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Esipuhe 

Tässä työssä on selvitetty harjaus- ja suolausmenetelmän käyttöä pyöräteiden talvihoidossa Ruotsissa.  

Selvitys sisältää lyhyen katsauksen menetelmän historiaan ja nykytilanteeseen Ruotsissa sekä tarkemman 

analyysin kolmen kaupungin (Tukholma, Linköping ja Karlstad) käytännöistä ja kokemuksista.  

Tarkasteltavien kaupunkien valinnassa on painotettu menetelmästä kertynyttä kokemusta sekä ilmasto-

olosuhteiden samankaltaisuutta Helsinkiin verrattuna.  

Selvityksen tarkoitus on palvella Helsingin kaupungin talveksi 2015/16 suunnittelemaa pyöräteiden harjaus- 

ja suolauskokeilua.  

Tilaajan vastuuhenkilönä toimi Kaisa Komulainen Helsingin rakennusvirastosta. Työstä vastasi Marek 

Salermo (SWECO). 

 

Helsinki, lokakuu 2015 
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1. Harjauksen ja suolauksen lyhyt historia sekä nykytilanne Ruotsissa 

Harjaus- ja suolausmenetelmän (ruots. sopsaltningsmetoden) käyttö pyöräteiden talvihoitomenetelmänä 

sai Ruotsissa alkunsa talvella 1998/1999, kun Linköpingin kaupunki kokeili menetelmää aiheeseen liittyvän 

väitöstutkimuksen (Bergström, 2002) yhteydessä. Kaksi talvea kestänyt kokeilu kohdistui yhdelle 

asuinalueelle sekä kolmelle erilliselle reitille, jotka yhdistivät asuinalueen läheiseen Saabin 

tehdasalueeseen. Kokeilun piiriin kuuluneiden pyöräteiden kokonaispituus oli 23 kilometriä.   Kahden 

kokeilutalven jälkeen Linköpingin kaupunki ryhtyi pysyväluontoisesti käyttämään harjausta ja suolausta 

osalla pyöräilyn pääverkkoa. Harjaus- ja suolausmenetelmällä hoidettava reitistö laajeni vaiheittain ja se 

käsittää tänä päivänä yhteensä 95 kilometriä pyörätietä.  

Vuonna 2008 Norrköping aloitti pyöräteiden harjaus- ja suolausmenetelmän käytön toisena kaupunkina 

Ruotsissa. Seuraavana vuorossa oli Tukholma, jossa menetelmää kokeiltiin aluksi 30 km:n mittaisella 

reitistöllä talvella 2012/13. Seuraavana talvena Tukholma otti menetelmän pysyvään käyttöön ja laajensi 

harjaus- ja suolausmenetelmällä hoidettavien reittien kokonaispituuden 60 km:iin. Samalla kaupunki teetti 

Ruotsin tie- ja liikennetutkimuslaitoksen kautta selvityksen menetelmän vaikutuksista pyöräliikenteen 

sujuvuuteen ja turvallisuuteen. Talvella 2014/15 

uudella talvihoitomenetelmällä hoidettiin 

Tukholmassa jo 120 kilometriä priorisoituja 

pyöräväyliä.  

Talvella 2014/15 uuden menetelmän kokeiluinto 

levisi laajalle. Etelä-Ruotsissa kokeiluihin 

ryhdyttiin Göteborgissa ja viereisessä Mölndalin 

kunnassa sekä Jönköpingissä ja Växjössä. 

Keskisessä Ruotsissa menetelmää testattiin 

Karlstadissa, Örebrossa, Upsalassa sekä 

Tukholman seudulla Sollentunassa, Nackassa ja 

Danderydissä. Myös Uumajassa menetelmää 

kokeiltiin kaupungin hankkimalla uudella 

laitteella, mutta kokeiluun ryhdyttiin vasta 

kevättalvella.  

Viereisellä kartalla on kooste ruotsalaisista 

kaupungeista/kaupunkiseuduista, joissa harjaus- 

ja suolausmenetelmää käytetään tai on 

kevääseen 2015 mennessä kokeiltu. Raportin 

liitteissä on esitetty tarkempia karttakuvia 

säätietojen kanssa.  

 

UUMAJA 

TUKHOLMA 

SOLLENTUNA 
UPPSALA 

GÖTEBORG 

MÖLNDAL 

KARLSTAD ÖREBRO 

JÖNKÖPING 

VÄXJÖ 

LINKÖPING 
NORRKÖPING 

Harjaus- ja suolausmenetelmän käyttö Ruotsissa. 
Punaisilla palloilla merkityissä kaupungeissa 
menetelmä on vakituisessa käytössä osalla 
pyörätieverkkoa. Muissa kaupungeissa menetelmä 
on otettu kokeiluun talvella 2014/15. 
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2. Tukholman käytännöt ja kokemukset 

2.1.  Harjaus- ja suolausmenetelmällä hoidettavat reitit 

Talvella 2014/15 harjaus- ja suolausmenetelmällä hoidettavien priorisoitujen pyöräreittien kokonaispituus 

oli 120 km. Reitit kulkevat pääosin isojen teiden varsilla kantakaupungin ulkopuolella, missä 

kaksisuuntainen pyörätie ja ajorata on tyypillisesti eroteltu reilun levyisellä viherkaistaleella. Reitistöön 

kuuluu reilut 20 km yksisuuntaista pyörätietä ja pyöräkaistaa sekä lyhyitä sekaliikenneosuuksia. Monin 

paikoin pyörätie ja jalkakäytävä sijaitsevat vierekkäin samassa tasossa mahdollistaen jalkakäytävän 

talvihoidon samassa toimenpidekokonaisuudessa. Usein pyörätien ja jalkakäytävän rakenteellinen erottelu 

edellyttää kuitenkin erillisiä hoitotoimenpiteitä kyseisille väylille.  

Pyöräväylien talvihoidosta vastaavalla urakoitsijalla (Peab) on ollut käytössään viisi työkonetta priorisoidun 

reitistön hoitamiseen, tarkoittaen keskimäärin 24 km:n mittaista osuutta yhtä konetta kohden. Alla 

olevassa kuvassa on esitetty talven 2014/15 harjaus- ja suolausmenetelmällä hoidettu priorisoitu 

pääverkko.    

 

 

 

 

2.2.  Työn organisointi ja laatukriteerit 

Priorisoidun pääreitistön talvihoidosta on toistaiseksi vastannut yksi urakoitsija (Peab). Urakointimuotona 

on kokonaisurakka (ruots. funktionsentreprenad), jossa urakoitsija vastaa itsenäisesti työn projektoinninsta 

Tukholman priorisoidut pääreitit talvella 2014/15. Reitistöön sisältyi monenlaisia pyöräliikenteen 
järjestelyjä, mm. ajoradasta viherkaistaleella eroteltuja pyörä- ja kävelyteitä (1), pyöräkaistoja (2 ja 3) 
sekä yksisuuntaisia pyöräteitä (4).  
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ja suorittamisesta kaupungin määrittelemien laatutavoitteiden mukaan. Tavanomaisia lähtökynnyksiä ja 

toimenpideaikoja ei ole kaupungin toimesta määritelty, vaan työn suorittamista ohjaavat sanallisesti 

määritellyt laatutavoitteet: pyöräilyn on oltava turvallista vuoden ympäri eikä liukkautta saa esiintyä. Samat 

laatutavoitteet pätevät kaikkina kellon aikoina niin arkena kuin pyhänä. 

Liukkaudentorjunta on tavanomaisesti aloitettu aamuyöllä klo 4, jotta työmatkaliikenteelle on voitu tarjota 

moitteettomat olosuhteet. Tarpeen vaatiessa on suoritettu uusi liukkaudentorjuntakierros ennen iltapäivän 

työmatkaliikennettä. Lumenpoiston yhteydessä on aina ajettu vähintään kaksi lenkkiä. Ensimmäisellä 

kierroksella pyörätiet on ”avattu”, jälkimmäisellä kierroksella on hoidettu väylien levennys ja 

risteysalueiden viimeistely.  

Laadunvarmistusta tehdään sekä kaupungin että urakoitsijan toimesta. Kaupunki tekee yksittäisiä 

pistokokeita ja urakoitsija toimittaa kaupungille sisäiset laatutarkastusraporttinsa. 

Teiden ja katujen talvihoitoon osallistuu myös muita urakoitsijoita, jolloin pyörätiestä ja viereisestä 

ajoradasta saattaa vastata eri toimija.  

 

2.3.  Talvihoitokalusto ja menetelmät 

Tukholmassa urakoitsijalla on harjausta ja suolausta varten ollut käytössään kolmenlaista 

kalustoyhdistelmää: 

o Multihog  

 edessä yhdistetty harja ja aura 

 takana suutinlevitin suolaliuokselle  

o Wille 665  

 edessä harja 

 takana vedettävä Schmidt Stratos A suolasirotin lautaslevittimellä 
(suolaliuos/kostutettu suola) 

o Lundberg 6200 

 edessä harja 

 takana vedettävä Falköping suolausyksikkö lautaslevittimellä (suolaliuos/kostutettu 
suola) 

 
Multihogin suolalevittimillä on normaalisti käytetty 10 % suolaliuosta, joka vastaa 2-3 g suolaa/m2. 

Lautaslevittimillä (Schmidt ja Falköping) suolaa on tavanomaisesti annosteltu 6 g/m2, joko kostutettua 

suolaa tai suolaliuosta käyttäen. Vti:n suorittamat kenttäkokeet tosin viittaavat siihen, että todellinen 

suolamäärä jää annosteltua pienemmäksi. Sateettomina päivinä on käytetty pienempää suola-annostusta. 

Erityisten sääolojen vallitessa, urakoitsija on varautunut käyttämään auraa ja hiekoitusta, ja tekee 

päätöksen hoitomenetelmästä itsenäisesti. Mahdollinen siirtyminen hiekoitukseen edellyttää kuitenkin 

ilmoitusta kaupungille. Siirtyminen aurauksesta ja hiekoituksesta takaisin harjaukseen ja suolaukseen 

pyritään tekemään mahdollisimman nopeasti sään salliessa.  Viimeisen kolmen vuoden aikana ei kuitenkaan 

ole ollut tarvetta siirtyä hiekoitukseen pyöräliikenteen priorisoiduilla reiteillä. 
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2.4.  Käyttökokemukset 

Pyöräteiden ylläpitoasioista Tukholman kaupungilla vastaava insinööri Pye Seaton luonnehtii harjaus- ja 

suolausmenetelmän käyttökokemuksia erinomaisiksi. Yhtä viivästyneestä lähdöstä johtunutta 

epäonnistumista lukuun ottamatta menetelmällä on kyetty varmistamaan erittäin korkea laatutaso 

valituilla pääreiteillä. Menetelmän hyödyt eivät rajoitu ainoastaan talvikauteen, sillä samoja harjakoneita 

on käytetty myös syksyllä pyöräteiden säännölliseen puhdistamiseen lehdistä ja neulasista. Kevään tullessa 

harjaus- ja suolausmenetelmällä hoidetut pyörätiet ovat välittömästi kesäkunnossa, vähentäen 

hiekoituksesta aiheutuvia rengasrikkoja ja liukastumisia.  

Ruotsin tie- ja liikennetutkimuslaitoksen tekemät tutkimukset ovat osoittaneet, että harjauksella ja 

suolauksella saavutetaan ylivertainen laatu perinteiseen auraukseen ja hiekoitukseen verrattuna. Yksittäisiä 

ongelmia saattaa kuitenkin esiintyä paikoissa, joissa pyörätien pinta on epätasainen tai vaurioitunut. Tällöin 

harjalla ei välttämättä saavuteta täysin lumetonta pintaa. Eri suolanlevitysmenetelmillä on havaittu olevan 

omat vahvuutensa ja heikkoutensa. Suutinlevittimen ja suolaliuoksen käyttöä pidetään lähtökohtaisesti 

suositeltavimpana suolamäärän minimoinnin kannalta sekä tasaisen levittymisen ja suolan 

näkymättömyyden vuoksi. Näkymättömyyden hyötynä pidetään sitä, että se pitää ”ongelman” poissa 

silmistä ja vähentää sitä kautta mahdollista vastustusta. Toisaalta kostutetun suolan käyttäminen koetaan 

perustelluksi kylmissä olosuhteissa sekä tilanteissa, joissa ulkoiset tekijät – esimerkiksi vesi- tai lumisade – 

hankaloittavat riittävien suolapitoisuuksien ylläpitämistä. Tästä syystä pidetään välttämättömänä, että 

urakoitsijalla on käytössään sekä suutin- että lautaslevittimiä.    

Pyöräteiden suolauksesta aiheutuvan ympäristökuormituksen arvioidaan olevan suhteellisen vähäinen. 

Multihogilla levitetyssä suolaliuoksessa on käytetty jopa pienempiä suolamääriä kuin tavallisessa 

hiekoitushiekassa, ja tehtyjen tutkimusten perusteella suolamääriä on mahdollista pienentää entisestään. 

Multihog yleiskone yhdistetyllä harjalla ja auralla. Takana suutinlevitin suolaliuokselle. 
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Puista ja viheralueista vastaavat asiantuntijat eivät omissa kannanotoissaan ole olleet huolissaan 

kasvillisuuden puolesta.  He ovat pikemmin puoltaneet harjaus- ja suolausmenetelmän käytön 

laajentamista, koska hiekoituksella tehtävä liukkaudentorjunta nähdään joissakin tilanteissa olevan 

suolausta ongelmallisempaa kasvillisuuden hoidon kannalta.   

Pyöräilijöitä saatu palaute on ollut erittäin myönteistä. Tosin tammikuussa 2015 priorisoitujen pyöräteiden 

lumenpoistossa koettiin yksittäinen epäonnistuminen, jonka seurauksena pyörätiet muuttuivat lähes 

ajokelvottomiksi muutamien päivien ajaksi. Tuona aikana kaupunki sai runsaasti kielteistä palautetta 

huonosti suoritetusta talvihoidosta.  Muilta osin kielteistä palautetta on tullut melko vähän. Ensimmäisenä 

kokeilutalvena kaupunki sai kaksi palautetta huolestuneilta koiranomistajilta. Tämän jälkeen ei ole tullut 

palautetta pyöräteiden suolauksen haittavaikutuksista koirille.  

Harjaus- ja suolausmenetelmän käyttöönoton jälkeen talvipyöräily näyttää laskentojen perusteella 

lisääntyneen. Paremmalla talvihoidolla uskotaan olevan vaikutusta ympärivuotisen pyöräilyn kasvuun, 

vaikka yksiselitteisiä vaikutussuhteita on vaikea määritellä.   
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3. Linköpingin käytännöt ja kokemukset 

3.1. Harjaus- ja suolausmenetelmällä hoidettavat reitit 

Linköpingin kaupunki aloitti harjaus- ja suolausmenetelmän käytön ensimmäisenä Ruotsissa. Talvella 

1998/1999 aloitettiin pienimuotoisella kokeilulla, jossa menetelmän toimivuutta selvitettiin aiheeseen 

liittyvän väitöstutkimuksen yhteydessä. Kokeilua jatkettiin seuraavana talvena, minkä jälkeen kaupunki otti 

menetelmän pysyvään käyttöön priorisoiduilla pyöräreiteillä. Harjaus- ja suolausmenetelmällä hoidettavaa 

reitistöä on laajennettu vuosi vuodelta nykyiseen 98 km:n kokonaispituuteen. Menetelmällä hoidettavat 

reitit muodostavat kattavan verkon, joka käsittää myös keskusta-alueen. Reitistöllä on monentyyppistä 

pyöräliikennejärjestelyä, vaihdellen erillisistä pyöräteistä kapeisiin yksisuuntaisiin pyöräteihin ja 

rauhallisten katujen sekaliikennejärjestelyihin.  

 

Linköpingin priorisoitu pyörätieverkko kattaa koko kaupungin ja koostuu monenlaisista 
pyöräliikennejärjestelyistä. 
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3.2. Työn organisointi ja laatukriteerit 

Priorisoitujen pääreittien talvihoitojärjestelyt perustuvat urakoitsijan kanssa tehtyyn 

kokonaisurakkasopimukseen (=ruots. funktionsentreprenad). Urakoitsija vastaa itsenäisesti työn 

suorittamisesta ja sovitun laatutason ylläpitämisestä. Laatukriteereitä ei ole kirjallisesti määritelty, vaan ne 

perustuvat jatkuviin keskusteluihin tilaajan ja urakoitsijan välillä. Harjaus ja suolaus on määritelty 

lähtökohtaiseksi hoitomenetelmäksi. Urakointisopimus sisältää lähtökynnyksen 1 cm sekä toimenpideajan 3 

h, jotka pätevät kaikkina kellon aikoina ja päivinä. Ennen ennustettua lumisadetta suoritetaan aina 

pyöräväylien esisuolaus. Urakointisopimus perustuu kiinteään hintaan sekä jokaisesta suoritetusta 

toimenpiteestä erikseen maksettavaan korvaukseen.  

Tulevissa urakointisopimuksissa lähtökynnyksiä ei enää tulla määrittelemään, koska ne koetaan osittain 

turhiksi ja harhaanjohtaviksi harjaus- ja suolausmenetelmää käytettäessä. Määriteltyjen lähtökynnysten 

ongelma on, että ne eivät kokonaisvaltaisesti kata harjaus- ja suolausmenetelmän käyttöön liittyviä 

toimenpidetarpeita. Ne eivät esimerkiksi ota kantaa lumisateita edeltäviin suolaustoimenpiteisiin, joita 

tarvitaan ehkäisemään lumen kiinnittyminen tien pintaan. Kokemusten valossa nähdään, että 

urakointisopimusten selkeyden kannalta on järkevämpää kytkeä toimenpiteet puhtaasti laadullisiin 

vaatimuksiin, kuten esimerkiksi Tukholmassa on tehty.  

Harjaus ja suolausmenetelmällä hoidettavien reittien ulkopuolelle jäävien muiden pyöräteiden talvihoito on 

järjestetty alueurakointimallilla. Alueurakoista vastaa useampi toimija, joten pyöräteiden ja viereisten 

jalkakäytävien/ajoratojen talvihoidosta vastaa monin paikoin eri toimijat. Harjattavat ja suolattavat reitit 

kulkevat useiden urakka-alueiden läpi ja muodostavat oman reittikohtaisen urakkakokonaisuuden.  

Talvihoidon laatua seurataan kaupungin toimesta tehtävillä pistokokeilla sekä käyttäjäpalautetta 

seuraamalla. Havaituista puutteista keskustellaan välittömästi urakoitsijan kanssa.  

 

3.3. Talvihoitokalusto ja menetelmät 

Harjaus- ja suolausmenetelmällä hoidettavilla reiteillä on reilun kymmenen vuoden ajan käytetty harjalla 

varustettuja Lundberg monitoimikoneita sekä takana vedettäviä Falköping suolalevittimiä. Käytössä on 

viime vuosina ollut kolme konetta ja suolanlevitintä, joiden mallit ovat vaihdelleet. Talvella 2014/15 

kalustoa täydennettiin yhdellä Massey Ferguson 3640 koneella ja perässä vedettävällä Schmidt TSS 112 

harjaus- ja suolauslaitteella.  

Suolauksessa käytetään pääasiassa kostutettua suolaa annostuksella 7g/m2 sekä tarpeen vaatiessa kuivaa 

suolaa. Uudella Schmidt TSS 112 –laitteella on levitetty yksinomaan 23 %:n vahvuista suolaliuosta 

suolamäärällä 7 g/m2 . Suuremmilla lumisateilla harja vaihdetaan tarvittaessa nivelauraan. Päätöksen auran 

käyttämisestä tekee vastaava työnjohtaja koneenkuljettajien tekemän tilannearvion pohjalta. Kylmissä 

olosuhteissa varaudutaan hiekoituksen käyttöön, mikäli suolauksen toimivuudessa havaitaan ongelmia. 

Vastaava työnjohtaja tekee tällöin päätöksen lähituntien ja -päivien sääennusteen perusteella. Siirryttäessä 

hiekoituksesta takaisin harjaukseen ja suolaukseen, harjataan hiekat ensin pois pyöräteiltä. Hiekan nosto 

suoritetaan vasta keväällä. 



8 
 

 

Tyypillinen yhdistelmä Linköpingissä: Lundberg työkone yhdistettynä Falköping suolanlevittimeen. 

 

 

Talveksi 2014/15 käyttöön otettu Schmidt TSS 122 harja-/suolauslaite 

 

3.4. Käyttökokemukset 

Linköpingin kokemukset pyöräteiden harjauksesta ja suolauksesta ovat yleisesti ottaen erittäin myönteisiä. 

Noin 15 vuoden käyttökokemus on tuonut varmuutta ja osaamista niin urakoitsijalle kuin tilaajalle, eikä 

pyöräilijöiden odotusten tai kaupungin pyöräilyn edistämistavoitteiden kannalta pidetä mahdollisena 

ajatella muunlaista lähestymistapaa priorisoitujen pyöräreittien talvihoitoon.  

Pyöräteiden perinteisiin talvihoitomenetelmiin verrattuna harjauksen ja suolauksen on havaittu vaativan 

merkittävästi suurempaa resursointia sekä uutta ajattelutapaa toteuttajan puolelta. Harjaus- ja 

suolausmenetelmän avulla pyöräreitit voidaan pitää moitteettomassa kunnossa läpi talven, mutta 

edellyttää haavoittuvuutensa vuoksi aivan eri luokan sitoutumista kuin auraukseen ja hiekoitukseen 

tukeutuva talvihoito. Menetelmä on vaativuudessaan ehdoton, eikä anna anteeksi yksittäisiä 

laiminlyöntejä. Yksittäisiä toimenpiteitä kertyy huomattavasti enemmän kuin perinteisiä menetelmiä 

käytettäessä. Esimerkiksi talvella 2014/15 priorisoiduilla pyöräreiteillä vaadittiin 116 toimenpidekertaa. 

Hiekoitukseen jouduttiin turvautumaan kaksi kertaa: 27. joulukuuta sekä 1. helmikuuta.  

Satunnaisesti toistuva ongelma on, että satanut lumi ehtii kovettumaan tien pintaan, eikä sen poistaminen 

enää onnistu harjan avulla. Tällöin kestää lämpötilasta riippuen yleensä pari päivää, ennen kuin tilanne 
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saadaan palautettua normaaliksi. Lumen kerrostuminen ja jäätyminen on käytännössä aina seuraus 

myöhästyneistä toimenpiteistä. Pyöräteiden jäätymistä tapahtuu nykyään aikaisempaa harvemmin, sillä 

urakoitsijat ovat vuosien mittaan kouliintuneet toimenpiteiden suunnittelussa ja ajoittamisessa. Talvella 

2014/15 lumen jäätymistä tapahtui yhden kerran, kun lumenpoisto viivästyi öisen lumisateen jälkeen.  

Kaluston ja henkilöstön riittävyys muodostuu 

kriittiseksi tekijäksi vaikeissa olosuhteissa, kun 

edellytetään pitkiä yhtäjaksoisia toimenpiteitä. 

Yhdelle työkoneelle osoitetun reitin täytyy olla 

mitoitettu siten, että hoitokierros kestää reilusti 

alle neljä tuntia, jolloin reitille kohdistettavat 

toimenpiteet voidaan suorittaa riittävän 

tiheästi jatkuvan lumisateen aikana. Toinen 

kriittinen tekijä liittyy miehistön 

kokonaisvahvuuteen, jonka tulisi olla riittävä 

pitkäkestoisten lumisateiden kannalta. Vielä 

nykyäänkin saattaa kuitenkin esiintyä tilanteita, 

joissa lumisade jatkuu, mutta konekuljettajien 

työtunnit ovat täynnä. Tällöin toimenpiteisiin 

tulee väistämättä taukoa, jolloin keliolosuhteet 

saattavat kehittyä huolestuttavaan suuntaan. 

Kokemus on myös osoittanut, että urakoitsijalla 

on suolauksen osalta oltava riittävä 

keinovalikoima käytössään. Vaikka 

pääsääntöisesti pärjättäisiinkin suolaliuoksella 

tai kostutetulla suolalla, on aina ajoittain 

turvauduttava kuivan suolan levittämiseen 

jäätymisen ehkäisemiseksi. Seuraavassa urakointisopimuksessa tullaan edellyttämään, että urakoitsijalla on 

tarvittavat välineet suolan levittämiselle kaikissa kolmessa muodossa.   

Kaupungin aloittaessa harjaus- ja suolausmenetelmän säännöllisen käytön 2000 –luvun alussa, esiintyi 

jonkin verran kritiikkiä suolan käytön haitallisuutta kohtaan. Vaikka suolan haitalliset ympäristövaikutukset 

on tiedostettu, ei sen enää nähdä kyseenalaistavan menetelmän käyttöä. Menetelmän hyötyjen koetaan 

olevan monin kerroin haittoja suuremmat.  

Ympärivuotinen pyöräily on yleistynyt ja kaupunki kampanjoi säännöllisesti talvipyöräilyn lisäämiseksi. 

Harjalla ja suolalla hoidettava pääreitistö nähdään tärkeimmäksi elementiksi talvipyöräilyn lisäämisessä. 
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4. Karlstadin käytännöt ja kokemukset 

4.1.  Harjaus- ja suolausmenetelmällä hoidettavat reitit 

Karlstadin kaupunki pilotoi harjaus- ja suolausmenetelmää talvella 2014-15. Kokeilun piiriin valittiin 

tärkeimpiä työmatkareittejä 22 km:n matkalta, sisältäen pääosin yhdistettyjä pyöräteitä ja jalkakäytäviä. 

Muutamia lyhyitä osuuksia lukuun ottamatta, pyörätiet kulkivat reilusti viereisestä ajoradasta eroteltuina. 

Osa reiteistä kulki myös täysin erillään tie- ja katuverkosta. Reitistö ei sisältänyt keskustamaista 

katuympäristöä, missä kadun varren rakennukset olisivat reunustaneet harjattavia ja suolattavia pyöräteitä.     

 

 

Karlstadin kokeilureitit talvella 2014/15.  

 

4.2.  Työn organisointi ja laatukriteerit 

Karlstadissa talvihoitoa toteutetaan osin omasta toimesta ja osin ulkopuolisilla urakointijärjestelyillä. 

Kaupungin kunnossapito-organisaation työnjohtajat seuraavat säätilannetta ja vastaavat lähtökäskyjen 

antamisesta sekä omille yksiköille että urakoitsijan suuntaan.  

Päätös harjaus- ja suolausmenetelmän kokeilusta tehtiin juuri ennen talvikauden 2014/15 alkua, mistä 

johtuen talvikunnossapidolla oli vain noin kaksi viikkoa aikaa järjestellä kalustoa ja tehdä tarpeelliset 

esivalmistelut. Kaupunki määritteli kokeiluun sisällytettävät tärkeimmät työmatkareitit ja osoitti näille kaksi 
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työkonetta kaupungin omasta kunnossapitoyksiköstä. Yksi työkone oli valmiiksi olemassa, toinen hankittiin 

vuokrasopimuksella.  Päiväajaksi työhön kiinnitettiin kaksi miestä. Ilta- ja viikonlopputöihin varattiin 

yhteensä kahdeksan kuljettajaa, joiden kesken työvuorot jakaantuivat tasaisesti. Harjaus- ja 

suolausmenetelmällä suoritettuun talvihoitoon osallistui näin yhteensä 10 henkilöä. Muun pyörätieverkon 

talvihoidosta vastasi urakoitsija.  

Lumisateella lähtökynnykseksi määriteltiin 2 cm, joka oli voimassa kaikkina vuorokauden aikoina niin arkena 

kuin pyhänä.  

Laatutarkastuksista ja seurannasta vastasi Ruotsin tie- ja liikennetutkimuskeskus Vti. Yksityiskohtainen 

seurantaraportti on tätä kirjoitettaessa lopullista tarkastusta vaille valmis ja julkaistaan syksyllä 2015.   

 

4.3.  Talvihoitokalusto ja menetelmät 

Harjauksen ja suolauksen kokeilureiteillä käytettiin kahta New Holland T5 konetta harjalla ja perässä 

vedettävällä Schmidt Epoke Stratos A –suolasirottimella varustettuna. Yksi koneista oli valmiiksi olemassa, 

toinen hankittiin vuokrasopimuksella. Suolauksessa käytettiin tyydyttynyttä suolaliuosta (24 %), jota 

annosteltiin laitetoimittajan antamien suositusten mukaisesti. Tavoitteelliset suolamäärät vaihtelivat 

tilanteesta riippuen välillä 2,9-10 g/m2 (10 – 35 ml/ m2). 

Harjalla ja suolalla hoidettavien pyöräteiden lumenpoistossa varauduttiin ennalta myös auran käyttöön.  

Työnjohtajien tehtäväksi annettiin tapauskohtaiseen tilannearvioon perustuen päättää, milloin 

lumenpoistossa olisi syytä käyttää auraa. Käytännössä aura koettiin tarpeelliseksi ottaa käyttöön tilanteissa, 

joissa uutta lunta ehtii kerääntymään yli 5 cm. Liukkaudentorjunnassa varauduttiin hiekoitukseen käyttöön 

alle -9 C lämpötiloissa. Mahdollisen hiekoituksen jälkeen oli tarkoitus palata suolaukseen ja harjaukseen 

niin pian kuin oli sääolosuhteiden kannalta mahdollista. 

 

Karlstadissa käytettävä New Holland T5 ja Schmidt Epoke stratos A suolasirotin. 
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4.4.  Käyttökokemukset 

Karlstadin kunnossapitovastaavan mukaan kokeilun piiriin kuuluneilla pyöräteillä ryhdyttiin talven 2014/15 

aikana toimenpiteisiin yhteensä 52 kertaa. Toimenpiteet ajoittuivat 26.11 – 23.2 väliselle ajalle.  Joulukuun 

26. päivään asti selvittiin pelkillä liukkaudentorjuntatoimenpiteillä (suolaliuoksen levittämisellä), joilla 

ennaltaehkäistiin pääasiassa kuuraliukkautta. Harjaa käytettiin talven aikana yhteensä kuuden 

liikkeellelähdön yhteydessä, joista kaksi kertaa suolaukseen yhdistettynä.   

Tammikuun 13. päivänä oli ensimmäisen kerran pakko turvautua hiekoitukseen, kun pyöräteiden pinnat 

jäätyivät. Tilannetta edelsi suuri lämpötilavaihtelu, jossa ilman lämpötila vaihteli vuorokauden sisällä 4C ja 

-10C välillä. Muutamaa päivää myöhemmin siirryttiin takaisin suolaukseen, mutta 25.1 – 10.2 välisenä 

aikana jouduttiin jälleen turvautumaan auraukseen ja hiekoitukseen.  Helmikuun 11. päivästä eteenpäin 

talvihoitoa suoritettiin harjaus- ja suolausmenetelmää hyödyntäen aina talvikauden loppuun asti.  

 

Sää- ja kelitiedot 8.1.2015 – 13.2.2015 väliseltä jaksolta, jolloin valittujen pyöräteiden talvihoidossa 
jouduttiin turvautumaan perinteisiin talvihoitomenetelmiin. 

Talven kokemusten perusteella voitiin todeta, ettei harjaus- ja suolausmenetelmän käytössä onnistuttu 

odotusten mukaisesti. Kaupungin kunnossapitovastaava arvioi, että epäonnistumiset johtuivat muun 

muassa seuraavista tekijöistä: 

 talviolosuhteet olivat poikkeuksellisen vaikeat lämpötilan vaihdellessa tiheästi nollan 
molemmin puolin, eikä ennakoivaa liukkaudentorjuntaa aina ehditty suorittamaan ajoissa 
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 ennakkoon ei ymmärretty kuinka poikkeuksellisen suurta resursointia harjaus- ja 
suolausmenetelmä vaatii vaikeissa keliolosuhteissa 

 pyöräteitä ei lumisateiden jälkeen harjattu puhtaaksi riittävältä leveydeltä, minkä 
seurauksena lumivallit estivät veden valumisen pois pyöräteiltä 

 pyöräteiden pintakuivatuksessa on monin paikoin rakenteellisia puutteita, mikä osaltaan 
vaikutti väylien lammikoitumiseen ja jäätymiseen 

 
Kokeiluun liittyneistä ongelmista huolimatta kaupungin kunnossapitovastaava on toiveikas harjaus- ja 

suolausmenetelmän toimivuuden suhteen. Hänen mukaansa on pitkällä tähtäimellä joka tapauksessa 

välttämätöntä löytää vaihtoehto hiekoitukseen perustuvalle liukkaudentorjunnalle. Kokeilun keskeinen 

opetus on ollut, että harjaus- ja suolausmenetelmän käyttö edellyttää eritystä panostusta 

ennaltaehkäiseviin toimenpiteisiin.  

Alkutalvesta harjaus- ja suolausmentelmän käyttö sai osakseen paljon myönteistä huomiota. Tammikuun 

puolestavälistä helmikuun alkuun ulottuneet ongelmaviikot johtivat kuitenkin valtavaan valitusryöppyyn.  

Kaikesta huolimatta kaupungin teettämät ennen/jälkeen –kyselyt osoittavat, että kaupunkilaisten 

suhtautuminen pyöräteiden harjaukseen ja suolaukseen ovat osittain epäonnistuneiden kokeilujenkin 

jälkeen myönteisemmät kuin ennen kokeilua.  

Elokuussa 2015 Karlstadin tekninen lautakunta päätti, että harjausta ja suolausta ryhdytään jatkossa 

käyttämään pääasiallisena talvihoitomenetelmänä priorisoiduilla pyöräteillä.   
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5. Ruotsalaisten suositukset Helsinkiin 

Haastateltuja kaupunkien edustajia pyydettiin omien kokemustensa pohjalta luettelemaan tärkeimmät 

asiat, jotka Helsingissä tulisi huomioida harjaus- ja suolausmenetelmän kokeiluun ryhdyttäessä. Suositukset 

on lueteltu kaupungeittain alla.  

Pye Seaton, pyöräteiden kunnossapidosta vastaava insinööri, Tukholman kaupunki:  

o Hyvä yhteistyö ja avoin vuoropuhelu tilaajan ja urakoitsijan välillä on tärkeää. Esim. tulee 
varmistaa, että urakoitsijan kalusto (määrä ja laatu) vastaa tilaajan odotuksia. 

o Tärkeää ehtiä koeajamaan reitit ennen talvikauden alkua 

o Urakoitsijan tulee olla ajoissa liikkeellä, jotta liukkautta ei ehdi syntyä. Myös ennen lumisadetta on 
tärkeää ehtiä tekemään suolaus pohjalle. 

o Kokeilussa on hyvä olla mukana Ruotsin tie- ja liikennetutkimuskeskuksen kaltainen taho, joka 
seuraa asetettujen tavoitteiden toteutumista. 

 

Per-Erik Hahn, pyöräilyvastaava, Linköpingin kunta 

o On parempi että koneet kiertävät reitin yhden kerran liikaa kuin että säästetään toimenpiteiden 

määrässä 

o On tärkeää varmistaa, että levitettävä suolamäärä on riittävä. Leikkisästi sanottuna on parempi, 

että pyörätiet ovat valkoisenaan suolasta kuin lumesta, erityisesti mustan jään aikaan syksyllä ja 

keväällä kun uudelleen jäätymisen riski on suuri. 

o Huolehtikaa pyöräteiden pintakuivatuksesta, jotta sulamisvesi valuu pois eikä jäädy pyörätielle! 

 

Miriam Al-Absawi, kunnossapito-osaston projektipäällikkö, Karlstadin kunta  

o Ensimmäiset kokeilut kannattaa tehdä suppeassa laajuudessa 

o Varmistakaa tekijöiden kompetenssi perusteellisella ja selkeällä informaatiolla  

o Oikea kalusto ja kunnolliset resurssit ovat kaiken A ja O. Varatkaa kaksinkertainen budjetti, sillä 
menetelmä maksaa n. kaksi kertaa enemmän kuin perinteinen menetelmä. 

o Tärkeää korostaa, että kyseessä on pelkkä kokeilu, jotta ei luoda liian suuria odotuksia 

o Viestikää kokeilusta oikealla tavalla  
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Talviolosuhteet Ruotsissa 
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Liite 2.  

Talvi-ilmasto Tukholmassa, Linköpingissä ja Karlstadissa 

(Lähde: Sveriges meteorologiska och hydrologiska institut) 

 

 

 

 

 

 

 

 

Okt Nov Dec Jan Feb Mar Apr

1961–1990 7,5 2,6 -1,0 -2,9 -3,1 0,0 4,6

2010-2015 8,0 4,2 -0,6 -1,3 -1,0 2,3 6,8
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Okt Nov Dec Jan Feb Mar Apr

1961–1990 6,9 1,9 -1,7 -3,3 -3,5 -0,3 4,4

2010-2015 7,4 3,4 -1,7 -1,8 -1,7 1,9 6,4
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Okt Nov Dec Jan Feb Mar Apr

1961–1990 6,6 1,3 -2,6 -4,4 -4,5 -1,0 3,8

2010-2015 6,6 2,5 -2,9 -2,8 -2,2 1,5 6,0
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Okt Nov Dec Jan Feb Mars April

1961–1990 50 53 46 39 27 26 30

2010-2015 59 44 57 42 37 27 27
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Okt Nov Dec Jan Feb Mar Apr

Hallapäivät 2010-2015 2 6 19 23 18 16 6

Pakkaspäivät 2010-2015 0 2 12 14 9 2 0
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Okt Nov Dec Jan Feb Mar Apr

Hallapäivät 2010-2015 7 11 23 26 21 20 11

Pakkaspäivät 2010-2015 0 2 12 14 10 3 0
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