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1 JOHDANTO

Liittymat yhdistavat likennevaylat ja mahdollistavat siirtymisen vaylalta toisel-
le. Nain muodostuu tieverkko. Liittymassa kohtaa kaksi tai useampi vayla ja
niiden liittyminen tapahtuu joko samassa tasossa tai eritasossa. Liittymalla on
suuri merkitys lilkkennevirran sujuvuuden kannalta. Liittymatyyppi valitaankin
huomioiden liikkennemé&éara ja sen kehittyminen tulevaisuudessa. Turvallisuus,
maankaytto ja kustannukset ovat myo6s suuresti vaikuttavia tekijoita liittymaa

suunniteltaessa. (Tiehallinto 2001, 9.)

Tassa tyossa kasitelladn avoimen nelihaaralittyméan parantamista kana-
voiduksi littymaksi. Parantamiseen liittyy myos kevyenliikenteen jarjestelyt ja
linja-autopysakkien uudelleen sijoittaminen. Tyossa on perehdytty liittyman
parantamiseen liittyviin ohjeisiin ja laatuvaatimuksiin. Esimerkkikohteena on
kaytetty Kittilan Levilla kesalla 2010 toteutettua nelihaaraliittyméan paranta-
mista, missa itse toimin niin tydnjohtajana, maanrakennusmiehena kuin mit-

tamiehenakin.

Taman tyon tarkoituksena on antaa kuva suunnittelua ohjaavista ohjeista ja
vaatimuksista seka varsinaisesta toteutuksesta tydmaalla. Tydssa pyritaan
my0s selvittdmaan, milla tavalla edella mainitut asiat kohtaavat ja mitka ovat
ongelmakohdat. Tydsséa ei varsinaisesti tarkastella itse suunnittelua, vaan

ainoastaan sitd ohjaavia normeja ja niiden ilmenemista tyémaalla.

Tyon siséltd on suunnattu l&hinnd aloitteleville infra-alan tydnjohtajille ja
suunnittelijoille. Myés muut alaa tai kohdetta vahemman tuntevat voivat saa-
da mielikuvan nelihaaraliittymén parantamisen vaiheista, normeista ja on-

gelmakohdista.



2 TASOLITTYMA

2.1 Yleista

Liittymista puhuttaessa eritellaan kaksi eri paaliittymatyyppia: tasoliittyma ja
eritasoliittyma. Tasoliittymassa kaksi tai useampi vayla ristedvat samassa
tasossa. Eritasoliittymassa vaylat risteavat eritasossa, jolloin liittyminen ta-
pahtuu ramppien kautta. Tasoliittymia voi olla myds eritasoliittymien osana.
(Hartikainen 2003, 63.)

Liittyman tarkoitus on mahdollistaa siirtyminen vaylalta toiselle. Liittymat yh-
distavat vaylat tieverkoksi. Tieverkon toimivuuden kannalta liittymilla on suuri
merkitys. Liittymien valityskyky vaikuttaa liikkenteen turvallisuuteen, matka-
aikaan, paastoihin ja ajokustannuksiin. Tasoliittyméan valityskykya voidaan
parantaa kanavoimalla liikennevirtoja saarekkein, rakentamalla kaantymis-
kaistoja, varustamalla littymé& valo-ohjauksella, opastuksella ja kevyenliiken-
teen jarjestelyilla. (Tiehallinto 2001, 9.)

Liittymaa suunniteltaessa lahtokohtina ovat ymparistéolot, liikennemaara,
likenneturvallisuus ja tieluokat. Ymparistooloihin kuuluvat maankaytt6, maa-
pera ja korkeuserot. Myds rakennukset, rakenteet ja suojelukohteet ovat ym-
paristdn vaikuttavia tekijoita. Vaikuttavia tekijoita tarkastellessa on huomioita-

va myos niiden kehittyminen tulevaisuudessa. (Tiehallinto 2001, 9.)

Turvallisuuden ja valityskyvyn saavuttamiseksi liittymé&n tulee olla mahdolli-
simman yksinkertainen ja selkedkulkuinen. Liittymassa tulee yksiselitteisesti
iimet& etuajo-oikeudet ja niiden tulisi tukea liikenteen sujuvaa kulkua. Turval-

lisuus tulee huomioida myds kevyenliikenteen osalta. (Hartikainen 2003, 68.)



2.2 Liittymatyypit

Avoimessa liittymassa (kuvio 1) liikenteen kulkua ei ole ohjattu korotetuin

saarekkein tai maalatuin sulkualuein (Tiehallinto 2001, 10).

Avoin liittyma (LA)

¢ m mm mm W T w e W w0

Kuvio 1. Avoin liittyma (Tiehallinto 2001, 11)

Tulppaliittymassa (kuvio 2) sivusuunnasta liittyvat tiet on kanavoitu korotetul-

la saarekkeella tai maalatulla sulkualueella (Tiehallinto 2001, 10).

Tulppalittyma (LT)

Kuvio 2. Tulppaliittyma (Tiehallinto 2001, 11)
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Kanavoitu liittyméa (kuvio 3) on ratkaisu, jossa paatien ajosuunnat on erotettu
toisistaan korotetuin saarekkein tai maalatuin sulkualuein. Kanavoidussa liit-
tymassa on kaantymiskaistat paasunnasta vasemmalle kaantyville tai liitty-
maalue on muuten niin tilava, ettd suoraan jatkavat kykenevat vaistamaan

kaantyvan liikenteen. (Tiehallinto 2001, 10.)

Kanavoitu liittyma (PM, PK)

Kuvio 3. Kanavoitu liittyma (Tiehallinto 2001, 11)

Vaistotilallinen liittyma (kuvio 4) mahdollistaa paasuunnasta vasemmalle
kaantyvien vaistamisen ja ndin suoraan jatkavan liikkenteen jouhevamman
jatkumisen. (Tiehallinto 2001, 10.)

Kanavoitu liittyma (PV)

Kuvio 4. Vaistotilallinen liittyma (Tiehallinto 2001, 11)
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Valo-ohjatussa liittyméasséa (kuvio 5) paasuunnan ja risteavan tien liikkennetta
ohjataan ja jaksotetaan valo-ohjauksella. Liittymatyyppi on yleisesti kaytossa
risteyksissa, joissa suuren likennemaaran vuoksi liikennetta ei voida muutoin

ohjata sujuvasti ja turvallisesti. (Tiehallinto 2001, 10.)

Valo-ohjauksinen liittyma (LV)

Kuvio 5. Valo-ohjauksinen liittyma (Tiehallinto 2001, 11)



2.3 Liittymatyypin valinta

Liittymatyypin valinta tapahtuu jo tieverkon suunnittelun yhteydessa. Silloin
paatetddn alustavasti millainen liittyma tulee kyseeseen. Liittymatyypille laa-
ditaan myo6s vaihtoehtoinen ratkaisu ja vaihtoehdoista tehdaan hyoty- ja hait-
ta-arviointi, joiden perusteella paatetddn toteuttava liittymatyyppi. Tarkem-
mat, yksityiskohtaisemmat suunnitelmat tehdéén tie- ja rakennussuunnittelun
yhteydessa. (Tiehallinto 2001, 35.)

Liittymatyypin valintaan vaikuttaa ennen kaikkea sen valityskyky, liikenne-
maara nyt ja tulevaisuudessa, ajonopeus, kevyen liikenteen ratkaisut, liitty-
maa kayttavat ajoneuvot ja liikenneturvallisuus. My6s liittyméan paikka voi olla
osin mitoittavana tekijana maaston ja maiseman vuoksi. (Tiehallinto 2001,
12, 28, 35.)

Liittyméatyypin valinnassa huomioidaan myo6s vaikutukset liikenneverkkoon.
Vaikuttavia tekijoitd ovat muun muassa paatien muut liittyméat, ajonopeudet,
matka-ajat ja kustannukset. Ratkaisuissa pyritdan siihen, etta samalla paa-
vaylalla liittymatyypit olisivat mahdollisimman samankaltaisia. Yleensakin
risteysalueet on pyrittava pitamaan mahdollisimman yksinkertaisina, jotta ne
eivat aiheuttaisi kulkijalle liiallisia ongelmia havaita opastusta ja muuta likken-
netta. (Tiehallinto 2001, 35.)

Valo-ohjaamattomien nelihaaraliittymien kayttoa valtetdan yleisten teiden
liittymissa. Mikali ainakin toinen liittyvistd suunnista on vahaliikenteinen, voi-
daan nelihaaraliittyméan kayttoa harkita. Myos paasuunnan vahainen liikkenne
mabhdollistaa nelihaaraliittyman kayton. (Tiehallinto 2001, 35.) Katujen ja yksi-
tyisten teiden liittyessa yleiseen tiehen, nelihaaraliittyman kaytto ei ole miten-
kaan tavatonta.



3 LITTYMAN KANAVOINTI

3.1 Tien leventaminen

Liittym&n parantamiseen liittyy usein tien leventaminen. Esimerkiksi kana-
voimattoman liittym&n muuttaminen kanavoiduksi vaatii tien leventamisen,
jotta keskisaarekkeet mahtuvat kaistojen véliin ja kaistaleveys on riittava. Kun
littymaa&n rakennetaan korotetut keskisaarekkeet, on kaistojen oltava myds
normaalia levedmmat (Tiehallinto 2001, 67). Alla olevasta kuvasta (kuvio 6)
on luettavissa, kuinka mitoitusnopeus, keskisaarekkeen pituus ja korotettu

pyoOratie on huomioitava kaistanleveydessa.

POIKKILEIKKAUS LITTYMAN KOHDALLA
Mitoitus- KOROTETUN SAAREKKEEMN PITULS
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Kuvio 6. Eri poikkileikkauksia keskisaarekkeen kohdalla (Tiehallinto 2001, 67)
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Ajoradan leventyessa taytyy muutos tasoittaa tietylla matkalla. Tasoitusmat-
kalla tarkoitetaan normaalileveyden ja muuttuneen leveyden valistd matkaa.
Tasoitusmatka ehkaisee leveydenmuutoksen akillisyyden. Se pyritddn muo-
toilemaan yleensa S-kaareksi. Tasoitusmatka on riippuvainen levennyksen
suuruudesta ja liikenteen ajonopeudesta (taulukko 1). (Tiehallinto 2001, 63-
64.)

Taulukko 1. Levennyksen tasoitusmatkan ohje- ja vahimmaispituudet (Tiehallinto

2001, 64)
Mitoitus- OHJEPITUUS
nopeus VAHIMMAISPITUUS | (m)
(km/h)
Ajoradan reunan sivusiirtyma b; (m)
1,0 1,5-2,0 2,5-3,0 3,940 4,5-5,0 5560 |6570
30 30 45 55 60 70 75 80
25 30 40 45 50 55 60
40 40 60 70 80 90 100 110
30 40 50 60 70 70 80
50 a0 70 80 100 110 120 130
40 50 60 70 80 90 100
60 60 80 100 120 130 140 150
40 60 70 90 100 110 120
70 70 90 110 130 150 160 180
50 70 80 100 120 130 140
80 80 100 130 150 170 190 210
60 80 100 120 130 150 160
90 90 120 150 170 190 210 230
70 90 120 130 150 160 180
100 100 130 170 200 220 240 260
80 100 130 150 170 180 200

Tien leventaminen voidaan suunnitella toteutettavaksi molemmin puolin tieta
tai ainoastaan toiselle puolen. Molemmin puolin levennettaessa suurimpina
etuina voidaan pitdd tien keskilinjan sailymista entiselladn seka uuden ja
vanhan rakenteen valiin mahdollisesti syntyvien routivuus- ja painumaerojen
jaamistd mahdollisimman reunaan, varsinkin mikali leventamistarve on pieni.
Symmetrisella leventamisella voidaan myds valttaa raivaustyoéta, joita suu-
rempi leventaminen mahdollisesti vaatisi, mikali tie kulkee ahtaassa maas-
tonkohdassa. (Tiehallinto 2005, 71, 73.)
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Toispuoleinen leventaminen on jossain maarin yksinkertaisempi toteuttaa. Se
aiheuttaa usein vahemman haittoja liikenteelle, kun toimitaan ainoastaan tien
toisessa laidassa. Levennettdessa voidaan myos korjata hieman tien linjaus-
ta esimerkiksi kaarteessa. Kustannussaastoakin syntyy erityisesti, mikali le-
ventaminen vaati raskaampia ty6vaiheita, kuten pohjanvahvistamista tai kal-
lioleikkausta. Talloin voidaan toimia tehokkaammin suorittamalla toimenpiteet
kerralla ainoastaan toiselle puolen. Toisaalta lisakustannuksia voi syntya rou-
tivuus- ja painumaerojen valttdmisesta, silla se voi vaatia osin vanhan raken-

teen uusimista tai murskelisaysta. (Tiehallinto 2005, 73.)

Kuivatuksen toteuttaminen ja sen toiminnan varmistaminen on huomioitava
my0s tien leventdmistd suunniteltaessa ja toteutettaessa. Tien leventaminen
vaatii usein vanhojen rumpujen jatkamista, mahdollisten sadevesikaivojen
siirtAmista tai jopa salaojien purkamista ja uudelleen rakentamista. Ahtaissa
paikoissa avo-oja voidaan joutua korvaamaan salaojalla tai sadevesiviemaril-
|& kaivoineen. (Tiehallinto 2005, 74.)
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3.2 Keskisaarekkeet

Keskisaarekkeet voivat olla maalattuja suoja-alueita tai korotettuja, kivireu-
naisia saarekkeita. Kanavoidussa liittymassa niiden tarkoitus on erottaa vas-
takkaiset ajosuunnat toisistaan. Maalatuin tiemerkinnoin tehdyn saarekkeen
vahimmaisleveys on 0,5 m, korotetun saarekkeen leveyden on oltava vahin-
taan 1,5 m. Mikéli saarekkeen kohdalle tulee myds suojatie, jota kayttavat
my0Os pydrailijat, suositellaan saarekkeen leveydeksi 2,5-3,0 m. Saareke voi-
daan tehda leveyteen 2,0-2,5 m, mikali suojatieta kayttavat ainoastaan jalan-
kulkijat. (Tiehallinto 2001, 69.)

Keskisaarekkeet sijoitetaan liittymaan niin, ettd mitoittava ajoneuvo kykenee
kayttamaan littymaa ongelmitta. Liian suuria etaisyyksia eli liian avointa liit-
tymaa tulee kuitenkin valttaa. Saarekkeet muotoillaan viistamalla niiden paat
kaantymisen helpottamiseksi varsinkin liittyvastd suunnasta. Saarekkeiden
muodoista on tarkat ohjeet Tiehallinnon julkaisussa Tasoliittymat. (Tiehallinto
2001, 69.)
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4 LINJA-AUTOPYSAKIT

4.1 Yleista

Linja-autopysékki palvelee ensisijaisesti kahta tahoa: pysakkia kayttavaa lii-
kennetta ja ihmisia, jotka saapuvat tai lahtevat pysakilta. Pysakkia kayttava
likenne on usein linja-autot, jotka voivat olla paikallislikennetta tai kaukovuo-
roja, jossain maarin myos tilausajoja. Toissijaisesti pysakit palvelevat myos
tienpitgjaa. (Tiehallinto 2003, 13.)

Linja-autopyséakki suunnitellaan niin, ettd se palvelisi mahdollisimman hyvin
matkustajan, liikkennditsijan ja tienpitdjan tarpeita. Matkustajalle tarkeaa on
etaisyys pyséakille, turvallisuus pysékille siirryttaessa, odotustila ja informaatio
pysakilla. Vastaavasti likennditsijalle merkitsevat sujuva ja turvallinen siirty-
minen ajoneuvolla pysakille ja sieltd poistuminen. Sujuvuuteen ja turvallisuu-
teen vaikuttaa muun muassa standardimaiset ratkaisut eri pysakkien valilla.
Tienpitdja vaatii pysékeiltd ennen muuta turvallisuutta, vahaista hairiota

muulle liikenteelle ja helppoa kunnossapitoa. (Tiehallinto 2003, 9.)

Peruspysakkityyppeja on viisi erilaista:
- pyséakkilevennys
- erillinen pysakki
- ajoratapysakki
- hidastinpysékki
- erikoispyséakki (mm. paatepysakit, kaantbpaikat).
(Tiehallinto 2003, 10.)

Pysakkityypin valintaan vaikuttaa se, palvellaanko ratkaisulla ennen kaikkea
joukkoliikennettéd vai muuta liikennettéd. Joukkoliikenteen kannalta suosiollista
on linja-autojen sujuva, etuajo-oikeutettu matkan jatkuminen pysakilta. Vas-
taavasti muuta liikennettd ajateltaessa pyritadn mahdollisimman véhaiseen
hairiodon muulle liikenteelle joukkoliikenteen puolesta. Muita valintaan vaikut-

tavia tekijoita ovat:
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- vaylan verkollinen asema
- likennemé&éara
- nopeusrajoitus
- joukkolilkenteen maara
- kevyt liikenne
- kaytettavissa oleva tila
- tiealueen poikkileikkaus
- turvallisuus.
(Tiehallinto 2003, 12.)

4.2 Pysakkilevennys

Pysakkilevennys on yleisin pysakkityyppi haja-asutusalueilla valta-, kanta-,
seutu- ja yhdysteilla. Vaylan ajonopeuden ollessa yli 30 km/h on vahintaan
pysakkilevennys suotava ratkaisu, jotta likenne sailyy sujuvana ja turvallise-
na. Pysakkilevennyksen rakentamista puoltaa my6s suuri likennemaara ja
huonot nadkemat. (Tiehallinto 2003, 13.)

Odotustila

=l “\- o X— —ak
\ Lahtoviiste '\ Seisontatila \ Tuloviiste
\, Ajoradan reunaviiva /

\ ; Piennar /
\Ajotita =

l@htoviiste+seisontatila+tuloviiste

P Kﬂ‘z Paallysteen reuna
ét% =_7,’ /

Kuvio 7. Pysékkilevennyksen maaritelmia (Tiehallinto 2003, 8)

Pysakin sijoittamiseen, riippumatta pysakkityypistd, vaikuttaa joukkoliiken-
teen tarve. Toiseksi pysakin sijaintiin vaikuttaa ymparist6 ja sen tuomat rajoi-
tukset pyséakin rakentamiselle, mikd vaikuttaa myos osaltaan pysakkityypin
valintaan. Kolmanneksi pysakin paikka pyritdéan valitsemaan niin, etta se pal-
velisi mahdollisimman hyvin matkustajia, linja-autoja ja muuta liikennetta.
Toisin sanoen pyséakin sijoituksen tulisi olla mahdollisimman turvallinen kaik-

kien osapuolten kannalta. (Tiehallinto 2003, 14.)
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Pysakkilevennys pyritaan sijoittamaan liittymien laheisyyteen. Nain ollen py-
sakki on mahdollisimman hyvin sivuteiltd saapuvien matkustajien saavutetta-
vissa. Kun pysakki rakennetaan lahelle liittymaa, on sille kohtuullisin kustan-
nuksin rakennettavissa myods kevyenliikenteen yhteydet, jolloin kevyenliiken-
teen turvallisuus paranee. Mikali kevyenliikenteenvayldd ei pysékille ole tai
sitd ei rakenneta, on pysékin sijoittaminen lahelle liittymaa silloinkin turvalli-
suutta lisdava ratkaisu kulkuetaisyyden pysékille pysyessa mahdollisimman
lyhyend. (Tiehallinto 2003, 14.)

Yleensa pysakkilevennys rakennetaan tulosuunnasta néhden liittyméan jal-
keen. Talloin pysakkilevennys voi olla joko olallinen, olaton tai naiden yhdis-
telma. Olallisessa ratkaisussa liittyvasta suunnasta ei paase suoraan pyséakil-
le, vaan liittymakaari ohjaa ensin paavaylan kaistalle ja pysakin tuloviiste al-
kaa vasta sen jalkeen. Olattoman pyséakkilevennyksen tarkoitus ei kuitenkaan
ole se, etta sivusuunnasta paasisi pysakille suoraan. Olaton pysakkilevennys
voidaan sijoittaa lahemmaksi littymaa ja olattomuus mahdollistaa linja-auton
ryhmittymisen jo ennen liittymaa saapuessaan paasuunnasta pysakille. Mikali
oikealta sivusuunnasta oikealle kaantyvaa linja-autoliikennetta ja muutakin
likennetta on paljon, niin olatonta pysakkia ei rakenneta. Olatonta pysakkia
ei rakenneta myoskaan silloin, kun risteyksen ja pysakin valiin sijoitetaan
suojatie. (Tiehallinto 2003, 18.)

Pysakkilevennyksen mitat vaikuttavat sen toimivuuteen niin liikenteen suju-
vuuden kuin turvallisuudenkin kannalta. Mikali maankaytto ei rajoita pysakin
rakentamista, mitoitetaan se mahdollisimman valjaksi niin, ettd joukkoliiken-
neajoneuvojen on sujuvaa siirtyd pysakille ja pysakilta pois vaarantamatta
muuta lilkennettd tai pysakilla odottavia matkustajia. Pysdkin seisontatilan
tulee olla myds riittavan tilava, jotta siihen pysahtyneen ajoneuvon mahtuu

turvallisesti ohittamaan. (Tiehallinto 2003, 26.)

Pysakkilevennyksen mitoitukseen vaikuttaa ennen kaikkea sita kayttavien
ajoneuvojen maara aikayksikkdoa kohden. Normaali pysakki kykenee valitta-
maan vahintdadn 30 linja-autoa tunnissa. Pysakin mitat valitaan myds paa-

suunnan nopeusrajoitusten mukaan. (Tiehallinto 2003, 26.)
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a S c
£ = ¢ -yt
L '
Tyypsi | Nopeusraioius CyCrislyssade

v (kmih) a(m) b {m) ¢ (m) L "{m) R, (m) R, (m)

A - 50 2 30 15 B0 40 20

A 50 - &0 25 3.5 2 70 50 25

& D - 100 5 4.0 25 E5 B0 kLl

Taulukko: Seizonfahlan 5 ohjearvol haja-asuluzalesls ja taajamizsa ™
HAJA-ASUTUSALUEELLA TAAJAMISSA
Linja-autja | Seizontatila Linja-autoja Mitittava Skennetilanne Seicontatia
samanaikaisesti [ 5 [m] samanaikaisest | 2 akseliset | Teliautot | Nwelautot 5 [m]
pysakila

1 18
1 25 L 1 20
2 43 1 23
3 f1 2 33
i 2 38
- 1 1 38
2 45

malle inja-autclle & tarvetia on tehd3 mahdolliseks
tallén seizontatlan mitoiiuksessa litteen 2 askentakaavaa.

i Taulukpiden seiseniatlan chjearvot on maartedy 3 metin ajoneuwvovalifa, Jos pysakki on tanve mitoitaa useam-
nja-autcjen tu'o ja lahto toisistaan mippumatta sovellstaan

Kuvio 8. Pysékkilevennyksen mitoitus (Tiehallinto 2003, 27)
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5 NELIHAARALITTYMAN PARANTAMINEN

5.1 Kantatie 79:n parantaminen, Kittila

Kittilan Levilla toteutettiin vuosien 2009-2010 aikana kantatie 79:n paranta-
minen maantie 9555 ja Sirkan kylan etelapaan valilla. Rakennuttajana toimi
Tiehallinnon Lapin tiepiiri ja rakennussuunnitelmat teki Suunnittelukeskus Oy.
(Suunnittelukeskus Oy 2006, 3.) Paaurakoitsijana urakoi Napapiirin Kuljetus
Oy.

Rakennussuunnitelma sisalsi kevyenliikenteen vaylan rakentamisen koko
matkalle ja sen myotd Koudan hiihtoladun alikulkukaytavan leventamisen
tarvittavaan leveyteen. Suunnitelmaan kuului myds kantatie 79 kanavointi
littyma- ja linja-autopysakkijarjestelyineen kahdessa nelihaaraliittymassa.
Ensimmainen (Kuva 9, osa A) oli Sirkan etelapaassa Purolantien ja Kouta-
maantien liittymiskohta kt 79:aan. Toinen liittyma (kuvio 9, osa B) oli Tuomi-
kuruntien ja Tunturitien liittyminen kt 79:8&n. Lisaksi Gondolitien liittym&an
rakennettiin vaistotila (kuvio 9, osa C) ja mt 9555:n alkupaahan rakennettiin

linja-autopysakki. (Suunnittelukeskus Oy, 2007b, 3.)

M
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%‘ II\\ .‘.‘\.I'\ k . l"- //! \e'-LJ-)’-“‘—_-:\ :\ - / N .\." \:,\ ‘ " A A
Kuvio 9. Hankkeen pohjoisosa. Parannettavat tai rakennettavat osat vihrealla

(Suunnittelukeskus Oy 2007a)
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Edella mainituista toistd kevyenliikenteen vayla ja Koudan alikulkukaytava
toteutettiin vuonna 2009 kevyenliikenteen vaylan paallystysta lukuun ottamat-
ta. Muut tyot tehtiin vuoden 2010 aikana. Aikataulussaan hankkeen oli maara

olla valmis lokakuussa 2010.

Tassa tyossa tarkastellaan esimerkkind hankkeen osaa A ja siihen liittyvia
linja-autopysakkien seka kevyenliikenteen jarjestelyja. Hankkeen osa B ol

suunnitelmiltaan ja toteutukseltaan lahes identtinen osan A kanssa.

' om. [elia Sonera
&.‘.
o= ﬁ.{

\ Nykynen linja-autopysakki
puretaan, katos siirretdan
pysaKie.

1)

==

N W | |

i . I '

Kuvio 10. Hankkeen osa A, nelihaaraliittyman parantaminen. Tummennetut osat
ovat parannettavia tai rakennettavia rakenteita. (Suunnittelukeskus 2007a.)

5.2 Tybvaiheet

Nelihaaraliittyman parantaminen vaatii urakoitsijalta riittavat resurssit niin ka-
luston, tydvoiman, materiaalien, aikataulun kuin tietotaidonkin suhteen. Riit-
tavilla resursseilla urakoitsija mahdollistaa urakan hoitamisen paitsi aikatau-
lussa, my6s omalta kannalta kustannustehokkaasti. Tarkedd on myos mitoit-

taa resurssit oikeassa suhteessa toisiinsa.

Valmistusaikataulun mé&aradd urakan koko ja vaativuus seka viime kadessa
tilaaja. Aikataulusta sovitaan tilaajan ja urakoitsijan vélisissa sopimusasiakir-
joissa. Urakoitsijalla on oltava riittdva kokemus vastaavista urakoista tai riitta-
van tarkka kasitys urakan vaativuudesta ja siihen tapauskohtaisesti liittyvista

erityispiirteista, jotta aikataulu urakan valmistumiseksi saadaan pitamaan.
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Kantatie 79:n parantamisen osan A toteutuksen ty¢jarjestys oli seuraavanlai-
nen:

- tietydmerkit, nopeusrajoitukset

- mittamerkkien asettaminen

- valaisinpylvaiden siirto

- rumpujen asentaminen/vaihtaminen/jatkaminen

- sadevesiviemarointi

- pintamaiden poisto

- tienreunan leikkaaminen

- vanhojen pysakkien poistaminen

- reunatayttd, uusien pysakkien rakentaminen

- kerrosten tiivistaminen

- keskisaarekkeiden rakentaminen

- kantavan kerroksen hdylaaminen, tiivistys

- littymaalueen paallystys

- liikennemerkkien pystyttdminen

- tiemaalaukset

- luiskien viimeistely, istutukset.

TyOvaiheet olivat osin toistuvia, silla tyot pyrittiin tekemaan mahdollisimman
valmiiksi ensin toisella puolen paatietd, minka jalkeen siirryttiin toiselle puo-

len. Nain minimoitiin kaivinkoneen tienylitykset ja kaivantojen maara.

5.3 Toteutus

5.3.1 Turvallisuus

Tietoita aloitettaessa on ensimmaisena otettava huomioon vaylaa kayttava
likenne. Liikenne ei saa kohtuuttomasti héairiintya (Suunnittelukeskus Oy
2007b, 3). Kayttavan liikenteen turvallisuus on taattava yhtélailla kuin ty6-
maalla tyoskentelevien henkildidenkin. Tietydmaan riskitekijoind ovat mm.
suuret liikenneméaarat, ajonopeudet, nakemaalueet, normaalista poikkeavat

ajolinjat, tiella olevat tyokoneet ja tydmiehet.
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Tietydmaasta ilmoitetaan tietydmerkein kaikista saapuvista suunnista. Nope-
usrajoitus tulee myos alentaa tarpeen mukaan. Yleensa rajoitus 30-40 km/h
on aiheellinen, kun tiealueella tyéskentelee tydkone, esimerkiksi kaivinkone.
Merkit tulee pystyttaa riittavalle etaisyydelle tietydmaasta, jotta autoilijalle jaa
aikaa reagoida tilanteeseen. Liian suurta etaisyytta tulee kuitenkin valttaa,
silla se laskee tienkayttajan motivaatiota noudattaa varoitusta ja rajoitusta.
Nopeusrajoitus voidaan pudottaa rajoituksesta 60 km/h suoraan rajoitukseen
30 km/h, mutta esimerkiksi rajoituksesta 80 km/h taytyy rajoitus tiputtaa vai-
heittain kayttamalla valissa esimerkiksi rajoitusta 60 km/h. Nopeusrajoitus

tulee palauttaa normaaliin tydmaan ohittaneelle likenteelle.

Tietydmaalle tulee varata riittdva maara sulkupylvaita (kuvio 11), jotta suljetut
alueet voidaan merkita riittdvan hyvin autoilijan havaittavaksi.

Myds huomionauha ja aidat voivat olla tarpeellisia, mikali tietydmaalla on kai-
vantoja esimerkiksi rumpuja tai kaivoja asennettaessa. Tieté levennettaessa
sulkupylvaita tarvitaan paljon, kun tien piennar leikataan tehden tilaa uusille

rakennekerroksille.

Kuvio 11. Sulkupylvas (Elpac Oy 2011)

Tybmaalla ty6skentelevien koneiden ja tydomiesten tulee myos erottua. Tyo-
koneiden on kaytettava tyovilkkua aina ja tyomaalla kulkevien henkildiden
erottuvaa turvavaatetusta. Vaatetus on usein keltainen tai oranssi ja lisksi
varustettu heijastinnauhoilla. Usein huonolla saalla, vaikkei pimeda olisikaan,
tyokoneet kayttavat lisdksi muutakin koneiden valaistusta huomion heratta-

miseksi ja turvallisuuden lisaamiseksi.
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5.3.2 Liittyman parantaminen

Rakennuskohteen tarkeimmat pisteet merkitddn paaluilla, joihin merkitaan
yleensa asfaltin reunan etaisyys niista ja korkolapulla asfaltin tuleva korkeus-
asema. Myos rakennekerrosten korkeudet merkitaan paaluihin, mikali se on
mahdollista ja tarpeellista. Paalut auttavat hahmottamaan valmiin kohteen

muotoja, kun ne sijoitetaan tasaisesti ja yhta etaalle tulevasta tienreunasta.

Levin kohteessa paalutuksen ja mittaustyon suoritti Rovamitta Oy, jolla ol
kaytettavissa sahkoiset maastotiedot kohteesta. Rovamitan mittamiehet kayt-
tivat gps-paikannusta merkitessaan paalujen paikkoja. Menetelma ei ole tay-
sin tarkka, mutta riittava kyseiseen kohteeseen. Mittausten mahdollinen epé-
tarkkuus tuli kuitenkin ottaa huomioon tekemalla tarkemittauksia tyon edetes-

sa.

Risteystydmaalla tyoskenteli yksi tela-alustainen kaivinkone, koneen kuljetta-
ja, tyonjohtaja/jalkamies ja tarvittava maara maansiirtoautoja. Tarpeellisia
valineita olivat myos lapio, mittanauha ja tasolaser, jolla korkeusasemat pys-
tyi mittaamaan. Tarpeen mukaan tytmaalla kavi myos pyérakuormain siirta-
massa maamassoja ja taryjyra tiivistamassa uusia kerroksia. Ahtaissa pai-

koissa kaytettiin polttomoottorikayttdista, tydnnettavaa maantiivistajaa.

Rakentaminen aloitettiin sadevesiviemarin ja kaivojen asentamisella (kuvio
12). Vanha rumpu poistettiin Koutamaantien liittymasta ja tilalle laitettiin 115
m:n matkalle sadevesiviemari, koska sadevesia ei ollut mahdollista johtaa
muualta kuin kantatien ja pyoratien valista, eika siitakdan avo-ojalla. Asenta-
mista hidasti huomattavasti paikoin kallioinen maa, jonka louhiminen vaati

kaivinkoneella vasarointia.
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Kaikessa kaivamisessa oli huomioitava maalajien erottelu. Ensinnakin pinta-
maat taytyi poistaa (kuvio 13) ja kuljettaa kunnan osoittamaan paikaan, silla
tienvarsien pintamaat luokitellaan saastuneeksi maaksi. Muut maalajit pyrit-
tiin myds erottelemaan, mikali niité oli merkittavasti, eivatka ne olleet sekoit-
tuneita keskenaan. Esimerkiksi sora ja louhe olivat varsin kayttokelpoisia
pengertaytteeksi muissa kohteissa ja osin myos kyseisessa kohteessa. Kai-
vettavissa penkereissd maa-aines oli kuitenkin usein moreenia, joka ajettiin

lajitettavaksi Sirkkajarven rantaan.
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Kuvio 13. Pintamaiden poistaminen

Tienreunan leikkaaminen tehtiin samaisella tyémaalla olleella kaivinkoneella.
Kone joutui tydskentelemaan osin tienpéaalla, mutta likennemaara oli kesaai-
kaan niin vahainen, ettei sen katsottu aiheuttavan merkittdvaa haittaa tai vaa-
raa liikenteelle. Tienreunaa leikattiin noin 1 metrin syvyydeltd, jotta uusille
rakennekerroksille syntyi riittava tila (kuvio 14, taulukko 2). Levennystarve oli
suurimmillaan rakennettavien keskisaarekkeiden kohdalla 1,75 m ja uusien

pysakkien kohdalla noin 4 m.

Tyota hidastava tekija oli tievalaistuksen kaapeli, jota taytyi varoa ja joissakin
kohdin siirtdd. Valokuitukaapelin osalta taytyi olla viela varovaisempi, silla
sen katkaiseminen aiheuttaa useiden tuhansien eurojen kulut. Valokuitukaa-
peleiden omistajat kavivat kuitenkin merkitseméassa kaapeleiden sijainnit
maalaamalla, eik&a niiden sijainti aiheuttanut juuri ongelmia téassa kohteessa.
Toisessa lahes identtisessa kohteessa (kuvio 9, osa B) kaapeleita meni poik-

ki useampaankin kertaan.
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Reunan leikkauskaivannot taytettiin uusilla rakennekerroksilla. Taytemateri-
aalina kaytettiin soramursketta (0 ... 100 mm), joka muodosti jakavan kerrok-
sen alla olevan hiekan ja kantavan kerroksen vdlille. Jakava kerros tiivistettiin
tyonnettavalla maantiivistajalla. Kantavaan kerrokseen tuli hienompaa murs-
ketta (O ... 55 mm), jota taytyi viela levittaa siinakin vaiheessa, kun tiehdyla
tasasi pinnan juuri ennen paallystamistd. Kantava kerros tiivistettiin ajettaval-

la taryjyralla.

Kuviossa 14 on esitetty kt 79:n poikkileikkaus keskisaarekkeiden ja pysakki-
en kohdalla. Kuvassa nakyy mittalinja (ML), tasausviiva (Tsv), vanhan paal-
lysteen reuna, vaadittavat kaista- ja piennarleveydet seka uudet rakenneker-
rokset. Rakennekerrokset on esitetty numeroin ja niiden nimitykset, materiaa-

lit ja kerrospaksuudet on esitetty taulukossa 2.

Kt79 osa AjaB

Keskl-
| 24000 saareke | 24000

Kt79 osa AjaB
LA-pysakki
| 23500 , 23500 , 3500 3000 250
2504, 250 |
L
| Tav
, \/7 —=—10.03 —
t:? %}; ~._Mykyisen padllysteen reuna - d;‘.: _h_/ v
® OO OOE® OO®

Kuvio 14. Kt 79 poikkileikkaus keskisaarekkeen ja pysakin kohdalla (Suunnittelukes-
kus Oy 2007a)



Taulukko 2. Uudet rakennekerrokset (Suunnittelukeskus Oy 2007b)

Kt7/9Q9osa AjaB
No | Nimitys Materiaali Paksuus EP“;“’“" Huom.
1 | Paiiysiekaros Ab 20120 50
2 | Kantava kemos S 0, 55 200
3 Jakayakamos S 0., 100 ki)
4 | nurmiverhous IHuokka
5 | Reunakn T 121120 Upotettsva
& Batonikivivarhous Betoni 80 | sexsaanvak vl
T Pidilystekamos Ab 12M00 A0
a8 Kantava Kemos S 0., 55 180

Keskisaarekkeet rakennettiin liimattavista terasbetonikivista ja saarekkeiden
sisaan tuli betoninen sidekiveys. Linja-autopysakkien odotusalueen reunaki-
veys sen sijaan tehtiin upotettavalla terasbetonikivella (kuvio 15). Pysékkien
kiveyksen sailyminen suorassa ja pystyssa tiivistamisen ja hoylayksen ohes-

sa oli varsin epatodennékadista ilman aarimmaista varovaisuutta.

Kuvio 15. Linja-autopysékin reunakiveys
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Lopuksi koko liittymaalue paallystettiin asfalttikerroksella. Ennen uutta paal-
lystettd vanhaa pintaa jyrsittiin osa pois. Levennys osille vedettiin kaksi ker-
rosta: ensin tasaava kerros ja paélle viela lopullinen paallyste yhdessa muun
tien kanssa. Paallystamisen teki Lemmink&inen Oy. Muista liittyméan paran-
tamisen toistd poiketen paallystaminen ei ollut en&é lahellekdan hairiétonta
likenteelle, vaikkei se kestanytkdan kuin reilun ty6paivan yhden liittyman

osalta. Tahan vaikutti osaltaan likennemaaran kasvu ruska-ajan myoéta.
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6 JOHTOPAATOKSET

Rakennusprojektissa on karkeasti kolme osapuolta: rakennuttaja, suunnitteli-
ja ja urakoitsija. Rakennuttajan tehtdvana on valvoa, ettd tama kokoonpano
toimii. Suunnitelmien tulee olla selkeita ja yksioikoisia niin, etta rakentaminen

tapahtuu tehokkaasti ilman tydmaalla tehtavia vaaria toteuttamisratkaisuja.

Tierakentamisessa suunnittelulla on suuri vaikutus toteuttamisen tehokkuu-
teen, kustannuksiin ja virheiden minimointiin. Varsinkin ennakkoon tehdyt
selvitykset maastosta ja olemassa olevista rakenteista auttavat itse suunni-
telmien toteutettavuutta. Ongelmallisena esimerkkiné voidaan mainita kuiva-
tus. Totuus on, ettd vesi ei kulje ylospain ja mikali maastonmuodot eivat
mahdollista sade- ja varsinkaan sulamisvesien kulkua pois tierakenteiden
varsilta, on rakenteiden kestavyys kyseenalainen. Kuivatusongelmien paljas-
tuessa vasta rakennusvaiheessa voi niiden ratkaiseminen olla vaikeaa, silla
ratkaisuvaihtoehdot voivat olla kalliita ja budjetin suurentaminen rakennutta-

jan taholta mahdotonta.

Tiehallinnon ohjeissa on mitoitusperusteet kaikille liittyméaalueen rakenteille.
Mitoitukseen vaikuttavat lahinna likennemaara, raskasliikenne ja mitoitusno-
peus. Merkittava tekija liittymé&alueen toimivuudessa on kuitenkin myos lumi.
Suomen olosuhteissa ja varsinkin Tunturi-Lapissa lunta voi olla toista metria
ja se aiheuttaa tien kunnossapitajalla melkoiset haasteet, mikali liittyméaalu-
eista ja pysakeistd on tehty liian ahtaat. Kesélla kaistaleveydet voivat olla
taysin riittavid, pysakkien ja pyoratien valinen reunakiveys nayttdd hyvalta ja
korotetut keskisaarekkeet ohjaavat sopivasti likennettd. Talvella lumipenkat
ovat korkeita, ellei niité tasata riittdvan usein. Pysékkien reunakiveykset me-
nettavat merkityksensd melko pian. Keskisaarekkeiden paalla on toista met-
rid lunta, mika vaikeuttaa suojatieta ylittdavan jalankulkijan havaitsemista. Pi-
taisikin harkita, onko littyman kanavointi tarpeellista ilman erillisia k&&ntymis-
kaistoja. Linja-autopysakkien seisontatilan leveys voisi olla myds reilusti

enemman kuin 3,5 m, kun sita tarkastelee talviolosuhteissa.
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Tien leventdmisen tasoitusmatka on myds mielenkiintoinen. Ohjeissa sano-
taan: "Levennyksen tasoitusmatkat muotoillaan suoralla tielld yleensa S-
kaarella” (Tiehallinto 2001, 63). Tydmaalla, kun asiaa tarkastelee, niin S-
kaaren muodostaminen 40-60 metrin matkalle ja 1-1,5 metrin sivusiirtymalle

herattaa inmetysta mahdottomuudessaan.

Suunnitelmat ovat sité varten, ettd niiden mukaan rakennetaan. Kun tydmaal-
la suoritetaan mittauksia ja lyddaan paaluja tarvittaviin kohtiin, on rakentami-
sen tai parantamisen kulku hyva miettia mahdollisimman pitkalle, jopa lop-
puun saakka. Suunnitelmissa voi olla hyvinkin tulkinnan varainen mitta, esi-
merkiksi: "= 35007, jonka tdsmallisen suuruuden maarittaminen vaatii hieman
kokonaisuuden tarkastelua. Esimerkiksi linja-autopysakin seisontatilan ja
odotusalueen valisen reunakivetyksen paikan maarittdminen kannattaa tehda
huolella. Reunakivetyksen ollessa upotettavaa kivea joudutaan se tekemaan
suhteellisen aikaisessa vaiheessa, jolloin liittyman lopulliset muodot eivat ole
viela nahtavissa, mika vaikeuttaa paikan mittaamista huomattavasti.
Reunakivetyksen siirtaminen on kuitenkin tyolastd, aikaa vievaa ja kustan-
nuksia nostavaa tyota, joten lopullinen paikka kannattaa olla tarkkaan valittu.
Myds kivetyksen rakentamisen ajankohta ja menetelmat on hyva suunnitella
huolella, silla kivetys menee mutkalle ja kallistelee herkéasti, kun ymparilla
tehdaan viela muita toita.

Tien leventamisessa on tietyissa olosuhteissa mahdollista kayttaa vaihtoeh-
toisiakin menetelmié. Kun tien reunaan leikataan tila uusille rakennekerroksil-
le, tiehdyld voi olla huomattavasti tehokkaampi kuin kaivinkone. Tiehdylan
kayttoa rajoittaa kuitenkin suuri tarvittava leikkaussyvyys, valaisinpylvaat ja

kaapelointi.

Kokonaisuudessaan nelihaaranliittyman parantamisessa, kuten muissakin
tietdissd, tehokkuuteen vaikuttaa hyva suunnittelu, tyénjohtajan kokemus ja
todella paljon myo6s tyokoneiden kuljettajien kokemus. Hyva kaivinkoneen
kuljettaja pystyy tyoskentelemaan yhdessa “lapiomiehen” kanssa varsin te-
hokkaasti ilman tydnjohdon jatkuvaa ohjausta. Lisdksi maansiirtoautojen riit-

tava maara on edellytys tyon sujuvalle etenemiselle.



28

LAHTEET

Elpac Oy 2011. Liikenteenohjaus tuotteet. Sulkupylvaat. Osoitteessa
http://elpac.fi/tuotteet/sulkulaitteet/sulkupylvaat 1.3.2011.

Hartikainen, O-P. 2003. Tietekniikan perusteet. Otatieto Oy, Helsinki.
Suunnittelukeskus Oy 2007a. Rakennussuunnitelma. Tiehallinto Lapin tiepiiri.

Suunnittelukeskus Oy 2007b. Tienrakennustdiden tydkohtaiset laatuvaati-
mukset ja tydselitys. Tiehallinto Lapin tiepiiri.

Suunnittelukeskus Oy 2006. Tievalaistustoiden tyokohtainen tyoselitys. Tie-
hallinto Lapin tiepiiri.

Tiehallinto 2001. Tasoliittymat. Liikenneviraston tienpidon teknisia ohjeita.
Osoitteessa
http://alk.tiehallinto.fi/thohje/pdf/tasoliittymat_ohje.pdf 1.3.2011.

Tiehallinto 2003. Linja-autopysakit. Liikenneviraston tienpidon teknisia oh-
jeita.  Osoitteessa  http://alk.tiehallinto.fi/thohje/pdf/2100015-
02lautopys.pdf 1.3.2011.

Tiehallinto 2005. Rakenteen parantamisen suunnittelu. Liikenneviraston tien-
pidon teknisi& ohjeita. Osoitteessa
http://alk.tiehallinto.fi/thohje/pdf/2100035-v-
O5rakentparantsuun.pdf 1.3.2011.



http://elpac.fi/tuotteet/sulkulaitteet/sulkupylvaat
http://alk.tiehallinto.fi/thohje/pdf/tasoliittymat_ohje.pdf
http://alk.tiehallinto.fi/thohje/pdf/2100015-02lautopys.pdf
http://alk.tiehallinto.fi/thohje/pdf/2100015-02lautopys.pdf
http://alk.tiehallinto.fi/thohje/pdf/2100035-v-05rakentparantsuun.pdf
http://alk.tiehallinto.fi/thohje/pdf/2100035-v-05rakentparantsuun.pdf

