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Suomessa on paljon teitd, joilla on leventamistarve, koska likennemaarét ja
raskaan kaluston mitat kasvavat. Leventamisen tavoitteena on liikkenteen suju-
vuuden parantaminen, kohtaamisonnettomuuksien véahentaminen ja paallysteen
kulumisen hidastaminen.

Opinnaytetyon tavoitteena oli kuvata valtatien leventamisen ja uudelleen paal-
lystamisen tydvaiheet. Lisdksi tarkoitus oli selvittaa tien leventamisella saavutet-
tavia hyotyja tien pitgjille ja kayttajille. Tutkimuskohteena oli valtatie 20 Pudas-
jarven ymparistossa.

Tybsséa hyddynnettiin Liikenneviraston ohjeita teiden leventamisesta ja leven-
tamisen suunnittelusta. Lisaksi levennystydstéa kerattiin materiaalia ja kokemuk-
sia kaytannon tyon ohessa kesan 2014 aikana.

Opinnaytetydssa saatiin laadittua kuvaus tien leventamisen tyovaiheista ja poh-
dinta leventamisella saavutettavista hyodyista. Tyovaiheiden kuvauksessa kasi-
teltiin laajemmin tydmaan aikana eteen tulleita ongelmia. Tydssa havaittiin, etta
levennys vahentdd merkittavasti tien urautumista ja parantaa liikenneturvalli-
suutta.
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There are many roads in Finland that need to be broadened in the near future
because there are more and more cars and heavy vehicles are larger than be-
fore. Broadening of a road makes driving conditions better and reduce traffic
accidents.

This thesis was made for Oulu University of Applied Sciences as a part of de-
gree program in civil engineering. The orderer of this thesis was NCC Roads
Ltd.

The aim of this of this thesis was to investigate highway broadening and as-
phalting. Another aim was find out what benefits we can get when we broaden
roads. The research target was Highway 20 near Pudasjarvi.

The used material was publications of Finnish Transport Agency. This thesis
also used the material and knowledge that was got during the broadening work.

The result was that broadening of roads reduces rutting of asphalt because
drivers do not drive the same grooves when the road is wider than before.

Keywords: asphalt, roadbuilding, roadwork
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1 JOHDANTO

Liikennemaarien kasvu ja raskaan kaluston koon suurentuminen aiheuttavat
sen, ettd Suomen tieverkosto alkaa kdyda monessa kohtaa ahtaaksi. Oulun ja
Kuusamon valista liikennetta palvelevan valtatien 20 leventaminen Pudasjarven
ymparistdssa parantaa tiella likennointia sujuvammaksi ja turvallisemmaksi.
Leventdmishanke kuuluu osana Pohjois-Suomen ELY-keskuksen Koillismaan

padllystettyjen teiden yllapidon sopimukseen.

TyoOn tavoitteena on kertoa kattavasti valtatien 20 leventamisen ja uudelleen-
paallystamisen eri tydvaiheista seka pohtia leventamisella saavutettavia hyotyja
eri ndkdkulmista katsottuna. Saavutettavia etuja pohdittaessa kaytetaan apuna
urasyvyyden mittaustuloksia aikaisempina vuosina samalla tiella levennetyilta
tieosuuksilta.

Opinnaytetyon aineisto keratddn kesan 2014 aikana eli samaan aikaan, kun tien
levennysta tehdaan. Ensimmaiseksi kerataan aineistoa ja kuvia eri tydvaiheista
ennen tien leventamista, leventamisen aikana ja leventamisen jalkeen. Sen jal-
keen tehdaan eri asiantuntijoiden haastatteluja joko kirjallisesti tai suullisesti ja
kootaan naissa keskusteluissa tulleet asiat yhteen. Taman jalkeen kaydaan lapi
saatavilla olevaa mittausdataa lahinna tien urautumisesta. Sen jalkeen aloite-

taan varsinainen aineiston kokoaminen, tutkiminen ja pohdinta.

Tyon tilaajana on NCC Roads Oy. Ohjaajina opinnaytetytssa toimivat Terttu

Sipila Oulun ammattikorkeakoulusta ja Eero Salmijarvi NCC Roads Oy:sta.



2 VALTATIEN LEVENTAMINEN

Yleensa tien leventaminen tulee ajankohtaiseksi, jos ajokaistojen tai pientarei-
den leveys ei riitd vastaamaan liikenteen tarpeita tai tulee tarvetta lisakaistoille.
Leventamistapaukset vaihtelevat suuresti riippuen tien rakentamishistoriasta ja
leventamisen suuruudesta. Jos tietéa levennetaan alle puoli metria puolelleen,
tarkkoja selvityksia ei yleensa tarvita. Levennettaessa tieta yli puoli metria puo-
lelleen tulee tiesuunnitelma aina tehda. (Rakenteen parantamisen suunnittelu.
2005, 73.)

Tierekisteritietojen, vanhojen suunnitelmien ja haastatteluiden avulla pyritaan
selvittamaan tien aikaisempi rakentamishistoria. Tietojen paikkansapitavyytta
voidaan tutkia monin eri tavoin, esimerkiksi naytekairauksien ja koekuoppien
avulla. Jokaiselta levennettavalta tieltd on hyva selvittaa nykyisten kerrosten
paksuudet ja pohjanvahvistustavat. (Rakenteen parantamisen suunnittelu.
2005, 73.)

Yksi ajorataista tietd voidaan leventaa joko tien yhdelle puolelle tai molemmille
puolille. Yleensa yksi ajorataisen tien leventaminen yli yhden metrin kannattaa
tehda vain yhdelle puolelle. Tehtaessa yli yhden metrin levennys yhdelle puolel-
le rakennuskustannukset ovat edullisemmat kuin kahdelle puolelle tehtavassa
levennyksessa. Aloitettaessa tien leventamistéa ensimmainen tyévaihe on peh-
medan aineksen poistaminen reunasta. Sen jalkeen leikataan levennyssauma
lahes pystysuoraksi. Rumpuputket jatketaan tarvittaessa levennystyén yhtey-
dessa. Lisdksi paallystekerros uusitaan vahintdan levennetylle alueelle. (Tien
poikkileikkauksen suunnittelu. 2013, 61.) (Kuva 1.)
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KUVA 1. Periaatekuva 8/7 -tien leventamisesta 10,5/7,5—-tieksi (Tien poikkileik-
kauksen suunnittelu. 2013, 62)

2.1 Valtatien leventamisen suunnittelu

Nykyisen tien parantamisen suunnittelu aloitetaan asettamalla tavoitteet paran-
tamiselle. Paatavoite voi olla liikenteen sujuvuuden parantaminen, kohtaa-

misonnettomuuksien vdhentdminen tai monien tavoitteiden yhdistelma. YKksi
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likenteen sujuvuuden parantamiskeino on tien leventaminen. Tien leventamisel-
|& saavutetaan monia etuja. Leventaminen vahentdd onnettomuuksia autoliiken-
teen ja kevyen liikenteen osalta, parantaa kuormituskestavyytta, hidastaa paal-
lysteen kulumista ja reunaurien painumista. (Tien poikkileikkauksen suunnittelu.
2013, 57.)

Levennys sijoitetaan joko symmetrisesti tien molemmille puolin tai tehd&én tois-
puolinen levennys. Tehtdessa levennys symmetrisesti molemmille puolille mah-
dolliset erot kantavuudessa ja routivuudessa rakenteiden valilla jaavat pienta-
reen kohdalle. Yleens& painumat ovat pienempié kuin toispuolisessa levennyk-
sessa. Symmetrisesti molemmin puolin levennettaessa tien harjakohtaa ei tar-
vitse siirtda, mika on suuri kustannustekija. Leventamistarpeen ollessa korkein-
taan puoli metria puolelleen ei yleensa tarvita tarkkoja selvityksia. Yli puoli met-
ria levennettdessa tehdaan toimenpiteesta tiesuunnitelma. (Rakenteen paran-
tamisen suunnittelu. 2005, 71, 75.)

Toispuolisena tehtavan levennyksen etuja ovat paallystystyén rajoittuminen tien
toiselle reunalle. Yleensa liikenteelle aiheutuva haitta pysyy pienempéana tois-
puolisessa leventamisessa. Tehtdessa toispuolista levennysta voidaan valttaa
johtojen ja laitteiden siirtoja. Rakenteen tiivistystyd onnistuu paremmin, kun teh-

daan yksipuolista levennysta. (Rakenteen parantamisen suunnittelu. 2005, 75.)

Leventamistapaa mietittdessa on otettava huomioon, etta sidottujen kerrosten ja
muun rakenteen leikkaussaumat ei voi olla samalla kohdalla. Toinen tarkea asia
on, ettei mikaan rakenteen saumakohta tule ajouralle. (Rakenteen parantami-
sen suunnittelu. 2005, 75.)

Tien poikkileikkauksen valintaan vaikuttaa likennemaara, tieluokka ja suunnitte-
lunopeus. Valta- ja kantateille kaytetdan 9/7-, 10/7- tai 10,5/7-poikkileikkausta
alle 9 000 auton vuorokausiliikenteelle. (Tien poikkileikkauksen suunnittelu.
2013, 33.) (Taulukko 1.)
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TAULUKKO 1. Tien poikkileikkauksen valinta (Tien poikkileikkauksen suunnitte-
lu. 2013, 33)

Tieluokka ja suunnitte- Poikkileikkaus
lunopeus (km/h)
Valta- ja kantatiet Liikennemaara
= 4000 autosrk 4000 - gooo autoafrk
100 10/7 10,5/7.5
Bo 07 10/7
Soututiet Litkennem3aara
= 4000 autosrk 4000 - gooo autoafrk
100 0/7 10/7
Bo B/7 /7
bo 7.5/6,5 857
Yhdystiet Liikennemaara
= 1500 autogfrk = 1500 autoa/vrk
8o 7.5'6,5 B/7
) 7/6 7.5/6.5

Tien leventamisen kustannuksiin vaikuttaa merkittavasti se, onko tie rakennettu
vai rakentamaton. Rakennetulle tielle voidaan tehda edullisesti kapea levennys
kayttamalla levennysosassa samanlaista rakennetta kuin alkuperaisessa tiessa.
Tallaisessa rakenteessa levennyshalkeamat eivét ole tyypillisia. Levennyssau-
maan syntyy helpommin halkeamia, jos levennetaan rakentamatonta tieta. T&-
man vuoksi rakentamattomien teiden levennyksessé joudutaan monesti teke-
maan koko tien rakenne uudestaan, mika nostaa kustannuksia merkittavasti.
(Tien poikkileikkauksen suunnittelu. 2013, 61.)

2.2 Tien rakennekerrosten leventaminen

Yksipuoleisessa tien leventdmisessa joudutaan yleensa siirtamaan tien harjaa.
Talldin harjan siirto onnistuu paaasiassa tien uudelleen paallystyksen yhteydes-
sa ja siirtomatka jaa yleensa pieneksi. Tien leventamista tehtdessa on varmis-
tettava, etté levennyksen yhteydessa mahdollisesti muutettava kuivatusjarjes-
telma sopii yhteen vanhan kuivatusjarjestelman kanssa. (Tien poikkileikkauksen
suunnittelu. 2013, 62.)
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2.3 Varusteiden ja laitteiden siirrot

Tien levennyksissa joudutaan yleensa siirtamaan liikennemerkkeja kauemmas
luiskaan, koska merkit jaavat levennyksen jalkeen liian lahelle tien reunaa. Lii-
kennemerkin etaisyys pientareen reunasta tulee olla 1,5 m (kuva 2). Taajamas-
sa merkki voidaan sijoittaa lahemmas, jos siita ei ole haittaa kunnossapidolle.
Liikennemerkit sijoitetaan kohtisuoraan ja sellaiseen paikkaan, ettd merkin né-
kyvyys tien kayttajalle on esteetén. Alimman liikennemerkin tai kilven korkeus
ajoradasta tulee olla 1,5-3,2 m. (Liikkennemerkkien rakenne ja pystytys. 2004,
18, 23.)

)

1 80/2 (tal 114/2)

222m 25m

1:3
H900 kaikissa maalajeissa -
(jotka pysyvat skassa)

KUVA 2. Liikennemerkin sijainti tien reunassa (Liikennemerkkien rakenne ja
pystytys. 2004, 18)
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2.4 Kaiteiden ja siltojen huomioiminen levennysty6sséa

Kaide sijoitetaan tien reunaan kuvan 3 mukaisesti. Levennettaessa tieta joudu-
taan kaiteet siirtamaan, koska pienenkin levennyksen jalkeen kaide on liian 1&-

hella tien paallystetta. (Tien poikkileikkauksen suunnittelu. 2013, 53-54.)

LUISKA JYRKEMPI KUIN 1:3

0.5m

0.5m

P!

KUVA 3. Kaiteen sijainti tien reunassa (Tien poikkileikkauksen suunnittelu.
2013, 54)

2.5 Kaapeleiden sijoitusohjeet

Sahko- ja telekaapeleita sijoitettaessa tiealueelle tulee jo suunnitteluvaiheessa
selvittda mahdollista sijoitusaluetta koskevat suunnitelmat ja hankkeet. Suunnit-
telussa on huomioitava tieliikenne- ja rakennustekniset yksityiskohdat seka tien

kunnossapitoon vaikuttavat tekijat. (Sahko- ja telekaapelit ja maantiet. 2014, 7.)

Tiealueella tapahtuu paljon erilaista kaivuutoimintaa, kuten liikennemerkkien

pystytysta, rumpujen uusimista, ojien perkausta ja lisakaistojen rakentamista.
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Taman vuoksi tiealueelle sijoitettavien johtojen ja kaapeleiden sijainti taytyy

suunnitella huolellisesti. (Sahko- ja telekaapelit ja maantiet. 2014, 10.)

Tiealueelle sijoitetaan telekaapeleita, koska siella on vain yksi maanomistaja ja
tiealueella maanrakennustoita tekevat yleensa vain ammattilaiset, jotka osaavat
paremmin ottaa huomioon mahdolliset kaapelit ja osaavat varoa niitd paremmin.
Vahiten tien hoitoa haittaava paikka sahko- ja telekaapeleille sijaitsee sivuojan
ja tiealueen rajan vélissa. Tiealueen reunassa on monesti puita tai juuristoja,
joiden raivaus hankaloittaa kaapelien asennusta talle alueelle. Kaapelien sijoi-
tuspaikkaan vaikuttavat lisaksi tien rakenne, luiskan muoto, pohjamaan materi-
aali ja mahdollisesti aikaisemmin sijoitettujen kaapeleiden sijainnit. Kaapeleiden
sijoitusta suunniteltaessa on huomioitava kaikki suunnitteilla olevat tien ja siihen
liittyvien siltojen parantamishankkeet. (Sahko- ja telekaapelit ja maantiet. 2014,
10.)

Tielld, jossa on loivat luiskat, kaapelin etéisyys paallysteen reunasta tulisi olla
1,2 m kuvan 4 mukaisesti ja kaapelin etdisyyden tulisi pysya samana mahdolli-
simman pitkia matkoja. Alle 2 m:n etaisyydella paallysteesta asennusleveyden
vaihtelu tulisi olla korkeintaan 0,2 m:n ja yli 2 m:n etdisyydella tien reunasta
vaihtelu saa olla 0,4 m. Jos tien reunassa on jo ennestaan kaapeli, tulee uusi
kaapeli asentaa mahdollisimman lahelle entista kaapelia. (S&hko- ja telekaapelit
ja maantiet. 2014, 29.)

1,2 P 40 0,3m

wvih, 1,0m

Ajoradan
FEruna

a .n_.lu,_—.-_-q.*. .
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-'ri'_:' 1-:+.‘ : " .. ...I:
L i O v gl

"
| auraus | Il auraus

KUVA 4. Kaapelin sijainti tien reunassa (Sahko- ja telekaapelit ja maantiet.
2014, 29)
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Kaiteen kohdalla kaapeli asennetaan vahintdan 1,0 m:n etaisyydelle kaiteen
taakse kuvan 5 mukaisesti. Korkealla penkereella kaapeli sijoitetaan yleensa
penkereen siséluiskan alaosaan, koska siella on varmimmin riittdva maapeite

kaapelin paalle. (Sahko- ja telekaapelit ja maantiet. 2014, 30.)

KUVA 5. Kaapelin kaiteen kohdalla (S&ahko- ja telekaapelit ja maantiet. 2014,
30)

2.6 Liikennejarjestelyt tietydmaalla

Tietyot eivat saa aiheuttaa kohtuuttomasti haittaa muulle liikenteelle. Tienkaytta-
jien ja tyontekijoiden turvallisuus on aina varmistettava tietydmailla. Vilkasliiken-
teisilla teilla tyot keskeytetdaén viikonloppuruuhkien ajaksi jo aikaisin perjantaina.
Tietdista ilmoitetaan liikenteelle hyvissa ajoin info-tauluin ja likennemerkein.
Liikennettd haittaavista toista ilmoitetaan erilaisten viestimien valityksella ja lii-
kennekeskuksen avulla. Urakoitsija ilmoittaa aina etukateen liikennekeskukseen
tiedot tyon aloitus- ja lopetusajasta, tytn laadusta ja laajuudesta. (Liikenne tie-

tydmaalla, Tienrakennustyémaat. 2009, 9, 31.)
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Tietybmaan nopeusrajoituksen maarittaa tilaaja. Nopeuden maaritys tehdaan
likenteen sujuvuuden ja liikenneturvallisuuden vaatimusten mukaan. Tydmaan
nopeusrajoitus, pituus ja kayttdaika merkitdan aina suunnitelmaan. Ty6ajan ul-
kopuolella tietydmaan rajoitus pyritdan nostamaan lahemmas normaalinopeutta,
jos liikennejarjestelyt mahdollistavat sen. Liikenteelle aiheutuvaa haittaa pyri-
tdan aina minimoimaan. Haittojen minimointi ei kuitenkaan saa vaarantaa ty6-

maan turvallisuutta. (Liikenne tietydmaalla, Tienrakennustytmaat. 2009, 13.)

Nopeusrajoitusten alentaminen ennen tyokohdetta taytyy tehda oikeassa koh-
dassa, koska liian aikaisin tehty nopeuden alennus voi vieda motivaation nope-
usrajoituksen noudattamiselta, jos ennen tydkohdetta ei ole nakyvissa tyokonei-
ta tai muuta tydmaahan viittaavaa toimintaa. Nopeusrajoituksen alentaminen ei
saa tapahtua liian lahelld tydmaata, koska autoilijat tarvitsevat reagoimisaikaa
muuttuvaan nopeuteen. Nopeuden alentaminen tehdaan porrastetusti. Porras-
tusvéli on yleensa 20 km/h eli nopeudet alennetaan porrastetusti. 100 km/h no-
peus lasketaan 80 km/h ja sen jalkeen 60 km/h tai 50 km/h. Liikennemerkkien
vali porrastuksessa on 150—-300 m. (Liikenne tietydmaalla, Tienrakennustyo-
maat. 2009, 16 - 17.)

Aina ennen tietdiden aloittamista laaditaan suunnitellusta ty6sta liikenteenoh-
jaussuunnitelma. Liikenteenohjaussuunnitelma hyvaksytetaan ELY -keskuksella.
Usein lilkkenteenohjaussuunnitelmassa voidaan kayttaa Liikenne tietydmaalla
ohjeen kuvia, joihin on tehty kyseisessa tietydymparistossa tarvittavat muutok-
set. (Liikenne tietydmaalla, Tienrakennustydmaat. 2009, 30.) (Kuva 6.)
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KUVA 6. Esimerkki liikenteenohjaussuunnitelmasta (Liikenne tietydmaalla, Tien-

rakennustydmaat. 2009, 62)

2.7 Asfaltti

Asfalttibetoni on tien paallystetyyppi, jota voidaan kayttda kantavaan kerrok-
seen, sidekerrokseen tai kulutuskerrokseen. Kulutuskerroksessa kaytettava as-
falttibetonin (AB) raekoko on véliltd 5—-22 mm ja sideaineena siind kaytetaan
tiebitumia 35/50-160/220. AB 16 -massasta tehdyn kulutuskerroksen si-
deainepitoisuus (massaprosentti) on valilla 5,0-6,0 ja vakiopaksuisen paallyste-
laatan massamenekki 100—-125 kg/m?. (Asfalttinormit 2011. 2011, 54, 58.)

Taulukon 2 mukaan AB 16—-22 -padllyste sopii parhaiten yleisille teille, joiden
keskivuorokausilikenne (KVL) on valilla 500-5 000 ajoneuvoa vuorokaudessa.
Keskivuorokausiliikenteen noustessa yli 5 000 ajoneuvon sopivin kulutuskerros-
paallyste on kivimastiksiasfaltti (SMA). (Asfalttinormit 2011. 2011, 45, 104.)
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TAULUKKO 2. Esimerkkeja kaytettavasta kulutuskerrostyypista yleisilla teilla
(Asfalttinormit 2011. 2011, 104)

Esimerkded maanteiden ja entyislikennealeiden kubstuskerrospaillysteistd ja pintauksista (1 = sopivin, 2 = toiseksi sopivin, 3 = kolmanneksi
sopivin) Tauhikkoa voidaan kiyttas apuna valittaessa tiettyyn kiyttdkohteeseen asfalttilajia.

Kiiyttdkohde ja likennemdird Esimeridieid eni kiivitikohteiden knlotuskerroksen paillystelajeista j2 putanksista
KVL (ajon./d) PABB SMA 16-
AB&11 | AB16-22 | 11-16 |PABV16| SMASI 2 KBVA | SIPSOP
YLEISET TIET
= 10000 1
3000-10000 2 2 1
2500-5000 1 2 2
500-2500 1 20
250-500 2 1 2
=230 2 1 3
Sillat 17 23 29 1
ERITYISLIKENNEALUEET
Kevven likenteen vivlit 1 3 2
Levihdys- ja pysakiintialuest 2 1 3

" Kum EVL < 1000 ajon./vrk
“ Vedeneristyksen on oltava kunnosza
Eohteissa, joissa ongelmana on melu, voi tulla kyvsvmvkseen ns. hiljainen paillyste

2.8 Paallystamistapa

Asfalttibetoni eli AB voidaan levittaa erityyppisilla paallystamismenetelmilla. Yksi
menetelma on vakiopaksuinen laatta. Tall6in koko levitettava asfalttibetoni on
kauttaaltaan vakiopaksuista laatta. Esimerkiksi asfalttibetoni AB 16:n ohjeellinen
vakiopaksuisen paallystelaatan massamaara on 100—-125 kg/m?. (Asfalttinormit
2011. 2011, 53))

Toinen yleinen tapa teiden uudelleen asfaltoinnissa on MPKJ-menetelmé (mas-
sapintaus-kuumennus-jyrsintd). Tassa menetelméasséa vanha asfaltin pinta ensin
kuumennetaan sateilylammittimilla ja sen jalkeen jyrsitdan ja tasataan, minka
jalkeen levitetd&n uusi kerros asfalttia. MPKJ-menetelmaa kaytettdessa vahim-
maismassamaara on yleensa 0,7 x vakiopaksuisen asfalttipdallysteen massa-
maara. (Asfalttinormit 2011. 2011, 53, 58.)
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2.9 Laadun valvonta paallystamisen aikana

Asfalttipaallysteelle asetetaan monia laatuvaatimuksia. Laatuvaatimukset eritel-
laén yleensa urakka-asiakirjoissa sen mukaan, missa kohde sijaitsee ja mika on
kohteen kayttotarkoitus ja likennemaara. Yksi tarkea tekija normien mukaisten
laatuvaatimusten tayttymiselle ovat asfaltoinnin aikana vallitsevat sdaolosuh-
teet. Tyhjatilavaatimusten saavuttaminen on vaikeaa kovalla sateella ja asfaltti-
paallysteen tarttuvuus alustaan huononee. Liian kylmalla saalla taas asfaltti
jaéhtyy liilan nopeasti aiheuttaen ongelmia paallysteen tyhjatilan suhteen. (As-
falttinormit 2011. 2011, 89.)

Normeissa esiintyvat tdrkeimmat laatuvaatimukset asfalttipdéllysteelle ovat
massamaara, tasalaatuisuus, koostumus, tyhjatila, kitka, tasaisuus, kaltevuus ja
korkeusasema. Kaikista naista ominaisuuksista loytyy asfalttinormeista numee-
riset raja-arvot, joiden sisalla ominaisuuksien taytyy pysya, jotta asfalttipaallyste
tayttaa laatuvaatimukset. (Asfalttinormit 2011. 2011, 89.)

2.10 Liikennejarjestelyt paallystamisen aikana

Tiella tehtavat tyot sisaltavat aina riskeja ja paallystystyot kuuluvat suuren riskin
alaisiin toihin. Likkenteenohjaajilla ja asfaltinlevittimen kohdalla tydskentelevilla
tyontekijoilla onnettomuusriski on erittain suuri. Taméan vuoksi liikennejarjestelyt
paallystystydmaalla on hoidettava niin, etta tyonteko liikenteen seassa on tur-
vallista ja ohi kulkevaa liikennetta ei vaaranneta tai aiheuteta tarpeetonta haittaa

ja viivytysta. (Liikenne tietydmaalla — Paallystys- ja tiemerkintaty6t. 2011, 8.)

Paallystystoitd suunnitellessa on otettava huomioon liikenteen mahdollinen
ruuhkautuminen. Vilkkaammilla ja ruuhkautuvilla teilld on ty6t lopetettava ennen
ruuhka-aikoja. Joissakin tapauksissa paallystystyot joudutaan tekemaan yoai-
kaan ruuhkien valttdmiseksi. (Liikenne tietydmaalla — Paallystys- ja tiemerkinta-
ty6t. 2011, 8.)

2.11 Tiemerkinnat

Tiemerkintdjen tarkoitus on liikenteenohjaaminen. Merkinnat ovat tarked osa

tietd, koska niiden avulla parannetaan lilkenteen sujuvuutta ja turvallisuutta.
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Maantielld yleensa kaytettavia tiemerkintdja ovat keskiviiva, sulkuviiva, varoi-
tusviiva ja ajoradan reunaviiva. Merkint6ihin kaytettava materiaali ei saa olla
liukasta ja sen maksimikorkeus on 6 mm tienpinnasta. Tien pituussuunnassa
kulkevia merkintdja voidaan tarvittaessa tehostaa danta tai tarinda aiheuttavalla

tiehen profiloidulla merkinnalla. (Tiemerkinnat. 2004, 6A-2.)

Tiemerkinnat on uusittava riittavan usein, koska merkinnat eivat saa kulua niin
paljoa, ettd tienkayttajat voisivat ymmartad merkinnat vaarin. Tiemerkinnat on
tehtava paallystystyon jalkeen heti, kun se on teknisesti mahdollista. (Tiemer-

kinnat. 2004, 6A-2.)
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3 ESIMERKKITAPAUS VT 20 PUDASJARVI

Valtatie 20 palvelee autoilijoita Oulun ja Kuusamon valilla. Tie kuuluu alueen
valtavayliin ja on merkittdva vayla tavarakuljetuksille Kuusamon ja Oulun valill&.
Valtatie 20 kulkee Pudasjarven ja Taivalkosken keskustojen laheisyydesta. Tie
on Oulun suunnasta valilla Hintta—Korvenkyla nelikaistainen ja jatkuu siita
eteenpain kaksikaistaisena aina Kuusamon keskustan laheisyydessa olevaan
kiertoliittym&an asti. Kiertoliittymassa valtatie 20 yhtyy valtatiehen 5 ja Kuusa-
mon keskustaan johtavaan Ouluntiehen. (Maanmittauslaitos. Valtatie 20 Pudas-

Ranua ,8 Kuusamo \

E63]

jarvi.) (Kuva 7.)

Syotteen kansallispuisto

Suomussalmi

Liminka Muhos

KUVA 7. Valtatie 20 (Google maps. Valtatie 20 Oulu — Kuusamo)

3.1 Kuvaus kohteesta

Esimerkkikohteet sijaitsevat valtatiella 20 Pudasjarven molemmin puolin valilla
Somerovaaran liittymé — Taipaleenharju (kohteen pituus 29,4 km), Taipaleen-

harju — Koillisportti (kohteen pituus 10,0 km) sek&a Ranuantien liittym& — Koren-
tokangas (kohteen pituus 15,4 km). Levennettavaa tieta on yhteensa 54,8 km.
Levennys toteutettiin kolmena perakkaisena vuonna. Levennys tehtiin samaan

aikaan, kun kyseessa olevan kohdan paallystaminen tuli ajankohtaiseksi. Le-
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vennystyota on jo tehty vuosina 2011 ja 2013. Kesélla 2014 saatiin viimeiset
kohteet levennettyd, jolloin koko Oulu—Kuusamo—véli on levennetty lukuun ot-

tamatta Taivalkosken keskustan laheisyydessa olevaa lyhytta osuutta. (Kuva 8.)

Saanshio
Puolakkasuo = Livo
Namelk Ikosenniemi Yi-Koiasuo Laba
Saarikoski 0
Kalliosuo Teerisio R ol
i - inattijarvi
liTannita Muukala Ohtavaara
IsoKinttaissto Inattyens Vesapera
Tyrasuo: tikansuo 2
= = 3 = fso Kontiosuo s o
Ritva Karhusto. : Alativo Temmoskyla RoJolanperd Vasikkavaara amos
Ruonalampi Pintamo
Valkki
Aittojarvi Kuttiranta A%a
Kyngds 9 Korentokyla Poijula 5 Koliasuvaam
PUDASJARVI
Ypykkajarvi
Kérppasuo = % | .
Isternsua Kadpasuo Rissasenperd Hirvaskoski Tionpers
ski Vaassanpera , YiiKurki
e Kettuharju
Hirvelad Tuiskupera Kurenalus 9
Tuekapvi —
7 Kollaja~  Petéjakangas s ) S Kurki
Hakulinranta Jonku Ervasti v
Pedrasuo Jokistio A
Vesala Jongunjarvi g
Turkkisuo Venyma
Haaposio
Syviaoja
iua Taip j Tiirola
pi===Takasuo Kirjenpera Aoz Kongasjarvi = Paukkerinharju
= Lénsiranta Pelttari Hubmarharut
Lehtosuo:
NEt — 7. S8 AR Siivikko
Petajaniemi Sirkanpera Ruottisenharju
Haikisnniemi Jaalanka Kivasvaara
Rautionharju
Hetekyld i
Halieas Y Jaurakainen Mal
Arkala Jaurakkajarvi
Z Keinaspera
Varkkisuo N = oo
PiRkOEnpors Wik, Oravislo Jaurakkajarvi
lolgsjan -
: 5 Maatanpera s
Joloskyla Viinikoski o X <
Valpasyo Kauhasua Viimasuo
d“iwmm Olvassuo Oivassuon fuonnonpuisto Viitapers e

KUVA 8. Levennyskohteet valtatiella 20 Pudasjarven ymparilla (Maanmittauslai-

tos. Valtatie 20 Pudasjarvi)

3.1.1 Tien aikaisemmat parantamistoimenpiteet

Vuosien 2011-2014 aikana levennetyille osuuksille valtatielle 20 on tehty aikai-
semmin ryhmityskaistoja parantamaan liikenneturvallisuutta Kipinan- ja Kuusa-
montien risteyksessa seka Kivarintien ja Kuusamontien liittymassa. Lisaksi Puo-
langantien ja Kuusamontien liittym&&n on tehty ryhmittymiskaista Puolangalle
pain kaantyville. Lahelle Kuusamoa on tehty lisdksi ohituskaistoja joiden avulla
lisdtaan liikenteen sujuvuutta ja tarjotaan tien kayttajille hyvia ja turvallisia ohi-

tuspaikkoja.
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3.1.2 Liikennemaarat ja onnettomuudet

Valtatie 20 Pudasjarven ympariston levennyskohteilla keskivuorokausiliikenne

(KVL) vaihtelee valilla 3 200-3 600 ajoneuvoa vuorokaudessa. Raskaan liiken-
teen maara vaihtelee 292 ja 415 ajoneuvon valilla vuorokaudessa riippuen tie-
osuudesta.

Onnettomuustilastojen perusteella vimevuosina levennetyilta tieosuuksilta ei
voida viela todeta taysin varmasti tien leventamisen tuomia vaikutuksia onnet-
tomuuksien maaraan (taulukko 3). Nayttaa kuitenkin silta, etta viime vuosina
onnettomuusmaarat ovat olleet pienempia kuin pitk&n ajan keskiarvo. Onnetto-
muusmaarissa on vuosittain isoja vaihteluita, joten paatelmia on hankala tehda
muutaman vuoden perusteella. Tulevat vuodet nayttavat tarkemmin, miten on-
nettomuusmaarat pitemmalla aikavalilla muuttuvat. Voidaan kuitenkin olettaa,
ettd onnettomuusmaarat tulevat laskemaan levennetyilla tieosuuksilla, kun seu-

rataan onnettomuusmaaria pitkalla aikavalilla.

TAULUKKO 3. Liikenneonnettomuuksien kokonaismaéaarét tieosuudella
20/10/3180-20/41/5070 (Onnettomuustilastot Valtatie 20. 2014)

Kuolemaan johtaneet lkm] Loukkaantumiseen johtaneet{lkm] Henkilovahinkoihin johtaneet (lkm] Omaisuusvahinkoihin johtaneet lkm] Kaikki onnettomuudet [Ikm]

2000 1 5 6 19 25
2001 0 3 3 12 15
2002 1 8 9 20 29
2003 2 7 9 17 26
2004 1 5 6 22 28
2005 1 8 9 24 3
2006 0 2 2 25 27
2007 2 7 9 22 K
2008 1 4 5 10 15
2009 0 0 0 15 15
2010 0 2 2 22 24
2011 0 5 5 10 15
2012 0 5 5 12 17
2013 0 4 4 17 2
2014 0 3 3 17 20

3.1.3 Nykyinen paallyste

Nykyinen paallyste tiella 20 Pudasjarven ymparistossa on AB16 eli asfalttibetoni
0-16 mm:n Kivilajikkeella. Se on tehty laattana vuonna 1999. Osa kohteesta on
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paallystetty REM-menetelmalla eli on tehty uusiopintaus tiesekoitteisesti vuonna
2002. REM-menetelmassa vanha paallyste jyrsitaan irti ja sekoitetaan uuden
massan sekaan, minka jalkeen se levitetddn uudeksi paallysteeksi. Osassa
kohdetta on tehty URAREM-pé&allystysta, joka tarkoittaa ajourien kohdalle teh-
tavaa uusiopintausta.

Paallyste olisi ollut viel& muilta osin melko hyvassa kunnossa, mutta urautumi-

nen alkoi olla lilan suurta. Urautumisen vuoksi tiella vesiliirtovaara suurenee ja

talvihoito hankaloituu. Urautuminen johtuu paaasiassa nastarengaskulutukses-
ta. (Kuva 9.)

KUVA 9. Tien pinta ennen levennystyon aloittamista
3.1.4 Tien nykyiset ongelmat

Yksi valtatien 20 ongelma olivat sen kapeat kohdat Pudasjarven ymparistossa.
Osa ongelmakohdista oli levennetty aikaisempina vuosina ja loput levennykset
tehtiin kesan 2014 aikana. Ennen levennysta paallysteleveys oli 7,5 m ja se oli
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lian kapea nykyisille likennemaarille. Varsinkin raskaalle kalustolle tien kapeus

aiheutti ongelmia ja vaaratilanteita.
3.2 Valtatien 20 leventaminen

Valtatien 20 paallysteen leveys oli ennen leventamista 7,5-7,6 m. Tieta leven-
nettiin molemmilta puolin noin 0,5 m niin, ettd uuden paallysteen leveydeksi tuli
8,5 m. Samalla siséluiska muotoiltiin uudelleen. Koko tie p&allystettiin uudelleen

levennyksen yhteydessa.
3.2.1 Huomioitavat asiat ennen levennystyodn aloittamista

Ennen levennystydn aloittamista oli varmistettava kaapeleiden sijainnit tien var-
ressa. Valtatiella 20 kulkee koko matkalla 2—4 valokaapelia tien sisa- ja ulko-
luiskiin sijoitettuna. Kaapelin omistajilta oli tiedusteltu kaapeleiden mahdollista
osumista levennystydmaalle jo edellisena vuotena. Kaapelin omistajien kanta
oli, ettd kaapelit eivat olisi varsinaisen levennystyon haittana vaan kaapeleita
olisi varottava lahinna likennemerkkien siirron aikana ja muissa tilanteissa, jois-

sa joudutaan kaivamaan ja tyoskentelemaan tien sisa- tai ulkoluiskassa.

Tyomaalla ennen levennystdihin ryhtymisté tehtyjen kaapelinnayttdjen yhtey-
dessa tuli kuitenkin esiin muutamia kohtia, missa kaapelit kulkivat hyvin lahella
padllysteen pintaan. Kahden linja-autopysakin kohdalla kaapelit kulkivat osittain
paallysteen alla. Nama kaksi linja-autopysékkia oli rakennettu kaapeleiden ve-
don jalkeen ja kaapelit oli jatetty linja-autopysékin teon yhteydessa siirtamatta.
Kaapeleiden syvyydesta linja-autopysékin kohdalla ei saatu tarkkaa tietoa, joten
tilaajan kanssa paadyttiin siihen, ettei kyseisia linja-autopyséakkeja levenneta.
(Kuva 10.)
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KUVA 10. Tietoliikennekaapelit Iahella paallysteen reunaa ja paallysteen alla

Valtatien 20 ali menee useita rumpuja, jotka kaapelin vetgjat ovat paaasiassa
kiertdaneet. Yhden lahella Puolangan tien liittymaa sijaitsevan rummun kohdalla
tietoliikennekaapelit oli asennettu tien sisaluiskaan hyvin lahelle paallysteen
pintaa. Asiasta tehtiin kysely lahimman kaapelin omistajalle ja heidan edusta-
jansa kavi toteamassa paikan ja antoi luvan tehda tien levennyksen suunnitellul-
la tavalla kyseissa kohdassa, vaikka kaapeli kulkikin hyvin lahella tulevaa le-

vennettya tietd. (Kuva 11.)
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KUVA 11. Tietoliikennekaapelit lahella vanhaa paallystettd rummun kohdalla

Jokaisen siirrettavan likennemerkin kohdalla taytyi noudattaa suurta huolelli-
suutta ja varmistaa, missa kohtaa kaapelit sijaitsevat ennen kaivuutyohon ryh-
tymista. Lahes kaikki siirrettavat merkit jouduttiin asentamaan kahden kaapelin

valiin sisaluiskassa.
3.2.2 Tien rakennekerrosten leventaminen

Tien levennyksen ensimmainen ty6vaihe oli pintamaan poistaminen asfaltin
reunasta alkaen. Pintamaa poistettiin tiehoylalla (kuva 12). Pintamaan poiston
jalkeen tiehdylaan asennettiin erilainen tera ja aloitettiin varsinaisen rakenneker-
roksen avaaminen. Rakennekerros hoylattiin auki asfaltin reunaa myéten ja siita
poistettava maa-aines siirrettiin hoylan teralla sisaluiskaan. Tarvittaessa kel-

paamattomat maa-ainekset poistettiin luiskista.
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KUVA 12. Pintamaan poistaminen tiehoylalla

Rakennetta avattiin ja maata poistettiin niin monta héylayskertaa, etta paastiin
jakavaan kerrokseen asti (kuva 13). Valtatiell& 20 tien reunana avaaminen ulot-
tui jakavaan kerrokseen, kun reunaa avattiin noin 40 cm:n syvyyteen asfaltin
reunan alapinnasta mitattuna. Avattaessa tien reunaa tulee tarkkailla jakavan
kerroksen materiaalin tasalaatuisuutta ja mahdollisia savisia kohtia tai muita

rakenteellisia poikkeamia pohjamaassa.

Naissa levennyskohteissa ei havaittu mitaan yllattavaa tien reunaa avattaessa.
Jokaisessa kohdassa paastiin riittdvaan syvyyteen reunan avaamisessa, eika
savisia kohtia l6ytynyt. Jossain paikoin rakennekerrokset tien reunassa olivat
kovempia ja vaativat nain ollen useamman hoylayskerran, jotta tienreuna saatiin

avattua tarpeeksi syvélle.
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KUVA 13. Avataan tien reuna jakavaan kerrokseen asti

Seuraavassa vaiheessa tuotiin avattuun tienreunaan 0-56 mm:n murske. Murs-
ke levitettiin avattuun tienreunaan pyodrakoneeseen liitetyn hihnakuljettimen
avulla. Pyorakoneeseen liitetyn hihnakuljettimen avulla murskeen levitys saatiin
tehtya siististi ja nopeasti (kuva 14). Reunaa murskeella taytettdessa taytyi olla
tarkkana, ettd murske leviaa tasaisesti eika tayttoon tule vajauksia. Murskeen
levityksen jalkeen reuna kasteltiin ja mahdollisesti asfaltin paalle levinneet

murskeet harjattiin valittdmasti pois.
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KUVA 14. 0-56 mm:n murskeen levitys

Taman jalkeen reuna tiivistettiin ensin kaivinkoneella useaan kertaan ajaen ja
samalla aloitettiin siséluiskan uudelleen muotoilu. Sen jalkeen reunaa kasteltiin
ja tiivistys aloitettiin kuorma-autolla, jossa on murskelasti paalla (kuva 15).
Kuorma-auton renkaiden on havaittu olevan hyva tiivistyskeino taméan tyyppi-
seen reunanlevennykseen. Tavallisilla valssijyrilla tAmén tyyppisen levennyksen
tiivistaminen on hankalaa, koska jyran valssit ovat leveampia kuin tiivistettava

reunalevitys.
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KUVA 15. Reunan levennyksen tiivistysta

0-56 mm:n murskeen tiivistamisen jalkeen lisattiin viela vahan 0-32 mm:n
mursketta muotoilumurskeeksi, joka levitettiin tien levennykseen samalla tavalla
pyorakonetta ja hihnakuljetinta apuna kayttaen. Pyérakoneen perassa kulki
traktori, joka kasteli reunan ja harjasi ylimaaraiset kivet pois asfaltin paalta. Ta-
man jalkeen reuna tiivistettiin uudelleen. Seuraavaksi tehtiin kaivinkoneella sisa-
luiskien muotoilun viimeistely (kuva 16). Ennen asfaltoinnin aloittamista vanha
asfaltin reuna harjattiin viela puhtaaksi. Sen jalkeen reunan levennys oli valmis

paallystettavaksi (kuva 17).

Ennen paallystystython ryhtymistéa taytyi vanha tien pinnan leveys mitata tar-
kasti useasta kohdasta ja merkita maalimerkein, mihin asti uusi paallyste tulee
ulottumaan (kuva 17). Nain reunan levityksen asfaltointi sujui nopeasti ja tarkas-
ti.
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KUVA 16. Luiskan muotoilua
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KUVA 17. Levennetty pohja odottaa asfalttia

3.2.3 Tien rakennekerrosten leventamisen laadunvalvonta

Tien rakennekerrosten leventamisen yhteydessa tehtavassa laadunvarmistuk-
sessa oli monta vaihetta. Kaytettava kiviaines oli testattu Los Angeles -
menetelmalld, joka kuvaa kiviaineksen isku- ja kulutuskestavyytta. Mita pie-
nempi Los Angeles -luku on, sitéa parempi on kiviaineksen kestavyys. Toinen
tutkittu asia kaytettavasta kiviaineesta oli rakeisuusvaatimus, joka oli Infraraken-
tamisen yleiset laatuvaatimukset (InfraRYL) mukainen. Kiviaineksen rakeisuus-
vaatimuksen tutkimisessa oli kaytetty pesuseulontamenetelmaa. (Palvelukoh-
taiset tuotevaatimukset, Paallystettyjen teiden yllapito, Koillismaan alue 2008—
2022. 2007)

Varsinaisen levennystyon aikana seurattiin rakenteiden kerrosvahvuutta, jota
verrattiin vanhaan rakenteeseen. Nain kerrosrakenteesta saatiin mahdollisim-

man homogeeninen. Olisi tarkead, etté levennetty osuus olisi tehty mahdolli-
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simman samalla tavalla kuin koko muun tien rakennekerrokset, koska silloin tie
tulevaisuudessa kayttaytyisi jaatyessaan ja sulaessaan mahdollisimman yh-
denmukaisesti koko leveydeltaan eika vaurioita paasisi syntymaan. Tyon ohes-
sa seurattiin lisdksi ylapinnan leveytta, joka mitattiin saannollisesti. Nain varmis-

tuttiin siita, etta pysyttiin varmasti oikeassa leveydessa.

Rakennekerrosten tiivistyksen jalkeen kantavan kerroksen tiiveysaste mitattiin
pudotuspainolaitteen avulla, jolla simuloidaan tiehen kohdistuvaa likennekuor-
maa. Koetilanteessa mitataan tiehen kohdistuva voima ja pinna taipuma, joiden
avulla maaritetaan taipumasuppilo. TAssa kohteessa valvottiin yksittaisten nayt-

teiden arvoja ja keskiarvoa.
3.2.4 Kuivatuksen parantaminen lisatyona

Levennystydn yhteydessa oli lisatyona kuivatuksen parantaminen Pudasjarvelta
Kuusamoon péain mentaessé noin 10 km:n matkalta. Tasséa yhteydessa kuiva-
tusta parannettiin kaivamalla puuttuva sivuoja (kuva 18) ja lisaamalla sivutien
rummut. Tien alitse oli jo olemassa rummut joihin uusien sivuojien laskut oli
helppo toteuttaa. Sivuojan kaivuu oli hyva toteuttaa levennystyon yhteydessa,
koska tien sisaluiska piti joka tapauksessa muotoilla uudestaan. Lisatyona tuli
vain ylimaaraisen maa-aineksen pois vienti ja sivuojan, seka takaluiskan uudel-

leen muotoilu.

Sivuojan kaivuun yhteydessa hyddynnettiin uuden kaivinkoneen mittauslaitteis-
toa, jonka avulla ojan pohjan korko saatiin helposti pysymaan suunnitellussa

mitassa.
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KUVA 18. Ojan kaivua levennystyon yhteydessa

3.2.5 Varusteiden ja laitteiden siirrot

Suurin osa liikennemerkeista jouduttiin siirtdmaan tien levennyksen yhteydessa,
koska liikennemerkit olisivat olleet muuten lilan lahella uutta paallysteen reunaa
ja nain ollen haitanneet uusitun tien hoitoa. Lilkennemerkin etaisyys paallysteen
reunasta on oltava noin 1,5 m, jotta siita ei ole haittaa tien hoidolle. Liikenne-
merkkien siirto vaati erityista tarkkaavaisuutta, koska tietoliikennekaapelit kulki-
vat valilla todella I&hella likennemerkkeja. Ennen liikennemerkkien siirtoa taytyi
tilata kaapelinndytot ja sen jalkeen liikennemerkit siirrettiin kaapeleita varoen
kauemmas tien reunasta (kuva 19). Useassa kohdassa liikennemerkin uusi
paikka oli kahden tietoliikennekaapelin valissa, joten asennustyd taytyi tehda

suurta varovaisuutta noudattaen.
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KUVA 19. Kaapelit merkitty siirrettavan liikennemerkin lahelta

3.2.6 Kaiteiden ja siltojen huomioiminen leventamisessa

Kaiteita jouduttiin siirtamaan levennettavan tien alta pois useammassa kohdas-
sa. Kaiteet irrotettiin ennen levennystyon aloittamista ja laitettiin takaisin, kun
tien levennys ja uudelleen péaallystys oli saatu tehtya muilta osin. Vaurioituneet
kaiteiden osat uusittiin samalla ja vanhat betoniset kaidetolpat korvattiin nykyi-

set maaraykset tayttavilla rautatolpilla.

Kaiteiden irrotus sujui ongelmitta, mutta levennyksen jalkeen kaiteiden uusi
paikka oli muutamissa kohdissa telekaapeleiden paalla. Kaapelit jouduttiin siir-
tamaan kaiteiden alta ennen asennusta, mika aiheutti viivastyksia kaiteiden
asennuksiin (kuva 20). Naissa kohdissa kaapelit kaivettiin esiin ja siirrettiin kau-
emmas tien reunasta, jolloin kaiteiden asennus pystyttiin tekemaan vaurioitta-
matta kaapeleita. Kaapeleissa oli ndissa kohdissa niin paljon I6ysaa, etta kaa-
pelin jatkamisia tai liitoksia ei tarvinnut tehda.
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Siltoja ei levennetty talla kertaa tien levennyksen yhteydessé, vaan siltojen koh-
dat jatettiin ennalleen eika siltojen kaiteisiin koskettu. Poikkeuksellisen kapeita

siltoja ei esimerkkikohteella ollut.

KUVA 20. Valokuitukaapelin siirto kaiteiden alta

3.3 Valtatien 20 paallystaminen

Valtatien 20 paallystaminen oli tullut ajankohtaiseksi, koska vanha pinta alkoi
olla urautunut. Paallysteeksi oli valittu asfalttibetoni, joka tehtiin laadukkaasta
kiviaineksesta paallysteen pitkaa ikaa silmalla pitaen.

3.3.1 Levennyksen paallystaminen

Levennyksen paallystamisessa ensimmainen tydvaihe oli uuden paallysteen
reunan merkitseminen maalilla. Taman jalkeen levennyksen paallystaminen
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eteni nopeasti pienella asfalttilevittimella, mik& on muokattu tarkoitukseen sopi-

vaksi. Tama asfaltinlevitin sy6ttaa asfalttimassan suoraan tuutista tien reunaan

(kuva 21). Reunan levennykseen tehtiin 150 kg/m?n vahvuinen asfalttipaallyste
(kuva 22).

KUVA 21. Reunan levennyksen asfaltointia
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KUVA 22. Asfaltoitu reunan levennys

3.3.2 Koko tien paallystys

Reunan levennyksen valmistuttua aloitettiin koko tien uudelleen asfaltoiminen.
Ensimmaisena tydvaiheena oli tien urien tasaaminen MPKJ-menetelmalla. Tas-
sa menetelmassa asfaltin pinta ensin kuumennettiin erillisella kuumentimella.
Sen jalkeen asfaltin pintaa jyrsittiin ja tasattiin (kuva 23). N&ain saatiin vanhan
pinnan urat tasattua ja uudelle asfaltille hyva tarttuva pohja. Taméa tydvaihe vaa-
ti ammattitaitoa koneen kayttajalta, koska han joutui koko ajan valvomaan jyr-
sinterien optimaalista asentoa ja koneen peran asentoa. MPKJ-kone taytyi saa-
da liséksi kulkemaan tarpeeksi lahellda kuumenninta, jotta riittava jyrsintétulos

saatiin aikaiseksi.
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KUVA 23. Vanhan asfaltin tasausta

Vanhan pinnan tasauksen jalkeen levitettiin uusi kerros asfalttia yksi kaista ker-
rallaan. Tassa kohteessa kaytettiin teloilla varustettua asfalttilevitintéd, mika on
hyva valinta taman kokoluokan tielle (kuva 24). Isonkin koneen peré taytyy olla
jonkin verran levitettynd taman koko luokan tielld, joten kaytettdessa pyorilla
varustettua asfaltin levitinta saattaisi ajoittain esiintya pito-ongelmia, jotka her-
kasti aiheuttaisivat epatasaisuutta valmiissa asfaltin pinnassa. Isoa teloilla va-
rustettua asfaltinlevitinté kaytettdessa ei tallaisia ongelmia esiintynyt, vaan uusi

pinta oli tasainen ja hyvalaatuinen.

Tarkeita asioita asfaltin levityksesséa on huomioida oikea levitysnopeus ja mas-

san lampdtila, jotta paastaan parhaaseen mahdolliseen lopputulokseen.
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KUVA 24. Koko tien paallystysta

Asfaltin levittimen perdssa oli talla tydtmaalla kolme jyraa, joiden avulla varmis-
tettiin asfaltin optimaalinen tiivistyminen. Kaksi kolmivalssijyraa jyrasi lahella

asfaltin levitinta ja yksi kaksivalssinen jyra hoiti jalkijyrayksen taaempana (kuva
25).

41



KUVA 25. Jalkijyraysta

3.3.3 Laadunvalvonta paallystamisen aikana

Laadun valvonta paallystamisen aikana hoidettiin laadunvarmistussuunnitelman
mukaisesti. Paallystystyon yhteydessa on valvottu lajittumaa, saumavirhetta,
halkeamia ja erityisalueiden tasaisuuksia silmamaaraisesti ja tarvittaessa oiko-
laudan avulla. Tasaisuusmittaukset tehdaan tarvittaessa IRI 4 -
mittausmenetelmaa hyvaksikayttden. Deformaatiokestavyys ja kulumiskesta-
vyys mitataan porapalojen tai toiminnallisen suhteutuksen avulla. Liséksi rakei-

suutta ja sideainepitoisuutta valvotaan massanteon yhteydessa.
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3.3.4 Liikennejarjestelyt paallystystydn aikana

Paallystystyon aikana toinen kaista taytyi sulkea liikkenteeltd. Yksi ajorataisella
tiella tama tarkoittaa sita, etta liikennetta taytyi ohjata jollakin tavoin. Talla ty6-
maalla liikenteenohjaus tapahtui ennakolta tehdyn lilkkenteenohjaussuunnitel-
man mukaisesti. Liikennetta ohjattiin likenneaitoihin kiinnitetyilla liikennevaloilla
ja liikenteelld oleva kaista erotettiin paallystettavasta kaistasta lamellien avulla.
Nain varmistettiin, ettd autoilijat pysyivat oikealla kaistalla koko tydmaan ajan,
eika kukaan ajaisi vasta levitetylle asfaltille ja aiheuttaisi ndin enneaikaista urau-

tumista paallysteeseen.
3.3.5 Ajoratamaalaukset

Asfalttipaallysteen valmistumisen jalkeen tehtiin ajoratamaalaukset. Ajorata-
maalauksien tekeminen aloitettiin apuviivojen maalaamisella, joiden avulla var-
sinaiset ajoratamaalaukset ja tarindjyrsinnat saadaan oikeaan kohtaan tiella.
Apuviivojen maalaamisen jalkeen kaistojen valiin tehtiin taringjyrsinnat (kuva

26). Jyrsittyjen tarinaraitojen avulla pyritaan ehkaisemaan kohtaamisonnetto-

muuksia (kuva 27).

KUVA 26. Tarinaraitojen jyrsintda kaistojen valiin
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KUVA 27. Valmiit tarinaraidat kaistojen valissa

Tarinaraitojen jyrsinnan valmistuttua tehtiin varsinaiset ajoratamaalaukset. Tas-
sa kohteessa ajoratamerkinnat tehtiin massalla, joka kestaa kulutusta paremmin
kuin ajoratamaali. Lopuksi tiehen tehtiin viela erilaiset pienmerkinnat, kuten au-

toilijoita oikeasta turvavalistd muistuttavat maalaukset. (Kuva 28.)
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KUVA 28. Valmiit ajoratamaalaukset
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4 LEVENTAMISEN VAIKUTUKSET

4.1 Vaikutukset tien urautumiseen

Tutkittaessa palvelutasomittauksia eli PTM-mittauksia viime vuosilta voidaan
havaita, ettd levennetyilla osuuksilla urautuminen nayttaa lievasti vahentyvan.
Otanta oli vield aika pieni, koska viimeisimmat levennykset tehtiin esimerkkikoh-
teelle vasta viime vuonna. Liséksi tutkimuksia voitiin tehda ensimmaisesta le-
vennyskohteesta vuosilta 2012, 2013 ja 2014 seka toiselta levennyskohteelta
vuodelta 2013 ja 2014.

PTM-tuloksista naki, etta tarvittaisiin useamman vuoden seuranta, jotta saatai-
siin luotettavampia tuloksia uran kehittymisen muuttumisesta. Vuoden 2011 le-
vennyskohteelta oli jo olemassa useamman vuoden PTM-tulokset, mutta kohde
oli niin lyhyt, ettei siitéa ollut yksistadn kuvaamaan levennetyn tien urakehitysta.
Parhaiten levennyksen tuoman hyddyn naki vuonna 2013 levennetylta pitkalta
osuudelta, jonka urautumisen kehitys selvasti hidastui levennyksen jalkeen (ku-
va 29). Ennen levennysta ajouran kehitysta kuvaava viiva on noussut tasaista
melko jyrkk&a tahtia, mutta tien leventamisen jalkeen viiva on lahtenyt todella

paljon hitaampaan nousuun.
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PTM 2008-2014

14

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

KUVA 29. PTM-tulokset vuosilta 2008—2014 vuoden 2013 levennyskohteilta.

Taysin tien leventdmisen hyvaksi ei voida laskea kaikkea urautumisen hidastu-
mista, koska urautumiseen vaikuttavat monet tekijat. Yksi tarkea tekija on ihmis-
ten ajokayttaytyminen, johon tien leventaminen merkittavasti vaikuttaa. Tien
leventamisen jalkeen inmiset eivat aja niin herkasti yhta ja samaa uraa vaan
tiessd on enemman ajokohtia ja néin ollen tie kuluu tasaisemmin eik&a kapeita

uria synny niin helposti.

Toinen syy urautumisen vahenemiseen esimerkkikohteella on uudessa asfaltis-
sa kaytetyn kiviaineksen laatu. Valitsemalla tarpeeksi hyva kivilaatu asfaltti saa-
daan asfaltin kulumiskestavyyttad parannettua merkittavasti. Viime vuosina esi-

merkkikohteille levitetty asfaltti on ollut ykkdsluokan kiviaineksesta tehtya, mika

osaltaan vahentaa urien kehittymista tiehen.
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4.2 Vaikutukset ajoratamaalauksien kestavyyteen

Levennetylla osuudella ajoratamaalauksen kestavat paremmin kuin ennen le-
vennysta. Suurin syy ajoratamaalauksien parempaan kestoon on se, etta tien
levennyksen jalkeen ajokaista leveni 3,5 m:sta 3,75 m:iin, mista johtuen autoili-
joilla on enemman tilaa ajaa. Koska ajokaista on leveampi kuin ennen, kaikki
autot eivat enda aja samaa linjaa ajokaistalla vaan autoilijat pystyvat kaytta-
maan erilaisia ajolinjoja. Nain tien pinta ja ajoratamaalauksen kuluvat tasai-

semmin ja kestavat nain ollen pitempaan kuin ennen.
4.3 Vaikutukset kesa- ja talvihoitoon

Talvihoito helpottuu levennyksen myotéa, koska talvellakin on enemman tilaa
ajokaistalla kuin ennen leventamista. Leveampi ajokaista vaikuttaa ihmisten
ajokayttaytymiseen jolloin tie urautuu tasaisemmin ja vahemman. Ennen tien
leventamista ajourat talvella olivat hyvin kapeat ja polannetta muodostui tielle
herkasti (kuva 30). Tien leventamisen jalkeen ajourat ovat talvella leveammat ja

autoilijoilla on nain ollen helpompi ajaa tiella (kuva 31).
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KUVA 30. Mallikuva kapeista urista (Salmijarvi 2014)
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KUVA 31. Mallikuva leveista urista (Salmijarvi 2014)

Levennystyon yhteydessa tehty kuivatuksen parantaminen helpottaa talvihoitoa
merkittavasti. Levennyksen yhteydessé kaivettiin puuttuva oja ja asennettiin
sivutien rummut 10 km:n pituiselle valille Pudasjarvelta Kuusamoon péin. Ojan
kaivuun myota saatiin lisaa tilaa talven aurauslumille ja kevaan sulamisvesille.

Keséahoitoon levennystyo tuo helpotusta, kun tien sisaluiskat muotoillaan uudel-
leen. Talloin siséluiskat tasoittuvat ja niittotarve vahenee muutaman kesan

ajaksi.
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4.4 Vaikutukset lilkenteen sujuvuuteen

Tien leventamisen my6ta liikkenteen sujuvuus parantuu, koska ohitustilanteet
helpottuvat tien leveyden kasvaessa. Tiella liikkuu paljon raskasta liikennetta,

mika aiheuttaa ohitustilanteita.

Tien kayttgjille tien levennys tuntuu eniten lisd&ntyneena ajomukavuutena. Tiel-
l& on mukavampi ja turvallisempi liikenndida kuin ennen levennysta. Kohtaamis-
ja ohitustilanteet ovat miellyttdvampia ja tien urautuminen on tulevaisuudessa

tasaisempaa, mika vaikuttaa myonteisesti tienkayttajan kokemukseen tiesta.

4.5 Vaikutukset liikenneturvallisuuteen

Tien levennys vaikuttaa merkittavasti onnettomuusriskiin. Aikaisemmin tie oli
lian kapea nykyisille likenneméaarille ja kapeilla kohdilla kohtaamis- ja suistu-
misonnettomuuksien riski oli normaalia suurempi. Varsinkin talvikelissa ras-

kaanliikenteen kohtaaminen ja ohittaminen oli tien kapeilla kohdilla riskialtista.

Levennyksen myo6té kapeista kohdista paastiin eroon ja nain saatiin onnetto-
muusriski pienenemaan merkittavasti. Tama ei viela suoraan nay onnettomuus-
tilastoissa lyhyen otannan vuoksi, mutta tulee todennakoisesti nakymaan pitkal-

|& aikavalilla myods onnettomuustilastoissa.
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5 JOHTOPAATOKSET

Opinnaytetyon tarkoituksena oli kuvata valtatien leventamisen ja uudelleen
paallystamisen tybvaiheet seka tutkia tien leventamisella saavutettuja hyotyja.
Tien leventamisen tydvaiheet saatiin taltioitua hyvin kesan 2014 aikana ja niiden
raportointi opinnaytetydhon onnistui hyvin. Leventadmisen vaiheiden kuvaami-
sessa pyrittiin kertomaan jokaisesta tyovaiheesta paaperiaatteet. Tytvaiheiden
kuvauksen yhteydessa kasiteltiin myos kaytannon tydssa esiin nousseita on-

gelmia.

Levennyksen hy6tyja tutkittaessa huomattiin, etta pienikin tien leventaminen
vaikuttaa todella moneen asiaan. Esimerkkikohteessa Pudasjarven ymparistos-
sa tietd levennettiin 0,5 m puoleltaan, joka kuulostaa vahaiseltd maaralta, mutta
kaytanndssa muuttaa monia asioita parempaan suuntaan. Tien hoito helpottuu
ja tien liikenneturvallisuus paranee. Tien urautumisen mittauksissa huomattiin,
ettd urautuminen on vahentynyt huomattavasti. Autoilijat kayttavat leveampaa
ajokaistaa monipuolisemmin eivatka aja vain yksia uria pitkin. Syva ura muo-

dostuu nain hitaammin.

Urautumisen kehitys nayttaa hidastuneen esimerkkikohteessa. Pisin osuus
esimerkkikohteesta on valmistunut vuonna 2013, joten uramittaustuloksia leven-
tamisen jalkeen ei ole tarjolla viela usealta vuodelta, mutta tAman aineiston pe-
rusteella tien urautuminen on hidastunut huomattavasti. Seuraavan kerran mit-
taukset tehdaan toukokuussa 2015, joten taman vuoden mittaustuloksia ei
paasty hyodyntamaan tassa opinnaytetydssa. Tulevaisuudessa nahdaan tar-
kemmin, miten urautuminen kehittyy pitkalla aikavalilla. Aihetta olisi hyva tutkia

lisaa pitemman aikavalin otannalla.

Leventamisen lisaksi on kiinnitettdva huomiota asfalttimassan laatuun ja kaytet-
tavaan kiviainekseen, jotta saadaan mahdollisimman hyva ja kestava paallyste
aikaiseksi. Kayttamalla laadukasta kovaa kiviainesta saadaan tien urautumista
hidastettua viela lisda. Paallystamisen tydvaiheisiin tulee kiinnittéa huomiota ja
likenteen paastamisessa uudelle paallysteelle taytyy olla malttia. Jos liikenne

paastetdan lilan aikaisin uudelle paallysteelle, aiheutetaan paallysteeseen hel-

52



posti alku-urat, jotka voidaan valttaa pitamalla likenteenohjauksen avulla liiken-

ne tarpeeksi pitkdan poissa uudelleen paallystetylta kaistalta.

Taman tyyppisia tien leventamisia tulisi suosia enemman tulevaisuudessa. Le-
ventaminen lisda liikenneturvallisuutta merkittavasti ja vahentynyt tien pintaker-
roksen urautuminen lisaa tien paallysteen elinikda. Paallysteen ikakaari on pi-
dempi tien levennyksen jalkeen. Arvioiden mukaan p&allysteen uusimisvali pite-
nee usealla vuodella leventamisen ansioista. Esimerkkikohteen tyyppisen tien
keskimaarainen paallystysvali on noin seitseman vuotta. Leventamisen jalkeen
voidaan paallystysvali saada jatkettua jopa kymmeneen vuoteen. Taman vuoksi
leventaminen maksaa pitkalla aikavalilla itse itsensa uudelleen paallystystihey-

den harventuessa.

Opinnaytetydssa havaittiin, ettéd aina ei tarvitsisi lahtea rakentamaan koko tieta
uudestaan, jos halutaan tehda parannuksia olemassa olevaan tieverkkoon. Mo-
nelle tielle riittaisi tdssa opinnaytetydssa esitelty edullinen tien levennystapa,
joka kuitenkin parantaa liikenneturvallisuutta ja tien paallysteen kestoa merkitta-

vasti.

53



LAHTEET

Asfalttinormit 2011. 2011. PANK ry.

Kartta Valtatie 20 Pudasjarvi. 2015. Maanmittauslaitos, avoimen aineiston tie-
dostopalvelu. Saatavissa: https://tiedostopalvelu.maanmittauslaitos.fi/tp/kartta.
Hakupaiva 10.3.2015.

Kartta valtatie 20 Oulu - Kuusamo. 2014. Google maps. Saatavissa:
https://www.google.fi/maps/dir/Oulu/Kuusamo/@65.4846287,26.1489136,8z/dat
a=!3m1!4b1!14m14!14m13!1m5!1m1!1s0x468032a8c02185c1:0x8bb02d322b12e
97d!12m2!1d25.4714526!2d65.0126148!1m5!1m1!1s0x44294fb45d1e0441:0x40
146d63c75b410!2m2!1d29.188827!2d65.964567!3e0. Hakupaiva 8.12.2014.

Liikenne tietydmaalla — Paallystys- ja tiemerkintatyot. 2011. Liikennevirasto.
Saatavissa: http://www?2.liikennevirasto.fi/julkaisut/pdf3/lo_2011-
02_paallystys_ja_tiemerkintatyot web.pdf. Hakupaiva 10.10.2014.

Liikenne tietydmaalla Tienrakennustyomaat. 2009. Tiehallinto. Saatavissa:
http://alk.tiehallinto.fi/thohje/pdf/2200053-09 _tienrakennustyomaat.pdf. Haku-
paiva 10.10.2014.

Onnettomuustilastot Valtatie 20. 2014. Liikennevirasto. Liikenneviraston extra-

net palvelu (vaatii kayttajatunnukset). Hakupaiva 16.1.2015.

Palvelukohtaiset tuotevaatimukset, Paallystettyjen teiden yllapito, Koillismaan
alue 2008-2022. 2007. Oulun tiepiiri. Yrityksen sisdinen dokumentti.

Rakenteen parantamisen suunnittelu. 2005. Tiehallinto. Saatavissa:
http://alk.tiehallinto.fi/thohje/pdf/2100035-v-05rakentparantsuun.pdf. Hakupaiva
18.11.2014.

Salmijarvi, Eero 2014. Mallikuvat tien talviurista.

Sahko- ja telekaapelit ja maantiet. 2014. Liikennevirasto. Saatavissa:
http://www?2.liikennevirasto.fi/julkaisut/pdf8/lo_2014-

15 sahko_telejohdot web.pdf Hakupaiva 2.2.2014.
54



Sulku- ja varoituslaitteet, laatuvaatimukset ja kaytto, toteuttamisvaiheen ohjaus.
2013. Liikennevirasto. Saatavissa:
http://www?2.liikennevirasto.fi/julkaisut/pdf3/lo_2013-
39_sulku_varoituslaitteet_web.pdf. Hakupéiva 27.11.2014.

Tiemerkinnat. 2004. Tiehallinto. Saatavissa: alk.tiehallinto.fi/thohje/pdf/2000005-
O4tiemerkinnat_ohje24032004.pdf. Hakupéaiva 24.2.2015.

Tien poikkileikkauksen suunnittelu. 2013. Liikennevirasto. Saatavissa:
http://www?2.liikennevirasto.fi/julkaisut/pdf3/lo_2013-
29 _tien_poikkileikkauksen_web.pdf. Hakupaiva 27.9.2014

55






