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dated all the regulations into a single directive and simplified their wording.
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duced with the new regulations. These changes are then followed by a comprehensive analysis
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pose in the activities of authorities, manufacturers, and loading operators are evaluated.

The thesis is a research-based academic work, and the method used is a descriptive literature re-
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TERMIT

STF: Standard Tension Force, eli standardin mukainen kiristysvoima.

LC: Lyhenteelld ilmaistaan suurinta sallittua jannitysvoimaa. Lyhenne tulee sanoista Lashing Capa-

city, eli sidontakyky.

daN: dekanewton, voiman yksikko.

kN: kilonewton, voiman yksikko.

Kitkakerroin: Fysikaalinen suure, joka kuvaa kitkan suuruutta.

Intermodaalinen lastiyksikkd: Yhdessa kuljetusvalineessa tapahtuva ja vahintaan kahta eri kuljetus-

muotoa ja -vaihetta kasittava kuljetus.



1 JOHDANTO

Teollisuuden, liikenteen ja logistiikan alat ovat keskeisia yhteiskuntamme toiminnan kannalta, ja
niiden tehokas toiminta on olennaisen tarkeaa taloudellisen kehityksen ja arjen sujuvuuden kan-
nalta. Yksi naiden alojen keskeisistd ndkdkohdista on kuorman sidonta ja kuljetus, joka vaikuttaa
suoraan turvallisuuteen ja tehokkuuteen. Tdman seurauksena kuorman sidontasdannokset ovat
elintarkeitd, ja niiden jatkuvaa tarkistamista ja paivittamista pidetaan valttamattomana, jotta ne vas-

taisivat alan kehittyvia tarpeita ja turvallisuusstandardeja.

Tassa tutkimuksessa kasittelen kuorman sidonnan saannodsten viimeaikaista muutosta ja sen vai-
kutuksia kuljettajan, valvovan viranomaisen ja valmistajan osalta. Tutkin syita naiden saanndsten
paivitykselle, keskeisia muutoksia, joita ne ovat tuoneet mukanaan, seka niiden odotettuja vaiku-

tuksia alan toimijoihin.

Ensinnakin tarkastelen taustalla vaikuttavia tekijoita, jotka ovat johtaneet kuorman sidonnan saan-
ndsten uudelleenarviointiin. Nykyaan logistiikkakuljetuksessa pyritdan nopeuteen ja tehokkuuteen,
mika on synnyttanyt tarpeen lisata turvallisuutta seka paivittaa ja optimoida kuorman sidonnan kay-
tantéja. Samalla uudet teknologiat ja materiaalit ovat avanneet ovia innovatiivisille ratkaisuille, jotka

ansaitsevat huomiota saantojen paivittdmisessa.

Seuraavaksi keskityn tarkastelemaan tarkeimpia muutoksia, joita uudet kuorman sidonnan saan-
nokset ovat tuoneet tullessaan. Naihin muutoksiin kuuluu esimerkiksi paivitetyt suositukset vali-
neista, uudet painorajat ja sidontavalineiden standardit seka entista tiukemmat tarkastusprosessit.
Nama muutokset vaikuttavat suoraan yritysten toimintatapoihin ja vaativat mahdollisesti investoin-

teja uusiin valineisiin ja koulutukseen.

Viimeisimpana arvioin, miten nama saantdmuutokset vaikuttavat alan toimijoihin. Vaikka aluksi
saattaa olla haasteita sopeutua uusiin kaytantéihin, on odotettavissa, ettd nama muutokset tuovat
pitkalla aikavalilla positiivisia tuloksia. Parantunut kuorman sidonta lisaa lilkkenteen turvallisuutta ja
vahentaa riskeja, mika puolestaan voi parantaa yritysten mainetta vastuullisina toimijoina, seka va-

hentaa liikkenneonnettomuuksia.

Kaiken kaikkiaan tama tutkimus antaa kattavan yleiskuvan kuorman sidonnan saannosten viimeai-
kaisista muutoksista ja niiden vaikutuksista. On selvaa, ettd nama muutokset heijastavat pyrki-
mysta vastata alan muuttuviin tarpeisiin ja samalla edistaa turvallisuutta, tehokkuutta ja kestavyytta

kuljetusalalla.



2 AIHE JA TUTKIMUSKYSYMYKSET

Taman opinnaytetydn tarkoituksena on tarkastella raskaan liikenteen kuorman varmistamiseen liit-
tyvia lakeja, sdanndksia ja maarayksia. Tydssa on tarkoitus tuoda esille, millaisia muutoksia kuor-
man varmistaminen on kokenut uusimpien lakiuudistusten my6ta. Ty6 on suunnattu paaosin polii-

seille, joiden tyotehtaviin raskaan liikenteen valvonta liittyy seka muille aiheesta kiinnostuneille.

Tieliikennelain uudistus muutti kuormaussaanndksia. Maarayksista tehtiin enemman kansainvali-
sid. Tyon tavoitteena on esitelld kuorman sidontaan liittyvia sdanndksia ja ominaisuuksia siten, etta
lukija pystyy ymmartamaan, miten sdadokset ovat muuttuneet. Tavoitteeseen pyrin paasemaan

vastaamalla seuraaviin tutkimuskysymyksiin:

1. Mitd kuormauksesta saadetaan?
2. Missa kuormauksesta saadettiin ennen ja missa nykyaan?

3. Kuinka saadokset ovat muuttuneet?



3 TOTEUTTAMINEN

3.1 Kirjallisuuskatsaus

Kirjallisuuskatsaus on hallintotieteellinen metodi ja tutkimustekniikka, joka on kvalitatiivisen ja kvan-
titatiivisen metodien yhdistelma, ns. mixed method. Kirjallisuuskatsauksessa tutkitaan jo tehtyja tut-
kimuksia, eli tehdaan "tutkimusta tutkimuksesta’. Kaytanndssa tama tarkoittaa sita, ettad kootaan tut-
kimusten tuloksia, ja ne ovat perusta uusille tutkimustuloksille. (Salminen 2011, 1,4.) Kirjallisuus-
katsauksen avulla on tarkoitus tiivistda alkuperaisten tutkimusten ja olemassa oleva, olennainen,
tieto seka tehda keskeiset johtopaatdkset ennalta maaritettyihin tutkimuskysymyksiin. Katsauksen

tavoitteena on kriittisesti tarkasteltu synteesi, kokonaiskuva. (Vilkka 2023.)

Kirjallisuuskatsauksen, ja kaikkien muiden metodien, on taytettava yleiset vaatimukset, mitka on
asetettu tieteelliselle kirjoittamiselle. Naita ovat esimerkiksi julkisuus, objektiivisuus, kriittisyys ja it-
sekorjaavuus. Tutkimuksen tuloksien tulee olla julkisia. ltsekorjautuvuus tarkoittaa, etta tutkimuk-

sen virheet ja puutteet voidaan poistaa uusilla tutkimuksilla. (Salminen 2011, 1.)

Kirjallisuuskatsauksen tekemiselle voi olla monta eri perustetta. Kirjallisuuskatsaus voi kehittaa ole-
massa olevaa teoriaa, seka rakentaa myos uutta teoriaa. Kirjallisuuskatsaus on myds hyva tyokalu
arvioida teoriaa. Katsauksella voidaan myo6s rakentaa kokonaiskuva tietysta asiakokonaisuudesta.

Kirjallisuuskatsauksella voidaan myds pyrkia tunnistamaan ongelmia, seka se antaa myos mahdol-

lisuuden kuvata tietyn teorian kehitysta historiallisesti. (Salminen 2011, 3.)

Kirjallisuuskatsaus voidaan jakaa kolmeen eri tyyppiin, kuvaileva kirjallisuuskatsaus, systemaatti-
nen Kirjallisuuskatsaus ja meta-analyysi. Kuvaileva kirjallisuuskatsaus on yleisin kaytetty katsauk-
sen perustyyppi. Se on yleiskatsaus ilman tiukkoja ja tarkkoja sdantja, ja se mahdollistaa laajan
aineiston kayton, eika aineiston valintaa raajaa metodiset sdannoét. Systemaattinen kirjallisuuskat-
saus on tiivistelma tietyn aihealueen olemassa olevien tutkimusten sisallésta. Sen avulla kartoite-
taan ja nostetaan esiin mielenkiintoisia ja tarkeita tutkimuksia. Meta-analyysi on haastavin kirjalli-
suuskatsauksen muoto. Sen avulla pyritdan yhtenaistdmaan olemassa olevaa tutkimustietoa. (Sal-
minen 2011, 6, 9, 14.)

Tahan tyohon valitsin kuvailevan kirjallisuuskatsauksen narratiivisella tyylilla, koska sen avulla pys-
tytaan antamaan laaja kuva tutkittavasta aiheesta, ja kuvailemaan aiheen historiaa ja kehityskul-
kua. My0s tutkimuskysymykset voidaan pitaa valjempina kuvailevassa kirjallisuuskatsauksessa, jos

verrataan systemaattiseen kirjallisuuskatsaukseen tai meta-analyysiin. (Salminen 2011, 6, 7.)



3.2 Tiedonkeruu

Aloitin tiedonkeruun etsimalla lakisdannokset tutkittavasta aiheesta. Uusien saanndsten |6ytaminen
oli verrattain helppoa, silla niihin oli osittain tutustuttu jo opiskeluaikana. Vanhojen saanndsten 16y-
taminen oli haastavampi tehtava, mutta yhdistelemalld muiden aineistojen lahteita, uskoin 16y-

taneeni kaikki aihetta koskettavat sadnnokset.

Kuormauksesta ja sen varmistamisesta on kirjoitettu paljon erilaisia oppaita, joista sai kerattya pal-
jon tietoa oikeaoppisesta kuorman varmistamisesta ja valineistosta. Lisaksi aihetta sivuavia opin-
naytetoita on tehty paljon logistiikka-alan oppilaitoksissa. Niiden avulla 16ysi entisestdan parempia

aihetta koskettavia lahteita.

Pyrin hankkimaan mahdollisimman paljon sdantelya tukevaa kirjallisuutta, kuten sdanndsten perus-
telumuistioita, kuormansidonta oppaita ja erilaisia kansainvalisia standardeja. Aineistoon tutustumi-
nen vei minulta paljon aikaa, silla aikaisempaa kosketusta aihealueeseen minulla ei ollut. Loysin

tueksi lisaksi kansainvalista materiaalia aiheesta.
3.3 Haasteet

Varhaisessa vaiheessa ongelmaksi muodostui nykyisen saantelyn tukeutuminen kansainvalisiin
standardeihin. Standardit ovat lisenssilla suojattua materiaalia, eika niita ole helppo 16ytaa kaytetta-
vaksi ilmaiseksi. Materiaaliin tutustuessani huomasin nopeasti, etta tietoudessani oli aukkoja saan-
ndksissa esiintyvien standardien puuttumisen vuoksi. Sain kuitenkin kayttééni tydhoén vaadittavat

standardit, joka poisti ongelman.

Myos tyon laajeneminen esiintyi ongelmaksi kirjoittamisen alkamisen jalkeen. Varhaisessa vai-
heessa piti alkaa pohtimaan, millaiset rajaukset aion tydlleni tehda, silla aiheesta on kirjoitettu to-
della paljon, ja kaikenlaista kalustoa on loputtomasti. Rajasin tyon tarkoituksella mielestani olennai-
simpiin muutoksiin lakipykalissa, koska mielestani se oli tarkoituksenmukaisinta. Laajempi kasittely
olisi aiheuttanut tydlle loputtoman sivumaaran. Lisaksi lakimuutoksesta on viela niin vahan aikaa,

etta uusien maarayksien suorat vaikutukset liikenneturvallisuuteen eivat ole viela tulleet esiin.



4 YLEISESTI KUORMAUKSESTA JA KUORMAN VARMISTAMISESTA

4.1 Kuormauksen perusteita

Suomessa kuormauksesta, kuorman sijoittamisesta ja kuorman varmistamisesta maarataan Tielii-

kennelaissa. Tieliikennelaissa on maaratty yleisia kuormaussaannoksia seuraavanlaisesti:

Ajoneuvo tulee kuormata siten, ettd mikdan valmistajan asettama massa ei ylity ajettaessa. Ajo-
neuvo tulee kuormata siten, ettd kuorma ei sivusuunnassa ulotu ajoneuvon korin tai kuormatilan
ulkopuolelle, ellei toisin maarata. Ajoneuvossa oleva vaihtokuormakori on kuormaa. Vaihtokuorma-
kori saa ylittda ajoneuvon leveyden, jos muuten pysytadan ajoneuvolle sallitun leveyden rajoissa.
Tallaisessa tapauksessa ajoneuvon etu- ja takavalaisimet on asennettava siten, etta valaisimen
sivusuuntaista etaisyytta ajoneuvon reunasta koskevat vaatimukset tayttyvat myos vaihtokuorma-
korin leveimmasta kohdasta mitattuna. (Tieliikennelaki 729/2018 107 § 1, 2 mom.)

Lisaksi Tieliikennelaissa maarataan, etta ajoneuvo ja raitiovaunu on kuormattava siten, ettei
kuorma voi vaarantaa henkil6a, vahingoittaa omaisuutta, laahata maata, pudota tielle, polyta hairit-
sevasti tai aiheuttaa muuta siihen verrattavaa haittaa eika synnyttaa tarpeetonta melua (Tieliiken-
nelaki 729/2018 6 § 2 mom.)

Ajoneuvo tulee kuormata siten, ettd sen suurimpia sallittuja mittoja ei yliteta, eika akselipainoa tai
kokonaispainoa tule ylittda. Kuormauksessa tulee myos ottaa huomioon vahimmaisakselikuormi-
tus, jotta voidaan varmistua ajoneuvon riittdvasta vakaudesta, ohjautuvuudesta ja jarrutustehosta.
Kuorma tulee sijoittaa ajoneuvoon siten, etta se ei voi aiheuttaa vaaraa henkildille, esineille tai se ei

voi liikkua ajoneuvon paalla tai sieltd pois. (Eurooppalaisia parhaita toimintatapoja.)

Tieliikennelaissa on myds maaratty kuorman sijoittamisesta kuormatilaan. Tieliikennelain mukaan
kuorman on oltava mahdollisimman matala ja yhtendinen kokonaisuus. Kuorman painopisteen pi-
taa olla niin alhaalla kuin mahdollista ja Iahelld ajoneuvon pituussuuntaista keskiviivaa. Vetoajoneu-
von ja useamman peravaunun muodostamassa yhdistelmassa kuorma pitaa sijoittaa mahdollisim-
man eteen huomioiden koko yhdistelman koko. Ajoneuvoa ei saa kuormata siten, etta painopiste

on korkeammalla kuin on teknisesti sallittu. (Tieliikennelaki 729/2018 108 § 1 mom.)

Kuorman sijoittamisessa kuormatilaan tulee huomioida painopisteen oikea sijoittaminen. Painopiste
tulee sijoittaa siten, etta ohjautuvuuden ja jarrutustehon edellyttamat akselikuormat tayttyvat. Ajo-
neuvoille saattaa olla luotu kuvaaja, joka esittaa sallitun hyotykuorman painopisteen pitkittaissijain-
nin funktiona. Kuvassa 1 esimerkki kuormajakaumakuvaajasta. Yleensa enimmaishyotykuormaa
voidaan hyddyntaa vain, kun painopiste sijoittuu kapealle alueelle noin puolivaliin kuormatilan pi-

tuussuunnassa. Kun kuorma jakautuu ajoneuvolle tarkoitetun kuormajakaumakuvaajan mukaan, on
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helpompi varmistaa, ettd suurimmat sallitut akselikuormat eivat ylity. (Eurooppalaisia parhaita toi-

mintatapoja.)

Distance of cargo CoG from the front wall [m]
0 1 2 3 4 5 6 7 8

Cargo mass [t]

oM RO o

Kuva 1. Kuormajakaumakuvaaja kaksiakselisesta kuorma-autosta. (Eurooppalaisia parhaita toimin-

tatapoja.)
4.2 Kuorman varmistaminen

Tieliikennelaissa maarataan kuorman varmistamisesta; ajoneuvon kuorma ei saa siirtya siten, etta
se voi haitata ajoneuvon liikenneturvallista kaytt6a. Kuorman on pysyttava kuormakorissa ja ajo-
neuvossa paikoillaan kaikissa mahdollisissa kiihdytyksissa ja jarrutuksissa seka kaarteissa ajetta-
essa. (Tieliikennelaki 729/2018 109 § 1 mom.)

Kuorma tulee varmistaa kayttamalla tuentaa, sitomista, lukitsemista ja peittdmista (Tieliikennelaki
729/2018 109 § 2mom.).

Kuorman varmistuksen lujuutta maaritettdessa saa ottaa kitkavoiman tarjoaman pidatyskyvyn huo-
mioon. Kuormakorin pohjan ja kuorman valisen kitkavoiman tarjoaman pidatyskyvyn saa kuitenkin
ottaa huomioon vain, kun kuorman liikkkuminen tarinan vaikutuksesta kuormakoriin ndhden on es-

tetty sitomalla, tukemalla tai muulla vastaavalla tavalla. (Tieliikennelaki 729/2018 109 § 3 mom.)

Kuorma on suojattava kuormapeitteelld, jos on vaara, ettd kuorma poélyaa tai varisee tielle ajovii-
man vaikutuksesta (Tieliikennelaki 729/2018 109 § 4 mom.).

Kuljetuksen aikana kuormaa on estettava liukumasta, kallistumasta, vierimasta, siirtymasta, muut-
tamasta huomattavasti muotoaan tai kdantymasta mihinkaan suuntaan. Lahtokohtaisesti tama tu-
lee estaa kayttamalla lukintaa, tuentaa, sidontaa tai naiden yhdistelmaa. Kuorman oikeaoppinen
varmistaminen suojaa ajoneuvoa, lastaavia, purkavia ja ajavia henkil6ita, kuin myds muita tienkayt-
tajia, kuten jalankulkijoita. Oikeaoppinen varmistaminen turvaa myds kuorman siirtymisen ehjana

kohteeseen. (Eurooppalaisia parhaita toimintatapoja.)



Tieliikennelain 109 § 1 momentissa on sanottu, ettd kuorman on pysyttava paikoillaan kaikissa
mahdollisissa liikennetilanteissa. Sanamuoto momentissa on ehdoton, ja se pitaa sisallaan myds

kovat jarrutukset ja vaistoliikkeet. (Metsatrans.)

Kuorman varmistamisen riittavyys voidaan arvioida erilaisilla laskentakaavoilla. Laskentakaavojen
avulla voidaan paattaa tarvittavien sidosten maara. Kuitenkin kaikki mahdolliset laskelmat on teh-
tava standardin EN 12195-1:2010 mukaan. Vaihtoehtoisesti kuorman kiinnitys voidaan testata

standardin EN 12195-1:2010 ohjeen mukaisesti. (Eurooppalaisia parhaita toimintatapoja.)

Standardien tuleminen saantelyyn vaatii my0s tietoutta valvojalta. Valvojan tulee tuntea standardit
ja niiden asettamat vaatimukset esimerkiksi sidontavalineille ja kiinnityspisteille, seka tuntemusta
merkinndista ja rakenteista. Valvojalta vaaditaan myds kykya kayttaa erilaisia laskentaohjelmia ja
muita apuvalineita, mita sidontavoimien maarittamiseksi kaytetaan valvontatilanteessa. (Poliisin ke-

hittdmissuunnitelma.)
4.3 Kuormakori

Kuormakori on ajoneuvoon kiinteasti asennettu tai helposti irrotettava ja samalla vaihdettava avo-
nainen kuormalava tai umpinainen kuormakori, sailid, kontti tai muu vastaava, mihin sijoitetaan kul-

jetettava tavara. Kuorma sijoitetaan kuormakorin kuormatilaan. (Traficom maarays.)

Kuormakorit voi jaotella kolmeen kategoriaan. Kiintedan kuormakoriin, vaihtokuormakoriin ja meri-
konttiin. Kiinted kuormakori on kiinteasti asennettu ajoneuvon alustaa, eika ole irrotettavissa. Vaih-
tokuormakori on kontti tai muu kuormakori, joka on erillinen kuljetus- ja varastoyksikko ja se voi-
daan vaihtaa ajoneuvoon asennetun laitteiston avulla. Merikontti on standardin ISO 1496 mukainen

ISO-rahtikontti, jonka kiinnitystapa poikkeaa hieman vaihtokuormakorista. (Traficom maarays.)

Ajoneuvoon kiinnitettava, ja helposti vaihdettava vaihtokuormakori on kuormaa ja sitd koskee kuor-
maussaadokset vastaavasti kuin muutakin kappaletavarakuormaa. Ajoneuvossa oleva vaihtokuor-
makori saa ylittda ajoneuvon leveyden, jos leveys pysyy sallitussa rajoissa. (Rekkojen kayttosaan-

not.)

Vaihtokorin takaylityksessa tulee huomata ajoneuvon kaantyvyys. Jos ajoneuvo ei tayta 12,5 m
ympyran mukaista kaantyvyytta, takaylistys vaihtokuormakorilla saa olla 2 metria. Jos ajoneuvon
kaantyvyys tayttaa vaan 120 asteen kaantyvyyden, vaihtokuormakorin takaylitys saa olla vain yh-

den metrin. (Rekkojen kayttdsdannot.)

Kiinteille kuormakoreille ja vaihtokuormakoreille on esitetty rakenteellisia vaatimuksia eurooppalai-

sissa standardeissa. EN 12642, EN 12640 ja EN 283 maarittelee kuormakorien seinien lujuuksia.



Kuormakorit rakennetaan tietyn standardin mukaisesti. Kuvassa 2 ryhmitelty lujuusvaatimuksia

standardien ja kuljetusyksikdn materiaalin mukaisesti. (International guidelines.)

UMPIKORILLINEN LAVAPERAVAUNU VERHOKAPELLIPERA-
AJONEUVOD (SARANOIDUT LAIDAT) VAUNU
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S F o, = 40% of
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Kuva 2. Kuljetusyksikoiden lujuusvaatimuksia seindmateriaalin mukaan standardilla EN 12642 L ja

EN 12642 XL. (Eurooppalaisia parhaita toimintatapoja.)
4.3.1 Sivuseinat

Kuormakorien seinat voivat olla kovakylkiset tai verhokapellit, joka on tehty pehmeasta ja jousta-
vasta materiaalista. Kuormakorit voidaan jakaa kolmeen eri kategoriaan seinien kestavyyden pe-

rusteella. (International guidelines.)

Standardin EN 12642 L mukaan rakennetun kuormakorin sivuseinien lujuus tulee kestaa voima,
joka vastaa 30 % hyoétykuormasta, kun kuorma on tuettu tasaisesti seinda vasten koko leveydelta
ja korkeudelta. Standardille suunniteltu sivuttaiskiihtyvyys on 0.5 g. Sivuseinat ovat riittdvan vahvat
kestdmaan sivuttaissuuntaiset voimat, jos kitkakerroin on vahintdan 0.2 y. Standardin maarittelema
kestavyys koskee ainoastaan kovakylkistd kuormatilaa. Standardin mukaan verhokapelli on ainoas-
taan saasuoja, jolloin kuorman sivuttaissuuntainen liike tulee estda muilla keinoin, eli sidonnoilla.

(International guidelines.)



Standardin EN 12642 XL mukaan rakennetun kuormakorin sivuseinien lujuus tulee kestaa voima,
joka vastaa 40 % hyodtykuormasta, kun kuorma on tuettu tasaisesti koko seinan leveydeltd, ja mak-
simissaan 75 % korkeudelle koko seinan korkeudesta. Suunnittelukiihtyvyys sivuttaissuunnassa
0.5 g. Sivuseinat ovat riittavan vahvat kestamaan sivuttaissuuntaiset voimat kitkakertoimen ollessa
vahintdan 0.1 y. Huomattavaa on, etta standardin maarittelema lujuus koskee molempia seinatyyp-

peja. (International guidelines.)

Kolmas luokka on sivuseinat, jolla ei ole kestavyytta. Tallaisella kuormakorilla kuljettaessa koko si-

vuttaissuuntainen liike pitda estaa sidonnoilla. (International guidelines.)
4.3.2 Etuseina

Standardin EN 12642 L mukaan rakennetun kuormakorin etuseinan lujuus tulee kestaa 40 % ajo-
neuvon hydétykuormasta, kun kuorma on lastattu tasaisesti sité vasten koko leveydelta ja korkeu-
delta. Kuitenkin, jos ajoneuvon hydtykuorma on yli 12,5 tonnia, on vaatimus laskettu 5 tonniin. Tal-
16in suurin sallittu massa, jonka voi tukea kuormakorin etuseindan, huomioiden kitkakerroin, voi-

daan lukea erillisesta taulukosta (taulukko 1). Jos massa vylittyy, tulee kayttdad muita varmistusme-

netelmia lisaksi. (International guidelines.)

Friction factor Load weight possible
H to block against the
headboard in forward
direction (tonne)

0.15 7.8
0.20 8.4
0.25 9.2
0.30 101
0.35 1.3
0.40 12.7
0.45 14.5
0.50 16.9
0.55 203
0.60 254

Taulukko 1. Suurin sallittu massa etuseinda vasten huomioiden kitkakerroin, EN 12195-1:2010 mu-
kaiset. (International guidelines.)

Standardin EN 12642 XL mukaan rakennetun kuormakorin etuseinan lujuudelle voidaan laskea 50
% ajoneuvon hydtykuormasta, kun kuorma on lastattu koko leveydelta ja 75 % korkeudelle maksimi
korkeudesta. Standardille suunniteltu kiihtyvyys menosuuntaan on 0.8 g. Jos kitkakerroin on vahin-
téan 0.3 p, niin etuseindan voi tukea 100 % hydtykuormasta. Jos ajoneuvossa ei ole etuseinaa tai
10



kuorma ei ole tuettu taysin seinaa vasten, tulee kuorman liikkkuminen eteenpain estaa muilla tavoin.

(International guidelines.)
4.3.3 Takaseina

Standardin EN 12642 L mukaan rakennetun kuormakorin takaseinan lujuus kestaa 25 % hyoty-
kuormasta, kun kuorma on tasaisesti tuettu koko seinan leveydelta ja korkeudelta. Ajoneuvolla,
jonka kuorma on yli 12.5 tonnia, lujuuden vaatimus on rajattu 3,1 tonniin. Talléin suurin sallittu
massa, jonka voi tukea kuormakorin takaseinaan, huomioiden kitkakerroin, voidaan lukea erillisesta
taulukosta (taulukko 2). Jos massa ylittyy, tulee kayttda muita varmistusmenetelmia lisaksi. (Inter-

national guidelines.)

Friction factor Load weight possible to
¥ block against
the rear wall in towards
the rear direction
(tonne)
0.15 9.0
0.20 10.5
0.25 12.6
0.30 15.8
0.35 21.0 o
0.40 31.6

Taulukko 2. Suurin massa takaseinaa vasten huomioiden kitkakerroin, EN 12195-1:2010 mukaiset.

(International guidelines.)

Standardin EN 12642 XL mukaan rakennetun kuormakorin takaseinan lujuus kestaa 30 % hydty-
kuormasta, kun kuorma on tasaisesti tuettu koko seinan leveydelta ja 75 % korkeuteen maksimi
korkeudesta. Standardille suunniteltu kiihtyvyys takasuuntaan on 0.5 g. Jos kitkakerroin on vahin-
tédan 0.2 p, niin takaseinaan voi tukea 100 % hyoétykuormasta. Jos kuormaa kuljetetaan kuormako-
rissa, minka takaseinassa ei ole lujuutta tai kuorma ei ole tuettu tukevasti sité vasten, tulee kuor-

man liikkuminen takasuuntaan estaa muilla keinoin. (International guidelines.)
4.3.4 Kontti

ISO-rahtikontti eroaa muista kuormakoreista siten, ettéd ne on suunniteltu mannerten valiseen meri-
likenteeseen, joten niita saatelevat standardit ovat kansainvalisia (ISO 886:2020). Kontti on tarkoi-
tettu toistuvaan kayttdon, ja se on suunniteltu niin, ettd se on siirrettavissa helposti kuljetusvali-

neesta toiseen ilman kuorman tyhjentamista valissa (Logistiikan maailma).
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Kontteja on suunniteltu erilaisia ja erikokoisia, joita voi hyddyntaa erilaisissa kuljetuksissa (Logistii-
kan maailma). ISO-standardissa on maaritelty omat kestavyyden, jotka poikkeavat hieman kiinteita-
ja vaihtokuormakoreja saatelevistad Euroopan Unionin standardeista. ISO-standardin mukaan kon-
tin etu- ja takaseinan tulee kestaa sisaista kuormitusta, joka vastaa 40 % tasaisesti koko paatysei-
nan pinta-alalle jakautuneesta kuorman enimmaispainosta. Vastaavasti standardin mukaan sivu-
seinien tulee kestaa sisaista kuormitusta, joka vastaa 60 % koko seinan pinta-alalle jakautuneesta

kuorman enimmaispainosta. (Eurooppalaisia parhaita toimintatapoja.)

ISO-rahtikonttien lukituslaitteet ovat yksinkertaisia mekaanisia laitteita, jotka ovat samalaisia maail-
manlaajuisesti, joten niiden osalta ei ole asetettu kansallisia vaatimuksia. Kontti kiinnitetdan aina

neljaan lukituslaitteeseen. Ajoneuvoilta ei ole tarpeen vaatia lukituslaitteita, jotka kestavat suurem-
man massa, mitd merilikenteessa sallitaan. (Traficom perustelumuistio.) Kontin paikallaan pysymi-
sen saa vaihtoehtoisesti varmistaa myds sitomalla ja tukemalla siten, kuin standardissa EN 12195-

1:2010 maarataan (Traficom maarays).
4.4 Kuorman sitomisen valineet

Kuorma voidaan varmistaa kayttaen apuna sidonta ja tuentavalineita. Valintaa tehdessa tulee huo-
mioida kuorman koko, muoto ja laatu, sekad vaadittava sidontavoima. Kuorma vaikuttaa merkitta-
vasti oikean varmistamismenetelman valitsemisessa. Tasta syysta lastaus ja sidontatapa kannat-
taa suunnitella etukateen. Etukateen suunnittelulla varmistetaan myos, ettd oikeanlaisia sidontava-
lineita on myos tarpeeksi. Eri sidontavalineilla on erilaisia mekaanisia ominaisuuksia ja ne venyvat
ja joustavat eri lailla. Siita syysta erityyppisia sidontavalineita ei tule kayttda samassa kuormassa.

(Kuormansidonnan kasikirja.)

Kaikkien kuormanvarmistus tarvikkeiden kunto tulee tarkastaa saanndllisin valiajoin, eika vaurioitu-
nutta valinetta tule kayttaa. Kaikkia sidontavalineitd on myos kaytettava valmistajan ohjeistuksen

mukaan. (International guidelines.)
4.4.1 Sidontavyot

Hyvin yleisesti kaytetty kuormanvarmistus menetelma on sidontavyd. Se soveltuu kaytettavaksi
useisiin erilaisiin kuormiin. Omalla kiristimella varustettu vy6 on yksi- tai kaksiosainen. Vyon paissa
olevat lenkit kiinnitetdan kuormatilassa oleviin sidontapisteisiin, minka jalkeen vyo kiristetdan kiristi-

mella. (Kuormansidonnan kasikirja, International guidelines.)

Sidontavdille maaritetdan tiettyja ominaisuuksia ja vaatimuksia standardissa EN12195-2. Standar-

din mukaisissa sidontavoissa tulee olla merkintalipuke, missa kerrotaan sidontavyén ominaisuuk-
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sista (kuva 3). On erittdin suositeltavaa kayttaa standardin mukaisia sidontavéita kuorman varmis-

tamisessa. Kuitenkin kaikki sidontavyét ei ole tehty standardin mukaan, ja osaa sidontavdista ei ole
maaritelty standardissa. Sellaisia sidontavéita kayttaessa tulisi huomioida, etta sidontavyén ominai-
suudet olisivat mahdollisimman samanlaiset, kuin standardoidun sidontavyén. (International guide-

lines.)

Breaking Load
4000kg
LC 1600 daN
SHF 50 daN / STF 400daN
100% POLYESTER
LGL 10m

NOT FOR LIFTING
IRU CIT
VAT N* XXXYYY-YYYY
2014
EN 12195-2

Kuva 3. Standardin EN 12195-2 mukainen lipukemerkinta. (International guidelines.)

Sidontavyot reagoivat erilaisesti kemiallisiin aineisiin. Polyesterista valmistettu sidontavyd menettaa
hieman lujuutta kastuessaan, mutta se on erittdin kestava kohtalaisen vahvoille hapoille, mutta voi
vaurioitua emaksista aineista. Polyamidista valmistettu sidontavy® voi menettaa jopa 15 % lujuu-
desta kastuessaan, mutta se on erittain kestava emaksisille aineille. Kuitenkin kohtalaisen vahvat
hapot saattavat vaurioittaa kyseista materiaalia. Polypropeenia kaytetdaan kemiallisen kestavyyden
vaatimuksen ollessa tarkea. Sidontavydssa kaytetty materiaali tulee my6s merkita sidontavyon li-
pukkeeseen standardin EN 12195-2 mukaisesti. (International guidelines) Toinen tarked merkinta
lipukkeessa on STF-arvo, joka kertoo vydn kiristysvoiman, kun rataslukko on kiristetty normaaliin
kasikireyteen ja sidontavyd on kiristetty lineaarisesti kahden pisteen valille. (Eurooppalaisia par-

haita toimintatapoja.)

Uuden Tieliikennelain my6ta tullut Traficomin maarays kuormakoreista ja kuorman varmistamisesta
huomioi myds sidontavy6t, missa ei ole standardin mukaisia lujuusmerkintéja. Traficomin uudessa
maarayksessa katsotaan sidontavoiden leveyden maarittavan niiden LC-arvon seuraavan taulukon
mukaisesti (taulukko 3). Jos kuorman varmistamiselta edellytetdan suurempia voimia, kun taulu-

kossa on esitetty, tulee kuormansidontavalineen olla standardin mukainen. (Traficom maarays.)
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Leveys LC-arvo

25 mm 300 daN
35 mm 500 daN
50 mm 800 daN

Taulukko 3. Standardisoimattomalle sidontavyoélle laskettava kestavyys Traficomin maarayksen

mukaan. (Traficom maarays.)
4.4.2 Kettingit

Standardissa EN 12195-3 saadetaan kettingeista, mita voidaan kayttda kuormansidonnassa maan-
tieliikenteessa. Kettingit soveltuvat erittdin hyvin kuorman kiinnityspisteiden ja ajoneuvon kuorman-
sidontapisteen yhdistamiseen silloin, kun kettinki ei kosketa muita kohtia. Yleensa kettingit ovat ajo-
neuvoon tai lastiin kiinnitettavia erityisia koukkuja tai renkaita. Niiden lisaksi kettingeissa on usein
kiristin, minkad avulla kettinki kiristetdan vaadittuun kireyteen. Standardin EN 12195-3 mukaan ket-
tingeissa tulee olla itsessaan laite, mika estaa itsestaan I6ystymisen. Kettingeissa tulee myds olla

merkinta LC-arvosta. (Eurooppalaisia parhaita toimintatapoja.)
4.4.3 Kitkaa lisaavat tarvikkeet

Sijoittamalla erilaista materiaalia kuorman ja kuormakorin alustan valille voidaan lisata kitkaa. Ylei-
simpia kitkaa lisdavia materiaaleja ovat pinnoitteet, kangasmatot, kumimatot ja liukuestematot.
Niitd voidaan sijoittaa myds kuorman eri kerrosten valiin kitkaa lisddmaan. Ne voivat olla irrallisia,
kiinni kuormakorin alustassa tai lastin mukana. Kitkaa lisdavia materiaaleja voi kayttda yhdessa

muiden kuormanvarmistus menetelmien kanssa. (Eurooppalaisia parhaita toimintatapoja.)

Kitkaa lisaamalla voidaan parantaa kuorman paikallaan pysymista. Kayttamalla esimerkiksi kumi-
mattoja kuormatilan lattialla, voidaan hyodyntaa korkeampaa kitkakerrointa laskiessa vaadittavan
sidonnan maaraa. Kitkakertoimia méaaritellaan standardissa EN 12195-1:2010, seka Traficomin uu-

dessa maarayksessa. (Eurooppalaisia parhaita toimintatapoja.)
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4.4.4 Tuenta

Kuorman paikalla pitamiseksi voidaan kayttda kuorman tuentaa. Niita voi olla lattiaan asennettavat
pylvaat, lattian ja katon valiin asennettavia tankoja tai erilaisia pukkeja. Uuden Traficomin maarayk-
sen mukaan kaytettaviin tuentavalineisiin tulee merkita valineiden suurin sallittu kuormitus. (Tra-

ficom maarays.)

Toisena tuennan tyylina voidaan pitaa taytemateriaaleja. Kuorman toimiva varmistaminen tuennan
avulla vaatii, ettad pakkaukset ovat tiiviisti kuormatilassa. Jos lasti ei tayta tyhjaa tilaa kuormatilasta,
on valit taytettava muulla materiaalilla, jonka avulla syntyy toimiva tuenta. Mahdollisia taytemateri-
aaleja ovat esimerkiksi EUR-kuormalavat ja ahtaussakit. Ahtaussakit ovat ilmalla taytettavia sak-
keja, mitkd asetetaan tyhjana paikalleen ja taytetdan paineilmalla. Ahtaussakkeja saa kuitenkin

kayttda ainoastaan jaykkia pintoja vasten. (Eurooppalaisia parhaita toimintatapoja.)

Kuorman tukeminen seinia vasten on myos yleinen tapa kuormata. Kuitenkin seiniin tuenta on
mahdollista ainoastaan silloin, kun seinien lujuus on tiedossa ja se on merkitty kuormatilaan. (Tra-

ficom perustelumuistio.)
4.4.5 Peitteet

Tietynlaisten kuormien kanssa kuorman varmistaminen on helpoin toteuttaa verkoilla tai peitteilla.
Verkkoja voidaan valmistaa esimerkiksi sidontavoista, erilaisista kuitukdysista tai terasvaijerista.

Kdysista tai nuorasta tehtyja verkkoja voi kayttaa ensisijaisena kuormanvarmistus menetelmana,
milla kuorma kiinnitetdan. Verkkojen tehoa voidaan arvioida standardin EN 12195-1 suorasidonta

tai kitkasidonta kaavoilla. (Eurooppalaisia parhaita toimintatapoja.)

Avolava mallisissa kuormakoreissa voidaan kayttaa kevytta verkkoa kuorman peittamiseksi, jos
peitetta ei tarvita lastin laadun vuoksi. Tallin tulee varmistua, etta verkko on varmasti ehka, eika
vaurioita tai rispaantumia ole havaittavissa. Kayttaessa verkkoa tallaisessa tilanteessa tulee huomi-
oida, etta verkon silmakoko on pienempi kuin lastin pienin osa. (Eurooppalaisia parhaita toimintata-
poja.) Peitteisiin, joita kadytetddn kuorman varmistamiseen, tulee merkata niiden LC-arvot (Traficom

maarays).
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5 NORMISTON HISTORIA

5.1 Vanha normisto

Ennen kuormaussaanndkset olivat kansallista lainsdadantda. Sdannokset perustuivat silloiseen tie-
likennelakiin (267/1981). Kuitenkin Tieliikennelaissa maarattiin ainoastaan yleisen tason sdanndok-
sia ja periaatteita siita, kuinka ajoneuvo tulee kuormata ja kuinka kuorma varmistetaan. (Kuorman-
sidonnan kasikirja, Tieliikennelaki 267/1981.)

Kuorma-autojen ja niihin kytkettyjen yli 3500 kg painavien peravaunujen kuormakoreja, kuten myos
tallaisten ajoneuvojen kuormaamista ja kuorman kiinnittdmista koskettavia yksityiskohtaisempia
saannoOkset ovat aiemmin sisaltyneet ajoneuvojen kuormakoreista, kuormaamisesta ja kuorman
kiinnittamisesta annettuun Liikenneministerion paatdkseen (940/1982). Liséksi ajoneuvon kuor-
maamisesta on maaratty ennen ajoneuvojen kaytosta tiella annetussa asetuksessa (1257/1992).
(Traficom perustelumuistio.) Ajoneuvojen kaytosta tiella annettu asetus paivitettiin vuonna 1997
(Asetus 670/1997).

5.2 Vanhan normiston ongelmat

Vanha lainsaadanto on kirjoitettu 1980-luvun alkupuolella. Tuossa ajassa raskaiden ajoneuvojen
kuljetuskalusto ja koko on muuttunut merkittavasti, jolloin kuorman sidonnan ja varmistuksenkin tu-

lisi paivittya. Lisaksi tekniikan kehitys on lisannyt tarvetta sdanndsten paivittamiselle. (Metsatrans.)

Suomessa ajoneuvojen tekniset vaatimukset ovat pitkalti nojautuneet Yhdistyneiden kansakuntien
Euroopan talouskomission puitteissa vuonna 1958 tehtyyn moottoriajoneuvojen varusteiden ja
osien hyvaksymisehtojen yhdenmukaistamista ja hyvaksymisten vastavuoroista tunnustamista kos-

kevaan sopimukseen (SopS 70/1976), jo ennen liittymistd Euroopan Unioniin. (HE 119/2014.)

Ajoneuvosaanndsten maara ja kehitystahti ovat kasvaneet huomattavasti Euroopan Unioniin liitty-
misen jalkeen. Ajoneuvoalalla kehitystahti on nopeutunut tekniikan kehityksen ja monipuolistumi-

sen seurauksena, mika johtaa jatkuvaan sdanndsten paivitystarpeeseen. (HE 119/2014.)

Vanha saaddspohja on kadynyt hankalammaksi soveltaa vuosi vuodelta. Lisdksi vanhan tieliikenne-

lain (267/1981) kumoaminen aiheutti osittaisen sdaddéspohjan katoamisen alalla. (Metsatrans.)

Lisdksi EU-alueella on tullut voimaan muun muassa direktiivi 2014/47/EU, minka tarkoitus on ollut
yhtenaistaa teknisten tienvarsitarkastuksien vahimmaisvaatimuksia ja saantoéja EU-alueella
(Eurlex).
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Direktiivin pohjalta on luotu erilaisia standardeja, joissa esitetdan vaatimuksia muun muassa kuor-
man varmistamiseen tarkoitettuihin sidontavalineisiin, kiinnityspisteisiin ja sidontavoimien lasken-

taan (Eurooppalaisia parhaita toimintatapoja).

Lisaksi kansallisten saantéjen muutospainetta on lisannyt jo vuonna 2009 EU-alueella voimaan tul-
lut puitedirektiivi, joka koski peravaunujen hyvaksyntaa. Kyseinen direktiivi on laajentunut merkitta-
vasti my0s raskaisiin peravaunuihin. Kansainvaliset sdadannét pakottivat osittain miettimaan kan-

salliset saadannoét uudelleen. (Metsatrans.)
5.3 Uusi normisto

1.6.2020 tuli voimaan uusi tieliikennelaki (729/2018). Samalla se kumosi vanhan Tieliikennelain
(267/1981). Uudessa Tieliikennelaissa jatettiin Liikenne- ja Viestintavirasto Traficomin vastuulle
maarayksen antovelvollisuus tarvittaessa koskien kuorman varmistamista kaytettavista menetel-
mista ja ajotilanteisiin liittyvista hidastuvuuksien raja-arvoista. (Tieliikennelaki 729/2018, Traficom

perustelumuistio.)

Lisaksi tuolloin voimassa olleessa Ajoneuvolaissa (1090/2002) oli vastaavanlainen valtuutuksen
anto pykala, minkd mukaan Liikenne- ja Viestintavirasto Traficom antaa tarvittaessa maarayksen
koskien tavarankuljetukseen kaytettavien ajoneuvojen kuormakorien ja kuormatilojen tarkemmista
teknisista vaatimuksista, kuorman varmistamiseen kaytettavista kiinnityspisteista seka suojaraken-
teista ja kuorman sitomiseen ja varmistamiseen kaytettavista valineista. Sama valtuutus on huomi-

oitu uudessa Ajoneuvolaissa (82/2021). (Traficom perustelumuistio.)

Naiden valtuutuspykalien perusteella Liikenne- ja Viestintavirasto Traficom laati maarayksen
TRAFICOM/149639/03.04.03.00/2019 Tieliikenne: Kuormakorit ja kuorman varmistaminen, joka
korvasi Liikenneministerion paatdksen ajoneuvojen kuormakoreista, kuormaamisesta ja kuorman
kiinnittamisesta (940/1982). Uusi maarays tuli voimaan 1.4.2021. (Traficom perustelumuistio, Tra-

ficom maarays.)

Tieliikennelaissa maarataan yleiset periaatteet kuorman varmistamiselle. Traficomin maarayksen
tarkoitus on antaa tarkemmat tekniset vaatimukset kuorman sidonnalle, minka avulla tieliikennelain

antamat periaatteet toteutuvat. (Traficom julkaisu.)
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6 OLENNAISET MUUTOKSET NORMISTOSSA

Lakimuutosten my6ta normistossa on tapahtunut melko merkittavidkin muutoksia, jotka ovat aiheut-
taneet muutosta seka valmistajilla, kayttgjilla ja valvovien viranomaisten toiminnassa. Seuraavaksi

kasittelen mielestani oleellisimpia muutoksia normistossa.
6.1 Hallinnollinen muutos

Kuten edelld mainittiin, ennen kuormaussaanndksia annettiin vanhassa Tieliikennelaissa
(267/1981), ja tarkentavia maarayksia annettiin Liikenneministerion paatoksessa ja asetuksessa
ajoneuvojen kaytosta tielld (1257/92). Uuden Tieliikennelain jalkeen tarkentavien maaraysten anta-
minen asetettiin Liikenne- ja Viestintavirasto Traficomin vastuulle. Muutos tehtiin nykyaikaiseen
muotoon, missa laissa maarataan yleiset periaatteet, ja asiantuntijavirastolle annetaan maarayksen

anto oikeudet. (Metséatrans.)

Uudistuksen tavoitteena oli uudistaa ja selkeyttaa ajoneuvoja koskevien saanndsten ja maaraysten
antoa, seka siirtdd muiden ajoneuvojen kuin autojen ja niiden peravaunujen pitkalle teknisiin yksi-
tyiskohtiin menevat vaatimusten norminantovaltuuden Liikenne- ja Viestintavirasto Traficomille (HE
119/2014).

Norminantovaltuuksien siirtdmisen tavoitteena on ollut varmistaa ministerion resurssien oikea koh-
dentuminen ministerion tehtaviin ja tehostaa ajoneuvojen teknispainotteisten vaatimusten kehitta-
mista ja ajoneuvosaanndsten kansainvalisen kehityksen seuraamista siirtamalla kyseinen tehtava
Liikenne- ja Viestintavirasto Traficomille. Muutos selkeyttaa tehtavanjakoa ministerion ja Traficomin
valilla, seka valtetdaan paallekkaista tyéta, kun maaraysten valmistelu ja paivittdminen tulee uudel-
leen ajankohtaiseksi. (HE 119/2014.)

6.2 Kansainvaliset standardit

Vanhan Tieliikennelain aikaan kuormauksesta, kuormakorien rakenteesta ja sidontavalineista saa-
dettiin kansallisesti asetus tasolla. Nykydan Euroopan Unionissa on saadetty jasenmaita velvoitta-
via standardeja, jotka koskettavat alaa merkittavasti. Nykyaan esimerkiksi kuormakorien rakenteet
ja sidontavalineiden kestavyydet tulee olla standardien mukaan rakennettuja ja testattuja. Talla ta-
voitellaan saannosten harmonisointia ja samalla vahvistetaan koko unionin tieliikenneturvallisuutta.

(Eurooppalaisia parhaita toimintatapoja, HE 119/2014.)
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6.3 Sidontapisteet

Vanhassa Tieliikennelain aikaan voimassa olleessa Liikenneministerion paatoksessa saadeltiin

kuormakorissa olevien kiinnityspisteiden vahittaiset nimellislujuudet. Vahittaiset nimellislujuudet

maaritettiin seuraavan taulukon avulla (taulukko 4):

Ajoneuvon tai Lattiarakenteessa cleva
kuormakonn kantavuus  kiinnityspiste

glle 3,51 5 kM
3560t 10 kN
yliB01 20 kM

Umpinaisen kuormakorin
seinarakenteessa oleva kinnityspiste

2.5 kN
5,0 kN
5.0kN

Taulukko 4. Kiinnityspisteiden vahittainen nimellislujuus ajoneuvon tai kuormakorin kantavuuden

mukaan. (Liikenneministerion paatos.)

Uuden Tieliikennelain ja uusien maarayksien tullessa voimaan, siirryttiin standardien mukaisiin kiin-

nityspisteiden lujuuksiin. Nykyaan kiinnityspisteista maarataan standardissa EN 12640:2019, joka

maarittelee kiinnityspisteiden minimikapasiteetin seuraavan taulukon mukaan (taulukko 5).

Ajoneuvon bruttomassa (m) kilogrammoina (kg)

Sidontapisteiden minimikapasiteetti (LC)

dekanewtoneina [daN]a

m < 750 400

750 < m =< 3500 600

3500 < m < 7500 800

7500 <m <12 000 1000

m > 12 000 tai intermodaalinen lastiyksikkd 2000

a 100 daN = 1 kN.

Taulukko 5. Standardin EN 12640:2019 mukainen sidontapisteen minimikapasiteetti ajoneuvon

massan mukaan. (EN 12640:2019.)
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Taulukoista pystyy huomaamaan erona sen, ettd vanhan liikenneministerion paatdoksen mukaisen
taulukon ajoneuvojen massa erottelu loppuu jo 6 tonniin, kun standardin EN 12640:2019 mukainen
taulukko erottelee massaluokkia 12 tonniin saakka. Tasta voidaan hyvin huomata, kuinka kaluston
kasvu on vaikuttanut alaan merkittavasti. Kuitenkin mielenkiintoista on, etta Liikenneministerion
paatdksen mukaan kaikki yli 6 tonnia kantavien ajoneuvojen sidontapisteen kestavyys tulee latti-
assa vahintaan olla 20 kN, mika on standardin EN 12640:2019 mukaan riittava myos suurimmille,
yli 12 tonnia kantaville, ajoneuvoille. Standardin vaatimukset ovat paaosin samat sidontapisteiden
lujuuden ja maaran osalta, mitd maarattiin kumotussa Liikenneministerion paatoksessa. (Traficom

perustelumuistio.)

Taulukoissa on myds erona se, ettd vanhassa Liikenneministerion paatdksessa on eroteltu lattiaan
rakennettu ja seindan rakennettu kiinnityspiste. Standardissa EN 12640:2019 mukaan kaikkien

kiinnityspisteiden tulee omata tietty minimikapasiteetti huolimatta niiden sijainnista.

Standardi EN 12640:2019 asettaa tiukemmat vaatimukset sidontapisteiden valiselle etaisyydelle.
Standardin EN 12640:2019 mukaan sidontapisteet tulee sijoittaa siten, etta vierekkaisten sidonta-
pisteiden valinen etaisyys ei ole yli 1 metria, paitsi askeleiden ylapuolisella alueella etaisyys pitaa
olla alle 1,2 metria. Liikenneministerion paatoksessa kiinnityspisteiden valinen etdisyys sai olla
enintdan 1,2 metria, kuitenkin erityisesta syysta enintdan 1,5 metria. Kuitenkin sidontapisteiden
etaisyydelle etu- ja takapaadyista Liikkenneministerion paatés oli tiukempi. Standardin EN
12640:2019 mukaan sidontapisteiden etaisyys etu- ja takapaadysta ei saa ylittda 0,5 metria, kun
Liikenneministerion paatdksessa vastaava lukema oli 0,25 metria. (EN 12640:2019, Liikenneminis-

terion paatos.)

Traficomin uusi maarays antaa poiketa standardin vaatimuksesta kuormansidontapisteiden maa-
rasta ja lujuudesta, jos kuormakorin kantavuus on maksimissaan 2000 kg tai kuormakorin kaytto-
tarkoituksen takia sidontapisteitd on vahemman, mutta lujuus on standardin maaritelmaa suurempi
tai, jos pelkalla standardin EN 12640:2019 sidontakiskojarjestelman mukaisella usean sidontapis-
teen jarjestelmalla voidaan toteuttaa kuorman varmistus kyseisessa kayttotarkoituksessa (Traficom
maarays). Maarayksessa on annettu ndma kaksi tilannetta, joissa saa poiketa standardin asetta-
masta perusvaatimuksesta, koska hieman yli 3,5 tonnia painavien ajoneuvojen kohdalla standardin
vaatimus ei ole kaikista tilanteissa toimivin ratkaisu, silla standardi on lahtokohtaisesti suunniteltu

paljon raskaammille ajoneuvoille (Traficom perustelumuistio).
6.4 Puutavaran sitominen ja puutavarapankot

Raakapuukuljetusten kohdalla kuorman paikallaan pysyminen perustuu merkittavasti kuorman,

pankkojen ja puiden valiseen kitkaan. Tasta syysta sidosten nimellislujuuksien lisdksi sidosten ki-
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reydella on oleellinen merkitys. Kotimaiset onnettomuudet ja kansainvalisten kaytantéjen perus-
teella ilman etusermia olevan peravaunun ensimmaisen nipun sidonnalle on maaratty kovemmat

vaatimukset. (Traficom perustelumuistio.)

Kumotun Liikenneministerion paatdksen mukaan puutavaraa kuljettaessa, pitaa kuorma sitoa ajo-
neuvon alustaan tai kuormakoriin vahintaan yhdella sidoksella. Pituuden ollessa yli 3 metria, on
kaytettava vahintaan kahta sidosta. Kuorman ollessa tuettu sivutolppia vasten, tulee sen nojata va-

hintdan kahteen saman puolen pystytolppaan. (Liikenneministerion paatos.)

Uusi Traficomin maarays asettaa tarkempia vaatimuksia puutavaran sitomiselle. Traficomin maa-
rayksen mukaan puutavaranipun LC-arvo tulee olla vahintaan 0,2 kertainen kuorman massaan
nahden. Kiristysvoiman tulee olla 0,05 kertainen kuorman massaan nahden. Mikali puutavaranipun
edessa ei ole sermid tai toista nippua, tulee kuorman sidonnan LC-arvon ja kiristysvoiman olla 1,5

kertainen edelld mainittuihin vaatimuksiin ndhden. (Traficom maarays.)

Uudet rajat vaativat puutavarakuljettajilta huomattavasti lisda sidoksia verrattuna entiseen lainsaa-
dantéon. Uusi maarays lisda vaatimuksia myds raakapuukuorman kuljettamiseen tarkoitetuille ajo-

neuvoille.

Traficomin maarayksen mukaan puutavarapankoin varustetussa ajoneuvossa tulee olla ohjaamon
suoja, joka on vahintdan ohjaamon levyinen ja pankkojen korkuinen, kuitenkin enintdan 420 cm
korkea. Ohjaamon suojan tulee kestaa 60 kN tasaisesti jakautunutta eteenpain kohdistunutta voi-
maa. (Traficom maarays.) Kumotun Liikenneministerion paatdksen mukaan ohjaamon suojan tuli
olla vahintdan ohjaamon korkuinen ja levyinen. Ohjaamon suojan tuli kestaa vahintadan kolmannes
ajoneuvon sallitusta kantavuudesta, mutta enintdan 60 kN vastaava voima. (Liikenneministerion

paatos.)

Myos puutavarapankon lujuuden vaatimuksiin on tullut tarkennuksia. Pankon lujuuden testaamisen
maarittdmiseen ei ole juuri tullut muutosta. Traficomin maarayksen mukaan tolppiin ei saa tulla py-
syvaa muodonmuutosta, kun vahintaan 2/3 tolpan korkeudesta, mitattuna pankkorakenteen poikki-
palkin alapinnasta, kohdistetaan sivusuunnassa voima, joka vastaan neljasosaa pankkoa kohti sal-
litun kuorman painosta. Kumotun Liikenneministerion paatdksen voima vaatimus oli sama, mutta
testaus korkeus oli vahintdan 2 metrin korkeudelle, mitattuna pankkorakenteen poikkipalkin ylapin-
nasta. Uudessa maarayksessa huomioidaan kaluston kasvun vaikutus testaukseen. (Traficom

maarays, Liikenneministerion paatés.) Kuvassa 4 on pankkorakenteella varustettu peravaunu.
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Kuva 4. Pankkorakenteella varustettu peravaunu. (Ammattilehti.)

Kuitenkin Traficomin maarayksessa esitetaan lisdvaatimuksena, etta edelld mainitussa kuormitus-
testissa pankko saa joustaa 1/8 sallittua kuormaa vastaavalla voimalla sivusuunnassa enintaan 50
mm yli pankon nimellisleveyden molemmille puolille. Vastaavaa vaatimusta ei ollut kumotussa Lii-
kenneministerion paatdksessa. Talld menettelylla estetdan, ettd ei rakenneta joustavia rakenteita,
jotka mahdollistaisivat suuremman kuormatilan ylittdmalla suurimman sallitun leveyden. (Traficom

maarays, Traficom perustelumuistio.)

Traficomin maarays tuo myds uutena vaatimuksena pankkojen kiinnityksen ajoneuvoon. Maarayk-
sen mukaan pankkojen kiinnityksen tulee kestaa ilman pysyvia muodonmuutoksia tai vaurioita, kun
pankon tolpan korkeuden puolivaliin kohdistetaan sivusuunnassa voima, joka vastaa puolta pan-

kolle sallitusta kuormasta. (Traficom maarays.)
6.5 Kuormakorin kiinnitys

Viime vuosikymmenina raskaan liikenteen onnettomuuksissa on usein liittynyt vaihtokorin lukitus-
laitteiden pettaminen. Tasta syysta uudessa Traficomin maarayksessa on tiukennettu vaihtokorien

lukituslaitteiden vaatimuksia. (Traficom perustelumuistio.)

Traficomin uuden maarayksen mukaan vaihtokuormakorin kiinnittdmiseen tarkoitettujen lukituslait-
teiden tulee pitda vaihtokori paikallaan ajoneuvossa, kun lukituslaitteille maaritettyyn suurimpaan
tekniseen massaan kuormatun vaihtokorin painopisteeseen kohdistuu 8 m/s2 eteenpain hidastu-
vuutta vastaava voima, seka taakse ja sivuille 5 m/s2 hidastuvuutta vastaava voima (Traficom

maarays). Kumotussa Liikenneministerion paatoksessa lukituslaitteiden tuli kestaa ilman pysyvia
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muodonmuutoksia eteenpain kuorman ja kuormakorin yhteenlaskettuun massaan vaikuttava
voima, joka vastaa vahintaan kiihtyvyytta 14 m/s2. Sivuille ja taaksepain kuorman ja kuormakorin
yhteenlaskettuun massaan vaikuttava voima, joka vastaa vahintaan kiihtyvyytta 7 m/s2. (Liikenne-

ministerion paatos.)

Traficomin maarayksessa olevat hidastuvuudet ovat samat, minka kuorman varmistus tulee ylei-
sestikin kestaa, ja ne perustuvat eurooppalaisiin normeihin. Lisaksi yli 5 m/s2 kiihtyvyytta vastaava
voima sivulle johtaa paasaantdisesti kuormatun yhdistelman kaatumiseen, joten liikenteessa ei

kuormakorin kiinnityksiin kohdistu tatd suurempia voimia. (Traficom perustelumuistio.)

Uutena lisana Traficomin maarays tuo varoitusvalon, joka osoittaa vaihtokorin lukituslaitteiden lukit-
tuneen oikein. Lukituslaitteisto voi olla my6s ilman varoitusvaloa, mutta talldin lukituslaitteiston tu-
lee kestda edelld mainitut voimat, vaikka mika tahansa yksittainen lukituskynsi jaisi auki. Maarayk-
sessa vaaditaan myods, etta lukituslaitteisto sailyttaa lukitusvoimansa yksittaisesta paineilmavuo-

dosta huolimatta. (Traficom maarays.)

Traficomin maarays vaatii vikasietoisuutta lukituslaitteilta tai merkkivaloa, joka kertoo hairiotilan-
teesta, jotta virhetilanteet tulee havaittua tai virhetilanteen sattuessa, kuorman varmistus kestaa

(Traficom perustelumuistio).
6.6 Lujuusmerkinnat

Uutena asiana Traficomin uusi maarays tuo lujuusmerkinnat. Uusi maarays vaatii lahes kaikkeen
merkinnan suurimmasta sallitusta kuormituksesta. Esimerkiksi, puutavarapankkoihin tulee merkita
suurin sallittu kuormitus, kuorman varmistamiseen kaytettaviin peitteisiin on merkittava niiden LC-
arvot, kuorman tuentaan tarkoitettuun valineisiin tulee merkita niiden nimellislujuudet, kuormakorien
seiniin tulee merkita tiedot kuormakorin sallitusta massasta ja rakenteiden lujuudesta, seka siita,
jos kuormakorin seinilla ei ole maaritetty kuorman tuentaa koskevaa lujuutta. Lisdksi standardit, ku-

ten sidontavalineiden standardit, edellyttadvat vastaavan kaltaisia merkintdja. (Traficom maarays.)
6.7 Kuorman varmistamisen vaatimukset

Kuorman varmistamisen pykala uudistettiin uudessa Tieliikennelaissa. Kumotussa Liikenneministe-
rion paatdksessa maarattiin kuorman varmistamisesta, ettd kuorma ei saa kuormakorissa siirtya
siten, etta se voi haitata ajoneuvon liikenneturvallista kaytt6a, eika oleellisesti liikkua kuormakoriin
nahden, kun kuormaan vaikuttaa eteenpain voima, joka vastaa kiihtyvyytta 10 m/s2 ja sivuille
voima, joka vastaa kiihtyvyyttéd 5 m/s2. (Liikkenneministerion paatos.) Uusi tieliikennelaki maaraa,

ettd ajoneuvon kuorma ei saa siirtya siten, etta se voi haitata ajoneuvon liikenneturvallista kayttoa.
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Kuorman on pysyttava kuormakorissa ja ajoneuvossa paikoillaan kaikissa mahdollisissa kiihdytyk-

sissa, jarrutuksissa ja kaarteissa ajettaessa. (Tieliikennelaki 729/2018.)

Lisaksi Traficomin maarayksessa on maaratty, ettd kuorma tulee varmistaa siten, etta se pysyy pai-
kallaan, kun siihen vaikuttaa voima, joka vastaa 8 m/s2 hidastuvuutta eteenpain ja 5 m/s2 hidastu-
vuutta taakse ja sivuille pain (Traficom maarays). Kyseiset vaatimukset uudessa Traficomin maa-
rayksessa perustuvat Euroopan komission ohjekirjaan suuntaviivoista kuorman varmistamisesta

tielikenteessa (Traficom perustelumuistio).
6.8 Kitkakerroin

Kuorman varmistuksen osalta tyypillinen riitatilanne kuljettajan ja valvovan viranomaisen valilla on
sovellettava kitkakerroin kuorman ja kuormatilan lattian valilld. Tapahtumapaikalla mittaaminen ei
ole mahdollista. Tasta syysta Traficomin uudessa maarayksessa on annettu eri materiaaliparien

valilld sovellettavia kitkakertoimia. (Traficom perustelumuistio.)

Kumotussa Liikenneministerion paatoksessa on mainittu, etta kitkan pidatyskyvyn saa huomioida
kuorman varmistuksen lujuudessa (Liikenneministerion paatds). Kuorman sidonnan kasikirjassa on
esitetty taulukko kitkakertoimista (taulukko 6), jota on sovellettu vuodesta 2004 aina Traficomin uu-

teen maaraykseen saakka (Kuormansidonnan kasikirja).

Materiaalipari Kuiva, Kostea, Luminen,
puhdas epapuhdas jainen
Metalli - Metalli 0.30 0,20 0,10
Puu - Puu 0.30 0,30 0,20
Puu - Metalli 0.30 0,30 0,10
Puu - Betoni, kivi 0.40 0,40 0,30
Puu - Kitkavaneri 0.40 0.40 0.30
Metalli - Betoni 0.30 0,20 0,10
Puu - Kumi 0.40 0,30 0,20
Metalli - Kumi 0,40 0,20 0,10

Taulukko 6. Taulukko kitkakertoimista kuormansidonnan kasikirjan mukaan. (Kuormansidonnan

kasikirja.)

Uuteen Traficomin maaraykseen on tehty vastaavan kaltainen taulukko (taulukko 7) sovellettavista

kitkakertoimista eri materiaalien vélille:
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Kosketuspinnan materiaaliyhdistelmat
Sahatavara

Sahatavara - kertopuu/vaneri
Sahatavara - rihlattu alumiini
Sahatavara - kutistekalvo

Sahatavara - ruostumaton teraslevy
Haylatty puu

Haylatty puu - kertopuu/vaneri
Haylatty puu - rihlattu alumiini
Haylatty puu - ruostumaton teraslevy
Muovipalletti

Muovipalletti - kertopuu/vaneri
Muovipalletti - rihlattu alumiini
Muovipalletti - ruostumaton teraslevy
Teras ja metalli

Terashakki, terasarkku - kertopuu/vaneri
Teraspakkaus - rihlattu alumiini
Teraspakkaus - ruostumaton teraslevy
Betoni

Karkea betoni — sahapuinen aluspuu
Siled betoni - sahapuinen aluspuu
Liukuestematto

Kumi

Taulukko 7. Taulukko kitkakertoimista Traficomin maarayksen mukaan. (Traficom maarays)

Lisaksi Traficomin maarayksessa maarataan, etta, jos kosketuspinnat eivat ole puhtaana 6ljysta,
rasvasta, lumesta, jaasta tai vastaavan kaltaisesta liasta, ei saa kayttaa kitkakerrointa, joka on yli
0,2. Suurempaa kuin 0,6 kitkakerrointa saa kayttaa vain, jos se on vahvistettu standardin EN

12195-1:2010 koetodistuksella (Traficom maarays). Lisaksi kitkan pidatyskyvyn saa huomioida

Kitkakerroin p

0,45
0,4
0,3
0,3

0,3

0,25
0,2

0,55

0,6

vain, jos kuorman liikkkuminen tarindn vaikutuksesta on estetty sitomalla, tukemalla tai muulla vas-

taavalla tavalla (Skal).

Traficomin maarayksen mukaisessa taulukossa on huomioitu huomattavasti enemman materiaa-
leja, kuin vanhassa kuormansidonnan kasikirjan taulukossa. My6s huomattavana erona on, etta

kitkakerroin tippuu lian vaikutuksesta valittémasti 0,2:een, vaikka uuden maarayksen mukainen

taulukko antaa suurempia kitkakertoimia, mitd vanha taulukko.
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7 NYKYISEN NORMISTON VAIKUTUKSET JA ONGELMAT

7.1 Vaikutukset

Uudella Traficomin maaraykselld on vaikutuksia seka viranomaisten toimintaan, kuin myos valmis-
tajien sekd kuormaajien ja kuljettajien toimintaan. Vaikutukset ovat arvioitu olevan paasaantdisesti

myonteisia.

Uuden maarayksen tavoitteena on ollut selkeyttaa vaihtokorilaitteiston teknisia vaatimuksia, jonka
pitdisi helpottaa niiden kunnon valvontaa seka katsastuksessa, etta valvonnassa teiden varsilla.
Maarayksessa on myds pyritty antamaan selkeat vaatimukset kuorman ja lattian valiseen kitkaan,
kuorman tuentaan seka sidontaan, mihin kuorman varmistaminen paasaantoisesti perustuu. Ta-
man pitaisi helpottaa polisiin valvontaa raskaan liikkenteen kuorman varmistamisen valvontaa. Li-
saksi saannokset perustuvat kansainvalisiin standardeihin, mika helpottaa kansainvalisen liiken-

teen valvontaa. (Traficom perustelumuistio.)

Maarayksessa vaaditaan jatkossa kalustoon useita merkintoja rakenteiden lujuuden osalta. Lahto-
kohtaisesti merkintavelvollisuus kaatuu valmistajan vastuulle. Kuitenkin valmistajilla on tiedossa
rakenteiden kestavyys tuotesuunnittelu vaiheessa, joten lisdkustannuksen maara on hyvin pieni.
Lisdkustannusta valmistajille saattaa aiheuttaa enemman lisatestien teettdminen. Uusi maarays
vaatii aiempaa enemman testeja kaluston kestavyyden osalta, joka todennakaisesti lisaa kustan-
nuksia valmistajien osalta. Kuitenkin lisatestauksella pyritddn varmistumaan rakenteiden kestavyy-

destd, milld on suora yhteys liikenneturvallisuuteen. (Traficom perustelumuistio.)

Kuitenkin maarayksessa on huomioitu mahdollisuus kayttda ns. ylempitasoista selvitysta, eli asian-
tuntijalausuntoa rakenteiden kestavyydesta. Talld menettelylla voidaan huomioida myds se pieni
maara ajoneuvoista, jotka tuodaan Suomeen, mutta valmistaja tai edustaja ei ole Suomen markki-
noilla. Ns. asiantuntijalausuntoa voidaan talléin myds kayttaa hyvaksi tallaisten ajoneuvojen koh-

dalla. (Traficom perustelumuistio.)

Uudella maarayksella on vaikutuksia mydés kuluttaja tasolla. Uudet maaraykset saattavat rajoittaa
vanhan kaluston kayttda tielikenteessa. Talla saattaa olla negatiivista vaikutusta joidenkin kuljetus-

yritysten tai yksityishenkildiden toimintaan. (Traficom perustelumuistio.)

Kuitenkin Traficomin uuden maarayksen selkea tavoite on lastiturvallisuuden parantaminen maan-
teilld. Kuorman varmistuksen pettdminen on aiheuttanut paljon onnettomuuksia maanteilla viime

vuosikymmenina. Vakavampia onnettomuuksia ovat olleet erilaiset vaihtokorien tippumiset erilai-

26



sissa liikennetilanteissa, kuten voimakkaissa kaannoksissa. Maarayksessa onkin pyritty huomioi-
maan erityisesti kuormakorien lukituslaitteiden kestavyys ja vikasietoisuus. (Traficom perustelu-

muistio.)
7.2 Ongelmat

Vaikka uusi tieliikennelaki ja Traficomin maarays selkeyttda alan sdannostelya, on niilla silti omat
ongelmansa. Kuitenkin maaraykset ovat olleet voimassa vain suhteellisen lyhyen ajan, joten pitkan
aikavalin ongelmat eivat ole viela nahtavissa. Seuraavaksi kasittelen asioita, jotka mielestani saat-

tavat aiheuttaa ongelmia nykyisien saanndksien myota.

Yksi merkittava asia, joka tulee vaikuttamaan valvovan viranomaisen toimintaa raskaan liikenteen
valvonnassa, on uuden maarayksen siirtymasaannokset. Uudet sddnnodkset tulivat voimaan portait-
tain, mutta ajoneuvot ovat liikkeelld paivittain. Siirtymasaanndkset luovat rikkonaisuutta sdannok-
siin ja oikean saanndksen soveltaminen liikennetilanteissa on saattanut aiheuttaa ongelmia valvo-
valle viranomaiselle. Kuitenkin sdanndsten portaittainen voimaantulo on ollut perusteltu paatds,
silla esimerkiksi uudet sdannokset raakapuukuorman varmistamisesta on useissa tapauksissa
edellyttanyt varmistusvalineiden lisdamista ja peravaunujen paivittamista. (Traficom perustelumuis-
tio.)

Siirtymamaarayksessa saadetaan myos, ettd kuorman varmistusvoimia laskettaessa saa kayttaa
vanhoja, kumotun Liikenneministerién paatdksen, mukaisia lujuuksia ajoneuvossa, joka on otettu
kayttdon ennen 1.6.2021. Siitymamaarayksella varmistetaan vanhan kaluston kayttdomahdollisuu-

det varsinkin varsinaisten peravaunujen kohdalla. (Traficom perustelumuistio.)

Siitymamaaraykset mahdollistavat myos vanhojen Korilaitteiden asentamisen kaytettyihin ajoneu-
voihin vuoden 2025 loppuun saakka. Lukitusjarjestelmien vaatimuksenmukaisuutta ei ole selvitetty
uuden maarayksen mukaiseksi. Kaikissa tapauksissa tulee kuitenkin tarkastaa, mille massalle luki-
tuslaitteiston valmistaja on ne tarkoittanut. Lisaksi ennen 2005 valmistettuihin ajoneuvoihin saa
kiinnittaa kuormakorilaitteiston, jonka voi hyvaksyttaa asennuksen tehneen tahon antamalla todis-
tuksella. Kyseiselle lukituslaitteistolle riittaisi kumotun Liikenneministerion paatoksen vaatimukset.

(Traficom perustelumuistio.)

Ty6ta tehdessa kavin keskustelua kuormaussaanndsten ongelmista Open Al:n Chat GPT:n

kanssa. Tekodaly nosti esiin seuraavia ongelmia, jotka mielestani saattavat pitaa paikkansa:

Monimutkaisuus: Kuormaussaadokset voivat olla hyvin monimutkaisia ja vaikeasti ymmarrettavia.
Tama voi johtaa siihen, etta kuljettajat ja kuljetusyritykset eivat aina tadysin ymmarra, miten kuormia

tulisi oikein kiinnittaa ja mita sadadoksia on noudatettava.
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Tulkintaerot: S&adoksissa saattaa olla tulkintaeroja, ja eri viranomaiset tai tarkastajat voivat tulkita
saantoja eri tavoin. Tama voi aiheuttaa epaselvyytta ja ristiriitaisia tilanteita, kun sdanndksia sovel-

letaan kaytanndssa.

Kulttuuriset ja alueelliset erot: Eri maissa ja alueilla voi olla erilaiset kulttuuriset kaytannét ja perin-
teet, jotka vaikuttavat kuorman sidontaan. Tama voi johtaa siihen, etta paikalliset kuljettajat noudat-

tavat erilaisia sidontatapoja kuin sdanndksissa maarataan.

Chat GPT otti myds kantaa kuormauksen valvonnan ongelmiin: Kuormaussaaddsten valvonta voi
olla haastavaa, varsinkin jos on olemassa rajalliset resurssit tarkastusten ja valvonnan suorittami-

seen. Tama voi johtaa saantojen laiminlydntiin ja vaarallisten kuormien liikkumiseen liikenteessa.

Chat GPT tarjosi my0s ratkaisukeinon mahdollisille ongelmille: Naitd ongelmia voidaan kuitenkin
pyrkia ratkaisemaan jatkuvalla koulutuksella ja tiedottamisella kuljettajille ja kuljetusyrityksille, sel-
keammilla ja yksinkertaisemmilla sd&doksilla, kansainvaliselld yhteistydlla standardisoinnissa seka
tehokkaalla valvonnalla ja seuraamuksilla sdantéjen noudattamisen varmistamiseksi. Turvallisuus
on ensisijainen tavoite, ja sdannoksien jatkuva paivittdminen ja parantaminen ovat tarkeita kuljetus-

alan kehittamisessa.

Kuorma-auton ammattilaiskuljettajalta vaaditaankin ammattipatevyytta. Ammattipatevyyden yllapi-
taminen vaatii tdydennyskoulutuksia 5 vuoden valein. Naissa koulutuksissa yksi osa-alue on kuor-
man oikeaoppinen varmistaminen, minka kautta pyritdan paivittdmaan kuljettajien kuormaussaan-

nosten tuntevuutta. (Traficom ammattipatevyys.)
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8 POHDINTA

8.1 Uuden normiston muutokset

Mielestani hallinnollinen muutos helpottaa maarayksenantajaa, silla maarayksessa onkin nykyaan
useassa kohtaa merkinta "tulee olla standardin x mukainen”. Maarayksen kirjoitusmuoto on talldin
selkedmpi, ja tietoa tarvitseva saa tiedon kyseisesta standardista. Tavalliselle kansalaiselle maa-
raysmuoto saattaa tuottaa hankaluuksia, silla standardit ovat lisenssilla turvattua materiaalia, jota ei
paase lukemaan ilmaiseksi. Muutos my6s mahdollistaa maarayksen kirjoittamisen huomattavasti
pienempaan tilaan. Kaikkien standardien avaaminen maarayksessa tekisi siitd todella pitkan seka

sisalléltaan epaselvan.

Puutavarakuormissa uutena tuli 1,5 kertainen sidonta puutavaranippuun, jos edessa ei ole sermia
tai toista nippua. Mielestani muutos on erittain hyva, silla se parantaa seka kuljettajan, ettd muiden
tiella kulkijoiden liikkenneturvallisuutta. Vahvistettu sidonta varmistaa sen, etta puut varmasti pysy-
vat kyydissa, vaikka eteen tulisikin akkijarrutus tai muu yllattava tapahtuma liikenteessa. Muutos
rasittaa hieman enemman kuorman tekijaa, jos kuormavoita tai muita sidontavalineita joutuu kayt-

tamaan enemman, mutta se on pieni hinta liikenneturvallisuudesta.

Toinen merkittava asia puutavaraan liittyen oli pankkojen saantelyn muutos. Pankkojen liikkumava-
raa saanneltiin, jotta ei pystyttaisi tekemaan rakenteita, jotka mahdollistavat ylikuormauksen. Ylei-
sesti ottaen vahintdan pieni ylikuormaus on ollut puualalla jokseenkin tavallista. Tama oli yksi hyva
keino niistd harvoista, joilla maarayksen antaja pystyy vaikuttamaan ylikuormaukseen tehokkaasti.
Tietysti tdmakin muutos koskettaa eniten valmistajia, silla valmistaja on vastuussa pankkojen taipu-

vuuden testaamisesta.

Kuormakorin lukituslaitteiden kestavyyteen oli mielestani hyva puuttua maarays tasolla. Nykyai-
kana maarayksen vaatima varoitusvalo kuulostaa ihan loogiselta ja arkipaivaiselta asialta, ja se on
varmasti helppo toteuttaa vanhoihinkin ajoneuvoihin, jos sellaista niissa ei ole. Varoitusvalo on yk-
sinkertainen parannus, jonka avulla pitaisi kuljettajan tajuta, etta hairidvalon palaessa ei voi ajaa

ajoneuvolla.

Lujuusmerkinnat ovat hyva lisa maaraykseen ja kaytantoon, silla se helpottaa seka kuormaajan,
etta valvojan tyota. Juuri tyonsa aloittanut kuormaaja saattaa eparoida kantavuuden ja sidonnan
kestavyyden kanssa, ja valvojalla, esimerkiksi poliisilla, ei valttamatta ole vaadittavaa tietoutta asi-
asta. Merkinndista on helppo tarkastaa kestavyydet, ja mahdolliset riitatilanteet on helpompi kasi-
telld. Muutos liséksi koskettaa lahinna valmistajia, silla vastuu merkinndiden tekemisesta kaytan-
ndssa kaatuu heille. Kuitenkin heilld on jo tiedossa valineiden lujuudet valmistusvaiheessa, joten

merkinnan tekeminen itse tuotteeseen ei mielestani ole kohtuuton vaatimus.
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Mielestani kitkakerroin taulukon sisallyttaminen maaraykseen on hyva lisa. Taulukko lisaa selkeytta
kuljettajan ja valvovan viranomaisen valille, eika sovellettavasta kitkakertoimesta ole epaselvyytta
kattavan taulukon vuoksi. Lisaksi taulukon laajentaminen selvasti vanhasta ohjeellisesta taulukosta

helpottaa materiaalien hyédyntamista.

Yhteenvetona voisi sanoa, ettd kuormaussaannosten muutos ei ole ollut mitenkaan dramaattinen.
Vanhat kuormaussaannokset ja niiden periaatteet sopivat viela monin osin viela nykypaivanakin.
Kuitenkin sdannoésten paivittdminen nykyaikaiseksi on ollut ihan perusteltua. Suurimmat muutokset
ovat varmasti vaihtokorin lukituslaitteiston kovemmat vaatimukset uudessa maarayksessa, seka

puutavaran kuorman varmistamisen vaatimusten tiukentuminen.
8.2 Uuden normiston ongelmat

Mielestani siirtymasaanndkset aiheuttavat ongelmia alalla seka kuormaajien, etta valvojien osalta.
Vaikka siirtymamaarayksilld on tarkoitus turvata kaluston kayttémahdollisuudet ja antaa aikaa pa-
rannella kalustoa siten, etta se lapaisee uudet vaatimukset, aiheuttavat ne rikkonaisuutta saannds-
ten osalta. Kuljettajien ja valvojien tulee olla tietoisia siitd, mikd sdannos koskettaa mina vuonna
valmistettua ja kayttdonotettua ajoneuvoa. Vaikka kuormaussaanndkset ja lujuudet eivat muuttu-
neet merkittdvasti, on vaarana, etta yksittaiset ajoneuvot aiheuttavat tulkintaongelmia valvovan vi-

ranomaisen ja kuljettajan toiminnassa.

Kuorma-auton kuljettajilla on 5 vuoden valein koulutuksia, missa parannetaan tietoutta saadosten

uusiutumista kuljettajien tietouteen. Ongelmaksi saattaa mielestani tulla myds se, kauanko kestaa,
ettd kouluttajat sisaistavat uudet sdanndkset ja miten ne iskostuvat alalla jo 40 vuotta ajaneen kul-
jettajan mieleen. Mielestani voi helposti kdyda siten, etta kuljettaja soveltavat vanhoja saadoksia

ajatusmaailmalla "nain on ennenkin tehty...”.

Hyddynsin tekoalya tyota tehdessa. Mielestani tekoaly tarjosi hyvid ndkokulmia aiheeseen, vaikka
ne olivatkin melko yleistavia. Kuitenkin mielestani kuormaussaannokset ovat melkoisen monimut-
kaisia. Tyota tehdessa varsinkin uusien saannosten I6ytaminen oli melko yksinkertaista. Kuitenkin
niiden ymmartaminen oli erittain haasteellista, ja edelleen minulla on tunne, etta en taysin niitd ym-
marra. Lahinna monimutkaisuus saattaa ilmeta valvovassa portaassa, silla kuljettajat joutuvat lapai-
semaan koulutuksia, jotta saavat ammattipatevyyden kuljettaa ajoneuvoja, joita sdaddkset 1ahinna

koskettavat. Valvovan viranomaisen nakdkulmasta; kuinka voit valvoa jotain, mitd et ymmarra?

Vaikka uudessa maarayksessa on pyritty selkeyttdmaan alan sdanndstelya, ja tuomaan lahes

kaikki sdanndstely samaan paikkaan, on saadodsteksteissa aina tulkintavirheen vaara. Saaddsten
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tekstit ovat usein monimutkaisia, ja virkkeet saattavat olla useita riveja pitkia, jotta voitaisiin poissul-
kea virheelliset tulkinnat. Monimutkainen kirjoitustapa saattaa silti aiheuttaa virhetulkintoja, jotka

aiheuttavat riitatilanteita kuljettajan ja valvovan viranomaisen valilla.

Kuten aikaisemmin on tullut esille, Euroopan Unioni pyrkii yhtendistamaan alan saannéstelya koko
Unionin alueella. Kuitenkin Suomen maalla saattaa olla likkeessa ajoneuvoja, joiden alkupera on
Unionin ulkopuolella. Ennen vuotta 2022 tasta olisi toiminut hyvana esimerkkind Venaja. Unionin
ulkopuolella saattaa olla hyvinkin eriavia saanndoksia, jotka jalleen saattavat aiheuttaa riitatilanteita

valvontahetkella.

Yksi asia, joka jai itsellekin jollain tasolla epaselvaksi, on talla hetkella liikkeessa olevien ajoneuvo-
jen paivittamisen valvonta. Talla hetkella likenteessa on todella paljon ajoneuvoja, joilla on uusien
maarayksien mukaan esimerkiksi puutteelliset kuormakorin lukituslaitteistot. En saanut varmistet-
tua pitdako nykyisten ajoneuvojen kdyda muutoskatsastamassa kalusto vastaamaan uusia maa-
rayksia, vai valvotaanko muutoksien tekemista tavallisessa vuosikatsastuksessa. Siirtymamaarayk-
sissa otettiin kantaa ainoastaan vanhojen kuormakorilaitteiden asentamisessa vanhaan ajoneu-
voon, missa riittda todistustavaksi asentajan kirjoittama todistus asennuksesta. Siitd herda myos
kysymys, onko asentajan kirjoittama todistus riittdva takuu laitteiston toimivuudesta, verrattuna val-

mistajien tekemiin koerasitustesteihin.
8.3 Yhteenveto

Yhteenvetona voisi todeta, etta kuormaussaannoksissa ei ole tapahtunut sisalldllisesti merkittavia
muutoksia. Uudistuksessa saadantoa yksinkertaistettiin ja selkeytettiin, seka se kaikki kerattiin yh-
teen paikkaan. Lisaksi uusi saadanto sidottiin vahvasti kansainvaliseen saantelyyn, joka lisda saan-
nésten harmoniaa koko Euroopan Unionin alueella. Se myos lisaa selkeytta kansainvalisten kulje-
tusten valvonnassa, koska samat saannokset patevat niissakin. Uudet sdannokset pyrkivat myos
parantamaan liikenneturvallisuutta puuttumalla yksittaisiin turvallisuusriskeihin, kuten vaihtokuor-

makorien lukituslaitteistoon.

Uudet saannokset eivat lisaa kohtuuttomasti vaivaa valmistajille, kuljettajille tai valvovalle viran-
omaiselle. Suurimmaksi osaksi uudet sdanndkset koskettavat valmistajia, silld uudessa maarayk-
sessa olevat lujuusmerkinnat kaatuvat valmistajien vastuulle. Se kuitenkin selkeyttda seka kuljetta-
jan, etta valvovan viranomaisen toimintaa merkittavasti. Lisaksi valmistajalla on lujuudet tiedossa jo
valmistusvaiheessa, joten niiden merkitseminen ei ole merkittava tyd. Kuitenkin uudet rasitustodis-
tukset, jotka uusi maarays vaatii valmistajilta, varmasti lisdavat valmistajien tyéta. Silla kuitenkin

varmistutaan, etta rakenteet ovat varmasti turvalliset kayttaa tieliikenteessa.
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8.4 Opinnaytetyon arviointi

Taman opinnaytetyon tarkoituksena oli selvittda miten kuormaukseen liittyvat sdanndkset ovat
muuttuneet lakiuudistusten myoéta. Suoritin tydn vertailemalla uutta ja vanhaa saanndsta toisiinsa ja
nostamalla sieltd mielestani oleellisimpia muutoskohtia. Mielestani paasin tavoitteeseeni, vaikka
kaikkia muutoksia en tydssani kasitellytkdan. Kaikkein pienempienkin muutoksien nostaminen
esille tyéssa, olisi laajentanut tyéta kohtuuttomaksi, eika se mielestani olisi palvellut tdman tyon tar-
koitusperaa. Myds laajemmalla standardien kasittelylla ja vertailulla voisi tyota syventaa, mutta se

pitaisi toteuttaa uudessa tutkimuksessa sen laajuuden vuoksi.

En ole kuljetusalan ammattilainen, enka ole saanut mitdan syventavaa koulutusta aiheeseen. Olen
kuitenkin aina ollut kiinnostunut kuormauksesta ja kuorman varmistamisesta sen moninaisuuden ja
soveltamismahdollisuuksien vuoksi. Tyén tekeminen tietenkin pakotti laajentamaan omaa osaa-
mista ja ymmarrysta alasta, jotta vertailu onnistui laadukkaasti. Kuitenkin tyon tekemiseen vaadittiin
enemmankin sisalukutaitoa ja kykya vertailla aineistoa keskenaan, jonka vuoksi koen tyoni olevan
luotettava.

Prosessina opinnaytetydn tekeminen ei ollut mutkaton. Parempi suunnittelu ja jarjestelmallisempi
materiaalin hankkiminen ja kokoaminen olisi tehnyt kirjoittamisesta huomattavasti helpompaa. Ma-

teriaalin kerd@minen ja lapikdyminen kirjoittamisen ohessa teki kirjoittamisesta hidasta.
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