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Pdicikirjoitus

Laura
Jarvinen

Parempi tyopaiva

Kovin tuttua lienee kaikille sellaiset paivat, jolloin mikaan ei
huvita. Toisaalta onneksi on vastapainoksi niita paivig, jolloin
kaikki sujuu kuin rasvattu. Kuuntelin hiljattain esityksen, jossa
kerrottiin, miten voit tehda itse paremman ty6paivan. Muutama
asia tuntui kovin omalta, joten ehka niistd on hyotya muillekin.

Toissa pahinta on yleensa joko kiire tai tekemisen puute.
Olen taysin samaa mielta esityksen pitajan kanssa, etté kiire on
ensisijaisesti tunne, jonka koet ajan riittamattémyyden vuoksi.
Aikaa ei kuitenkaan tule liséa sen enempag, vaikka tuntisit itsesi
kiireiseksi tai saisit paljon t6ita kiireen vuoksi tehtya. Vaikka kiire
yleensa kannustaa tyon pariin, saman ty6 voisi tehda samalla
vaivalla ja pienemmalla stressaamisella, jos voi muuttaa ajatte-
lutapaansa. Parasta olisi vain keskittya toihin, tehda parhaansa
ja sen jalkeen olla tyytyvainen. Paata ja priorisoi, mita haluat tyo-
paivan aikana tehda. Pida kuitenkin kokonaistavoite kirkkaana
mielessa, se voi olla vaikka projektissa asiakkaan tavoite tai jota-
kin suurempaa.

Tallad en tietenkaan tarkoita sita, ettei ottaisi vastuuta omasta
tydstadn. Muiden kiireen kannalta on téarke-aa, etta jokainen tyo-
yhteistssé ottaa ja kantaa oman vastuunsa tydstaan, eika sysaa
kiireitdéan muiden niskaan. Ei ole kovinkaan reilua tyokaveria
kohtaan, vaikka se olisikin oma esimies, todeta edellisens iltana
ennen aikarajaa, etta tdma tyo jaa muuten tekematta ja l&hden
lomalle. Joku muu joutuu paikkaamaan sen omasta selkanahas-
taan. Toki on oikein sanoa, etta ei pysty tiettyyn aikatauluun. Asi-
antuntijaty®ssé jokaisella on kuitenkin sen verran vastuuta oman
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tydn suunnittelusta, etta pitaa pystya suunnittelemaan omat tyot
ja kertomaan tilanteesta reilusti etukateen, jotta tilanne voidaan
ennakoida ja muut valmistautua.

Yksi tarkeimmista asioista, mika jai mieleen, oli ystavallisyys
ja kohteliaisuus tydkavereita kohtaan. Kiitos, tervehdys ja hymy
kantavat pitkalle. Pidetaén jokainen meista tyopaikka mukavana,
niin myods t6itd on mukavampi tehda.
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Kakolan funikulaari

Turussa on seitseman kukkulaa — aivan kuin Roomassa. Niista
yksi eli Kakolanmaki sai toukokuun lopussa 2019 raideyhteyden,
kun Kakolan funikulaari avattiin liikenteelle.

Ideasta toteutukseen

Kakolanmaen korkeus meren pinnasta on 42 metria. Se on tullut
tunnetuksi kukkulan laella sijainneesta suuresta vankilasta. Gra-
niittinen vankilan paarakennus valmistui 1853. Vankilatoiminta
paikalla paattyi 2007. Kohdetta ollaan parhaillaan muuttamassa
asuinalueeksi.

Hankkeen suunnittelu alkoi jo vuonna 2010, jolloin Kakolan
asemakaava tuli lainvoimaiseksi. Kaupungin kaupunkisuunnit-
telu- ja ymparistélautakunnalle ehdotettiin funikulaaria uudes-
taan vuonna 2013. Linja-autoliikenteen jarjestéminen Kakolaan
olisi ollut serpentiiniteille sangen hankalaa. Ratkaisuksi tuli funi-
kulaari Linnankadun varresta bussilinjan 1 rakennettavan pysakin
kupeesta.
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Turun kaupunginhallitus hyvaksyi loppuvuonna 2015 funiku-
laarin seuraavan vuoden budjettiin. Hankkeen arveltiin alun perin
maksavan 2,5 miljoonaa euroa, mutta lokakuussa 2018 koko-
naishinnan sanottiin olevan 5,4 miljoonaa euroa. Funikulaarin
oli aluksi maara valmistua heindkuuhun 2017 mennessé, mutta
hankkeen valmistuminen viivastyi l&hes kahdella vuodella muun
muassa valitusten ja kallioperan tukevoittamisen vuoksi. Raken-
nustyodt kdynnistyivat maaliskuussa 2018 ja valmistuivat touko-
kuussa 2019 eli rakentaminen vei loppujen lopuksi vain runsaan
vuoden, kun ensin vaan paastiin alkuun. Avajaispaiva kansanjuh-
lineen oli 24.5.2019. Funikulaarin kokonaishinnaksi muodostui
lopulta 5,6 miljoonaa euroa.

Funikulaarilla matkustaminen on maksutonta. Rata on
avoinna arkisin klo 4.30-1.00 seka viikonloppuisin klo 5.00—
24.00. Funikulaarin ala-asema sijoittuu aivan linjan 1 bussipy-
sakin laheisyyteen. Radan liikenndinnista vastaa Turun seudun
joukkoliikenne Foli.
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Toimintaperiaate

Funikulaari on kalteva rata, jossa vaunut
kulkevat omilla pyorillaan kiskoilla, mutta
vaunuissa ei ole omaa vetovoimalahdetta.
Kulkuvoima saadaan vetokaapelilla, joka
kiertad yldaseman kautta. Lyhyita vinohis-
seja esimerkiksi metroasemien liukupor-
taiden kupeessa ei kuitenkaan pideta
funikulaareina, vaan ne luokitellaan his-
seiksi. Funikulaarit toimivat yl6s ja alas
menevien vaunujen massatasapainolla.
Litkenteestd ei juuri tule aanta, jarjestel-
mat ovat pitkdikaisia ja tarvitsevat erittain
vahan energiaa. Vaunuissa ei ole siis min-
kaanlaisia moottoreita.

Uusissa funikulaareissa vaunut on
usein yhdistetty myos ala-aseman kautta
kulkevalla vaijerilla. Se on ylavaijeria
ohuempi. Talléin vaunuja voidaan aina
vetad eika alaspain kulku ole ehdottoman
riippuva painovoimasta.

Radat, joilla on vain yksi vaunu,
eivat ole varsinaisia funikulaareja, vaan
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vinohisseja. Talloin vetokaapeli kierretaan
ylaasemalla olevalle kelalle. Joskus funi-
kulaareissa toinen vaunu kuitenkin korva-
taan vaunun tavoin litkkuvalla vastapai-
nolla; nain tapahtuu mm. Turussa.

Funikulaarit ovat tarjonneet jo vuosi-
satoja energiatehokkaan kuljetusjarjestel-
man jyrkille rinteille. Funikulaareja kayte-
taan vain omilla erikoisreiteillaan, usein
turistiradoilla, mutta myds esim. kaivok-
sissa. Suomessa funikulaareja on raken-
nettu aikanaan erityisesti uitettavien tuk-
kien kuljettamiseksi lyhyilla radoilla voi-
malaitosten ohi. Esimerkiksi useimmilla
Oulujoen voimalaitoksilla on edelleen
nahtavissa jaanteet naista radoista, jos-
kus melko pitkistakin. Niiden kaytto paat-
tyi tukinuiton loputtua.

Kolin radasta Lieksassa on sil-
loin talldin kaytetty nimea funikulaari,
mutta rakenteeltaan se on pikemminkin
vinohissi, vaikka kulkeekin ulkona.

Projektin toteutus
Projekti jakautui kahteen paghankintaan.
Turun kaupungin omistama infrapalvelu-
yritys Kuntec Oy vastasi padurakasta toi-
mien paaurakoitsijana ja paatoteuttajana
johtaen projektin toteutusta ja sille ase-
tettujen tavoitteiden toteutumista. Kunte-
cin urakka sisalsi mm. radan perustukset,
huoltoportaat ja betoniset tukiseinaraken-
teet seka hissin yla- ja ala-asemat. Ase-
mat olivat arkkitehtuurillisesti haasteel-
lisia toteuttaa, sisdltden monimuotoisia
terds-, pelti- ja lasitusratkaisuja. Ala-ase-
man betonirakenteet vastaavat vaativuus-
luokaltaan siltarakenteita.

Kakolan funikulaarin laitetoimittaja
on italialainen Leitner AG. Yritys perustet-
tiin 1888 saksankielisessa Etela-Tirolissa,
joka silloin kuului vield Itavaltaan. Yritys
toimittaa ympéri maailmaa niin funiku-
laareja kuin koysiratoja eli funivioja. Leit-
ner oli Kuntecille alistettu sivu-urakoitsija.
Leitner toimitti vaunun, koneiston ja kis-
kot.

Radan asemat ja rataymparistén on
suunnitellut arkkitehti Pekka Vapaavuori
Arkkitehtitoimisto Vapaavuori Oy:sta.

Radan tekniikkaa

Radalla on kaksi "vaunua”, jotka itse asi-
assa kulkevat paallekkaisilla radoillaan.
Henkildvaunun kiskojen alla kulkee henki-
6koriin ndhden vastasuuntaan 3 500 kilo-
gramman vastapainovaunu.
Matkustajavaunun sallittu kuorma on

2,25 tonnia. Matkustajia voidaan ottaa 30,
joista kahdelle on istumapaikat.

Laivan keulaa muistuttava funikulaarin
yldasema.



Vastapainovaunu painoltaan 3,5 tonnia kulkee henkiléradan
alla.

Radan kaltevuus muuttuu matkalla kaksi kertaa. Kaltevuus on
ylhaalla loivempi, alhaalla jyrkempi. Henkilévaunun kiskot kul-
kevat maan pinnasta noin metrin korkeudella. Seka henkilévau-
nussa etta vastapainovaunussa on pienet harjat, jotka pyyhki-
vat kiskoa aina menosuuntaan ja mm. poistavat lumen kiskoilta.
Kolin radalla vaunut kulkevat itsekseen tunnin vélein yollakin; on
mahdollista, ettd Turussa otetaan kayttddn sama tekniikka.

Vaunun valmistumisvuodeksi on kirjattu 2019. Normaalista
huollosta vastaa Kone Oy.

Radan pituus on 132 metria ja korkeuseroa ala- ja yldaseman
valilléd on 30 metria. Matka-aika yhteen suuntaan on noin yksi
minuutti. Kyytiin paasee molemmilta asemilta.

Muita kotimaisia ratoja

Koli on Pohjois-Karjalan korkein vaara Pielisen rannalla. Kolia
pidetadn yhtenad Suomen tarkeimmista kansallismaisemista. Vaa-
ran huipulle ja hotellille noustaan 1999 valmistuneella radalla.
Sita kutsutaan paikallisesti kiskohissiksi. Siitd on kaytetty myds
nimitysta funikulaari, vaikka ei vastavaunun puuttumisen kan-
nalta maaritelmaa aivan taytakaan. Kolin funikulaari avattiin lii-
kenteelle 5.12.1999. Kolin luontokeskuksen ja Hotelli Kolin henki-
l6liikenne hoidetaan radan avulla. Radan valmistuttua vierailijoi-
den autoliikenne ylapihalle lopetettiin ja pysakointi jarjestettiin
radan alkupaahan. Rata on saavuttanut suuren suosion, varsin-
kin kun senkin kayttd on ilmaista.
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Ylaaseman voimansiirtolaitteet ja raidepuskimet.

Kolin ratajarjestelman toimitti sveitsilainen Doppelmayr
Tramways Ltd Suomen maahantuojan Doppelmayr Finn Qy:n
kautta. Radan rakennutti Metséntutkimuslaitos. Radan pituus on
115 metria ja korkeuseroa ala- ja ylaasemien valilla on 40 metria.
Korin ajonopeus on 2,0 m/s ja ajoaika kiihdytyksineen ja jarru-
tuksineen asemien valilld 77 sekuntia. Koriin mahtuu 25 henkilda.
Kuljetuskapasiteetti yhteen suuntaan on 385 henkilda tunnissa.

Suomessakin on ollut lukuisia funikulaarityyppisia ratoja
teollisuuden kaytdssa, mm. louhoksilla, mutta pienoiskoossa
my6s mm. tiiliteollisuuden savenkuljetusradoilla ja VR:ll& hoy-
ryvetureiden halostus- ja hiilestyspaikoilla. Suomen erikoisuus
on kuitenkin uittotukkien ja tukkinippujen kuljetusradat voima-
laitosten ohi ja vesistdjen valisten kannasten poikki. Funikulaa-
rit sopivat kaivostoiminnassa erityisesti avolouhoksiin, joissa oli
hyvin tilaa vinon radan rakentamiseen. Syvissa kaivoksissa on
kaytetty enemman hissityyppisia rakenteita, kunnes niissékin on
siirrytty maansiirtoautoilla ajettaviin vinokuiluihin.

Suomen tukkifunikulaareista turhin investointi on ollut Pis-
palan funikulaari Tampereella. Se liittyy Pispalan uittotunneliin,
joka kulkee Pispalan harjun &pi ja mm. Tampere—Lielahti-radan
alta. Pyhajarven puolella tukkiniput piti laskea tunnelin tasolta
jarveen funikulaarin avulla. Se valmistui 1968, mutta tunnelia
ja funikulaaria ei ole kaytetty milloinkaan kaupallisesti. Nykyaan
tunnelissa kulkee ulkoilureitti.
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Funikulaarin radan vino kiskonjatkos, joka takaa tasaisen kulun
jatkoksen yli. Valtion rataverkolla vastaavia vinoja jatkoksia on
kaytetty jonkin verran eristysjatkoksissa.

Rrate LS
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Ulkomaalaisia funikulaareja

Henkilélitkenteen funikulaareja on runsaasti alppimaissa, mutta
yksittaisia my6s pohjoismaissa. Niita kaytetaan niin kaupunkilii-
kenteessa kuin nousuissa nakdalapaikoille.

Pohjoismaiden tunnetuin funikulaari on Norjassa Bergenin
Flgibanen. Se alkaa aivan kaupungin keskustasta ja vie Flayenin
vuorelle. Rata kuuluu Norjan suosituimpiin turistinahtavyyksiin;
matkustajia on vuosittain noin 1,2 miljoonaa. Radan rakennus-
tyot aloitettiin 1914, mutta ensimmainen maailmansota mate-
riaalitoimitusvaikeuksineen viivastytti avaamista vuoteen 1918.
Radan vaunut on vaihdettu uusiin 1954, 1974 ja viimeksi 2002.

Lisatietoja funikulaareista l6ytyy mm. kirjasta "Junalla vuo-
rille” (Kustantaja Laaksonen 2013).

Teksti ja kuvat: Markku Nummelin

Moderni Hungerburgbahn-funikulaari vuodelta 2007 Inns-
bruckissa Itdvallassa. Radalla on ensin varsin tasainen kaupun-
kiosuus, mita seuraa jyrkka nousu. Radalla on kaksi henkilévau-
nua, jotka kohtaavat radan puolivélissa. Radalla on paatease-
mien lisdksi kaksi henkildliikenteen véliasemaa. Radan koko-
naispituus on 1838 metrid. Vaunuissa on kehikon sisalla useita
erilliskoreja, jotka pysyvat vaakatasossa radan kaltevuuseroista
huolimatta. Leitner on toimittanut myds tdman radan tekniikan.




Suomessa tapahtuu

Uusi 200 km/h kulkeva maisematoimisto?

Kolme kymmenesta hyddyntaa matka-aikaa tyoskentelyyn
Yha useampi suomalainen tekee ajasta ja paikasta riippuma-
tonta ty6ta. Vuodenvaihteessa voimaan tulevat tydaikalain
muutokset tuovat lisaa joustoa tyon jarjestelyyn, esimerkiksi
mahdollisuuksia tydmatka-ajan hyédyntamiseen. VR:n teet-
tama laaja tyomatkustustutkimus osoittaa, ettd juna on miel-
lyttavin kulkuneuvo téiden tekemiseen.

VR:n viime vuoden lopulla teettdman, tuhannen vastaajan
tyomatkatutkimuksen mukaan yli puolella vastaajista (52,3 %)
oli paljon tai jonkin verran mahdollisuuksia vaikuttaa tyosken-
telynsa ajankohtaan ja paikkaan. Tydaikalakiin suunniteltujen
uudistusten, kuten uudenlaisen joustotydajan myota tydntekijat
paasevat yha vapaammin vaikuttamaan siihen, missa ja milloin
he tyonsa tekevat. Tydskentelykulttuurin muutos on kuitenkin
ollut kdynnissa monissa yrityksissa jo pitkaan.

"Tietotyéldiset ympdiri maailman tekevdit téitd paikasta riip-
pumatta. Etenkin kansainvdilisissd yrityksissd, startupeissa ja tek-
nologia-alalla téiden tekeminen vaihtelevasti kahviloissa, kotona
tai toimistolla on jo normi. TyGskentelykulttuurin muutos nédkyy
my@s tutkimuksemme vastauksissa”, sanoo VR:n myynti- ja asia-
kaskokemusjohtaja Salla Ketola.

Kolme kymmenesta tyéskentelee tyomatkalla sa@annoéllisesti
Tydn aika- ja paikkarajoitteiden héllentyminen mahdollistaa
aiempaa paremmin tydmatkan hyddyntamisen tyéntekoon. Nyky-
tilanteessa noin kolme vastaajaa kymmenesté tekee tydmatkal-
laan varsinaiseen tydhdnsa liittyvia asioita — eli useimmin soit-
taa tyopuheluita tai kayttaa tydsahkopostia — vahintaan kahdesti
kuukaudessa.

"Mitd enemmdn téitd tehdddin junassa, sité enemmdin aikaa
jdé vapaa-ajalle oman hyvinvoinnin parantamiseen tai ajanviet-
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toon ldheisten kanssa. Jos esimerkiksi toimistolla kesken jédneet
asiat viimeistelee junassa, niin ne eiviit seuraa endd kotiin. Témdé
vaatii toki joustoa myés tyénantdjilta, jotta tyématkalla tehty laa-
dukas tyd lasketaan myés tybajaksi”, Ketola kertoo.

Tydmatkustamisen uusia muotoja valittaessa junan soveltu-
vuus tydskentely-ymparistoksi korostuu. Tutkimus paljastaa, etta
[8hes kaksi kolmasosaa suomalaisista kokee junan miellyttavim-
maksi ja sujuvimmaksi kulkuneuvoksi téiden tekemiseen.

Viime syksyna tehtiin junissa tyomatkojen ennatys
Junamatkustamisen suosion kasvaessa VR panostaa myods
entista laadukkaampaan tyématkustamiseen. Kaikki Ekstra-luo-
kat uudistetaan vuosina 2019-2020 palvelemaan erityisesti tyd-
matkustamisen tarpeita. Materiaalivalinnat ja akustiikka seka
esimerkiksi istuimien suunnittelu mahdollistavat entista parem-
man tyoskentelyrauhan ja yksityisyyden.

"Viime syksynd junissa tehtiin ennditysmdicird tyématkoja.
Kaluston uudistamisen liséiksi olemme vastanneet kysyntddn
muun muassa lisddmdilld uusia vuoroja tydmatkaliikennettd pal-
veleviin ajankohtiin. Kehitémme myds uudenlaisia ympdiristoys-
tavdillisid litkkkumisen ratkaisuja matkaketjujen saralla erilaisten
yhteistybkokeilujen kautta. Tavoitteenamme on tehdd tyémat-
kustamisesta junalla entistd houkuttelevampaa ja vaivattomam-
paa”, Ketola sanoo.

Tydmatkustustutkimus tehtiin VR:n toimeksiannosta Bilendi
Finland Qy:lla syksylla 2018. Online-tutkimukseen Bilendin
paneelissa vastasi 1 000 henkilda, jotka olivat ialtdan 18-75-vuo-
tiaita. Lahto-otos edustaa suomalaisia sukupuolen, ian ja asuin-
alueen mukaan.

VR Mediatiedotteet 23.08.2019
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Juna voi toimia erinomaisena
kokoustilanakin, téssa 200 km/h.
Kuva Markku Nummelin
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VR Group kdynnistaa uuden lahiliikennekaluston
hankinnan

VR Group suunnittelee suuruusluokaltaan noin 250 miljoo-
nan euron investointia uuteen lahijunakalustoon. Uusi kalusto
korvaisi vanhan, Etela-Suomen taajamaliikenteessa nykyisin
kaytettavan Sm2-kaluston.

Kalustohankinnan yhteydessa selvitetaan mahdollisuutta
hyoddyntaa uutta kalustoa myds muussa litkenteessa. Tavoitteena
on parantaa palvelutasoa koko lahilitkenteessa.

"Haluamme korvata tiensd pddhdin tulleen vanhan kaluston
modernilla junakalustolla ja etsimme tdllé hetkellé vaihtoehtoja.
Uudella kalustolla parannamme asiakaskokemusta. Olemme
jo uudistaneet kalustoamme runsaasti viime vuosina. Moder-
nilla kalustolla on merkittdvdé vaikutus matkustusmukavuuteen”,
sanoo VR Groupin toimitusjohtaja Rolf Jansson.

Kaluston hankinta kdynnistetaan tana vuonna ja ensimmai-
set uudet junat tulisivat liikenteeseen vuonna 2024. Tavoitteena
on, ettd vanha Sm2-kalusto olisi kokonaan korvattu uudella,
modernilla kalustolla vuoteen 2026 mennessa. Talla hetkelld
Sm2-junia on kaytossa 34 kappaletta. Lopullinen tarve uudelle
kalustolle ja mahdollisuus litkenteen toteuttamiseen markkina-
ehtoisesti riippuvat Eteld-Suomen taajamaliikenteen laajuudesta
tulevaisuudessa.

Kalustohankinta tuli ajankohtaiseksi litkenne- ja viestintami-
nisterion lopetettua Etela-Suomen taajamaliikenteen kilpailutuk-
sen valmistelun. Hallitusohjelman mukaan henkiléjunaliikenteen
kilpailun avautumisessa edetéan ns. Open Access -mallilla, jossa
kukin operaattori kilpailee omalla kalustollaan.

VR Mediatiedotteet 04.07.2019
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Vayla kehittaa asemien pyorapysakointia
yhteishankkeessa kuntien kanssa

Vaylan ja kuntien yhteisty6lla parannetaan yhteensa 14 rau-
tatieaseman pyorapysakdointia viela vuoden 2019 aikana.
Tavoitteena on saada yha useammalle asemalle runkolukitta-
vat telineet ja pyorakatokset. Kehitystoimilla halutaan lisata
pyorailijoiden turvallisuuden tunnetta pyorapysakéintiin.

Vayla teki vuonna 2018 selvityksen kaukoliikenteen 1-luokan
rautatieasemien pydrapysakdinnin nykytilasta ja kehittamistar-
peista. Vayla parantaa selvityksen myota taman vuoden aikana
yhteensa 14 aseman pyorapysakdintia yhteistydssa kuntien
kanssa. Muun muassa Salon rautatieaseman eturengastelineet
poistetaan ja tilalle asennetaan runkolukitustelineet. Muita pyo6-
rapysakoinnin osalta kehitettdvia asemia ovat esimerkiksi Riihi-
maki, Lappeenranta ja Tampere.

Vaylan selvityksen avulla haluttiin kuunnella etenkin kan-
salaisnakodkulmaa siitd, mita asemilla tulisi pydrapysakdinnin
osalta kehittaa. Vayla toimii yhteistydsséa aktiivisesti myds Pyo-
raliiton kanssa loytdakseen mahdollisimman hyvat ja turvalliset
ratkaisut pyorapysakainnille.

"Py6répysckbinnin suurimmat ongelmat ovat téllé hetkellé
pyorépysdkbintipaikkojen laadun heikkous ja telineiden vihdi-
nen mdicird. Osa pyérépysékdintipaikoista sijaitsee liséiksi epdi-
loogisissa paikoissa. On toki asemia, joissa pysékdintipaikat ovat
hyviilld ja loogisella sijainnilla, kuten Riihimdki ja Lappeenranta.
Tikkurilassa lienee tdlld hetkelld maan paras tilanne pyorépysd-
kéinnin suhteen”, kertoo Matti Koistinen Pyoraliitolta.

Koistisen mainitsemalla Tikkurilan asemalla on kaytossa pyo-
rahalli, joka vaatii hallin kayttajiltd tunnistautumisen matkakor-
tilla. Pydrahalli on hyva esimerkki turvallisesta ja sdasuojatusta
pyorapysakdinnista, jota kohti halutaan tahdata mysds muilla ase-
milla. Pyorahallit ovat yleisia myds ulkomailla vilkkaissa pyoraily-
kaupungeissa, kuten Kédpenhaminassa ja Utrechtissa.

Pyorapysakoinnin tila Suomen asemilla on talla hetkella vali-
tettavan heikko, mutta parempaan suuntaan ollaan menossa.
Kehittamalla pyorapysakdintia, Vayla haluaa kannustaa kansalai-
sia ymparistoystavalliseen litkkkumiseen ja lisata turvallisuuden
tunnetta pydrapysakoinnissa.

Julkaistu 30.08.2019
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Lisatalousarviossa raide- ja tiehankkeille 111
miljoonaa euroa tana vuonna

Valtioneuvosto esittéda vuoden 2019 toisessa lisatalousarviossa
perusvaylanpitoon 40 miljoonaa euroa lisamaararahaa, jolla on
tarkoitus aloittaa kahdeksan uutta vayldhanketta. Liséksi seit-
semalle kehittamishankkeelle esitetdan 71 miljoonaa euroa lisa-
maararahaa téana vuonna.

"Hallitusohjelmassa lilkenneverkon kehittdminen sai erityista
huomiota. Siksi oli térkeaa laittaa nopeasti litkkeelle hankkeita,
joilla on vaikutusta ihmisten liikkumiselle, elinkeinoelaméan toi-
mintaedellytyksille ja koko Suomen elinvoimaisuudelle”, liikenne-
ja viestintdministeri Sanna Marin sanoo.

Rahoitusta rautateiden korjaamiseen

Hallitus esittaa perusvaylénpidon méaararahatasoon 40 miljoo-
nan euron korotusta talle vuodelle, mika hillitsee korjausvelan
kasvua. Maararaha ehdotetaan kaytettavaksi kahdeksaan eri
hankkeeseen, joiden kokonaiskustannus koko toteutusajalta on
260 miljoonaa euroa.

Tampere-Seingjoki-rataosalla uusitaan turvalaitteita, mika
parantaa radan kaytettavyyttd. Samalla Lansi-Suomen junalii-
kenteen hairidherkkyys véahenee.

Kokkola—Pietarsaari (Pannainen) -rataosalla uusitaan ja
asennetaan puuttuvia turvalaitteita, mika parantaa liikennetur-
vallisuutta ja litkenteenohjausta.

Helsingin ja Turun véliselld rantaradalla pyritdéan muun
muassa poistamaan paikallisia nopeusrajoituksia, mika tehos-
taa henkilélitkennetta. Hankkeessa uusitaan radan paallysraken-
netta, korjataan siltoja ja tunneleita, parannetaan kuivatusta,
parannetaan Jorvaksen lilkennepaikkaa ja varmistetaan radan
vakaus.

Oulun ratapihalla on tarkoitus uusia vanhentunut turvalaite,
muuttaa raiteistoja ja peruskorjata huonokuntoisimmat osat
ratapihasta, mika sujuvoittaa lilkenndintia.

Helsinki-Pietari -valilld routiminen on vaurioittanut rataa,
mika aiheuttaa litkenteelle hairigita erityisesti Kouvolan ja Luu-

Tervetuloa RATA2020-seminaariin!

RATAZ020 on Véayldn jarjestamd raideliikenteen seminaari, joka pidetcdn
Tampere-talossa 21.-22.1.2020. Seminaari on suunnattu raideliikenteen
ammattilaisille, rautateistd kiinnostuneille sekd opiskelijoille.

Tilaisuudessa on kaikille yhteinen avajaisseminaari, teemaseminaareja seka nayttely.
RATAZ2020-seminaarin teema on monimuotoisesti raiteilla. Alustusten teemat
liittyvat kaupunkiraideliikenteeseen, megatrendeihin, henkiléliikenteen kilpailuun
ja ymparistdasioihin. Tampereella kuullaan myds englanninkielisia alustuksia
turvallisuuteen ja uusiin teknologisiin ratkaisuihin liittyvista teemoista.

Ilmoittautuminen seminaariin on nyt avautunut! Linkki
ilmoittautumislomakkeeseen, seminaarin ohjelma seka lisatietoa:
http://vayla.fi/rata2020

Tule naytteilleasettajaksi!

Tampere-taloon toteutettavat valmiit ndyttelyosastot mahdollistavat
vaivattoman osallistumisen. Raataloinnin avulla voit muokata osaston
ilmetta mieleiseksesi. Valmiin 6 m? osaston hinta on 1750 € + 24% ALV.
Osaston hintaan sisaltyy kahden henkildn sisaanpaasy
RATA2020-seminaariin.

Lisatiedot nayttelyosastoista seka paikkavaraukset:
http://vayla.fi/rata2020 ja HRG Nordic, vayla.fimhrgworldwide.com
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maen valilla. Vaurioiden korjaamiseksi asennetaan routalevyja,
kunnostetaan radan rakennetta ja parannetaan kuivatusta.

Saarijarvi-Haapajarvi-radalla tehdaan pienia korjauksia. Esi-
merkiksi kiskoja ja polkkyja vaihdetaan. Rataosa on huonossa
kunnossa, mika on haitannut metsateollisuuden kuljetuksia.

E18 Turun kehatieta parannetaan valilla Kausela—Kirismaki.
Tie on osa kansainvalista TEN-T liikenneverkkoa. Ty6 on jatkoa
jo kaynnissa olevalle parantamishankkeelle. Hankkeessa kehatie
muutetaan nelikaistaiseksi, kevyen litkenteen verkkoa taydenne-
taan ja liittymajarjestelyja parannetaan, mika sujuvoittaa litken-
netta.

Akaaseen rakennetaan uusi raakapuuterminaali. Se kuuluu
valtakunnalliseen raakapuun kuormauspaikkaverkostoon, mika
tehostaa raakapuun kuljetusta.

Rahoitusta liikenteen kehittamishankkeille

Hallitus esittaa litkenteen kehittamishankkeille 71 miljoonan
euron maararahaa talle vuodelle ja yhteensa 349 miljoonan
euron valtuutta. Valtuus tarkoittaa sita, etta valtion taloudessa
sitoudutaan tdman suuruisiin hankkeisiin tulevina vuosina.
Menettely mahdollistaa Vaylaviraston sitoutumisen monivuoti-
siin sopimuksiin.

Helsinki-Tampere-paaradan kehittaminen:

Tarkoitus on aloittaa kolmen kohteen suunnittelu eli lisaraiteet
Jokelan ja Rithimaen sekéa Riihiméaen ja Tampereen valille seka
suunnitella ohituspaikkoja Rithimaen ja Tampereen valille. Maa-
raraha olisi 11 miljoonaa euroa vuonna 2019.

Kouvolan ja Hamina—Kotkan vélisen radan parantaminen:
Hankkeessa peruskorjataan rataa, tehdaan pehmeikké-, silta- ja
rumpukorjauksia ja uusitaan turvalaitteita. Lisaksi laajennetaan
Kotolahden ratapihaa. Tavoitteena on parantaa rautatiekuljetus-
ten kustannustehokkuutta ja valityskykyéa seka varmistaa turvalli-
nen liikenndinti. Maararaha olisi 3 miljoonaa euroa vuonna 2019
ja valtuus 98 miljoonaa euroa.

Iisalmi-Ylivieska-rataosan sahkoistys ja Iisalmen kolmio-
raide:

Valit Ylivieska-Iisalmi ja Siilinjarvi-Ruokosuo séhkdistetaan ja
turvalaitteisiin tehdadn muutoksia. Lisaksi rakennetaan Iisalmen
kolmioraide. Tavoitteena on parantaa kuljetusten tehokkuutta
Ylivieska-lisalmi -radalla. M&araraha olisi 500 000 euroa vuonna
2019 ja valtuus 55 miljoonaa euroa.

Joensuun ratapihan parantaminen:

Vanhat litkenteenohjaus- ja turvalaitteet korvataan nykyaikaisella
jarjestelmalla. Samalla raiteistomalli ja ratatekninen rakenne
uusitaan. Lisaksi laitureita korotetaan ja rakennetaan silta vali-
laiturille. Tavoitteena on liikenteen palvelutason seka litkenndin-
nin ja matkustajien turvallisuuden parantaminen. Maararaha olisi
miljoona euroa vuonna 2019 ja valtuus 74 miljoonaa euroa. Joen-
suun kaupungin osuus hankkeesta on 3 miljoonaa euroa.

Rautatietekniikka 3 -2019

Valtatie 3 — Hdmeenkyron ohitustie:

Hankkeessa rakennetaan muun muassa kapea keskikaiteelli-
nen nelikaistainen ohikulkutie, eritasoliittymia, kevyen litkenteen
jarjestelyja seka riistasilta ja -aitoja. Tavoitteena on litkenteen
ja kuljetusten sujuvuuden ja turvallisuuden parantaminen seka
suunnitellun maankayton mahdollistaminen. Maaréraha olisi

2,4 miljoonaa euroa vuonna 2019 ja valtuus 64 miljoonaa euroa.
Valtatie 8 — Ohituskaistat Turun ja Porin vélille (Mynamaki,
Laitila, Eurajoki):

Hankkeessa rakennetaan ohituskaistapari Eurajoen ja Luvian
valille seka Laitilan etelépuolelle. Lisaksi taydennetaan Myna-
maen pohjoispuolen ohituskaistoja keskikaiteella, porrastetaan
liittymia ja tehd&an pohjavesisuojauksia. Tavoitteena on litken-
neturvallisuuden ja ohitusmahdollisuuksien parantaminen seka
tasainen matkanopeus. Valtuus ja méararaha olisivat 30 miljoo-
naa euroa vuonna 2019.

Oulun merivaylan rakentaminen:

Merivaylan turvalaitteiden asentamiseen tarvittava kalusto mak-
saa oletettua enemman. Lisarahoituksella varmistetaan, etta
syvavayla saadaan taysimadaraiseen kayttdon ja etta vaylan
kaytto talviolosuhteissa on mahdollista. Oulun merivaylan raken-
tamisen maararaha olisi 23 miljoonaa euroa vuosille 2019-2021
ja valtuus 27,5 miljoonaa euroa.

Mita seuraavaksi?

Hallitus antoi eduskunnalle esityksenséa vuoden 2019 lisatalo-
usarvioksi 19. kesakuuta. Eduskunta paattaa lisatalousarviosta.
Hankkeet on tarkoitus aloittaa vuoden 2019 aikana.

Vayla
Tiedote 19.06.2019
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Liikenne- ja viestintdministerion budjettiehdotus
3,5 miljardia euroa

Liikenne- ja viestintdministerié ehdottaa hallinnonalalleen 3,5
miljardin euron méaararahoja vuodelle 2020. Tamé on runsaat
600 miljoonaa euroa kuluvan vuoden talousarviota enemman.
Liikenne- ja viestintaverkkoihin ehdotetaan 2,1 miljardia
euroa, litkenteen ja viestinnan palveluihin 773 miljoonaa euroa
seka hallintoon ja toimialan yhteisiin menoihin 621 miljoonaa
euroa. Ministerién hallinnonalan kertaluonteisista tulevaisuusin-
vestoinneista paatetaan erikseen budjettiriihen yhteydessa.

Perusvayldnpitoon lisda rahaa
Litkenne- ja viestintaverkkojen méaararahoista valtaosa eli 1,4 mil-
jardia euroa kohdennetaan teiden, ratojen ja vesivaylien perus-
vaylanpitoon. Perusvayldnpitoon ehdotetaan maarérahaa noin
334 miljoonaa euroa kuluvan vuoden talousarviota enemman.
Hallitusohjelman mukaisesti téstd 20 miljoonaa euroa esitetaan
kaytettavaksi teiden talvikunnossapidon parantamiseen. Vuoden
2019 toisessa lisatalousarviossa perusvaylanpitoon lisattiin 40
miljoonaa euroa, jolla aloitetaan kahdeksan uutta véylien perus-
parannushanketta.

Vaylanpidossa priorisoidaan liikenneverkon péivittaisen lii-
kennditavyyden vaatimat toimet, vilkasliikenteisen ja elinkeino-

elamalle merkittavan verkon kunto seka litkenneturvallisuus ja
digitalisaation tuomat mahdollisuudet. Yksityistieavustuksiin
ehdotetaan 13 miljoonan euron maararahaa.

Vaylaverkon kehittdaminen
Vuonna 2020 aloitettavat uudet vaylien kehittamishankkeet var-
mistuvat budjettineuvotteluiden edetessa.

Vuonna 2019 aloitetaan seitseman uutta vaylainvestointihan-
ketta, jotka eduskunta hyvaksyi vuoden 2019 toisessa lisatalous-
arviossa. Aiempina vuosina paatettyihin vaylahankkeisiin ehdo-
tetaan osoitettavan 334 miljoonaa euroa.

Kavelya ja pyorailya edistetaan

Litkenne- ja viestintaministerid ehdottaa kavelyn ja pyorailyn
edistamiseen ja kuntien joukkoliikennehankkeisiin 3,5 miljoonan
euron maararahaa.

Osana valtioneuvoston hyvaksymaa kavelyn ja pyorailyn edis-
tdmisohjelmaa toteutetaan valtion ja kuntien yhteinen investoin-
tiohjelma, jonka hankkeilla parannetaan kavelyn ja pyorailyn olo-
suhteita. Edistdmisohjelma on osa kansallisen energia- ja ilmas-
tostrategian toteuttamista.

Liikenteen ja viestinnan palvelut
Merilitkenteessa kaytettavien alusten kilpailukyvyn parantami-
seen osoitettaisiin 92 miljoonaa euroa.
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Vuoden raideliikenneteko -
osallistulkilpailuun!

Rautatietekniikka-lehti etsii jalleen endokkaita Vuoden raideliikenneteko -palkinnon saajaksi. Vuoden
raideliikenneteko voi olla tuote, saavutus tai jokin muu raideliikennealan kehitysté eteenpain vieva teko,
jolla on ollut merkittava vaikutus alaamme. Vuoden raideliikenneteko voi liittya esim. turvallisuuden,
taloudellisuuden, tehokkuuden tai kaytettavyyden parantamiseen. Léahetad ehdotuksesi lehden
paatoimittajalle laura.jarvinen(at)sitowise.com viimeistaan 29.11.2019.

Lehden toimituskunta valitsee ehdokkaiden joukosta palkinnon saajan. Kaikkien ehdotuksen
tehneiden kesken arvotaan yksi 100 euron lahjakortti. Vuoden raidelitkenneteko julkistetaan RATA 2020
-seminaarissa ja siitd laaditaan artikkeli Rautatietekniikka-lehden numeroon 2/2020. Rautatietekniikka-

lehti haluaa nain tukea raidelitkennealan kehittymista nostamalla esille raidelitkenteen kehittamisessa
otetut harppaukset ja niiden takana olevat tekijat.

Rautatietekniikka-lehden toimituskunta
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Joukkoliikenteen palvelujen ostoihin ja kehittémiseen ehdote-
taan 108 miljoonan euron maararahaa. Tama sisaltaa hallitusoh-
jelman mukaisen 20 miljoonan euron lisdyksen ilmastoperustei-
siin toimenpiteisiin. P4atos lisédrahoituksen tarkemmista kaytto-
kohteista on tarkoitus antaa tulevien kuukausien aikana.

Saaristo- ja yhteysalusliikenteen ostoihin ehdotetaan 1,25
miljoonan euron lisdysta. Tama kaytettaisiin yhteysalusliikenteen
laiturien korjauksiin. Yhteensd méaaréraha olisi runsaat 19 miljoo-
naa euroa.

Ilmatieteen laitoksen hankkeet
Ilmatieteen laitoksen toimintamenomaararahaan ehdotetaan
750 000 euron lisdysta kansainvalisten ilmailun avaruussaapal-
veluiden tuottamiseen ICAQO:n globaalin avaruussaakeskuksen
vaatimusten mukaisesti.

Lisaksi Ilmatieteen laitokselle ehdotetaan 625 000 euron lisa-
ysté eurooppalaisen pienhiukkas-, pilvi- ja hivenkaasu-tutkimu-
sinfrastruktuurin (ACTRIS) toiminnan rahoittamiseen.

Litkenne- ja viestintaministerio
Tiedote 16.08.2019

Suomen liikennejarjestelmaa
kehitetaan nyt kokonaisuutena -
Valtakunnallisen suunnitelman valmistelu alkaa
Suomen ensimmaisen valtakunnallisen liikennejarjestelmésuun-
nitelman valmistelu alkaa. Suunnitelma luo lahtdkohdat koko
Suomen litkenneverkon ja liikenteen palveluiden suunnitteluun.
— Nyt katse on tiukasti tulevaisuudessa ja jatkossa tiedamme
litkennejarjestelman kehityksen 12 vuoden paghan. Tahtdéamme
sosiaalisesti kestavaan ja alueellisesti tasapainoiseen litkenne-
jarjestelmasuunnitelmaan, joka turvaa sujuvan litkkkumisen niin
ihmisille kuin yrityksille kautta Suomen ja hillitsee ilmaston l&m-
penemista, liikenne- ja viestintaministeri Sanna Marin sanoo.
Yksittaisten hankkeiden sijaan jatkossa tarkastellaan koko-
naisuutta, mika tekee toimenpiteiden suunnittelusta ja rahoitta-
misesta entista pitkajanteisempaa. Tavoitteena on, ettéd ihmisten
litkkumismahdollisuudet turvataan ja elinkeinoelaman kuljetus-
mahdollisuuksia kehitetédan koko Suomessa. Pitkajanteisella yli
hallituskausien ulottuvalla 12-vuotisella suunnitelmalla varmis-
tetaan, etta litkennejarjestelman kehitys on ennakoitavaa niin
ihmisten, yritysten, kuntien kuin julkisen sektorin nakokulmasta.

Mika valtakunnallinen lilkkennejarjestelmasuunnitelma on?
Suunnitelmassa voidaan kasitella sita, miten valtion toimin
suunnitellaan, rakennetaan ja yllédpidetaan ja millaisia liikentee-
seen ja litkkumiseen liittyvia palveluja hankitaan. Lisaksi tarkas-
tellaan, miten litkenteen paastoja voidaan vahentaa. Nama koo-
taan toimenpideohjelmaksi.

Litkennejarjestelmésuunnitelma sisaltaa valtion rahoitusoh-
jelman. Se sisaltaa valtion budjettirahoituksen ja mahdollisesti
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budjetin ulkopuolista rahoitusta. Suunnitelman valmistelun lah-
tokohtana ovat hallitusohjelman linjaukset valtion rahoituksesta,
johon sisaltyy my&s perusvaylanpitoon kohdistettava 300 miljoo-
naa euron lisdys vuodesta 2020 alkaen.

Liikenne- ja viestintaministeri® vastaa valtakunnallisen lii-
kennejarjestelméasuunnitelman valmistelusta. Suunnittelua ohjaa
ministeri Marinin johtama parlamentaarinen tydryhma, johon
kutsutaan edustus eduskuntaryhmistd. Ryhméa ohjaa suunnitel-
man valmistelua ja ottaa kantaa sen sisaltoon. Liséksi peruste-
taan litkenne- ja viestintaministerion johtama yhteistydryhma,
jossa on edustettuina keskeiset ministeritt, virastot, maakuntien
liitot sek& kaupunkiseudut ja kunnat. Yhteistyéryhma varmistaa,
ettd suunnittelu tehdaéan tiiviissa yhteistydssa myos kansalais-
ten ja elinkeinoelaman kanssa. Suomen ensimmaisen 12-vuoti-
sen litkennejarjestelmasuunnitelman hyvaksyy aikanaan valtio-
neuvosto.

Suomessa on tehty aiemmin alueellisia liikennejarjestelma-
suunnitelmia. Valtakunnallista suunnitelmaa ei ole laadittu, vaan
litkennejarjestelmaan kohdistuvia tarpeita on tarkasteltu hallitus-
kausittain. Litkennejarjestelma koostuu litkenneverkosta, palve-
luista, tiedosta ja kaikista litkennemuodoista eli tielitkenteests,
rautatieliikenteestéd seka vesi- ja lentoliikenteesta.

Miten suunnitteluun voi osallistua?

Kansalaiset, viranomaiset ja sidosryhmat voivat kertoa nédkemyk-
sensa valtakunnallisen litkennejarjestelmasuunnitelman valmis-

telusta seka suunnittelun aikana toteutettavasta vuorovaikutuk-

sesta ja osallistumismahdollisuuksista.

Liikennejarjestelmasuunnitelmasta ja sen toimenpiteista
tehdaan vaikutusten arviointia. Suunnittelun aikana arvioidaan,
miten toimenpiteet vaikuttavat esimerkiksi ilmastopaastoihin,
Suomen kilpailukykyyn, liikenneturvallisuuteen, ihmisten litkku-
mismahdollisuuksiin ja alueiden saavutettavuuteen. Vaikutuksia
arvioidaan ekologisen, taloudellisen ja sosiaalisen kestavyyden
nakokulmasta.

Liikenne- ja viestintavirasto Traficom laatii kuvausta liiken-
nejarjestelman nykytilasta ja toimintaymparistén muutoksista
suunnitelman valmistelun tueksi. Tavoitteena on saada kattava,
yhteinen nakemys litkennejarjestelman nykytilasta seka tulevai-
suudesta. Litkenne- ja viestintavirasto tulee tekemaan kyselyn
aiheeseen liittyen.

Mita seuraavaksi?

Litkenne- ja viestintaministerié perustaa parlamentaarisen tyo-

ryhman ja yhteistydryhman. Litkennejarjestelman suunnittelusta

ja vaikutusten arvioinnista jarjestetaan lausuntokierros.
Liikenne- ja viestintdministerio jarjesti keskustelutilaisuuden

valtakunnallisesta liikennejarjestelméasuunnitelmasta 17. kesa-

kuuta 2019.

Litkenne- ja viestintaministerio
Tiedote 17.06.2019
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Pumppaamorakennus rakenteilla 5.12.2018 .

Pumppaamorakennus rakenteilla 25.1.2019.

Rithimden VAK-ratapihan
sammutusvesijarjestelman
rakentaminen

Riihimden VAK-ratapiha-alueen sammutusveden saatavuutta
parannettiin rakentamalla kiintea sammutusvesiputkisto,
pumppaamo seka sammutusvesisailo.

Rithiméen jarjestelyratapiha-alue on kemikaaliratapiha, jolla s&i-
lytetadn tilapéisesti vaarallisia aineita. Ennen jarjestelman raken-
tamista sammutusvesi oli saatavissa 1-3 km paassa sijaitsevista
palovesiasemista sailidautolla. Haasteet sammutusveden saami-
selle olivat kdyneet ilmi muun muassa kaytannon harjoittelussa.

Alueen [&histolla ei ollut luonnollisia vesilahteitd, kuten jokia
tai lampia, ja vesilaitokselta saatava virtaama olisi ollut sammu-
tusvesikayttoon liian vahainen. Lahtdkohdaksi tuli siten riittavan
sammutusvesimadran varastointi sailiéssa. Varastoitavan veden
maara tulisi olla vahintaan 768 m3.

Uuden sammutusvesilinjan tarve oli noin 500 m, johon toteu-
tettaisiin 150 m valein palovesiasemia seka hydkkaysreitit rata-
pihalle. Sammutusvesivirtaaman tulisi olla 12000 |/min kahdesta
palovesiasemasta otettuna. Palovesiasemat toimivat pelastuslai-
toksen lisdveden sy6ttdpisteing, eli paineen korottamiseen kay-
tettaisiin palovesiaseman jalkeen vield pelastusyksikdn pump-
pua.

Sammutusvesipumppaamon suunnittelun l&htdkohtana
oli, ettd pumppuja tulee olla vahintaan kaksi kappaletta, joista
molemmat tuottavat vaaditut arvot. Vaihtoehtoisesti olisi voitu
kayttaa kolmea pumppua, joista jokainen tuottaa vahintédan 50
9% vaadituista arvoista. Kayttévoiman vaihtoehtoina oli toteuttaa
pumput diesel- tai sahkokayttdisena.

Vesi sammutusvesisdiliodn otetaan Riihim&en vesihuoltolai-
toksen verkostosta. Liittymispiste on kuitenkin ratapihan ja paa-
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radan sekd Arolammintien l@nsipuolella. Sammutusvesijarjestel-
man sijoittuessa ratapihan itapuolelle vaadittiin myds n. 100 m
pitka alitusporaus paaradan ja ratapihan ali. Syéttéjohdon koko-
naispituudeksi tuli n. 330 m.

Rakentamisen osalta hanke kdynnistettiin 2018 tammikuussa
suunnittelun tarjouspyynnoilléd sekd maaperatutkimuksilla. Varsi-
nainen suunnittelu saatiin alkuun maaliskuussa 2018.

Suunnittelun aikana vertailtiin eri sammutusvesiputkiston
toteutusvaihtoehtoja kuiva- tai markajarjestelman osalta, samoin
kuin maanalaisen tai maanpaéllisen putkiston valilla. Kuiva-
asenteisen putkiston hyvina puolina olisi ollut mahdollisuus joko
maanpaalliseen tai routarajan ylapuoliseen asennukseen. Vaihto-
ehdon haittapuolina olisi kuitenkin ollut suurempi huoltotarve ja
monimutkaisempi laukaisu. Kuiva-asenteinen putki ei ole myos-
kaan valittomasti kayttovalmis, silla putken tayttymiseen menee
hetken verran aikaa. Marka-asenteinen putki tulee asentaa rou-
tarajan alapuolelle, jolloin jadtymisvaaraa ei ole, tai muutoin
se tulee varustaa l[@mpoeristykselld seka saattoldmmityksella.
Kuiva-asenteiseen verrattuna markaasenteinen putki on toimin-
tavarmempi, ja koska se on jatkuvasti paineellinen, se on myos
valittémasti otettavissa kayttoon. Paineellinen jarjestelma edel-
lyttéda kuitenkin paineen yllapitopumppua. Putken asentaminen
maan paalle on helpompaa kuin maan alle, mutta putkikannak-
keiden ja kiinnikkeiden on kestettava paineiskut ja mahdolliset
muut rasitukset. Maanpaallinen putki on alttiimpi vaurioille seka
ilkivallalle, ja se muodostaa maastoon myds esteen, joka haittaa
onnettomuustilanteessa litkkumista. Tassa kohteessa putkisto
olisi ristennyt neljan hyokkaysreitin kanssa, joilla kohdin putkisto
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Dieselkayttdiset sammutusvesipumput 4.3.2019.

olisi joka tapauksessa tullut asentaa maan alle. Valinnassa paa-
dyttiin maanalaiseen mérkajarjestelmaan ja runkoputkeksi tuli
400PEH.

Syottovesijohtoa (225PEH) varten tarvittavasta paaradan
ja ratapihan alituskohdasta tehtiin maaperatutkimuksia, joiden
perusteella alun perin ajateltua alituskohtaa siirrettiin etelaan
pain. Radanalituksen pituus oli n. 100 m (vasaraporaus, teras
@ 508 mm). Syottévesijohto on alituksen osalta lampoeristetty.

Sammutusvesisdilidvaihtoehtoja tutkittiin maanpaallisten ja
maanalaisten vaihtoehtojen osalta seka eri materiaaleista toteu-
tettuna. Vaihtoehtoina vertailtiin maanalaisia muovisia vaaka-
asenteisia sail6ita, betonirunkoisia moduulielementeista koot-
tuja sailoita seka pystyyn maan paalle asennettavia terdssai-
li6ita. Kustannuksiltaan suunnitteluvaiheessa edullisimmaksi
vaihtoehdoksi todettiin maanalaiset betonisista moduulielemen-
teista kootut sailiot, kun kustannusvertailussa otettiin huomi-
oon 20 vuoden lammityskulut. Tarvittava vesitilavuus saavutet-
tiin kolmella vierekkaisella sailiélla, joista jokainen muodostuu
kolmestatoista moduulielementista. Elementtien koko on 3,5 m
x 4 m x 2 m. Loppujen lopuksi erot eri vaihtoehtojen valilla oli-
vat pienid. Maanalaisen s&ilion yksi eduista on, etta se on mah-
dollisessa onnettomuustilanteessa paremmin turvassa vaurioilta

Pumppaamon sisapuolisia putkituksia. Kuvassa nakyy myos
paineen yllapitopumppu 15.3.2019.

kuin maanpaallinen s&ilio, jolloin siita voi viela ottaa vetta siirret-
tavalld pumpulla, vaikka koko muu jarjestelma olisi poissa kay-
tosta.

[tse pumppaamorakennuksen osalta paadyttiin paikallavalet-
tavaan, maan alle sijoitettuun tilaan seké taman paalle tulevaan
pienempaan huoltokoppiin. Pumput paadyttiin pudottamaan
alemmas, jotta imukorkeus saatiin minimoitua. Samalla pumput
ovat myds paremmin turvassa mahdollisessa onnettomuustilan-
teessa. Pumpuiksi valittiin kaksi kappaletta dieselpumppuija, silla
sahkoépumpuilla tarvittava liittymakoko olisi noussut suhteetto-
masti.

Pumppaamossa on sammutusvesiputkiston painetta yllapi-
tava pumppu. Pelastusyksikon ottaessa vettd sammutusvesiase-
masta painekytkin kaynnistda automaattisesti diesel-sammu-
tusvesipumput, jolloin mahdollisessa onnettomuustilanteessa
ei tarvita muita toimia pelastushenkilékunnalta pumppaamon
kaynnistamiseksi. Pumpuissa on akkuvarmennus, joten pumput
kaynnistyvat, vaikka sahkot olisivat poikki. Myos kasikaytto on
luonnollisesti mahdollista. Pumppujen pysaytys tapahtuu aina
manuaalisesti. Talla valtytaan riskilts, etta sammutustilanteessa
automatiikka pysayttaisi pumput kesken sammutustydn (esim.
mahdollisten paineiskujen vuoksi).

Sailidelementtien asennus kaynnissa 7.11.2018.

Rautatietekniikka 3 -2019
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Sailidelementtien asennus kaynnissa 8.11.2018 ja 3.12.2018.

Rakentamisen tarjouspyyntd saatiin litkenteeseen heindkuun
lopussa 2018, ja varsinainen rakentaminen paasi alkuun loka-
kuussa. Etukateen rakentamisen suurimpina haasteina olivat pit-
kan alitusporauksen onnistuminen litkenn®idyn p&aradan ja rata-
pihan ali sekd rakentamisen tiukka aikataulu. Radanalituksen
osalta suurimpana huolena oli porauksen suunnan muuttuminen
mahdollisten maaperamuutosten tai pitkan alitusputken taipu-
misen seurauksena. Alitus meni kuitenkin nappiin, ja kahdeksan-
tena paivana putki tuli suunnitellussa sijainnissa lapi.

Tyt valmistuivat heindkuussa 2019. Lopputuloksena syn-
tyi hyvassa yhteistydssa, tavoitteet hyvin tayttédva sammutusve-
sijarjestelma. Koekayttdjen perusteella vaaditut arvot ylittyivat
reippaasti, virtaaman kaydessa hetkellisesti jopa yli 15000 |[/min
kahden aarimmaisen palovesiaseman ollessa auki. Pelastushen-
kilokunnan nakokulmasta jarjestelmasta tuli mahdollisimman
helppokayttdinen. Hatatilanteessa se on heti toimintakunnossa,
ilman ylimaaraisia liikkeita.

Teksti: Mikko Honkala

Sailidelementtien asennus kaynnissa
8.11.2018.

Pumppaamorakennus 15.3.2019.
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Keski-Pasila on Helsingin keskeisimpia ke-
hityshankkeita tulevien vuosien aikana. YIT
toteuttaa Keski-Pasilan uuden keskuksen
Triplan, jonka rakentaminen aloitettiin vuonna
2015. Kolmen korttelin urbaaniin kokonai-
suuteen nousee kauppakeskus, toimistoja,
asuntoja, hotelli ja paakaupungin joukko-
lilkkenteen uusi keskus. Samalla Pasila saa
uuden juna-aseman, josta tulee erottamaton
osa Triplaa. 130 000 junamatkustajan lisaksi

Rakentaminen liikenndidyn raiteiston alla, vieressa ja paalla seka
keskelld yhtd Suomen vilkkainta asemaa on ollut haastavaa. Ty6-
vaiheistuksen suunnitteluun ja turvallisuuteen on kiinnitetty
hankkeen alusta asti erityisen paljon huomiota. Ratatekniset
asiat ja saatavilla olevat litkennekatkot ovat vaikuttaneet merkit-
tavasti hankkeen toteutukseen ja téiden vaiheistukseen.

Aseman perustustyot ovat olleet aseman rakentamisessa rau-
tatietekniselta kannalta huomattavan iso tydvaihe. Perustuksia
tehtiin vanhan aseman alla ja sen ymparistdssa maaliskuusta
2016 syyskuulle 2017. Vanhan aseman perustuksia vahvistettiin,
jotta ne jaksavat kannatella uutta, painavampaa asemaa.

Vanhan aseman kaivinpaalut ovat edelleen hyvéssa kun-
nossa, ja ne jatettiin paikoilleen, kun vanha asema purettiin
uuden tielta. Tarvittiin myds uusia paaluja lisddmaan perus-
tuksien kantokykya. Naita erittain vaativia perustustéita teh-
tiin paitsi vanhan aseman alla, my6s kaytdssa olevien junarai-
teiden alla. Ennen kuin paalutukset paastiin aloittamaan, kella-
rista purettiin pois vuokralaisten kayttssa olleita tiloja, ja siirret-
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Triplan kautta kulkee paivittain 40 000 ih-
mista bussilla ja raitiovaunulla. Mall of Tripla
on valmistuessaan liiketilojen lukumaaral-

L@ mitattuna Suomen suurin kauppakeskus.
Vuokrattavaa tilaa on yli 85 000 neli6ta noin
250 toimijalle, ja pysdkdintipaikkoja on noin

2 350 autolle. Kauppakeskus Mall of Tripla
pysadkdintilaitoksineen ja uusi Pasilan asema
avataan 17.10.2019. Muut Triplan osat valmis-
tuvat vaiheittain vuoden 2020 aikana.

tiin tekniikkaa pois tieltd. Nain saatiin raivattua paalutuskoneille
noin 7 metria korkea tydskentelytila. On poikkeuksellista, etta
nain matalassa tilassa tehdaan t6ita nain suurihalkaisijaisilla
paaluilla. Kaytossa oli varta vasten téllaisiin erityisen vaativiin
olosuhteisiin suunniteltuja porapaalutuskoneita, joissa on lyhen-
netty porauspuomi.

Aseman alle porattiin yhteensa 3000 metria RD 406 -pora-
paaluja. Liséksi on porattu 1200 metria RD 600 —paaluja, seka
900 metria RD 700 -paaluja. RD 406 -paaluista suurin osa teh-
tiin juurikin n&issa matalissa olosuhteissa ennen aseman koko-
naispurkua. Paalut olivat kolmi- tai nelimetrisia elementteija,
jotka jatkettiin hitsaamalla pisimmillaan 25-metrisiksi.

Kokonaisvahvuus aseman perustustydmaalla oli noin 170
henkea, sisaltdaen tydnjohdon, tydntekijat, koneet ja kuljetta-
jat. Toiden suunnitteluun osallistui my®s iso joukko sahkérata-,
turvalaite-, rata-, geo- ja rakennesuunnittelijoita. Pasilan ase-
man ohittaa péivittain 1000 junaa ja 60 000 matkustajaa: koko
Suomen junaliikenne kulkee Pasilan kautta. Perustust6ita teh-
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Ravintola Fredikanterassilla.

tiin puolitoista vuotta paitsi paivisin, myds ¢isin
ja lahes joka viikonloppu. Silti yksikaan juna ei
mydhastynyt perustustdiden vuoksi. Triplassa
tybvaiheet suunniteltiin ja aikataulutettiin jopa
vuosi etukateen, jotta kaikki yot ja muut rata-
katkot voitiin hyddyntéaa parhaalla mahdollisella
tavalla.
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: ‘ N&kymé pohjoisesta
Ratapihantielta.

Ilmakuvassa oikealla asema.
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TRIPLA LUKUINA

Vuokrattavaa pinta-alaa noin 154 000 m? - asuntoja 430
- litketiloja 85 000 m? (55 %) - pysakointipaikkoja 2 350 autolle
- toimistoja 50 000 m? (32 %) - tyopaikkoja 7 000
- hotelleja 19 000 m? (12 %) + Kokonaiskustannus on noin 1 miljardi euroa
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Tallainen nakyma aukeaa Haarakalliolta pohjoisesta illan hamartyessa.

Rautatietekniikka 3 -2019
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Vaylarakenteen ominaisuuksien
tarkempi mittaaminen auttaa
kohdistamaan korjausresursseja

Rataverkon kunto heikkenee liikenteen seu-
rauksena jatkuvasti. Mihin niukat kunnossapi-
toresurssit pitdisi kohdistaa? Heikki Luomala
kehitti vaitostyossaan vaylarakenteen vauri-
oitumisen syiden arviointiin mittausmenetel-
mid, joiden avulla kdytettavissa olevat resurs-

sit voidaan kohdistaa aiempaa tehokkaammin.

Autoilija huomaa tiestén kunnon heikkenemisen konkreettisesti
tien pinnan reikiintymisena ja junat ovat toisinaan mydhassa
radan huonon kunnon vuoksi. Miksi vaylien kunto heikkenee ja
miksi niita ei laiteta kuntoon? Osin kyse on rahasta, mutta toi-
saalta rakenteiden toimintaa ei tunneta riittavan hyvin.

— Ilmidt vaylan kunnon heikkenemisen taustalla ovat moni-
mutkaisia. Aina ei osata valita tehokkaita tapoja vaurioiden
ennalta ehkaisemiseen tai korjaamiseen, Tampereen yliopistossa
vaitellyt Heikki Luomala kertoo.

Luomala kehitti uusia mittausmenetelmia, joiden avulla pys-
tytédan selvittdmaan tarkemmin, mita vaylarakenteiden sisalla
tapahtuu. Menetelméat keskittyvat pystysuuntaisen muodonmuu-
toksen mittaamiseen.

— Mittausten kautta paéstaan kiinni vaurioitumisen juurisyi-
hin: tiedetdan tarkemmin, mika osa rakenteessa joustaa, painuu
tai routii ja aiheuttaa siksi vaurioita, Luomala selittaa.

Vaitoskirjassa esitelldan esimerkkien avulla kehitettyja mitta-
usmenetelmia ja niilld saatuja mittaustuloksia seka tie- etté rata-
verkolta. Luomalan kehittdman painumaletkun idea on jo kaupal-
listettu.

A

Kuva 1. Radan joustomittaus kaynnissa Lielahti-Kokemaki-rataosalla. Sepelivaunuun kiinnitetylld mittauslaitteella voidaan arvioida

radan ominaisuuksia.
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Kuva 2. Kiihtyvyysantureilla mitattu tien pinnan taipuma 3-akselisen rekan ylittdessa mittauspisteen.

Tasoristeykset ja vaihteet ongelmapaikkoja
Luomala kasittelee vaitdstydssaan kahdenlaisia mittausmene-
telmid: rakenteen pinnalle tai sisdan asennettavia mittauslait-
teita seka jatkuvatoimista radan jaykkyyden mittausta. Kiinte&sti
asennettavat mittauslaitteet mahdollistavat esimerkiksi roudan
syvyyden ja routanousun mittaamisen reaaliajassa. Kiihtyvyysan-
tureilla voidaan mitata ajoneuvon ylityksen aiheuttama raken-
teen taipuma, joka kuvaa rakenteen kykya sietaa lilkennekuormi-
tusta.

Jatkuvatoimisen radan jaykkyyden mittauslaitteen avulla
radan ominaisuuksista saadaan tietoa kattavasti koko ratalinjan
matkalta.

Diplomi-insin®dri Heikki Luomalan rakennustekniikan alaan
kuuluva vaitoskirja Monitoring the Vertical Deformation
Behaviour of Road and Railway Structures tarkastettiin
julkisesti Tampereen yliopiston rakennetun ympariston
tiedekunnassa tiistaina 25.6.2019. Vastavaittajina toimivat
professori Elias Kassa (Norwegian University of Science and
Technology) ja Associate Professor Pasi Lautala (Michigan
Tech University). Tilaisuutta valvoi professori Pauli Kolisoja
Tampereen yliopiston rakennetun ympariston tiedekunnasta.

Vaitoskirjaan voi tutustua osoitteessa
http://urn.fi/URN:ISBN:978-952-03-1134-6

Frost hoave
[dm]

TE
EE E
g i
25
is :
g5 ;
A& i
H
2
2.2
24 . . , .
S m oz E om o= momoem om o m R BN N NN Ny M W R a8
R R B R B 8 R R B R R B R AR R EBERBREB B &R ERRRRERE
® 5 8 8 2 £ 8 5 &8 &8 2 =2 g 8 8 3 & 8 5 8 &g =2z 5 8 8
EE X & E 84 8 3 8 B 885 RF S8 E 8 8 €8x 8 88 F g
Kuva 3. Routanousua syntyy, kun routa tunkeutuu alusrakenteen lépi pohjamaahan. Sulava lumi ja jaalinsseista
vapautuva vesi kasvattavat rakenteen vesipitoisuutta kevaalla heikentéden rakennetta.
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— Mittaustulosten perusteella havaittiin esimerkiksi, etta rou-
taeristelevyillad routasuojatut ratarakenteet joustavat oletettua
enemman. Osaltaan siksi epatasaisuutta syntyy tavanomaista
enemman myds routasuojauksen jalkeen, Luomala kertoo.

— Epéjatkuvuuskohdat, kuten siltapaadyt, tasoristeykset ja
vaihteet ovat hankalia paikkoja. Epatasaisuutta syntyy helposti
ja erikoisrakenteita on hankalaa pitéda kunnossa tehokkaasti.
Uusista mittausmenetelmista on hyotya tarvittavia parannustoi-
mia suunnitteleville.

Rautatieaiheiset vditoskirjat ovat harvinaista
herkkua

Suomessa ei ole rautatietekniikan koulutusohjelmaa eika Suo-
messa siksi pysty valmistumaan rautatieinsinéériksi. Tampereen
yliopistolla luennoidaan yksi rautatietekniikan peruskurssi, jonka
opiskelijat voivat sisallyttaa infrarakentamisen paaaineen opin-
toihin.

Tilanne opetuksen suhteen ei ole onneksi niin huono, mita
ensivaikutelman perusteella voisi ajatella. Etenkin radan raken-
teisiin liittyvaa osaamista opetetaan monilla infrarakentami-
sen kursseilla. Jatko-opintoihin kelpaavia kursseja on toki niu-
kalti, mutta niitékin jarjestetaan, kun halukkaita osallistujia on
riittavasti. Esimerkkinad mainittakoon Rautatiesuunnittelun eri-
koisopintojakso (RASU).

Opetuksen niukkuuden ja toisaalta toimialan pienuuden
takia rautateihin liittyvia vaitdskirjoja ei valmistu kovin usein,
vain muutamia vuosikymmenessa. Nekin liittyvat usein vain osit-
tain rautateihin, silla keskitsséa voivat olla esimerkiksi sillat, poh-
jamaa, ihmiset tai kuten tassé tapauksessa monitorointi.

— Vaitoskirjan tekeminen ei ollut minulle mikaan itseisarvo,
silld mielenkiintoiset tutkimustehtavat menivat kirjoitustyon
edelle. Tohtoroituminen voi avata joitakin ovia yliopistossa ja
keskustelu ulkomaisten toimijoiden kanssa saattaa helpottua,
Luomala toteaa mahdollisista vaitdskirjan tuomista hyddyista.

Teksti ja valokuva: Heikki Luomala
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Kevyt ratkaisu
raskaaseen
rakentamiseen

Leca®-kevytsora on todistetusti
pitkdikainen ja kevyt — painoa vain
viidennes kiviainekseen verrattuna!
Monipuolisin ja kustannustehokkain
kevennysratkaisu myos ratarakenta-
miseen.

Seca
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Unimog Road-Railer.
Satoja eri mahdollisuuksia.

Kayttokohteet Ominaisuudet

* Shunter-vetokyky * Ruiskutusjarjestelmat * Nopeus radalla 50 km/h
1.000 tonnia * Kiskonhionta * Nopeus maantielld 80 km/h

* Palo-ja pelastustoimet * Imuharjalaitteistot * Vaihdettava raideleveys

* Henkiltasonostimet * Kemikaalinen * Kulumaton momentin-

* Kappaletavaranosturit kasvillisuustorjunta muunninkytkin

* Talvikunnossapito * Soveltuu juna-, metro- * Junajarrut,

* Vesakointi ja raitiotieradoille enintdan 52 akselille

Lisatiedot: Risto Erdnen, 050 337 7469, risto.eranen@veho.fi

Mercedes-Benz

Trucks you can trust

* Radio-ohjaus

* Normaali tai miehisto-
ohjaamo

* Akselivalit 3600-4500

* 4x4 tai 6x4 akselistot

* Hydrostaattiveto

ja paljon muuta
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Kiinnostus kestavaan raideinfraan
vahvistuu Pohjoismaissa

Tulevaisuuden ymparistoystavallinen joukko-
liikenne tarvitsee toimivaa raideinfrastruktuuria.
Pohjoismainen NRC Group rakentaa tulevaisuuden
liikkumisen mahdollisuuksia.

Pohjoismaissa investoidaan tulevina vuosina
vahvasti kestaviin lilkkennejarjestelmiin.
Hallitustenvalisen ilmastopaneeli IPCC:n
vuonna 2018 julkaisema raportti teki selvaksi,
etta paastoja on pyrittava vahentamaan kaik-
kialla yhteiskunnassa mahdollisimman nopeas-
ti ja kestavasti.

Liikenne tuottaa talla hetkella noin viidennek-
sen Suomen kasvihuonekaasupaastoista.
Suomessa on valmisteilla hallitusohjelman
mukainen 12-vuotinen valtakunnallinen
liikennejarjestelmasuunnitelma, jonka
tarkoituksena on turvata tulevaisuuden liikku-
minen ja hillita ilmaston lampenemista. Vas-
taavia pitkaaikaisia lilkkennejarjestelma-
suunnitelmia on tehty jo esimerkiksi Ruotsissa.

— Suomen uusi liikkennesuunnitelma on jalleen
yksi vahva merkki Pohjoismaiden halusta
investoida tulevaisuudessa voimakkaasti
raideinfran kehittamiseen kestavan kehityksen
varmistamiseksi. Pitka kokemuksemme
raideprojekteissa niin rakentamisessa kuin
kunnossapidossakin palvelee asiakkaitamme
seka vastaa maiden tarpeeseen tarjota kansa-
laisilleen ymparistoystavallista joukko-
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lilkennetta. Talla tavoin haluamme auttaa
rakentamaan kestavaa yhteiskuntaa, kertoo
Harri Lukkarinen, NRC Group Finlandin
toimitusjohtaja.

|
Tulevaisuuden liikenne tarvitsee vahvaa |
raideinfraosaamista |

NRC Group Finland on Suomen suurin radan-
rakentaja, jonka ydinosaamiseen kuuluu myos
rauta- ja raitioteiden kunnossapito. Yhtio on osa
NRC Group -konsernia, joka on Pohjoismaiden
johtava raideinfra-alan toimija Norjassa,
Suomessa ja Ruotsissa. Vuonna 2011 peruste-
tun yrityksen kasvu on ollut nopeaa ja kon-
sernissa tyoskentelee talla hetkella yhteensa
noin 2500 infra-hankkeiden ammattilaista,
joista yli 1450 Suomessa.

— NRC Group panostaa tulevaisuudessa raide-
infran rakentamiseen ja kunnossapitoon seka
ymparistoliiketoimintansa kehittamiseen
vastatakseen tulevaisuuden tarpeisiin. Talla
hetkella NRC Group Finland on mukana useissa
merkittavissa raideinfraprojekteissa ympari
Suomen, Lukkarinen sanoo.

Imatralla yhtio rakentaa Vuoksen yli ulottuvaa,

230-metrista Mansikkakosken ratasiltaa.

Lisaksi tyot ovat kaynnissa useilla muilla

Vaylan Luumaki-Imatra-ratahankkeeseen

liittyvilla siltatyomailla. Etela-Suomen
Rautatietekniikka 3 -2019



rataverkon sahkokunnossapito tulee myos
olemaan NRC Group Finlandin huolehdittavana
vuonna 2020 alkavalla sopimuskaudella.

— Laaja ja monipuolinen kokemuksemme
kunnossapidon ja rakentamisen projekteista
muodostaa vahvan perustan infran kokonais-
osaamiseen seka suurten urakoiden projektin-
hallintaan. Suomessa panostamme jatkossa
entisestaan rauta- ja raitioteiden kunnossapitoon
ja rakentamiseen, Lukkarinen sanoo.

Tahan mennessa NRC Group Finland on myos

Ura-sivuillamme tarjoamme
useita mahdollisuuksia
paasta osaksi Pohjoismaiden
E johtavaa raideinfra-alan
yritysta. www.nrcgroup.fi

Rautatietekniikka 3 -2019
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osallistunut kaikkiin rauta- ja raitiotieprojekteihin
liittyviin alliansseihin Suomessa. Tampereen
Raitiotieallianssi on rakentanut raiteita keskelle
kaupunkia jo yli puolet radan pituudesta.
Raide-Jokerin, paakaupunkiseudun modernin
pikaraitiotien, rakentaminen alkoi muovata
Espoon ja Helsingin katumaisemaa kesakuussa
2019.

— Olemme ylpeita siita, etta voimme huolehtia
kestavasta tulevaisuudesta tuleville sukupolville

seka rakentaa ja kunnossapitaa tulevaisuuden
lilkkumisen mahdollisuuksia, Lukkarinen paattaa.

/) NRC Group
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Uruguayn rautateiden
upea historia

Uruguayn rautateiden historia on lahes yhta
pitkd kuin Suomen rautateiden historia.
Paatos rautateiden rakentamisesta tehtiin
1860-luvulla ja ensimmaiset junat kuljettivat
ihmisia jo vuonna 1869. Rautateiden laajen-
tumista rahoitettiin pitkalti briteilta otetuilla
lainoilla ja maahan syntyi useita englantilais-
ten hallinnoimia rautatieyhtioita. Yksityiset
yhtiot paatettiin kansallistaa Euroopan sotien
jalkeen vuonna 1948 vaihtokauppana englan-
tilaisten kanssa. Rautateilla ja politiikalla on
ollut Uruguayssa vahva suhde. Valilla rauta-
tielitkennetta ollaan oltu lakkauttamassa ja
valilla tehty suuria suunnitelmia.
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My6s Uruguayn historiassa on yhtymakohtia paljon Suomen his-
toriaan kahden suurvallan valissa. Portugalilaiset ja espanja-
laisilla taistelivat vaikutusvallasta alueella 1700- luvulla. Tulta-
essa 1800 -luvulle, taisteluihin liittyivat englantilaiset seka itse-
naisyytta ajaneet paikalliset kolonialistit. Vuonna 1810 siirtyi
espanjalaisilta Argentiinan hallintaan, kunnes muutamia vuosia
mydhemmin se liitettiin osaksi Brasiliaa. Sotaisan ajanjakson
paatteeksi englantilaisten diplomaattien avustuksella rauhan-
neuvottelussa sovittiin alueen jadvan Brasilian ja Argentiinan
valiin itsenaiseksi puskurivaltioksi. Uruguay itsenaistyi vuonna
1830. Maassa kaytiin naapurimaiden tukemia sisaisia sotia viela
tamankin jalkeen.

Rautateiden rakentaminen maahan aloitettiin vuonna 1867,
kun yhtio nimelta Central Railroad Company of Uruguay sai luvan
rakentaa 205 kilometria rataa pdakaupungista Montevideosta
pohjoiseen Duraznon kaupunkiin. Ensimmaiset Englannista tila-
tut junat vuonna 1869 kulkivat kuitenkin vain 17 kilometria. Val-
mistuttuaan junalla kulkeminen todettiin epakaytannolliseksi,
koska paateasemalta oli matkaa Montevideon keskustaan. Lop-
pumatkaa varten kehitettiin hevosvetoisia raitiovaunuja.

Rautatietekniikka 3 -2019
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Time line 1869 to 1948
Private and State Companies on Railways
From 1952 to 2016 State Company
on Infrastructure and Operations

1933
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Pian ensimmaisen osuuden valmistu-
misen jalkeen rahat alkoivat loppua hank-
keelta. Lainaa toiden jatkamiseen saatiin
englannista. Vuonna 1878 rautatie siir-
tyi kokonaan englantilaisten omistukseen
ja johdettavaksi. N&in kavi myds muualla
maassa kaynnistetyille ratahankkeille.

Vaikeuksista huolimatta valtio teki
vuonna 1884 suunnitelman, jossa rauta-
tiet haluttiin laajentaa koko maan alu-
eelle. Suunnitelman mukaan kaikki rai-
teet veisivat sateittain Montevideoon,
jossa oli Uruguayn padsatama. Rauta-
teiden hallinta annettiin englantilaisille
25 vuodeksi, jona aikana rautatieverkko
kehittyi merkittavasti. Tosin englantilai-
set rakensivat osin radan hyvin halvalla
voittoja maksimoidessaan, miké johti sii-

Rautatietekniikka 3 -2019

hen, etta radalla oli paljon kaarteita ja
makia, joka taas aiheutti junille paljon vai-
keuksia.

Vuoteen 1892 mennessa oli raken-
nettu jo yli tuhat kilometria rataa. Auto-
jen lisdantyminen ja maanteiden tarve
1900 -luvulla johti siihen, ettd osa rau-
tateista muutettiin maanteiksi. Vuonna
1933 rataverkko ei enaé ollut yhtenainen,
vaan koostui lahinna yksittaisia osuuksia.

Rautatierakentamista kuitenkin jatket-
tiin ja 1950-luvulle tultaessa paasi rauta-
teitse jo joka puolelle maata. Rataverkon
pituus oli kasvanut jo yli 3000 kilometriin.
Maan parlamentti paatti vuoden 1948
paatteeksi hankkia ulkomaalisten ja yksi-
tyisten omistamat rautatiet itselleen kan-
sallistamalla rautatiet. Muutaman vuoden

Kuva 1. Rautatien kehitys Uruguayssa,
Léhde MTOP.

ajan valtiolla oli useampi rautatiehallitus,
kunnes vuonna 1952 perustettiin Valtion
Rautatiet (State Railways Adiministration,
AFE).

Rataverkon pituus on téna paivana
3073 kilometrig, josta 1640 kilometri&d on
kaytossa eli 53 9%. Rataverkko on yksi-
raiteista Montevideon alueella olevaa 8
kilometrin kaksoisraideosuutta lukuun
ottamatta. Raideleveys on eurooppalai-
nen 1435 mm. Rataverkko on alun perin
suunniteltu 18 tonnin akselipainoille, eika
tahan ole tehty muutoksia 2000-luvulle
tultaessa.

Rataverkon perusparantamista on
suunniteltu moneen kertaan 1950-luvulta
([Bhtien. Mutta hyvin vahan on vuosi-
kymmenten aikana tapahtunut. Rauta-
tiet eivat ole paasseet yhteisymmarryk-
seen mita pitaisi tehda kaikista konsult-
tiselvityksista huolimatta. Radan huono
kunto johti lopulta siihen, ettd matkus-
tajalitkenne lakkautettiin ldahes kokonaan
1980-luvulla ja 2.1.1988 viimeinen kauko-
litkenteen juna saapui Montevideon paa-
rautatieasemalle.

Kuva 2. Padrautatieasema "General
Artigas Railway Station” on ollut hylat-
tyna viime vuodet.
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Muutama vuosi myéhemmin, 826 pai- Nykyisin henkil6liikennetta on vain Kuva 3. Aikoinaan paarautatieasema on
vaa lakkauttamisen jalkeen, kdynnistettiin -~ Montevideosta pohjoiseen Progresson ollut vilkas ja hieno asema.
Montevideon kaupungin painostuksesta kaupunginosaan (27 kilometria) seka
eteladiseen Uruguayhan paikallislitken- muutama juna jatkaa tasta 25 de Agos-
netta, jotta ihmiset saatiin téihin padkau- toon, joka on 64 kilometrin paassa Mon- Riisin kuljetukset tapahtuvat muutaman
punkiin. tevideosta. Julkisuudessa puhutaan, etta kuukauden aikana vuodessa. Huippuvuo-
Saannéllinen henkiléliikenne supistet-  muitakin linjoja olisi kdynnistymassa, sina tavaralitkennetta on ollut l@hes 2,0
tuna palasi vasta 1992, kun rautatieyhti- mutta toistaiseksi rautatieyhteyksia Flori- miljoonaa tonnia vuodessa, mutta nykyi-
oiden sijaan lilkenneministerio otti huo- dan, San Josen ja Minaksen alueille ei ole sin rautateitse kuljetetaan alle miljoona
lehtiakseen ja rahoittaakseen rautatieinf- avattu uudestaan henkiloliikenteelle. tonnia vuodessa. Brasiliaan on kaksi rata-
rastruktuurin. Muualla maassa rautatielii- Tavaraliikenne on suurelta osin maa- yhteyttd ja Argentiinaan yksi, mutta tasta
kenne oli yrityksista huolimatta epasaan- taloustuotteita ja kiviaineksia. Yksittai- huolimatta kansainvalista litkennettéd Uru-
nollista. sista tuotteista riisia kuljetetaan eniten. guayssa ei ole.

L__._- / r ; 11
L]

DR orad s .antel @ antel

Kuva 4. Paikallisliikennettad hoidetaan nykyisin Ruotsista ostetulla vanhalla kalustolla.
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Etela-Amerikan maihin verrattuna
infra on yleisesti hyvin kehittynytté.
Maantiet, satamat, séhkénsaatavuus ja
televerkot ovat maanosan parhaita. Rau-
tatiet ovat sen sijaan jaaneet naapurimai-
den kehityksesta jalkeen, mutta Uruguay
on aloittanut merkittavat perusparannus-
ja modernisointihankkeet myds rautatei-
den parantamiseksi.

2010-luvulla Uruguayn Liikennemi-
nisterié on aloittanut laajan rautateiden
kehittdmisohjelman. Yhteyksia on paran-
nettu Montevideosta itaan ja pohjoiseen.

Padosa perusparannuksista ovat olleet
kaytanndssa paallysrakenteen uusimis-
hankkeita, mutta ensi kertaa Montevi-
deon ja Paso de Los Toroksen kaupungin
valille ollaan aloittamassa rakentaminen
eurooppalaisin standardein toimiva rau-
tatie. Kaytannossa tama tarkoittaa talla
osuudella hyvin paljon uudelleen raken-
tamista.

Huonokuntoinen rata jyrkkine kaartei-
neen sallii nykyisin 40-60 kilometrin tun-
tinopeudet, mutta pitkilta matkoilta nope-
usrajoitus on 10-20 km/h huonon kunnon

Kuva 5. Asema-alue 25 de Agostossa.

takia. Kunnostettava Montevideo—Paso
de Los Toros on 273 kilometrig, ja juna-
matka kestaa 10-11 tuntia.

Uruguayn rautatiet ovat historiansa
aikana karsineet runsaasti tulvista, joita
maassa esiintyy jokialueille vuosittain.
Siita huolimatta, etta englantilaiset rau-
tatieinsindorit aikoinaan olivat osanneet
linjata rautatien hyvin maaston mukaan
valttden ongelma-alueita. Rautatie pitaa
saada tulvat kestaviksi, mika tarkoittaa
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Kuva 6. Uruguayn nykyinen rataverkko, Ldhde MTOP.
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rautatien nostamista tulva-alueilla ja riit-
tavia kuivatusjarjestelyja.

Montevideo-Paso de Los Toros-rata-
osuuden perusparannuksessa tavaralii-
kenteen kehittamista varten radan kapa-
siteetti nostetaan 4 miljoonaan tonniin ja
akselipainoja nostetaan 18 tonnista 22,5
tonniin. Junien maksimipituuksia korote-
taan 800 metriin asti. Junien maksimino-
peus olisi 80 km/h, mutta suunnittelussa
varaudutaan myos siihen, etta tulevaisuu-
dessa henkiloéjunat voisivat kulkea 120
km/h. My®s radan sahkdistamiseen tule-
vaisuudessa varaudutaan mm. silta-auk-
kojen osalta.

Ratapdlkyt ovat padosin puuta, tosin
puulaji on selvasti kovempaa kuin suoma-
lainen puupdlkkymateriaali. Erailla rata-
osuuksilla oli kaytossa teraksiset ratapol-
kyt. Nama on tarkoitus vaihtaa betonira-
tapolkyiksi. Kiskot ovat pagosin hyvaa 50
kilon tai 54 kilon kiskoa. Suomalaisittain
sepelikerroksesta ei voi oikein puhuakaan,
silla radan tukikerros on kulunut paikoin
hyvin ohueksi.

Ratapihat ovat kylien keskustoissa ja
ne ovat olleet hyvin lyhyita junia varten
aikoinaan rakennettu. Perusparannuk-
sessa on tarkoitus siirtaa kohtaamispaikat
kylien ja kaupunkien ulkopuolelle, jotta
niistd saadaan tarpeeksi pitkat. Osaan
kylista jaa viela laiturit ja laituriraiteet.
Useissa kohdissa kylien valissa rautatieta
my®s oikaistaan, jotta paastaan eroon jyr-
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kista kaarteista ja taté kautta nopeusra-
joituksista.

Koska Montevideon alueella on hen-
kiloliikennetta ja sitéd halutaan mahdolli-
sesti lisata, nykyisin 8 kilometrin pituinen
kaksoisraide pidennetaan 18 kilometria
Progressoon asti. N&in paakaupunkiseu-
dulle tulevat henkiléjunat ja Montevideon
satamaan saapuvat tavarajunat eivat hai-
ritse toistensa aikatauluja. Suunnitelmia
on tehty my6s muista kaksoisraideosuuk-
sista.

Montevideo—Paso de Los Toros-rata-
osuudella on hyvin paljon tasoristeyk-
sid. Keskimaarin niitd on noin kilomet-
rin valein, Montevideon alueella jopa 300
metrin valein. Paikallisten vastustuk-
sesta johtuen tasoristeysten poistoja ei

ole voitu suunnitella, vaan tasoristeykset
pyritédan tekemaan turvallisemmaksi nyky-
aikaisin puomein. Vilkkaimmat tasoriste-
ykset korvataan silloilla. Tasoristeysten
turvallisuus ja yleisestikin rataa pitkin liik-
kuminen tulee olemaan myds iso kulttuu-
rimuutos maassa, jossa junia ei ole ennen
kovin paljon tarvinnut varoa.

Haastavimmat tasoristeyspaikat kor-
vataan rautatiekuilulla Montevideon
Capurron kaupunginosassa ja Las Pied-
raksen keskustassa. Naissa tasoristeyk-
sid on sen verran tiheasti, etta rautatien
painaminen kuiluun ja siltojen rakentami-
nen kuilun yli on néhty parhaaksi vaihto-
ehdoksi.

Perusparannettavia siltoja rataosuu-
della on noin 50-90 kpl. Suuri vaihteluvali

Kuva 11. Myds Rio Yi -joen ylittda 700 metria pitka terdssilta. Sillassa on myds teréksi-
set alusrakenteet.
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Kuva 10. Rio Negron joen ylittéva 700
metria pitka terassilta on yksi kolmesta
merkittdvimmasta sillasta.

johtuu siitd, etta suomalainen tapa maa-
ritella silta poikkeaa suuresti paikallisesta
kasityksesta mika on silta. Paikallisten
ohjeiden mukaan isotkin sillat ovat rum-
puja, jos ne olivat kehdmaisia tai maan-
varaisesti perustettuja laatta- ja palkkisil-
toja. Vain teréssillat on laskettu Uruguayn
rautateilld ratasilloiksi. Akselipainotavoit-
teiden takia suurin osa silloista uusitaan.
Kaikkiaan uusia rata- ja ali/ylikulkusiltoja
rataosalla tulee 170 kpl mukaan lukien
ratakuilujen ylittavat sillat. Uusien silto-
jen rakentamista vastustetaan maassa,
silla niista tulee helposti ihmisten nukku-
mapaikkoja. Alikulkusiltojen osalta myos
ihmisten turvallisuus ja ryostetyksi joutu-
minen pelottavat.

Turvalaitteiden osalta keskisessa roo-
lissa ovat olleet yha vanhat mekaaniset
semaforit ja henkildsta asemilla. Vaih-
teita kddnnetaan suurelta osin kasin. Vain
Montevideon alueella on joitakin sahkolla
toimivia vaihteita ja valo-opastimia. Uru-
guayssa oli aloitettu brasilialaisen gps-
paikantamiseen perustuvan junien kulun-
valvonnan hankinta, mutta nyt Montevi-
deo-Paso de Los Toros-rataosuudelle on
tulossa asetinlaitteisiin perustuva jarjes-
telma. Tietenkin muu rataverkko jaa viela
vanhan tekniikan varaan.

Uuden rautatien rakentaminen alka-
nee loppuvuodesta 2019. Toteuttamaan
hanketta Uruguayn liilkenneministerié on
valinnut ranskalais-espanjalais-uruguay-
lais konsortion. Rakentaminen on tarkoi-
tus kestdd enintdén 3,5 vuotta. Rakenta-
misen ajaksi junaliikenne keskeytetaan
maassa kokonaan.
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Uruguay on monessa mielessa edis-
tyksellinen maa. Uruguay on ollut maail-
man ensimmainen hyvinvointivaltio. Suo-
men lailla etaisyydet ovat pitkia ja vaki
on pakkaantunut paakaupunkiin Montevi-
deoon. Rautatie mielletédan Uruguayssa-
kin tulevaisuudessa kaupunkeja ja maan

eri osia yhdistavaksi kulkumuodoksi.
Samalla tavalla kuin Suomessa, isot infra-
hankkeet aiheuttavat Uruguayssa paljon
keskustelua puolesta ja vastaan, mutta
lopputulos on varmasti toimiva infra ja
suuri askel maan hyvinvoinnille.

Kuva 12. Turvalaitteet, kaapelointi ja tasoristeys Colonin ratapihalla.

125
N

Responsibilily

- Kiskokaluston tuotteet ja jarjestelmat
- Huoltokalusto ja nostoratkaisut

Lahteet:

MTOP — Ministerio de Transporte y Obras
Publicas, Uruguay
http://ferrocarrilcentral.mtop.gub.uy/inicio

Teksti ja kuvat: Janne Wuorenjuuri
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Paltamossa oleva Kiehimanjoen ratasilta liit-
tyy paatoksiin rakentaa Nurmes—-Oulu-rataosa
vuonna 1918. Samoja paatoksia olivat Savon
radan jatkaminen pohjoiseen Kajaanista seka
Kontiomden ratapihan perustaminen kaikkien
Kainuun ratojen solmukohdaksi.
Kiehimdnjoen silta on rataosan merkittavim-
pia siltoja ja vieldkin sen 84 metrin siltajanne
on Suomen pisimpia rautatiesiltajanteita.

Jo vuonna 1909 oli tehty Oulun ja Vaalan valisen radan rakenta-
mispaatds. Silloin linjaukseksi valittiin Oulujoen eteldpuolinen
ratalinja. Suunniteltu jatko Kainuuseen valmistui kuitenkin méaa-
rarahojen puutteen ja hankkeen [@piviemisen erimielisyyksien
johdosta hitaasti, ensin Kajaani—-Kontiomaki valmistui liikenteelle
1923. Kontiomaki-Sotkamo ja Kontiomaki-Kiehima saatiin val-
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Kuva 1. Kiehimanjoen ratasillan terésjanne on 84 metria pitka.

Kiehimanjoen ratasilta

miiksi 1926. Rataosuus Kiehiméa — Nurmes saatiin valmiiksi 1929,
kun toita oli vaikeuttanut mm. useat suurten penkereiden pai-
numat.

Viimeiseksi aloitettiin Vaala—Kiehima-valin rakentaminen
vuosina 1927-1928. Linjausta optimoitiin vield useasti mm. vaa-
rojen ja notkelmien takia ja lopulta rata saatiin avatuksi vuonna
1930. Tahan aikaan valmistui myds Oulun jarjestelyratapiha.

Rataosuudelle Vaala—Kiehima valmistui kolme merkittavaa
siltaa; Vaalansalmen ratasilta, Muhosjoen ratasilta seka Kiehi-
manjoen ratasilta. Valmistuessaan kaikki néma olivat maamme
suurimpia siltarakenteita. Nykyisinkin vain Savonlinassa Kyron-
salmen ratasillassa on pidempi janne. Talldéin Vaalan ja Kiehi-
man silloilla oli yhteinen rautatie- ja maantiekansi, kun Oulu—
Kajaani-maantie johdetiin nité siltoja myoten ylldmainittu-
jen vesistéjen yli ja lossit voitiin poistaa. Erilliset maantiesillat
rakennettiin 1960-luvun lopulla.

Seka Vaalansalmen ettd Kiehimanjoen ratasillat olivat vaa-
tivia siltapituutensa takia, mutta myos korkeiden ratapengerten
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takia. Niiden tarvitsema kiviaines saatiin
kuljetettu vuosien 1929 ja 1930 aikana
Kankarin ja Vuokatin sorakuopilta. Kor-
keat penkereet ovat elédneet viime vuosiin
saakka.

Rataosan viimeisena rakennusvuotena
vuonna 1930 saatiin asennettua terds-
sillan janne Kiehimanjoen siltaan. Mie-
lenkiintoista hankkeen silloissa oli, etta
tehokkuutta siltasuunnitteluun haettiin
kayttamalla tyyppisiltajanteita. Vastaa-
vanlaisia normaalisiltoja samoilla piirus-
tuksilla on kaytetty muuallakin rataver-
kolla. Kiehimé&njoen rautatiesillan sisar-
silta on Vanajaveden vanhempi rauta-
tiesilta Hdmeenlinnassa, joka on tehty
vuonna 1924 hyvaksytyn normaalipiirus-
tuksen perusteella.

Kaikissa suurissa hankkeissa on aina
merkkipaalu, kun kahdesta suunnasta
tuleva rata vihdoin yhtyy yhdeksi. Tassa
Kainuun ratojen hankkeessa paivamaara
oli 4.6.1930, kun Paltamon Heinijoen sil-
lalla kiskotus saatiin yhdistettya. Rata-
osan valmistumista juhlittiin 29.11.1930
ja avattiin litkenteelle 1.12.1930.
Rautatiehankkeeseen Oulu-Kajaani-Nur-
mes oli aikaa 12 vuotta ja kaytetty varoja
270 365 453 markkaa. Suurimmillaan
t6issa oli yhté aikaa l&hes 1200 tydmiesta.

Kesken hankkeen vuonna 1923 rau-
tatierakennukset siirtyivat tie- ja vesira-
kennushallitukselta rautatiehallitukselle.
Tybnjako ennen edelld mainittua vuotta
oli, ettd tie- ja vesirakennushallitus suun-
nitteli uusien ratojen sillat ja rautatie-
hallituksen ratatoimistossa suunniteltiin
olemassa olevien ratojen uudissiltoja ja
heikoksi jaaneiden siltojen uusimia. Vuo-
desta 1923 [ahtien kaikki rautatiesillat

Kuva 3. Sillan yhdistetty maantie- ja rau-
tatiekansi 1950-luvulta. Kuva teoksesta
Valtion Rautatiet 1912-1937, osa 2.

Kuva 2. Ote sillan piirustuksesta, josta
nakyy maantie tulopenkereilla.
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Kuva 4. Terassiitosten itkevia liitoksia
ennen korjausta.

Kuva 5. Sillan korjaukset tehtiin talvella
siltakorista kasin.
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suunniteltiin rautatiehallituksen sillanra-
kennusjaostossa.

Kiehimanjoen ratasilta ei valttynyt
sodan tuhoilta. Silta tuhottiin sodassa,
mutta rakennettiin uudelleen ehjaksi jaa-
neista seka uusittavista osista konepajalla
ja asennettiin paikoilleen vuonna 1952.

Mainitsemisen arvoinen on myos se, etta
Kiehimanjoen silta oli Lapin sodan ainoa
rautatiesilta, jonka suomalaiset itse tuho-
sivat.

Silta on maalattu edellisen kerran
vuosina 1993-1994. Merkittava muutos-
tyo siltarakenteisiin tehtiin vuonna 1998
kun terasristikkoa avarrettiin rataosan
sahkoistyksen yhteydessa. Laakereissa
havaittiin vaurioita 2003, ja ne korjattiin
valittémasti.

Kiehimanjoen rautatiesilta, kuten
koko rataosa, on ollut tutkimusmielessa
mielenkiintoinen kohde, koska talla rata-
osalla on kulkenut raskaita pellettijunia
jo pitempaan ja raskaiden junien vaiku-
tuksia rakenteisiin on voitu ndhda ainakin
silloissa.

Sillalla on ollut nopeusrajoitus vuo-
desta 2013 l&htien, jolloin sillan erikois-
tarkastajat tekivat havaintoja, etta silta
heiluu poikkeuksellisen paljon. Jo edelli-
sind vuosina sillalle oli tehty kantavuuden
laskentaa ja sillan monitorointia, joiden
perusteella on voitu todeta sillan kayttay-
tymista. Paatelmat kuitenkin olivat, etta
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pitkajanteinen silta kayttaytyy raskaiden
junien alla juuri kuin se teoriassa pitaisi-
kin kayttaytya. Liikkeet ovat isoja, mutta
eivat ylita sallittuja arvoja.

Vuosien varrella on tehty paljonkin
sillan kunnon eteen. Nopeusrajoituksen
asentamisen liséksi sillan puiset ratapol-
kyt on uusittu jouistomassavalujen paalle.
Kiskonliikuntalaite on poistettu tehty kis-
kojen kiinnitys liukuvaksi. Sillan taustoja
on parannettu ja raidegeometriaa sillalle
itapuolella tulevassa kaarteessa on paran-
nettu. Kaikilla n&illé toimenpiteilld on
pyritty pienentdmaan haitallisia lisdsysa-
yksia siltaan.

Vuoden 2013 erikoistarkastuksessa
my®s todettiin, etta sillassa on liitosniit-
teja ja tuulisiteita irti. Naille tehtiin vah-
vistustoimenpiteité talvella 2014-2015.
Vahvistusten jalkeen siltaa monitoroitiin
uudestaan, jotta saataisiin selville kor-
jausten vaikutus, tai kdantaen irronnei-
den niittien vaikutus. Mutta monitoroin-
nin tulos oli, ettd silta edelleen kayttaytyy
kuten pitaa, eika korjauksilla nayttanyt
olevan mittaustuloksiin merkittévaa vai-

MIPRO

A PIONEER AND EXPERT
IN RAILWAY SAFETY
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kutusta. Mutta kuitenkin voitiin paatella,
etta korjaus oli valttamaton.

Tietenkin nopeusrajoitus 50 km/h on
haitta siltapaikalla junaliikenteelle, mutta
sillan kayton kannalta ratkaisu on hyva.
Sillassa ei ole talla hetkella tunnettuja
ongelmia sen kunnossa. Mutta nykyiset
painavat junat ovat sillalle kova haaste
ja hyva esimerkki miten vanhoilta raken-
teilta joskus "pyydetaéan litkoja”. Sillan
jatkuva monitorointi voisi olla perusteltua
tassa kohteessa, ainakin saataisiin jatku-
vaa tietoa sillan kayttaytymisesta pidem-
malla aikajaksolla. Silta ei ole huono, se
vaan vaatii huolenpitoa.

Lahteet:

Vaylaviraston ja NRC Group Finland Oy:n
arkistot

Valtion Rautatiet -kirjat

Teksti ja kuvat: Janne Wuorenjuuri (ellei
muuta mainita)

FOCUSING ON
INTERNATIONALISATION
GROWTH
DEVELOPMENT
TOGETHER
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Korian uusi

laiturikatos

Korialla otettiin 2.7.2019 kayttoon Vaylan,
Kouvolan kaupungin ja Aalto-yliopiston yh-
teistyossa toteuttama futuristinen puinen
asemakatos. Silla osaltaan toteutetaan liiken-
ne- ja viestintaministerion liikenneinfrastruk-
tuurin puurakentamisohjelmaa.

Paluu puuhun

Pietarin rata valmistui 11.9.1870. Talléin Koriakin avattiin, vaik-
kakin litkennepaikan nimi oli aluksi Kymi 1870-1897. Alkuperai-
nen puinen asemarakennus purettiin 1995 alikulkutunnelin tielta
ja tilalle tehtiin pieni liikenteenhoidon rakennus. Sekin purettiin
tarpeettomana 2015. Nyt 2019 Korialla palattiin kuitenkin puun
kayttoon.

LVM:n puurakentamisohjelman tavoitteena on puun kaytdn
turvaaminen ja edistaminen vaylainfrarakentamisessa. Toimen-
pideohjelma kasittdad mm. puusiltoja, mutta rautateiden osalta
tama siltatavoite voi toteutua vain joillakin ylikulkusilloilla. Rau-
tateiden puolella puun kayttda tulee edistaa tasoristeyksen kan-
sissa, matkustajalaitureiden materiaalivaihtoehtona, laiturikatos-
rakenteissa, kaiteissa ja portaissa, meluesterakenteissa ja riista-
aidoissa. Ohjelmassa korostetaan myds puunkaytdn tiedon ja
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Uusi laiturikatos Korian keskustan puolelta nahtyna.

osaamisen lisaamisen tarkeytta. Korkeakoulujen ja oppilaitosten
kanssa on tarkoitus jarjestda suunnittelu- tai ideakilpailuja lii-
kenneinfran puurakentamisesta. Ennen Korian laiturirakennusta
Nikkilaan on toteutettu jo puurakenteisen matkustajalaiturin
pilotti (ks. Rautatietekniikka 1/2019).

Uusi katos pystytettiin radan etelapuolelle palvelemaan Lah-
den suunnasta Korialle saapuvia ja sieltd Kouvolaan lahtevia
matkustajia.

”"Kohta” on kansainvdlisen yhteistyon tulos
Katoksen arkkitehti- ja rakennesuunnittelusta seka toteutuksesta
vastasi Aalto-yliopiston kansainvalinen opiskelijaryhma, jolle tyd
oli osa Wood Program -nimista vuoden mittaista koulutusohjel-
maa. Vaikka mukana oli 18 opiskelijaa kymmenestéa eri maasta,
antoi ryhma katokselle suomenkielisen nimen "Kohta” kuvaa-
maan tunnelmaa junaa odotettaessa. Tyd perustuu ryhman japa-
nilaisen jasenen Michica Nakamuran ehdotukseen, joka on saa-
nut inspiraation suomalaisesta metséasta.

Rautatietekniikka 3 -2019



Arkkitehtuurisesti paatavoitteena
tydssa oli suunnitella kiinnostava ja toi-
minnallisesti monipuolinen katos, joka on
ilmava ja valoisa, mutta kuitenkin tuulelta
suojaava seka kestava. Katosmallin piti
olla my6s sovellettavissa ja muokattavissa
muihin vastaaviin paikkoihin, joten sen
piti olla teollisesti toteutettavissa. Korian
katos rakennettiin moduuleista, jotka val-
mistettiin Aalto-yliopiston arkkitehtuu-
rin laitoksella Otaniemessa ja kasattiin
paikan paalla. Kaytettavyyden kannalta
suunnittelussa huomioitiin katoksen huol-
lettavuus esim. ilkivallan vuoksi, seka
esteettdémyys.

Vaylalle uusia ideoita
rautatiekatoksiin

Katoksen perustuksista ja paikalleen
asentamisesta vastasi Vayla. Vaylan
tavoitteena oli katosprojektissa loytaa
uusia arkkitehtonisia ideoita erityisesti
pienid rautatieasemia palveleviin odotus-
katoksiin, jotka ovat perinteisesti olleet
puusta rakennettuja. Rakenteissa pyrittiin
mahdollisimman suureen ymparistoysta-
vallisyyteen.

Vaylan kustannusosuus oli sopimuk-
sellisesti korkeintaan 65.000 € ja Kouvo-
lan kaupungin korkeintaan 40.000 €; Vay-
&n osuuteen sisaltyvat kaikki raivaus- ja
pohjatyotkin.

Teksti: Markku Nummelin, kuvat: Kalle
Renfeldt

Osa opiskelijoista pajamestarinsa
kanssa. Osa kurssilaisista oli jo palanut
kotimaihinsa.

Kouvolan kaupungin, Vaylan ja Aalto-
yliopiston edustajat seké opiskelijat
valmistautumassa katoksen nauhan
leikkaukseen.

Rautatietekniikka 3 -2019
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RTTL:n Senioritoimintaa

RTTL:ssa toimii koko maan kattava
Seniorit-osasto. Meita on talla hetkella
noin 150, jotka ovat aikanaan tydsken-
nelleet VR:n eri teknisissa tehtavissa.

Kun olet jadmassa elékkeelle, tai olet jo
ehtinyt el&koitya, niin voit liittyd RTTL:n
Senioreihin. Jaseniksi ovat tervetulleita
rautatiealalla toimineet teknisen alan tut-
kinnon suorittaneet henkilét tai muut rau-
tatiealan teknisissé toimihenkilttehtéa-
vissa tydskennelleet.

Toimintamme tarkoituksena on edis-
taa jasenten henkista ja fyysista virkistys-
ja harrastustoimintaa. On todettu, etta
tydyhteison tilalle rakentuvat sosiaaliset
suhteet ja harrastepiirit ovat yksi hyvin-
voinnin peruspilareista.

Jarjestamme vuosittain 4-6 erilaista
matkaa, tapaamista tai tutustumista eri
puolella Suomea, joskus jopa johonkin
Euroopan maahan.

Talla hetkella jasenmaksumme on
25 €/vuosi. Osa jasenmaksun tuotosta
kaytetdan matkojen yhteydessa pienen
tarjoilun merkeissa tai matkan hintaa
kompensoiden.

Jos olet kiinnostunut liittym&an seu-
raamme, ilmoita minulle sahkdpostiosoit-
teesi, niin saat sita kautta tietoa jaseneksi
liittymisesta ja tulevista tapahtumista.

Senioreiden toimikuntaan kuuluvat
kuluvana toimintakautena; puheenjoh-
taja Alpo Mé&kinen, sihteeri Esko Luoto,
taloudenhoitaja Erkki Kallio ja jasenet Kai
Brandstack, Eelis Parviainen varalla Esko
Torri, Ari Kiiskinen, Juha Kansonen varalla
Matti Tuominen, Reima Hyvarinen, Olavi
Kiviniemi varalla Seppo Ketonen.

Toimintavuoden aikana jarjestetaan
jasenille erilaisia tapahtumia, joista tiedo-
tetaan sahkdpostin tai kirjeen valityksella.
Kotisivullamme netissa on tietoa toimin-

nastamme, matkoista ja valokuvia osoit-
teessa; www.rautatietekniikka.fi. Aukea-
man sivun ylapalkissa on "Seniorit”, mista
sivumme aukeaa.

Toivottavasti tekemisemme kiinnostaa
Sinua. Tervetuloa joukkoon!

Alpo Mé&kinen
makinen.alpo@gmail.com
puh. 050 523 7480

RTTL Seniorit
Puheenjohtaja

s % 2 T
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Kesaretkelld kdvimme 23.-24.7. Raumalla kesateatterissa katsomassa "Kaksi Puuta”-esitysta ja Kuuskajaskarilla tutustumassa sen

historiaan. Yldkuva on otettu saaren rannassa ja yhteiskuva saarella olevan tykin vieresta.
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WELADO

www.welado.fi

LUJAA OSAAMISTA INFRARAKENTAMISEEN

m‘n&nee n. 35 000 m3.

L
Lujabetonin vahvasta befonitietimyksestd on hydtyd tilagjalle ja raken- Muita betoniratkaisuja ovat esimerkiksi raitiotien rakentamiseen kiinto-
nuttajalle. Tarjoamme ratkaisut kaikkeen infrarakentamiseen. raide-elementit sekd ratikkapdlkyt.
Tuotevalikoimaan kuuluvat ratapélkyt, tasoristeyselementit, paalut, sahkd- Kysy lsad osionfuntioitamme!
rataperustukset, kaapelikourut ja -kannet, laiturielementit ja tukimuurit. Myynti:
Lisdksi valmisbetoneita ja befonituotteita kuten esimerkiksi piha- ja reuna- Ratapdlkyt: Sampsa Lehmusoksa 044 585 2021
Kivid sekd erilaisia pylvdsjalustoja. Muut infratuotteet: Tuomo Eilola 044 585 2407

@ (]
p. 020 789 5500 L“Iﬂbe‘lonl wwe ujabefon fi
. e VAHVIN BETONI

OSAAJA
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AF Poyrylta 16ydat kaikki palvelut
ratahankkeisiin aina suunnittelusta
turvalaitteisiin ja sdhkorataan. Lue lisaa
ja katso myos avoimet tydpaikat.

O POYRY

The connected company www.poyry.fi
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Uutuutena Istobal harjapesukoneet R

henkiléautojen ja raskaan kaluston pesuun! i_' srorm ?

@ ISTOBAL

Kylmd- ja kuumavesipesurit

LUOTETTAVUUTTA
JA LAATUA!

KAUTTAMME MONIPUOLINEN VALIKOIMA Korkeopainejdriestelmat
Pl KORKEALAATUISIA PESUAINEITA KALUSTON PESUUN Séilisiden sisgpesulaitteet

Korkeapainelaitteiden tarvikkeet

Tampereen Pesuainepalvelu Oy

Valtakunnallinen keskus 042 466 221 Keskuojankatu 5
Fax (03) 266 0206 FIN-33900 Tampere
toimisto@tampereenpesuainepalvelu fi www.tampereenpesuainepalvelu.fi
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Pdéiluottamusmiehen palsta

Jari
Aikés

Muutosta ilmassa

Viimeksi taisin kirjoitella teille rautatiealan toiveista uudelle hal-
litukselle ja ehkapa niité joku on myds kuunnellut, kun uusi hal-
litus on nostanut raideliikenteen kehittdmisen ja kasvattamisen
erittain korkealle omassa ohjelmassaan. Suunnanmuutoksen
parhain uutinen on tietysti se, etta liilkkenneministeri Sanna Marin
keskeytti kokonaan Bernerin kdynnistaman taajamaliikenteen
kilpailutuksen. Keskeyttdminen ei kuitenkaan tarkoita matkus-
tajalitkenteen kilpailun téydellistd hautaamista, vaan paatettiin
rauhassa odottaa HSL:n jo aiemmin kdynnistaman paakaupunki-
seudun raideliikenteen kilpailutuksen tulokset ja tehda henkild-
litkenteessa kilpailun avaaminen jatkossa ns. open access -mallin
mukaisesti.

Taman vuoden lisatalousarviossa myds huomioitiin raidelii-
kenteen investoinnit ja kunnossapito erittain mydnteisesti. Useat
rataosat saivat lisarahoitusta niin tdman kuin tulevien vuosienkin
maararahoihin. Vaylien korjausvelka halutaan kuroa kiinni lisapa-
nostusten avulla. Peukut ndistd Sannalle.

VR:n ajankohtaiset

VR konsernin litketoiminnoilla menee vaihtelevasti. Matkustajalii-
kenne on kasvattanut matkamaaria kaukoliikenteessa seka idan
litkenteessa. Teollisuuden alhaisemmat suhdannenakymat ovat
leikanneet tavaraliitkenteen tonneja ensimmaiselld vuosipuo-
liskolla. Taajamaliikenteen kalustoyhtion perustamishankkeen
peruuntuessa VR Konserni kaynnisti itse heinakuussa uuden
(ahilitkennekaluston hankinnan, uusia junia ostetaan 250milj.
eurolla. Uusien lahilitkennejunien on tarkoitus korvata litken-
teessa iakkaat Sm2-junat.

Kesalla VR-konsernin johtoryhma uudistui, kun uudeksi mat-
kustajalitkennejohtajaksi nimitettiin Topi Simola ja lakiasiain-
johtaja Taru Uotila nimitettiin konsernin johtoryhman jaseneksi.
Elokuussa VR Kunnossapito Oy eli VR FleetCare nimitti organi-
saationsa uuden operatiivisen yksikén johtoon Tutu Wegelius-
Lehtosen.

Rautatietekniikka 3 -2019

NRC Group Finlandin ajankohtaiset

Kansainvalinen suunnittelu- ja konsulttitalo Sweco osti NRC
Groupin suunnitteluliiketoiminnan. Kauppa julkaistiin elokuun
alussa ja sen on maara toteutua marraskuun alussa. Kaupan
myo&té Sweco vahvistaa omaa raideliikenneasiantuntemustaan
merkittévasti koko Pohjois-Euroopassa. Noin 320 tyontekijaa
Suomessa ja Ruotsissa siirtyy Swecolle.

Jarjestbasioita

Kevaan ja kesan aikana on paljon spekuloitu tulevista tydehto-
sopimusneuvotteluista. Silloin puolitoista vuotta sitten sovittiin
laajasti sellaiset askelmerkit, etta nyt syksylld 2019 neuvoteltai-
siin vain ensi vuoden palkankorotuksista ja kun se toteutuisi, niin
jatkettaisiin vuodella 2020 tammikuussa paattyvia tydehtosopi-
muksia. Nain ei kuitenkaan taida kdyda. Teollisuuden tyonteki-
jaliitot haluavat nyt lopullisesti eroon alun perin maaraaikaisiksi
sovituista kiky-tunneista ja se tarkoittaa sopimusten avaamista
seka oikeita sopimusneuvotteluita. Vientialat aloittivat omat neu-
vottelunsa 29.elokuuta ja heidén viitoittamaansa tieta astellaan
me muut mydhemmin syksylla perdssa.

Hyvaa ja turvallista tydpaivaa teille toivoo

Jari Aikds
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Puheenjohtajan palsta

Johanna Waire
Puheenjohtaja

Muutostuulissa kohti
TES neuvotteluita

Tassa on tullut jo tavaksi kirjoittaa jatkuvasta muutoksesta, enka
mina talldkaan kertaa teita silta saasta. Olen jo usean vuoden
ajan kirjoittanut historiallisista muutoksista ja niitdhan tassa
matkan varrella on tosiaankin riittanyt eiké loppua ole nakopii-
rissa.

Tama vuosi on tuonut mukanaan erittain merkityksellisia
muutoksia suurelle osalle jasenkuntaamme, muun muassa muu-
tos siirtyessamme Akavalaisen Insinédriliiton siipien suojaan on
ollut jasenistdmme kannalta merkittava askel parempaan.

VR Yhtyman myydessa VR Track Oy:n Norjalaiselle NRC Grou-
pille tiesimme, ettd ihan uudenlaiset tuulet alkavat puhaltaa kun
irtaannuimme VR Konsernin hellastéd huomasta.

Uusi alku porssiyhtidssa on tuonut mahdollisuuksia, mutta
myos pettymyksia. Merkittdva muutos oli myds se, ettéd NRC
Group Finland Oy myi suunnittelun liiketoiminnan Sweco
Oy:lle, niin etta koko suunnittelun litketoiminta tulee siirtymaéan
1.11.2019 alkaen uudelle omistajalle.

Viime hallituskaudella liikenne- ja viestintaministeri Anne
Bernerin aloittama VR:n pilkkominen paasi jo osittain vauhtiin
ennen kuin nykyinen litkenne- ja viestintaministeri Sanna Marin
keskeytti hankkeen, mista kaikki rautatielaiset ja raideliiken-
teesta vahankin karryilla olevat ovat todella kiitollisia.

Vuoden alussa aloittanut VR:n tytaryhtioksi yhtioitetty juna-
kaluston kunnossapitoyhtit VR Kunnossapito Oy on muuttanut
juuri nimensa VR FleetCare. Yhtién nimenuutos on osa uutta
kehityspolkua, jonka tavoitteena on tulevina vuosina hakea kas-
vua muusta raideliikenteesté ja [&hialueista. VR FleetCaressa
tydskentelee yli 1000 tydntekijaa ja sen vuosittainen litkevaihto
on noin 200 miljoonaa euroa.

Juttua kirjoittaessani ovat syksyn tydehtosopimusneuvottelut
pikkuhiljaa alkamassa.
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Tassa syksyn aikanahan on sovittava siitg, etta sopimukset
jatkuvat joko nykyisellédan viela sovitun optiovuoden ajan jos pal-
kankorotuksista paastaan yhteisymmarrykseen syyskuun lop-
puun mennessa, tai sitten ne irtisanotaan, jolloin varsinaiset TES
neuvottelut kdydaan vuodenvaihteen tietdmissa. Paineita TES:n
suuntaan kylla riittdd monenmoisia, kun muistellaan esimerkiksi
naita sovittuja Kiky tunteja. Tapahtuneiden yrityskauppojen arve-
len my6s vaikuttavan jossain maérin siihen, mitéd TES sopimuksia
jasenistédmme tullaan tulevaisuudessa soveltamaan.

RTTL:n toiminnassa on tulossa my®s muutoksia, koska yli-
maarainen valtuuston kokous jarjestetdan syyskuussa saanto-
muutosasioiden tiimoilta. Oleellisimmat muutokset johtuvat
siita, ettd meidan pitaa saada omat saantémme sellaisiksi, etta
ne eivat ole ristiriidassa Insindoriliiton séantéjen kanssa. Tar-
koituksena on myds tarkastella jasenmaksun muuttamista euro-
maaraiseksi ensi vuoden alusta [ahtien.

Yhteistyo6lla kohti parempaa

Johanna Wdre
RTTL puheenjohtaja

Menestyminen ei ole avain onnellisuuteen. Onnellisuus on avain
menestymiseen. Jos piddt siitd mitd teet, onnistut varmasti —
Herman Cain
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Kolumni

Risto
Nihtila

Junan paras ystéva

Suomessa on ollut junia kauemmin kuin linja-autoja. Ovatko nuo
kuljetusvélineet toistensa kilpailijoita vai yhteistydkumppaneita?
Kiskoilla on aina kesékeli, vai oliko viime talvena? Junilla paasee
vain paikkoihin, jonne kiskot vievat. Linja-autollakaan ei paase
tiettdmiin kohteisiin, tie tarvitaan aina. Savonradalla jossain
sielld Hillosensalmen tienoilla oli ennen paikkoja, joihin paasi
junalla, mutta ei autolla.

Kansan suussa Viipurissa 1930-luvulla kutsuttiin vankkoja
Brockway-linjureita Suomen maanteiden pikajuniksi. My&hem-
min teilldmme kulki sekajunia. Ne olivat linja-autoja, joiden pera-
osa oli muutettu kuorma-autoksi. Pohjoisen savotoilla parissakin
paikassa kuljetettiin ilman kiskoja puutavaraa rekipeleilld, joita
veti hdyryveturi. Vastaavasti kiskoilla herrat ajelivat kisko- tai
rata-autoilla tarkastusmatkoillaan. Kiskoilla on kaytetty autoja
my®s ratojen rakentamiseen ja kunnossapitoon. Kiskoille noste-
tuilta autoilta nayttavat siniset l&ttahatut ja nytkin paikallislii-
kenteessé kaytdssa olevat kiskobussit.

Autojunat kuljettavat autoja mm. Helsingin ja pohjoisten
kaupunkien valilla. Ouluun vietiin vuosia ja vuosia sitten junissa
kuorma-autoja. Kun tunneli Tallinnaan joskus valmistuu, taita-
vat autot taas paatya junien kyytiin. Vastavuoroisesti junanvau-
nuja ja vetureita on siirrelty paikasta toiseen rekkojen laveteilla.
Esimerkkina olkoon Risto-veturin tuonti Lempé&aldan huoltoase-
malle koristeeksi.

Liiketalous ja byrokratia ovat maaréilleet junien ja linja-
autojen ajoja. VR ei aina suvainnut kilpailijoita varsinkaan rato-
jen varsia seurailevilla maanteilld. VR kylla hankki itselleenkin
linja-autoja rahtia ja kansaa kuljettamaan. Postia kuljetettiin niin
junilla kuin autoillakin. Monelle nuoruudesta olivat tuttuja VR:n
ovelta ovelle kuorma-autokuljetukset. Yhteisia reitteja junat ja
autot joutuivat kéyttdmaan vesistdjen ylityksissa. Samoja siltoja
pitkin kulkivat vuorollaan junat ja autot. Sillan alta kulkivat viela
laivat ja tukkilautat. Tarvittaessa siltoja nostettiin tai kaannettiin.

Hedelmallista junien, linja-autojen ja laivojen yhteisty6ta teh-
tiin 1940- ja 1950-luvulla VR:n rengasmatkoilla. Silloin matkaili-
jat voivat ostaa lippuvihkon tietylle kiertomatkalla ja kayttaa eri
matkaosuuksilla laivaa, junaa tai linja-autoa. Ilmari Unho ohjasi
aiheeseen liittyvan elokuvankin nimelta Perakylan pikajuna. Nyt
joillain paikkakunnilla on eri lilkennevalineilld jo yhteisia matka-
keskuksia. Vanhoja ratapohjia on hyédynnetty kevyen litkenteen
reitteind kuten Virossa Riisperen ja Haapsalun valilla, Helsingin
entisella Satamaradalla ja Hyvinkaan- Karkkilan kapearaiteisen
radan tietyilla osuuksilla.

Junayhtiot tarvitsevat linja-autoja apuna, sy6ttoliikenteesss,
kun junat tai radat ovat rikki. Ikavia sen sijaan ovat kohtaamiset
tasoristeyksissa, jos niihin satutaan samaan aikaan. Linja-auton
putoaminen kiskoille Kuopiossa ei sekaan kovin mukavalta tun-
tunut varsinkaan auton matkustajista.

Hellekayrakin voi vaikeuttaa raideliikennetta, mutta missa on nain kdyraa rataa? Kuva: Risto Nihtila 26.7.2019
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Olemme 100% suomalaisessa omistuksessa oleva yhtio.
Keskitymme toiminnassamme rataympdristoon, silld raiteilla
tapahtuva liikkuminen on tulevaisuutta.

Suunnittelu ja asiantuntijuus ovat meille sydédmenasioita.
Tavoitteemme on olla toimialan uudistaja ja suunnanndyttdjd
- rohkea ja innovatiivinen.

Haluamme joukkoomme myds sinut, silld tieddmme, ettd
Proxion on paras tydpaikka asiantuntijalle.

proxionrekrye

WE KEEP
THE WORLD
ON TRACK

www.proxion.fi




