvonlisavero-
ton hinta on noin 53 800 euroa ja uuden viisiakselisen alustan hinta noin 64 700 euroa.
Néin viisiakselisen perdvaunun alusta on noin 20 prosenttia kalliimpi hankintakustan-
nuksiltaan. (KOME Oy 2014.)

8.3 Eri paéllirakenteet

Umpikorit

Kuten haastattelussa tuli ilmi, ei vanhojen umpikorien korottaminen ole k&ytannossa
mahdollista. Jos uusien ja vanhojen mittojen mukaisien kuormakorien hintaa kuitenkin
verrataan, on kokonaiskorkeudeltaan 4,4 metrisen korin hinta ilman lisvarusteita n. 2
prosenttia kokonaiskorkeudeltaan 4,2 metristd kalliimpi. Tdma perustuu laskelmaan,
jonka mukaan 7,7 metrinen kori vanhalla korkeudella on hinnaltaan noin 31 000 euroa
ja uudella 20 senttimetrid korkeammalla noin 600 euroa kalliimpi. (EL-Kori Oy
2014.)

Puunkuljetus

Puunkuljetuksissa kaytettavia kuormapankkoja ei kdytannossa voida mydskéaan jatkaa

vastaamaan sallittua 4,4 metrin kokonaiskorkeutta. Pankkoja valmistava yritys kuiten-
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Kin arvioi, ettd mikali niita tdstd huolimatta jatkettaisiin, niin kustannus tulisi olemaan
ilman arvonliséveroa 350 euroa per pankko. Jos pankot ostetaan uutena, ovat vanhoil-
la mitoilla olevat pankot hinnaltaan noin 1100 euroa kappaleelta ja uusilla korkeim-

milla mitoilla noin 1300 euroa kappaleelta. Myds ndmé hinnat ovat ilman arvonliséve-

roa. Ndin hankintakustannuksiin tulisi noin 18 prosentin nousu. (KOME Oy 2014.)

Sailiot

Esimerkiksi polttoaineiden kuljetuksissa kaytettavia adr-séilidita sen sijaan voidaan
suurentaa, mikéli sailid on tyypitetty alun perin riittdvan suureksi, kuten sailibhaastat-
telussa mainitaan. Kun vanhoille painoille mitoitettu séilio on tilavuudeltaan ollut tyy-
pillisesti 20 kuutiometrig, niin nykytilanteessa neliakselisen auton péélle laitetaan 27
kuutiometria tilava séilid. Vanhan sailion suurentaminen on jarkevéé ja huomattavasti
edullisempaa kuin kokonaan uuden suuremman sailién hankinta. Jos 20-
kuutiometrinen sdilié suurennetaan 27-kuutiometriseksi, on sen kustannusarvio sailioi-
t& valmistavan yrityksen mukaan noin 30 000 euroa ilman arvonlisédveroa. Uusien sdi-
liiden hankintahinnat ovat 20-kuutiometrisend noin 140 000 euroa ja 27-
kuutiometrisend 150 000 euroa ilman arvonlisaveroa. Jos séilio kuitenkin hankitaan
uutena, tulee hankintakustannuksiin ndin siis noin seitseman prosentin nousu, jotta

paastaan hyodyntdmaan 68 tonnin kokonaismassa. (Eurotank Oy 2014)

8.4 Kayttokustannukset

Haastattelujen perusteella massamuutos nostaa kuljetusyritysten kayttokustannuksia
huomattavasti. Ensinékin kun akseleiden lukuméara yhdistelmissa kasvaa ja niilta
edellytetdan paripyorien kayttod, niin nousu rengaskustannuksissa on merkittava. Jos
aikaisempi 60 tonnin kokonaismassa voitiin kaytdnnossé saavuttaa kuudellatoista ren-

kaalla, niin 76 tonnin massan saavuttamiseen tarvitaan jopa 30 rengasta.

Jos renkaan hinnaksi arvioidaan keskimé&éarin 750 euroa kappaleelta, niin hankintakus-
tannuksiin tulee noin 88 prosentin nousu, jos verrataan koko yhdistelmén rengashan-
kintakustannuksia yhdell& kertaa (Michelin 2014). Haastatellut kuljetusyritykset kui-
tenkin arvioivat, ettd pidemmall4 aikavalilld, kun renkaita uusitaan saannollisesti kulu-
tuksen mukaan, rengaskustannukset nousisivat noin 15 prosenttia 76 tonnin koko-
naismassan osalta ja 68 tonnin osalta noin 10 prosenttia. Lisdksi on muistettava ettei

rengaskustannusten nousu johdu pelkastaan renkaiden maarén lisddntymisesta vaan li-
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séksi siita, ettd suuremmilla painoilla ajettaessa myos renkaan kuluminen kasvaa,

vaikka paino jakautuukin suuremmalle alalle.

Polttoainekustannusten kuljetusyritykset arvioivat nousevan noin 20 prosentilla, jos
verrataan 60 tonnin ja 76 tonnin kokonaismassoilla operoivia autoja. 68-tonnisten au-
tojen tapauksessa polttoaineen kulutus kasvaa noin 10 prosentilla. Polttoaineen kulu-
tusta nostavia tekijoita ovat muun muassa lisadntynyt oma- ja kokonaismassa, vierin-
tavastus sekd ilmanvastus sekd painavampien yhdistelmien liikuttamiseen tarvittava
entista tehokkaampi ja suurempi moottori. Voiteluainekustannusten kuljetusyritykset
eivét arvioineet muuttuvan niin paljoa, etté silld olisi kaytanndn merkitysta kustannus-

rakenteessa.

Huolto- ja korjauskustannusten haastatellut yritykset eivat myoskaén arvioineet nou-
sevan erityisen paljoa. Raskaammilla painoilla ajettaessa huoltokdaynnit voivat maaréal-
lisesti kasvaa, mutta ero kevyempiin kokonaismassoihin jaa vain muutamaan prosent-

tiin.

Ajoneuvoyhdistelmien verotus maaraytyy vetoauton akselien lukumaarén ja suurim-
man sallitun kokonaismassan mukaan. Kayttdvoimaveron lisaksi on vetolaitelisa, mi-
kali ajoneuvolla vedetdan peravaunua. Taulukosta 3 voi tarkastella, miten akselimaa-

rét ja erilaiset peravaunut vaikuttavat veron méaraytymiseen.
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Taulukko 3. Kéayttévoimaveron méaéraytyminen kuorma-autoille (Trafi 2014)

Senttid/jokaiselta | Ei vetolaitetta Puoliperavaunut | Keskiakseli- tai
alkavalta 100 taysperavaunut
kilolta/paiva

2-akselinen 0,6 snt (12 tn asti)

kuorma-auto 2,2 snt 2,1 snt

1,3 snt (yli 12tn)

3-akselinen

0,8 snt 1,3 snt 1,4 snt
kuorma-auto
4-akselinen

0,7 snt 2,0 snt 1,3 snt
kuorma-auto
5-akselinen

0,6 snt 1,0 snt 1,2 snt

kuorma-auto

Kuten jo ensimmadisessa haastattelussa viitattiin esimerkiksi tyypillisessa tilanteessa,
jossa kolmeakselinen kuorma-auto, jota kaytetadn taysperavaunun vetoon, korvataan
neliakselisella, vaikuttaa se verotukseen korottavasti. Kun kolmeakselisen verotusarvo
on ylla olevan taulukon mukaan laskettuna 1430,8 euroa ja neliakselisen 1660,75 eu-

roa, on verotusarvon korotus 16 prosenttia.

8.5 Yhteenveto

Seuraavaan olen koonnut yhteenvedon rakenteellisista muutos- ja hankintakustannuk-
sista paallirakenteittain. Hankintakustannusten muutoksesta koottu yhteenveto ja kaa-
vio on todellisuuden kannalta ehk& hyodyllisempi, silla vanhan kaluston muutostyot ja
niiden kustannukset tulevat kysymykseen vain harvoissa tapauksissa ja ovat 1ahinna
teoreettisia, koska muutokset eivat ole kdytdnndssa toteutettavissa tai jarkevia lain-

kaan. Lopuksi esitelladn yhteenveto kayttokustannusten muutoksista yhteisesti.
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Kaavio 1. Muutoskustannukset

Muutoskustannuskaavion ensimmaiset kaksi pylvassaraketta osoittavat vetoauton ja
perdvaunun pelkén alustan muutoskustannukset, jotka ovat kaikkien paallirakenteiden
osalta samat. Muutos sisaltaa siis neljannen akselin lisdyksen tassa laskelmassa. Pera-
vaunualustan muuttaminen neliakselisesta viisiakseliseksi on kaikkien paéllirakentei-
den kohdalla hinnaltaan my6s sama. Edell&d mainituissa hinta-arvioissa ei ole huomioi-
tu kuitenkaan pééllirakennekohtaisia eroavaisuuksia, jotka muodostuvat muutosope-

raatioiden suoritusvaiheissa.

Paallirakennepylvéistad ndhdaan, ettd muutostyét ovat mahdolliset ainoastaan puunkul-
jetuksissa kaytettavien pankkojen ja adr-séiliokuljetuksissa kédytettavien séilididen
osalta, joskaan pankkojen jatkaminen ei ole valmistajan mukaan suotavaa. Mikali kui-
tenkin pankkoja jatkettaisiin, tulisi sen muutoshinnaksi muodostumaan kahdellatoista
pankolla noin 4200 euroa. Sailididen suurentaminen sen sijaan on mahdollista, mikali
se taytta4 tassa tutkimuksessa aiemmin luetellut kriteerit. Umpikorien muutostoiden
kustannusta ei ole selvitetty, silla niiden muuttaminen ei ole k&ytdnndssa mahdollista.
Kun verrataan muutostdiden kustannuksia eri paéllirakenteiden osalta yhteensd, voi-
daan havaita, ettd sdiloyhdistelmien muutoskustannukset ovat euromaaraisesti kaik-

kein suurimmat.



37

Hankintakustannusten muutos
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Kaavio 2. Hankintakustannusten muutos

Kaaviossa 2 on esitelty hankintakustannusten muutosta prosentuaalisesti. Kuten kaa-
viossa 1, on tassékin auton ja peravaunun hinta-arvio maaritelty kaikkien péalliraken-
teiden kohdalla samalla tavalla. Eli jos kolmiakselisen auton sijaan hankitaan neliak-
selinen auto, on sen hankintahinta noin 20 prosenttia suurempi. Samoin jos neliakseli-
sen peravaunun sijaan hankitaan viisiakselinen perdvaunu, hinta on myés noin 20 pro-
senttia kalliimpi.

Paallirakenteiden hankintahintoja tarkasteltaessa nahdaan, etta jos umpikori hankitaan
20 senttimetria korkeampana kuin aiemmin, tulee hankintahintaan noin kahden pro-

sentin korotus. Puunkuljetuksessa samoin 20 senttimetrid korkeammat pankot maksa-
vat hankintahinnaltaan noin 18 prosenttia enemman . Sdilididen osalta seitseman kuu-

tiometrid suurempi sdilié on hankintahinnaltaan 7 prosenttia kalliimpi.

Yhteenvetona ajoneuvoyhdistelmien suurin hankintahintojen prosentuaalinen nousu

koskettaa eniten puunkuljetusyhdistelmid, seuraavaksi eniten umpikoriyhdistelmié ja
vasta kolmanneksi eniten sdilioyhdistelmid, silla niiden peravaunuja ei tarvitse valtta-
matta hankkia viisiakselisina.
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Kayttokustannusten muutos
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Kaavio 3. Kayttékustannusten muutos

Kayttokustannusten muutos on koottu prosentuaalisesti kaavioon 3. Lukemat muodos-
tuvat haastatteluiden perusteella tehdyisté keskiarvoista, jolloin ne sisaltavat koko-
naismassoiltaan seka 68- ettd 76-tonniset yhdistelmat. Rengaskustannukset nousevat
noin 12,5 prosenttia, poltto- ja voiteluainekustannukset noin 15 prosenttia, huolto- ja
korjauskustannukset noin 11,5 prosenttia ja verotuskustannukset noin 16 prosenttia
(laskettuna 3 -> 4-akseliseksi).

9 JOHTOPAATOKSET JA POHDINTA

Lainsdadannon vaikutukset ajoneuvoihin ja niiden rakenteisiin ovat merkittavié ja ai-
heuttavat usein erilaisia kustannuksia kuljetusyrityksille. Kustannukset muodostuvat
paivittaisista kayttokustannuksista seké kalustokustannuksista. Kéayttokustannukset
ovat nousseet lahes jokaisella osa-alueella ja kalusto vaatii investointeja, mikéli uusia

kokonaismassoja halutaan hyodyntaa liiketoiminnassa.

Tutkimusta varten haastattelin kolmea kuljetusyritt4jaa, jotka operoivat erilaisilla ajo-
neuvoilla. Tein ndin siksi, ettd kustannuksia pystyttéisiin kartoittamaan laaja-

alaisesmmin kuin siten, etté olisi tarkasteltu vain yhdenlaista kuljetuskalustoa ja sille
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aiheutuvia kustannuksia. Haastatteluista sain hyvin vastauksia, mita kaikkea tulee ot-
taa huomioon, kun aletaan ajamaan suuremmilla kokonaismassoilla. Naiden tietojen
perusteella selvitin esille nousseiden kustannustekijéiden suuruutta ja muutosta, ja
naihin sain tiedot kuljetustekniikkaa valmistavilta yrityksiltd. Mielestani saadut tiedot
ja tulokset ovat luotettavia, koska haastatellut kuljetusyritykset ovat olleet alalla jo

pitk&én ja ne operoivat useammalla ajoneuvolla omalla sektorillaan.

My0ds kustannustietojen pitéisi olla luotettavia, silla tiedusteluihini vastanneet yrityk-
set ovat télla teollisuudenalalla varsin maineikkaita tekijoita kotimaassa seké joiltain
osin myos ulkomailla. Kustannusarviot ovat toki vain arvioita ja todelliset hinnat tulee
selvittad aina tapauskohtaisesti, ja niistd on néin aikaisessa vaiheessa vaikea saada ti-
lastoitua faktaa. Siksi arviot voivat poiketa toisena ajankohtana mahdollisesti melko
paljonkin, mutta kuten mainitsin tyon alussa, tarkoitus olikin selvittaa vain keskiméaé-

raisia arvioita.

Mikali tarkastellaan teoriassa kéytettyjen lahteiden luotettavuutta, en usko, etté luotet-
tavampaa tietoa esimerkiksi Suomen liikenneinfrastruktuurista saa muualta kuin 1&h-
teend kéytetyisté alan virastoista tai ajoneuvolainsaddannosté oikeusministerion ylla-
pitdmalta verkkosivustolta ja yhdeltd Suomen keskeisimmalta logistiikan alan jarjes-

tolta.

Haastattelujen perusteella suurin nousu kayttokustannuksissa johtuu polttoaineen ku-
lutuksen kasvusta seka renkaiden maaran ja kulumisen lisdantymisestd, molemmat
kasvavat noin 15 prosenttia. Taté ajatellen kuljetusyritysten tulisikin mielestani kou-
luttaa kuljettajiaan mahdollisimman taloudelliseen ja ennakoivaan ajotapaan véhen-
taékseen kuljettajan ajotyylista johtuvia lisékustannuksia.

Rakenteellisella puolella suurimmat kustannukset koituvat yleisesti akselien maaran
kasvattamisesta. Neljannen akselin lisdédmisesté koituu keskimé&arin 30 000 euron lisé-
kustannus riippumatta siitd, lisatddnko akseli vanhaan autoon vai verrataanko kolme-
ja neliakselisen auton hankintahintoja. Hintaluokan suuruus on jokseenkin samankal-
tainen perévaunujen osalta. Paallirakenteiden koon kasvattaminen on suhteessa sen si-
jaan mielestani kustannuksiltaan melko kohtuullista, kun puhutaan vain joidenkin pro-

senttien suuruisesta noususta.
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Liséksi haastateltavat kertoivat omia nakemyksidaan muutoksesta ja sen toteutuksesta,
jota pidettiin jokseenkin hatikoitynd, mutta kuitenkin sellaisena, mink& nykyinen tek-
niikka mahdollistaa. Liikenneinfrastruktuurin taso oli vahintadnkin alemman tieverkon
osalta haastateltujen mielestd huonosti muutokseen soveltuva, silla monikaan tie ei
kesté uusia massoja tai niilla ei mahdu korkeammilla autoilla kulkemaan esteettomés-
ti. Siksi tieverkon kuntoa olisi pitdnyt ensin parantaa tai sallia suuremmat painot vain

tietyille tieosuuksille.

Opinnaytetyon aihetta valitessani totesin lakimuutoksen olevan ajankohtainen ja itsea-
ni erittdin paljon kiinnostava, ja sen perusteella valitsin siihen olennaisesti liittyvan te-
kijan tutkimukseni aiheeksi. Koska lakimuutos koskettaa kaikkia maantieliikenteen

tavarankuljetusta harjoittavia yrityksid, en katsonut tarpeelliseksi valita tiettya yritysta

opinndytetyon toimeksiantajaksi.

Haastatteluiden ja kustannustiedusteluiden perusteella saatiin hyva yhteenveto siité,
minkalaisessa suuruusluokassa liikutaan, kun muutoksia ja investointeja aletaan to-
teuttaa sekd missé suhteessa kéyttokustannukset kasvavat. Tassé ty0ssé ei kasitelty
suurempien kuormakokojen aiheuttamaa tyomaaran lisdantymista, kun lastaaminen ja
purkaminen kestaa niistd johtuen entistd kauemmin. Mahdollisen jatkotutkimuksen ai-
heena voisikin olla samankaltainen tutkimus jollekin tietylle kuljetusyritykselle, joka
suunnittelee suurempien ajoneuvoyhdistelmien hankintaa. Ndin saataisiin yksityiskoh-
tainen ja varmasti tarkempi selvitys siitd, miten kustannusrakenne muuttuu, jos tarkas-
tellaan vain yhté yritysta ja sen toimintoja seka investointeja. Lisaksi jatkotutkimus
voisi siséltdd myos laskelmia siitd, kuinka muutos vaikuttaa kuljetusyrityksen liike-

toiminnan kannattavuuteen, kun kuljetusten hinnoittelu otetaan huomioon.
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Haastattelulomake

Liite 1.

Yrityksen nimi ja toimiala

Kaytettava kalusto

Mita muutoksia laki aiheuttaa ka-
lustolle jos sitd halutaan hyodyn-
taa?

Miten vaikuttaa hankintakustan-
nuksiin (rakenteelliset kustannuk-
set)?

Miten vaikuttaa rengaskustannuk-
siin?

Miten vaikuttaa poltto- ja voitelu-
ainekustannuksiin?

Miten vaikuttaa huolto- ja korjaus-
kustannuksiin?

Miten vaikuttaa verotuksellisiin
seikkoihin?

Onko liikenneinfrastruktuurin taso
mielestdnne riittdva uusille painoil-
le?

Muita kommentteja uudistuksesta




Sahkdpostitiedustelu Scanialle Liite 2.

Hei! Teen opinnaytetyotd Kymenlaakson ammattikorkeakoulussa liittyen 2013 voimaan tul-
leen paatokseen maantieliikenteen kuljetuskaluston kokonaismassojen korottamisesta, ja
tarkoituksenani on selvittda minkalaisia muutoksia se kuljetuskalustolle aiheuttaa erilais-
ten rakenteiden osalta, ja kuinka paljon muutostyot keskimaarin kustantaisivat. Lisdksi olen
kiinnostunut mika on prosentuaalinen erotus vanhojen ja uusien mittojen mukaisilla ratkai-
suilla, kun molemmat valmistetaan alusta asti.

Olisin erittdin kiitollinen mikali saisin vastauksen teiltd seuraaviin kysymyksiin. Mainitsettehan
myds mikali, ette halua yrityksenne nimen ndkyvan opinnaytetyon julkisesti saatavilla olevas-
sa versiossa. Vastauksiin riittda arvio perusvarustelluista autoista.

¢ -Uuden 3-akselisen kuorma-auton alustan (500-600hv luokassa) keskimaarinen hin-
ta?

e Arvioidut muutostéiden kustannukset jos 3-akselinen alusta muutetaan 4-
akseliseksi (mukaanlukien jarrujen ja rungon muutostyot seka todistukset valmista-

jalta)?

e -Uuden 4-akselisen kuorma-auton alustan (500-600hv luokassa) keskimd&arinen hin-
ta?

Terveisin Jaakko Lintukangas




Sahkdpostitiedustelu EL-Kori Oy:lle Liite 3.

Hei! Teen opinnaytetyotd Kymenlaakson ammattikorkeakoulussa liittyen 2013 voimaan
tulleen paatokseen maantieliikenteen kuljetuskaluston kokonaismassojen korottamisesta,
ja tarkoituksenani on selvittda minkalaisia muutoksia se kuljetuskalustolle aiheuttaa eri-
laisten paallirakenteiden osalta, ja kuinka paljon muutosty6t keskimaarin kustantaisivat.
Lisaksi olen kiinnostunut mika on prosentuaalinen erotus vanhojen ja uusien mittojen
mukaisilla ratkaisuilla, kun molemmat valmistetaan alusta asti.

Olisin erittdin kiitollinen mikali saisin vastauksen teiltd seuraaviin kysymyksiin. Mainitset-
tehan myos mikali, ette halua yrityksenne nimen nakyvan opinndytetyon julkisesti saatavil-
la olevassa versiossa.

Erilaisten rakenteellisten ratkaisujen runsaasta maarasta johtuen, kysymyksiin riittaa vas-
taukseksi keskimaaraiset kustannusarviot perusmalleista.

e  Umpikorit

o Mika on esimerkiksi korimalli Rahti-Elli-kuormakorin hinta perusvaruste-
luin (ilman takalaitanostinta tai kylmalaitteita) ?

o Jos edellamainittu kori olisi 20cm korkeampi (kokonaiskorkeus 4.4m)
paljonko sen hinta tulisi olemaan?

Terveisin Jaakko Lintukangas




Séhkopostitiedustelu KOME Oy:lle Liite 4.

Hei! Teen opinnaytetyotd Kymenlaakson ammattikorkeakoulussa liittyen 2013 voimaan
tulleen paatokseen maantieliikenteen kuljetuskaluston kokonaismassojen korottamisesta,
ja tarkoituksenani on selvittdaa minkalaisia muutoksia se kuljetuskalustolle aiheuttaa erilais-
ten paallirakenteiden osalta, ja kuinka paljon muutostyot keskimaarin kustantaisivat. Lisdksi
olen kiinnostunut mika on prosentuaalinen erotus vanhojen ja uusien mittojen mukaisilla
ratkaisuilla, kun molemmat valmistetaan alusta asti.

Olisin erittain kiitollinen mikali saisin vastauksen teiltd seuraaviin kysymyksiin. Mainitsette-
han myods mikali, ette halua yrityksenne nimen nakyvan opinndytetyon julkisesti saatavilla
olevassa versiossa.

Erilaisten rakenteellisten ratkaisujen runsaasta maarasta johtuen, kysymyksiin riittaa vasta-
ukseksi keskimaaraiset kustannusarviot perusmalleista.

e Perdavaunu

o Muutostoiden kustannus jos 4-akseliseen perdvaunuun lisdtaan viides ak-
seli?

o 4-akselisen peravaunualustan hinta?

o 5-akselisen peravaunualustan hinta?

e Puunkuljetus

o Kustannus jos pankkoja 20 senttimetrilld kappaleelta (mikali edes mah-
dollista/jarkevad)

o Yhden vanhojen mittojen mukaisen pankon hinta, esim 2.85m korkeat?
Kokonaiskorkeus 4,2m

o Uuden +20cm pankon hinta, 3.05 korkeat? Kokonaiskorkeus 4,4m

Terveisin Jaakko Lintukangas




Séhkdopostitiedustelu Eurotank Oy:lle Liite 5.

Hei! Teen opinnadytetyota Kymenlaakson ammattikorkeakoulussa liittyen 2013 voimaan tul-
leen paatokseen maantieliikenteen kuljetuskaluston kokonaismassojen korottamisesta, ja
tarkoituksenani on selvittda minkalaisia muutoksia se kuljetuskalustolle aiheuttaa erilaisten
paallirakenteiden osalta, ja kuinka paljon muutostyot keskimaarin kustantaisivat. Lisaksi olen
kiinnostunut mika on prosentuaalinen erotus vanhojen ja uusien mittojen mukaisilla ratkai-
suilla, kun molemmat valmistetaan alusta asti.

Olisin erittain kiitollinen mikali saisin vastauksen teilta seuraaviin kysymyksiin. Mainitsette-
han myo6s mikali, ette halua yrityksenne nimen nakyvan opinnaytetyon julkisesti saatavilla
olevassa versiossa.

Erilaisten rakenteellisten ratkaisujen runsaasta maarasta johtuen, kysymyksiin riittaa vasta-
ukseksi keskimaaraiset kustannusarviot perusmalleista.

o Sdiliét ADR

o Onko mahdollista suurentaa saili6ita seitsemalla kuutiometrilld (20m3 ->
27m3) ? Jos on paljonko muutostyo tulisi keskimaarin kustantamaan?

o Uuden 20m3 s&ilion hinta?

o Uuden 27m3 siilion hinta?

Terveisin Jaakko Lintukangas




