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ABSTRACT 
 
 
 
This Bachelor’s thesis was done for the East Street Department of the Helsinki 
Public Works Department. The aim was to go deep into the construction of streets 
and compose a comprehensive specification about it. The target worksite is lo-
cated in Kulosaari in East Helsinki.  
 
At first in this thesis are explained essential terms. Then the thesis describes the 
organization of Helsinki Public Works Department and common things of the 
planning and construction of streets. After that there is a report about the history 
of Kulosaari and the target worksite before the construction started. Next there is a 
review of the street plans and city plans of the worksite and what kind of  
arrangements had to be done before beginning working. Then the paper explains 
how the pavement, slip road and crossing were built.  
 
In this thesis was examined cost estimate and also calculated the real costs. Esti-
mates costs were compared with real costs. Finally there is a recapitulation and 
the writer`s own opinions, and also deliberation of the success of this thesis and 
own learning. 
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KESKEISET KÄSITTEET JA LYHENTEET 
 

 

 

EK -järjestelmä Järjestelmä koostuu EK -putkista, EK -kaivoista ja EK 

-soviteosista, joissa on esikiinnitetyt tiivisteet.  

 

HE3 -luokka HE3-luokan turvapylväät kuuluvat korkeimpaan turva-

pylväsluokkaan. Pylväät ovat hyvin energiaa vaimen-

tavia (HE), joiden turvallisuusluokka on 3, eli paras. 

 

Hulevesi Sateesta ja lumen sulamisesta peräisin oleva valuma-

vesi. 

 

InfraRYL Infrarakentamisen yleiset laatuvaatimukset. 

 

Katuluokka  Ajoneuvo ja kevyen liikenteen verkostoihin kuuluvat 

väylät luokitellaan liikennemäärän mukaan luokkiin  

1─ 6, joista luokka 1 on erittäin raskaasti liikennöity 

ajoneuvoliikenneväylä ja luokka 6 kevyen liikenteen 

väylä, jolla ei ole ajoneuvoliikennettä.  

 

Kantavuusluokka Kadun pohjamaan kantavuus luokitellaan asteikolla 

A─G, joista A tarkoittaa kalliopohjaa ja luokat F─G 

ovat pehmeitä maapohjia. 

 

Korotusrengas Betoninen kartiohuulloksisen rengas, jota käytetään 

kaivon kansikorkeuden säätämiseen. 

 

Kylmämassa Pehmeää, bitumipohjaista asfalttibetonimassaa, joka 

levitetään kylmänä. Käytetään vain väliaikaisena paik-

kaus- ja päällystemateriaalina. 



 

LA-pysäkki  Linja-autopysäkki 

 

LR Luiskattu reunakivi 

 

LV-tiiviste Läpivientitiiviste 

 

Massanvaihto Korvattavat maamassat kaivetaan pois ja syntynyt tila 

täytetään sopivilla maa-aineksilla. 

 

MRL Maankäyttö- ja rakennuslaki 

 

NR-kuva Näin on rakennettu -kuva 

 

Uusioasfaltti (RC) Asfalttiseos, jonka raaka-aineena on käytetty vähintään 

20 % vanhaa asfalttia. (RC, recycling) 

 

Täkkäys Räjäytyskentän peittäminen kumimatoilla, jotta este-

tään irtokivien sinkoaminen. 

 

Ylläpitoluokitus Kunnan ylläpidettävien väylien jako ryhmiin I─III 

niiden merkittävyyden mukaan. Kevyen liikenteen 

väylillä käytetään myös asteikkoa A─C.



      

1 JOHDANTO 
 

 

Tämä opinnäytetyö on tehty Helsingin kaupungin rakennusviraston (HKR) Itäisen 

alueyksikön katurakentamisen toimialalle. Itäisessä yksikössä olen työskennellyt 

kolmena vuotena; ensin viherosaston puolella Roihuvuoren Japanilaistyylisellä 

puutarhalla, ja sen jälkeen kahtena vuotena katurakentamisen osastolla työnjohto-

harjoittelijana ja valvojana. Työtehtäviini kuului asfaltti- ja kivitöiden valvontaa ja 

ohjausta sekä ohessa muita kadunrakentamiseen liittyviä töitä Itä-Helsingin alu-

eella.  

 

Opinnäytetyön tarkoitus on syventyä katurakentamiseen mahdollisimman koko-

naisvaltaisesti esimerkkikohteen kautta. Työssä on aluksi tutustuttu kohdealueen 

historiaan ja taustatietoihin. Työselostusosassa on kerrottu, kuinka suunnitelmat 

käytännössä toteutetaan ja työn eri vaiheet. Työselostus on laadittu uuden kevyen 

liikenteen raitin, uuden Itäväylän rampin sekä olemassa olleen risteysalueen muu-

toksien rakentamisesta. Työmaan kustannusseurannassa on keskitytty asfaltti- ja 

kivitöiden kustannuksiin. 

 

Liittymäjärjestelyiden rakentaminen aloitettiin heinä-elokuussa 2008 ja katuraken-

tamisosaston osalta työt valmistuivat joulukuussa. Viherosaston osalta työt ovat 

vielä kesken, mutta loput kasvualustatyöt sekä istutukset ja nurmetukset valmistu-

vat keväällä 2009. 
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2 RAKENNUSVIRASTON ORGANISAATIO 
 

 

Helsingin kaupungin rakennusvirasto (HKR) vastaa Helsingin katujen ja viheralu-

eiden suunnittelusta, rakentamisesta ja hoidosta sekä rakenteellisesta kunnossapi-

dosta. Myös kaupungin toimitilojen suunnittelu, rakentaminen ja rakennuttaminen 

kuuluvat rakennusviraston tehtäviin. HKR:n tavoitteena on rakentaa kestävää, 

kaunista ja toimivaa kaupunkia asukkaiden, yritysten ja maan pääkaupungin tar-

peisiin. Rakennuttajana HKR laadituttaa ja hyväksyttää suunnitelmat, hankkii 

tarvittavat luvat, kilpailuttaa urakat ja laatii urakka-asiakirjat sekä valvoo urakoit-

sijoiden työsuorituksia. (Rakennusvirasto 2008a) 

 

Rakennusviraston toimintaa ohjaa ja valvoo yleisten töiden lautakunta (kuvio 

1). Se asettaa vuosittain viraston tavoitteet ja seuraa niiden toteutumista, hyväksyy 

katu- ja puistosuunnitelmat ja päättää viraston rakennushankkeista sekä suurim-

mista hankinnoista. Lautakunta on luottamuselin, jonka kaupunginvaltuusto valit-

see neljäksi vuodeksi kerrallaan. (Rakennusvirasto 2008c) 

 

Yleisten töiden lautakunta ja rakennusvirasto kuuluvat kaupungin hallinnossa ra-

kennus- ja ympäristötoimeen, josta vastaa Helsingin apulaiskaupunginjohtaja 

Pekka Sauri. Jos rakennusvirastoa koskevat asiat ylittävät lautakunnan päätösval-

lan, niistä päätetään kaupunginhallituksessa tai -valtuustossa. Kaupunginhallitus 

voi myös halutessaan ottaa lautakunnan tekemät päätökset käsiteltäväkseen. 

(Rakennusvirasto 2008c) 

 

HKR:n toimitusjohtajana eli kaupungininsinöörinä toimii Matti-Pekka Rasilainen 

(kuvio 1). Hän toimii strategisena johtajana ja on tulosvastuussa rakennusviraston 

toiminnasta sekä huolehtii virastojen välisestä yhteistyöstä ja kehittää sitä.  
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KUVIO 1. HKR:n organisaatio vuonna 2008 (Rakennusvirasto 2008b) 

 

Ympäristötuotannon alueelliset yksiköt ovat pohjoinen, itäinen ja läntinen alueyk-

sikkö (kuvio 1), joista jokainen on jaettu rakentamiseen, rakenteelliseen kunnos-

sapitoon ja ylläpitoon (kuvio 2). Rakentamisosastoon kuuluu sekä katu- että viher-

rakentaminen. Katurakentamisen palveluihin kuuluu maarakentaminen, vesi- ja 

viemärijohtojen sekä sadevesiviemäreiden ja niiden liityntä- ja tonttijohtojen ra-

kentaminen, asfaltti- ja kivipäällysteiden rakentaminen sekä pilaantuneiden mai-

den kunnostus. Osan töistä kaupunki tekee itse ja osa kilpailutetaan ja teetetään 

urakoitsijoilla. (Rakennusvirasto 2008d) 

 

KUVIO 2. Itäisen alueyksikön organisaatio 
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Vastaavat työnjohtajat huolehtivat työmaiden sujuvasta etenemisestä ja valvovat 

sekä kaupungin itse tekemiä että urakoitsijoiden tekemiä töitä. Itäisen alueyksikön 

tehtäväkenttä alkaa Kulosaaren sillalta itään päin. Itäväylän ja Risto Rytin tien 

liittymäjärjestelyiden rakentaminen kuului itäisen alueyksikön tehtäviin, ja työ-

maan vastaavana työnjohtajana toimi Juha Valkonen.  

 

Rakennusviraston lisäksi muut kaupunkiympäristöä suunnittelevat virastot ovat 

kaupunkisuunnitteluvirasto, rakennusvalvontavirasto sekä Helsingin talous- ja 

suunnittelukeskus. Kaupunkisuunnitteluvirasto vastaa kaupunkisuunnittelusta, 

kaavoituksesta ja liikennesuunnittelusta. Rakennusvalvontaviraston tehtäviä ovat 

rakennuslupa-asiat, rakennustyönvalvonta, katualueiden valvonta sekä rakennus-

piirustusarkiston ylläpito. Helsingin talous- ja suunnittelukeskuksen toimenku-

vaan kuuluu aluerakentamisprojektit. (Rakennusvirasto 2008a) 

 

Rakennusvirasto on ollut muutoksen pyörteissä, sillä vuoden 2008 vaihteessa ta-

pahtui organisaatiouudistus ja 1.1.2009 tuli voimaan uusi uudistus (kuvio 3). 

Vuoden 2009 vaihteessa syntyi kokonaan uusi virasto, Helsingin kaupungin ra-

kentamispalvelu (RakPa), jonka toimintaa ohjaa teknisen palvelun lautakunta (liit-

teet 1 ja 2). Ympäristötuotanto siirtyi rakennusvirastosta rakentamispalveluun 

sellaisenaan ilman sisäisiä muutoksia. Myös Tekniikka -osasto siirtyi pois raken-

nusvirastosta. (Rakentamispalvelu 2009) 

 

KUVIO 3. Rakennusvirasto 1.1.2009 alkaen (Rakennusvirasto 2009) 
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3 KATUSUUNNITTELU JA -RAKENTAMINEN 
 

 

Kunta tai kaupunki hyväksyy aina sitä koskevat katusuunnitelmat ja niihin liitty-

vät tekniset suunnitelmat, joiden mukaan kadut tulee rakentaa. Suunnitelmien si-

sällön on noudatettava 1.1.2000 voimaan tullutta maankäyttö- ja rakennuslakia 

(MRL) ja siihen liittyviä määräyksiä.  

 

Helsingin kaupungin katuhankkeista tehdään kaavoituksen jälkeen tarvittaessa 

ensin liikennesuunnitelma, joka menee asemakaavojen tapaan kaupunkisuunnitte-

lulautakunnan hyväksyttäväksi. Kaikista katu- ja puistohankkeista tehdään seu-

raavaksi yleissuunnitelmatasoinen suunnitelma, joka hyväksytetään yleisten töi-

den lautakunnalla. Yleissuunnitelman perusteella tehdään varsinaiset rakennus-

suunnitelmat, jotka hyväksyy Katu- ja puisto-osaston Investointitoimiston päällik-

kö. Helsingin kaupungilla on suunnitelmien kilpailutusrajana 7 000 €. Jos hinta on 

alempi, kaupunki voi valita kohteesta riippuen sopivan konsultin tekemään suun-

nitelmat, mutta muulloin kaikki suunnitelmat kilpailutetaan. 

 

Katusuunnitelmissa täytyy esittää katualueen käyttäminen eri tarkoituksiin sekä 

kadun sopeutuminen ympäristöön ja vaikutukset ympäristökuvaan, jos se on tar-

peen alueen tai rakentamistoimenpiteen luonteen vuoksi. Katusuunnitelmista tulee 

ilmetä kadun liikennejärjestelyperiaatteet, korkeusasema ja päällystemateriaali 

sekä tarvittaessa istutukset ja pysyvät rakennelmat. (Rakennusvirasto 2008e, 2) 

 

Kadut, puistot ja muut yleiset alueet totutetaan rakennussuunnitelmien mukaisesti 

ja mahdollisimman taloudellisesti. Työnsuunnitteluvaiheessa voidaan tarvittaessa 

harkita vaihtoehtoisia materiaaleja ja toteuttamistapoja. Rakentamiskustannusten 

lisäksi tulee ottaa huomioon myös kunnossapitokustannukset kadun koko elinkaa-

ren ajalta. Rakentamisen aikana suunnitelmiin joudutaan usein tekemään muutok-

sia esimerkiksi muuttuneista olosuhteista johtuen. Kadun rakennuttaja on vastuus-

sa muutoksista, ja rakennuttajan on tarvittaessa varmistettava, ettei muutoksista 

ole haittaa kadun rakenteille tai toiminnalle. Merkittävät muutokset esimerkiksi 
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pintamateriaaleissa tai korkeusasemassa voivat edellyttää suunnittelijan laatimia 

muutossuunnitelmia. 

3.1 Hyvä rakennustapa ja ohjeistavat julkaisut 
 

Katurakentamiseen liittyvät tärkeät säännökset ja ohjeet tulee ottaa huomioon jo 

suunnittelun alkuvaiheessa. Yleiset laatuvaatimukset perustuvat olemassa oleviin, 

rakentamisen eri tahojen laatimiin vaatimuksiin, työselostuksiin, standardeihin ja 

niiden perusteella laadittuun alan käsitykseen hyvästä rakentamisesta.  

 

Hyvän rakennustavan sisältö riippuu aina myös määrittelijästä ja vaihtelee paik-

kakunnittain sekä tilanteen ja ajankohdan mukaan. Käytettävät rakennustuotteet, 

saatavilla oleva työvoima ja työmenetelmät vaikuttavat lopputulokseen ja tulkin-

taan hyvästä rakennustavasta. Mahdollisissa kiistatilanteissa yleiset ohjeet ovat 

hyvä runko, johon voi tarvittaessa vedota puolin ja toisin. Tekniset ja toimivuus-

vaatimukset määritellään aina kohteen ja tilanteen mukaan. Esimerkiksi katujen ja 

teiden rakenteet mitoitetaan katu- ja kantavuusluokkien mukaan, ja mitoitukseen 

vaikuttavat muun muassa kohdealueen maaperä, liikennemäärä ja asukasluku. 

 

Kun suunnittelijat tekevät suunnitelmat ja mitoitukset tulevaa silmällä pitäen, lie-

vä ylimitoitus ei ole pahasta. Jos jokin kohde rakenteineen on alimitoitettu, se voi 

aiheuttaa ongelmia nopeastikin ja sen korjaaminen jälkikäteen tulee kalliiksi. Kun 

suunnitelmat ovat hyvät ja selkeät, eikä niistä jää epäselvyyksiä ja tulkinnanvaraa, 

ne myös helpottavat rakentajien työtä. 

 

InfraRYL 2006 on ensimmäinen julkaisu, jossa on koottu samoihin kansiin infra-

alaa koskeva yhtenäinen ja yhteinen kuvaus infrarakenteiden yleisistä laatuvaati-

muksista. InfraRYL on julkaistu kahtena osana, joista kummankin sisältö jakautuu 

toimivuusvaatimuksiin ja teknisiin vaatimuksiin. Ensimmäinen osa on julkaistu 

vuonna 2006 ja toinen osa julkaistaneen vuoden 2009 aikana. InfraRYL:n osat 

ovat kaikkein kattavimmat teokset yleisistä laatuvaatimuksista ja ne yhtenäistävät 

alan termistöä, mutta on olemassa myös muita hyviä ja ohjeistavia julkaisuja.  

(Rakennustieto Oy 2006) 
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Suomen kuntatekniikan yhdistys on julkaissut kadunrakennuksen tekniset ohjeet 

ensimmäisen kerran vuonna 1967, jonka jälkeen teoksesta on julkaistu uusia, kor-

jattuja painoksia. Katu 2002 Katusuunnittelun ja -rakentamisen ohjeet -teoksessa 

on otettu huomioon uusi maankäyttö- ja rakennuslaki. Teos toimii alan käsikirja-

na, jossa on uusina aihealueina muun muassa ympäristön huomioon ottaminen 

katusuunnittelussa ja -rakentamisessa sekä kierrätysmateriaalien käyttö.  

(Suomen kuntatekniikan yhdistys 2002) 

 

Kunnallistekniikan rakentamiselle on myös omat säädöksensä. Suomen kuntalii-

ton julkaisema Kunnallisteknisten töiden yleinen työselostus 02 on teos, joka si-

sältää kunnallistekniikan yleiset laatu-, materiaali- ja mittavaatimukset sekä ra-

kenneratkaisut ja laadunvarmistuksen. Tulevassa InfraRYL:n toisessa osassa käsi-

tellään myös vesihuoltoa tarkemmin. InfraRYL korvaa Kunnallisteknisten töiden 

yleisen työselostuksen. (Suomen kuntaliitto 2002) 
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4 KOHDEALUEEN LÄHTÖTILANNE 
 

 

Kohdealue sijaitsee Helsingissä, Kulosaaren kaupunginosan itälaidalla (kuvio 4). 

Itäväylä on moottoritasoinen pääkatu ja Risto Rytin tie Itäväylään liittyvä kokoo-

jakatu.  

 

KUVIO 4. Kohdealueen sijainti (Kiinteistövirasto 2008) 

4.1 Itäväylä 
 

Itäväylä eli maantie 170 on Helsingin kantakaupungin rajalta, Sörnäisistä, alkava 

neljä-kuusikaistainen tie. Itäväylä on Suomen valtion omistuksessa, ja sen tienpi-

täjä on Tiehallinto. Liikennemäärä Kulosaaren sillalla on noin 65 000 ja Kulosaa-

ren kohdalla noin 55 000 ajoneuvoa vuorokaudessa. (Wikipedia 2008a) 
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4.1.1 Kulosaaren ja Itäväylän historia 
 

Kulosaaren puutarhakaupunki perustettiin arkkitehti Lars Sonckin vuonna 1907 

laatiman kaavasuunnitelman mukaan (kuvio 5). Jo viisi vuotta myöhemmin saaren 

etelä-, itä- ja länsirannoille oli rakennettu noin viisikymmentä huvilaa omille ton-

teilleen. Kulosaari oli maastollisesti ja maisemallisesti haastava kaavoituskohde, 

sillä saaren ominaispiirteitä olivat metsäisyys, jyrkät maastonmuodot sekä kallioi-

suus. Sonckin laatimassa kaavassa oli vaikutteita saksalaisista ja englantilaisista 

yhdyskuntasuunnitelmista, joissa pyrittiin luomaan yhtenäinen pienoisyhdyskunta 

ja haluttiin parantaa kaupunkien toimivuutta sekä kohottaa asumisen laatua ja 

elinympäristöä. Suunnitelmallaan Sonck halusi korvata insinöörien ”geometrisen 

sommittelun”. (Kolbe 1988, 41–42; Museovirasto 2009) 

KUVIO 5. Lars Sonckin laatima kaavasuunnitelma vuodelta 1907  

(Kolbe 1988, 42) 
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Saaren miljöön muokkaaminen ja kaunistaminen käynnistyi pian rakentaminen 

alettua. Sonckin laatimassa kaavassa oli merkitty tulevat puistot kävelypolkuineen 

ja kortteleiden väliset viheralueet, yleiset rannat laitureineen sekä urheilukentät. 

Tiheää mäntymetsäistä yleisilmettä oli tarkoitus keventää tienvarsia reunustavilla 

lehtipuuistutuksilla, joihin tarkemmat suunnitelmat laati kauppapuutarhuri C.T. 

Ward 1908, ja toteuttaminen alkoi jo seuraavana vuonna. Luonnonpuuston vasta-

painoksi saareen istutettiin harvinaisempia puita kuten kastanjoita, poppeleita, 

tammia, hopeapajuja, veripihlajia, lehmuksia, vaahteroita ja leppiä.  

(Kolbe 1988, 171; Nordman 2002)  

 

Kulosaaren kaupunginosa on ollut aikanaan oma kunta ja ulottunut nykyistä laa-

jemmalle alueelle. Kulosaarelaiset vastustivat kuntien yhdistämistä, mutta sota-

aika kypsytti saaren asukkaat Helsingin kaupungin suureen alueliitokseen, joka 

astui voimaan 1.1.1946 valtioneuvoston päätöksellä. (Kolbe 2008) 

 

Merellisen sijaintinsa vuoksi Kulosaarella on aina ollut rajoitetusti kulkuyhteyk-

siä, joten liikenneyhteydet ovat rytmittäneet saaren historiaa merkittävästi. 1900-

luvun alussa ainoa yhteys saareen kulki meriteitse ja saarta asuttivat huvila-

asukkaat. Siltayhteys Kulosaaren ja Herttoniemen välille rakennettiin vuonna 

1916. Kulosaaren ja Sompasaaren välinen puusilta valmistui vuonna 1920 (kuvio 

6). Samalla vuosikymmenellä alkoi suuri muutos ja huvila-alueiden keskelle nou-

sivat ensimmäiset kerrostalot. Nykyinen Kulosaaren betonisilta valmistui vuonna 

1957. Siltayhteydet vauhdittivat asuntorakentamista, mikä jatkui voimakkaana 

1970-luvulle saakka. Kulosaaren asuntokannasta suurin osa on peräisin tuolta ra-

kentamisen kaudelta. (Kulosaarelaiset – Brändöborna r.y. 2008a) 
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KUVIO 6. Kulosaaren vanha puusilta vuonna 1955 (Yle 2008) 

 

Itäisen moottoritien (nykyinen Itäväylä) rakentaminen alkoi 1950-luvulla, ja 1970-

luvulle saakka se palveli päätieyhteytenä Porvooseen Itä-Helsingin ja Sipoon läpi, 

kunnes Porvoonväylä (valtatie 7) valmistui.  Itäväylä tunnettiin 1970-luvulla pää-

tienä, joka ruuhkautui pahoin etenkin aamuisin Sörnäisten kohdalla. Useiden ki-

lometrien pituisiin autojonoihin puututtiin joukkoliikenteen parantamisella, ja yksi 

kaista molempiin ajosuuntiin otettiin pelkästään linja-autojen käyttöön. Pahin 

ruuhkautuminen purkautui kuitenkin vasta vuonna 1982, kun Itäväylän vierelle 

rakennettu Helsingin metro aloitti liikennöintinsä. Aluksi metro liikennöi Haka-

niemen ja Itäkeskuksen välillä, mutta loppuvuodesta 1982 liikennöinti jatkui rau-

tatieasemalle saakka ja samalla metro aloitti kokopäiväisen liikennöintinsä.  

(Wikipedia 2008a) 

4.1.2 Nykytilanne ja tulevaisuus 
 

Nykyinen Kulosaaren alue on pinta-alaltaan 1,81 km² ja asukkaita on vajaa 3800. 

Suurin osa saaren asukkaista on korkeasti koulutettuja, ja Kulosaari onkin yksi 

Helsingin varakkaimpia kaupunginosia. Kulosaaren kaksikielisyys on säilynyt 

alusta alkaen, sillä jo ensimmäisten asukkaiden joukossa oli sekä suomen- että 

ruotsinkielisiä perheitä. Kulosaarella on edelleen aktiivinen kaksikielinen asukas-

yhdistys Kulosaarelaiset (Brändöborna) r.y. joka vietti vuonna 2008 30 -vuotis-

juhlaansa. (Wikipedia 2008c; Kulosaarelaiset – Brändöborna r.y. 2008c) 
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Kulosaaressa on säilynyt hyvin sekä 

vanhoja, että uudempia upeita raken-

nuksia. Kulosaaren eteläkärjessä on 

muun muassa vanha Wihurinlinna 

(kuvio 7) ja Kulosaaren Kasino. 

Wihurinlinna (Wihuri Oy:n pääkonttori) 

rakennettiin 1916–1917 alun perin 

rantahotelliksi, jonka arkkitehti Lars 

Sonck suunnitteli viimeisenä suurena 

työnään. (Kolbe 1988, 169–170) 

 

KUVIO 7. Wihurinlinna (Kolbe 1988, 170) 

 

Alkujaan Brändö Pavillon -nimellä tunnettu Kasino rakennettiin 1915 Armas 

Lindgrenin suunnitelmien mukaan ”Kulosaaren kauneimmalle paikalle”. Myö-

hemmin rakennusta on muutettu vuosina 1929 (B. Jung) ja 1950 (N. Kokko).  

Kasino on nykyään suosittu diplomaattitapaamispaikka, sillä saaressa on useiden 

valtioiden suurlähetystöjä, kuten muun muassa Irakin, Iranin, Kiinan, Madagaska-

rin, Puolan, Ukrainan ja Venezuelan. (Kolbe 1988, 167–168; Wikipedia 2008c) 

 

Wihurinlinnan ja Kasinon lisäksi muita arvokkaita rakennuksia saaressa ovat Ku-

losaaren kirkko, yhteiskoulu, entinen paloasema ja puhelinkeskus, asuin- ja liike-

talo Domus, Ribbinghofin rivitalot, Villa Schybergson, Villa Granfelt, Villa Sjö-

strömin sekä Bertel Jungintien kolmikerroksinen punatiilihuvila. Kulosaaressa on 

paljon nimekkäiden arkkitehtien suunnittelemia rakennuksia ja osasta on aikanaan 

järjestetty suunnittelukilpailuja. (Kolbe 1988, 71–91; Museovirasto 2009) 

 

Toisin kuin useimmat vanhat huvila-alueet, Kulosaaren huvila-alue on miljöönä 

säilynyt harvinaisen hyvin. Vanhat huvilat sijaitsevat pääosin saaren etelä- ja itä-

rannoilla. Kulosaarelaiset ovat hyvin aktiivisia taistelemaan valtakunnallisesti 

arvokkaan kulttuuriympäristönsä puolesta, ja Kulosaaren ensimmäinen suojelu-

kaava on tehty 1980-luvulla. (Kulosaarelaiset – Brändöborna r.y. 2008b) 
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Kulosaaren kartano sijaitsee Herttoniemen siirtolapuutarhan tuntumassa, Nauris-

salmen rannalla vastapäätä nykyistä Kulosaaren aluetta. Kartanon nykyinen uus-

klassismia edustava päärakennus on arkkitehti Carl Ludvig Engelin suunnittele-

ma. Rakennus on peräisin 1810-luvulta, mutta itse kartanon historia ulottuu 1500-

luvulle. Kartano on ollut Helsingin kaupungin omistuksessa vuodesta 1927 lähti-

en. (Wikipedia 2008b) 

 

Nykyisin Itäväylä on osin moottoritiemäinen ja osin katumainen väylä, jonka lii-

kennetekniset ratkaisut ovat vanhentuneita ja puutteellisia. Tiellä on suunniteltu 

tehtäväksi useita parannuksia, joista Kulosaaren ja Herttoniemen eritasoliittymien 

toteuttaminen on jo aloitettu. Suunnitelmissa on myös Itäväylän ja Kehä I:n lii-

kennevalo-ohjatun risteysalueen korvaaminen eritasoliittymillä. Lisäksi tie tullaan 

leventämään 2+2 -kaistaiseksi välillä Vartioharju-Kehä III. (Wapedia 2008) 

 

Nykyisin Itäväylä välittää päivittäin suuria liikennemääriä itäiseen Helsinkiin, 

jonne on viime vuosina rakennettu uusia ja laajennettu vanhoja asuinalueita. Vuo-

saaren uusi satama avattiin 24. marraskuuta 2008, minkä vuoksi Itäväylän merki-

tys kasvaa entisestään. Sataman myötä Helsingin kantakaupungin ruuhkat helpot-

tuvat, kun raskas liikenne siirtyy pääasiassa Kehä III:lle ja Porvoonväylälle.  

(Tiehallinto 2008)  

 

Pitkän tähtäimen suunnitelmissa on tulevaisuudessa tunneloida Itäväylä ja metro-

raiteet Kulosaaren kohdalla, jolloin tunnelin päälle rakennettaisiin erittäin tiivis 

asuinalue. Tunnelointi vähentäisi Kulosaaren meluhaittoja, mutta rakentaminen 

tulisi hyvin kalliiksi ja on myös kyseenalaista, kuinka kävisi Kulosaaren luonnon 

ja pienimittakaavaisen miljöön, jotka olisivat vaarassa tuhoutua.  

(Kulosaarelaiset – Brändöborna r.y. 2008b) 

 

Kulosaari on ollut vaativa kaavoituskohde, mutta siellä on otettu luonto huomioon 

katuverkoston rakentamisessa, ja verkosto noudatteleekin vapaasti maaston muo-

toja. Vaikka Itäväylä halkaisee saaren ”väkivaltaisesti” ja alueella on tapahtunut 

uudisrakentamista, Kulosaari muodostaa edelleen valtakunnallisesti merkittävän 

kokonaisuuden, joka tulee ottaa huomioon tulevaisuudessakin.  

(Museovirasto 2009) 
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4.2 Rakennuspaikka ja lähiympäristö 
 

Kohdeauetta hallitsee kuusikaistainen Itäväylä (kuvio 8). Väylän eteläpuolella on 

jätevesipumppaamon tontti, jolla sijaitsee pieni yksikerroksinen pumppaamora-

kennus. Rakennuksen lähiympäristössä on ympyränmuotoon istutettu, täysikas-

vuinen jalopuuryhmä, jossa kasvaa pihtakuusia ja taalainkoivuja. Alueella on ker-

rostalojen lomassa vanhaa kaunista puustoa, ja Tupasaarentien varrella kasvaa 

isokokoisia lehtipuita pienellä puistoalueella. Tupasaarentien varrella on kaksiai-

tauksinen koirapuisto, joka rajautuu pohjoislaidalta kevyen liikenteen raittiin. 

Alueen itälaidalla, Naurissalmen rannalla, on laivaa muistuttava A-lehtien toimis-

torakennus. Itäväylän pohjoispuolella kulkevat metroraiteet ja eteläpuolella 

110 kV:n sähkölinja Itäväylän suuntaisesti. 

(Räty 2007, 109; Kaupungin valtuuston asiakirjat 2004) 

 

KUVIO 8. Ilmakuva kohdealueesta  

4.3 Maaperä 
 

Kuten suurimmaksi osaksi muuallakin Helsingissä, Kulosaaren maaperä on pää-

asiassa kallioista ja kitkamaa-aluetta, josta kitkamaa on enimmäkseen soraa, hiek-

kaa ja hietaa.  
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Maaperäkartassa (kuvio 9) kitkamaa-alueet on merkitty keltaisella ja kallioiset 

alueet hieman tummempina ”läntteinä”. Sinisellä pohjalla oleva vaaleanpunainen 

rasterointi tarkoittaa savikerroksen päällä olevaa täytemaa-aluetta, ja keltaisella 

rasteroinnilla on merkitty saven lievealueet, joissa savikerroksen päällä on hiek-

kakerros. (Helsingin kaupunki 2008c) 

 

KUVIO 9. Ote Helsingin maaperäkartasta kohdealueelta  

(Maaperäkartan merkintöjen selitys 2008) 

 

Kohdealueen maanpinta on tasossa +2,0…+12,5. Korkeimmillaan maanpinta on 

rakennettavan alueen länsiosissa ja matalimmillaan rakennettavan rampin etelä-

puolella (Helsingin kaupunki 2008a, 6). Kevyen liikenteen raitti on tasossa 

+2,6…+3,4 ja Itäväylän ramppi tasossa +2,6…+9,0. 

 

Rakennettavan rampin ja Risto Rytin tien risteyksessä kallio on noin yhden metrin 

syvyydessä maanpinnasta. Raitin kohdalla maa on kivistä hiekka- ja soratäytettä 

sekä multa- ja savimaata. Pohjamaan routivuutta ja pohjaveden pinnan tasoa ei ole 

tutkittu alueella, mutta oletettavasti pohjamaa on routivaa, ja pohjaveden korkeus 

mukailee meriveden korkeutta. (Helsingin kaupunki 2008a, 6)  
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5 LIITTYMÄJÄRJESTELYIDEN SUUNNITELMAT 
 

 

Alueen liikennejärjestely on ollut tilapäinen, ja sillä on korvattu Risto Rytin tien 

liittymiskaistan puuttuminen. Tilapäisjärjestely on ollut onnettomuusaltis ja hidas-

tanut Itäväylän liikennettä molempiin suuntiin. Liittymiskaistan puuttuminen ja 

lyhyt liittymäväli Risto Rytin tieltä Kipparlahden liittymään (kuvio 10, punainen 

katkoviiva) ovat aiheuttaneet ongelmia itään päin ajettaessa. Ajettaessa idästä 

keskustan suuntaan, on vaikeuksia siirtyä Itäväylältä Kulosaareen johtavalle ram-

pille, koska Herttoniemen liikenneympyrän ja Kipparlahden liittymän välillä oleva 

sekoittumiskaista (kuvio 10, sininen katkoviiva) on liian lyhyt. Kulosaareen ei ole 

ollut omia ramppeja, joten tilapäisjärjestelyt ovat aiheuttaneet myös paljon läpi-

ajoliikennettä saareen. Uusien liikennejärjestelyiden tavoitteena on toimivampi ja 

turvallisempi liikenne. 

KUVIO 10. Havainnekuva tilapäisjärjestelyistä 
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Keskustan suunnasta tultaessa Risto Rytin tielle on joko ajettava Kulosaaren läpi 

tai kierrettävä Hitsaajankadun ja Kulosaaren puistotien kautta (kuvio 11). Risto 

Rytin tieltä keskustan suuntaan ajettaessa joutuu myös kiertämään turhan lenkin 

Hitsaajankadun kautta (kuvio 12). (A-lehdet 2008)   

 

 

 

 

 

 

 

KUVIO 11. Ajo-ohje Risto Rytin tiellä sijaitsevalle A-lehtien toimistorakennuk-

selle (A-lehdet 2008) 

 

 

 

 

 

 

 

KUVIO 12. Ajo-ohje A-lehtien toimistorakennukselta pois (A-lehdet 2008) 

5.1 Muutokset 
 

Ensimmäisessä vaiheessa rakennetut liikennejärjestelyt käsittävät uuden rampin 

Itäväylältä Risto Rytin tielle ja Tupasaarentieltä Risto Rytin tielle johtavan kevyen 

liikenteen raitin. Yhteys Risto Rytin tieltä Itäväylälle säilyy toistaiseksi entisel-

lään. Uuden rampin myötä Itäväylältä pääsee suoraan Risto Rytin tielle keskustan 

suunnasta ajettaessa, joten Kulosaaren läpiajoliikenne vähenee huomattavasti. 

Havainnekuvassa (kuvio 13) on merkitty mustalla katkoviivalla vanhat linjaukset 

ja punaisella uudet rakennetut muutokset. 



     18

KUVIO 13. Havainnekuva muutoksista  

 

Itäväylän eteläpuolinen ajorata kavennettiin kaksikaistaiseksi noin 150 m:n mat-

kalta uuden rampin ja olemassa olevan Risto Rytin tien liittymän (itään johtava 

ramppi) välillä. Itäväylän kolmas kaista on ollut tilapäisillä liikenne-esteillä poissa 

käytöstä usean vuoden ajan, mutta muutoksien yhteydessä kaista ohjattiin uudelle 

Risto Rytin tien rampille. Itäväylän eteläpuolista linja-autopysäkkiä pidennetiin 

noin seitsemän metriä ja siirrettiin noin 60 metriä länteen. Linja-autopysäkin siir-

tyessä sen viereistä meluaitaa siirrettiin kahden aitaelementin verran.  

(Helsingin Sanomat 2007) 

 

Risto Rytin tien ja Tupasaarentien risteyksen tuntumassa olevaa linja-autokatosta 

siirrettiin lähemmäs ajorataa, ja kevyen liikenteen väylää levennettiin pysäkin 

kohdalta. Kevyen liikenteen väylä rakennettiin kulkemaan pysäkkikatoksen takaa, 

jotta pyöräilijät ja jalankulkijat pysyvät erillään pysäkillä olevien ihmisten kanssa. 

Risto Rytin tien varrelle rakennettiin myös kuorma-autojen pysäköintilevennys 

pienen puistoalueen laidalle.  

 

Uudet liittymäjärjestelyt helpottavat Kulosaaresta lähtevää ja erityisesti sinne saa-

puvaa liikennettä. Samalla järjestelyt parantavat Itäväylän liikenteen sujuvuutta ja 

turvallisuutta. Linja-autopysäkin siirtäminen helpottaa linja-autojen liittymistä 

Itäväylän liikennevirtaan kiihdytyskaistan pidentyessä.  
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Nykyinen ramppi itään on tulevaisuudessa tarkoitus korvata kokonaan uudella 

rampilla, mutta sen rakentaminen edellyttää Naurissalmen sillalla nykyisen kevy-

en liikenteen kaistan muuttamista ajoneuvoliikenteen sekoittumiskaistaksi ja uu-

den kevyen liikenteen sillan rakentamista Naurissalmen yli (kuvio 13). Itään joh-

tavan rampin uusimisen tavoitteena on pidentää liittymäväliä Kipparlahteen sekä 

rakentaa liittymien väliin sekoittumiskaista. Myös Itäväylän pohjoispuolen rampit 

kumpaankin suuntaan on suunnitelmissa uudistaa kokonaan. 

(Kaupungin valtuuston asiakirjat 2004) 

5.2 Maakunta- ja yleiskaava 
 

Uudenmaan maakuntakaava on hyväksytty vuonna 2004 ja vahvistettu ympäris-

töministeriössä vuonna 2006. Kaavassa Kulosaaren alue on merkitty kuuluvaksi 

valtakunnallisten inventointien mukaisiin kulttuuriympäristöihin. 

(Uudenmaan liitto 2006a; Uudenmaan liitto 2006b) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

KUVIO 14. Helsingin yleiskaava (Helsingin yleiskaava 2002) 

 

Helsingin yleiskaavassa (kuvio 14) kohdealue kuuluu kerrostalovaltaiseen aluee-

seen, jonka läpi kulkee metro (musta katkoviiva) ja Itäväylä (moottorikatu, violetti 

viiva). Kaavassa kerrostalovaltaiset alueet on merkitty tummemmalla keltaorans-

silla ja pientalovaltaiset alueet vaalean keltaisella. Rasteroinnilla merkitty osa Ku-

losaaresta on kulttuurihistoriallisesti, rakennustaiteellisesti ja maisemakulttuurin 

kannalta merkittävä alue, jota kehitetään säilyttämällä alueen ominaisuudet ja ar-

vo. (Helsingin yleiskaava 2002) 
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5.3 Asemakaava 
 

Työmaa-alue ulottuu usean asemakaavan alueelle, mutta valtaosa alueesta kuuluu 

vuonna 2003 valmistuneeseen asemakaavaan, joka on saanut lainvoiman 2005 

(kuvio 15). Kaavassa alue on pääosin katualuetta. Kaupunkisuunnitteluvirastossa 

on tutkittu asuntolaiva-asumisen mahdollisuuksia Helsingissä, ja kohdealueen 

tuntumaan Kipparlahden alueelle on vireillä asemakaavamuutos, sillä sinne on 

suunnitteilla kelluvia asuntoja ja asuntolaivoja. Myös Kulosaaren länsiosan ase-

makaavan päivittäminen on vireillä. 

(Jompero 2008, 5; Kaupunkisuunnitteluvirasto 2008; Mansikka 2005, 20─21) 

 

Suunnitelmat rakennettavista liikennejärjestelyistä poikkeavat osittain voimassa 

olevista asemakaavoista, sillä Itäväylän ja Risto Rytin tien väliset ramppiyhteydet 

ja uusi kevyen liikenteen raitti sijoittuvat katualueen lisäksi osittain suojaviheralu-

eelle (EV). Koska katusuunnitelmissa oli hyödynnetty hyvin pitkälle jo aiemmin 

rakennettuja tieosuuksia, liikennejärjestelyiden rakentaminen ei aiheuttanut mitta-

vaa puiden kaatamista alueella, eikä siten muuttanut merkittävästi suojaviheralu-

een luonnetta. (Yleisten töiden lautakunta 2008, 31) 

 

KUVIO 15. Kohdealueen asemakaava 
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Tupasaarentien pohjoisreunalla oleva puurivi oli määrätty säilytettäväksi. Asema-

kaavamääräysten mukaan puustoa tulee hoitaa elinvoimaisena, ja siten että sen 

maisemallinen merkitys säilyy. Risto Rytin tien varrelta jouduttiin kaatamaan yksi 

jalava pienen puistoalueen laidalta, sillä puu olisi vaurioitunut pahoin kuorma-

autojen pysäköintilevennyksen rakentamisen yhteydessä. Jalavaa ei ollut merkitty 

suunnitelmiin kaadettavaksi puuksi, joten sen tilalle tullaan istuttamaan uusi puu. 

Alueen liikenne järjestettiin rakentamisen ajaksi asemakaavan vaatimusten mukai-

sesti siten, ettei puustoa vaurioitettu. 

 

Jäteveden pumppaamo on kaavassa yhdyskuntateknistä huoltoa palvelevien ra-

kennusten ja laitosten alueella (ET). Risto Rytin tien varrella oleva A-lehtien toi-

mistorakennus kuuluu toisen asemakaavan alueelle, josta on tehty asemakaava-

muutos vuonna 1999 toimitaloa varten. 

 

Suunnitelmat oli laadittu kaupunkisuunnittelulautakunnan hyväksymän liikenne-

suunnitelman mukaisesti. Kaupunkisuunnitteluvirasto oli puoltanut suunnitelmien 

mukaisia liikennejärjestelyitä ilmoittamalla, että ne sopeutuvat asemakaavan mu-

kaiseen ympäristöön ja täyttävät maankäyttö- ja rakennuslain vaatimat toimivuu-

den, turvallisuuden ja viihtyisyyden vaatimukset (MRL 85 §). Uuden suunnitel-

man järjestelyjä oli perusteltu liikenneturvallisuuden parantamisella ja kustannus-

säästöillä. (Rajala 2008, 1) 
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6 TYÖMAAN VALMISTELUTYÖT 
 

 

Ennen konkreettisen työn aloittamista on hoidettava erilaisia etukäteisvalmistelui-

ta. Työalueella olevien johtojen ja kaapeleiden sijainnin selvittäminen on hyvin 

tärkeää. Ennen töiden aloittamista on tehtävä työnalkamisilmoitus, työaluesuunni-

telma ja työturvallisuussuunnitelma sekä hankittava lupa kaivantojen tekemiseen. 

Myös tilapäisistä liikennejärjestelyistä täytyy tehdä suunnitelmat etukäteen, ja 

paikan päälle on tuotava työtä koskevat työmaa- ja infotaulut. 

6.1 Tilapäiset liikennejärjestelyt 
 

Tilapäisten liikennejärjestelyiden tarkoituksena on luoda työn suorittamisen ajaksi 

tarpeelliset olosuhteet työalueella ja sen ympäristössä aiheuttamatta yleiselle lii-

kenteelle kohtuutonta haittaa. Tarkoituksena on varmistaa sekä liikenteen että 

työmaan turvallisuus. Erityisesti kevyen liikenteen ja liikuntarajoitteisten huomi-

oon ottaminen on tullut viime vuosina selvästi entistä tärkeämmäksi. Työmaiden 

kestoajan lyhentäminen ja katuympäristön viihtyisyys ovat myös nousseet entistä 

merkittävämmiksi. (Suomen kuntatekniikan yhdistys 1999, 2) 

 

Kaikkiin tilapäisiin liikennejärjestelyihin tarvitaan aina lupa. Käytännössä tarvit-

tavan luvan antaa poliisi tai kunta, ja käytäntö vaihtelee kunnittain. Vastuu järjes-

telyiden toteuttamisesta kuuluu aina luvan saajalle, ellei asiasta ole sovittu toisin. 

Tilapäiset järjestelyt on työn jälkeen palautettava ennalleen, tarpeettomat liiken-

nemerkit poistettava sekä siirrettävä koneet ja laitteet muualle, jotta ne eivät häi-

ritse alueen käyttöä ja liikennettä. (Suomen kuntatekniikan yhdistys 1999, 3) 

6.2 Kaivulupa 
 

Kaivuluvan saamiseksi työalueelta täytyy hankkia johtoselvitys, jonka saa Helsin-

gissä Kiinteistöviraston johtotietopalvelusta. Kohdealueen johtoselvityksessä 
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mainittiin, että alueen sähkö- ja vesijohtojen sekä jätevesivesiviemärin sijainti on 

osittain epäselvä, ja kohteessa on sähkösuurjännitekaapeli, jonka paikantamiseen 

on tilattava näyttö (ks. Liite 3). Johtokartat eivät aina pidä täysin paikkaansa, joten 

kaapeleiden ja putkien sijainnit on hyvä varmistaa. Työmaalle tilattiin tele- ja säh-

kökaapeleiden peilaus. 

6.3 Työnalkamisilmoitus 
 

Työmaasta on tehtävä työnalkamisilmoitus aina kun työmaan arvioitu kestoaika 

on vähintään kaksi viikkoa. Ilmoituksesta selviää työmaan vastaava työnjohtaja, 

työmaan sijainti, työn alkamispäivä ja arvioitu kesto, työntekijöiden lukumäärä, 

käytettävissä olevat henkilöstötilat sekä käytettävät koneet ja laitteet. Kohdealu-

een työnalkamisilmoituksen kaivannot -osassa ilmoitettiin että tehtäviä kaivantoja 

ei tueta, sillä ne tehdään luiskattuina (ks. Liite 4). 

6.4 Työaluesuunnitelma ja liikennejärjestelyt 
 

Työmaasta on laadittava työaluesuunnitelma ja siihen liittyvät liikennejärjestelyt. 

Suunnitelmassa on esitettävä työmaan suojaus- ja merkitsemistoimenpiteet, jotka 

on suunniteltava ja toteutettava siten, että työmaalla työskentelevien ja ulkopuolis-

ten turvallisuus on taattu. Työmaan sisäiset järjestelyt on suunniteltava ja toteutet-

tava aina huolella, sillä koneiden ja rakennustarvikkeiden paikat sekä alueen sisäi-

nen liikenne vaikuttavat työn sujuvuuteen (ks. Liite 5). 

 

Jätevedenpumppaamon vierellä sijaitseva A-lehtien pieni varapysäköintialue jou-

duttiin ottamaan työmaa-ajon kulkureitiksi, ja tontille sijoitettiin työnaikainen 

varastoalue. Tämän vuoksi A-lehdille tehtiin sivummalle väliaikainen P-alue, joka 

ei aina riittänyt tarpeisiin, joten osa A-lehtien työntekijöistä joutui pysäköimään 

autonsa Risto Rytin tien ja Tupasaarentien varrelle. A-lehtien pääpysäköintialueet 

sijaitsevat toimistorakennuksen länsi- ja pohjoislaidalla 

 

Liikennejärjestelyissä liikenteen ohjaus hoidettiin siten, että liikennemerkit olivat 

selvästi ennalta havaittavissa ja ne antoivat yksiselitteiset toimintaohjeet. Liiken-
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nemerkit sijoitettiin riittävän etäälle kohteesta kohtisuoraan ajosuuntaan nähden. 

Kielto- ja rajoitusmerkit sijoitettiin niihin kohtiin, mistä merkkien vaikutusalue 

alkoi. Merkit olivat sijoitettuina niin, että ne olivat näkyvillä joka suunnasta saa-

vuttaessa työmaalle päin, ja eivät olleet missään kohdassa näkemäesteinä. Työn 

edetessä merkkejä siirrettiin ja niitä tuotiin tarvittaessa lisää aina tilanteen mu-

kaan. (Suomen kuntatekniikan yhdistys 1999, 13) 

 

Itäväylän ja Risto Rytin tien liittymäjärjestelyitä rakennettaessa tarvittiin ajoneu-

vojen siirtokehoituksia kunnallistekniikan rakentamisen yhteydessä. Siirtokehoi-

tuskyltit on toimitettava työmaalle aina etukäteen, sillä niiden on oltava kohteessa 

vähintään kaksi arkipäivää ennen työn aloittamista ja siirtokehoituksen voi-

maanastumista.  

 

Työn alkaessa vanhalle kevyen liikenteen oikoreitille laitettiin kieltomerkit ja ras-

kaat esteet. Itäväylän nopeusrajoitus tiputettiin 70km:stä/h 50km:iin/h työmaan 

kohdalla, jotta väylän vierellä työskentely olisi turvallisempaa. Jo työn alkuvai-

heessa Itäväylän reunalta irrotettiin vanha kaide, joten nopeurajoituksen alentami-

nen oli turvallista myös autoilijoiden kannalta. 

6.5 Infotaulut 
 

Olennaisesti ympäristöön vaikuttaville rakennustyömaille on pystytettävä hyvissä 

ajoin ennen työn aloittamista työmaataulu tai muu tiedotus suomeksi ja ruotsiksi. 

Taulusta on käytävä ilmi työn kohde, rakennushankkeeseen ryhtyvä taho ja tämän 

yhteystiedot sekä kohteen aloittamisajankohta ja arvioitu valmistumisaika. Risto 

Rytin tien työmaalle tuotiin maastoon kolme infotaulua, joissa ilmoitettiin mistä 

työstä on kyse ja mikä on arvioitu aikataulu sekä yhteystiedot. Infotaulut sijoitet-

tiin kevyen liikenteen oikoreitin molempiin päihin ja A-lehtien P-alueen laidalle, 

koska ne olivat näkyvät ja keskeiset paikat (ks. Liite 5).  

(Helsingin kaupungin rakennusjärjestys 2000, VIII Luku, 47 §) 
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7 KEVYEN LIIKENTEEN RAITTI 
 

 

Tupasaarentien ja Risto Rytin tien väliltä on puuttunut kevyen liikenteen väylä, ja 

ajan kanssa teiden välille on muodostunut polku (kuvio 16), joka on ollut oikoreit-

tinä kovassa käytössä. Kulosaaren läpi kulkee paljon ulkoilureittejä ja myös uusi 

kevyen liikenteen raitti (kuvio 17) kuuluu pääkaupunkiseudun pyöräilyreitteihin. 

(Pääkaupunkiseudun ulkoilu- ja pyöräilykartta 2008) 

 

KUVIO 16. Kevyen liikenteen raitti 

heinäkuussa 

KUVIO 17. Kevyen liikenteen raitti  

joulukuussa 

 

Uusi kevyen liikenteen raitti kulkee lähes koko matkalta vanhaa oikoreittiä pitkin. 

Raitin molempiin päihin rakennettiin liikenteenjakajat, jotka parantavat kevyen 

liikenteen turvallisuutta ja helpottavat tien ylittämistä (kuvio 18).  

KUVIO 18. Kevyen liikenteen raitin yleissuunnitelma 
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Kevyen liikenteen raitin rakentaminen aloitettiin raitin itäpäästä, ja edettiin kohti 

länsipäätä. Aluksi työmaalla oli käytettävissä vain kaksi työmiestä sekä kaivinkone 

ja kuorma-auto, mutta parin viikon jälkeen työmaalle saatiin lisää kone- ja mies-

voimia, jolloin työ alkoi sujua joutuisammin.  

 

Katurakentamisessa ei aina pysty, eikä kannata tehdä yhtä työvaihetta kerralla lop-

puun ja vasta sen jälkeen siirtyä seuraavaan vaiheeseen. Samaan aikaan työmaalla 

on yleensä useita eri työvaiheita meneillään (kuvio 19). Raitin rakentamisen aikaan 

kuorittiin pintamaat pois luiskasta, irrotettiin Itäväylän laidalla ollut kaide ja kuorit-

tiin tulevan rampin kohdalta vanha asfaltti ja ylimääräisiä maita pois.  

 

KUVIO 19. Useita työvaiheita meneillään samaan aikaan 

7.1 Mittaukset 
 

Kaikkia merkintöjä ei laiteta maastoon kerralla, vaan eri työvaiheissa tarvitaan eri 

merkintöjä. Aluksi tarvittiin kevyen liikenteen raitin linjan merkintä paaluväliltä 

120–160, jotta saatiin selville raitin tarkka sijainti ja varmistus itäpäästä kaadetta-

vista puista. Työn edetessä maastoon merkittiin koko raitin linjaus lopullisen pin-

nan korkoineen 10 metrin välein, ja samalla merkittiin myös valaisinpylväiden si-

jainnit. Kaupungin mittamiehet merkitsivät valmiin pinnan koron paalukeppeihin 

keltaisin lapuin ja punaiset laput laitettiin metri valmiin pinnan yläpuolelle (kuvio 

20). 
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KUVIO 20. Raitin paalutus 10 metrin välein 

 

Liikenteenjakajien reunakivien paikka ja korko 

merkittiin asfalttiin nauloilla ja spray -maalilla 

(kuvio 21). Naulat laitettiin tasan metrin päähän 

reunakivilinjasta, ja naulan viereen merkitty 

korko tarkoittaa reunakiven yläreunan korkoa.  

 

 

 

 

KUVIO 21. Reunakiven merkintä 

7.2 Puiden kaato 
 

Suunnitelmiin oli merkitty säilytettävät ja kaadettavat puut, mutta kun raitin paikka 

merkittiin tarkasti, saatiin varmistus kaadettavista puista. Raitin itäpäästä kaadettiin 

suunnitelmien mukaisesti kolme suurta koivua. Lisäksi jouduttiin poistamaan oksia 

muutamista pihtakuusista. Raitin länsipäästä kaadettiin yksi haapa. Puiden kaatami-

sen ajaksi rajattiin riittävän laaja alue huomionauhoilla, jotta ei syntyisi vaaratilan-

teita. 
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7.3 Maamassojen vaihto ja kuljetus 
 

Raitin rakentaminen aloitettiin Risto Rytin tien päästä vaihtamalla massat paaluvä-

lillä 120–160. Paalulta 120 jatkettiin kohti Tupasaarentien päässä sijaitsevaa 0-

paalua. Massanvaihdoilla korvattiin pehmeät pintakerrokset ja rakentamiseen kel-

paamaton maa sopiviin maa-aineksiin. Raittia rakennettaessa työmaalta kuljetettiin 

pois multa-, sora-, siltti- ja savimaata arviolta 400 kuution verran ja tilalle ajettiin 

reilu 500 kuutiota mursketta. 

 

Multamaat kuljetettiin työmaalta Vuosaareen maan vastaanottopaikalle, jossa vi-

herosasto jatkokäsittelee ne. Kun multa on käsittelyn jälkeen maatunut kunnolla, se 

voidaan uusiokäyttää. Mullan ravinnepitoisuus on korkea ja muun muassa typpeä 

on hyvin paljoa, joten sitä ei voida käyttää esimerkiksi puille. Uusiokäytettyä mul-

taa käytetään muun muassa maanparannusaineena sekoittamalla sitä uuteen mul-

taan. Hyötypuuksi kelpaamaton puusto, pensaat, kannot ja risut menivät myös jat-

kokäsittelyn kautta hyötykäyttöön. Työmaalta ne kuljetettiin Herttoniemeen silput-

tavaksi, jonka jälkeen niistä valmistettu hake viedään Turkuun polttolaitokselle. 

 

Montaa eri maa-ainesta sisältäneet sekamaakuormat kuljetettiin useisiin eri kohtei-

siin. Useat suuret työmaat mahdollistavat massojen järkevän käytön ja maita hyö-

dynnettiinkin muilla työmailla mahdollisuuksien mukaan. Jonkin verran maita tar-

jottiin internetin maapörssissä, jonka kautta niitä otettiin yksityiseen käyttöön. Näin 

vältyttiin osittain maa-ainesten läjitysalueiden vastaanottomaksuilta. 

 

Helsingissä on ongelmana rakennustyömailla syntyvien, rakentamiseen kelpaamat-

tomien ylijäämämassojen sijoittaminen. Helsingillä on takavuosina ollut Malmin-

kartanossa täyttömäki, mutta se on täyttynyt, eikä sen laajentaminen ole mahdollis-

ta. Pelkästään Helsingissä syntyy vuosittain miljoona kuutiota ylijäämämassoja, 

joista yli puolet on savea ja silttiä, jotka on sijoitettava läjitysalueille.  

(Mettänen 2008, 22─23) 

 

Pääkaupunkiseudulla ylijäämämassojen ja etenkin pilaantuneiden maa-ainesten 

sijoittamisesta johtuva ongelma on tuttu myös muualla Suomessa. Voimassa ole-

vassa Uudenmaan maakuntakaavassa ei ole kiinnitetty riittävästi huomiota siihen 
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varaamalla alueita kiviainesten ottamiseen ja ylijäämämassojen läjittämiseen. Maa-

kuntakaavan uusiminen alkaa vuonna 2009, mutta sen valmistelu vie aikaa useita 

vuosia. (Mettänen 2008, 23). Pilaantuneilla mailla on omat vastaanottopaikkansa, 

jonne niitä kuljetetaan pitkienki matkojen takaa. Helsingin kaupunki kilpailuttaa 

pilaantuneiden maiden vastaanottopaikat vuosittain. 

 

Vantaalla on käytössä kaksi läjitysaluetta, joista Kulomäen alueelle Korsoon ote-

taan vastaan massoja Vantaan ja Tuusulan asueelta. Pitkäsuon täyttömäkeen Petik-

koon otetaan maamassoja vastaan Vantaan lisäksi Helsingistä, jonne ylijäänyt se-

kamaa sekä savimaa kuljetettiin. Pitkäsuon alue on täyttymässä, ja vaikka aluetta 

ollaan laajentamassa, sen kapasiteetti ei riitä enää moneksi vuodeksi. Helsingin 

sopimus Petikon osalta päättyy mahdollisesti kesäkuun lopussa 2009.  

 

Petikkoon voi viedä pelkästään puhtaita ylijäämämaita (maa- ja kallioainesta). Alu-

eelle ei oteta vastaan mitään purkujätteitä, ja maan seassa ei saa olla betonia, tiiltä, 

asfalttia edes murskattuna, kantoja eikä lainkaan pilaantuneita maaeriä. Vastaanot-

tomaksun hinta määräytyy aina kuorma-auton akselimäärän (kuorman koko) ja 

kuorman huonoimman maa-aineksen mukaan. Petikkoon kuljetettiin maamassoja 5-

akselisella kuoma-autolla (noin 16 m³/kuorma), joten vastaanottomaksu oli 33,50 € 

kitkamaakuormista, joista voidaan rakentaa ajopenkereitä. Savi-, siltti, lieju- ja 

muut maakuormat maksoivat 100,50 € kuormalta. (Glans-Kippilä 2008, 1─3). 

 

Työmaalle tuotu murske kuljetettiin Ruduksen eri toimipisteistä pääkaupunkiseu-

dulta. Pääasiassa murskekuormat tuotiin Länsisalmen ja Viikin toimituspisteistä, 

joten kuljetusmatkat eivät olleet pitkiä. 

7.4 Rakennekerrokset 
 

Katu- ja kantavuusluokitukset vaikuttavat rakennekerrosten paksuuteen ja materiaa-

leihin. Raitti kuuluu katuluokkaan 6 ja kantavuusluokkaan E (kuvio 22), eli se on 

kevyen liikenteen väylä, jolla ei ole ajoneuvoliikennettä ja pohjamaa on routivaa 

hiekkaa. Ainoa raitilla tapahtuva ajoneuvoliikenne on kunnossapitoliikenne. Raitin 

ylläpitoluokka on III. (ks. Liite 8) 
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KUVIO 22. Raitin rakennepoikkileikkaus  

 

Raitin pohja kaivettiin ja tasattiin noin 0,8 m valmiin pinnan alapuolelle, jonka jäl-

keen pohjamaan päälle levitettiin kuitukangas. Asennettaessa kankaat limitettiin 

liitoskohdista noin 0,50 m ja peitettiin saman tai seuraavan päivän aikana, sillä kan-

kaat haurastuvat helposti muun muassa auringonvalosta. Kankaiden päälle ajettiin, 

tasattiin ja tiivistettiin tukikerrokseksi noin 0,6 m:n paksuudelta mursketta. Kuitu-

kangas estää pohjamaan ja tukikerroksen sekoittumisen ja sillä saadaan parannettua 

päällysrakenteiden kantavuutta.. Kankaat läpäisevät vettä, mutta ne katkaisevat 

veden kapillaarisen nousun ja estävät pintarakenteiden routimista. 

 

Tukikerroksessa käytettiin täyttömateriaalina 0─90 mm:n mursketta, joka tiivistet-

tiin täryjyrällä kerroksittain. Raitin pinta jätettiin noin 0,15 m vajaaksi, jotta pinta-

rakenteet tekevä urakoitsija sai tehdä itse asfaltin alle tulevan pohjakerroksen vii-

meistelyn hienommalla murskeella. 
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7.5 Valaistus 
 

Kevyen liikenteen raitin varrelle rakennettiin suunnitelmien mukaiset kuusi kuuden 

metrin korkuista valaisinpylvästä, jotka sijoittuivat noin 30 metrin välein raitin ete-

lälaidalle. Lisäksi Tupasaarentieltä länteen jatkuvalle kevyen liikenteen väylälle tuli 

kahdeksan uutta samanlaista valaisinpylvästä. Kaikki työmaalle asennetut valaisi-

met olivat Sitecon valmistamia. (Siteco 2009) 

 

Massojen vaihdon yhteydessä kaivettiin samalla kuopat valaisinpylväille. Kuoppien 

pohjalle laitettiin noin 0,4 m:n paksuudelta 0─32 mm:n mursketta, joka tiivistet-tiin 

ja tasattiin ennen pylväiden jalustojen asentamista (kuvio 23). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

KUVIO 23. Valaisinpylvään jalustan asennus 

 

Valaisinpylväiden sähkökaapeli kulkee raitin etelälaidalla pylväiden vierellä 110 

mm:n muoviputkessa, jonka ympärys täytettiin kivituhkalla. Kivituhkan päälle lai-

tettiin täytöksi karkeampaa maa-ainesta 0─32 mm:n murskeesta. Kaikki pienten ja 

matalien kaivantojen, kuten kaapelikaivantojen, täytöt tiivistettiin kerroksittain tii-

vistyskoneella eli ”tärylätkällä”. 

 

Tupasaarentielle tehtiin kaapelialitus valaisinpylväitä varten samaan paikkaan, jo-

hon myöhemmin rakennettiin uusi jakaja (kuvio 24). Raitin varrella kulkeva sähkö-
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kaapeli tuotiin Tupasaarentien ali tien toiselle puolelle, sillä vanhan kevyen liiken-

teen väylän varrelle tuli kahdeksan valaisinpylvästä. Vanha kevyen liikenteen väylä 

jatkuu uuden raitin kohdalta Tupasaarentien toiselta puolelta Itäväylän varrella ole-

valle uudelle linja-autopysäkille ja sieltä edelleen länteen päin. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

KUVIO 24. Jakajan reunakivien asentaminen 

 

Alituskohdasta leikattiin ensin asfaltti pois noin metrin leveydeltä kadun yli ja kai-

vettiin noin 0,7 m:n syvyinen kaivanto. Liikennettä ei voitu katkaista kokonaan, 

joten kaapelikaivanto tehtiin ensin toiselle kaistalle. Kaapelin suojaputki peiteltiin 

kivituhkalla ja loppu täyttö tehtiin karkeammalla materiaalilla kerroksittain, tiivis-

täen joka kerros. Kun kaivanto saatiin umpeen uuden raitin puolimmaiselta kaistal-

ta, tehtiin sama toiselle kaistalle. Alituskohdan pinta paikattiin väliaikaisesti korja-

uspaikkausmassalla (kylmämassa). Myöhemmin asfalttiurakoitsija siisti uuden ja-

kajan ympäryksen ja kaapelialituskohdan jyrsimällä vanhan asfalttimassan pois ja 

asfaltoimalla ympäryksen uudelleen. 

7.6 Pintarakenteet 
 

Raitin pintakerroksena on asfalttipäällyste, mutta raitti rakennettiin aluksi asfaltti-

pintaa vaille valmiiksi, joten se palveli työmaa-ajon kulkuväylänä uuden rampin ja 

luiskan rakentamisessa. Raittia ei heti päällystetty myös sen vuoksi, etteivät ihmiset 

ottaisi sitä käyttöön vielä työmaan aikana, mikä olisi ollut turvallisuusriski. 
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Asfalttipäällyste toimii muiden kerrosten mekaanisena suojana ja estää veden pää-

syn rakennekerroksiin. Päällysteessä ei saa olla rakeisuuslajittumia, sideaineiden 

pintaan nousua tai halkeamia, vaan sen tulee olla tasalaatuista ja pinnaltaan ehjä.  

(Rakennustieto Oy 2006, 432)  

 

Raitin päällysteenä olevan asfalttibetonin (AB) maksimiraekoko on 11 mm ja levi-

tysmäärä 100 kg/m², joten kerroksen paksuus on noin 40 mm. Lopullinen pinta on 

melko sileä pienen raekoon ansiosta.  

 

Vuoden 2008 suurten jyräasfalttitöiden urakoitsijana oli Lemminkäinen Infra Oy ja 

Lemminkäisen aliurakoitsijana pohjatöissä Tiekari Oy. Tiekarin pohjatyöryhmä 

viimeisteli kantavan kerroksen 0─32 mm:n murskeella, joka tasattiin höylällä ja 

tiivistettiin jyrällä oikeaan korkoon, ja sekä pituus- että poikkikaltevuuteen. Raitin 

kallistus on yksipuolinen, ja raitti oli paalutettu (mitattu) toiselta laidalta kymmenen 

metrin välein, joten höylän kuljettaja sai pituuskaltevuuden mittamiesten merkitse-

mistä korkolapuista. Poikkikaltevuuden kuljettaja sai höylän kallistusautomaation ja 

laserin avulla. 

 

Ennen asfaltointia rakennusviraston katulaboratorio kävi ottamassa raitilta tiiviys- 

ja kantavuuskokeet. Kokeet otetaan kaikilta ajoneuvo- ja kevyenliikenteen väyliltä, 

sillä niillä varmistetaan rakenteiden kestävyys. Tiiviys- ja kantavuusvaatimukset 

määräytyvät katuluokituksen mukaan. Raitin tiiviys ja kantavuus täyttivät yleiset 

laatuvaatimukset, joten urakoitsija sai luvan päällystää raitin asfaltilla. Päällystyk-

sen jälkeen katulaboratorion työntekijät ottavat lähes kaikista työkohteista poraus-

näytteitä, joista tutkitaan asfaltin laatu ja kerrospaksuudet. Kauden lopussa urakoit-

sijat joutuvat maksamaan sakkoja, jos laatuvaatimukset eivät täyty. 

 

Rakennusviraston mittausosasto tekee työmaista aina jälkikäteen tarkemittaukset, 

millä varmistetaan rakenteiden oikea korko ja kallistus. Pienet heitot sallitaan, mut-

ta korkojen ja mittojen on pysyttävä kuitenkin laatuvaatimusten mukaisissa tole-

ransseissa. Katujen korkeusasemissa ja sijainnissa sallitaan ±20 mm:n poikkeamia 

suunnitelmiin verrattuna, jos ne eivät haittaa rakenteiden toimivuutta ja ulkonäköä. 

Jos rakennustöitä ei voida toteuttaa suunnitelmien mukaan, pienistä muutoksista 
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voidaan sopia rakennuttajan ja urakoitsijan kesken, mutta suurempien muutoksien 

osalta täytyy teettää kohteen suunnittelijalla muutossuunnitelma.  

(InfraRYL 2008, 12) 

 

Liikenteenjakajien pintarakenteina on mustaa ja harmaata betonikiveä. Jakajien 

reunat ovat perinteisen kaupunkiympäristön reunakivien tapaan harmaata graniittia. 

Reunakivet asennettiin yleisellä 12 cm:n kivinäkymällä ja suojateiden kohdille teh-

tiin suunnitelmien mukaisesti luiskatut reunakivet. Jakajien päädyt tehtiin kaarreki-

vistä. Luonnon reunakivet valmistetaan yleensä hyvin lohkeavista kivilajeista, ku-

ten harmaasta ja punaisesta graniitista. (Suomen kuntatekniikan yhdistys 1997, 45)  

 

Betonikivet olivat kooltaan 278 x 138 x 80 mm. Laatuvaatimusten mukaisesti kivi-

en mitoissa saa olla ± 2 mm:n eroja. Graniittiset reunakivet olivat leveydeltään 220 

mm ja korkeudeltaan 270 mm. Reunakivien pituudet saavat vaihdella välillä  

900─2500 mm. (Suomen kuntatekniikan yhdistys 1997, 35, 47)  

 

Kevyen liikenteen raitilla on yksipuolinen 2,5 %:n kallistus Itäväylälle päin, joten 

raitille tuleva vesi valuu Itäväylän puolelle pieneen painanteeseen, josta vedet oh-

jautuvat raitin toisessa päässä olevalle hulevesikaivolle.  

(ks. Kappale 10 Kunnallistekniikka) 

7.7 Melun torjunta 
 

Kevyen liikenteen raitin ja Itäväylän välissä oleva luiska on leveimmillään 16 met-

riä. Uuden rampin ja raitin itäpäässä luiska on kapeimmillaan kuuden metrin levyi-

nen. Itäväylän ja rampin väliin jäävä alue on verhottu kenttäkivillä ja matalilla pen-

sailla sekä osittain nurmetettu. Etenkin länsipäästä rampin ja raitin välinen luiska on 

melko jyrkkä. Raitti ja sen eteläpuolella oleva koirapuisto ovat hyvin lähellä Itä-

väylää, joten liikenteen melu kantautuu hyvin selvästi. Liikenteen aiheuttama melu 

on psyykkinen rasite, ja liikenteen nostattama pöly ja pakokaasut aiheuttavat myös 

terveyshaittoja. (ks. Liitteet 6, 7 ja 8) 
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Vuonna 2000 on tehty pääkaupunkiseudun pääväylien liikennemeluselvitys, jossa 

on kartoitettu yli 55 desibelin liikennemelun ylittävät alueet. Kulosaaressa melualue 

ulottuu laajasti Itäväylän molemmin puolin (kuvio 25). (YTV, Tielaitos 2000) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

KUVIO 25. Alueet, joilla 55 desibelin melutaso ylittyi vuoden 2000 liikennemää-

rästä (YTV, Tielaitos 2000)  

 

Itäväylästä on tekeillä meluntorjunnan yleissuunnitelma, jossa selvitetään keinoja 

myös Kulosaaren melutilanteen parantamiseksi. Keinoina on muun muassa olemas-

sa olevien meluesteiden korottaminen ja uusien esteiden rakentaminen. 

(Helsingin kaupunki 2003) 

 

Asemakaavan määräysten mukaan luiskaan on rakennettava melueste Tupasaaren-

tien sillalta noin kevyen liikenteen raitin puoleen väliin saakka. Suunnitelmat kui-

tenkin poikkeavat jonkin verran voimassa olevista asemakaavoista, ja uuden Itä-

väylän rampin linjausta on hieman muutettu. Asemakaavassa ei ole määritelty, että 

millainen meluesteen tulisi olla. Suunnitelmissa koko luiska on merkitty viheralu-

eeksi, jossa kasvilajeina ovat Aronia mitschurinii (marja-aronia) ja Ribes glandu-

losum (lamoherukka).  

 

1─3 metrin korkuinen marja-aronia ja maanmyötäisesti kasvava lamoherukka muo-

dostavat matalahkon vihervyöhykkeen Itäväylän ja kevyen liikenteen raitin välille. 
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Vilkasliikenteisellä Itäväylällä on paljon raskastakin liikennettä, joka aiheuttaa 

huomattavasti melua kevyen liikenteen raitille. Myös Itäväylän pohjoispuolella 

kulkeva metro nostaa melutasoa.  

 

Meluesteet ovat merkittävä osa liikennetilan arkkitehtuuria, ja niillä on huomattava 

vaikutus tie- ja katuympäristöön sekä kaupunkikuvaan. Meluvallien toteuttaminen 

on halvempaa kuin meluseinien, ja hyvin suunniteltuina ja toteutettuina meluvallit 

saadaan istumaan ympäristöönsä hyvin. Tiheän maankäytön alueilla meluseinät 

ovat kuitenkin usein ainoa mahdollinen ratkaisu tilan puutteen vuoksi. Itäväylän ja 

raitin väliin jäävä alue on hyvin kapea, mistä johtuen meluestevalinnassa ei ole 

useita vaihtoehtoja.  

 

Marja-aronia ja lamoherukka luovat esteettisesti kauniimman välikaistan kuin me-

luaidat, mutta ne eivät vähennä juurikaan Itäväylältä ja metroraiteilta kantautuvaa 

liikennemelua. Kasvillisuudella toteutettu melueste vähentää Itäväylän pölyä jonkin 

verran ja kehystää tienreunaa. Itäväylän rampin ja kevyen liikenteen raitin väliin 

jäävä luiska on osin melko jyrkkä, joten kasvillisuudella saadaan myös sidottua 

maata ja kasvit käyttävät luiskaan satavaa ja valuvaa vettä hyväkseen. Kasvillisuu-

della toteutettu melueste on perusteltu myös siten, että ramppi ja raitti kuuluvat 

asemakaavassa osittain suojaviheralueelle. 

 

Vilkasliikenteisen Itäväylän varrella olevilta kasveilta vaaditaan erittäin hyvää kes-

tävyyttä ja helppohoitoisuutta. Marja-aronia ja lamoherukka ovat molemmat melko 

yleisesti käytettyjä kasveja teiden varsilla, sillä ne kestävät hyvin suolaa, hiekkaa ja 

aurauslunta. Teiden varsilla olevat kasvit joutuvat myös kärsimään mekaanisista 

vaurioista ja vaihtelevista kosteusoloista. Marja-aronia luo melko tiheän pensaikon 

ja lamoherukalla saadaan aikaan tiheä aluskasvillisuus. Molemmilla on kaunis 

syysväritys, mutta talviaikaan luiska tulee olemaan melko paljas, kun molemmat 

pudottavat lehtensä. Ensimmäisen talven ajan luiska on täysin paljas, sillä loput 

kasvualustatyöt ja istutukset tehdään keväällä 2009. 
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8 TUPASAARENTIEN JA SVINHUFVUDINTIEN RISTEYSALUE 
 

 

Risteysalue on ollut hyvin väljä ja näkymäalue laaja. Autoilijat ja polkupyöräilijät 

liikkuvat alueella kovaa vauhtia, joten risteysalue on ollut turvaton hyvästä näky-

vyydestä huolimatta. Kulosaaren läpiajoliikenne on lisännyt risteysalueen turvatto-

muutta. Risteysalue on vastaava kuin Lahdessa esimerkiksi Paasikivenkadun ja 

Kyösti Kallionkadun risteys, jonne on myös vasta rakennettu liikenteenjakaja pa-

rantamaan kevyen liikenteen turvallisuutta. 

8.1 Reunalinjan muutos ja liikenteenjakaja 
 

Svinhufvudintien reunalinja ja risteysalueen korot muuttuivat, kun tietä kavennet-

tiin suunnitelmien mukaisesti. Entinen liikenteenjakaja purettiin ja uusi jakaja ra-

kennettiin lähemmäs Tupasaarentietä (kuvio 26).  

 

 

 

 

 

 

KUVIO 26. Havainnekuva risteysalueen muutoksista 
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KUVIO  27. Risteysalue ennen muutostöitä 

 

KUVIO 28. Reunalinjan muutoksen ja jakajan rakentaminen 

 

KUVIO 29. Risteysalue valmiina 
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Muutoksilla risteysaluetta kavennettiin, joten etenkin Svinhufvudintien suunnasta 

saapuvan liikenteen on pakko alentaa nopeutta risteysalueelle tultaessa. Risteyksen 

liikenne tulee vähenemään uuden rampin myötä, kun Kulosaaren läpiajoliikenne 

vähenee. Uusi risteys ei ole ahdas, vaikka ajorataa kavennettiin huomattavasti, le-

veimmästä kohdasta jopa noin kuusi metriä. Ajoradalta poistetulle tilalle tuli ajo-

neuvojen ja kevyen liikenteen erotuskaistaksi pieni betonikiveysalue, ja kevyen 

liikenteen väylää levennettiin (kuviot 27, 28, 29). 

 

Risteysalueen uusi jakaja rakennettiin lähemmäs Tupasaarentietä, sillä aiemmin 

vanha jakaja oli ”liian ylhäällä” Svinhufvudintien puolella, joten useimmat polku-

pyöräilijät ja jalankulkijat eivät kiertäneet jakajan kohdalla olleen suojatien kautta, 

vaan oikaisivat sen ”alapuolelta”. Uusi jakaja helpottaa kevyttä liikennettä, sillä se 

on paremmassa kohdassa suoraan kevyen liikenteen reitillä.  

 

Suunnitelmista ei löytynyt kuvia eikä mainintaa risteysalueen sekä raitin päissä 

olevien jakajien kivikoroista. Myöskään rakennekerroksista ei löytynyt tietoja. Ajo-

radan ja liikenteenjakajien reunakivet asennettiin yleisellä 12 cm:n kivinäkymällä ja 

suojateiden kohdille tehtiin suunnitelmien mukaisesti luiskatut reunakivet. Ajora-

dalle tehtiin kaksi 5 cm:n paksuista pohja-asfalttikerrosta (Abk), joiden maksimira-

ekoko on 32 mm. Risteysalueen kulutuskerroksena on 4 cm:n paksuinen pinta-

asfaltti, jonka maksimiraekoko on 16 mm. Kevyen liikenteen väylä asfaltoitiin hie-

nompirakeisella asfalttimassalla (Ab 11). 

8.2 Risteysalueen kuivatus 
 

Risteysalueen korkoja täytyi muuttaa, jotta kuivatus saatiin toimimaan. Ajoradan 

korkoa laskettiin suunnitelmien mukaisesti alemmas, ja kuivatus järjestettiin raken-

tamalla ajoradan reunaan uusi kitakannellinen kaivo, joka liitettiin vanhaan olemas-

sa olleeseen hulevesiviemäriin (kuviot 30 ja 31).  
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KUVIO 30. Kaivon pohjaele-     KUVIO 31. Kaivon liittäminen vanhaan hulevesi- 

mentin asennus          viemäriin 

 

Vanhan linjauksen reunassa ollut hulevesikaivo jätettiin käyttöön kevyen liikenteen 

väylälle. Toisin kuin ajoradan, kevyen liikenteen väylällä korkoa puolestaan nostet-

tiin entiseen verrattuna, joten vanhaa kaivoa nostettiin hieman korotusrenkailla. 

Kevyen liikenteen väylällä on kaksipuolinen kallistus risteyksen kohdalla (kuvio 

32), jossa pintavedet ohjautuvat reunoilta jalkakäytävän keskellä olevaan vanhaan 

kaivoon. Muualla kevyen liikenteen väylän kallistus on yksipuolinen, ja vedet oh-

jautuvat ajoradan kaivoihin. (ks. Kappale 10 Kunnallistekniikka) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

KUVIO 32. Risteysalueen tasauspiirustus 
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9 RAMPPI ITÄVÄYLÄLTÄ RISTO RYTIN TIELLE 
 

 

Rampin rakentamisessa on sama periaate ja samat työvaiheet kuin kevyen liiken-

teen raitin rakentamisessa. Rampin rakennekerrokset ovat huomattavasti paksum-

mat, joten materiaalikulut ym. ovat myös suuremmat. Uusi ramppi kuuluu katu-

luokkaan 2 ja raitin tapaan kantavuusluokkaan E. Ylläpitoluokituksessa ramppi 

kuuluu luokkaan I ja Risto Rytin tie luokkaan II. Ramppi on hyvin raskaasti liiken-

nöity väylä ja Risto Rytin tie vilkasliikenteinen kokoojakatu. 

 

Kun uutta ramppia Itäväylältä Risto Rytin tielle alettiin rakentaa, työmaalle saatiin 

lisävoimiksi traktorikaivuri, täryjyrä sekä lisää työmiehiä. Ramppia rakennettiin 

osittain samaan aikaan kevyen liikenteen raitin sekä kunnallistekniikan kanssa.  

9.1 Mittaukset 
 

Kuten raitin, myös rampin rakentamisessa maastoon merkittiin ensin linja. Mitta-

miesten kiireiden vuoksi mittauksia jouduttiin odottamaan tavallista pidempään, 

mutta työmaalle ehdittyään mittamiehet merkitsivät linjan kanssa samaan aikaan 

lopullisen pinnan koron. Kun rampille oli saatu tehtyä riittävästi massanvaihtoja, 

pinnan korot täytyi merkitä uudelleen, sillä jatketut korkokepit eivät pysyneet pys-

tyssä. Samalla merkittiin myös valaisimien paikat.  

9.2 Maamassojen vaihto ja kuljetus 
 

Ramppia varten Itäväylän reunimmaiselta (eteläisin) kaistalta kuorittiin asfaltti ko-

konaan pois ja jonkin verran maata pois noin 100 metrin matkalta (kuvio 33). Mas-

san vaihtoja tehtiin rampin kohdalle, sen vierelle ja luiskaan. Suurehkoja kiviä olisi 

voitu hyödyntää rakennekerrosten alimpana rakenteena, mutta ne kaivettiin ja kulje-

tettiin pois, sillä rakennekerroksista haluttiin tasalaatuisia koko rampin matkalta. 
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Jos kiviä olisi käytetty alimmissa rakennekerroksissa, ne olisi pitänyt erotella huo-

noista maa-aineksista, mikä olisi vienyt aikaa. 

KUVIO 33. Rampin vanhan asfaltin ja luiskan pintamaiden poisto 

 

Pintamaiden poiston yhteydessä Itäväylän reunimmaisen kaistan alta löytyi yllätyk-

senä viisi paksua ja ruosteista kaapelia, jotka oli peitetty tiilikouruilla (kuvio 34). 

Ruosteiset kaapelit olivat käytöstä poistettuja ja ne kuljetettiin romunkeräykseen. 

Kaapeleiden päät tulpattiin katkaisukohdista, jotta kosteus ei pääse niitä pitkin toi-

minnassa oleviin kaapeleihin. 

 

KUVIO 34. Käytöstä poistetut kaapelit 

 

Maamassoja ei läjitetty työmaa-alueelle, vaan ne kuljetettiin saman tien pois. Maa-

kuormat kuljetettiin pääasiassa Vantaalle Petikkoon kuten kevyen liikenteen raitin 

ylijäämämaat. Samoin uudet maakuormat (eri raekokoiset murskeet) tuotiin Ruduk-

sen toimipisteistä. 
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9.3 Rakennekerrokset 
 

Rampin pohjamaa kaivettiin riittävään syvyyteen,  

jonka jälkeen suodatinkankaat levitettiin pohjamaan  

päälle lomittain. Kankaat peitettiin mahdollisimman  

pian, jotta ne eivät haurastuisi. Tukikerroksessa käy- 

tettiin alimpana kankaan päällä 0─90 mm:n mursketta  

ja sen päällä 0─55 mm:n mursketta. Pintarakenteiden  

aluskerros tehtiin 0─32 mm:n murskeesta (kuvio 35).  

(ks. Liite 8) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

KUVIO 35. Rampin rakennepoikkileikkaus 

9.4 Valaistus 
 

Rampin varrella on viisi 10 metrin korkuista valaisinpylvästä, joista neljä on turva-

pylväitä. Rampin alapäässä oleva viides pylväs on tavallinen pylväs, sillä sen koh-

dalla autojen nopeus on alhainen. Turvapylväät kuuluvat korkeimpaan turvaluok-

kaan, HE3. Valaistuksen rakennuttajana oli Helsingin Energia. Rakennusviraston 

työmiehet asensivat valaisimien jalustat rampin massanvaihtojen yhteydessä. Myö-

hemmin Suomen Energia-Urakointi Oy asensi pylväät, lampunvarret ja lamput. 

(Tiehallinto 2005) 
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Uuden rampin etelälaidalla kulkee valaisinpylväiden kaapelin lisäksi yksi kaapeli-

varaus. Myös Itäväylän reunalle tehtiin vanhojen kaapeleiden tilalle uusi kaapeliva-

raus (kuvio 36). Tuleviin kaapeleihin on syytä varautua katuja rakennettaessa ja 

tehdä kaapelivarauksia, jotta katua ei myöhemmin tarvitse kaivaa auki ainakaan 

koko matkalta, jolle kaapeleita sijoitetaan. 

 

KUVIO 36. Uuden kaapelivarauksen paikka Itäväylän laidalla. 

9.5 Pintarakenteet 
 

Rampilla on päällimmäisena rakenteena noin 20 cm:n paksuinen asfalttikerros, sillä 

ramppi kuuluu raskaasti liikenneöityihin väyliin. Rampin itäpäässä asfalttikerros on 

hieman ohuempi, noin 16 cm:n paksuinen. Itäväylällä on noin 20–25 cm:n asfaltti-

kerros. Rampin pohja-asfalttina (Abk) käytettiin uusioasfalttia, eli asfaltin seassa on 

käytetty vanhaa murskattua asfalttia (kuvio 37). Abk:n maksimiraekoko rampilla on 

32 mm ja päällimmäisenä kerroksena on pinta-asfaltti (Ab), jonka maksimiraekoko 

on 20 mm. 

 

Kulutuskerroksen (pintakerros) tulee kestää liikennemäärän kuormitus ja kulutus. 

Pinta-asfaltin raekoko vaihtelee katuluokan sekä liikennemäärän ja nopeusrajoitus-

ten mukaan. Pinta-asfaltin raekoon on oltava sopiva, sillä kulutuskerroksen täytyy 

muodostaa tasainen pinta liikennenopeuksiin nähden. Tasaisuuden lisäksi pinnalta 

vaaditaan sopivaa kitkaa ja valonheijastuvuutta. (Rakennustieto 2002, 36, 41) 
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KUVIO 37. Ensimmäisen pohja-asfalttikerroksen levitys 

9.6 Rampin kuivatus 
 

Rampilla on yksipuolinen 3 %:n kallistus. Paalulle 350 saakka vedet valuvat luis-

kaan istutuksille ja paalulta 350 eteenpäin vedet on ohjattu reunakivien viertä pitkin 

rampin alapäässä olevaan hulevesikaivoon (ks. Liitteet 7 ja 8). Luiskaan valuvat 

vedet menevät kasvien käyttöön. Jos luiskaan tulee kerralla paljon vettä ja kaikki ei 

ehdi imeytyä, niin vedet valuvat luiskan ja uuden kevyen liikenteen raitin väliseen 

painanteeseen ja sieltä edelleen hulevesikaivoon.  

(ks. Kappale 10 Kunnallistekniikka) 
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10 KUNNALLISTEKNIIKKA 
 

 

Liittymäjärjestelyiden rakentamisen yhteydessä rakennettiin kaikkiaan kahdeksan 

uutta kaivoa, joista neljä on Risto Rytin tien ja yksi kevyen liikenteen raitin varrel-

le, yksi Tupasaarentien ja Svinhufvudintien risteysalueella sekä kaksi Itäväylän 

linja-autopysäkin luona. 

10.1 Yleiset laatuvaatimukset 
 

Kunnallistekniikka on aina rakennettava suunnitelmien mukaisesti käyttäen uusia, 

laadultaan hyviä ja jatkuvan laadunvalvonnan (SFS) piirissä olevilta valmistajilta 

hankittuja putkia, putkien ja kaivojen osia sekä liitostarvikkeita.  

 

Kunnallistekniikan rakentamisessa käytettiin valmiita kaivoelementtejä (EK-

betonikaivoja), joissa kaikissa oli kourupohja valmiina. Hankekohtaisessa työselo-

tuksessa oli määrätty kaivojen lujuusluokaksi Cr, ja kansistojen kuormituskestä-

vyydeksi 40 tonnia. Liikennöidyillä alueilla täytyy aina käyttää liikennekuormille 

mitoitettuja kaivoja. (Helsingin kaupunki 2008b, 16) 

 

Työmaan kunnallistekniikan rakentamisessa käytettiin ensisijaisesti kaivoelement-

tejä, joihin oli tehty putkien liitoskohdat valmiiksi tehtaalla. Paikan päällä tehdyt 

liitokset tehtiin timanttiporaamalla ja putket liitettiin toisiinsa liitos-soviteosilla. 

Muoviputkien tiivisteinä käytettiin LV-tiivisteitä. Satulakaivon betoniputket liitet-

tiin toisiinsa valamalla. (Semtu Oy 2008) 

 

Yleensä raskaat maanalaiset vesi- ja viemäriverkostot sijoitetaan ajoratojen alle ja 

kevyemmät sähkö- ja telekaapelit kevyen liikenteen väylien alle. Risto Rytin tiellä 

sekä vesijohtolinja että kaapelit on rakennettu aikanaan kulkemaan kevyen liiken-

teen väylän alla.  



     47

10.2 Katualueen kuivatus 
 

Kadun kuivatuksen tarkoitus on koota ja johtaa katualueelle satavat pintavedet ja 

lumen sulamisesta tulevat vedet pois, jotta ne eivät pääse rakennekerroksiin ja hei-

kennä kadun rakenteita. Kuivatus hoidetaan joko hulevesiviemäröinneillä tai avo-

ojilla. Tiiviisti rakennetuilla alueilla käytetään pääsääntöidesti viemäröintiä ohjaa-

malla hulevedet viemäreihin hulevesikaivojen kautta. Avo-ojia käytetään väljem-

min rakennetuilla alueilla etenkin jos maaperä on hyvin vettäläpäisevää ja pintave-

det on tarkoitus imeyttää maaperään, jotta pohjaveden pinta pysyisi riittävän korke-

alla. 

 

Tonttikaduilla ja vähäliikenteisimmillä kokoojakaduilla hulevesikaivot ovat yleensä 

ritiläkantisia, mutta vilkkaampiliikenteisillä kokoojakaduilla ja pääkaduilla käyte-

tään useimmiten kitakaivoja (kuvio 38). Kitakantiset kaivot eivät haittaa liikennettä 

ja eivät ole yhtä herkkiä tukkeutumaan puiden lehdistä, lumesta ja sohjosta kuin 

ritiläkantiset kaivot.  (Suomen kuntatekniikan yhdistys 2002, 41) 

KUVIO 38. Kitakaivo asennettuna reunakivilinjaan ja -korkoon 

 

Sade- ja sulamisvesiä voidaan imeyttää maaperään, jos on tarve säilyttää pohjave-

den pinta riittävän korkealla esimerkiksi pohjavesien suojelemiseksi tai kasvillisuu-

den säilyttämiseksi. Avo-ojien lisäksi imeyttämiseen voidaan käyttää erillisiä imey-

tyskaivoja, joihin vedet varastoituvat ennen imeytymistään. Katujen kuivatusta ei 

voi jättää pelkästään imeyttämisen varaan, sillä imeytysrakenteilla on rajallinen 

kapasiteetti ja riskinä on tukkeutuminen ajan myötä. Jos katualueella käytetään 
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imeytysmenetelmää, on syytä käyttää rinnalla hulevesiviemäröintiä, joka toimii 

ylivuototilanteissa. (Suomen kuntatekniikan yhdistys 2002, 41) 

10.3 Uudet kaivot 
 

Rampin itäpäässä nurmialueen laidalla oleva hulevesikaivo (kuvio 39, kaivo nro 1) 

kerää valumavesiä, jotka eivät imeydy nurmialueelle. Rampin itäpäästä vedet valu-

vat reunakiven viertä pitkin hulevesikaivoon (nro 2). Risto Rytin tien varrella on 

kaksi samaan hulevesiviemäriin kuuluvaa tarkastuskaivoa (nro 3 ja 4). Toinen tar-

kastuskaivo (nro 4) on satulakaivo (kuviot 40 ja 41), joka liitettiin poraamalla ja 

betonivalulla vanhaan hulevesiviemärilinjaan. Uuden kevyen liikenteen raitin var-

rella on yksi hulevesikaivo (nro 5), joka kerää raitin vierellä olevaan painanteeseen 

valuvat vedet. Kaikki kaivot (1─5) on liitetty samaan hulevesiviemäriin, josta vedet 

ohjautuvat Naurislahden rannalla olevaan tarkastuskaivoon ja sieltä purkuputken 

kautta mereen.  

 

KUVIO 39. Rakennettujen kaivojen sijainti 
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KUVIO 40. Satulakaivon liitos 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

KUVIO 41. Satulakaivon tyyppipiirustus (KWH Pipe 2003) 

 

Tupasarentien ja Svinhufvudintien risteysalueelle rakennettiin yksi uusi hule-

vesikaivo (kuvio 38). Kaivo rakennettiin uudelle reunalinjalle, jotta kaivon kitakan-

si voitiin asentaa reunakivien kanssa samaan linjaan ja korkoon. Kaivo liitettiin 

noin 2,5 metrin muoviputkella vanhaan olemassa olevaan hulevesiviemärin tarka-

tuskaivoon. Tupasaarentien ja Svinhufvudintien risteysalueella ollut vanha ritilä-

kantinen hulevesikaivo jäi käyttöön kevyen liikenteen väylälle. Vanhan kaivon ylä-

osa oli aikanaan muurattu tiilistä, joten muurattu osa purettiin pois ja kaivo nostet-

tiin oikeaan, uuteen korkoonsa korotusrenkailla.  

10.4 Räjäytystyöt 
 

Räjäytystöitä varten on tehtävä aina riskikartoitus, jossa kartoitetaan kaikki vaara-

vyöhykkeellä olevat rakennukset, rakenteet ja laitteet. Etukäteen on huolehdittava 

myös työmaan ja lähialueen tiedottamisesta ja turvallisuudesta. Räjäytystöitä teke-
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villä panostajilla on oltava vaadittava pätevyys töiden suorittamiseen, sillä he huo-

lehtivat räjäytyksiin kuuluvista valmisteluista, reikien panostamisesta, huolellisesta 

täkkäämisestä sekä itse räjäytyksestä. 

 

Räjäytystöistä on aina tiedotettava työmaan kaikille osapuolille sekä lähiympäris-

tölle. Suurten räjäytystöiden yhteydessä käytetään usein varoittavia liikennemerk-

kejä. Pienempiä räjäytyksiä tehtäessä riittää usein työmaalla tiedottaminen ja varoi-

tusäänin varoittaminen.  

 

Liikennejärjetelyiden yhteydessä työmaalla tehtiin räjäytystöitä rakennettaessa kai-

voa nro 1 (kuvio 39). Kalliota jouduttiin räjäyttämään, jotta kaivo pystyttiin raken-

tamaan riittävään syvyyteen (kuviot 42 ja 43). A-lehtien toimistorakennus oli lä-

hietäisyydellä tien toisella puolella ja kaikki toimistorakennuksen tietokoneet suo-

jattiin tärinältä asentamalla pienet kumimatot jokaisen kovalevyn alle. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

KUVIO 42. Kaivon paikka räjäytystä    KUVIO 43. Kaivon paikka räjäytyksen  

ennen     jälkeen 

 

Räjäytystyön ajaksi lähialueelle asennettiin kaksi tärinämittaria, jotka rekisteröivät 

suoraan määrättyjä tärinän suureita. Tärinää mitataan, jotta vältyttäisiin räjäytysten 

aiheuttamilta vahingoilta, ja että tärinäarvot pysyisivät vahinkorajojen alapuolella. 

Tärinää mitataan, jotta työn aikana voidaan säädellä panostuksen suuruutta ja pys-
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tytään jälkikäteen osoittamaan panostuksen suuruus, jos tulee vaurioita. Tärinämit-

tausten tuloksia hyödynnetään esimerkiksi poraus-, panostus- ja sytytyssuunnitel-

mien laadinnassa. (Kalliotekniikka 2008) 

10.5 Tarkemittaukset 
 

Työ aikana suoritetaan tarkemittaukset, jotka tallennetaan x-, y- ja z-

koordinaatiotietoina. Kaivantoja ei saa peittää, ennen kuin mittamiehet ovat tehneet 

tarvittavat mittaukset tarkepiirustusten ja johtokarttojen laatimista varten. Tarvitta-

via kartoituksia ovat muun muassa: 

o viemärikaivojen sijainti ja tyyppi 

o kannen korko (kaivoista kannen korko, kaivon keskipiste) 

o tulevien ja lähtevien putkien suunta 

o mahdolliset putkien taitepisteet 

o vesijuoksun korkeus 

o vesijohdon sijainti ja korkeus taite-, kulma- ja haarapisteissä sekä 

   mahdolliset tonttiliittymät 

o sulkujen, palopostien ym. laitteiden sijainti 

o työn aikana puretut ja kokonaan tai osittain poistetut johto-osuudet 

ja laitteet 

o NR -kuva 

 

Yleensä viettoviemäreille tehdään tiiviyskokeet ilmanpaineella ennen niiden käyt-

töönottoa, mutta InfraRYL:stä poiketen Risto Rytin tien työmaan viettoviemäreille 

ei vaadittu tehtäväksi kyseistä koetta. Hankekohtaisesta työselostuksesta poiketen 

Helsingn Vesi ei vaatinut työmaasta NR-kuvaa, mutta he vaativat muut tarvittavat 

mittaustiedot. Uusi sadevesiviemäri tarkastettiin tv-kuvauksella, kuten kaikki uudet 

viemärilinjat. Uuden sadevesiviemärin valmistumisesta ilmoitettiin Helsingin Ve-

delle, josta tilattiin viemärin tv-kuvaus Eerola-Yhtiöt Oy:ltä. 
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11 TYÖ- JA LIIKENNETURVALLISUUS 
 

 

Laissa on määrätty työ- ja liikenneturvallisuudesta, jota tulee noudattaa myös työ-

mailla. Kaikki työturvallisuusmääräykset perustuvat työlainsäädäntöön, joten ne 

eivät vaihtele alueittain eri puolilla maata. Työturvallisuudesta vastaava työnjohtaja 

kiersi viikoittain kaikki työmaat läpi ja piti niistä kirjanpitoa. Toisinaan vastaavat 

työnjohtajat tekevät myös yhdessä työmaakierroksia ja käyvät läpi kaikki työkoh-

teet. 

 

Työmaiden suojaus järjestetään aina työn keston ja liikennemäärän sekä nopeusra-

joitusten mukaan. Suojauksilla tarkoitetaan rakenteita, jotka suojaavat työntekijöitä 

liikenteeltä ja liikenteen osapuolia toisiltaan. Suojauksilla on tarkoitus turvata työn-

tekijöiden turvallisuus ja estää kaivantoihin ajaminen, ajoradalta ulosajaminen, vas-

takkaisten liikennesuuntien törmääminen sekä eri liikennemuotojen sekoittuminen. 

(Suomen kuntatekniikan yhdistys 1999, 32) 

 

Työntekijöillä on oltava riittävä pätevyys suorittaa tekemiään töitä ja vaadittavat 

kurssit täytyy olla hyväksytysti suoritettuina. Vaadittuja pätevyyksiä ovat tulityö-

kortti ja vesihygieniapassi sekä vaihtoehtoisesti joko Tieturva I tai Katuturva I  

-kurssi. Jokaisella työmaalla on oltava vähintään yksi työntekijä, joka on suorittanut 

ensiapukurssin. 

11.1 Työmaiden suojaus 
 

Työmailla voidaan käyttää suojauksina kevyitä ja raskaita suojauksia tai sulkulait-

teita (kuviot 44 ja 45). Raskasta suojausta käytetään, kun työmaan kesto on yli vuo-

rokauden, työmaan pysyvä nopeusrajoitus on yli 50 km/h tai työmaalla on syvä 

kaivanto. Kevyitä suojauksia voidaan käyttää jos nopeusrajoitus on alempi, työ-

maan kestoaika on alle vuorokauden tai silloin kun työmaalla on syvä kaivanto ja 

nopeusrajoitus on korkeintaan 40 km/h. Kevyellä suojauksella voidaan myös erot-

taa kevyt liikenne ja työmaa toisistaan. Pelkkiä sulkulaitteita (sulkuaidat, -puomit ja 
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-pylväät) saa käyttää vain silloin, kun työ kestää alle vuorokauden ja työmaalla ei 

ole syviä kaivantoja tai kun kyseessä on autonosturityö, siirtolavojen suojaus tai 

pysäköintialueen varaus. Sulkupuomeja saa käyttää yli vuorokauden kestävissä 

töissä, jos kadun pysyvä nopeusrajoitus on korkeintaan 40 km/h ja työmaalla ei ole 

kaivantoja. Suojaelementtejä voi ja kannattaa tarvittaessa kytkeä yhteen, jolloin 

suojat pysyvät paremmin paikoillaan. Sulkuelementit tulee varustaa vilkuin ja/tai 

heijastimin pimeällä. (Suomen kuntatekniikan yhdistys 1999, 33─35) 

 

KUVIO 44. Raskas este   KUVIO 45. Sulkuaita ja -pylväät 

11.2 Kaivannot 
 

Kaivantojen luiskien liikkeitä tulee aina tarkkailla. Jos luiskien läheisyydessä havai-

taan maan liikkeitä tai vetohalkeamia, täytyy joko loiventaa luiskia tai täyttää kai-

vantoa. Kaivannot on pidettävä aina mahdollisimman kuivana, jotta kaivannossa 

tehtävät työt pystytään suorittamaan asianmukaisesti, ja että pohjamaa pysyy mah-

dollisimman häiriintymättömänä. (Rakennustieto Oy 2006, 301) 

 

Kaapelit asennettiin ajoratojen alle ja kevyen liikenteen raitin reunalle noin 0,7 m:n 

syvyyteen, joten kaapelikaivannot olivat matalia ja niitä ei luiskattu. Kevyen liiken-

teen väylillä ja puistoteillä asennussyvyydeksi riittäisi 0,5 m.  

(Suomen kuntaliitto 2002, 149) 

 

Uusia kaivoja rakennettaessa jouduttiin tekemään muutamia syviä kaivantoja (yli 2 

m). Svinhufvudintien ja Tupasaarentien risteysalueella syvää kaivantoa ei luiskattu, 

mutta kaivoa rakennettaessa ei ollut sortumisvaaraa ja kaivanto peitettiin jo saman 
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päivän aikana. Risto Rytin tien varrella kaivantoja jouduttiin toisinaan jättämään 

auki yön tai viikonlopun yli. Avonaiset kaivannot pyrittiin jättämään auki mahdolli-

simman lyhyeltä matkalta ja ne suojattiin raskailla esteillä. 

11.3 Liikenne  
 

Kuten usein muillakin työmailla, kaikki autoilijat eivät välittäneet alennetuista no-

peuksista työmaa-alueella, mikä altisti erityisesti liikenteen vierellä työskentelevät 

ihmiset, ja lisäksi itse autoilijat vaaratilanteille.  

 

Ennen rampin käyttöönottoa rampille oli laitettu esteet, mutta raskaita esteitä tarvit-

tiin myös muilla työmailla ja niitä ei ollut riittävästi. Raskaiden esteiden lomassa 

olleita kevyitä esteitä oli useaan otteeseen siirrelty ja muutama malttamaton autoili-

ja hurautti ramppia alas ennen aikojaan.  

 

Kunnallistekniikaa rakennettaessa Risto Rytin tien ajoradan toinen kaista oli tila-

päisesti työaluetta, joten kevyen liikenteen väylää jouduttiin kaventamaan ja käyt-

tämään osittain ajoratana. Reunakiven viereen tehtiin väliaikainen luiska kylmä-

massasta ja kevyen liikenteen turvallisuus varmistettiin erottamalla kevyt liikenne 

ajoradasta vepe-aidoilla (kuvio 46). 

 

KUVIO 46. Tilapäinen liikennejärjestely  
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11.4 Koneet, laitteet, työvarusteet  
 

Koneet ja laitteet huolletaan ja tarkastetaan säännöllisesti. Ne on aina oltava käyttö-

tarkoitukseen sopivia ja kuljettajien/käyttäjien on oltava ammattitaitoisia. Koneista 

ja laitteista ei saa aiheutua vaaraa käyttäjille, eikä muille työmaa-alueella oleville. 

HKR-Tekniikan edustaja tarkastaa aina koneet ennen niiden tuontia työmaille ja 

työn aikana aina kunkin työmaan vastaava työnjohtaja huolehtii koneiden säännöl-

lisestä tarkastamisesta. 

 

Sekä koneiden että työntekijöiden on erotuttava selkeästi muusta liikenteestä vä-

rein, vilkuin ja huomiovaatetuksin. Työmaalla työskentelevillä täytyy aina olla tur-

vakengät ja heidän on käytettävä tarvittaessa kuulo-, silmä- ja hengitysuojaimia. 

Kypärä on pakollinen työskenneltäessä kaivannossa tai koneen työskentelyalueella, 

mikä tahtoi toisinaan unohtua. 
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12 YHTEISTYÖ JA TYÖN JÄLKI 
 

 

Päätoteuttajan (HKR) vastuulla on aina töiden yhteensovittaminen ja aikataulutta-

minen, mikä onnistui erittäin hyvin. Kaiken kaikkiaan työn jälki oli siistiä ja huo-

mauttamista oli ainoastaan pienistä yksityiskohdista. 

 

Työn viimestely ja siisti työn jälki on tärkeää, sillä se on aina työmaan valmistuttua 

ainoa näkyvä osa. Kaikki työt on tärkeää tehdä huolella, vaikka suuri osa työstä jää 

pintarakenteiden alle piiloon. Käytännössä valtaosa kaupungin katurakentajien te-

kemistä töistä jää piiloon ja urakoitsijoiden työt jäävät näkyville. Kaupungin viher-

osaston työt viimeistelevät aina työmaat lopulliseen asuunsa.  

12.1 Yhteistyö urakoitsijoiden kanssa 
 

Yhteistyö kivi- ja asfalttiurakoitsijoiden sekä heidän aliurakoitsijoidensa kanssa 

sujui kaiken kaikkiaan erittäin hyvin, ja urakoitsijoiden työntekijät olivat pääsään-

töisesti hyvin ammattitaitoisia. Toisinaan urakoitsijoita joutui muistuttamaan muun 

muassa työmaiden siistinä pitämisestä. Useilla työmailla reunakivitöitä jouduttiin 

jarruttelemaan, jotta muut urakoitsijat pysyvät reunakiviasentajien vauhdissa muka-

na, ja kivet eivät jää pitkiksi ajoiksi ilman tuentaa ja roilojen täyttöä. 

 

Kaupungin jokaisessa alueyksikössä jaetaan asfalttiurakat vuosittain pieniin ja suu-

riin jyräasflttitöihin ja kilpailutetaan molemmat urakat. Työt jaetaan aina kunkin 

työmaan neliömäärän mukaan, jonka rajana on 1000 m². Raja on kuitenkin häilyvä 

ja töistä voidaan sopia muuta tilanteen mukaan. Risto Rytin tien työmaan kaikki 

asfaltoinnit olisivat kuuluneet Lemminkäiselle, mutta asfalttitöitä tehtiin useaan eri 

otteeseen ja osan töistä teki pienten jyräasfalttitöiden urakoitsija, Uudenmaan As-

faltti Oy. Suurten jyräasfalttitöiden urakoitsijalla on alhaisempi neliöhinta, mutta 

muun muassa kustannussyistä he eivät tuo kalustoaan työmaille pienten töiden 

vuoksi. 
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Kivityöt jaetaan luonnonkivi- ja betonikiviurakoihin, jotka kilpailutetaan vuosittain 

asfalttitöiden tapaan. Vuonna 2008 itäisen alueyksikön luonnonkiviurakat teki Kivi-

linja Oy ja betonikiviurakat Kuutamokivi Oy. Pääsääntöisesti molemmat tekivät 

heille ennalta suunnitellut työt, mutta Kuutamokivi teki jonkin verran myös luon-

nonkivitöitä, joista sovittiin aina tilanteen mukaan. Kumpikin urakoitsija teki koko 

kauden aikana huomattavasti enemmän kivitöitä kuin alun perin oli urakkatarjouk-

sissa pyydetty. 

 

Yhteistyö kivi- ja asfalttiurakoitsijoiden kanssa oli hyvin tiivistä ja jokaisen ura-

koitsijan kanssa pidettiin kokous kahden viikon välein. Kokouksissa käytiin läpi 

valmistuneet, tekeillä olevat ja seuraavaksi työn alle tulevat kohteet. Tarvittaessa 

käsiteltiin myös muita urakoihin liittyviä asioita. 

  

Työmaiden sujuvaan etenemiseen ja valvontaan kuuluu tutustuminen suunnitelmiin 

ja niiden selostuksiin hyvissä ajoin, sillä urakoitsijoita täytyy informoida esimerkik-

si poikkeuksellisista materiaaleista. Ennen kunkin työn alkua urakoitsijoille täytyy 

hankkia suunnitelmakuvat, rakennepoikkileikkaukset ja mahdolliset detaljikuvat 

sekä muut tarvittavat tiedot. Jokaisella työmaalla tulee tehdä yhteiskatselmus ura-

koitsijan edustajan kanssa ennen töiden aloittamista. 

12.2 Kivityöt 
 

Rakennusviraston Itäisen alueyksikön luonnonkivitöiden urakoitsijana vuonna 2008 

toimi Kivilinja Oy. Raitin molemmissa päissä olevien liikenteenjakajien sekä uuden 

rampin reunakivet tehtiin 22 cm:n levyisestä harmaasta graniitista. Tupasaarentien 

ja Svinhufvudintien risteysalueella käytettiin reunakivinä 22 cm:n levyistä punaista 

graniittia, joista osa oli uusia kiviä ja osa vanhoja irtirevittyjä kiviä, jotka asennet-

tiin uudelleen. Itäväylän ja uuden rampin väliin jäävälle alueelle sekä neljän kaivon 

ympärille tuli kenttäkiviverhous.  

 

Reunakivityöt valmistuivat hyvin ripeästi ja kivet oli asennettu oikeaan linjaan ja 

korkoon. Kiven lopulliseksi näkymäksi jäi noin 12 cm, paitsi suojateiden kohdalla 

jalankulkijoiden kaistalla kivinäkymä on noin 2 cm ja pyöräilijöiden kaistalla käy-
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tettiin niin sanottua nollakiveä (luiskattu reunakivi), eli kivi on viistetty, eikä siihen 

jää pykälää. Reunakivien asentamisessa oli käytetty maakosteaa betonia säästele-

mättä, joten kivet pysyivät hyvin paikallaan. Reunakivien asentamisen jälkeen on 

hyvä tehdä mahdollisimman pian kivien taustatäyttö murskeella ja kiviroilojen 

paikkaus asfalttimassalla (kuviot 47 ja 48). Jos kivien asentamisessa on käytetty 

betonia niukasti ja tautatäyttöä ei heti ehditä tekemään, eikä roiloja täyttämään, 

kivet lähtevät herkästi pois paikoiltaan pienistäkin kolauksista. Risto Rytin tien 

työmaalla kivet saatiin tuettua ja roilot täytettyä melko nopeasti. 

 

KUVIO 47. Reunakivien taustatäyttö   KUVIO 48. Kiviroilon täyttö asfalttimassalla 

murskeella 

 

Kenttäkiveyksiä jouduttiin odottamaan jonkin aikaa, sillä urakoitsilla ei ollut val-

miiksi varastossa riittävästi kiviä. Kun kivitoimitus saapui, kenttäkiviverhous val-

mistui nopeasti ja työn jälki oli hyvin siisti. Kenttäkivet asennettiin myös betoniin, 

jotta ne pysyvät paremmin paikoillaan (kuviot 49 ja 50). 

 

KUVIOT 49 ja 50. Kenttäkivet betoniin asennettuina rampin ja Itäväylän välissä 
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Vuoden 2008 betonikivitöiden urakoitsijana toimi Kuutamokivi Oy. Liikenteenja-

kajat tehtiin harmaista ja mustista betonikivistä. Tupasaarentien ja Svinhufvudintien 

risteysalueen betonikiveys on harmaa. Itäväylän uuden linja-autopysäkin vierelle 

tuli valkoista ja harmaata betonikiveystä.  

 

Jakajien betonikiveyksien valmistuminen venyi hieman, sillä urakoitsijalla oli sa-

maan aikaan työn alla useita suuriakin kohteita. Työn jälki oli hyvä pieniä yksityis-

kohtia lukuun ottamatta (kuvio 51). Osa betonikivien sahauksista ja saumauksista 

oli tehty hieman huolimattomasti, ja etenkin kaivojen ja tolppien ympärykset olisi 

voinut tehdä siistimmin (kuvio 52). Sateiset ilmat hankaloittivat betonikiveyksien 

saumaamista hiekalla, sillä saumojen täyttäminen onnistuu parhaiten kuivalla kelil-

lä. 

 

KUVIO 51. Risteysalueen betonikiveys   KUVIO 52. Betonikiveys kitakaivon ympä- 

    rillä 

 

Työmaiden tulisi pysyä jatkuvasti mahdollisimman siisteinä, ja urakoitsijoiden tu-

lee huolehtia omien jälkiensä siistimisestä. Muiden työkohteiden tapaan molemmil-

la kiviurakoitsijoilla jäi ”lojumaan” työmaalle joksikin aikaa puulavoja ja muita 

kivien pakkausmateriaaleja.  

12.3 Asfalttityöt 
 

Asfalttitöiden osalta helpoin ja yksinkertaisin tapa tarkistaa pinnan oikea pituus- ja 

poikkikaltevuus, on käydä työn valmistuttua paikan päällä sateisella säällä. Sateella 
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näkee parhaiten mihin suuntaan hulevedet virtaavat ja toimiiko kadun kuivatus. 

Risto Rytin tien työmaalla vedet ohjautuivat oikeisiin paikkoihin, eli hule-

vesikaivoihin. 

 

Raitin Tupasaarentien päässä oleva jakaja valmistui aiemmin, joten Uudenmaan 

Asfaltti hoiti sen ympäryksen paikkaamisen sekä Tupasaarentien ja Svinhufvudin-

tien risteysalueen uudelleenasfaltoinnin (kuvio 53). Jakajan ympäryksen jyrsintä ja 

paikkaus sekä risteysalue valmistuivat ripeästi ja työn jälki oli hyvin siisti. Myös 

saumojen liima- ja kivituhkakäsittely oli tehty huolella. Kun Risto Rytin tien jakaja 

saatiin valmiiksi, Lemminkäinen hoiti sen ympäryksen siistimisen samalla kun he 

asfaltoivat kevyen liikenteen raitin. Myös Lemminkäisen työt oli tehty huolella ja 

työt valmistuivat melko nopeasti. 

KUVIO 53. Risteysalueen asfaltointi. 

 

Molemmilla asfalttiurakoitsijoilla oli hyvin ammattitaitoiset pohja- ja massatyöpo-

rukat. Etenkin asutuilla alueilla työskennellessä on aina tärkeää, että työt valmistu-

vat mahdollisimman nopeasti, eivätkä jää venymään turhan pitkään. Asukkailta 

tulee helposti valituksia ja negatiivista palautetta, jos työt eivät etene joutuisasti ja 

sujuvasti. 

 

Omien jälkien siistiminen koskee myös asfalttiurakoitsijoita. Heiltä jäi pieniä asfalt-

tijätekekoja työmaalle joksikin aikaa, mutta molemmat urakoitsijat siivosivat omat 
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jälkensä pois. Etenkin Uudenmaan Asfaltti huolehti kaikilta työmailtaan omat as-

falttijätteensä pois hyvinkin nopeasti aina työn valmistuttua. 

12.4 Varusteet 
 

Kevyen liikenteen raitin varrella olevien valaisinpylväiden korkeusasemissa oli 

pieniä eroja, mutta sitä ei huomaa silmämääräisesti, koska pylväät sijaitsevat raitin 

reunasta noin metrin päässä nurmetetulla alueella. Pienetkin korkeusasemien erot 

huomaisi helposti, jos valaisimet sijaitsisivat esimerkiksi kivetyn alueen keskellä, 

mutta luonnonympäristössä niitä ei havaitse.  

 

Betonikiveysalueilla olevien liikennemerkkien jalustoista osa oli asennettu kiveyk-

sen kanssa samaan tasoon ja osa ylemmäs. Liikennemerkit asennettiin paikoilleen 

työn valmistuttua. Liikennemerkkien jalustojen sekä merkkien asentaminen kuuluu 

rakenteellisen kunnossapidon tehtäviin. Kaidetyöt Itäväylän ja uuden rampin varrel-

le teki Kanerva Oy. Myös kaidetyöt valmistuivat hyvin nopeasti ja työ oli tehty 

huolella.  
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13 KUSTANNUSSEURANTA 
 

 

Itäväylän ja Risto Rytin tien liittymäjärjestelyiden arvonlisäveroton kustannusarvio 

oli 300 000 €. Kustannusarvion mukaiseksi yksikköhinnaksi muodostui 50 €/m², 

mikä on harvinaisen alhainen. Pieni yksikköhinta selittyi sillä, että huomattava osa 

kohteen pinta-alasta sisälsi vain päällystys- ja nurmetustöitä. Lisäksi pohjaolosuh-

teet olivat edulliset ja alueella ei tarvittu pohjavahvistustöitä. 

(Yleisten töiden lautakunta 2008, 31)  

 

Kustannuksia on vaikea arvioida tarkasti etkäteen, sillä töiden edetessä tulee usein 

yllätyksiä, joihin ei ole osattu varautua. Kaikki yllätykset ja muutokset vaikuttavat 

työn kestoon ja kustannuksiin. Työmailla ei aina voi tehdä kaikkea täysin suunni-

telmien mukaan, vaan on sovellettava tilanteen mukaan. Hinnat vaihtelevat jatku-

vasti ja esimerkiksi asfalttitöiden kustannuksia on mahdoton laskea etukäteen tar-

kalleen, sillä asfaltin hinta on sidottu bitumin hintaan, johon vaikuttaa öljyn hinta.  

13.1 Arvioidut ja todelliset kustannukset 
 

Risto Rytin tien liittymäjärjestelyiden rakentamisen kustannuksia on osittain koh-

distettu väärille kustannuspaikoille, joten todellisia eriteltyjä kustannuksia on vai-

kea laskea tarkasti. Kustannusseurannassa on keskitytty päällystetöihin, ja todelliset 

kustannukset on laskettu ilman arvonlisäveroa, jotta niitä on helpompi verrata kus-

tannusarvioon. 

 

Luonnonkivitöiden metri- ja neliömäärät pitivät hyvin paikkaansa, vaikka pieni osa 

niistä on vielä tekemättä. Reunakivitöiden toteutuma jäi hieman alle arvioidun mää-

rän, mutta kenttäkiveyksen neliömäärä ylittyi muutamalla neliöllä. Loput vajaa 10 

m reunakiveä sekä vajaa 10 m² kenttäkiveystä tehdään myöhemmin, kun Itäväylän 

alittava vesijohtotyö on saatu valmiiksi.  
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Reunakivitöissä käytettiin urakoitsijan kiviä 245 m ja rakennuttajan kiviä 77 m. 

Vanhoista kivistä ehjät asennettiin uudelleen, ja vanhojen kivien käytöstä tuli hie-

man säästöä (noin 4,5 €/m). Reunakivitöiden kustannukset sisältävät kivien asen-

nustyöt, taustapiikkaukset, urankaivuut asfalttiin, traktorikaivurin, kuorma-auton 

sekä auton norturilisät. Kustannusarvion metrihinnaksi muodostui töineen 76,6 €/m, 

mutta toteutuman metrihinta oli hieman alhaisempi, 70,0 €/m. 

  

Kenttäkivitöiden neliömäärä oli arvioitu hyvin, mutta hinta-arvio oli huomattavasti 

alakanttiin. Kustannusarviossa ei ollut todennäköisesti huomioitu kenttäkivien asen-

tamista betoniin, mikä nosti kustannuksia. Pelkästään kivien betoniin asentaminen 

maksoi 60 €/m², mikä teki kaikkiaan 5130 €. Arviossa neliöhinnaksi muodostui 

41,8 €/m², mutta toteutuma oli 97,7 €/m². 

 

Betonikivien osalta sekä hinta- että neliöarvio oli laskettu reilusti liian alhaisiksi. 

Arvion neliömäärä, 37 m², viittaisi siihen, että se sisältää vain uudet liikenteenjaka-

jat. Tupasaarentien ja Svinhufvudintien risteysalueen välikaista sekä Itäväylän var-

rella uuden linja-autopysäkin vierelle tulleet betonikiveykset ovat jääneet kokonaan 

laskematta. Kaikkiaan betonikivineliöitä tehtiin 116 m². Kustannusarvion neliöhin-

naksi muodostui 39,0 €/m², mutta todellinen hinta oli 69,6 €/m².  

 

Betonikiveyksistä harmaata kiveä oli 87 m² ja värillistä 29 m². Harmaan neliöhinta 

on 26 € ja värillisen 27 €, mutta neliöhinnan lisäksi tuli kustannuksia mies- ja kone-

työtunneista, kaivojen ja sulkujen kansistojen säädöistä sekä betonikivien sahauk-

sista. Sahauksia tehtiin kaikkiaan 75 m ja sahauksen metrihinta oli 19 €. Pelkästään 

betonikivien sahaukset maksoivat 1425 €, mikä on suunnilleen sama kuin betoniki-

veysten koko kustannusarvio. Betokivitöitä tehtiin kolmeen eri otteeseen, joten pie-

neksi lisäkustannukseksi tuli yksi pientyölisä sekä vanhojen reunakivien taustapiik-

kaus, jotka olivat yhteensä vajaa 400 €.  

 

Kustannusarviossa asfalttitöiden hinnaksi oli laskettu 36 548 €, joka ei sisältänyt 

tarvittavia murskeita. Lemminkäisen asfaltointityöt maksoivat noin 43 800 €, johon 

tuli lisäksi kuluja murskeista noin 12 100 €. Uudenmaan Asfaltin tekemät asfaltti-

työt maksoivat noin 18 300 €. Kaikkiaan asfalttiurakoitsijoiden tekemät työt töi-

neen ja murskeineen maksoivat noin 74 200 €. 
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Bitumin hinta vaikutti liittymäjärjestelyiden rakentamiseen melko vähän. Öljyn 

hinta oli huippulukemissaaan kesällä 2008, mutta kohdetyömaan asfalttityöt tehtiin 

syksyllä, jolloin öljyn hinta oli jo laskenut huomattavasti. Bitumin hinnasta tuli 

lisäkustannuksia noin 1700 €, kun koko kauden ajalta lisäkustannuksia tuli kaikille 

työmaille yhteensä noin 140 000 €.  

 

Risto Rytin tien työmaalla tehtiin asfalttitöitä suunniteltua enemmän, sillä vanhoja 

huonokuntoisia asfaltteja uusittiin kaapelialitusten alueilla ja Risto Rytin tien var-

rella kevyen liikenteen väylän pinta uusittiin yli 100 metrin matkalta. Kaapeleiden 

alituskohtien paikkauksista rakennusvirasto laskutti Helsingin Energiaa ja vesijoh-

don uusimistöistä aiheutuneista asfaltoinneista (Risto Rytin tien kevyen liikenteen 

väylä) Helsingin Vettä, joten kaikki kulut eivät jääneet rakennusviraston maksetta-

vaksi. 

 

Asfalttitöiden tapaan osa kunnallistekniikan rakentamisen kustannuksista kuului 

Helsingin Vedelle. Siilikaivot liitoksineen kuuluivat rakennusvirastolle, ja muiden 

kuin siilikaivojen kustannukset Helsingin Vedelle, joten niiden osalta rakennusvi-

rasto rakensi kaivot liitoksineen ja laskutti vesilaitosta. 

 

Liittymäjärjestelyt tulivat maksamaan kaikkiaan 400 000 €, joten toteutuneet kus-

tannukset ylittivät arvioidut kustannukset 100 000 €:lla. Kustannusten ylittymisestä 

noin puolet koostuivat päällystetöistä. Kaikkiaan päällystetyöt tulivat maksamaan 

huomattavasti arvioitua enemmän (taulukko 1), sillä niitä tehtiin suunniteltua 

enemmän ja arviossa ei oltu otettu huomioon kaikkia kustannuksia. Yhteenvetokus-

tannuksiin on laskettu kaikki asennustyöt, konetyöt ja materiaalit. Vuoden 2008 

aikana maarakennusalan kustannukset nousivat keskimäärin 1,6 %. Nousuun vai-

kuttivat erityisesti työvoimakustannusten kasvu, ostettujen kuljetuspalvelujen sekä 

maa- ja kiviaineksen kallistuminen. (Tilastokeskus 2009) 
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TAULUKKO 1. Yhteenveto päällystetöistä 

PÄÄLLYSTEIDEN KUSTANNUKSET 

  Arvio (m/m²) Toteutuma (m/m²) Arvio (€) Toteutuma (€)

Luonnonkivityöt     30 495 30 897
Kenttäkivityöt 79 85,5 3 303 8 355
Reunakivityöt 355 322 27 192 22 542

Betonikivityöt 37 116 1 444 8 068
Värillinen bet.kiveys   29     
Harmaa bet.kiveys   87     

Asfalttityöt 4 555   36 548 74 183
Pienet jyräasfaltit       18 314
Suuret jyräasfaltit       55 869

Yhteensä     68 487 113 148
 

 

Kustannusten perusteella koko kauden aikana kaikilla työmailla tehtiin luonnonki-

vitöitä yhteensä noin 1,4 -kertainen määrä ja betonikivitöitä yli kolminkertainen 

määrä arvioituun verrattuna. Kaikkia kivitöitä tehtiin metri- ja neliömääräisesti ar-

vioitua enemmän. Luonnonkivitöiden kustannuksia nosti kenttäkivien betoniin 

asentaminen useilla työmailla. Betonikivitöiden kokonaisurakkasummaa nosti 

muun muassa suuritöinen kivikorityö Vuosaaren satama-alueella. Joidenkin työ-

maiden osalta hinta-arvioissa oli jäänyt huomioimatta osa kustannuksista, kuten 

vanhojen reunakivien taustapiikkaukset.  

 

Asfalttiurakoista suuret jyräasfalttityöt jäivät hieman alle arvion, mutta pieniä jyrä-

asfalttitöitä puolestaan tehtiin noin kaksinkertainen määrä. Uudenmaan Asfaltin 

kokonaisurakkasummaa nostivat työt, joita ei ollut laskettu arvioihin sekä ne työt, 

jotka Lemminkäisen oli alun perin tarkoitus tehdä. 

 

Kivi- ja asfalttiurakoitsijoilla on kahden vuoden takuu töistään, ja siksi ajaksi Hel-

singin kaupunki pidättää jokaiselta urakoitsijalta tietyn rahasumman. Jos takuutöitä 

ei tarvitse tehdä, kaupunki palauttaa pidättämänsä summan takaisin. 
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14 YHTEENVETO 
 

 

Liittymäjärjestelyiden rakentaminen kokonaisuudessaan onnistui erittäin hyvin. 

Työmaalla ei sattunut yhtään työtapaturmaa eikä vahinkoja, mikä oli ammattitati-

toisten ja huolellisten työ- ja konemiesten ansiota. Myös urakoitsijat hoitivat työnsä 

kiitettävästi.  

 

Liittymäjärjestelyiden rakentamisen aikaan Itäväylän varrella oli myös muita työ-

maita, jotka hidastivat liikennettä, ja tämä saattoi lisätä ihmisten malttamattomuutta 

liikenteessä. Jokainen pystyy omalta osaltaan vaikuttamaan liikenneturvallisuuteen 

omalla liikennekäyttäytymisellään, mikä tulisi muistaa etenkin työmaa-alueilla. 

 

Rakennusviraston työntekijöiden täytyy suorittaa vaadittavat kurssit, ja virastolla 

onkin paljon ammattitaitoisia ja ahkeria työmiehiä, mutta erityisosaamista ja moni-

toimimiehiä kuitenkin tarvittaisiin enemmän. Kaikkien ei tarvitse hallita kaikkia 

töitä, mutta olisi hyvä, jos useampi työntekijä opettelisi esimerkiksi eri koneiden 

käyttöä tai hankkisi erityisosaamista. Monitoimimiehiä ei ole montaa ja he ovat 

hyvin kysyttyjä, joten he eivät tahdo ehtiä kaikille työmaille, missä olisi tarvetta. 

Myös kiviurakoitsijoilla oli pula ammattitaitoisista työntekijöistä. 

14.1 Itsearviointi ja oma oppiminen 
 

Opinnäytetyöprosessin aikana olen saanut kokonaisvaltaisemman ja selkeämmän 

käsityksen katurakentamisesta. Aiemmin olen saanut seurata työmailla jonkin tietyn 

työvaiheen etenemistä, mutta Risto Rytin tien liittymäjärjestelyitä rakennettaessa 

sain olla mukana ja seurata työn etenemistä vaiheittain alusta loppuun saakka. 

Työmaan aikana opin hahmottamaan paremmin kunkin työvaiheen ajallisen keston, 

jota olen aiemmin osannut arvioida ainoastaan asfaltti- ja kivitöiden osalta. 

 

Rakennusviraston puolelta opinnäytetyöhön annettiin lähes ”vapaat kädet”. Toivee-

na oli työmaan kustannusseurannan tekeminen, sillä yleensä kustannukset ylittyvät, 
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mutta syitä siihen ei tarkkailla tarpeeksi. Kustannusseurannan tekeminen osoittautui 

työläämmäksi kuin olin kuvitellut. Seurannan rajaaminen päällystetöihin vahvisti 

kuitenkin sen, että kustannuksia on hyvin vaikea arvioida etukäteen tarkasti, ja 

yleensä kustannukset tahtovat nousta arvioitua korkeammiksi. 

 

Risto Rytin tien työmaa oli hyvin monipuolinen ja mielenkiintoinen, sillä sinne 

rakennettiin kokonaan uusia väyliä ja korjattiin vanha risteysalue turvallisemmaksi. 

Kohdealue oli hyvin kiinnostava ja merkittävä myös historiansa puolesta, ja siitä 

olisi voinut tehdä toisen opinnäytetyön. Kulosaaren alueesta oli kaikkiaan melko 

helppo löytää tietoa ja sitä löytyikin runsaasti. Prosessin aikana sain paljon uutta 

tietoa katurakentamisesta sekä Kulosaaresta, ja opin hakemaan tietoa aiempaa te-

hokkaammin. 

 

Koulussa opittu teoria ja pohjatiedot ovat tärkeitä, mutta suurimman osan asioista 

oppii vain pintapuolisesti. Kun pääsee työelämään ja käytännön pariin näkemään 

kuinka työt todellisuudessa etenevät, se on hyvin opettavaista. Miljöösuunnittelun 

suuntautumislinjalla opetetaan melko vähän katurakentamista, mutta moni kuiten-

kin päätyy valmistumisen jälkeen katusuunnittelun pariin. Opinnäytetyöprosessin 

aikana olen saanut selkeämmän käsityksen siitä, kuinka katu- ja vihersuunnittelu ja 

-rakentaminen sekä kaavoitus kulkevat kaikki käsi kädessä. Niistä kaikista on olta-

va perustiedot hallinnassa, jotta voi syventyä johonkin osa-alueeseen ja pystyy tar-

kastelemaan asioita kokonaisuuksina. Opintokokonaisuuksista itseäni kiinnostaa 

eniten juuri katusuunnittelu ja -rakentaminen. 

 

Rakennusvirastolla sain työskennellä Itäisessä alueyksikössä osaavassa ja ammatti-

taitoisessa työyhteisössä, jossa olen oppinut todella paljon. Sekä opinnäytetyön että 

työtehtävieni puitteissa mitään ei tarvinut jäädä itsekseen miettimään, vaan aina sai 

apua ja neuvoja. 

 

Liittymäjärjestelyiden rakentaminen on katuosaston osalta valmis (kuvio 54), mutta 

vihertyöt jatkuvat keväällä 2009. Kasvualustatyöt aloitettiin syksyllä, mutta ne jäi-

vät kesken ja valmistuvat ensi keväänä. Samalla viherosasto tekee kaikki istutus- ja 

nurmetustyöt, jotka viimeistelevät työmaan lopulliseen asuunsa. 
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KUVIO 54. Uusi ramppi ja raitti valmiina 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Erityiskiitokset opinnäytetyöstäni kuuluvat työmaan vastaavalle työnjohtajalle sekä 

kaikille niille, joilta olen saanut tarvitsemiani materiaaleja ja tietoja. Lisäksi haluan 

kiittää ystäviäni ja perhepiiriäni henkisestä tuesta ja kannustuksesta. 
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Katulaboratorio 
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